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8.1. Veoturud

Veoettevotted osutavad vedude tellijaile kaubaveoteenuseid kokkulepitud veosuunal (mars-
ruudil), andes klientidele hiivitise eest kasutada veovahendi lastiruumi. Kaubaveoteenuseid osu-
tatakse klientidele maismaal maanteedel, raudteedel ja siseveekogudel, merel ja Ghus. Kdige
vanemad transpordiliigid on maismaa- ja meretransport. Suuri kaubakoguseid on merel purjelae-
vadega veetud sajandeid. Enne autode leiutamist on veetud kaupa maismaal hobuvankritega ja
jogedel viikeste joelaevadega. Raudteevedusid on tehtud alates 19. sajandi keskpaigast, lennuvedu-
sid aga alles eelmise sajandi teisest kiimnendist.

Noudlus vedude jérele on juhitud ndudlus, sest see saab alguse vajadusest soetada materjale
vOi valmistooteid. Ka histi korraldatud veod ei lisa iseenesest kaupadele védrtust. Kasu saadakse
kauba asukoha muutumisest ehk sellest, et turupiirkonda toimetatud kaup muutub tarbijaile kitte-
saadavamaks. Veo kiigus lisatakse kaubale viirtust selle asukoha muutmise abil. Veo tellija vOib
tajuda siinjuures tidiendavat kasu tasemel teenindamisest ja soodsatest veohindadest (mdddukatest
veokuludest).

Maailmamajanduse rahvusvahelistumise tulemusel on muutunud tarneahelad viimastel
aastakiimnetel iiha pikemateks. Tootjad ostavad tooraineid, materjale ja komponente tuhandete
kilomeetrite kauguselt, hulgikaubandus hangib valmistooteid teistel kontinentidel paiknevatelt
tootjatelt. Logistika ja tarneahela juhtimine on iileilmsel areenil eduka tegutsemise tdhtsamaid eel-
dusi. Tootjad hangivad tootmissisendeid (t66joud, toorained, materjalid, energeetilised ressursid
jne) madala kulutasemega maadest, suurem osa valmistoodetest realiseeritakse aga arenenud majan-
dusega riikide turgudel.

Logistikateenuste osutajatelt soovitakse osta veoteenuseid iileilmses ja iileeuroopalises
ulatuses. Tarnijad on iiha enam huvitatud laiaulatuslike logistika- ja veondusvorgustike loomisest.
Uleilmselt tegutsevate logistikapartnerite vorku kasutades on vdimalik lilhendada veo- ja tarne-
aegu, vihendada veokulusid ja suurendada tarnekindlust. Sdédrased arengud on toonud kaasa veeta-
vate kaubamahtude ja veosekdivete olulise suurenemise viimastel aastakiimnetel. Uleilmse majan-
duslanguse tottu tabas tdsine tagasilook tootmist, kaubandust ja logistikasektorit 2008. aasta 15pul
ja 2009. aastal pea koikjal maailmas. Veomahtude taastumine algas 2010. aastal, kuid kriisieelset
taset ei suudetud saavutada ka veel 2012. aasta 10puks.

Klientidele on muutunud iiha olulisemaks kaupade tarnimise tdpsus, mis tihendab, et
nad soovivad olla kindlad kauba saabumises tidpselt kokkulepitud ajal. Vedajaid ja ekspedeeri-
jaid piihendatakse klientide driprotsessidesse ja -tehnoloogiatesse ning iiheskoos tootatakse vilja
kliendi vajadusi arvestav veoskeem. Vedude korgetasemelise korraldamise eelduseks on digeaegne
adekvaatse info liikumine veo tellija ja vedaja vahel. Selle saavutamiseks liidestavad logistikafir-
mad oma infosiisteeme klientide arvutisiisteemidega.

Aritegevuses, logistika ja tarneahela juhtimises toimuvate arengutega kaasaskiimiseks ja
konkurentsivoime sdilitamiseks peavad transporditeenuste osutajad tootlikkust ja tdhusust suuren-
dama, pakutavaid teenuseid arendama ja lisama traditsioonilistele veoteenustele klientide jaoks
atraktiivseid, tarneahelas lisavairtust andvaid teenuseid. Nii on lisandunud viimastel aastakiimne-
tel vedamisele kui pShiteenusele erinevad terminali- ja laoteenused, tolliagenditeenused jms. Logis-
tikafirmade pakutavate teenuste areng on suunatud teenustega seotud kulude optimeerimisele, tee-
nindustaseme tdstmisele ja veoteenuste kvaliteedi parandamisele ning veoaegade liihendamisele.
Kliendid peavad tavapiraseks, et koos pohiveoga pakutakse neile ka jaotus- ja kokkuvedusid.
Klientidele on mugav ja kasulik osta veo- ja ladustamisteenuseid iihest ettevottest.
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Veoturu all moeldakse veoste valdajate ja vedajate, veopakkumiste ja veoste pakkumiste
turgu. Veoturul esitavad kliendid (veoste valdajad) veoste pakkumisi ja teevad paringuid vedajatele.
Vedajad esitavad omapoolseid vedude pakkumisi ja saadavad veoste omanikele péringuid veoste
leidmiseks. Pdrast veotingimuste kokkuleppimist teostavad vedajad tellitud veod klientidelt saada-
vate hiivitiste (veotasu) eest.

Turu ndudmised vedajatele ja ekspedeerijatele kasvavad. Erinevate klientide kaupu vedav
autojuht asetub iiha enam universaalse klienditeenindaja rolli, kes t6otab tihedas koostods veokor-
raldajaga ning esindab kauba saaja juures tarnijat ja oma ettevotet, tarnija juures aga oma ja klient-
ettevotet.

Eesti veoturg on osa nii Euroopa kui ka globaalsest veoturust. Euroopa Liidu litkmesriikide
siseturud on Eesti vedajate ja ekspedeerijate jaoks koige olulisemad turud. Eesti paiknemine Euroo-
pa Liidu piirialal esitab Eesti kaubanduslikule ja logistilisele konkurentsivoimele teatud véljakut-
seid rahvusvaheliste vedude sooritamisel. Uhine veoturg, inimeste, kaupade, teenuste ja kapitali
vaba litkkumine on avanud Eesti tootjatele uusi turge, suurendanud rahvusvahelist konkurentsi ning
tohustanud logistika ja tarneahelate toimimist.

Rahvusvahelised merevedude turud on koigile avatud turud. Vaatamata sellele pole
konkurents merevedude alal juba aastakiimneid toimunud vordsetel alustel peamiselt vdimaluse
tottu registreerida alus nn mugavuslipumaa laevaregistris voi teatud erilises, soodustusi voimalda-
vas laevaregistris. Selleks, et arenenud t60stusmaad oleksid maailmameredel jatkuvalt konkurentsi-
vOimelised, peaksid riigid toetama oma registris olevaid laevakompaniisid seaduslike soodustuste
pakkumisega.

Globaalne lennukaubaveoturg on olnud aastakiimneid suhteliselt suletud ja kaitstud uute
operaatorite eest. Peamisteks lennuvedajateks on traditsiooniliselt olnud rahvuslikud lennukompa-
niid, kes on jaotanud omavahel suurema osa globaalsest lennukaubavedude turust. EL-i liikkmes-
maade territooriumi kohal on kaubaveoliiklus 6hus avatud litkmesriikide lennuveooperaatoritele.
Viljaspool iihendust on kaubavedu ohus reglementeeritud ja toimub iildjuhul ainult kooskdlas
riikidevaheliste lepingutega.

Seoses arengutega logistika ja tarneahela juhtimisel ning pingestuva konkurentsiga téhel-
datakse kaubaveoturul jirgmisi ootusi, arenguid ja trende:
» tarnekindluse suurenemine
 tarne tdpsuse suurenemine
» saadetiste arvu suurenemine
» saadetise kaalu ja/vdi ruumala vihenemine
e tarne- ja veoaja liihenemine
» ajavahemiku lithenemine veotellimuse vastuvitmise ja veo teostamise vahel
* vedude planeerimise ja juhtimise taseme paranemine
» varude ja varudega seotud kapitali viahenemine
e ladude arvu vihenemine (ladude tsentraliseerimine)
» otsesaadetiste/otsevedude osatdhtsuse kasv
e veo- ja muude logistikateenuste viljastostmise (outsourcing) mahtude suurenemine.

Kaubavedude arendamine ja tOhusate transpordisiisteemide viljakujundamine viimastel
aastakiimnetel on muutnud iileilmses mastaabis nii tootmist, kaubandust, logistikavaldkonda kui
ka kogu majandust. Uleilmselt toimivad, iiha kasvavate veomahtudega konteinervedude siisteemid
voimaldavad korraldada tootmist kaugel, teisel kontinendil ja teevad voimalikuks kaugelt ostetud
kaupade miiligi vastuvOetavate hindadega. Konteinervedude kasutamine alates 1970. aastatest,
efektiivsed konteinerite kiitlemise tehnoloogiad ja tihe konkurents konteinervedude valdkonnas
on vdimaldanud vihendada logistikakulusid vorreldes konteinerlogistika eelse ajaga mitu korda.

Vedude mahtusid, veosekiivet, veoviisi ja -marsruudi valikut mojutavad veokeskkonna geo-
graafilised ja majandusgeograafilised tegurid, nagu paikkonna geograafiline asend, klimaatilised
tingimused, tootmise struktuur ja tootmisettevotete paiknemine, kaubavoogude liigid ja mahud
ning logistikataristu. Veondustegevust reguleerivad mitmesugused rahvusvahelised lepingud, kon-
ventsioonid, regulatsioonid ja asukohamaade digusaktid.
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8.2. Kaubaveod

Kaubaveo all moeldakse saadetise (veose) fiilisilist teisaldamist saatjalt saajale ldhtepunktist
sthtpunkti tihe vo1 mitme transpordivahendiga, iihe voi mitme veoviisiga kindlaksméiratud ajava-
hemikul ja kokkulepitud tingimustel. Kaubavedude kidigus tehakse ka kaupade kiitlemist, tava-
péraselt peale- ja mahalaadimist, sorteerimist, konsolideerimist voi ristlaadimist (cross-docking).

Veetava kauba omaduste ja eripéra alusel jaotatakse maanteevedusid tavavedudeks, puiste-
ainevedudeks, vedelike vedudeks, metsamaterjali vedudeks ehk metsavedudeks jne. Tavavedude
all moeldakse materjalide ja valmistoodete vedusid kaubaalustel voi alusteta, kui vedude tegemi-
seks on voimalik kasutada levinumat veoinventari (pool- voi tdishaagis, veoki furgoon jne).

Vedudeks kasutatava territooriumi jirgi jaotatakse kaubavedusid riigisisesteks vedudeks
ehk kodumaavedudeks ja rahvusvahelisteks ehk riikidevahelisteks vedudeks. Rahvusvahelised
veod jaotatakse omakorda eksport- ja importvedudeks ning transiitvedudeks. Kui eksportvedude
all moeldakse veoste toimetamist miitigiprotsessi kdigus kolmandatesse riikidesse, siis importveod
on veod, mille puhul transporditakse rahvusvaheliste miiligitehingute kdigus ostetud kaubad kol-
mandatest riikidest importivasse riiki. Kuna EL-i litkkmesriikide puhul on tegemist tolliliiduga, kus
ei rakendata riikide vahel vastastikku ekspordi- ja imporditolle, pole lilkkmesmaade vahel toimuvad
veod eksport- ja importveod.

Transiitvedude all mdeldakse riiki ldbivaid vedusid, mille kdigus kasutatakse riigi logistika
infrastruktuuri (maanteid, raudteid, sadamaid, terminale, ladusid jne) veoste toimetamiseks iihest
vilisriigist teise. Tiiiipiliselt peatuvad saadetised transiitvedude kdigus transiitriigi territooriumil
teatud ajaks jirgneva veo ootel. Transiitvedude kdigus toimub sageli veoste kiitlemine vaheta-
maks veoviisi, samuti tehakse kaupade véartust suurendavaid lisavédértustoiminguid. Eesti koos
Soome, Liti ja Leeduga on olnud traditsiooniliselt transiitmaaks Venemaa eksportkaupadele. Seo-
ses Muuga ja Sillamie sadama konteinerterminalide viljaarendamise ja konteinervedude mah-
tude suurenemisega on Eesti omandamas transiitriigi staatust ka Vene Foderatsiooni importkauba-
voogude teenindajana sadamates ja raudteel.

Euroopa Liidust véljaspool toimuvat kaubaveoliiklust reguleerivad riikidevahelised kahe-
poolsed lepingud (bilateraalsed lepingud) voi rohkem kui kahe riigi vahel solmitud lepingud (mul-
tilateraalsed lepingud). Suurem osa lepingutest on kahepoolsed. Eestil on sdlmitud vastavad lepin-
gud enamiku Euroopa riikidega.

Kaubaveod maanteedel jaotatakse omakorda litsentseeritud vedudeks ja eraviisiliselt teos-
tatavateks vedudeks. Riigisiseseid ja rahvusvahelisi kaubavedusid veoste valdajatele voivad teha
kooskdlas kehtivate seadustega ainult vastavat litsentsi (autoveoluba) omavad ettevdtted ja ettevot-
jad. Pohimotteliselt voib iga juriidiline vai fiitisiline isik, kes vastab teatud eeldustele ja kriteeriu-
midele, taotleda luba ja hakata osutama tasulisi kaubaveoteenuseid. Eraviisiliste kaubavedude all
moeldakse vedusid, mida tehakse ettevotte enda vajaduste rahuldamiseks.

Pohi- ja jaotusveod

Kaubaveod jaotatakse peamiselt veetavate koguste ja veoteekonna pikkuse jéargi kaheks: pohiveod
ja jaotusveod. Pohiveod tehakse tootjate ja keskladude vahel, samuti ka kesk- ja jaotusladude vahel.
Veetavad kaubakogused on suured ning veoteekonnad pikad. Tavapiraselt pooratakse pohivedude
korraldamisel tdhelepanu lastiruumi ja/vGi veovahendi ja veoiihiku kandejou maksimaalsele kasu-
tamisele ja veomarsruudi valikule. Teisisonu piiiitakse minimeerida iihikukulu ehk ldhtepunktist
sihtpunkti toimetatava kaubaaluse, kauba kaalu- voi ruumalaiihiku veo kulu. See eeldab iildjuhul
voimalikult suure ruumala ja/vdi kandejduga veovahendite ja -iihikute kasutamist ja vOimali-
kult korge téditeastme saavutamist. Kui pohiveod tootjatelt ladude tditmiseks on traditsiooniliselt
taiskoormaveod, siis terminalivaheliste jaotusvedude korral voib veoiihiku lastiruum sisaldada
paljude klientide saadetisi, mistdttu on tegemist enamasti osakoorma- ja viikesaadetiste veoga.

Jaotusveod toimuvad jaotuskeskusest (terminalidest ja ladudest) saajatele, kelleks on ena-
masti jackaubandus, aga ka muud edasimiiiijad ja tootmisettevotted. Enamasti on tegemist kohalike
ehk riigisiseste vedudega. Jaotusvedudena kisitletakse ka euroliidus naaberriikide ja ldhiriikide
vahelisi vedusid, mille puhul paikneb jaotusladu vai terminal iihes riigis, saajad aga teises. Nii on
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tiitipiliselt Eestist Soome ja Litist Leetu ning Eestisse toimuvad jackaubandust ja edasimiiiiki tee-
nindavad veod samuti jaotusveod. Pohivedudega vorreldes on jaotusvedudel veoteekonnad liihi-
kesed, veosed viikese kaaluga (mahuga) ning maha- ja pealelaadimispunkte arvukalt.

Jaotusvedude puhul on pohiveoga vorreldes mérksa suurem tihtsus logistilise teeninda-
mise nditajatel: tarneaeg, tarnesagedus, tarne tdpsus, tarne paindlikkus jne. Jaotusveo kdigus toi-
mub tavaliselt veokorraldaja, klienditeenindaja ja autojuhi otsekontakt 16ppkliendi voi tarbijaga,
mis tdhendab, et pakutav teenindustase ja teenindamise kvaliteet peegelduvad otseselt rahulolu voi
rahulolematusena kauba tarnija ja/voi teenusepakkuja suhtes.

Kuluaspektist on jaotusvedude korraldamisel votmetdhtsusega optimaalsete veomarsruu-
tide (veoringide) viljatdotamine minimeerimaks vedude kéigus ldbisoOidetavaid vahemaid, selle
kaudu aga veokulusid.

Jaotusveod on veosiisteemi suhteliselt kulukas ja probleemiderohke osa. Uleméira suured
veokulud on tingitud sageli suhteliselt lihtsalt korvaldatavatest probleemidest ning vélditavatest
asjaoludest. Ndidetena voiks tuua saadetist vastuvotva voi lileandva isiku mittekohaloleku, eel-
informatsiooni puudumise kauba saabumisest, acgandudva kauba loovutamise protseduuri, vastu-
votja laadimisestakaadi mitterahuldava seisukorra voi selle puudumise jne.

Jaotusveod pakuvad voimalust osutada klientidele veo kdigus voi vahetult pirast selle toi-
mumist erinevaid lisavéirtusteenuseid. Uks olulisi veoprotsessile viirtust lisav viis on nn siivajao-
tuse korraldamine. Siivajaotuse raames ei anta saadetist iile veoki lastiruumis voi estakaadil, vaid
autojuht veab kaubad ettevotte siseruumidesse.

Samuti vOib siivajaotus tdhendada autojuhi sisenemist véljaspool todaega (hilisdhtul, 66sel
voi varahommikul) kliendi ruumidesse ja veose paigutamist territooriumil voi siseruumides kokku-
lepitud kohta.

Siivajaotusena voib kisitleda ka olukorda, kus mooblit eraisikule koju vedanud autojuht
koos abilisega kannab moobliosad korterisse, eemaldab pakendid ja viib need endaga kaasa. Samu-
ti voidakse osutada lisaks kasutatud moobli dravedamise ja utiliseerimise teenust. Kodumasinate
tarnimisel kantakse kiilmutuskapp voi elektripliit eluruumidesse, eemaldatakse pakendid ja liilita-
takse seade elektrivorku.

Informatsiooni- ja kommunikatsioonitehnoloogia areng on aidanud mérkimisviirselt
kaasa jaotusvedude reaalajas jalgimisele, optimaalsete veomarsruutide véljatdotamisele, veotel-
limuste elektroonilise edastamise ja saadetiste automaatse tuvastamise kasutuselevotmisele voot-
koodi- ja raadiosagedusliku identifitseerimise tehnoloogiate abil.

Kasutatakse saadetiste litkumise jdlgimise siisteeme, mille kaudu saavad kliendid jidlgida
saadetiste kohaletoimetamist. Levinud on SMS-sdnumite kasutamine saadetise kohaletoimetami-
sest teatamiseks. Moddukaid kulusid pohjustavate uute tehnoloogiliste vahenditega on vdimalik
jélgida veokite litkumist ja neid positsioneerida.

Veokite kasutamise efektiivsuse méérab suures osas see, kui palju suudetakse autot 66pdevas
ekspluateerida. Jaotusvedudel on tddaeg piiratud klientide t6oajaga, tavaliselt tihtivad suures osas ka
klientide soovitud laadimise ajavahemikud ehk nn laadimisaknad. Osaliste kulusid oleks suhteliselt
lihtne séista, leides voimalusi kauba vastuvotmiseks voi loovutamiseks ka viljaspool tooaega.

Otseveod ja siisteemsed veod
Otsevedude all moeldakse kauba vedusid saatjalt otse saajale ilma kauba késitsemiseta terminalis
vO1 vaheladustamiseta jaotuskeskuses. Suur osa riigisisestest vedudest on nn otseveod, mille puhul
viiakse kaubad ldahtepunktist sihtpunkti iihe veovahendiga iimberlaadimisi tegemata. Suurem osa
rahvusvahelistest vedudest tehakse veoahelates, kus kasutatakse mitmeid veoviise ja -vahendeid
ning tehakse veotiihikute voi kaupade timberlaadimisi.

Siisteemsete vedude all mdeldakse vedusid, mis pohinevad jaotus- ja kokkuvedudel termi-
nalide piirkonnas ning terminalidevahelistel vedudel. Tavaliselt toimuvad siisteemsed veod kindla
veograafiku alusel. Konsolideeritakse vdimalikult palju erinevaid saadetisi iihel marsruudil toi-
muvaks veoks. Siisteemsete vedude eesmérk on saavutada saadetiste/kaupade konsolideerimisest
suurem positiivne majanduslik efekt, kui seda on terminalide iilalpidamise kulud.

8 Kaubavedu ja ekspedeerimine



Siisteemsete vedude efektiivsus sdltub mitmetest teguritest, nagu terminalivorgustiku tiles-
ehitus (terminalide paiknemine), siisteemis litkuvad kaubavoogude mahud ja isedrasused. Isedranis
oluline on, kas vedude mahud on piisavad saavutamaks siinergiaefekti. Efektiivsest veosiisteemist
peaksid olema huvitud koik osalised: siisteemi haldajad-operaatorfirmad, kliendid ja laiemalt kogu
tihiskond. Sel juhul on véimalik vidhendada teenuste madalama hinna kaudu klientfirmade logis-
tikakulusid. Tédnu siisteemsetele vedudele dnnestub veovahendeid paremini koormata, saavutades
paremaid téditeastmeid ning vihendades sellega teedel pooltiihjalt sditvate veokite arvu.

OTSEVEOD SUSTEEMSED VEOD

O‘f A'O O\O/O
o o o -0
O—0 © O

Joonis 8.1. Otse- ja siisteemsed veod

Hub & Spokes (rattarumm ja kodarad) siisteem

Huub (hub) ehk otsetdlkes “rattarumm” pdhineb Hub & Spokes transpordikorralduse pohimot-
tel, mis tihendab kauba voi reisijate kokkuveo ja jaotuse korraldamist iihe voi mitme {imber-
laadimispunkti kaudu. Veosiisteemi iihenduste korraldus meenutab ratast, kus liiklus toimuks just
nagu modda kodaraid, mis on iihendatud ratta keskel oleva rattarummuga. Rattarumm, mille all
moeldakse huubi (peaterminali), on veoahelas keskne punkt kokkuveoks, sorteerimiseks, konso-
lideerimiseks, limberlaadimiseks ja laialiveoks selle poolt teenindatavas regioonis. Ténapédeval
kasutatakse konealust pohimotet laialdaselt nii kauba- kui ka reisijaveosiisteemides. Kaubavedu-
del kasutatakse “rumm ja kodarad” pohimdtet tdiskoormast (FTL) v6i -konteinerist (FCL) viéikse-
mate veoste (LTL; LCL) transpordi korraldamisel.

Hub & Spokes’i transpordisiisteem lisab veoprotsessi kiill kauba kéitlemise kulusid, kuid
voimaldab kontsentreerida kaubavoogusid ja parandada lastiruumi tditeastet vihendades veose-
tihiku (pakkeiiksuse) veokulusid.

Huubide peamised eelised on suurem transpordiiihenduste sagedus “punktist punkti”
veokorraldusega voOrreldes ja mastaabisédédstu efekti saavutamine ténu suurte kaubamahtude kéit-
lemisele peaterminalis. Huubide puuduseks vorreldes “punktist punkti” veokorraldusega on tdien-
davatest limberlaadimistest tulenevad ajakaod, lisanduvad timberlaadimiskulud ja risk olla teatud
hetkel lilekoormatud. Kui peaterminalis ei suudeta kiidelda digeaegselt koiki sisenevaid ja vilju-
vaid kaubavoogusid, hakkavad veoajad muutuma lubatust pikemaiks.

Pikematel veodistantsidel ja/voi kombineeritud vedude kasutamisel seotakse Hub &
Spokes siisteemides omavahel huubidevahelised pohiveod jaotus- ja kokkuvedudega kohalikele
kaubasaatjatele / kohalikelt kaubasaatjatelt. Regiooni kaubasaatjate saadetised veetakse jaotus-
autodega regionaalsesse huubi. Sihtregiooni ldhetatavad saadetised laaditakse suure mahutavusega
veovahenditele (pool- ja tdishaagised), mis suunduvad seejirel sihtregiooni huubi. Sinna joud-
nud veovahendilt laaditakse regiooni kaubasaajatele médratud saadetised maha ning toimetatakse
jaotusautodega kaubasaajatele. Olenevalt siisteemi iilesehitusest voivad saadetised enne saajani
joudmist ldbida mitu iimberlaadimist erinevates huubides. Kirjeldatud pdhimétte jirgi toimivad ka
reisi- ja kaubalennuvedude, kontinentidevahelise konteinervedude vorgustikud.
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Joonis 8.2. ,, Rattarumm ja kodarad* veosiisteem

Veomarsruudid
Kaubaveod toimuvad iildjuhul enne veo alustamist planeeritud marsruutidel. Veomarsruut on
soiduki litkumise teekond veo teostamisel ldhtepunktist sihtpunkti. Marsruudid vdivad olla nii
pendel- kui ka ringmarsruudid. Pendelmarsruudil 14bib sdiduk koiki peale- ja mahalaadimispunkte
litkkumisel iihel trassil péri- ja tagasisuunas. Tavaliselt on pendelmarsruudid vedude planeerimise
seisukohalt ringmarsruutidest lihtsamad.

Ringmarsruudi all mdeldakse suletud veomarsruuti, millel 1dbib veok jargemdooda (kindlas
jarjestuses, mis tagab litkumisteekonna lithima pikkuse) erinevaid maha- ja/voi pealelaadimispunkte.
Selle marsruudi erijuhuks on kogumismarsruut, millel litkudes 1dbib veok koiki pealelaadimis-
punkte. Pealevoetud kaubad veetakse iihte mahalaadimispunkti. Teiseks erijuhuks on laialiveo
marsruut ehk jaotusmarsruut, mil veok sdidab jargemoodda 1dbi ainult punkte, kus toimub maha-
laadimine. Kolmanda ringmarsruudi variandina tuntakse kogumis- ja laialiveomarsruuti, mil
tegeldakse korraga nii kokku- kui ka jaotusveoga. Ringmarsruute on téomahukam ja keerukam
koostada, kuid ringmarsruudid pakuvad rohkem vdimalusi vedude efektiivsuse suurendamiseks.

Périsuunaliseks veoks (pirisuunaveoks) nimetatakse vedu, millest saab alguse veoprot-
sess. Tagasisuuna veo all moeldakse iildjuhul vedu, mis kaasneb périsuunalise veoga ja tuleneb
vajadusest tdita soiduki naasmisel garaZeerimispunkti selle koormaruum veosega (veostega) ja
sooritada kogu veoprotsess kasumlikult. Tavaliselt on périsuunaliste vedude tarvis vdoimalik leida
rohkem veoseid kui tagasisuuna vedude jaoks.

Veoaeg on ajavahemik, mis kulub sdidukil veomarsruudi libimiseks. Veoaeg sisaldab ena-
masti erinevatel pohjustel tehtavaid vahepeatusi veomarsruudil.

Veotasu on rahaline hiivitis, mida tasuvad vedude tellijad vedajatele nende tehtud voi
tehtava transpordit60 eest. Veotasu arvutamise aluseks on veosekéive ehk sooritatud transpordit6o
maht, mida mdddetakse kombineeritult teepikkuse ja kaalu- vdi mahuiihikutes.

Eespool mainitud suuruste jilgimise korval hinnatakse vedude tdhusust veovahendi voi
veoiihiku lastiruumi tiiteastme alusel. Kaalulise tditeastme all moeldakse veetava kauba kaalu
ja veovahendi vOi -iihiku kandejou suhet viljendatuna protsentides. Mahulise tditeastme all
moeldakse lastiruumi téditva veose/veoste ruumala ja veovahendi voi -iihiku lastiruumi veoks kasu-
tatava ruumala suhet viéljendatuna protsentides.

Veoring on veoga seotud lopetatud liikumise tsiikkel marsruudil podrdumisega tagasi
lahtepunkti. Veoliikluse intervall on ajavahemik iikskdik millises veomarsruudi punktis kahe iiks-
teisele jargneva soiduki vahel. Veoliikluse sagedus on sdidukite arv, mis libivad iikskdik millist
veomarsruudi punkti tihes suunas teatud ajavahemiku jooksul.
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Terminalid
Veo- voi ekspedeerimisettevotte strateegia esitab terminalile teistsugused ndudmised, kui seda
eeldavad kauba saatja vOi saaja. Vedaja seisukohalt toimib terminal enamasti veoprotsessi tugi-
kohana, kauba saatja vOi saaja seisukohalt on terminal vaid iiks veoahela liili.

Terminalidel on oluline roll siisteemsete vedude korraldamisel, sest ilma nendeta poleks
siisteemsete vedude tegemine voimalik. Terminalide {ilesandeks on iihest kiiljest konsolideerida
saadetisi veoprotsessis, teisest kiiljest tagada konsolideeritud saadetiste jaotamine iiksikuteks
kliendisaadetisteks.

Terminalides minnakse sageli iile iihelt veoviisilt teisele. Vilismaal on ehitatud hulgaliselt
terminale, kus toimub iileminek raudteetranspordilt maanteetranspordile ja vastupidi. Lennujaa-
made kaubaterminalides minnakse maanteevedudelt (roadfeeder) iile lennuvedudele ja vastupidi.
Sadamate konteinerterminalid vdivad teenindada nii meretransporti, siseveeteede transporti kui ka
raudtee- ja maanteevedusid.

Terminalide iilesanne on ka eri tiilipi kaubavoogude iihendamine. Terminali saabuvad ja
sealt véljuvad iihel ajal nii jaotus-, kogumis- kui ka pohiveod. Terminalis {ihendatakse kokku-
veetud saadetised suundade kaupa sorteeritud vedudeks. Pirast terminalidevahelist vedu korralda-
takse eri veosuundade jaotusveod jaotusautodega terminali teeninduspiirkonnas.

Tolliterminalides minnakse rahvusvahelistelt vedudelt iile riigisisestele vedudele ja koha-
likelt vedudelt riikidevahelistele vedudele. Teisiti 6eldes, rahvusvahelistest kaubasaadetistest
saavad kohaliku veo saadetised ja vastupidi. Tolliterminal on punkt, kust saab alguse voi kus 16peb
rahvusvaheline kaubavedu kolmandatesse riikidesse voi kolmandatest riikidest. Tolliterminalid
teenindavad ka riiki 1dbivaid transiitvedusid. Tolliterminalis jadb kaup tollikontrolli alla ja seda
ei lubata vabasse ringlusesse kuni impordi tollivormistamiseni. Eksporditavate kaupade viljasta-
mine tolliterminalist pole lubatud enne ekspordideklaratsiooni vormistamist.

Tolliterminali valdaja (tavaliselt ekspedeerimis- v3i veoettevote) peab tolli kontrolli all
olevate kaupade lile arvestust ning vastutab tolli ees. Tolliladu erineb tolliterminalist eelkdige
selle poolest, et tollilaos voib hoiustada tollikontrolli all olevaid kaupu pikaajaliselt, samuti saab
teostada kauba omaniku vahetust ning kaupade ostu-miiiiki.

Suurlinna jaotuslogistika (citylogistics)
Linnalogistika kujutab endast kompleksi valdkondadest nagu linnaliikluse korraldamine, ummi-
kutega kaasnevatele probleemidele lahenduse leidmine, ,,pargi ja reisi* siisteemi korraldamine ja
suurlinna jaotuslogistika (citylogistics), mille raames otsitakse keskkonnasobralikke transpordi- ja
logistikalahendusi suurlinna elanikkonna varustamiseks kodige eluks vajalikuga.

Jaotusautode Gigeaegne joudmine klientideni on olnud suurlinnades probleemiks juba
aastaid. Enamik kauplustest ja kaubanduskeskustest asuvad kesklinnas raskesti ligipdésetavates
kohtades. Jaotusautode keskmine kiirus suurlinnades péaeva ajal on keskmiselt 20-25 km/h. Tipp-
tundide ajal satuvad jaotusautod koos teiste liiklejatega ummikutesse, mis kdik muudab jaotus-
veod suurlinnades ebaefektiivseteks. Erandiks on siin Helsingi, kus on piiiitud pédeval toimuva
jaotuse probleeme leevendada nii, et jaotusautode liiklemiseks on antud kasutada iihistranspordile
moeldud sdidurajad. Jaotusautode tootlikkus (veosekéive) kahaneb sedavord, et ei suudeta teenida
toopdeva jooksul piisavalt tulu kulude katmiseks. Samuti pole rahul kliendid, kes ei saa tellitud
kaupu kokkulepitud ajal. Koik see on sundinud jaotusvedude korraldajaid otsima viljapédésu prob-
leemi lahendamiseks.

Uks véimalus vedada kaubad klientideni ilma takistusteta, on teha seda 66siti. Hilisohtune
ja oine liikluskoormus on praktiliselt olematu ja jaotusautode hédirimatuks t6oks koik tingimused
olemas. Seda teed on mindud niiteks Stockholmis, kus suur osa jaotusvedudest toimub 66sel ja
varahommikul. Vedajate ja logistikafirmade poolt ei ole takistusi diste jaotusvedude korralda-
miseks. Probleeme tekitab see, et kdik kauba saatjad ja saajad pole valmis korraldama t66d nii, et
osa personalist viibiks hilisohtuti vO1 06siti toopostil. Osa kaubasaajatega on korraldatud t606 selli-
selt, et autojuhid, kellele on antud votmed ja valvesignalisatsiooni koodid, sisenevad saaja ruumi-
desse, vOtavad valvest maha signalisatsiooni, teevad mahalaadimise ning annavad ruumid taas
valvesse. Selline tegutsemine eeldab kauba saaja ja veoteenuse osutaja usalduslikku koost6osuhet.
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Linnaliiklust koormab paljude jaotusautode iiheaegne liiklemine. Uhte suurde toiduainete
kauplusesse vOib pideva jooksul toimetada kaupa mitukiimmend jaotusautot. Samal ajal on tarnita-
vad kaubakogused suhteliselt viikesed. Olukorda parandaks tunduvalt jaotussiisteem, mille puhul
toimetavad kogu iihe kaupluse kaubavajaduse kohale 1-3 jaotusautot. Kaubavoogude iihendamine
toimub enne kauplust, ladudes ja jaotuskeskustes. Uus ldhenemisviis jaotuse korraldamisel kannab
nime citylogistics. Selle all mdeldakse jaotussiisteemi, mille kaudu toimub suurlinnades tellimus-
ja kaubavoogude iihendamine koordineeritult. Sama piirkonna kaubad veetakse kohale vdima-
likult viheste veovahenditega. Seelédbi vihendatakse keskkonna saastatust, viheneb veokite arv
linnaliikluses ning tekkinud siinergia abil saavutatakse majanduslik efekt.

Citylogistics’i eesmirgid on jirgmised:
minimeerida veokordade arvu iihe piirkonna jaotusvedudel
kasutada jaotusautosid klientide teenindamisel tootlikult ja efektiivselt
vihendada keskkonna- ja miirasaastet
teha jaotusveod kesklinnas lithikese aja jooksul, vastuvdetavate kuludega, liiklust tdiendavalt
koormamata ja keskkonda sédéstvalt

Citylogistics’1 slisteem on paljudes suurlinnades kiiresti arenemas. Eelduseks on koost6o
logistika- ja hulgifirmade ning veoettevotete vahel, samuti keskkonnasobralike jaotusautode
(hiibriid- ja elektriautode) kasutamine.

Kiisimused

. Mille poolest erinevad jaotusveod pdhivedudest?

. Milliseid tdiendavaid toiminguid vOivad jaotusautode juhid teha siivajaotuse kéigus?

. Milliseid peamisi eeliseid on vdoimalik saavutada veonduses Hub&Spoke’i
stisteemi kasutamisega?

. Milliste tingimuste korral oleks digustatud jaotuses iileminek otsevedudelt
slisteemsetele vedudele?

. Miks on jaotusvedude puhul prioriteediks veomarsruut, mitte lastiruumi tditeaste?

. Milliste jaotus- ja kokkuvedude puhul on otstarbekas kasutada pendelmarsruute,
milliste puhul aga ringmarsruute?

. Milliseid iilesandeid tdidavad rahvusvaheliste maanteevedude jaotus- ja
tolliterminalid?

. Kuidas peaks toimuma koostdo logistika- ja hulgifirmade vahel kaupluste
saadetiste iihendamiseks ja jaotusvedude arvu vihendamiseks suurlinnades?

. Mida oleks vdimalik teha jaotusprobleemide leevendamiseks Tallinna kesklinnas?

8.3. Veosed

Kaubavedude kiigus transporditakse ldhtekohast sihtkohta kaubapartiide tihikuid, mida on
voimalik peale- ja mahalaadimisel iikshaaval, muudest tihikutest sdoltumatult késitseda. Sddraseid
kaubasaadetise tihikuid nimetatakse pakkeiiksusteks ehk veosetihikuteks.

Saadetise all moeldakse iihest ldhtekohast ja tihelt saajalt ning iihte sihtkohta ja iihele saajale
ihe saatedokumendiga saadetavat kaupa, mis laaditakse iihte veovahendisse voi veoiihiku lastiruumi.

Veose all moeldakse saadetist, mida kavatsetakse vedada vo1 veetakse liahtekohast siht-
kohta, saatjalt saajale. Veoste all mdeldakse lastiruumis olevaid saadetisi. Veose ja saadetise mois-
ted kattuvad suurel mééral.

Veoseid liigitatakse erinevate tunnuste alusel alljargnevalt:
puisteveosed (nt muld, kruus, liiv, killustik, kivisiisi, pakendamata turvas, pakendamata jahu)
tiikiveosed/mahuveosed (nt telliskivid, kiittepuud, puuvillapallid, heinapallid)
pikad veosed (nt pikad metallprofiilid, ehituspaneelid)
raskekaalulised ja/voi suuremddtmelised veosed (nt rasketehnika, toostusseadmed)
timarpuit (eri pikkuse ja otstarbega palgid)
taara (nt kotid, kastid, vaadid, kaubaalused)
kiirestiriknevad kaubad (nt vérske liha, vérske kala, piimatooted)
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» pakendamata vedelikud (nt masuut, diislikiitus, autobensiin, toorpiim)
* pakendatud tavakaubad (enamik tarbijaile moeldud I6pptoodetest on pakendatud jae- ja hulgi-
pakenditesse, osa lisaks ka veopakenditesse)

Neto- ja brutokaal
Kauba ostmisel ja miiiimisel peetakse kaubaartiklite iile arvestust tavaliselt netokaalu alusel. Neto-
kaal on kauba puhaskaal pakendi(te) kaalu arvestamata. Brutokaal on kauba kaal koos pakendi(te)
kaaluga. Veonduses kasutatakse enamasti brutokaalu, mahukaalu ja arvestusliku kaalu mdisteid,
sest veotasude arvestamine toimub tavaliselt nende suuruste jargi.

Mahukaal
Mahukaal on veose ruumalaiihiku (enamasti kuupmeeter) kaal. Mahukaalust raédgitakse seoses
,kergete* kaupadega, mis ei koorma veovahendit mitte niivord kaaluga, vaid mille puhul on piira-
vaks teguriks veovahendi lastiruumi mahutavus. Kui veovahendi laadimisel saab enne lastiruumi
kaubaga tditumist tiis selle kandejoud (kandevéime), ridgitakse veonduses kaalukaupadest. Kui
aga pdrast koormaruumi tditmist kaubaga jadb osa veovahendi kandejoust kasutamata, rddgitakse
mahukaupadest.

Paarkiimmend aastat tagasi valmistati poolhaagiseid, mille kandejoud oli 24,0 t, ruumala
aga 80-82 m®. Veoprotsessis onnestub harva kasutada kaupade veoks kogu lastiruumi. Enamasti
jaab sellest ka pérast tihedat laadimist ca 10—12% kasutamata. Kui jagada poolhaagise kandevdime
(24 000 kg) selle praktiliselt kasutatava ruumalaga (72 m?), saame tulemuseks ehk lastirnumi kuup-
meetri keskmiseks kaaluks 333 kg. Maanteetranspordis peetakse rusikareegli jargi koormaruumi
tihe kuupmeetri maksimaalseks kaaluks 333 kg. Kaupu, mille iihe kuupmeetri kaal on véiksem kui
333 kg, peetakse kokkuleppeliselt mahukaupadeks. Kui kauba iihe kuupmeetri kaal iiletab 333 kg,
nimetatakse kaupu kaalukaupadeks.

Veetranspordis on mere- ja joelacvade kandejoud vorreldes laevatriimmi ruumalaga suur,
mistottu voib olla ka veetava kauba keskmine tihedus suur. Seetdttu puudub veetranspordis iild-
juhul vajadus votta veoraha arvestuse aluseks mahuiihikut. Kuna laevadega veetakse sageli ka
raskeid, suure tihedusega veoseid, on voetud veetranspordis kasutusele mahukaalu tingimus —

1 m? = 2400 kg.

Lennuki kandejoud on suhteliselt viike vorreldes lastiruumi mahuga, mistdttu on lennu-
veol lubatud kokkuleppeline mahukaal maanteetranspordis kasutatavast kaks korda viiksem.
Kaubaveol 6hus tuleb arvestada mahukaalu tingimusega: 1 m? = 167 kg. Veoliikide jaoks on rah-
vusvahelise transpordikonventsiooniga kokku lepitud mahukaalud, mille puhul toimub veotasude
arvestuse lileminek veose brutokaalu tingimuselt mahukaalu tingimusele.

Arvestuslik kaal
Kui veoiihiku koormaruum tiita kerge kaubaga (mahukaubaga) ja votta veotasu arvutamisel
aluseks veetavad kaubatonnid, on veotasu arvutamine kaubatonni keskmise veotariifi alusel veda-
jale kahjumlik. Kui aga laadida treilerile néiteks metalltooteid, mille puhul jadb suurem osa pool-
haagise ruumalast kasutamata ja votta veotasu arvestamisel aluseks kauba kuupmeetri keskmine
veotariif, on ka sel juhul vedu kahjumlik. Oiglase veotasu arvutamiseks ja veohinna kujunda-
miseks vajatakse suurust, mis votaks arvesse nii kauba kaalu kui ka selle ruumala.

Olukorra lahendamiseks votsid vedajad ja ekspedeerijad kasutusele arvestusliku kaalu
moiste. Arvestuslik kaal on tinglik suurus, mis véimaldab taandada erineva kaalu, ruumala ja kuju-
ga veoseid iihele universaalsele suurusele. Arvestuslik kaal on diglase veotasu arvutamise aluseks
ja vdoimaldab votta arvesse kauba mddtmetest, ruumalast, kaalust ja pakendist tingitud erisusi.
Arvestusliku kaalu kasutamisel on veotasu arvutamise aluseks veotariif, mis antakse iildjuhul vee-
tud tonnkilomeetri kohta.

Kui maanteeveos kaalub kuupmeetri kohta vihem kui 333 kg, ldhtutakse veotasu arvu-
tamisel mahukaalu tingimusest, mille korral korrutatakse veose ruumala kuupmeetrites 333-ga.
Kui aga veose tihedus on mahukaalu tingimusest suurem, ldhtutakse veotasu arvutamisel veose
brutokaalust. Selleks korrutatakse brutokaal veotariifiga.
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Niide 1
Veose brutokaal on 500 kg, m&dtmed 1,2 x 2,0 m, ruumala 2,4 m?. Veotariif on 0,050 €/m?® km v6i
0,150 €/tkm. Veoteekonna pikkus on 160 km.

Kuna veose kuupmeetri kaal (208,3 kg) on vidiksem kui 333 kg, on tegemist mahukaubaga,
mille puhul arvutatakse veotasu mahukaalu tingimuse alusel.

Veose arvestuslikuks kaaluks on 2,4 x 333 kg = 800 kg. Veotasu on 0,80 x 0,15 x 160 = 19,20 €.

Niide 2
Veose brutokaal on 2300 kg ja mddtmed 2,5 x 2,0 m, ruumala 5,0 m?. Veotariif on 0,050 €/m?® km
vo1 0,150 €/tkm. Veoteekonna pikkus on 160 km.

Kuna veose kuupmeetri kaal (460 kg) on suurem kui 333 kg, on tegemist kaalukaubaga ja
veotasu arvutatakse veose brutokaalu pdhjal. Veotasu on 2,3 x 0,15 x 160 = 55,20 €.

Laadimismeeter (Idm)
Laadimismeeter on lastiruumi ruumala selle pikkuse jooksva meetri ulatuses. Kuna veoki furgoo-
nide, poolhaagiste ja haagiste ja laiused on enamasti iihesugused (2,45-2,50 m), korgused aga
oluliselt erinevad (2,2-3,0 m), pole laadimismeeter kindel suurus, vaid soltub konkreetsest veova-
hendi voi veoiihiku lastiruumist. Eurotreileri laadimismeetri suuruseks on tavaliselt 6,3 m?, mega-
treileri laadimismeetri ruumala aga 7,3 m®. Juhul, kui tegemist on mahukaubaga, arvutatakse veo-
tasu enamasti lastiruumi kasutatud laadimismeetrite alusel.

Rahvusvaheliselt kehtivad maanteetranspordis alljargnevad kokkulepped mahu-
kaalu arvestamisel:

m’ 333 kg

laadimismeeter (Idm) 1850 kg

EUR kaubaalus 740 kg 0,4 1dm
FIN kaubaalus 925 kg 0,5 ldm
EUR poolalus 370 kg 0,2 1dm

Veose suuruse (kaal voi ruumala) jirgi jaotatakse veetavad saadetised jirgmiselt:

o Tiis- ja osakoormad (FTL; LTL)

Eestis on levinud tava liigitada rahvusvahelises maanteeliikluses osakoormateks veoseid kaaluga
tile 2500 kg. Kui osakoorma kaal ldheneb veoiihiku kandejoule vOi veose ruumala tdidab prak-
tiliselt kogu lastiruumi, mistottu pole voimalik laadida veoiihikusse muid saadetisi, on tegemist
tdiskoormaga. Tdis- ja osakoormate puhul on tavapirane, et ldhtepunktis tehakse pealelaadimine
saatja juures ja mahalaadimine sihtkohas saaja juures.

o Tiikikaup, vdikesaadetised

Viikesaadetisteks on erinevate klientide saadetised kaaluga kuni 2500 kg, mida veetakse koos
tihel marsruudil {ihes ja samas lastiruumis. Tavaliselt tehakse veoprotsessis viikesaadetiste termi-
nalikésitsemist.

» Pakisaadetised
Pakisaadetiseks loetakse saadetist, mille kogukaal ei iileta 99 kg ning mis koosneb maksimaal-
selt kolmest pisipakist. Vedu ja kéitlemine terminalis toimuvad sageli lihtsustatult. Ei pruugita
koostada saatedokumente, kogu vajalik informatsioon saadetise kohta kajastub infosiisteemides ja
saadetise markeeringul.

Pisipakiks loetakse saadetist, mille kogukaal ei iileta 35 kg ja mis koosneb iihest pakkeiihi-
kust. Pisipaki pakkeiihiku pikkus ei iileta kaht meetrit ja pikkus pluss iimbermdaét ei iileta kolme
meetrit.

» Pakkeiiksus

Enamasti koosneb veos mitmest terminalis vOi laos eraldi késitsemist vajavast iihikust. Nendeks
voivad olla kaubaalused, kastid, karbid, vaadid jms. Pakkeiiksus ehk pakketihik on kompaktseks
muudetud pakkematerjalide abil kaitstud veose osa, mis vajab kiitlemise protsessis iildjuhul eral-
di kasitsemist tOstukite abil vOi kisitsi. Pakkeiiksust vOib nimetada ka veopakendiks. Veopakendit
kasutatakse kauba késitamise lihtsustamiseks ja veose kahjustamise/kadumise riskide vihendamiseks
veoprotsessi kdigus. Veopakend peab voimaldama kauba kohtkindlat kinnitamist kaubaruumis.
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* Veose viirtus

Logistikakulude arvutamise seisukohalt on oluline arvestada veotihiku (veose) veokulu ja veose
rahalise védrtuse suhtega. Mida korgem on kauba viirtus (maksumus) selle kaaluiihiku kohta,
seda viiksema osa moodustavad veokulud veose védrtusest. Teisiti eldes — mida suurema viér-
tusega on veos, seda viiksem on selle suhteline veokulu ja vastupidi. Suure vidrtusega viikese
brutokaalu ja/v6i viikese mahuga veose hinnatundlikkus on iildjuhul vdiksem suhteliselt odava ja
suure kaalu vdi mahuga kauba hinnatundlikkusest.

Rahvusvahelise kaubastatistika andmetel on enamikul juhtudel eri kaubagruppide kesk-
mised viirtused vahemikus 500-700 €'/t.

Eri kaupadega Onnestub tdita lastiruumi erinevalt. Vedelikud ja puisteained on iildjuhul
viga hea lastitavusega, sest tdidavad lastiruumi (tsisterni, veokasti vms) praktiliselt tdielikult.
Lastitavuse all moeldakse kauba mahu, kaalu ja pakkeiiksustega seotud omaduste méératud voi-
malusi téiita lastiruum tédielikult vOi osaliselt. Lastitavus néitab, millises ulatuses tdidab veos veo-
ruumi. Keskmiselt hea lastitavusega on erinev kaubaalustele paigutatud kaup. Puuduliku lasti-
tavusega on enamasti masinad, seadmed, transpordivahendid, elusloomad. Kauba lastitavus soltub
selle (pakketiksuse) suurusest, kujust ja muudest fiilisilistest omadustest.

Veoseid liigitatakse teenindustaseme néitaja alusel ajalubaduseta ja ajalubadusega veosteks.
Ajalubaduseta veosteks loetakse saadetisi, mida veetakse kas soidugraafikujérgselt voi moistliku
aja jooksul ldhtekohast sihtkohta voi lepitakse kokku orienteeruv veose saabumise aeg. Hilinemise
korral vedaja vastu leppetrahvi ndudeid ei rakendata.

Ajalubadusega veosteks loetakse saadetisi, mille puhul on vedaja andnud kliendile luba-
duse toimetada veos sihtkohta kokkulepitud ajaks. Vedaja kiisib ajalubadusega veo eest tavaliselt
korgemat veotasu. Kokkulepitud veoaja tliletamisel voivad rakenduda vedaja suhtes automaatselt
eelnevalt kokkulepitud leppetrahvid. Poolte kokkuleppe kohaselt loobub vedaja kas osast veo-
tasust voi kogu veorahast. Kliendile tihendab see sisuliselt tasuta veo saamist. Analoogiliselt veos-
te liigitamisega jaotatakse ka veod ajalubaduseta ja ajalubadusega vedudeks.

Juhul, kui klienti rahuldab vedude korraldamine viljakujunenud tavapirase veograafiku
(soiduplaani) alusel, ridfigitakse tavaveograafikust. Kui aga veo tellija soovib vedu, mis toimub
viljaspool tavapérast sdiduplaani, on tegemist erikokkuleppega.

Vedusid liigitatakse ka tavavedudeks voi erikokkulepete alusel tehtavateks vedudeks.
Veoautosid, mis veavad tavaveoseid, nimetatakse tavalisteks veovahenditeks ehk tavaveokiteks,
millele ei ole esitatud eritingimusi. Kui nditeks veoprotsessis on vélja kujunenud tava kasutada
tendiga euro- voi kardintreilereid, siis kliendi soov kasutada konkreetseks veoks bokstreilerit on
eritingimus, milles tuleb veolepingu sdlmimisel eraldi kokku leppida.

Kauba pakend vdimaldab tavaveo korral kauba laadimiseks ning koormaruumis kinnita-
miseks kasutada levinumaid laadimisseadmeid ning kinnitusvahendeid. Tavapiraste laadimistingi-
muste all mdeldakse, et iimberlaadimistega veetavad kaubad paigutatakse kaubaalustele, mida on
voimalik késitseda veoprotsessis mehhaniseeritult. [lma kaubaalusteta, lahtise kauba iileandmine
veoks on sel juhul eritingimus. Olemas on kaubagruppe ja saadetisi, mille vedusid tehakse alati
ainult erikokkulepete alusel.

Niisugusteks kaupadeks, saadetisteks ja vedudeks on:

* hinnalised esemed

* elusloomad

» taimed

» temperatuuri kdikumise suhtes tundlikud kaubad

» saadetised, mille laadimiseks vdi kinnitamiseks on vaja kasutada spetsiaalseid seadmeid

» saadetised, millel puudub pakend voi mille pakend pole piisav

» saadetised, mis voivad veoprotsessis muid saadetisi kahjustada

» saadetised, mille korgus on iile 2,0 m, pikkus iile 6,0 m voi laius iile 2,4 m

» saadetised, mida ei saa vedada koos muude saadetistega, kuigi kauba kogus ja marsruut seda
voimaldaks

» saadetised, mis pohjustavad tavalisest erinevat koormusjaotust (teljekoormus, raskuskeskme
asukoht lastiruumis jms)

» saadetised, mille puhul lepitakse kokku kohaletoimetamise téhtaeg
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» ohtlike ainete (ADR) veod

e kolimisveod

» ndituste ja messide eksponaatide veod

* militaarvaldkonna veod, mis teostatakse tsiviilvaldkonna veokitega
* muud veod, millele laienevad erinduded

Paljudel juhtudel on merevedu ainuvdimalik kauba transportimise viis. Eriti juhul, kui
kaup on vaja toimetada mandrilt mandrile (ookeaniveod). Ainuke alternatiiv vdib neil juhtudel
olla dhutransport, kuid selge on, et suurtes kogustes suhteliselt odavate kaupade vedu dhus ei tule
kone alla liigsete veokulude tottu. Siit tulenevalt ei ole peaaegu iihtegi kaubaliiki, mida ei oleks
veetud voi poleks vaja vedada laevadega.

Mereveo puhul varitseb kauba vigasaamise voi hdvimise korgendatud oht merereisi ajal.
Samuti on kaubaartiklite sortiment lai, eri kaubaliikide fiilisikalised ja keemilised omadused ning
kaubaiihikute kuju ja modtmed mitmekesised. Seetdttu on meretranspordis vilja kujunenud mitu
veosegruppi. Eri gruppidesse kuuluvaid kaupu veetakse tavaliselt eri tiilipi laevadega, nende
laadimiseks-lossimiseks sadamates kasutatakse erinevaid tdste-transpordiseadmeid. Kaubad voi-
vad vajada ka erinevaid ladustamis- ja hoiutingimusi.

Mereveosed jaotatakse jargmistesse gruppidesse:

» Massveosed (bulk cargo). Pakkimata vedelad voi tahked veosed (nafta, siisi, teravili, maagid
jms). Massveoste alla kuuluvad puisteveosed (dry bulk cargo) ja vedellast (liquid bulk cargo).
Massveoste jaoks kasutatakse enamasti nendeks vedudeks ette ndhtud aluseid (naftatankerid,
puistelastialused jne) ning selleks ette nihtud sadamatehnoloogiaid.

« Uldveosed ehk tavaveosed (general cargo, break bulk cargo). Veosed, mis on pakitud kot-
tidesse, kastidesse, vaatidesse jms. Tédnapédeval veetakse tavaveoseid valdavalt konteinerites.

» Konteinerveosed (containerized cargo). Standard- ehk ISO-konteinerites veetakse tdnapéaeval
peaaegu koiki kaubaliike. Erandiks on kaubad, mis ebastandardsete modtmete voi muude eri-
omaduste tottu ei sobi konteinerveoks.

» Projektveosed. Eriti raskete ja mittestandardsete kaubaiihikute (heavy lift cargo) hulka kuulu-
vad suurte gabariitidega ja sadadesse tonnidesse ulatuva kaaluga masinad, seadmed (nt hiidro-
turbiinid), ehituskonstruktsioonid jms. Nende veoks kasutatakse eriti jdiga laevakerega ja suurt
koormust taluva tekikonstruktsiooniga erilaevu. Uliraskete iihikute laadimiseks-lossimiseks
on nende laevade tekkidele paigutatud suure tdstejouga (kuni 800 t) kraanad.

» Kiilmutatud veosed. Kiilmutatud kauba (refrigerated cargo) all mdeldakse tavatemperatuuril
kiiresti riknevat kaupa (enamasti toiduained). Kiilmutuskaupa veetakse eriotstarbeliste lae-
vadega — kiilmutuslaevadega —, mille eritunnusteks on hea soojusisolatsiooniga kaubaruumid,
voimsad kiilmutusagregaadid, sageli laeva enda laadimisvahendid.

Massveosed (lahtised veosed)
Massveoste (bulk cargo) all moistetakse homogeenset ehk sarnastest osakestest voi iihikutest
koosnevat tavaliselt suurtes kogustes veetavat kaupa. Lahtiste veoste peamised tunnused on iihe
kaalu- v61 mahuiihiku suhteliselt madal véértus, tavaliselt suur kaubapartii ja pakendi puudumine.
Need tunnused on omased nii kuiv- kui ka vedelikkaubale. Nende kaubaliikide merevedu ja sada-
mas kditlemine on erinevad.

Olulisim lahtiste veoste grupp on puistekaubad. Tiiiipilised merd méoda veetavad puis-
tekaubad on teravili, kivisiisi, maagid, mineraalvéetised ja ehitusmaterjalid. Puistekaubad koos-
nevad sarnastest, suhteliselt viikestest osadest ja seetdttu laaditakse-lossitakse neid sadamas ena-
masti katkematult tootavate masinate abil (konveierid, transportdorid, pneumotimberlaadijad jms),
mille peamiseks eeliseks on suur tootlikkus. Sadamates, kus eritehnika puudub, laaditakse-lossi-
takse puistekaupu isesulguvate koppadega varustatud portaal- voi1 mobiilkraanade abil.

Fiitisikalis-keemilistest omadustest tulenevalt jaotatakse puistekaubad kahte gruppi:
» niiskusele vastupidavad kaubad, mida vOib vedada lahtistes transpordivahendites ning ladustada
avatud laoplatsidel (siisi, maagid, mineraalsed ehitusmaterjalid);
» niiskusele tundlikud kaubad, mille veoks kasutatakse kinniseid transpordivahendeid ja ladus-
tamiseks kinniseid ladusid (keedusool, mineraalvietised, teravili, toorsuhkur, tsement jt).
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Paljudel puistekaupadel on suur tihedus, mistottu peab alust laadima ja lossima laevakere
murdumise véltimiseks rangelt laadimisndudeid jirgides. Teada on juhtumeid, kus puistelastilaev
on vale laadimise vOi lossimise tottu kai ddres pooleks murdunud. Puistekaubad véivad hakata
tormisel merel tugevalt kaldus laeval triimmides nihkuma iihe voi teise laevaparda poole. See
voib olla viga ohtlik, sest paigalt nihkunud puistlast, erinevalt vedellastist, ei pruugi naasta alg-
asendisse ning kreenis olev laev voib kaotada piistivuse ja kiiljele vajuda. Selle viltimiseks raken-
datakse puistelastilaevadel erimeetmeid — nditeks jaotatakse triimmid pikivaheseintega kaheks.

Vedela lahtise kaubana ehk vedeliklastina veetakse merel toornaftat, naftasaadusi ning eri-
nevaid toiduaineid, nagu piiritus, taimedli, loomsed rasvad, mahlakontsentraadid jms.

Uld- ehk tavaveosed
Uld- ehk tiikikaup on olnud peamine mereveoste liik merevedude ajaloos. Merereisi tingimus-
test tulenevalt on enamasti tegemist pakitud kaubaga. Kasutatakse palju erinevaid pakendeid:
kotid, kastid, vaadid, paberisse ja kilesse pakitud last jms. Veetakse ka pakkimata tiikikaupa, kui
omaduste tottu ei vaja kaup kaitset mereveol ja/voi laadimisel-lossimisel esinevate kahjustavate
mojutegurite suhtes (niiskus, diinaamilised ja staatilised joud, temperatuurimuutused jne).

Tiikikauba pakkeiiksustel on iihine tunnus — kaubaiihiku suhteliselt vdike mass ja moot-
med. Sellel on ajalooline pdhjendus. Alles eelmise sajandi teisest veerandist alates hakati sadamates
laialt kasutama mehaanilisi tOste-transpordimasinaid (kraanad, tdstukid, veokid jms). Enne seda
oli aastatuhandete jooksul kaubaiihiku laevale ja laevalt imberpaigutaja peamiselt inimene, sada-
matodline ehk dokitdoline. Seega oli enamik tiikikauba pakendeid kohandatud inimjoul késit-
semiseks — liks dokitooline (ddrmisel juhul kaks) pidi olema vdimeline toimetama lihtsaid to6-
vahendeid (nt késikéru) kasutades kaubaiihiku laevast kaile voi vastupidi.

Tiikikaubavedu, mille puhul kaubaiihikud pakendis (kotid, kastid jne) paigutatakse laeva-
trimmi (harvemini laevatekile) virnadena, kinnitades ning eraldades need iiksteisest kinnitus-
vahendite ja -materjalide abil, nimetatakse traditsiooniliseks veoks ehk konventsionaalseks veoks,
vastavat veoseliiki aga traditsiooniliseks ehk konventsionaalseks kaubaks.

Tédnapdeval on traditsioonilise veo osa tiikikauba veol viéike. Oluliseks puuduseks on
suhteliselt ajakulukas ja tbomahukas laadimine-lossimine vaatamata sellele, et tdnapdeval teisal-
datakse pakkeiiksusi tOste- ja transpordimasinate abil. Pealegi on konventsionaalse veo korral
kaubaiihikute kaitstuse tase mehaaniliste ja ilmaoludest tingitud kahjustuste vastu madalam kui
muude veoliikide puhul.

20. sajandi esimesel poolel voeti sadamates kasutusele tinapédevased tsiiklilise t66pohimot-
tega tOste-transpordimasinad (kraanad, tdstukid jm) ning katkematu t60pohimdttega lastimis-
lossimismasinad (konveierid, mehaanilised ja pneumaatilised transportdorid jne). Seetdttu tekkis
kaks lastimise-lossimise tehnoloogilise protsessi arendussuunda:
laadimisiihiku kaalu ja/v6i ruumala suurendamine
puiste- ja vedelkaupade vedu ,,lahtist* vedu kasutades.

Suurte laadimisiihikute voidukéik meretranspordis eelmise sajandi teisel poolel on olnud
muljetavaldav. Niipea kui oli voimalik suuremaid kaubaiihikuid véimsate tdste-transpordimasinate
abil iimber paigutada, voeti kasutusele {iha uusi pakendiliike ja muid laadimist-lossimist kiiren-
davaid ning holbustavaid vahendeid ja viise. Universaalsemaid tiikikauba laadimisiihiku suuren-
damise vahendeid on kaubaalus, mille kasutuselevott andis hea vdimaluse nii tdste- ja trans-
pordimasinate kui ka veotehnika ulatuslikuks unifitseerimiseks. Kaubaalustest veelgi suuremate
laadimisiihikute moodustamiseks hakati neid koondama, paigutades alused avatud platvormidele,
suletud konteineritesse ja haagistesse. Konteinerid ja haagised ei ole iiksnes tiikikauba iihikute
koondamise vahendid, vaid nende kasutusviis on palju universaalsem, sest nende abil saab vedada
praktiliselt koiki kaubaliike.
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Kiisimused
1. Millistel juhtudel arvutatakse tavaliselt veotasu veetud kaubatonnide alusel ja
millistel juhtudel veetud kaubakuupmeetrite alusel?
. Miks voeti kasutusele moiste ,,arvestuslik kaal* ja kuidas seda praktikas kasutatakse?
. Millistel juhtudel on otstarbekas votta veotasu arvestamise aluseks veoteekonna
pikkuse korval laadimismeeter?
. Kuidas soltub iildjuhul suhteline veokulu (veokulu ja kauba viairtuse suhe) kauba

védrtusest, selle brutokaalust ja mahust?

. Mis eristab maanteetranspordis tavavedusid muudest vedudest?

. Millised on massveoste sadamakditluse eelised vorreldes traditsioonilise
tilkikauba késitsemisega?

. Miks on traditsioonilise tiikikauba osakaal veetranspordis viimastel aastakiimnetel
jarjepidevalt vihenenud?

. Mille poolest erinevad iild- ehk tavaveosed massveostest?

8.4. Veoviiside ja veovahendite valiku pohimotted

Veoviisi valik on otsus, mille tegemisel ldhtutakse mitmetest aspektidest ja kriteeriumidest.
Enamikul juhtudel on valiku tegemine lihtne ja ei ndua otsustajalt paljude tegurite arvestamist ja
arvutuste tegemist.

Uldjuhul s6ltub veoviisi valik jirgmistest teguritest:
kauba liik
tarnesagedus, veograafik
veoks kuluv aeg
veokulud — kogukulu, iihikukulu (€/kaubaalus; €/1dm; €/t; €/m?; €/TEU)
tarnekindlus
veokaugus, ka geograafiline asukoht
saadetise suurus, modotmed
kauba omadused
pakend
kauba viirtus
laadimistingimused
tarnetingimused
erinduded

Juhul, kui on vaja saata saadetis kaaluga moni tonn ja ruumalaga moni kuupmeeter mone
pieva jooksul teisele kontinendile, on esimeseks valikuks lennuvedu. Kui selleks on aega 4-6
nidalat ja veokulu on olulise tidhtsusega, on valikuks pigem vedu konteinerlaevaga.

Kui on pidevalt vaja vedada monekiimnetonniseid koormaid mdne tuhande kilomeetri
kaugusele, kusjuures olulised on tarnekindlus ja veoaeg, peaks olema esmaseks valikuks maan-
teetransport. Kui veetavad kogused mone tuhande kilomeetri kaugusele ulatuvad sadadesse ja
tuhandetesse tonnidesse ja kauba viirtus pole korge, peaks olema valikuks raudteevedu. Puiste-

kasutada nende puhul kas raudtee- vOi veetransporti.

Viikese veoajaga saadetiste jaoks tuleb leida kiireim veovdimalus. Tihti on lennuvedu sel
juhul ainumdeldav veoviis. Véirtuslike kaupade puhul tuleb arvestada kisitsemise riske ning voi-
malike varguste ennetamist ja kadumiste viltimist. Ohtlike kaupade transportimisel tuleb jargida
ohtlike kaupade veoks kehtestatud reegleid.

Arvesse tuleb votta vedaja veograafikuid ning kokkulepitud ajapiiranguid. Néiteks raud-
teevedu kasutades jouaks monesajatonnine kaubasaadetis kohale nelja pdevaga. Kui rong viljub
sellel marsruudil ainult korra nédalas, on moistlik kasutada pigem maanteevedu, mille puhul on
veoaeg kaks pdeva, aga kaupa on voimalik saata viis korda néddalas. Kindlasti tuleb arvestada ka
maade eripéra, poliitilist olukorda ja tollitehnilisi probleeme ning kauba veohinnatundlikkust.
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Koige olulisemateks ja sagedamini kasutatavateks veoviisi valikukriteeriumeiks voib pida-
da veose kaalu, ruumala, tundlikkust fiitisikaliste mdjude suhtes (pOrutused, vibratsioon, niiskus
jne), kauba viirtust, veodistantsi, veoaega, veotasu, tarnesagedust, tarnekindlust, tarne tipsust ja
pakendamisndudeid.

Peamised veoviisi valiku kriteeriumid

Valikukriteerium Veetransport Raudteetransport Maanteetransport Ohutransport
Kaal Viga suur Suur Keskmine Viike
Ruumala Viga suur Suur Keskmine Viike
Tundlikkus Keskmine Viga viike Suur Keskmine
Vairtus Madal Viike Keskmine Suur
Veodistants Pikk, viga pikk  Keskmine, pikk Keskmine Pikk, viga pikk
Veoaeg Pikk Pikk Keskmine, lithike Liihike

Veotasu Viike Viike Keskmine Suur
Tarnesagedus Viike Viike Suur Keskmine, suur
Tarne tdpsus Keskmine Viike Suur Suur
Tarnekindlus Keskmine Keskmine, viike  Suur Suur

Nouded pakendile Keskmine Suur Viike Keskmine

Niide veoviisi valikust erinevate saadetiste puhul
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FCL Suur Suur Viike Viike Pikk  Pikk Viike X X

200 kg Viike Viike Kesk Korge Kesk Kesk — Kesk X

EUR  Viike Vidike Suur Korge Liihike Liihike Suur X X

3000t Suur Suur Viike Madal Kesk Kesk Madal X X

FTL Kesk  Kesk Kesk Korge Kesk Kesk  Kesk X

TEU Kesk Kesk Kesk Kesk Kesk Kesk Kesk X X

Pakk  Viike Viike Suur Korge Pikk  Liihike Korge X

FEU Kesk Kesk Kesk Korge Pikk Pikk Kesk X X

LTL Kesk Kesk Kesk Kesk Kesk Liihike Kesk X

500t  Suur Viike Viike Kesk  Liihike Lithike Kesk X

5000 m®*Kesk  Suur  Viike Madal Pikk Pikk  Madal X X

500 m® Viike Suur Viike Madal Lihike Kesk Kesk X

LCL Kesk Kesk Kesk Kesk Pikk  Pikk Kesk

10m®> Kesk Viike Kesk Kesk Pikk Liihike Korge X

10kg Viike Viike Kesk Korge Pikk Liihike Korge X
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Vahel on Euroopa ulatuses vedusid korraldav logistik kiisimuse ees, millist veoviisi valida,
kui esmapilgul tundub, et vedu on voimalik teostada ligildihedaselt iihesuguse veoajaga, veotasuga,
tarnekindluse ja kahjuriskidega nii maanteel, merel kui ka raudteel. Kui veoaeg ja veokulud on
praktiliselt tihesugused, tuleks votta vastu otsus lidhtuvalt tarnekindluse, tarnesageduse ja tarne
tdpsuse kriteeriumidest.

Veovahendi ja kaubaruumi valik
Maanteeveo puhul valib veoinventari tavaliselt veofirma. Teatud marsruudi jaoks on eelnevalt
valitud kindel hulk inventari, mida ka vilja pakutakse. Kauba valdaja omalt poolt otsustab, kas
selle firma veoinventar on sobiv plaanitud veo tarvis. Inventari valdajal tuleb inventari valimisel
siiski vOtta arvesse jargmist:
kas marsruudi jaoks valitud veoinventar sobitub marsruudil liikuva kaubavooga
kas marsruut on liiklustehniliselt sobiv valitud veoinventari jaoks

Kauba valdajal tuleb silmas pidada, kas pakutav inventar sobib tema toodetele ja
kas on alternatiivseid vdoimalusi inventari saamiseks.

Veoinventar peaks olema valitud selline, et kaubaruumis oleks vdimalikult vihe “tiihja
ruumi”. Kui viikesaadetisi vedava jaotusauto iihe veo kaupade sortiment on eriti lai, sisaldades
nditeks varuosi, torusid, masinaid, elektroonikat, mis on kimbu-, kartongi-, aluse- voi lahtise kau-
bana vms, tuleb seda veo planeerimisel arvestada. Paigutus on téhtis ennekdike mahalaadimise
seisukohalt.

Erinevaid kaupu iihte koormaruumi laadides peab olema hoolikas, et samasse lasti ei satuks
méidrivat kaupa koos kergesti médédrduva kaubaga. Eriti ettevaatlik tuleb olla toiduainete transpor-
timisel. Eeskirjad keelavad niiteks liha ja ohtlikke aineid vedada iihes ja samas lastiruumis.

Ruumi optimaalne kasutamine on esmatéhtis eriti inventari valdajale. Siinjuures on miéra-
vaks terminalipersonali kutsemeisterlikkus. Véimalusi ruumi efektiivseks kasutamiseks on iisna
palju. Niiteks rippuvat kaupa transportivas autos voib olla pdrandal paiknevaks lastiks kartongi-
kaup. Terminalis alustele paigutatud ja hésti pakitud kaupa on kergem késitseda ning peale ja maha
laadida.

Kiisimused
1. Milliseid tegureid tuleks arvestada veoviisi valikul?

2. Millistest kriteeriumidest tuleks ldhtuda veoviisi valikul?
3. Millistest kriteeriumidest tuleks ldhtuda veovahendi (veoinventari) valikul?

8.5. Maanteevedude korraldamine

Maanteevedude (autovedude) kiire areng Euroopas sai alguse 1960. aastatel. Arengule
aitasid kaasa tdnapdevase teedevorgustiku véljachitamisega alustamine, praamiliiklusega alusta-
mine Léédne-, Pohja- ja Vahemerel 1970. aastate algul, maanteetranspordi terminalide vorgustiku
rajamine ning poolhaagiste (treilerite) laiaulatuslik kasutuselevotmine kdikjal Euroopas. Termi-
nalide tegevus elavnes mérgatavalt, sest veofirmad ja ekspedeerijad asutasid sisemaale uusi konto-
reid, et teenindada senisest paremini nii tootmisettevotteid kui ka hulgi- ja jackaubandust. Aastast
1956 on pirit ka peamine rahvusvahelist autoveondust reguleeriv akt — CMR-konventsioon.

Omalt poolt kiirendas autoveomahtude suurenemist peale- ja mahalaadimise tehnoloogia
areng laadimisliitiside ja -sildade kasutuselevotmisega. Uudse iileminekutehnoloogia ja tostuki-
ehituse areng voimaldas teha laadimistoid senisest palju kiiremini ja vdiksemate kuludega.

Maanteetransport on domineeriv transpordiliik liithimaavedudel. Seda kasutatakse ulatus-
likult ka keskmise pikkusega ja pikkadel veodistantsidel, kus maanteevedu osutub sageli veetava
kauba omaduste, teedevorgustiku olemasolu voi muude pohjuste tottu pea ainukasutatavaks voi
koige soodsamaks veoliigiks.
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Maanteetranspordi peamised kasutusvaldkonnad on jirgmised:

» kokku- jalaialiveod. Veod jaotuskeskusest/terminalist kliendini ja vastupidi. Veetavad kogused
on tavaliselt viikesed, tegemist on veoahela alguse voi 10puga. Autodega tehakse ka oluline
osa kulleri- ja kiirvedudest;

* kombineeritud veod. Autotransport kuulub praktiliselt alati mitme transpordiliigiga teosta-
tava veo kombinatsiooni (rong-auto, laev-rong-auto, lennuk-auto). Eestis ja Skandinaavias
sagedamini esinev kombinatsioon on veoauto poolhaagisega voi treiler laeval;

« eriveod. Ulisuurte ja -raskete jaotamatute veoste vedu, mis nduab erilube ja milleks kasuta-
takse eriveokeid ja -treilereid;

» rahvusvahelised veod. Rahvusvahelisteks vedudeks kasutatakse suure kandevdimega auto-
ronge ja treilereid.

Euroopas tehakse treileritega 70% kaubavedudest. Transpordifirmad kasutavad kas endale
kuuluvaid, liisitud voi renditud poolhaagiseid. Viimane lahendus vdoimaldab kasutatavate poolhaa-
giste arvu hoida vastavuses veondudlusega — ndudluse kasvades renditakse poolhaagiseid juurde,
noudluse kahanedes tagastatakse osa poolhaagistest rendifirmale.

Kiibekapitali ja séilituskulude viihendamise nimel tarnivad tootmis- ja kaubandusettevotted
viiksemaid saadetisi suurema tarnesagedusega. Uleminekut viiksematele saadetistele vdimaldab
logistikafirmade teeninduspiirkondade geograafiline laienemine, veosageduse suurenemine ja veo-
teenuste kvaliteedi tous. Tulemuseks on rahvusvahelistel maanteevedudel konsolideeritud viike-
saadetiste vedude kasv tidis- ja osakoormate vedude arvel. Tdnu tarnesageduse kasvule, ldbimis-
aegade lilhenemisele ja viiksematele veokuludele on viikesaadetiste transport hakanud asendama
ka ohutransporditeenuste kasutamist kaubaveol Euroopa piires.

Vedude planeerimine ja korraldamine
Vedude korraldamise eesmirk on téita klientide tellimused optimaalsete kulude ja teenindustase-
mega. Veokorraldaja opereerib iildjuhul kindla hulga veovahendite ja -iihikutega, millega ta peab
tagama veotellimuste (veolepingute) tditmise.

Transpordis on kdige suurem probleem veomahtude kdikumine, mistdttu on mingil peri-
oodil veoressurssi iile ja mone aja pdrast jidlle puudu. Et sellises olukorras edukalt opereerida,
peab veokorraldaja teadma klientide ootusi ning ka klientidega sdlmitud kokkuleppeid. Seepérast
ongi klientidega veolepingut sdlmides ddrmiselt oluline leppida kokku teenuse kirjelduses ning
kvaliteedinditajates.

Kliendi eritingimuste puudumisel on vedajal 6igus valida saadetise transportimiseks sobiv
soiduk, kaubaruum ja veomarsruut ning vastavalt oma valikule vedada saadetis, kas otseveo korras
vOi iimberlaadimisega.

Vedude korraldamisel tuleb lihtuda:

» kokkulepetest klientidega (pakendid, veodokumendid, laadimistingimused klientide juures,
peale- ja mahalaadimisajad vastavalt veolepingule jms)

» olemasolevatest veovahenditest, -iihikutest ja transporditehnoloogiast.
(Veovahend on tagaluuktostukiga vo1 ilma? Milline on kauba kisitlemise tehnoloogia
(rullkonteinerid, kaubaalused, lastiruum, vahetuskonteinerid jms).)

 liikluspiirangutest ja juhi td0ajapiirangutest

* kauba omadustest (eritingimused — kaubad, mida ei saa vedada iihes lastiruumis jms)

» veokuludest.

Vedude korraldamisel peaks veoettevote saavutama:
* veovOimsuse maksimaalse drakasutamine
* maksimaalse lastiruumi tditeastme
» maksimaalse saadetiste (veoste) arvu veol
» erinevate kaubavoogude iihendamise siinergia
* kliente rahuldava teenindustaseme ja vigadest hoidumise

Veovahendi ja lastiruumi valik
Sobiva veovahendi kliendi veotellimuse tditmiseks valib tavaliselt veoettevote. Juhul kui kauba saat-
jal on erindudeid veovahendi voi lastiruumi kohta, tuleb selles eelnevalt vedajaga kokku leppida.
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Teatud marsruudi jaoks on eelnevalt valitud kindel hulk veovahendeid, mida ka tellijale
pakutakse. Kauba valdaja ise otsustab, kas veoinventar on sobiv plaanitud veo jaoks.

Veoinventari valdajal tuleb veovahendite ja -iihikute valimisel siiski vOtta arvesse jirgmist:
kas marsruudi jaoks valitud inventar sobib marsruudi kaubavooga?
kas marsruut on liiklustehniliselt sobiv valitud inventari jaoks (telje koormus, kdrgus jms)

Veose valdajal tuleb arvestada jargmist:
» kas pakutav veoinventar sobib veosele?
* kas on olemas alternatiivseid vdoimalusi muu veoinventari kasutamiseks?

Kauba laadimisel tuleb arvestada, et lastiruumis oleks vdimalikult vdhe “tiihja ruumi”.
Kuna jaotusauto veoringi saadetistes sisalduvate kaupade valik voib olla suur, sisaldades masina-
ehitus-, elektroonika-, aiandus-, esmatarbe- ja toidukaupu nii kaubaalustel kui ka alusteta, tuleb
seda veo planeerimisel arvestada. Kauba paigutus koormaruumis on téhtis eelkdige kauba kahjus-
tuste viltimise ja mahalaadimise seisukohalt.

Lastiruumi mahu ja/voéi veoki kandevdime optimaalne kasutamine on oluline eelkdige
vedajale, sest veoste sobiva paigutuse, koormaruumi hea tiiteastmega ja kandevoime kasutamisega
miiratakse konkreetse veoringi tootlikkus, kasumlikkus ja veoprotsessis voimalike vigastuste tekki-
mise tdendosus. Siinjuures on mééravaks eelkdige terminali- ja laopersonali professionaalsus. Kui
vedaja saab kiisida klientidelt veotasu lastiruumi iga kuupmeetri voi kandejou iga kaaluiihiku eest,
on kulupohiste veohindade korral veoki kasutamine tdenédoliselt kasumlik.

Rahvusvaheliste vedude planeerimisel Euroopa ulatuses tuleb arvestada liiklus- ja teeolude
piirangute ja nddalaloppude liikluskeeldudega. Veokorraldaja peab selgeks tegema, millistes riikides
ja millistel aegadel kehtivad raskeveokite liikluskeelud niddalavahetustel, samuti selle, millistel tee-
del kehtivad liikluspiirangud ja milliseid teid on lubatud kasutada. Lisaks mainitud liikluspiiran-
gutele ja -keeldudele peab veokorraldaja arvestama juhtide tooaega reguleerivate eeskirjadega.

Saatja tegutsemine kauba pealelaadimisel ja iileandmisel
Kaubasaatja loob tingimused saadetise iileandmiseks vedajale ja vastuvotmiseks vedajalt, kind-
lustades juurdepéésu laadimiskohale ning tagades juurdepdidsutee sOidetavuse.

Kaubasaatja peab laadimise teostama veohinna sisse arvestatud laadimisaja piires. Maksi-
maalsed laadimisajad on méératud Eestis kehtivate iildiste autoveotingimustega.

Saatja voib keelduda saadetise lileandmisest vedajale:

* kui vedaja poolt temale valmis seatud sdiduk ei vasta kas kandevdime, tehnilise korrasoleku,
kaubaruumi mahutavuse ja/vdi varustuse poolest tellitud sdidukile, vilistades sellega veo-
lepingus kokkulepitud tingimuste tditmise voimaluse

» kui sdiduk polnud pealelaadimiseks valmis kokkulepitud kuupéeval, kellaajal ja kohas.

Osa- ja tdiskoorma laadimis- ja kinnitamiskohustus on kaubasaatjal, saadetise tileandmine
toimub lastiruumis.

Autojuhi tegutsemine saadetise vastuvotmisel veoks ja pealelaadimisel
Autojuhi kohustuseks on kontrollida saadetise vilist seisundit ja markeeringut ning vorrelda neid
veokirjas esitatud andmetega. Samuti on ta kohustatud viibima kauba peale-, vahe- ja maha-
laadimise juures.

Laadimine toimub iildjuhul kaubasaaja voi -saatja vahenditega ja nende kulul (erandiks
jaotuveod). Pealelaadimisel tuleb autojuhil jélgida, et tdidetakse koorma laadimise ja kinnitamise
eeskirju. Kui laadimisel on tekkinud kdrvalekaldeid, tuleb sellest enne saatelehele alla kirjutamist
teavitada veokorraldajat ja teha vastav méirkus veokirjale.

Osakoormate veol jaotusautodega on autojuht kohustatud osalema laadimisprotsessis auto-
furgoonis ja tagaluuktostukil. Pealelaadimisel kliendi juures saab ta saatjalt tdidetud saatedoku-
mendid. Pisipaki ja pakisaadetisi laeb autojuht, viikesaadetisi laeb ta vGimaluse korral.

Autojuht votab kaubad vedamiseks vastu, kontrollib kauba kogust, pakendamist ja saate-
lehele vastavust ning allkirjastab veokirja. Kui kasutatav veoiihik on plommitud, kontrollib ta
plommide puutumatust ning vGtab vastu plommitud treileri. Autojuht teeb saatelehele mérkuse
plommide arvu ja nende puutumatuse kohta.
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Autojuht peab tagama koormakinnitusrihmade olemasolu vastavalt standardvarustusele.
Juhul, kui saadetise eripdra nduab spetsiaalseid kinnitusvahendeid voi tdiendavaid koormakinni-
tusrihmu, hoolitseb nende olemasolu eest kauba saatja.

Autojuht allkirjastab veokirja, tdendades sellega, et ta on votnud kaubad vedamiseks vastu.
Kui veokirjale pole mérkusi tehtud, eeldatakse, et veos ja selle pakend olid vedaja poolt vastu-
votmisel viliselt heas seisukorras ning et kauba pakkeiiksuste arv ja nende markeering vastavad
veokirjas esitatule. Kui autojuht ei oma infot kauba seisundi kohta (néiteks ei viibinud peale-
laadimise juures), peab ta lisama veokirjale sellekohase mérkuse.

Autojuht tegutseb kauba vastuvotmisel saatjalt voi lileandmisel saajale vedaja esindajana,
jalgib kauba koguselist vastavust saatelehele ning nduab saajalt kauba kittesaamise tdestamiseks
selgelt loetava nime, allkirja, kuupieva, saabumis- ja laadimisaja kirjutamist veokirjale (saate-
lehele).

Kui kaubal v6i pakendil on nihtavaid kahjustusi vOi kaupa ja selle kogust on vdimatu
kontrollida, on autojuht kohustatud sellest teavitama veokorraldajat ja tegema veokirjale vastava
mirkuse. Mérkused veokirjal peavad olema saatja poolt kinnitatud.

Laadimisaegadest mittekinnipidamisel tuleb teha veokirjale mirkus, mis peab olema kinni-
tatud saatja poolt. Samuti tuleb teavitada sellest veokorraldajat.

Saatja peab tagama kinnipidamise maksimaalselt lubatud pikkusega laadimisaegadest, mis
on kehtestatud ELEA Autokaubaveo Uldtingimustega.

Pakendamine ja markeerimine
Saatja peab veose selle liiki ja kokkulepitud vedamise viisi arvestades pakkima selliselt, et veos
oleks kaitstud kaotsimineku ja kahjustumise eest ega pohjustaks kahju vedajale.
Saadetise pakend peab voimaldama saadetise vedu koos muude saadetistega, mis tdhendab, et
saadetis ei tohi kahjustada lastiruumis ega laadimisel muid saadetisi ja sdidukit.

Saadetise iga pakkeiihik peab olema saatja poolt pakendatud transpordikdlblikku paken-
disse nii, et see voimaldab saadetise kinnitamist kaubaruumis ning kindlustab kauba siilimise
veol. Samuti peab pakend tagama veose piisimise pakendis kuni sihtkohani ja vélistama koorma
raskuskeskme nihkumise.

Saadetise iga pakkeiihik peab olema saatja poolt markeeritud ning sisaldama selgelt loeta-
vat teavet alljargnevate andmetega:
» saatja tuvastamiseks vajalikud andmed
* saaja tuvastamiseks vajalikud andmed
» rahvusvaheliselt tunnustatud hoiatusmargised
 kirja kujul viljendatud hoiatus (vajadusel)
» pakkeiihiku kaal
» pakkeiihiku number
o pakkeiihiku mootmed.

Markeerimata kaupa ei tohi veoks vastu votta. Kui kaup on markeerimata, peab autojuht
sellest kohe teavitama veokorraldajat. Erandkorras voib autojuht markeerida saadetise kohapeal.
Kauba iga pakkeiihik peab olema eristatav. Markeerimine ei ole vajalik tdiskoorma veol iihelt
saatjalt lihele saajale.

Autojuhil on digus keelduda veose voi treileri vastuvotmisest, kui:

» veose pakend ei taga kauba sdilimist veo ajal. Defektse pakendiga kauba vedamist voib auto-
juht lubada juhul, kui vastuvotmisel tehakse saatelehele vastavasisuline mérkus, mida saatja
oma allkirjaga kinnitab

o pakkeiiksus on markeerimata

» saatjal ei ole kaubale lisada veoks ettendhtud dokumentatsiooni juhul, kui selle esitamine oli
saatja kohustus

» on alust arvata, et nimetatud veose vedamine seab ohtu vedaja personali voi kolmandate
isikute tervise ja/voi elu

* laadimine voi vedu seab ohtu teised kaubad vdi muu vara, auto tehnilise seisukorra ja/voi
liiklusohutuse

» laadimisel ei peeta kinni eri liiki kaupade laadimiseeskirjadest.
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Autojuhi tegutsemine veo ajal
Autojuht peab toimetama veose sihtpunkti kokkulepitud aja jooksul ning andma veose iile selle
vastuvotmiseks volitatud isikule. Ta peab jargima veokorraldajaga kokkulepitud marsruuti ja aja-
graafikut. Soidugraafikust korvalekaldumise korral peab ta teavitama sellest veokorraldajat.

Kauba mahalaadimine ja iileandmine saajale
Kauba vastuvotja ja vedaja peavad vordlema veodokumentides olevaid kaubakoguseid tegeliku
kaubakogusega ja pakkeiiksuste arvuga. Vilised vigastused tuleb fikseerida kohe ning teha selle-
kohane mérkus veokirjale. Kindlasti tuleb lisada mérkus veokirja mdlemale eksemplarile — nii sel-
lele, mis jadb vedajale kui ka sellele, mis jaédb saajale. Kauba iileandmise toestamiseks peab klient
kirjutama veokirjale saaja nime loetavalt, allkirja, kuupieva ja kellaaja.

Kui saaja keeldub kaupa vastu vOtmast, ei pea kinni laadimisaegadest vdi kauba kogus
ja kvaliteet ei vasta veokirjale, tuleb kindlasti vastav mérge teha veokirjale ja kinnitada see saaja
allkirjaga.

Veose ilileandmine saajale on vedaja jaoks vastutusrikas tegevus, sest niiteks kauba iile-
andmist vidrale saajale tdlgendatakse kui vedaja tahtlikku tegevust. Vedaja peab tuvastama dige
saaja. Samas pole isikut tdendava dokumendi kiisimine levinud tava kaubavedude teostamisel ja
ildjuhul tagatakse dige vastuvotja just veokirjas médratud aadressile ja antud firma toétajale iile-
andmisega. Tavaliselt ei teki sellest probleemi, kiill aga nduavad vedajad lisaks kauba vastuvétja
allkirjale ka tema nime, et vaidluste voi segaduste korral oleks voimalik vastuvotja isik lihtsalt
tuvastada.

Kahjustunud kaup
Vedaja peab kontrollima kauba vilist seisundit — kas pakend on olemas ja piisav antud liiki kauba
pakendamisel; kas markeering on olemas ja piisav; kas kaup on kahjustunud jne.
Vaéimalikud korvalekalded tuleb fikseerida kirjalikult ja kohe kauba vastuvétmisel (ei ole vahet,
kas vedaja votab kauba vastu kliendilt voi terminalist). Mérkusele tuleb juurde votta ka kliendi voi
terminalitdotaja allkiri. Hilisemad, teise osalise poolt kinnitamata mérkused ei1 ole kellegi jaoks
siduvad ning vedaja vastutab koige eest ainuisikuliselt.

Veohinna kujundamine maanteetranspordis
Maanteetranspordis kujunevad veotariifid vabal turul, mis tihendab, et ametkondlikult veoraha
suurust ei reguleerita. Kiill mdjutavad aga veohinda erinevad kohalikud ja rahvusvahelised regu-
latsioonid, nagu raskeveokimaks, teemaks, kiirteede kasutamise tasu, veoload jne. Suurel mééaral
soltuvad veotariifid turusituatsioonist ehk vedude pakkumise ja veondudluse vahekorrast.

Rahvusvahelistel vedudel on suur mdju veohindadele kaubavahetuse tasakaalul v6i kauba-
voogude suurel kdikumisel Eesti ja ekspordi- ning impordimaa vahel. Majanduslanguse aastatel
olid ekspordimahud suured ja impordimahud viikesed. Vedajatel polnud raske leida veoseid vilis-
maale, kiill oldi sunnitud poorduma vilisriigist tagasi Eestisse pooltiihjalt vo1 isegi ilma koormata.
See tingis olukorra, kus ekspordisuunal olid veotariifid kdrged, tagasisuunal aga madalad. Kahjuks
polnud harvad ka juhused, mil klient oli ekspordiveo saamiseks sunnitud hiivitama vedajale ka
tithjalt tagasisdidu ehk tiihisdidu kulud.

Veotariife voivad mojutada ka pikad seisuajad riigipiiridel, sihtriigi ebastabiilne poliitiline
olukord, ekstreemsed ilmastikuolud jms.

Veohinna kujundamisel tuleb arvestada koiki kuluartikleid ja -komponente. Mida tdpsem
on veokulude arvestus, seda lihtsam on leida tipne l14bisdidu kilomeetri omahind. Kui vedaja teab
oma veokite 1dbisdidu omahindu ja firma keskmist libisdidu omahinda, on hea veoteenust miiiia,
tagades ettevottele ka kasumi teenimise vOimaluse. Veokipargi keskmise kilomeetrihinna ja turu
keskmise hinnataseme teadmine (vordlemine) aitab veofirma juhil teha otsuseid ja kavandada
meetmeid olemaks turul konkurentsivoimeline. Veoteenuse osutaja pikaajalised eesmérgid peaks
olema jouda kasumisse iga kliendiga, iga veoga (reisiga) ja iga saadetisega.

Veohinna miiramisel onoluline leppida kokku osutatava veoteenuse tasemes. Vadrarusaamu
pohjustab sageli ostetava veoteenuse ja veoraha késitlemine teineteisest lahus. Vedajad vodivad pak-
kuda véga erineva teenindustasemega veoteenuseid, millest peamised on esitatud alljargnevalt:
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» Ekspressvedu

Veok viib dra iga saadetise eraldi ja nii kiiresti kui voimalik. Sdidetakse viikesekaalulise ja
-mahulise tditeastmega, ei teki saadetiste konsolideerimise efekti, mis aitaks vidhendada kliendi
veokulusid. Veo tellija hiivitab kdik edasi-tagasisuunalise sdidu ja veo korraldamisega seotud kulud.

» Ajalubadusega veoteenus (money back quarantee)

Kliendile garanteeritav veoteenus, mille puhul antakse kliendile lubadus toimetada kaubad koha-
le kokkulepitud ajaks. Hilinemise korral ei esita vedaja kliendile arvet ehk klient saaks justkui
veoraha tagasi. Vedajaga on lepitud kokku ajalubadusega sdiduplaan ehk vedaja on votnud endale
veolepinguga kohustuse toimetada veos sihtkohta kokkulepitud ajaks. Hilinemise korral loobub
vedaja veoraha ndudest ehk teostab sisuliselt tasuta veo. Voimalik, et kokku on lepitud ka tdien-
davad sanktsioonid vedaja suhtes, kuid rahvusvahelise tava kohaselt piirdutakse veorahast loobu-
misega. Tavaliselt ei vota vedajad endale tdiendavat vastutust saamata jdéinud tulu ja leppetrahvide
o0sas.

* Graafikujirgne ajalubaduseta vedu
Tegemist on koige enam kasutatava standardteenusega siisteemsete vedude puhul. Lepitakse
kokku sdiduplaanis ja veograafikutes. Juhul, kui veos hilineb voib jadb mingil pShjusel hoopiski
vedamata, ei esitata vedajale noudeid.

e Tagasisuunaline vedu
Tavaliselt kdige soodsama hinnaga vedu. Vedaja otsib tagasisuunalise veose puudumisel nn viima-
se hetke koormat, et saada tiihisdidu asemel mingisugustki veokulude hiivitust.

Maanteetranspordis kasutatakse erinevaid hinnakujunduse pohimdtteid ja iihikuhindu.

Enim kasutatavateks pohimoteteks, suurusteks ja iithikuteks on:

e labitud teekonna tariif ehk kilomeetritariif (€/km)

o ajatariif ehk tunnitariif (€/h)

* kombineeritud tariif (hind on kujundatud ldhtuvalt 14dbitud teekonnast, veo ajast ja veetud
kauba kogusest

» koguseline tariif, mille puhul leitakse veo hind kindlal marsruudil ldhtuvalt veose kaalust,
mahust, mahukaalust jne)

Viimasel juhul on tegemist levinuma viisiga veotariifide kujundamisel siisteemsete vedude
korral. Hindu véljendatakse tavaliselt tabeli kujul mahukaalu (arvestusliku kaalu) iihikutes ole-
nevalt veokaugusest. Veotasu arvestamise iihikuna on levinud ka laadimismeeter (ldm). Laadimis-
meetrit kasutatakse enamasti juhul, kui lastiruumi kasutatakse kogu selle kdrguse ulatuses voi pole
lubatud kaubaalustele lisaks muud kaupa peale laadida.

Veoraha arvutatakse iga saadetise kohta eraldi saadetise brutokaalu ja/v4i ruumala pohjal.
Saadetiste eest, mis on nende erilise kuju voi pakendi ebapiisava kvaliteedi tottu raskesti laadita-
vad ja/vOi mille puhul ei ole vdimalik tavapirane koorma planeerimine koos muude saadetistega,
arvestatakse veoraha lastiruumi jooksva meetri ehk laadimismeetri alusel.

Kiisimused
. Millest peaks veokorraldaja ldhtuma sobiva veovahendi/veotiihiku valikul?
. Loetleda kaubasaatja kohustused veose pakkimisel, markeerimisel ja pealelaadimisel.
. Kirjeldada autojuhi tegevust saadetise vastuvotmisel, pealelaadimisel ja
pakkeiiksuste kinnitamisel.
. Kirjeldada autojuhi ja kaubasaaja tegevusi veose mahalaadimisel ja vastuvotmisel.

. Millised veoettevottevilised tegurid mojutavad veohinna kujunemist?

. Millised veoettevottesisesed tegurid mojutavad veohinna kujunemist?

. Millistel tingimustel on sobiv veohinna kujundamisel kasutada kilomeetritariifi ja
millistel tingimustel tunnitariifi?

. Millistel tingimustel kasutatakse veotariifi, mis arvestab labitud teekonda, veo aega
ja veose kaalu ja/vdi ruumala?

. Milline veotariif on seotud kdige otsesemalt veosekédibega? Miks?
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8.6. Veoki ja veokipargi tegevusnaitajad

Erinevad veokid tootavad eri marsruutidel isesugustes tingimustes. Vedades mitmesuguseid
veoseid, ldbivad nad toopdeva jooksul erinevaid vahemaid ja veavad erinevaid kaubakoguseid.
Rahvusvahelistel marsruutidel pohivedusid tegevad poolhaagiseid vedavad raskeveokid ldabivad
O00péeva jooksul koormaga 600-800 km koorma keskmise kaaluga 20 t. Tdishaagisega veoauto
suudab vedada 9 tunni pikkuse sdiduaja jooksul 35—40 t kaupa, gigalainer isegi 50-55 t keskmiselt
700 km pikkusel marsruudil. Linnadevahelised jaotusautod ldbivad pédeva jooksul 300-500 km,
sest arvestatav osa toOpédevast kulub autojuhil peale- ja mahalaadimistoodeks. Erinevate klien-
tide saadetistest koosnev segakoorem voib kaaluda kokku 8-10 t. Linnas jaotusvedusid sooritav
autojuht jouab ldbida t6opédeva jooksul 100-150 km veokiga, mille kandejoud on 4-6 t. Kaubiku
kandejoud on aga kdigest 1-1,5 t ja linnajaotuses toGtamisel ei ole 14bisdit jaotusauto omast palju
suurem. Metsaveoautod ja kallurid suudavad vedada iihe toovahetuse jooksul 25-30 t koormaid
200-250 km kaugusele, kuid samas puudub koorem tagasisuunas. Alljidrgnev tabel niitab erine-
vate veoautode poolt toovahetuse jooksul tehtavat transporditodd.

Erinevate veoautode sooritatav keskmine transpordito6 maht vahetuse jooksul.

Veoki tiiiip Kandejoud (t) Keskmine koorma Koormaga libisoit Tehtud
kaal (t) toopieva jooksul transporditoo
(km) (t x km)

Gigalainer 60 45 700 31 500
Veoauto tidishaagisega 40 30 700 21 000
Veduk poolhaagisega 26 20 700 14 000
Linnadevaheline 12 10 400 4 000
jaotusauto
Linna jaotusauto 6 4 150 600
Kaubik 2 1 150 150
Metsaveo auto 40 35 200 7 000
Kallurpoolhaagis 30 25 200 5 000

Nagu tabelist niha, teevad erinevad veoautod toovahetuse jooksul védga erinevat trans-
porditddd. Veokite oOpdevased 1dbisdidud voivad erineda mitu korda, nende sooritatud trans-
porditdd aga isegi kiimneid kordi. Viga erinevad voivad olla seejuures ka transporditod tegemi-
seks vajalike ressursside kulud ja veokite teenitud tulud. Pole mdtet vorrelda to6 tootlikkuse ja
efektiivsuse seisukohalt erinevat veotdod tegevaid eri tiilipi veokeid. Kui veoettevotte autopargis
on erinevaid veokeid, tuleks jaotada need auto tiiiibi, kandevdime ja sooritatava veotdo alusel riih-
madesse ja vorrelda erinevate autode/juhtide t60 tootlikkus- ja efektiivsusniitajaid omavahel.

Selleks, et korraldada tootlikkust ja efektiivsust taotledes paremini iiksikute veoautode ja
kogu veokipargi t6dd, on vaja registreerida eraldi kdigi veokite 60pdevased lidbisdidud, null- ja tiihi-
soidud, koormaga libisdidud, sdiduaeg, seisuaeg, veetud kaubamahud (t, m*, Idm jne) ja teenitud
tulu, mis voimaldab arvutada vilja veoauto transpordit6d, koormatuse, tootlikkuse ja efektiivsuse
nditajaid. Lisaks tuleks registreerida kord kuus kdik veoauto kasutamisega seotud kulud. Kui to6pie-
vade kaupa on {iles tiheldatud veokipargi koikide veoautode vastavad andmed, saab arvutada vilja
koormatuse, tootlikkuse ning efektiivsuse absoluut- ja suhtarvulised tegevusniitajad. Niitajaid oma-
vahel vorreldes saab teha kasulikke jdreldusi ja otsuseid tegevuste ja juhtimise limberkorraldamiseks.

Uksikute veokite niitajaid omavahel liites on vdimalik vorrelda sarnast t66d tegevate iihe-
suguste veokite nditajaid, hinnata veokite riihma ja kogu veokipargi keskmisi néitajaid.

Veokipargi ja liksikute veokite t66d iseloomustavad nditajad saab jaotada majandustehni-
listeks ehk ekspluatatsiooninditajateks ja majandusnditajateks ehk niitajateks, mis pohinevad
ressursikasutuse, selleks tehtud kulude ja teenitud tulude vordlemisel ning analiiiisimisel. Veoki-
pargi majandustehnilised néitajad kirjeldavad autopargi koosseisu rakendatust, todaja kasutamist,
o0opievast ldbisditu koormaga ja tiihjalt jms.
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Veoauto peamised majandustehnilised niitajad on:
* tiihisdidu osakaal
e nullsdidu osakaal
e veoaeg
* keskmine 60pédevane ldbisoit
» cekspluatatsiooniline kiirus
e ldbisoidu kasutamise koefitsient
* veoki kaaluline / mahuline téditeaste
* sooritatud transpordit6o
e tootlikkus

Tooaeg koosneb sdidu- ja kaubasaatedokumentide vormistamise ajast, sdiduajast, peale- ja
mahalaadimisajast. Jaotusvedudel ja viikesaadetiste veol on oluliseks tootlikkuse nditajaks tunnis
laialiveetud saadetiste vdi kaubaaluste arv. See on téhtis tegur, sest to0 intensiivsus on jaotus-
autode puhul téditeastmest olulisem.

Veoprotsessi tsiikliks nimetatakse 10petatud operatsioonide kompleksi, mis on vajalik kau-
pade vdi reisijate veoks. Autotranspordis moeldakse tsiikli all veoringi, mille aeg koosneb tavaliselt
pealelaadimisajast, veoajast, mahalaadimisajast ja sdiduki etteandmisajast jargmiseks laadimiseks
(tiihisoit). Koormata 14dbisit voib olla nullsdit voi tiihisdit.

Nullsdit on soit parkimiskohast esimesse laadimispunkti vdi sdit marsruudi algusesse ja
viimasest mahalaadimispunktist v6i marsruudi 16pust parkimiskohta. Nullsditudeks loetakse ka
muud transpordiprotsessiga otseselt mitte seotud sdidud (sdit tankima voi remonditéokotta). Tiihi-
s0it on sdit ilma koormata muudel pdhjustel.

On olemas hulga vedusid, mille puhul ei dnnestu enamasti tagasikoormat leida. Sellised
on tavapiraselt ehitusmaterjalide vedu ehitusplatsile, pdllumajandust teenindavad veod, samuti
ka veod kodumajapidamiste teenindamiseks (kiittepuud, kiittedli). Teatud veokite ja vedude puhul
pole tagasikoorma otsimine isegi moeldav. Nendeks on néiteks puisteaineveod kalluritega, metsa-
veod (limarpuit), mootorikiituse veod tanklatesse, piima vedu farmidest jms.

Lébisoidu kasutamise koefitsient
Labisoidu kasutamise koefitsiendi saamiseks tuleb jagada sdiduki 14bisdit koormaga kilomeetrites
kogu labisdiduga kilomeetrites.

Labisoit koormaga (km)

Labisoidu kasutamise koefitsient = =
Kogu labisdit (km)

ol

Libisoidu kasutamise koefitsient soltub
» veoprotsessi planeerimisest
* marsruudi planeerimisest
* nullsdidust (parkimiskoha kaugusest veomarsruudist)
* tiihisdidu osakaalust
» veobilansist ehk veokite koormamise voimalusest nii edasi- kui ka tagasisuunas

Rahvusvahelistel vedudel mojutab veobilanssi Eesti ettevotete ekspordi- ja impordimah-
tude vahekord teatud perioodil.

Libisoidu kasutamise koefitsient méngib olulist rolli auto 1dbisdidu kilomeetri omahinna
kujunemisel, mistottu tuleks viia koormata sdidu osatdhtsus miinimumini.

Tehniline ja ekspluatatsiooniline kiirus
Tehniliseks kiiruseks nimetatakse sdiduki keskmist kiirust, mis saadakse ldbisdidu jagamisel liiku-
misajaga.

LabisGit paevas (km) Labisoit paevas (km)

Tehniline Kiirus = Ekspluatatsiooniline kiirus =

Liikumisaeg (h) Veoki tooaeq (h)

ol o
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Veoauto tootlikkus
Veoki tootlikkuseks nimetatakse veetud kauba massi tonnides voi sooritatud transporditéod
tonnkilomeetrites ajatihiku jooksul. Tootlikkust iihe to6tunni kohta nimetatakse auto t66tunni toot-
likkuseks.

Transporditc

Veoki tootlikkus =

Veoki ja veokipargi tootlikkuse suurendamiseks on jirgmised voimalused:
» suurema kandejouga veokite kasutamine
» tehnilise kiiruse suurendamine
» laadimisaegade liilhendamine
e tiditeastme suurendamine
» lédbisoidu kasutamise koefitsiendi tostmine
* veomarsruutide parem planeerimine

Eristatakse staatilist ja diinaamilist tditeastet. Staatiline téditeaste on faktiliselt veetud kauba
kaalu suhe veoki kandejousse (kauba ruumala suhe koormaruumi ruumalasse). Diinaamiline tdite-
aste on faktiliselt veetud tonnkilomeetrite suhe tonnkilomeetritesse, mida oleks olnud voimalik
vedada soiduki kandejoudu tdielikult kasutades.

8.7. Raudteevedude korraldamine

Raudteevedude tellimiseks voib kasutada ekspedeerija teenust voi podrduda otse vastava
raudteeoperaatori poole. Kuna raudteeoperaatorid ei paku iildjuhul vedude planeerimise teenust,
tuleb vastav ettevalmistustdo teha veose valdajal voi ekspedeerimisfirmal, mis tegeleb muude
veoviiside korval ka raudteevedudega. Ekspedeerijatel on iildjuhul olemas informatsiooni veo-
marsruutide, kaubajaamade, laadimisvdimaluste, rongide plaaniliste viljumisaegade, veotariifide
jms raudteevedudega seotud tingimuste kohta.

Viikeste voi keskmiste veomahtude korral on kauba saatjal mdistlik kasutada ekspedeerija
teenuseid, kuna tdnu veomahtudele saavad ekspedeerimisfirmad raudteeoperaatoritelt paremaid
tariifitingimusi. Lisaks pakuvad ekspedeerijad tolliagenditeenust ja sageli ka vaheladustamist.
Ekspedeerija abistab klienti ka SMGS veokirja tditmisel. Saatja solmib ekspedeerijaga lepingu,
milles lepitakse kokku veo marsruut, veotasud ja maksetingimused.

Kaubaveoavaldus tuleb vagunsaadetise veoks esitada raudteeoperaatorile veole eelneva
kuu 15-ks kuupidevaks.

Raudteetranspordi tehnoloogiline protsess on veo- ja drioperatsioonide kompleks, mis hol-
mab kauba vastuvotmist veoks, kauba ettevalmistamist veoks, peale- ja mahalaadimist ning vedu.
Raudteevedusid voib jaotada olenevalt veoteekonna pikkusest, vedu lidbivate riikide arvust, veose
suurusest ja veo kiirusest.

Vedude liigitus lihtuvalt raudtee veomarsruudi ulatusest:

* kohalikud veod — tehakse iihe raudtee ulatuses

» otseveod — tehakse kahe voi rohkema raudtee ulatuses

* multimodaalsed otseveod — veod, mis tehakse iihe saatelehe alusel ja mille puhul kasutatakse
raudtee- ja meretransporti, raudtee- ja autotransporti voi kdiki kolme transpordiviisi kombi-
neeritult

» rahvusvahelised otseveod — veod, mis tehakse iihe saatelehe alusel ja mille puhul toimub vedu
kahe vO1 enama riigi territooriumil.

Vedude liigitus lihtuvalt veose suurusest:
» viikeveoste vedu. Viikeveos on saadetis, mille kaal on kuni 10 tonni ja maht kuni 1/3 kinnise
neljateljelise tingvaguni, poolvaguni voi neljateljelise platvormvaguni mahutavusest
» viikese tonnaaziga veoste vedu. Viikese tonnaaziga kaubapartiiks loetakse veost, mille kaal
on vahemikus 10-25 t ja mille maht ei iileta 50% neljateljelise tingvaguni kaubamahutavusest
» vaguni vedu. Vaguni veoks loetakse kaubapartiid, mille veoks on vajalik iiks kaubavagun
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» grupiviisiline vedu. Grupiviisilise veo korral mahutatakse veos rohkem kui iihte vagunisse, aga
ka mitte tervesse marsruutrongi

* marsruutrongi vedu. Kauba veoks vajatakse vaguneid terve rongikoosseisu jagu (Eestis 57-66
neljateljelist tingvagunit, Venemaal 57-100 neljateljelist tingvagunit).

Kaubad, mis on veoks vastu voetud iihelt saatjalt {ihe saatekirja alusel tihes ldhtejaamas iihe-
le saajale iihte sihtjaama, loetakse saadetiseks. Saadetised liigitatakse vagunsaadetisteks, viike-
saadetisteks, konteinersaadetisteks ja kontreilersaadetisteks. Vagunsaadetis on iihe saatekirja jargi
ileantav saadetis, mille veoks on selle mahust voi liigist tingituna vaja eraldi vagunit. Viike-
saadetis on iihe saatelehe jargi lileantud kaup, mille brutokaal ei tileta 5 t ja mille veoks e1 ole
saadetise mahust voi liigist tingituna vaja eraldi vagunit. Veos osalevate raudteede vahelise kok-
kuleppe pohjal voib kuni 10 t brutokaaluga saadetise votta veoks vastu kui viikesaadetise, kui
lahtuvalt veose ruumalast ei ole selle veoks vaja eraldi vagunit.

Konteinersaadetis on iihe saatekirja jdrgi iileantav kaup veoks konteinerites voi tiihjalt
veetav konteiner. Kontreilersaadetis on iihe saatekirja jdrgi veoks iileantav laaditud autorong
(laaditud tihele voi kahele vagunile), auto, haagis, poolhaagis voi teisaldatav auto-furgoon. Kont-
reilersaadetised on levinud eelkdige Kesk-Euroopa tiheasustusega piirkondades vdhendamaks
maanteede koormatust.

Kaubaveo kiirus on reglementeeritud SMGS-i kokkuleppes. Kaubaveo puhul peab iiksik-
vagun ldbima 60pieva jooksul veomarsruudist minimaalselt 200 km, marsruutrong aga 300 km.

Raudteevedude puhul kasutatakse iildtariife, eritariife, soodustariife ja kohalikke tariife.
Uldtariifide abil miratakse ira raudtee suuremahuliste vedude maksumus. Eritariifideks nimeta-
takse iildtariife, millele on kehtestatud erinevatel pohjustel alla- vdi juurdehindlused. Soodusta-
riife kasutatakse kaupade veol kindlatel eesméirkidel (nt raudtee oma veod). Kohalikud tariifid
voivad olla erinevatel pdhjustel kohalike raudteeiilemate poolt kehtestatud.

Raudteeveod Eestis

Koost6o alustamiseks raudteega tuleb kaubasaatjal/kaubasaajal taotleda EVR Cargo AS-ilt kliendi-
kohased raudteekoodid. Nendeks on neljakohaline kliendi- ja seitsmekohaline maksekood. Kauba-
saatja vOi -saaja koodi omistab EVR Cargo AS ettevotte blanketil vormistatud avalduse ja ettevotte
registreerimistunnistuse alusel.

Seejdrel peab kaubasaatja/kaubasaaja valima jaama voi jaamad, kust hakatakse kaupu saat-
ma voOi kuhu hakkavad kaubad saabuma. On oluline teada, et kauba laadimisi on voimalik teostada
vaid kaubaveoks avatud raudteejaamades. Samuti on oluline, et valitud kaubajaamad oleksid suu-
telised teenindama soovitud kaubaveooperatsioone (vagunsaadetise saatmine ja vastuvotmine,
kaupade saatmine ja vastuvotmine konteinerites, kraana abil ja estakaadi kasutades laaditavate
kaupade saatmine jne). Ldhte- voi sihtjaamaga tuleb leppida kokku, millistel jaamateedel kavatse-
takse kaupade peale- vdi mahalaadimist korraldada.

Kauba saatja / kauba saaja peab méédrama vastutavad isikud, keda volitatakse esindama
ettevotet koikides toimingutes, mis on seotud raudtee veodokumentide vormistamise ja kauba
vastuvotmisega. Samuti on vaja méérata raudteeveeremile kauba laadimise, paigutamise ja kin-
nitamise eest vastutavad isikud, kes peavad sooritama eksami kauba paigutamise ja kinnitamise
ildnouete ning saadetava kauba laadimise ja kinnitamise tehniliste tingimuste tundmise kohta.
Eksami sooritamise tdend annab Giguse teha mirkmeid veodokumentidesse kauba paigutamise ja
kinnitamise digsuse kohta.

Vedude ja vajalike vagunite olemasolu kindlustamiseks tuleb klientidel esitada raudtee-
ettevottele eelnevalt veoplaan. Seejirel esitab saatja raudteeoperaatorile veo kirjaliku tellimuse.
Tellimus peab sisaldama iildjuhul informatsiooni ldhtejaama(de), vagunite arvu ja liigi, kaupade
nimetuste, kauba kaalu ning sihtjaama(de) kohta. Raudteeoperaator votab endale kohustuse tagada
tellitud vagunite olemasolu.

Veotariif raudteel soltub kdige enam veokaugusest ja kaubakogusest. Tidpne veotariif arvu-
tatakse ldhtuvalt kasutatava vaguni tiiiibist, veo marsruudist, veoteekonna pikkusest, kaubagrupist
ja veomahtudest. Veokauguse miiramisel lihtutakse raudtee kaugustabelitest. Uldjuhul annab
raudteeoperaator kliendile veohinna veetava kaubatonni kohta. Eesti ja Venemaa vahelistel vedudel
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arvestatakse tavaliselt Eesti piires toimuva veo eest veotasu eurodes, Vene Foderatsiooni terri-
tooriumil toimuva veo eest aga USA dollarites. Raudtee tariifipoliitika on erinevate koefitsientide
kasutamise tottu keerukas. Uldjuhul on tariif seda odavam, mida rohkem kaubatonne vagunisse
laaditakse. Vedudel naaberriikidesse (Léti ja Venemaa) tasub veo eest Eesti territooriumil kauba
saatja ldhtejaamas, veo eest naaberriikide territooriumil tasub kauba saaja sihtjaamas.

Uheaegselt kauba iileandmisega veoks peab saatja esitama lihtejaamale iga veose kohta
oigesti tdidetud ja allkirjastatud saatekirja. Saatekirja tditmisel tuleb tdpselt juhinduda SMGS-i
saatekirja tditmise selgitustest. Saatja vastutab saatekirjale mérgitud andmete ja avalduste digsuse
eest. Ta vastutab iihtlasi ka kdigi vidratest, ebatdpsetest voi ebatdielikest andmetest voi avaldustest
tulenevate tagajargede eest.

Veoleping loetakse solmituks sellest hetkest, kui ldhtejaam vOtab kauba ja saatekirja veoks
vastu. Seda tdendab raudteeoperaator ldhtejaama kuupédeva templijiljendiga saatekirjal. Lisaks
sellele peab ldhtejaam lisama kuupidevatempli jdljendi saatekirja kiilge kinnitatud lisalehtedele.
Templijéljend tuleb lisada pérast seda, kui saatja on koik saatekirjas loetletud kaubad iile andnud ja
tasunud maksed, mida ta on kohustatud tasuma ldhteraudteel kehtivate eeskirjade kohaselt. Pérast
templijdljendi lisamist on saatekiri veolepingut tdendavaks dokumendiks.

Veolepingu kohaselt votab raudtee kui vedaja endale kohustuse vedada saatelehele mérgi-
tud kaup ldhtepunktist sihtpunkti kindlaksméératud aja jooksul ja kauba saatja votab endale kohus-
tuse tasuda veo eest veotariifidega kindlaksméiratud tasu.

Piérast saatedokumentatsiooni vormistamist saab saatja kauba vastuvotmise kviitungi. See
on téhtis juriidiline dokument, mis tdendab kauba iileminekut raudteevedaja valdusse. Koos kauba-
ga liiguvad raudteetranspordi sihtjaama saateleht ja teekiri. Teekonnaraamat jadb ldhtekaubajaama
ja selle alusel kontrollitakse veoteekonnal marsruudi vastavust kavandatule. Kui saateleht on
saadetise veoleping ja teekonna raamat liigub koos kaubaga kaasa, siis vagunileht on dokument,
mis on vajalik raudtee tegevuse hindamiseks. Vagunilehe koostab raudteeoperaator iga kaubaga
koormatud vaguni kohta.

Kiisimused
1. Miks on kaubasaatjal kasulik poorduda esmakordsel raudteeveo tellimisel

viikesemahulise veose puhul raudteeoperaatori asemel ekspedeerija poole?
2. Kirjeldada raudteevedajalt veo tellimise, kaubasaatedokumentide vormistamise
Jja saadetise lileandmise protsessi.

8.8. Merevedude korraldamine

Merekaubaveod jaotatakse olenevalt veetavate kaupade kogusest, lacvade kasutamise viisist
ning veoprotsessi korraldatusest tramp- ja liinivedudeks.

Tramplaevandus
Trampvedudele (tSartervedudele) on iseloomulik lahtiste veoste (bulk cargo) ja suurte kaubapartiide
vedu iihekordsete voi lithiajaliste prahilepingute ehk tSarterite (charter party) alusel. Trampvedu-
sid jaotatakse omakorda kuivpuistelasti ja vedellasti vedudeks.

Tramplaevad on ldbirddkimiste ja prahilepingute sdlmimise peamised objektid tSartervedude
turul. Tavaliselt liiguvad tramplaevad maailma nendesse paikadesse, kus selliseid laevu parajasti
kauba veoks vajatakse. Tramplaevade tegevust ei kavandata pikaks ajaks ette, vaid korraldatakse
prahiturul saavutatud kokkulepete kohaselt.

Tramplaevanduse omapéra tuleneb ennekdike veetavate kaupade liigist ja mahust. Tege-
mist on enamasti suhteliselt odavate ja laevapartiidena (iiks kaubasaatja — iiks kaubasaaja) veeta-
vate kaupadega, nagu teravili, rauamaak, kivisiisi, mineraalvéetis, toornafta ja naftasaadused,
timarpuit jms. Laevapartiil voib olla ka mitu kaubasaajat ja/voi kaubasaatjat, kus laevapartii koos-
neb mitmest kaubapartiist, kuid tramplaevanduses on see pigem erand kui reegel.
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Tramplaevade reisid on enamasti ebaregulaarsed, see tdhendab, et laeva iga jirgmine reis
toimub prahiturul sGlmitava uue prahilepingu alusel. Sellist prahilepingut nimetatakse iiksikreisi
tSarteriks (one voyage charter party) ja selle suhteline lithiajalisus sunnib laevaoperaatorit otsima
pidevalt laevale t66d, kasutades selleks vahendaja, prahimaakleri (ship broker) teenuseid.

Suuremate kaubapartiide puhul, mille maht v6i mass iiletab tunduvalt iihe laeva mahuta-
vust voi kandevoimet, voib tramplaev sdita kogu kaubapartii dravedamiseks jirjestikku toimuvate
tSarterreiside alusel sadamate vahel mitu korda. Sel juhul to6tab laev teatud aja jooksul voi soo-
ritab kokkulepitud arvu reise iihel ja samal marsruudil, sageli iihtede ja samade sadamate vahel.

Eriti suurte kaubapartiide v3i pikemaks ajaks planeeritud kaubavoogude puhul vdivad laeva-
omanik ja kauba omanik s6lmida raamkokkuleppe ehk tildprahtimislepingu, millega iiks lepin-
gupool kohustub tagama teise poole kauba transportimise teatud aja jooksul ja/voi kokkulepitud
mahus. Raamlepingu juurde kuuluvad enamasti iga reisi (vOi reiside grupi) konkreetseid tingimusi
sisaldavad lisalepingud.

Kaupade omadused miidravad tramplaevanduses kasutatavate laevade tiiiibid. Peamised
tramplaevad on puistelastilaevad — viljaveolaevad, maagiveolaevad ja sdeveolaevad ning tankerid.

Prahtimine
Laevade prahiliikluse all moeldakse kaupade vedu sadamate vahel kindlaksméératud ajagraafiku-
teta. Veotasu on kokkuleppeline ja sdltub ndudluse ning pakkumise vahekorrast. Laeva prahtimine
tadhendab laeva ilileandmist kas lastiveoks (tramp- voi liiniveod) voi tidhtajaliseks kasutamiseks
prahilepingu alusel. Lepingut laevaomanike ja laeva kasutamise digust taotlevate kaubasaatjate
(prahtijate) vahel nimetatakse tSarteriks. Prahilepingu iiheks pooleks on laevaomanik voi laeva-
operaator (shipowner/operator) ja teiseks pooleks prahtija (charterer).

Tihti tuleb prahilepingu sdlmimiseks kasutada vahendajate abi. Sellist tegevust nimeta-
takse prahtimise vahendamiseks. Prahtimise vahendamine kujutab endast merendusalase vahen-
dustegevuse lihte liiki — teenuse osutamist korraga kahele osalisele: lasti leidmist laeva haldajatele
jalaevade leidmist lasti haldajatele. Vahendajaid kasutatakse enamasti juhul, kui prahilepingu voi-
malike poolte arv on suur ja nendest kas mitte tihelgi v6i mingil osal ei ole varem olnud kontakte
vOI drisuhteid. Prahilepingud sdlmitakse iildjuhul laevakompaniisid ja prahile andjaid esindavate
maaklerite (cargo broker, chartering agent) vahendusel.

TSartereid jaotatakse peamisel kahte gruppi: esimesse kuuluvad laevade tihtajaliseks
prahtimiseks ettendhtud tSarterid ehk ajatSarterid, teise aga lastiveoks kohaldatud tSarterid ehk
reisitSarterid.

AjatSarteri (time charter) puhul annab laevakompanii aluse prahtijale rendile kokkulepitud
hiivitise eest. Prahiraha arvestatakse iildjuhul paevade eest, mille jooksul on alus prahtija kasutada.
Prahiraha arvestamise lihikuks on 66pédev. Laevakompanii vastutab to6tasu maksmise eest laecva
meeskonnale ja muude laevapere pidamisega seotud kulude katmise eest, aluse tehnilise hoolduse
jaremondi eest, méddrdeainete, samuti ka kindlustuskulude katmise eest. Prahile votja maksab tava-
piraselt laevakiituse eest, hiivitab sadamatasud, lastikditlemise kulud ning lastiga seotud tolli- ja
muud maksud. Laevakompanii katab tavaliselt laeva opereerimisega seotud piisivkulud, prahtija
poolt aga peamiselt selle kasutamise muutuvkulud ja lastiga seotud kulud.

AjatSarter sitestab alljirgnevad veotingimused:
» laevaomanik kohustub tegema teatud aja jooksul teatud arvu reise
» prahiraha — sisuliselt on laev vilja renditud 66pdevahinnaga
» prahtija korraldab laevaga seotud veondustegevust
* laevaomanikul on vastutus tehnika ja meeskonna toimimise eest
» vastutus kauba vigastamiste eest lepitakse kokku eraldi

ReisitSarteri (voyage charter) puhul voetakse veotasu arvutamisel aluseks lahtesadamast
sihtsadamasse veetud kaubatonnid. Kogu veotasu sdltub prahilepinguga méératud tingimustest ja
soltub sellest, kes maksab lastimise, lossimise ning laeva seisuaja eest. ReisitSartereid on véimalik
s0lmida kas iiheks vOi mitmeks jérjestikuseks reisiks.
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ReisitSarteriga lepitakse kokku:
laev (vanus, klass, lastiruum jne)
last
peale- ja mahalaadimise kulud ning vastutus
laadimise ajad sadamates
prahiraha maksmise alused
vajadusel muud kiisimused

ReisitSarter sitestab alljdrgneva:
laevaomanik kohustub vedama teatud koguse teatud tiilipi kaupa iihest sadamast teise
prahiraha saadakse iga reisi eest
laevafirma vastutab reisil tehtavate kulutuste eest
dead freight — kui kaupa on vihem kui algselt kokku lepiti, kompenseeritakse laevafirmale
puuduolev raha
» fault freight — kui kaupa ei ole, esitab laevakompanii arve vihendatud kuludega (kiitusesiist,
laadimiskulu puudumine jne)
* demurrage — kokkulepitud laadimisaja {iletamine, arve lisaaja eest
* despatch — kiire laadimise hiivitamine, laadimine toimus kiiremini, kui oli kokku lepitud

Meretranspordi seisukohast tihendab prahiturg laevade poolt transporditeenuste osutamise
vOi sellise osutamise eelduste loomise valdkonda ehk transporditeenuste miitiki ja ostmist. Prahi-
turul on kaks koige olulisemat iilesannet — esiteks tagada vabade laevade abil ndudlus ja pakku-
mine turul ning teiseks kujundab prahituru hetkeseis prahihindasid.

Laevade prahtimise aluseks on kaubaomanike v6i vahendajate soov transportida kaup
lahtesadamast sihtsadamasse. Selleks et laeva prahtida, saadab kaubaomanik piringu olemasoleva
kauba kohta prahimaakleritele. Paringus on édra nédidatud kauba nimetus, selle kogus, spetsiifilised
nduded kauba vedamiseks ning sadamad voi geograafilised punktid, mille vahel opereeritakse.
Kdige olulisemaks on seejuures kauba liik ja kogus. Selle alusel saab prahtija teada, millist laecva
tal lildse vaja otsida on. Piirkond, kust laev lasti peale vGtab, paneb paika prahituru segmendi, kust
laevu tasub otsima hakata.

Jargmisena on prahtijal tarvis teada laadimise alguskuupieva, et teada, millist alust tal on
voimalik prahtida. Seejirel otsib prahtija turult parima vdimaliku laeva. Selleks vaatab ta iile maak-
lerite saadetud laevade nimekirja, et selgitada, kas moni loetelus olevaist alustest sobiks prahi-
tingimustega ja kas esialgne prahihind oleks vastuvoetav. Selle info saavad nad iga péev saabuva
vessel position list’1 abil, mis on turul olevate vabade laevade nimekiri koos aluste liihikirjeldusega.
Kui sobivat laeva ei leita, saadab prahtija maakleritele paringud, mérkides iihtlasi, millist laeva ja
millisel marsruudil parasjagu tarvis oleks. Pirast piringu saamist hakkab maakler otsima prahtija
jaoks parimat véimalikku laeva. Kui see on leitud, saadetakse pakkumine prahtijale, kus on olemas
laeva kirjeldus ja laevaomanike tingimused ning kiisitav prahihind (prahiraha). Seejirel asutakse
labirddkimistesse, mis seisnevad eelkdige 10pliku prahihinna kujundamises.

Oluline tegur prahiturult sobivaima laeva leidmiseks on selle laeva oletatav prahihind,
mida prahiturul kajastatakse tonn-miili kohta. Selle abil saab prahtija kalkuleerida lastiveo oleta-
tava hinna. Laevade prahihinda kujundab turul olevate vabade laevade arv. Mida rohkem on laevu
turul, seda tdendolisem on, et laevade turuhind on iilepakkumiste tottu madal.

Prahtijad ldhtuvad ka sellest, millisel maakleril on laevaomanikega parimad suhted. Kui prahti-
jad on eelnevalt juba olnud drisuhetes laevaomanikega, prahitakse laev ka otse laevaomanikelt.
TSarter sOlmitakse aga 10puks ikka maakleriga, mitte otse laevaomanikuga.

Kui sobivaim laev on vilja valitud ja ldbirddkimised edukalt 10ppenud, saadab maakler
prahtijale eellepingu, milles on kirjas koik laeva prahtimiseks olulised tingimused ja muu info
(peamiselt laevaomaniku esitatud tingimused). Prahtijatele antakse kindel aeg, mille jooksul nad
peavad kas laeva prahtima voi sellest loobuma. Kui prahtija otsustab sdlmida tSarteri, valmistab
maakler ette eellepingu. Eellepinguga koos saadetakse ka laeva iiksikasjalik kirjeldus. Selle saada-
vad prahtijad edasi kauba miitijatele, kes kooskolastavad laeva sobivust sadamaterminaliga. Sama
tehakse kauba potentsiaalsete ostjatega, kes omakorda kooskdlastavad aluse sobivuse sihttermi-
naliga, et saada kinnitus lubamaks laeva lossimiseks kai dérde.
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Igal sadamaterminalil on oma tehnilised tingimused laecvade jaoks. Nendest olulisemad on
laeva kandevdime, siivis, kehtivate sertifikaatide olemasolu ja alust puudutavad muud tehnilised
kiisimused. Kui sadamatelt, eelkdige laadimissadama terminalilt saadakse kinnitus, et laev on sobi-
lik, vdib prahtija saata maaklerile kinnituse laeva prahtimiseks.

Prahihind

Prahihind on laevaomanikele makstav tasu teenuse osutamise eest. Teisiti Oeldes tasub laeva
prahtija laevaomanikule laecva kasutamise eest lepinguga ettenihtud korras. Kdigepealt peab olema
tuludega kaetud veo omahind. Omahinna sisse arvestab laevaomanik koik laevareisiga kaasnevad
ekspluatatsioonikulud ja sadamatasud, kui see pole tSarteris teisiti middratud. Omahind arvutatakse
enamasti tonn-miili kohta, millest tulenevalt pakutakse laeva prahiturul kindla tariifi alusel. Tariif
nditab, millise hinna juures on laevaomanik ndus laeva vilja prahtima. Olenevalt turu hetkeolu-
korrast voib juhtuda, et laev prahitakse vilja ka alla vedude omahinna. Seda pdhjusel, et alusele
pole leitud kaupa, mistdttu peaks see jidma reidile ootama. Kuna laev teenib omanikule tulu sdites
ja kaupa vedades, siis katmaks kas vdi mingisugust osa ekspluatatsioonikuludest on laevaomanik
sunnitud andma aluse prahile vahel ka alla omahinna.

Prahihinna kujunemist méédrab suuresti ka see, kui kiiresti laeva tarvis on. Kui prahtijal
on laevaga kiire, on laevaomanikel voimalus kiisida kdrgemat prahihinda, sest prahtija jaoks on
vOimalike variantide arv vdike. Kui laev prahitakse pikema aja peale ette, tdhendab see enamasti
madalamat prahihinda. Laevaomanik vilistab sellega riski, et laev voiks jddda seisma ja kaupa
ootama. Laevaomanik voib jdida ka ootamatult planeeritud lastist ilma, mis tdhendab, et ta peab
hakkama kiiresti uut kaupa otsima. See omakorda pakub prahtijale voimaluse leida laeva madala-
ma hinnaga. Kindlaid reegleid laevade prahihinna kujunemisel pole. Suuresti sdltub see prahituru
hetkeseisust.

Laeva prahihinna véljendamiseks on kaks voimalust. VOib kasutada fikseeritud prahihinda
(lumpsum), mille laevaomanikud ja prahtijad omavahel kokku lepivad. See on voimalik eelkdige
juhtudel, kus prahilepingu s6lmimise ajaks on teada kindel laadimissadam ning moned lossimis-
sadamad. Sellisel juhul on iga erineva reisivariandi jaoks toodud tSarteris vélja kindla suurusega
prahiraha.

Prahiraha arvutamise aluseks on kindel kauba kogus, mida on kavas laevaga vedada. Lae-
vaomanikud garanteerivad tSarteris kaubakoguse, mida laev on vdimeline vedama. Sama koguse
pohjal on arvestatud ka veo tonn-miili hind ja sellest ldhtuvalt on fikseeritud prahihind tSarteris.
Laevaomanikud arvutavad tonn-miili omahinna, millele lisatakse marginaal. Seejérel arvutab lae-
vaomanik reisiteekondade pikkused ja kindlad prahirahad erinevate veomarsruutide tarvis.

Lumpsum hdlmab tildjuhul kulusid alates laeva lahkumisest eelmise laevareisi sihtsadamast.
Fikseeritud prahiraha sisse kuulub laeva reisi kulu viimasest sihtsadamast uue reisi lihtesadamasse.
Lumpsum hdlmab ka laadimis-lossimissadamas laadimiseks kuluvat aega. Lisaks arvestatakse veo
omahinna sisse ja sellest tulenevalt ka fikseeritud prahihinda laadimis- ja lossimissadama sada-
matasud.

Kuna tihtajalises prahingus oleva laeva puhul tuleb prahtijal kanda k&ik veokulud, seal-
hulgas punkrikulud ja sadamatasud, siis prahihinna suuruse hindamiseks tuleks eelnevalt selgitada
vilja ka vastavad kulud.

Liinilaevandus

Liinilaevandus on kaupade merevedude teine peamine korraldusviis. Sarnaselt tramplaevanduse-
ga madravad liinilaevanduse eripira eeskitt veetavad kaubagrupid, kaupade omadused ja kauba-
partiide suurus. Liinilaecvadel veetavate kaupade valik on mitmekesine ja kaubapartiid enamasti
viikesed. Laevaliini teenuseid kasutab samal ajal enamasti viikeste kaubapartiide vedamiseks
palju erinevaid kaubasaatjaid, millest tuleneb {iihtlasi vajadus regulaarse laevaliikluse jérele.

Laevaliini operaatori info liinisadamate, -laevade, sdiduplaanide v6i -graafikute, liinitarii-
fide jms kohta on kittesaadav koigile ja pohimdtteliselt voib iga soovija liinilaeva teenuseid kasu-
tada. Laevaliini kliendil ei ole vdimalik muuta laeva marsruuti, vdljumis- vdi saabumisaega ning
muid liinitingimusi talle sobivaks, mistottu on liinilaevandusel teatud tihistranspordi tunnused. Samas
saavad liini piisikliendid kasutada soodustariife, soodsamaid maksetingimusi ja muid eeliseid.
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Kui tramplaevanduses on veolepingu vormiks tSarter, mis méirab ka koik vedaja ja kauba
saatja dridiguslikud suhted, siis liinilaevanduses on peamiseks veolepingu vormiks liinikonosse-
ment (liner bill of lading), mille iilesanne on maéérata liiniveo tingimused ja vedaja ning kauba-
saatja vastutus.

Liinioperaator voib kasutada laevaliini teenindamisel talle kuuluvaid voi prahitud laevu.
Viimasel juhul voetakse laecvad tavaliselt kasutusse ajaprahtimise pohimotte alusel.

Selleks on voimalik kasutada kolme liiki ajatSarterit:

» ajatSarter, mille alusel vGtab prahtija laeva enda kasutusse kokkulepitud ajaks koos laevaperega,
kes jadb laevaomaniku palgale

» esimest tiilipi laevapereta ajatSarter, mille alusel votab prahtija iile laeva koos laecvaperega ja talle
lahevad iile ka laevapere tilalpidamiskulud. Prahtija votab nad oma palgale, millega vabaneb
laevaomanik laevapere iilalpidamiskuludest

e teist tiilipi laevapereta ajatSarter, mille alusel votab prahtija iile laeva ilma laevapereta. Sel
juhul jddb prahtija mureks nii laeva mehitamine kui ka laevapere iilalpidamine.

AjatSarteri eritiilip on nn osatSarter (slot charter), mille jargi votab prahtija kasutusse kindla
osa laevast (iihe voi mitu triimmisektsiooni, lastitanki vms). Kdige rohkem kasutatakse osatSarterit
konteineriveo liinidel, kus mitu liinioperaatorit jagavad omavahel suure konteinerlaeva kauba-
mahutavuse.

Liinilaevanduses eristatakse ldhimerevedusid (short sea shipping) ja ookeanivedusid (deep
sea shipping). Liiniveo kaupade eripédrast ldhtuvalt voib liinilaevanduses kasutatavaid aluseid jao-
tada kahte riihma: universaalsed ja eriotstarbelised laevad.

Universaalsed kuivlastilaevad on moeldud eeskétt traditsiooniliste (konventsionaalsete)
kaupade veoks. Traditsiooniliseks kaubaks nimetatakse iildjuhul tiikikaupa, mis vdib kauba ole-
musest ldhtuvalt olla pakendatud vO1 pakendamata. Neil laevadel on mitu triimmi, sageli ka mitu
vahetekki ning laadimis- ja lossimisvahendid, peamiselt tekikraanad ja poomid.

On olemas ka laevaliine, mis veavad regulaarselt liksikuid lahtise kauba artikleid (soelii-
nid, maagiliinid, nafta- ja naftasaaduste liinid jm). Sel juhul kasutatakse laevaliinil, nagu tramplae-
vanduseski, kindlat tiilipi ja vajaliku suurusega eriotstarbelisi laevu.

Liinilaevade spetsialiseerumine on toimunud mitte niivord kauba, kuivord 1dhtuvalt pakendi
ja veose lihiku omadustest. Eelmise sajandi teisel poolel toimusid suured muutused kauba-pakendi
ja pakkeiiksuste suurendamise ning iihtlustamise suunas. Too6tati vilja ja voeti kasutusele uued
laadimis-lossimis- ning kaubaveoviisid. Selle tulemusena on liinilaevanduses laialdaselt kasutu-
sel konteinerveolaevad, veeremilaevad (ro-ro, ro-pax, con-ro) ja reisiparvlaevad. Sageli koosneb
kogu laevaliini laevastik ainult iihte tiiiipi laevadest (konteinerlaevad voi veeremilaevad), mis eel-
dab stabiilseid kaubavoogusid ja pikaajalisi lepinguid liinioperaatori ning kaubasaatjate vahel.

Mereveo tingimused ja veotasud
Mereveo hind on mitmeti mdistetav. Erinevate pakkujate hindu saab vorrelda ainult juhul, kui
on teada, et hinnapakkumised pohinevad iihesugustel tingimustel ja iihesuguste teenuste pakku-
misel. Veotingimuste iihtlustamisele ja lihtse arusaama saavutamisele aitavad kaasa Incotermsi
tarneklauslid, mis omakorda on mérgitud kaubanduslike mereveolepingute transporditingimustes.

Allpool on toodud kasutatavamad veotingimused konteinervedudel.

* FIOS (free in and out and stowed) — laevaliini hind sisaldab ainult merevedu sadamast sada-
mani. Kdik konteineri laadimise tasud ldhte- ja sihtsadamas (terminal handling charge, THC)
veokilt sadamaterminali ja sealt laevale, sihtsadamas vastupidi, peab kaubasaatja (vOi saaja)
juurde maksma

 LI/LO (liner in / liner out) — laevaliini hinnas sisaldub THC nii ldhte- kui ka sihtsadamas,
seega on makstud ka konteineri mahalaadimine ldhtesadamasse saabuvalt veokilt ja konteineri
laadimine sihtsadamas veokile

o LIFO ja FILO (liner in / free out, free in / liner out) — on tingimused, kus iihes sadamas on
konteineri laadimine hinna sees, teises sadamas aga mitte.
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CY (container yard) — tihendab, et pakutud hinna sees on sadamas iiks laadimine — sadamater-
minalist laevale vo1 vastupidi. Konteineri laadimise veovahendilt voi veovahendile peab klient
juurde maksma. Nditeks tingimus LI/CY mereveo hinna pakkumise jédrel tdhendab, et pakku-
mine sisaldab konteineri vedu alates konteineri sadamasse toimetanud veokilt mahalaadimi-
sest kuni sihtsadama konteinerterminali laadimiseni. Konteineri sihtsadama terminalis veokile
laadimise tasu selline hind enam ei sisalda.

Door “uksest” vo1 “ukseni” tingimus tdhendab, et hinnapakkumine sisaldab koiki transpordi-
kulusid koos laadimiste ja kohaleveoga maismaal alates konossemendis méératud ldhtekohast
ja/voi kuni sihtkohani.

Mereveo tdielik hinnapakkumine ei sisalda siiski ainult veotingimusi, vaid ka muid tasusid.

Tihti tuuakse eraldi vélja dokumentide vormistamise tasud (documentation fee) ja konossemendi
viljastamise tasu juhul, kui mereveohind ei sisalda laadimisi.

Omaette kategooria hinnapakkumises moodustavad lisatasud (surcharges), mida kehtesta-

vad laevaliinid kaitsmaks end erinevate, vedude kulukust mdjutavate liihiajaliste mdjude eest.
Kuigi laevaliin voib mitte muuta mereveo hinda pika perioodi jooksul, voib klientidelt kiisitav
veoraha muutuda (tavaliselt siiski mitte tihedamini kui kord kvartalis). Sellised lisatasud vodivad
olla fikseeritud summana konteineri kohta, summana TEU kohta v6i suhtarvuna mereveo hinnast.

Sagedasti kasutatavad lisatasud:
CAF (currency adjustment factor) — valuutariskide lisatasu, mis kehtestatakse erinevate valuuta-
kursside koikumise perioodil, kui laevafirma veab kaupu eri valuutatsoonide vahel ja saab
veoraha erinevates valuutades.
BAF (bunker adjustment factor) — kiituse hinna muutumise riskide lisatasu, kui laevaliini eri
sadamates on laevakiitusel erinev hind ja eelnevad mereveohinnad on arvestatud odavama
laevakiituse hinnaga.

Kasutatakse ka muid lisatasusid, néiteks:
Kiilmutuskonteineri lisatasu (reefer surcharge) kasutavad laevakompaniid sisseliilitatud kiil-
mutuskonteinerite suurenenud elektritarbimise kompenseerimiseks, kui laevageneraatorid too-
davad tavapirasest rohkem elektrienergiat.
Ulekoormatud sadamasse veo lisatasu (congestion surcharge) kasutatakse, kui veoga kaasneb
laevade pikk seisuaeg reidil ja seega suurenenud kulutused.
Jadolude lisatasu (ice surcharge), mille on kehtestanud laevaliinid nende sadamate kiilasta-
miseks, mis talviti voivad jiddtuda. Riigid votavad laevadelt teatud perioodil jdimurdja tasu.
Enamasti ei soltu tasu suurus sellest, kas sadam oli jdds ja kas jaamurdjat sadamasse pédse-
miseks kasutati.
Sojariskide lisatasu (war surcharge) kehtestavad laevafirmad poliitiliselt ebakindla piirkon-
na sadamatesse kauba toimetamisel, kui esineb risk, et laevad vdivad ajutiselt olla sunnitud
labima erinevaid inspekteerimisi voi voivad saada keelu monda varem planeeritud sadamasse
sisenemiseks.

Niide: Uksest ukseni veo hind iihele 20-jalasele kiilmutuskonteinerile Tartust (Eesti)

Hobartisse (Tasmaania)

Ettevedu Tartust Tallinna — 150 €

THC departure Tallinna sadamas — 80 €

B/L - 20 €/komplekt

Merevedu (tingimus FIOS) — 2600 USD

Reefer surcharge 5% mereveo tasust

CAF 1% — mereveo tasust

BAF 50 USD /TEU

THC destination (sihtsadamas) — 100 USD

Doc. Fee destination — 30 AUD (Austraalia dollar)
Oncarriage (kohalevedu) — 150 AUD

Detailne hinnapakkumine voib koosneda enamikust néites toodud komponentidest. Sageli

piitiavad laevaliinid muuta pakkumise kliendile lihtsamaks, tihendades kuluartiklid iiheks hinnaks.
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Mereveo osalised
Merevedude eripira tottu voib olla iihe mereveoga seotud mitmeid osalisi, kes tdidavad erinevaid
ilesandeid lasti haldajana, veo tellijana, mereveo teostamisel ja selle vahendamisel, laevaomaniku
esindamisel, saadetiste haldamisel ja kaupade késitsemisel sadamas.

Lastiandja on veoprotsessi osaline, kes sdlmib mereveo lepingu kaubavedajaga. Kauba-
saatja on pool, kes annab kaubad veoks iile. Kaubasaatjal on kaubavedaja suhtes teatud digusi ja
kohustusi. Ta ei pruugi olla kaubavedaja lepingupartner. Kaubasaatja ja lastiandja vdivad olla iiks
ja sama isik.

Vastuvotja all moeldakse isikut, kellel on digus veodokumendi vdi mone muu dokumendi
alusel sadamasse saabunud kaup vastu votta. Tavaliselt esitab vastuvdtja liinioperaatorile kauba
saamiseks mereveokirja (konossemendi) originaaleksemplari.

Laevakompanii on peamine veoteenuse osutaja merevedudel. Laevafirma kasutuses olevad
laevad vdivad olla firma omanduses, kuid vdivad olla ka prahitud eri tiilipi ajatSarterite alusel.
Laevafirma voOib olla asutanud tootva voi tootleva toostuse ettevote voi rahvusvaheline kontsern
oma tooraine ja/voi toodangu veo tarvis. Enamik laevakompaniisid on siiski asutatud veoteenuse
pakkumiseks rahvusvahelisel prahiturul ja/voi liinilaevanduses.

Laevakompaniid tegutsevad nii trampvedude prahiturul kui ka liinilaevanduses, pakkudes
vedajana otse vOi vahendajate kaudu veoteenust kauba saatjatele (saajatele). Kogu veoprotsessi
kéigus jadb laevaomanik vO1 -operaator vastutavaks oma lepingupartnerite ees nii kauba moistliku
aja jooksul kohaletoimetamise kui ka sdilitamise eest.

Laevaomanikud ja aluste valdajad ei pruugi alati korraldada oma laevade t66d ise ning
sageli delegeerivad selle laevade opereerimisteenust korraldavatele ettevotetele ehk laevaope-
raatoritele (ship operating companies). Reeder on ettevotja, kes on laeva valdaja ja kasutab seda
oma nimel ning on kantud laevaregistrisse olenemata sellest, kas ta on vdi ei ole laeva omanik.

Trampvedude puhul prahitakse laevamaakleri vahendusel laev sageli omanikult reisitSarteri
alusel. Laevaomanik v6i tema volitatud agent annab iga veoks vdetud kaubapartii kohta vilja konos-
semendi, mille jargi vOtab endale vastutuse kauba eest reisi ajaks. Liinilaevanduses on laevaomanik
paljudel juhtudel laeva liinioperaatorile ajatSarteri alusel iile andnud, mistottu lasub vedaja vastutus
kaubaomaniku ees liinioperaatoril, kes annab ka vilja oma nimel liinikonossemendi. AjatSarterisse
oma laeva iile andnud laevaomanik on enamikul juhtudel vaba vastutusest liiniklientidele tekitatud
kahju eest, kiill aga jaib ta rahvusvaheliste regulatsioonide kohaselt teatud juhtudel vastutavaks kol-
mandatele isikutele tekitatud kahju eest, isedranis juhul, kui tegemist on keskkonnareostusega.

Peale laecvade voib laevakompanii omada ja rentida muid transpordivahendeid, sadama-
tehnikat, varustust voi infrastruktuuri objekte, niditeks sadamaterminale. Sageli omavad suurte
konteinerlaevade omanikud suurtes sadamates oma konteinerterminale.

Laevadeta tihisvedaja (non vessel operating common carrier, NVOCC) on firma, kes pakub
liiniveoteenust vedajana, vOtab vastutuse vedajana ja annab veetavate kaupade kohta vélja oma
konossemendi. Erinevus laevakompaniist seisneb selles, et sellisel vedajal ei ole laevu, vaid ta
ostab sisse veoteenust laevaliinidelt. Need firmad votavad riski ja rendivad tavaliselt laevakompa-
niide laevadel eri sadamate vahel veetavate konteinerite veo mahu (konteinerite kohad triimmis ja
laevatekil) teatud perioodiks.

Laevakompanii annab laevadeta iihisvedajale vilja oma konossemendi, mille see jdtab
endale ja annab kliendile oma konossemendi, milles toodud veotingimused vOivad erineda laeva-
kompanii tingimustest. Seega vastutab kliendi ees tihisvedaja ja tema ees vastutab veetavate kau-
pade eest laevakompanii. Sellised firmad pakuvad enamasti ka teenuseid, mis ei ole lacvakompa-
niide jaoks atraktiivsed (LCL-veod, viikeveoste konsolideerimine jms).

Vahendusteenuste pakkujad
Laevaoperaator on isik vdi grupp tootajaid, kelle tooks on laeva ekspluatatsiooni korraldamine. Léh-
tuvalt prahilepingust korraldab laevaoperaator lacvareisi ja laeva t66d. Laeva erinevate tookorraldus-
vormide ja tSarterite puhul on laevaoperaatori kohustused jagunenud kas pigem korraldavateks voi
pigem planeerivateks. Kui ldhtuda tiksikreisidest, siis on laevaoperaatori kohustuseks saata alusele
laadimis- ja lossimiskorraldused ning lahendada nii lasti kui ka alusega seotud probleeme.
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Samuti peab laevaoperaator olema aeg-ajalt iihenduses laevaomanikuga kooskolastamaks
laeva puudutavaid tingimusi vO1 selleks, et kiisida sadamaterminalide ndutavat informatsiooni
laeva kohta. Laevade lastimist ning lossimist planeeritakse koostods kaubaoperaatorite ehk laeva-
agentidega. Laevaoperaatori tegutsemise eesmirk on tagada alusele selle pidev kasutamine ehk
kauba vedamise voimalus.

Lisaks eelnevale kisitleb laevaoperaator ka koiki laeva kulusid puudutavaid kiisimusi.
Uksikreisi puhul on laevaoperaatori iilesanne kontrollida k&iki prahiarveid ning jilgida, et need
vastaksid lepingus sitestatud tingimustele. Samuti peab ta pidama laeva iileméérase seisuaja ja
seisutasude arvestust. Téhtajalise prahilepinguga holmatud laevade puhul peab laevaoperaator
vastutama laevareisidega seotud kulude minimeerimise eest. Seda on voimalik saavutada eelkdige
sobivate veomarsruutide ning optimaalse sdidukiiruse valikuga.

Vajadusel kontrollib operaator laadimiseks olulist informatsiooni laevaomaniku kiest (nt
laeva siivis teatud kaubakoguse juures, laecva oletatav saabumisaeg). Eriline rohk peab olema laeva
laadimiskorralduse vastavusel prahilepingu tingimustele.

Laevaoperaatori kohustuseks on ka veenduda ajatSarteriga holmatud laeva puhul, et lae-
vale saaksid médratud agendid ehk laeva esindajad sadamates. Tema iilesanne on kindlustada, et
lossimissadamasse on midratud agendid, kui tegemist on tdhtajalises prahingus oleva laevaga.

Laevaagent (ship agent) esindab laevaomaniku huve ja tagab tema laeva(de)le kiire ning
torgeteta teenindamise sadamas. Agendilepingu voi iihekordse kokkuleppe alusel kohustub laeva-
agent tagama alusele nii sadamasse saabumisel kui ka sealt véljumisel lootsi- ja puksiiriteenuse ning
koigi vajalike jirelevalvetoimingute (sanitaar-karantiini-, tolli-, migratsioonikontroll) labimise.

Laevaagent tegutseb kolmandate isikute puhul laevaomaniku esindajana. Laevaagendi
puhul on laevaomaniku esindajaks ja laevaagendi kontaktisikuks laevakapten. Sadamas viibimise
ajal korraldab laevaagent laeva digeks ajaks ja dige kai juurde haalamise. Kui leping sétestab, voib
laevaagent olla ka laeva laadimise-lossimise korraldaja. Lisaks vormistab laevaagent koik vajali-
kud laevadokumendid ning kokkuleppel ka kaubadokumendid. Kapteni korraldusel organiseerib
laevaagent laeva varustamise kiituse, toiduainete, magevee, varuosade ja kdige muu vajalikuga.
Lisaks lasub laevaagendil kohustus aidata kaptenit ja laevapere litkmeid koikide, sh isiklikku laadi
probleemide lahendamisel. Laeva agenteerimise (laevakompaniile teenuste osutamise) kidigus
tehtud kulutuste kohta koostab laevaagent arve ning esitab selle laevaomanikule. Laevaomanik
katab need kulud, millele lisandub kokkuleppeline agenditasu.

Liiniagent (liner agent) on liinivedusid tegeva laevakompanii tdievoliline esindaja riigis
vO1 konkreetse sadama teeninduspiirkonnas. Tavapidrase t60 klientide tellimuste tditmisel, doku-
mentide véljastamisel, konteinerite litkumise jdlgimisel ja veotasude sissendudmisel teevad éra
liiniagendid ehk firmad, kellel on sdlmitud laevakompaniiga leping vastavate lilesannete tdit-
miseks. T60 eest saavad liiniagendid teatava osa mereveo tasust (enamasti 2—5%). Samuti pakub
liiniagent laevafirma klientidele tihti lisateenuseid (kohalevedu, tolliagendi teenused jms).

Liiniagent véljastab veetavale kaubale laevafirma konossemendi, mille ta allkirjastab laeva-
firma nimel klausliga ,,as agents only*. Liiniagent vastutab oma tegevusega laevafirma ees, samuti
klientide ees kaupade eest laevafirma konossemendis mérgitud tingimustel.

Mereveo ekspedeerimisfirma (forwarding agent, forwarder) on meretranspordi organi-
seerija, kes tegutseb transporditurul, valides vedudeks kliendi jaoks soodsaima variandi ja esin-
dades klienti suhetes vedajatega. Tavaliselt tegutseb ekspedeerija vahendajana, organiseerides veo
kliendi nimel ja edastades temale tegeliku vedaja konossemendi. Sellisel juhul vastutab veetava
kauba eest mereveo osaline, kelle nimel on vélja antud konossement ja ekspedeerija peab kahju
tekkimise korral vastutama ainult kliendi pretensioonide korrektse ja digeaegse edastamise eest.

Multimodaalse transpordi operaator (multimodal transport operator, MTO) on firma, mis
votab enda peale multimodaalse veo kdigi etappide korraldamise, pakkudes sisuliselt ukselt uk-
sele veoteenust. Multimodaalse transpordi operaatori kohustuste hulka kuuluvad eri etappidel veo-
teenust pakkuvate firmadega veolepingute sdlmimine, vahepunktides kauba laadimise-lossimise
ja ladustamise tagamine, kauba teekonna jédlgimine ja muud kaubaveo toimingud. Veo korralda-
miseks sdlmib multimodaalse transpordi operaator enda nimel ja vastutusel lepingud vedajatega,
stividori- ja ekspedeerimisfirmadega veoahela eri etappideks.
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Multimodaalse transpordi operaatoriteks on tavaliselt ekspedeerimisfirmad, kelle valduses
el pruugi transpordivahendeid olla. Suured ekspedeerimisfirmad korraldavad multimodaalse trans-
pordi operaatoritena jérjest enam suure osa tegevusi veoahelas, omades terminale, ladusid, laevu,
veokeid ja stividorifirmasid sadamates ehk nad tagavad klientidele kompleksteenuse.

Prahimaakler (ship broker) on isik, kes tegutseb vahendajana prahiturul. Prahiturg on alati
suurel médral toiminud osaliste otsese kontaktita ja seda enam on prahiturg virtuaalne tdnapéeval.
See tidhendab, et prahiturul osalejad ei kohtu tavaliselt silmast silma borsil, vaid suhtlevad oma-
vahel ning sdlmivad lepingud elektrooniliste sidevahendite abil. Prahimaakleriks on iiksikisik voi
ettevote, kes pakub vahendajateenust iihelt poolt prahtijale, kes on oma kauba transportimist vajav
kaubaomanik voi tema esindaja (ekspedeerimisfirma), teiselt poolt oma laevale t66d otsivale laeva-
omanikule voi -operaatorile.

Prahimaaklerid mééravad laevade ning kaupade ndudluse ja pakkumise vahekorra prahi-
turul, viies kokku laeva- ja kaubaomanikke. Kui prahileping sdlmitakse, saavad prahimaaklerid
osutatud vahendusteenuse eest maakleritasu, mille suurus soltub prahituru segmendist (kuivlasti-
laevade, tankerite, spetsialiseeritud laevade prahiturud) ja eelnevatest kokkulepetest.

Moned suuremad ekspedeerimis- vOi laevaagenteerimisfirmad, samuti suured laevakom-
paniid vdi suurte kaubaveomahtudega pikaajaliselt opereerivad kaubaomanikud vdéivad palgata
oma firmasse to0le prahimaaklereid voi omada firma koosseisus prahtimisosakonda. Suurem osa
prahimaakleritest on siiski prahiturul iseseisvalt tegutsevad isikud.

Kiisimused
. Mille poolest erinevad tramp- ja liinilacvandus?
. Mida moeldakse laeva prahtimise all?
. Kirjeldada laeva prahtimise protsessi.
. Mida tdhendab ,,tSarter?
. Milline erinevus on aja- ja reisitSarteril?
. Millistest teguritest soltub prahihind?

. Milliseid iilesandeid tdidab laevaoperaator?
. Milliseid iilesandeid tdidab laevaliini operaator?
. Milliseid iilesandeid tdidab liiniagent?
10. Milliseid kaupu veetakse traditsiooniliselt liinilaevadega?
11. Nimetada levinumad liinilaevade tiitibid.
12. Milliseid iilesandeid tdidab laevaagent?
13. Milliseid iilesandeid tdidab prahimaakler?

8.9. Lennuvedude korraldamine

Lennukompaniid korraldavad iildjuhul kaupade vedu iihest lennujaamast teise, kasutades
veo eri etappidel allhankijate teenuseid. Tavaliselt toimub pdhivedu (lennuvedu) lennukompanii
lennukitega. Kaupade laadimiseks ja ladustamiseks ning info késitlemiseks lennujaamades kasu-
tatakse partnerfirmade abi. Partnerettevotted pakuvad lennujaamas sageli nii kauba kui ka reisijate
teenindamist. Kauba kiitlemise agentfirmad korraldavad kaupade pealelaadimise lennukitele,
mahalaadimise lennukitelt, saadetiste sorteerimise ja konsolideerimise ning kaupade ajutise ladus-
tamise lennujaama terminalis.

Kaupa veetakse nii reisi- kui ka kaubalennukitega kindlaksméédratud lennumarsruutidel
veograafiku alusel. Kaupa voib vedada ka tellimuslennuna ehk tSarterina, mis tdhendab lennuki
kogu kaubaruumi iitirimist kindlaksméératud reisiks voi teatud perioodiks.

Lennukompaniid kasutavad kaubaveoteenuste edasimiiiimisel enamasti peamiiiigiagentide
abi. Seda eriti piirkondades, mis ei ole lennufirma koduturg. Peamiitigiagendi iilesanne on esin-
dada lennufirmat konkreetses piirkonnas ja miiiia lennufirma teenuseid kauba saatjatele ja/voi eks-
pedeerijatele. Kauba saatjad ja ekspedeerijad ei suhtle otse lennufirmaga, vaid peamiiiigiagendiga,
kelle kaudu korraldatakse vedu ja vahetatakse infot.
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Ekspedeerija on kliendi (kauba saatja voi saaja) ja lennufirma voi selle esindaja tihendus-
liilliks. Ekspedeerijad omavad vajalikku informatsiooni ja oskusi, mistottu saavad pakkuda klien-
dile erinevaid marsruute ja veolahendusi. Ekspedeerijatel on iildjuhul s6lmitud agendilepingud
lennufirmadega v6i nende peamiiligiagentidega lennukompanii teenuste edasimiiiimiseks. Kui
kauba edasitoimetajaks on IATA liikmest lennukompanii voi ekspedeerija, pole kauba saatjal vaja
tildjuhul muretseda timberlaadimise vdoi muude lennuveoga seotud véimalike probleemide pirast.

Kuna ekspedeerija ei ole lennukite valdaja, pohineb tema tegevuse tulemuslikkus enne-
koike toimivatel ja usalduslikel suhetel lennukompaniidega. Eestis on lennuvedude ekspedeerijad
enamasti tuntud ka maantee- ja merevedude ekspedeerijatena. Vilismaal seevastu on palju ainult
lennuvedudega tegelevaid, muude veoliikidega mitteseotud ekspedeerijaid. Nende kontorid paik-
nevad tavaliselt lennujaamades voi nende vahetus liheduses. Ekspedeerija voib tegutseda ka lennu-
kompanii agendina ja vastutada selle t66 eest klientide ees. Uldjuhul esindavad lennukompaniid
tiksteist ja ekspedeerijad ekspedeerijaid.

Lennufirma lennuplaanid ja vedude broneeringud
Regulaarreisidel opereerivatel lennufirmadel on tavaliselt poole aasta jooksul kehtivad lennu-
graafikud. Lennugraafikuid muudetakse enamasti kevadel (suvine lennuplaan) ja siigisel (talvine
lennuplaan). Lennuplaanide muutmisel muudetakse tavaliselt ka veohindu ja lisatasusid.

Sageli on vaja vedada rohkem kaupu, kui on lennukeid ja nende kaubaruumi. On tavapérane,
et saadetised vOivad oodata vahel pdevi lennujaamas, enne kui veojérjekord kitte jouab. Sarnaselt
reisijate veoga on kaubaveol levinud broneeringute siisteem, millega broneeritakse saadetise tarvis
vajalik ruumiosa lennuki lastiruumist. Broneeringute siisteem on eriti oluline vedudel, kus kasuta-
takse mitut iimberlaadimispunkti ja siis, kui tegemist on kiireloomuliste vedude voi kiirestirikne-
vate saadetistega.

Enamik lennukompaniisid, mis opereerivad rahvusvaheliselt, kasutavad firmasisest info-
stisteemi, milles saab reaalajas kontrollida vaba kaubaruumi olemasolu koikidel lendudel. Sellest
lahtuvalt saab otsustada, millist marsruuti ja millist lendu kasutades on voimalik vedu korraldada.
Uldjuhul kehtib reegel, et varasemal broneeringul on eesdigus hilisema broneeringu ees. Siiski
tuleb arvestada, et reisilennukitega kauba vedamisel laaditakse reisijate pagas alati esimeses jérje-
korras, olenemata kaubaruumi broneerimisest saadetiste tarvis. Broneeringuid lennufirma infosiis-
teemis teeb lennufirma kohalik esindus v6i peamiiligiagent.

Lennufirma votab endale kohustuse toimetada kaup tavateenuse puhul sihtkohta maistliku
aja jooksul, st lennufirma ei anna tavateenuse korral ajagarantiid isegi siis, kui kaubaruum on
broneeritud. Seetdttu tekib tihti arusaamatusi lennufirma ja selle klientide vahel. Kaubaveo tellijad
eeldavad, et broneeringute kinnitamine tdhendab garanteeritud vedu. Ajalubaduse eest vastutuse
votmisest keeldumiseks on lennufirmal hulk pdhjuseid, néiteks lennuki tehniline rike, lennuilma
puudumine, palju reisijate pagasit voi posti jne. Sageli votavad kauba saatjad voi saajad vastutuse
kolmanda osalise ees tarnida kaup tidhtajaks, hindamata seejuures adekvaatselt dhutranspordiga
seotud hilinemise riske. Lennufirma jdtab endale alati diguse muuta lennuplaani sellest ette teata-
mata. Lennufirmal on digus lende &ra jétta voi neid ajaliselt nihutada.

Veomarsruutide planeerimine
Kui soovitakse saada usaldusviirset ja kvaliteetset veoteenust, tuleb luua selleks eeldused juba
veo planeerimise ja tellimise etappidel. Veo tellija peaks teadma, millal on vdimalik kasutada
otseiihendusi ehk voimalust vedada saadetis sihtpunkti ilma timberlaadimisteta. Vastavat infor-
matsiooni omavad lennukompaniid ja ekspedeerijad. Kui vedu vajab siiski kauba timberlaadimist,
tuleks ekspedeerijal voi lennukompaniil leida parim vdimalik timberlaadimiskoht.

Lennukompaniid avaldavad oma sdiduplaane ja veomarsruute. Veomarsruuti koostades ei
tohiks piirduda ainult iihe lennukompanii sdiduplaanidega, vaid tuleks hankida eri lennukompaniide
soiduplaanide koondviljaanne. Suurbritannias kord kuus ilmuv ABC World Airway Guide on
viljaanne, mida kasutavad peamiiligiagendid, ekspedeerijad ja lennukompaniide to6tajad. Vilja-
andes on peatdhelepanu suunatud kaubaveomarsruutidele ning kaubaveo sdiduplaanidele.

Veo planeerimisel tuleks piitida kasutada suurte kaubavoogudega veomarsruute. Ebadnnes-
tunult valitud marsruut on suurim viga, mida lennuveo tellija voib teha. Sooritades lennuvedu
ritkidest, millega ei ole otselihendust, tuleb kasutada transiitlennujaama voi isegi mitut timber-
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laadimiskohta. Veo tellijal on iildjuhul voimalus valida oma soovile vastav transiitlennujaam.
Transiitlennujaamade vahel voivad olla olulised erinevused nii maapealse teenindamise tasemes
kui ka saadetise edasitoimetamisel maanteetranspordiga.

Marsruuti tuleks planeerida koostods ekspedeerijaga, sest iildjuhul tunneb ekspedeerija
kohalikke olusid lennujaamades ja teab limberlaadimisaegu. On lennujaamu, kus saadetise timber-
laadimiseks kulub moni tund ja ka selliseid, kus kaup voib oodata timberlaadimise eel mitu 60péeva.
Ka kasutatava lennuki ja veetava kaubalasti suurus voib olla sellest aspektist lihtudes médravaks.
Niiteks voib 30-tonnise segakaubalasti iimberlaadimine ja vedu jargmisesse lennujaama kesta
mitu 60péeva.

Suurtest lennukaubaveo keskustest on ajapikku kujunenud vdimsad lennuliiklussdlmed,
kust péidseb kdikjale. Uheks selliseks suureks transiitvedude keskuseks on Saksamaal asuv Frank-
furdi lennujaam. Neis lennujaamades moodustab kauba iimberlaadimine pdhiosa kauba kdit-
lemisega seotud toddest, sest need ongi spetsialiseerunud transiitvedudele. Tallinna lennujaam
pole transiitlennujaam, vaid tiilipiline lennu kaubaveo ldhte- ja sihtpunkt.

Hinnakujundus lennuvedudel
Kaubavedu on reisilennukitega reisijaid ja kaupa vedava lennufirma jaoks enamasti teisejarguline
tegevus, sest suurem osa tulust teenitakse reisijate veoga. Nii moodustab tulu kaubaveolt paljudel
lennukompaniidel vihem kui kiimnendiku kogutulust. Seetottu méidravad lennukaubaveo baas-
hinna peamiselt turul valitsevad tegurid — konkurentide hulk ja ndudluse tase (klientide hulk ja
veetavad kaubakogused).

Suurt moju avaldavad lennuveo hinnakujunduses ka lidhte- ja sihtkoht. Kui néiteks Euroo-
pas on vedajaid palju ja lendude arv oluliste sihtpunktide vahel suur, siis on ka rohkem vaba ruumi
lennukites ning veohind madalam. Lennuvedudele Euroopas pakub iiha enam konkurentsi ka liihi-
kese veoajaga, operatiivselt toimiv maanteetransport.

Kontinentidevaheliste lendude sagedus on palju viiksem, seega on ka veomahtude potent-
siaal viiksem. Samas on aga kaupade transportimise vajadus suurem, sest alternatiiviks on vaid
merevedu, mis pika veoaja tottu ei konkureeri 6hutranspordiga. Paindlikkuse eesmérgil pakuvad
lennufirmad erineva hinnaklassiga teenuseid, mille puhul sdltub veotasu eelkdige veoajast.

Ekspedeerimisfirmad pakuvad alternatiivina kombineeritud teenust, nditeks maanteevedu
koos dhuveoga, mille hind on tihti lennuveo hinnast madalam, kuid veoaeg ainult veidi pikem.
Viimane variant kehtib néiteks Eesti puhul, mis on viheste lennukompaniide sihtriik. Eestisse ja
Eestist lendavad lennukid on suhteliselt viikesed. Samas on Helsingi v6i Stockholmi ja Tallinna
vahel tihe maanteeliiklus. Helsingist kulgeb Euroopa riikidesse ja ilile maailma palju lennuliine,
veod toimuvad sagedasti. Ka lennukid on suuremad Tallinnast viljuvatest lennukitest. Sel pohju-
sel on ka lennuvedude hinnad Helsingist ja Stockholmist iildjuhul madalamad kui Tallinnast vélju-
vate lendude puhul.

Ohutranspordi hind koosneb iildjuhul kolmest osast — kulud lihteriigis, Shutranspordi
pohikulud ja lisatasud ning kulud sihtriigis. Kulud ldhte- ja sihtriigis koosnevad enamasti termi-
nali-, tollivormistuse ja kohaliku maanteetranspordi kuludest, ldhteriigis ka lennusaatelehe vor-
mistamise tasust. Lennuveo hind ,,lennujaamast lennujaamani koosneb lennufirma pohitariifist ja
lennufirma voimalikest lisatasudest.

Veotasu arvutamiseks vajatakse saadetise kohta jargmisi andmeid:
vilja- ja sisseveo lennujaamad
kauba liik
brutokaal
mootmed
saadetise ruumala

Ohutranspordi pdhitariif antakse lihtekoha lennujaamast kuni sihtkoha lennujaamani.
Hind holmab kogu veoahelat koos kauba timberlaadimistega vahepunktides. Pohitariif ei sisalda
maanteetranspordi veokulu, tollivormistust ega muid lennuveoga seotud kulusid. Lennuveotarii-
fides avaldatud hinnad on iildjuhul arvestusliku kaalu kilogrammi hinnad viljaveomaa valuutas.
Erandiks on moned riigid, mille impordiga seotud veohinnad on avaldatud kohaliku valuuta ase-
mel USA dollarites (USD/kg).
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Ohutranspordi pohitariifi arvutatakse veetava kauba kaalu ja ruumala alusel, mddtiihikuna
kasutatakse kilogrammi. Tariifi arvutamise aluseks on saadetise kaal ja mahukaal ehk tihedus,
millelt minnakse veohinna arvutamisel iile arvestuslikule kaalule. Arvestusliku kaalu leidmiseks
vorreldakse omavahel kauba tegelikku kaalu ja mahukaalu ning arvestuslikuks kaaluks voetakse
suurem absoluutarv.

Mahukaalu arvutatakse lennutranspordis 1/6 suhte alusel, kus saadetise ruumala kuupsen-
timeetrites jagatakse 6000-ga, seega 6 dm® = 1 kg ehk 1 m* = 167 kg.

Niide 1
Pakkeiiksuse kaal on 30 kg ja moddud 60 x 50 x 40 cm. Selle arvestuslik kaal on mahukaalu jérgi
20 kg (0,60 x 0,50 x 0,40) x 167 = 20,04 kg. Kuna pakkeiiksuse tegelik kaal on suurem (30), voe-
takse arvestuslikuks kaaluks 30 kg.

Niide 2
Pakkeiiksuse kaal on 20 kg ja mdddud 70 x 60 x 50 cm. Selle arvestuslik kaal mahukaalu jidrgi on

35,07 kg. Kuna mahukaal on tegelikust kaalust suurem, vOetakse arvestuslikuks kaaluks mahukaal
(35 kg).

Tavakaupade standardpohitariifid on:
* miinimumtasu. Pohitariif ei tohi olla madalam kui miinimumtasu. Miinimumtariif pShineb
alati lihel saadetisel
» tavahindade klassid (general cargo rates — GCR). Need kehtivad tavakaubale ja jagatakse veel
mitmesse alamklassi kauba kogusest ldhtuvalt:
— normaaltariif (normal rate), Tdhistatakse ,,N* voi ,,— 45 kg*
— kogusest soltuv tariif (quantity rate) ehk ,,Q* — tariif
(+45 kg, +100 kg, +300 kg, +500 kg, +1000 kg).

Veel kasutatakse jargmisi tariife:
* kauba iseloomust sdltuvad tariifid (specific commodity rates — SCR). Need on iildjuhul mada-
lamad iildkasutatavatest tariifidest ja antakse vilja konkreetsele veole konkreetsel marsruudil
o erikaupade tariifid. Need kehtivad kindlale kaubagrupile, néiteks elusloomad, viirtuslikud
saadetised, ohtlikud kaubad jne
* lennualuste tariifid (unitized rates). Erihinnad kehtivad Shutranspordis kasutusel olevatele lennu-
veo alustele ja -konteineritele (ULD).

Transpordi pohitariifi maksumus (arvestuslik tariif) tavakaubale leitakse kahe tehte tule-
muse vordlemise teel ning maksumuseks on viiksem summa. Samas tuleb meeles pidada, et veo
maksumus ei tohi olla kunagi vidiksem miinimumtasust.

Jargnevate ndidete puhul, kus miinimumtasu on 65,00 USD, kehtivad jirgmised hinnad:
miinimumtasu — 65,00 USD
normaaltariif — 3,20 USD/kg
+45 kg — 2,70 USD/kg
+100 kg 2,20 USD/kg

Niide 3
Kui saadetise arvestuslik kaal on 30 kg, siis normaaltariif oleks 30 x 3,20 = 96,00 USD.
Kogusest soltuv tariif oleks 45 x 2,70 = 121,50 USD

Kahe viirtuse vordlemisel on selge, et 30 kg kaaluga saadetise puhul on lennuveo maksumus
normaaltariifi alusel 96,00 USD.

Niide 4
Kui saadetise arvestuslik kaal on 35 kg, siis:
1)35 x3.20=112,00 USD
2)45 x2.70 =121,50 USD
Seega on 35 kg saadetise puhul lennutranspordi pohitariif 112,00 USA dollarit.
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Lennutranspordis kasutatakse ka mdistet murdepunkt, milleks on koht kaaluskaalal, kus toi-
mub iileminek tihelt tariifiklassilt teisele. Eespool nimetatud tariifide alusel saab arvutada murde-
punkti miinimumtariifi ja normaaltariifi vahel — 65/2,70 = 20,3 kg.

Miinimumtariif kehtib kuni 20,3 kg kaaluga saadetise puhul. Sellest kaalust suuremate véértuste
korral rakendatakse normaaltariifi.

Lisaks pohitariifile on lennufirmad kehtestanud veohinnale lisatasud. Ohutranspordi
pohitariif katab iildjuhul pohitranspordi maksumuse ega sisalda voimalikke lisatasusid lidhte- ja
sihtriikides ning -lennujaamades, milleks on:

kaupade transpordikulud lennujaama ja lennujaamast
ladustamise ja késitsemise kulud lennujaamades
tollivormistustasud

kindlustustasud

e lisatasu, kui saaja maksab transpordi eest sihtlennujaamas
» kiituse lisatasu (fuel surcharge)

e turvatasu (security fee).

Turvatasu kehtestati pirast 2001. aasta 11. septembril New Yorgis toimunud siindmusi, mis
ajendas lennufirmasid veelgi pohjalikumalt tdhelepanu poorama erinevatele riskidele. Lennufir-
mad peavad tegema lisakulutusi rahvusvaheliste turvanduete karmistumise tottu. Turvatasu peab
katma kaupade kontrolli ja ldbivalgustamisega seotud kulud.

Kiituse lisatasu on otseselt seotud kiituse maailmaturu hinnaga. Eraldi lisatasu voimaldab
lennufirmadel kiiresti reageerida lennukikiituse hinna muutumisele. Voib tdsta voi langetada kiitu-
se lisatasu, jittes seejuures pohitariifi muutmata. Kiituse lisatasu suurust arvestatakse IATA kehtes-
tatud kiituse hinnaindeksi jdrgi, mis arvutatakse viie suurema kiituseborsi hindade pohjal.

Lennukompaniid kasutavad soodushindu selleks, et konkureerida paremini muude veo-
viisidega suurte kaubapartiide vedudel. Soodushind sdltub kauba liigist voi eripirast, kauba kogu-
sest ja tarnesagedusest. Soodushinnad kehtivad ainult kindlate lennujaamade vahel.

Uhiseid veohindu rakendatakse konsolideeritud saadetiste korral, mil niiteks ekspedeerija
on kogunud viikseid iiksiksaadetisi mitmetelt klientidelt ja liitnud need terviklikuks saadetiseks.
Nii saadakse korgem kaaluklass ja madalam kilohind. Erihind vodidakse kehtestada teatud
kaubariihmadele. See vGib olla tavalisest korgem voi madalam, kusjuures hinnatase sdltub vélja-
ja sissesdidujaamade asukohast.

Piring, pakkumine ja tellimus

Uldjuhul toimuvad lennuveod ekspedeerijate vahendusel, st kauba saatjal on lepinguline suhe
agendiga ehk ekspedeerimisfirmaga. Ekspedeerija ja kauba saatja suhteid reguleerib ekspedeeri-
misleping, mille kohaselt kohustub ekspedeerija korraldama saatja kaupade veo tasu eest. Levinud
on kokkuleppe solmimine pohimdttel pakkumine — aktsepteerimine (ndustumine). Ekspedeerija
teeb kauba saatjale pakkumise ja saatja ndustub voi ei ndustu sellega. Noustamise korral tellib ta
ekspedeerijalt veo. Selline tegutsemisviis on tavapirane iihekordse veo ja liihiajalise koostdo korral
ning iildjuhul ei sdlmita sel juhul ekspedeerimislepingut. Pikemaajalise koostod puhul eelista-
takse sOlmida ekspedeerimisleping kui raamleping, milles méératletakse lisaks veotingimustele ka
muud tingimused (makseaeg, krediidilimiit, teenindamise tingimused jms).

» Piring

Kauba saatja esitab ekspedeerijale suuliselt voi kirjalikult paringu. Soovitatav on kasutada ekspe-
deerijate pakutavat paringu vormi, milles on kogu vajalik info, mida ekspedeerija vajab pakkumise
tegemiseks. See vilistab, et osa infost jddb esitamata vdi arusaamatuks.

» Pakkumine

Ekspedeerija lilesanne on pakkuda kaubasaatjale parim temale sobiv alternatiiiv kaupade ohu-
veoks. Selleks analiilisitakse ja pakutakse alternatiivid lennufirmade tariifide, marsruutide ja/voi
veoaegade kohaselt.

Lennufirma valimisel peab teadma, milles seisnevad hinnaerinevusele lisaks erinevused tee-
nuse sisus ja teenindustasemes. Mida enam informeeritum on kauba ldhetaja, seda kergem on otsustada
kindla lennufirma teenuse kasuks. Tavaliselt usaldatakse ekspedeerijat tegema 16plikku vedaja valikut.
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Lennukompanii valimisel tuleb arvestada ka lennuki laadimisavade modtmetega. Enamik
lennufirmasid kasutab sihtkohta jdudmiseks mitut iimberlaadimise lennujaama ning seepérast on
ekspedeerijal vaja eelnevalt kontrollida kdigist transiitlennujaamadest edasi lendavate lennukite
laadimisavade modtmeid ning tuvastada kodikvoimalikud piiravad asjaolud. Vastasel korral voib
juhtuda, et transiitlennujaamast ei saadeta kaupa edasi, kuna see ei mahu lennukisse. Sel juhul on
voimalik, et kaup pakitakse lisatasu eest iimber. Pakkimisele kuluv aeg aga pikendab kogu veo-
aega, kaup ei pruugi jouda broneeritud lennule. Halvimal juhul keeldub lennuvedaja kaupa iimber
pakkimast ning saadab selle tagasi.

Piirangud on ka pakkeiiksuse kaalule. Piirangu voib olla kehtestanud lennukompanii voi
kaubakiitlusfirma. Euroalusele paigutatud saadetise puhul vdib maksimumkaal olla vahemikus
200-500 kg, mis soltub transiitlennujaamadest ja sihtlennujaamast. Samuti v4ib piirang soltuda
lennuki tiiiibist. Nditeks Boeing 737-500 puhul on suurim pakkeiiksuse lubatud kaal 80 kg ning
alusega kauba puhul 500 kg.

Eeltoo tuleb dra teha ekspedeerijal, kes tildjuhul teeb universaalse pakkumise, mida saab
kasutada erinevate kaubakoguste puhul mingil kindlal marsruudil. Pakkumine sisaldab ka viiteid
olulisematele veotingimustele.

*  Veotellimus
Veotellimuse esitamist peetakse pakkumisega ndustumiseks. Soovitav on tellimuses viidata pak-
kumisele, mille alusel soovitakse vedu tellida. Veotellimus esitatakse tavaliselt kirjalikult elektron-
postiga. Pikaajalise koostod korral voi erandjuhtudel aktsepteerivad ekspedeerijad ka suusoOna-
liselt esitatud veotellimusi.

Veotellimuse esitamisel tuleb edastada kogu oluline informatsioon vOimalikult tépselt.
Voib juhtuda, et tellimuse esitamise ajal lilearusena tunduv teave osutub vdgagi vajalikuks. Nii
niiteks on saadetisega seonduvaga kursis oleva kauba saatja kontaktandmed iildjuhul oluline info,
mida ei tohiks jétta edastamata.

* Veotellimuse kinnitus

Uldjuhul kinnitavad ekspedeerijad vastuvdetud tellimuse ja informeerivad sellest kauba saatjat.
Teavitamine on vajalik selleks, et tellimuse esitaja teaks, et tema tellimus on aktsepteeritud ja
toosse voetud. Kui tellimuses on infot voi tingimusi, milles pole varem kokku lepitud, voi on need
vastuolus veo iildtingimustega, informeerib ekspedeerija sellest kauba saatjat v6i ndustub veotel-
limusega osaliselt, teatades veo tellijale, millist tellimuse osa ei kinnitata.

Sageli kasutatakse lennutransporti olukorras, kus kaup on vaja toimetada sihtkohta liihi-
kese ajaga. Sel juhul ootab kauba saatja teenuse osutajalt eelkdige veoaja garantiid. Lahenduseks
on erikokkulepe ekspedeerijaga vdi ajalubadusega teenuse kasutamine, mille puhul lennufirma tagas-
tab kogu veotasu juhul, kui ei suudeta osutada teenust lubatud aja jooksul. Ajagarantii mdjutab
tavaliselt ka hinda, kuna sellega kaasneb alati teatud finantsrisk. Nii néiteks voib ajalubadusega
veo hind olla tavateenuse omast 30% korgem.

* Saadetise teekonna jdlgimine

Lennufirmade arvutisiisteemid vdimaldavad saadetiste registreerimist lennuveokirja unikaalse
numbri alusel koikides ldhte-, siht- ja transiitpunktides. Paljud lennukompaniid, kullerfirmad ja
ekspedeerijad pakuvad klientidele vdimalust jilgida saadetise teekonda interneti vahendusel.
Selleks on vaja siseneda lennukompanii v3i ekspedeerija veebilehele ja sisestada sobivas kohas
(Track&Trace) lennuveokirja number. Siisteem kuvab saadetise liikumise registreerimispunktid
(Iennujaamad) kuni viimase lennujaamani, kus on toimunud registreerimine. Viiksemate vahe-
maade puhul, mil lennuaega moddetakse mone tunniga, voib juhtuda, et saadetis on varem siht-
punktis, kui muutub info saadetise véljumise kohta lennufirma infosiisteemis. Kontinentide-
vahelistel vedudel on saadetise liikumise jdlgimise voimalus kliendile kasulik ja tasuta teenus on
laialdaselt kasutatav.
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Voimalikud probleemid lennuveol
Monikord juhtub siiski, et kaubasaadetis ei saabu oodatud ajal. Enamasti on sellel jirgmised
pohjused:
* saatja on tellimust ekspedeerijale/lennukompaniile alles iile andmas
» kaubale ei ole mingil pohjusel tehtud tollivormistust Idhtepunktis
» on valitud vale plaaniline lend vi on eksitud sdiduplaaniga
» valitud ekspedeerijal pole esindajat saaja maal
» veoraha maksja ei ole méirkinud tellimislehele ekspedeerijat

Et teha jdrelepdrimisi ja otsida kadunud saadetist, peab jirelepirija teatama veokirja numbri
ja plaanilise lennu numbri, kauba riigist véiljaviimise pdeva ja lennumarsruudi. Kui ekspedeerija
on andnud mainitud andmed lennuveo kohta edasi, voidakse alustada otsinguid ja saada liihikese
ajaga vastus. Rahvusvahelised kontaktid tagavad juba alanud veo kiire ja paindliku 16puleviimise.

Andmevahetus ja -tootlussiisteemid etendavad lennuveos suurt osa. Kauba kisitsemise
tehnoloogia korval on infotodtlemis- ja andmeedastustehnoloogia areng olnud tohutu. Maailma
tahtsamad lennukompaniid ja lennujaamad on omavahel tihendatud automaatsete infovahetus- ja
andmetootlussiisteemide abil. Kuna kaup liigub kiiresti ldhtepunktist sihtpunkti, peab andme-
edastus olema veelgi kiirem.

Kiisimused
1. Miks on lennuveo kavandamisel soovitatav poorduda lennuvedude ekspedeerija poole?

2. Millistest teguritest sdltub lennuveo hind?
3. Milliste andmete alusel arvutatakse lennuveo hind pohitariifi alusel?
4. Kirjeldada protsessi ,,paring-pakkumine-tellimus - tellimuse kinnitus®.

8.10. Pakendid, markeerimine ja veoste kinnitamine

Transportimisel v3ib olla veos allutatud viga erinevatele mgjuteguritele — 166gid, pdru-
tused, vibratsioon, iileméirane niiskus, 10hnad jms. Toodetele osaks saavat kahjulikku mdju on
voimalik vihendada dige pakkimise ja sobivate pakkimismaterjalide abil. Pakendil on téita veo-
protsessis oluline roll, et saadetis tervikuna ja kahjustamata sihtkohta jouaks. Saatja on kohustatud
pakkima veose arvestades konkreetse kauba kohta kehtivaid ndudeid, veose eripéra, transpordi-
liiki ja vedamise viisi selliselt, et veos oleks kaitstud vigastuste ja kaotsimineku eest ega pdhjustaks
vedajale kahju.

Kauba pakend peab vdoimaldama kauba vedu koos muude kaupadega, voimalusel kaupade
virnastamist ning kinnitamist lastiruumis. Samuti peab pakend tagama veose piisimise kompakt-
sena ja terviklikuna kuni sihtkohani ja vélistama koorma raskuskeskme nihkumise veo ajal.

Kauba pakend peab vastama pakendiseaduses toodud nduetele ja peaks olema voimaluse
korral taaskasutatav. Pakendiseadus kehtestab nduded kauba pakendile ja pakendi kasutamise-
le eesmirgiga soodustada pakendi vOi pakkematerjali ringlust voi taaskasutamist. Tuleks piitida
vihendada kasutatud pakendist jddtmete tekkimist ning iihtlustada pakendi ja selle kasutamise
nduded rahvusvaheliselt kehtivate nduetega.

Pakendiseadusega liigitatakse pakendid miitigipakendiks, riihmapakendiks (hulgipaken-
diks) ja veopakendiks. Miiligipakendi iilesanne on toodete vormi sdilitamine — toode peaks ole-
ma tarbijani joudes vigastamata, riknemata ja ostja jaoks atraktiivne. Miiligipakendilt peab ostja
saama teavet koige vajaliku kohta, mis kinnitab toote péritolu, ohutust, kasutustingimusi jms.

Hulgipakend koosneb jacpakenditest ja selle peamine iilesanne on kaitsta jaepakendeid
kahjustuste eest veoprotsessis ja ladustamisel ning vdimaldada kisitseda ladudes iihekorraga suu-
remat kogust jaepakendeid. Uldjuhul peaks olema hulgipakend jackaubanduse jaoks tellimisiihik.

Veopakend on veol kasutatav tdiendav pakend, mis on mdeldud lastiruumi vajaliku ruumi-
lise tditeastme saamiseks, veokahjustuste viltimiseks ja kauba késitsemise lihtsustamiseks.
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Veopakendi iilesandeks on toodete sdilitamine tervena, muutumatus koguses ning rikne-
mata kujul kogu veoprotsessi jooksul.

Veopakend:
» kaitseb kaupa porutuste, muljumiste ja vibratsiooni eest
» kaitseb kaupa ilmastikumgjude (niiskus, madal voi kdrge temperatuur) eest
» kergendab kaupade késitsemist ja ladustamist
o kaitseb kaupa kuritegeliku kaotsimineku eest

Tiiiipiliseks ja levinuimaks veo- ja ladustamispakendiks on kaubaalus kaubaga. Paken-
diks loetakse ka tditematerjali, mida kasutatakse koos pakendiga veose kaitsmiseks ja veoohutuse
tagamiseks. Nii loetakse pakendiks ka dhuga tdidetud paberkotid ja erinevad puitkonstruktsioonid
konteinerites, mis vilistavad veo- ja hulgipakendite liikumise veoiihikus veo ajal ning tagavad
veose joudmise sihtkohta pakendeid ja kaupa kahjustamata.

Pakendite ja pakkimise kavandamisel tuleks arvestada:
* toote omadusi
» peale- ja mahalaadimiskohtades kasutatavaid késitsemisviise ja -tehnoloogiaid
e vedaja ndudmisi
» kindlustusseltside ndudmisi
* kauba saaja soove ja ndoudmisi
» pakendite ja pakkimisega seotud seadusandlust
» pakendite ja pakkematerjali korduvkasutuse voimalikkust.

Viimasel ajal on hakatud rohkem tdhelepanu pdorama pakkematerjalide tarvitamisjirgsele
hivitamisele ja korduvkasutusele. Seadusega on méadratud ka pakendi omaniku vastutus pakendi
keskkonnaséastliku hivitamise eest. Eelistus on pakendite korduvkasutamisel. Vastutus pakendite
eest on pandud seadusega eelkdige kauba tootjale, kellel on jae-, hulgi- ja veopakendite vilja-
tootamisel ning pakkematerjalide kasutamisel tarneahelas votmeroll.

Logistikakulude oluline komponent on pakendamiskulu. Mida lilhem vedu, seda suurem
on pakendamiskulu veokuluga vorreldes. Seda arvestades piilitakse saadetiste ettevalmistamisel
veoks hoida kokku pakkimiskulusid. Tagajéarjeks on veo kédigus kahjustunud kaubad, mida kind-
lustusfirmad viidates puudulikule pakkimisele enamasti ei hiivita. Kahjuhiivitusnduete tagasiliik-
kamise peamisteks pohjusteks on puudulik pakend, veose vale paigutus koormaruumis ja vead
laadimisel.

Kindlustusettevotted on tootanud vilja nduded pakkimisele ja pakenditele, mille tditmisel
on vdimalik saada hiivitust veoprotsessis tekkivate kahjude eest. Vaidluste korral vedaja ja kauba
saatja vahel selle iile, kas pakend vastab transpordiprotsessi nouetele, on maistlik podrduda hin-
nangu saamiseks soltumatu eksperdi poole.

Veo kiigus ilmastikust pohjustatud kahjud tulenevad tavaliselt jargmistest fiilisikalistest
mojuteguritest:
» liialt kOrgest vO1 madalast temperatuurist
o lileméirasest suhtelise niiskuse tasemest
o korge temperatuuri ja suure suhtelise niiskuse koosmgjust
e Ohutemperatuuri ja -niiskuse taseme sagedasest vaheldumistest
e vihmast, udust, kastest, lumest jms.

Ohu veeaurusisaldus vdib muutuda pikka aega kestva veo puhul ménekiimneprotsendi-
lisest tasemest kuni 100%-lise suhtelise niiskuseni. Ka temperatuuril on otsustav mdju, samuti
veoviisil ja -marsruudil. Peab arvestama, et kontinentidevahelistel merevedudel vdib tempera-
tuuri ja ohuniiskuse tase muutuda kiiresti ja suhteliselt suures ulatuses. Temperatuuri kdikumised
mojuvad kahjulikult mitmetele kaupadele, sealhulgas elektroonikaseadmetele. Seda eriti siis,
kui temperatuuri dkiliste muutustega kaasneb niiskuse kondenseerumine. Niiskust esineb rohkem
merevedudel, mis eeldab saadetiste niiskuskindlat pakkimist.

Kui laev on votnud laadungi pardale talvel kiilmas piirkonnas asuvas sadamas ja suundub
reisile iile sooja mere, soojenevad laeva teraskonstruktsioonid kokkupuutel sooja mereveega kii-
restl sama temperatuurini, kuid last soojeneb palju aeglasemalt. Last on seega kiilmem kui seda
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timbritsev temperatuur ja lasti pinnale kondenseerub veeaur ehk last “higistab”. Selline olukord on
tavapérane ekvaatori liletamisel.

Raudteevedudel on vagunite temperatuur keskmiselt sama mis vélistemperatuur, ventilat-
siooni tottu isegi pisut madalam. Lennuvedudel leiavad aset temperatuuri ja Shurdhu kdikumised
tousul ja maandumisel. Kuna lennuki kaubaruumis on suhteliselt piisiv temperatuur, ei ole ilmastiku-
oludel suurt moju. Erandiks on aerosoolid, mille transportimisel lennukiga vdib esineda madalama
vilise ohurdhu tottu lekkimisi.

Markeerimine
Markeering on veosega seotud informatsiooni kandja, mis edastab vajalikku teavet nii kauba késit-
semise kui ka selle omaduste kohta. Markeeringuga antakse edasi ka info sihtkoha, tarneaadressi ja
kaubasaaja kohta. Markeering peab andma vOimaluse tuvastada igal veoprotsessi etapil kaubaiihi-
kut ehk pakkeiiksust. Markeering kaubal peab olema selge ja veoprotsessi kdigile osalistele iiht-
moodi arusaadav.

Markeerida tuleb kdik veopakendid, mis vajavad veoprotsessi jooksul késitsemist. Nendeks
kaubakisitsemise operatsioonideks vdivad olla peale- ja mahalaadimine, sorteerimine, konsoli-
deerimine, ristlaadimine jms. Erandina ei vaja transpordimarkeeringuid tdiskoormad, kus kogu
kaubaruumi mahu tédidab iiks saadetis.

Markeerimine on kaubasaatja kohustus. Seetottu kuulub puudulikust markeeringutest tule-
nevate voimalike lisakulude korvamine kaubasaatja vastutuse hulka. Saatja peab markeerima koik
pakkeiihikud. Veopakendil olev markeering peab langema kokku informatsiooniga, mis sisaldub
veose saatedokumentidel (pakkeleht, veokiri).

Markeeringutega edastatav informatsioon jaotatakse alljargnevalt:
tarne markeering
muu informatiivne markeering (nt toote markeering)
kauba késitsemise juhiseid néditav markeering
kauba omadusi ja voimalikke ohtusid nditav markeering (ohtlikud ained jne)

Kaup tuleb pakendada veopakendisse kooskdlas veoliigi nduetega ja markeeritud kolme

tiilipi mérgistusega.
T

[tarne markeerinq]

A

informatiivne
markeering

HOIATUSMARGISED

TARNE MARKEERING INFORMATSIOON

- saaja - pakendi mass ja moodud
- identifitseerimise number - paritolumaa

- sihtkoht

- kaubakoht/partiist, nait 3/8
- saatja

Joonis 8.3. Erinevad markeeringud veopakendil
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Tarne markeering esitatakse tavapéraselt transpordietiketil, millega peaks olema varus-
tatud iga transporditav pakkeiiksus. Transpordietikett peaks sisaldama vihemalt jargmist informat-
siooni:

e saatja ja tema aadress

* saaja ja tema aadress (sh postikood)

» pakkeiihiku kaal

» pakkeiihiku mootmed

» pakkeiiksuste arv (veopakendite arv) saadetises ja pakkeiiksuse jirjekorranumber saadetises
» saadetise identifitseerimisnumber (tavaliselt tellimuse number)

Tédiendavalt voib olla esitatud informatsioon vedaja, logistikateenuste osutaja jms kohta.

Muu informatiivne markeering voib sisaldada alljargnevat informatsiooni:
» pakkeiiksuse kaal
» pakkeiiksuse mootmed
* péritolumaa
* toote artiklikood
* toote nimetus
» toodete kogus pakendis
 EAN kood
* muu vajalik informatsioon

Kui veopakendina on tootja véljastanud iihe tooteartikli kaubaaluse, sisaldab see tavapiraselt
ka kauba (toote) markeeringut. Tooteetikett voib sisaldada informatsiooni, mis pole oluline niivord
logistika korraldamise seisukohalt, kuivord pakub olulist teavet toote kohta edasimiiiijatele, ost-
jatele ja kasutajatele.

Kauba kisitsemise juhiseid sisaldava markeeringuga méiiratakse kindlaks erinduded, mida
tuleb jirgida veoprotsessis kaupade késitsemisel. Need juhised antakse edasi ISO 7000 standar-
diga kindlaksméadratud markeeringutega. Stimbolite (piktogrammide) kujul hoiatusmérgised on
palju paremad kui kirja kujul edastatavad hoiatused, sest need vilistavad keelebarjéérist tulenevad
voimalikud arusaamatused rahvusvahelises kaubavahetuses.

Korralikult pakendamata ja markeerimata kaupa ei tohiks vedaja tildjuhul veoks vastu votta.
Puudulikust markeeringust tulenevaid kahjusid késitleb ka CMR-konventsioon kaubasaatja vastu-
tusena. Samas on ebakvaliteetne vdi puudulik markeering tihti pohjuseks saadetise hilinemisel voi
valele adressaadile toimetamisel. Tuleb ette ka olukordi, kus saadetisel on mitmed markeeringud,
kuid sellele vaatamata pole voimalik tuvastada, millisele aadressile tuleb kaup toimetada. Kauba
saatjad peaksid jdlgima, et vale voi eksitav markeering saaks kaubalt eemaldatud.

Eriti oluline on markeering siisteemsete vedude korral, kus laadimisprotsess terminalides
toimubki tildjuhul veoste markeeringust ldhtudes. Kui transpordietiketid ei sisalda kogu vajalikku
informatsiooni, info pole loetav voi puudub etikett sootuks, voivad sorteerimise, konsolideerimise
ning ristlaadimise vead terminalides ja ladudes holpsasti tekkida.

Adrmiselt tdhtis on ka kaupade erimirgistamine. Kindlasti tuleb kasutada erikésitsemist
ndudvatel kaupadel erimérgistust. Peamisteks erikisitsemist ndudvateks kaupadeks on mitmesu-
gused tule- ja plahvatusohtlikud, miirgised, s6obivad jms kahjuliku toimega ained ehk nn ADR
kaubad.

Markeeringu ning erimérgistuse tdhtsust ei tohiks alahinnata. Niiteks kiilmakartlike kau-
pade veoks on eeltdo tehtud korrektselt. Veolepingu sdlmimisel on vedajat teavitatud, aga saatja
on jatnud kaubad vastavalt mérgistamata. Veokorraldajad ja terminalitdotajad ei tea, et nimetatud
saadetist tuleb hoida veo ajal soojas. Tagajdrjeks on olukord, kus terminalis kauba timberlaadimisel
laaditakse kaubad tavalisse tenttreilerisse ja need kiilmuvad veo kestel. Tekkinud kahjude eest vas-
tutab kaubasaatja.
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Kaupade laadimine ja Kinnitamine maanteeveoks
Enne kauba laadimisega alustamist on vaja tegelda koormaruumi tditmise kavandamisega. Koor-
ma planeerimisel ja laadimisel tuleb arvestada veovahendi lubatud kandevGime, lastiruumi ruum-
ala ning teljekoormustega.

Koormate planeerimisel ja laadimisel tuleb arvesse votta:
kaupade peale- ja mahalaadimise ning kinnitamise ndudeid
veoste paigutust lastiruumis
veoste raskuskeset
veoki lubatud suurimat teljekoormust
laadimisjdrjekorda
kaupadele kehtivaid eritingimusi.

Planeerimise kdigus tuleb teha kindlaks veoste kogukaal, ruumala, pakkeiiksuste kaalud ja
korgused ning pakendite ja kaupade eripdra. Nii nditeks ei tohiks vedada koos rehvidega hermee-
tiliselt pakendamata toidukaupa, sest see voib hakata mojutama toiduainete maitseomadusi.

Tuleb teha kindlaks, kas saadetiste hulgas pole pakkeiiksusi ohtlike ainetega. Kui on, tuleks
uurida, kas nende vedu on lubatud planeeritava veovahendiga ja kas nendega koos on lubatud veda-
da koiki veoks planeeritud kaupu. On vaja selgitada vélja piirangud ja kitsendused, mis kehtivad
ohtlike ainete veol ja lihtuda nendest koorma planeerimisel.

Erineva kaalu, pakendite kdrguse ja pakkimise eripdaraga kaupu voib laadida poolhaagisesse
ka podramata tdhelepanu kaubaaluste raskusele, kdrgusele ja alusel olevate kaupade pakenditele.
Koormaruum saab tididetud, kuid tulemus ei pruugi kaupade kaitstuse seisukorrast ldhtudes olla
parim. Seetdttu on vaja pirast laadimisele minevate saadetiste nimekirja selgitamist miirata kind-
laks laadimisjérjekord.

Laadimisjéirjekorra kavandamisel tuleks lihtuda jargmistest pohimotetest:

o korged kaubaalused tuleks paigutada koormaruumi etteotsa, et need saaksid toetuda vastu
treileri esiseina

* mida madalam kaubaalus, seda rohkem vodiks see paikneda poolhaagise tagaosas

» kui pakkeiiksusi (kaubaaluseid) pole vdoimalik laadida tihedalt viisil, et need kiilg kiilje korval
tiksteist toetaksid, tuleks need koormarihmadega kinnitada

» korged ja/vOi rasked kaubaalused tuleks koormarihmadega kinnitada

» pakendite kaalu jaotus koormaruumi pdrandale peaks olema voimalikult iihtlane

» eriti rasked pakkeiiksused tuleks paigutada poolhaagise keskossa

Kuna terminalides ja ladudes koormaruumi tditmise planeerimist iildjuhul arvutiprogram-
mis vOi paberil ei praktiseerita, sdltub veopakendite pealelaadimise jirjekord ja kauba paigutus
lastiruumis peamiselt lao- ja terminalitootajate teadlikkusest, omandatud kogemustest ja vastutus-
tundest. Kogenud kaubakisitseja suudab laadida kaubad iildjuhul nii, et tdidetud on kdik olulised
tingimused ja saadetised jouavad sihtkohta ilma kahjustusteta.

Jaotusvedude puhul on tavapirane, et pealelaadimise jirjekorra méérab kindlaks autojuht
lahtuvalt veomarsruudi ldbimise ja saadetiste mahalaadimise jéarjekorrast. Jaotusvedude puhul on
pohiosa kaupadest standardsetel alustel, mida saab paigutada koormaruumi tihedalt. Kuna peale-
ja mahalaadimist teeb iiks ja sama autojuht, on kauba kahjustamise ja kadumise juhtumeid jaotus-
vedudel palju vihem kui pohivedudel.
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Alljargnevalt iildised nouded veoste laadimiseks ja paigutamiseks lastiruumis:

* Veos peab olema paigutatud, kinnitatud ja vajadusel kaetud nii, et see ei ohustaks inimesi, ei
rikuks looduskeskkonda, ei pohjustaks varalist kahju ega takistaks liiklust.

* Veos ei tohi lohiseda, olla kukkumisohus, kukkuda teele, tekitada tolmu voi miira. Veos peab
olema kinnitatud lastiruumis nduetekohaste kinnitusvahenditega. Kinnitusvahendid peavad
olema korras ja piisavalt tugevad hoidmaks veost paigal ja kompaktsena.

» Veoseid tohib vedada ainult viisil, mis ei takista veovahendi juhtimist ega piira juhi vaatevilja,
el varja soiduki tulesid, registreerimis- ja tunnusmérke ega juhi mérguandeid.

* Veoste laadimisel tuleb pidada silmas laadimisndudeid, veoste kaubaruumi paigutamise
ndudeid, teljekoormuse ja sdiduki gabariitide jdlgimise ning veoste kinnitamise ja veopaken-
dite kasutamise ndudeid ning laadimisviisist tulenevaid noudeid.

* Veose(te) kaal peab jaotuma lastiruumi porandal véimalikult tihtlaselt. Viikesemddtmelise,
kuid raske veose massi iihtlaseks jaotamiseks lastiruumi pdrandal peab kasutama alusraami.

* Veos peab olema laaditud nii, et selle raskuskese oleks voimalikult madalal ja veos moodus-
taks iihtse terviku. Veose raskuskese peab olema sdiduki pikisuunalise telje 1dhedal lastiruumi
keskel. Vdimaluse korral peab veos toetuma vastu lastiruumi esiseina. Veos ei tohi toetuda
vastu lastiruumi seinu, kui need pole veose toetamiseks ette nihtud (tenttreiler, kardintreiler).

» Laadimisel tuleb jidlgida asukohariigi teede kasutamise eeskirjadega sitestatud teljekoormusi
nii, et EL-i litkkmesriikides ei iiletaks vedaval telje koormus 11,5 t, muudel telgedel 1dhtuvalt
veovahendi konstruktsioonist, kuid mitte rohkem kui 10,0 t.

Kui veose mis tahes modde, samuti sdiduki mis tahes teljekoormus iiletab seadusega luba-
tud suurimat mééra, on tegemist suuremodtmelise ja/vOi raskekaalulise veose veoga. Nimetatud
veoste vedamise kord on reguleeritud seadustega.

Veo ajal mgjuvad veosele erinevad joud, mis voivad osutuda olenevalt veose kaalust seda-
vord suurteks, et tagajirgedeks on kahjustatud veosed ja lastiruumi purunenud seinad. Airmus-
likel juhtudel véivad suurekaalulised veosed purustada poolhaagise kiilje ja kukkuda séiduteele,
pOhjustades sellega tdsist ohtu liiklejatele. Pakkeiiksustele mojuvad joud voivad osutuda dkkpidur-
duse, litkumahakkamisel suure kiirenduse, ja jarskude poodrete korral sedavord suureks, et tekib
oht kaupu ja sdidukit ning teisi litklusvahendeid kahjustada, samuti autojuhi ja muude liiklejate
elule ning tervisele.

Inertsjoud mdojuvad sdiduki pidurdamisel sdidusuunas ja kiirendamisel tagasuunas.
Pooramisel ja kurvides mgjub veosele tsentrifugaaljoud. Raskusjoud avaldab mdju koormaruumi
porandale ja see voib muutuda (vdheneda voi suureneda) veoki vertikaalsuunas 6otsumise ajal.
Ho0ordejou suurus soltub pakketiksuse kaalust, lastiruumi poranda materjalist ja veopakendi mater-
jalist, tapsemalt aga nimetatud tegurite koosmojust ehk hoordetegurist.

Veosele veo ajal mgjuvad joud voivad pohjustada veose nihkumise ja timberkukkumise,
halvemal juhul aga lastiruumi seinte purunemise ja veose kukkumise sdiduteele voi isegi veoki
timberpaiskumise. Veoste kinnitamata jatmine vOi ebapiisav kinnitamine on veonduses oluline
kahjude pohjustaja. Veose ebapiisava kinnitusega voidakse riskida nii autojuhi kui Ka teiste liiklus-
es osalejate ohutusega. Onnetuste ja kahjude viltimiseks on vaja kinnitada veos kohtkindlalt,
viltimaks veose liikumist veo ajal ja hoidmaks dra veose poolt diinaamiliste joudude ohtlikku
mdju lastiruumi seintele ja muudele veostele. Veose kohtkindlaks kinnitamiseks kasutatakse veose
sidumist, selle litkkumise tokestamist fiilisiliste tokete ja hoordumist suurendavate vahenditega.
Kinnitusvahenditena kasutatakse peamiselt koormarihmu, raskemate veoste kinnitamiseks ka kinni-
tuskette ja -trosse. Veose kinnitamisega koormaruumis on vdimalik tekitada inerts- ja tsentrifu-
gaaljoudusid tasakaalustavad joud, mis takistavad pakkeiiksuste liikumahakkamist.

Arusaamatused ja valestimdistmised vastutusest koorma laadimise ja kinnitamise eest ei
ole haruldased. Kaupade laadimisel tuleb arvestada kaupade laadimise ja kinnitamise eeskirju.
Kaubad tuleb laadida ja kinnitada koormas nii, et need ei kahjustuks veo kiigus ja oleks tagatud
ka liiklusohutus. Rahvusvahelised kokkulepped mééravad, kes on vastutav kauba kinnitamise eest
erinevate veoviiside korral. Kindlad reeglid on kindlustusseltsidel ja laevakompaniidel.

Voladigusseadusega on vastutus kauba laadimise eest pandud kauba saatjale. Saatja peab
veose vedamiskindlalt laadima ja kohale paigutama. Vedaja on kohustatud looma vdimaluse ja
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tingimused veose ohutuks peale- ja mahalaadimiseks. Veose peale- vdi mahalaadimiseks kuluva
aja eest vOib vedaja nouda eraldi hiivitist iiksnes juhul, kui iiletatakse nn moistlikku laadimisaega.

Kui veos laaditakse maha eri kohtades osade kaupa, tuleb kaup vajadusel pirast iga osa
mahalaadimist timber laadida, et sdiliks sdiduki tasakaal ja selle stabiilsus.

Kiisimused
1. Millist iilesannet tdidavad jaepakend, hulgipakend ja veopakend?
2. Millist kahju voivad tekitada kaupadele ebasoodsad klimaatilised ja ilmastiku-
tingimused?
. Millistel juhtudel koguneb pakenditele (kaupadele) kondensaatniiskus?
. Kuidas on véimalik kaitsta kaupu kondensaatniiskuse kahjuliku toime eest?
. Millist informatsiooni edastatakse saadetiste/pakkeiiksuste markeerimisega
veoprotsessi osalistele?
. Millist informatsiooni peab sisaldama tarne markeering (transpordietikett)?
. Millest ldhtuvalt planeeritakse koorma laadimise jéarjekord?
. Kuidas on voimalik tasakaalustada lastiruumis sdidu ajal pakkeiiksustele mojuvaid
inerts- ja tsentrifugaaljoudusid?
9. Millised kaubad/pakkeiiksused vajavad koormaruumis kinnitamist?
10. Loetleda raskete pakkeiiksuste koormaruumis sdidu ajal lilkuma hakkamise
voimalikud tagajérjed.

8.11. Autojuhi to6- ja puhkeaeg

Rahvusvaheliste autovedude maht on Euroopa riikide vahel viimase poolsajandi jooksul
suurenenud. Eri riikides on kehtinud erinevad nduded autojuhtide t66- ja puhkeajareZiimile, mis
tingis vajaduse kehtestada Euroopa iihtses maanteetranspordi ruumis rahvusvahelisi vedusid teos-
tavatele autojuhtidele iihesugune t66- ja puhkeaja reZiim. Peamine eesmaérk iihtsete nduete kehtes-
tamisel olid liiklusohutuse tagamine ja normaalsete t6otingimuste kehtestamine eri riikidest périt
autojuhtidele. Nii siindis 1970. aastal rahvusvahelisel maanteeveol todtava sdiduki meeskonna
todaja Euroopa kokkulepe (AETR). Eesti Vabariik iihines nimetatud kokkuleppega 1993. aastal.
2006. aastal muudeti AETR kokkuleppe sitteid Euroopa Parlamendi ja ndukogu méérusega, mille

Jérgi kohaldatakse siitteid autovedudel, mida teostatakse kas eranditult EL-i lilkmesmaades voi

Sveitsi ja Euroopa Majanduspiirkonna lepinguga tihinenud riikide vahel s6ltumata sGiduki regist-
reerimise riigist.

AETR kokkuleppe olulisemad sitted kasitlevad alljdrgnevat:

» rahvusvaheline maanteevedu on mis tahes maanteevedu vihemalt {ihe riigipiiri liletamisega

» kokkulepet kohaldatakse lepingupoolte territooriumil k&igil rahvusvahelistel vedudel, mida
tehakse lepingupoole territooriumil voi mdne teise lepingupoole territooriumil registreeritud
soidukiga

» koik kokkuleppega iihinenud riigid kehtestavad oma voorriigi territooriumil sditvatele auto-
juhtidele kokkuleppega sitestatud téoajapiirangud

e tOOajapiirangutest ja puhkereziimidest kinnipidamist moddetakse ja registreeritakse sdidukitele
paigutatud spetsiaalsete seadmete — sdidumeerikute abil

» kokkuleppega iihinenud riikide jdrelevalve ja kontrollametnikel (peamiselt politsei) on digus
kontrollida to6ajapiirangute jargimist voorjuhtide poolt ja rakendada rikkumiste avastamisel
seadusega kehtestatud sanktsioone

» veoettevotetel on kohustus sdilitada vastavat teavet (sdidumeeriku kettaid, digitaalseid salvestusi)
12 kuu jooksul ja esitada need jirelevalveametnikele nende ndudmisel

Kokkuleppe eesmirk on tagada Euroopa riikide teedel parem liiklusohutus, kindlustada
autojuhtidele normaalsed t6otingimused ja kehtestada veoettevotjatele G0péaevase 1dbisdidu osas
tihesugused konkurentsitingimused.
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Euroopa Parlamendi ja ndukogu (EU) mirusega nr 561/2006 on kehtestatud jirgmine EL-i
litkkmesriikides kehtiv autojuhtide t66- ja puhkeaja reziim, mis tuuakse allpool liihendatud kujul:

* Soiduaeg

Oopievane sdiduaeg on dopievase puhkeaja 16pu ja sellele jirgneva 66pievase puhkeaja alguse voi
Oopdevase ja iganiddalase puhkeaja vahele jidv summeeritud sdiduaeg. SGiduaeg on summeeritud
soiduaeg alates ajast, mil juht pirast puhkeaega voi vaheaega alustab sdiduki juhtimist kuni ajani, mil
juht alustab puhkeaega vo6i vaheaega. S6iduaeg voib olla katkematu voi katkestatud.

Soiduaeg kahe iikskdik millise pdevase puhkeaja vOi pédevase puhkeaja ja iganddalase
puhkeaja vahel ei tohi iiletada iiheksat tundi. Sdiduaega v4ib néddala jooksul kaks korda pikendada 10
tunnini. Kahe jérjestikuse nddala summeeritud sdiduaeg ei tohi tiletada 90 tundi.

* Vaheajad

Vaheaeg on mis tahes ajavahemik, mil juht ei juhi sGidukit ega tegele muude to6dega ning mida
kasutatakse iiksnes puhkamiseks. Pérast nelja ja poole tunnist sdiduaega peab juht tegema vaheaja
kestusega vihemalt 45 minutit. Seda vaheaega v4ib jagada vihemalt 15-minutilisteks vaheaegadeks,
mis on jaotatud sdiduajale ja vahetult pérast sdiduaega selliselt, et vaheaegade kestus kokku oleks
vihemalt 45 minutit.

* Puhkeaeg

Puhkeajaks loetakse mis tahes katkematut vihemalt iihe tunni pikkust ajavahemikku, mida juht
vOib vabalt kasutada. Juhi valikul vOib 06pédevaseid puhkeaegu ja vihendatud iganiddalasi puhke-
aegu veeta soidukis, kui see on varustatud magamisasemega iga juhi tarvis ja soiduk ei liigu.

Iga 24-tunnise ajavahemiku jooksul peab juhil olema vdhemalt 11-tunnine katkematu iga-
pievane puhkeaeg, mida voib néddalas mitte iile kolme korra lithendada kuni iiheksatunniseks kat-
kematuks puhkeajaks tingimusel, et saamata jddnud puhkeaeg vdoimaldatakse juhile enne jargmise
niddala 16ppu. Igal nidalal tuleb iihte puhkeaega pikendada 45-tunniseks katkematuks iganddalaseks
puhkeajaks, mida voib lithendada 36 tunnile sdiduki tavalises paiknemiskohas ja 24 tunnile sdiduki
kasutamisel mujal.

Ettevotted peavad korraldama maanteeveod selliselt, et juhid saaksid tdita AETR kokku-
leppe sitteid. Ettevottes tuleb regulaarselt kontrollida juhtide t66- ja puhkeaega sdidumeerikuleh-
tede jirgi voi muul viisil, néditeks sdidumérkmike jéargi. Kui ettevottes avastatakse juhi poolt AETR
kokkuleppe rikkumine, tuleb t66 korraldada iimber voi muuta marsruuti selliselt, et kokkulepet
oleks voimalik tdita. Juht peab esitama kontrollivale ametnikule (iildjuhul politseinikule) selle
ndudmisel igal ajal elektroonilise juhikaardi v&i jooksva nidala salvestuslehed ning juhi poolt
eelnenud 15 pideval kasutatud salvestuslehed.

Veoettevote sdilitab salvestuslehed ja viljatriikid kronoloogilises jarjekorras ja loetaval
kujul vihemalt aasta pirast nende kasutamist. Salvestuslehed, véljatriikid ja allalaetud andmed
esitatakse voi antakse iile jarelevalveametniku ndudmisel. Veoettevotjad, kes kasutavad digitaalset
soidumeerikut, peavad tagama, et kdik andmed laetakse salvestusseadmelt ja juhikaardilt regu-
laarselt alla. Koiki nii salvestusseadmelt kui ka juhikaardilt allalaetud andmeid talletatakse parast
salvestamist vihemalt 12 kuu jooksul ja muudetakse kontrollivale ametnikule otseselt vdi kaudselt
ligipddsetavaks.

Soidumeerik

Maiirus 561/2006 ja AETR kokkulepe nédevad ette, et rahvusvahelisi vedusid tegevate juhtide t60-
Jja puhkeajareziimidest kinnipidamine peab olema mis tahes riigi vastavate ametnike ja ettevotte
poolt kontrollitav. Maanteedel teeb vastavat kontrolli politsei. Et kontrollimine oleks vdimalik,
on vaja seadet, mis nditab ja registreerib automaatselt voi poolautomaatselt sdidukite 1dbisditu ja
juhtide todaegu. Seade kannab nimetust sdidumeerik ja see paigaldatakse sdiduki armatuurlauas
selleks ettenidhtud kohta. Vanemat tiitipi sdidumeerik on kellamehhanismiga varustatud elektrome-
haaniline seade, mis nditab ja registreerib graafiliselt spetsiaalsele paberilehele (sdidumeerikule-
hele) koik vajalikud andmed. Kettakujuline sdidumeerikuleht paigaldatuna meerikusse, on néhtud
ette sdidumeeriku poolt pidevalt edastatava teabe registreerimiseks ja sédilitamiseks.

Soidumeeriku abil registreeritakse sdiduki 1dbisdit, sdiduki kiirus, sdiduaeg, ooteaeg, muu
tooaeg, toovaheajad ja igapdevane puhkeaeg ning sdidumeerikulehe karbi avamised.
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Juht peab kasutama sdidumeerikulehte iga sdidupédeva kohta hetkest, kui ta votab sdiduki
vastu. Soidumeerikulehte pole lubatud eemaldada sdidumeerikust enne todpdeva 1oppu, kui selle
eemaldamine pole lubatud muudel pShjustel. Kui sdidukil on mitu juhti, tuleb sdidumeerikulehti
meerikus vahetada juhtide vahetumisel. Registreerimine peab toimuma iga juhi kohta eraldi sdidu-
meerikulehele. Andmed sdidumeerikulehel peavad olema hdlpsasti loetavad ja dratuntavad ning
neid ei tohi kustutada. Sdidumeerikulehel peab olema vihemalt 24-tunnine registreerimismaht.

Viimastel aastatel on hakatud veokeid varustama elektrooniliste ehk digitaalsete sdidu-
meerikutega, mis salvestavad informatsiooni oma millu. Digitaalse sdidumeeriku kasutuselevott
vOimaldab salvestada sGiduki kasutamise 365-pédevast perioodi ja juhi tegevust 28 pideva jooksul
tema juhikaardile. Koos digitaalse sdidumeerikuga on voetud kasutusele elektrooniline juhikaart,
mis tdidab sdidumeerikulehe funktsiooni.

Alates 01.01.2008 peab juht esitama kontrollijale tema ndudmisel jooksva 60pédeva ja
eelnenud 28 O60pdeva salvestuslehed ja kisikirjalised kanded. Ka juhikaardil peavad olema 28
eelnenud 66pieva salvestused.

Kiisimused

1. Miks on autojuhtidel vaja kinni pidada kehtestatud t66- ja puhkeaja reziimist?
2. Millistel pohjustel rikuvad autojuhid t66- ja puhkeaja reziimi?

8.12. Ohtlike ainete veod

Toostuses kasutatakse itha enam tule- ja plahvatusohtlikke, keskkonnaohtlikke, miirgiseid
ja muid kahjuliku toimega aineid. Sel pohjusel on kasvanud aasta-aastalt ka ohtlike ainete vedude
mahud. Kemikaalid, véetised ja naftasaadused moodustavad iihtekokku Eesti maanteedel veeta-
vatest kaupadest ca 12—13%. Naftasaaduste, vietiste ja kemikaalide transiitvedude mahud raud-
teel moodustavad ligikaudu poole raudteevedude mahtudest Eesti territooriumil.

Ohtlikeks aineteks loetakse plahvatusohtlikke, tuleohtlikke, soobivaid, reageerivaid ja
saastavaid aineid tahkes, vedelas ja gaasilises olekus. Peamine ohtlike ainete kasutaja on keemia-
to0stus. Viiksemal méidral kasutatakse ohtlikke aineid pdllumajanduses ja toiduainetodstuses.

Ohtlikeks veosteks loetakse vastavalt ,,Ohtlike veoste rahvusvahelise autoveo Euroopa
kokkuleppele (ADR)” ained ja esemed, mis plahvatus-, tule- voi kiiritusohu, miirgisuse, soobi-
vuse vOi muude omaduste tottu voivad tekitada veoprotsessis kahju inimeste tervisele, varale voi
keskkonnale.

Keemiatdostus kasutab suures ulatuses erinevaid logistikateenuseid, mis holmavad nii toor-
aine, vahesaaduste kui ka valmistoodangu vedu, peale- ja mahalaadimist ning ladustamist. Uhiskond
vajab kindlustunnet, et kdik logistikatoimingud ohtlike ainetega tehakse turvaliselt. Nende ainete
transportimisel tuleb dritehingu osalistel ja veoahela liikmetel jargida kdiki kehtestatud ndudeid. Eriti
hoolikalt tuleb jélgida ohtlike ainete pakkimist, markeerimist ja nduetekohast vedu. Ohtlikud ained
voivad kahjustada nendega tegelevaid inimesi, transpordi- ja muid masinaid ning keskkonda.

Ohtlike ainete transportimist reguleerivad jargmised rahvusvahelised eeskirjad:

* ADR - (Accord euroéen relatif au transport international de marchandises dangereuses par
route) — rahvusvahelised ohtlike ainete maanteeveo eeskirjad

o IMDG - (International Maritime Dangerous Goods) rahvusvahelised ohtlike ainete mereveo
eeskirjad

* RAR - (Restricted Articles Regulations) — rahvusvahelised ohtlike ainete lennuveo eeskirjad

* RID - (Regelement international concerment le transport des marchandises dangereuses par
chemins de fer) — rahvusvahelised eeskirjad ohtlike ainete veoks raudteel

*  SMGS-kokkuleppe lisa 2 — ohtlike ainete veoeeskirjad SMGS-kokkuleppega tihinenud riikide
raudteedel
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Paljud ohtlikud ained jaotatakse pakendiriihmadesse. Pakendiriihm kirjeldab aine ohtlik-
kust jargmiselt:

I eriti ohtlikud ained

II keskmiselt ohtlikud ained

I vihest ohtu pohjustavad ained.

Pakendiriihmadel on oluline tdhendus, kui valitakse aine jaoks sobivat pakendit vOi mahutit.
Pakendiriihm mojutab ka veoviisi valikut ja veotingimusi.

Ohtlike ainete maanteeveod

Klass Ohtliku aine liik Nomenklatuur
1. klass Lohkeained 2100
2. klass Kokkusurutud, vedeldatud ja surugaasid 2200
3. klass Kergestisiittivad vedelikud 2300
4.1. klass Kergestisiittivad tahked ained 2400
4.2. klass Iseeneslikult kergesti siittivad ained 2430
4.3. klass Ained, mis kokkupuutumisel veega 2470
tekitavad polevaid gaase
5.1. klass Oksiideerivad ained/oksiidandid 2500
5.2.Kklass Orgaanilised peroksiidid 2550
6.1. klass Miirgised ained 2600
6.2. klass Nakkusohtlikud ained 2650
7. klass Radioaktiivsed ained 2700
8. klass Soobivad ained 2800
9. klass Muud ohtlikud ained ja esemed 2900

Maanteevedudel peetakse kinni ADR-lepingu eeskirjadest. Need eeskirjad kehtivad ADR-
lepinguga liitunud riikide vahelistel autovedudel. Eesti maanteevedudel ohtlike ainete vedu
kisitlev seadus pohineb Euroopas iildiselt kasutataval ADR-lepingul. Eesti vottis vastu otsuse
tihineda ADR-lepinguga 1993. aastal. Eestis tuleb juhinduda ohtlike veoste vedamisel ,,Ohtlike
veoste autoveo eeskirjast”, mis on todtatud vélja ,,Ohtlike veoste rahvusvahelise autoveo Euroopa
kokkuleppe (ADR)” alusel ja mis joustus 14.01.2002. aastal.

Ohtlike ainete maanteeveoeeskirjades on ained klassifitseeritud ja riihmitatud ohtlike oma-
duste jirgi klassi aineregistrisse. Klassifitseerimisel on ldhtutud eelkdige liiklusohutusest. Iga aine
esineb aineregistri lihes alajaotuses. Kui ainel on veel moni muu ohtlik omadus, kantakse see
tdiendav ohuvdimalus eeskirjadesse. Igat klassi esindab jooksev numeratsioon ja igale numbrile
vastab teatud aine voi aineriihm.

Ohtlike ainete klassifikatsiooni alusel tuvastatakse konkreetses saadetises sisalduv ohtlik aine.

Ohtliku aine deklaratsioon peab sisaldama alljargnevat infot:

» ohtliku aine number

e veose tunnusnimetus ja/voi aine tehniline voi keemilise grupi nimetus

» ohtliku aine klass

» pakendi rithm (juhul, kui see on méératud)

» pakendite arv ja kirjeldus

« iildkogus (ruumala, kaal) iga ohtliku aine vdi eseme osas, millel on erinev URO number voi
tunnusnimetus

* lisainfo

» eritingimused raudtee- ja mereveoks (vajadusel)

* temperatuuritingimused (temperatuuritundlike ainete puhul)

* turva- ja kaitseabindud ning tegevusjuhised kditumiseks dnnetusjuhtumite puhul /
eriolukordades (ohutusjuhend).
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Kaubasaatja voi ohtliku aine tootja peab koostama voO1 hankima turvakaardid iga ohtliku
aine vOi selle klassi kohta. Kauba saatja peab toimetama turvakaardi digel ajal nii kodumaisele kui
ka rahvusvahelisele veoprotsessi teostajale, et jddks aega veoki varustamiseks nduetekohaste doku-
mentidega ja veovahendi juhi informeerimiseks. Ohtliku aine identifitseerimisinfo (turvakaart)
peab olema saatja maa, saaja maa ja koigi maade riigikeeltes, mida saadetis veoteekonnal lébib.
Soidu ajal hoitakse turvakaarte veoki juhiruumis.

Turvajuhised peavad sisaldama jargmist informatsiooni:

» transporditava ohtliku aine poolt tekitada voidav kahju ning vajalikud torje- ja kaitsemeetmed

* tegutsemine ja esmaabi andmine dnnetuse korral, eriti siis, kui inimesed satuvad kokkupuu-
tesse ohtlike ainetega

» tegutsemine tulekahju korral ja andmed selle kohta, milliseid kustutusvahendeid ei tohi kasu-
tada

» abindude loetelu juhuks, kui pakendit/taarat vigastatakse vOi see puruneb ja ohtlikke aineid
satub maapinnale (teele).

Veoprotsessi elluviija peab garanteerima, et veokijuht tunneb turvajuhiseid ja oskab/
suudab vajadusel turvajuhiseid kasutada ning adekvaatselt tegutseda.

Ohtlike ainete ndouetekohane pakkimine ja mérgistamine, ainete ettevalmistamine veoks,
pealelaadimine ja saadetise varustamine nduetekohase dokumentatsiooniga on vastutusrikas tege-
vus, mille eest on pandud vastutus kaubasaatjale.

Ohtlike ainete valdaja (kaubasaatja) peab olema tditnud alljirgnevad néuded:

» ohtlikud saadetised on mdérgistatud ja varustatud nduetekohaselt vormistatud dokumentat-
siooniga

» ohtlikud ained on nduetekohaselt pakendatud ja komplekteeritud

» pakendid on nduetekohaselt mérgistatud

» ohtlikke aineid sisaldav saadetis on veovahendisse / lastiruumi paigutatud / laaditud digesti ja
ohutult

» saatedokumentatsioon on korrektne

» dokumendid on iile antud vedajale/autojuhile

* olemasolevad noutud (vajalikud) eriload on edastatud vedajale.

Koikidel veoettevotetel pole lubatud ohtlikke aineid vedada. Selleks, et nimetatud vedusid
oleks voimalik teha, peab veok vastama kehtivatele nduetele ja autojuht olema ldbinud koolituse ning
omandanud vajalikud teadmised ohtlike ainete transportimiseks ning ohuolukordades tegutsemiseks.

Veoettevote peab tagama, et:

» veovahend on sobiv ADR kaupade veoks

» veovahend on nduetekohaselt mérgistatud

» veovahendis on olemas nduetekohane turvavarustus

» olemas on sdiduki ohtlike veoste autoveole lubamise tunnistus

» autojuht on lidbinud spetsiaalse viljadppe

* veol jirgitakse jdrelevalve- ja parkimisndudeid.

Kaubavedu tegeval veokil peab ohtlike ainete transportimisel olema kaasas:

» kirjalik juhis ohuolukorras toimimiseks. Importija annab selle juhise ekspedeerijale.
Tavaliselt on importija pidev andma juhiseid ainult oma riigis toimuva veo kohta.
Rahvusvahelise veoga seonduvate juhiste andmise iilesanne jiib siis ekspedeerijale/vedajale.

e tulekustuti, mis on sobiv lasti kustutamiseks

» vedukautost eraldi asuvas haagises asuv tulekustuti

o tooriistade komplekt hidavajalike remonttéode tegemiseks

» vihemalt iiks tokisking veoki kohta

» kaks oma energiaallikal tootavat vilkuvat voi pidevat valgust andvat signaalvalgustit

» ohtlike ainete mérgistahvel auto mérgistamiseks; kui auto veab radioaktiivseid aineid, peab
mirgistahvleid olema neli

» esmaabivahendid vastavalt eeskirjadele

» filtriga varustatud mask

» spetsiaalvarustus miirgiste ainete vedamisel

» 0Oli imav aine (absorbent), kui veoseks on kergestisiittivad vedelikud.
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Veokirjal peavad olema veoks iile antava aine kohta jirgmised andmed:
» ohtliku aine number
e veose tunnusnimetus ja/voi aine tehniline voi keemilise grupi nimetus
* veose ohumadrgise number
» pakendi grupp (juhul, kui see on méératud)
» pakendite arv ja kirjeldus
« iildkogus (ruumala, kaal) iga ohtliku aine vdi eseme osas, millel on erinev URO number voi
tunnusnimetus
e saatja nimi ja aadress
* saaja nimi ja aadress.

Kauba peale- ja mahalaadimisel tuleb jirgida ettevaatusabindusid ja turvajuhiseid. Oht-
likke aineid sisaldavad pakkeiihikud tuleb laadida veokisse nii, et neid oleks kerge dra tunda ja
eraldada muudest pakkeiihikutest.

Pakkeiihikud tuleb hoolikalt toestada. Kergesti purunevaid anumaid sisaldavad pakke-
tihikud tuleb paigutada veokisse nii, et muud pakkeiihikud ei saaks neile peale kukkuda. Ohtlike
ainete peale ei tohi laadida muud kaupa. Ohtlikke aineid sisaldavaid pakkeiihikuid ei tohi s6idu
ajal avada. Mootor tuleb peale- ja mahalaadimise ajaks seisata, kui seda ei vajata laadimissead-
mete kasutamisel.

Eriti oluline on autojuhi adekvaatne tegutsemine avarii, litklusdnnetuse vdi muu vahejuh-
tumi korral maanteel voi kauba laadimisel. Tule- ja plahvatusohtlike ainete siittimine ja vdima-
lik plahvatus vdivad tuua endaga kaasa inimohvreid ja ulatusliku materiaalse kahju. Kahjulike ja
miirgiste ainete sattumine pinnasesse, veekogudesse voi kanalisatsiooni voib tekitada keskkonna-
reostuse, mille tagajargede likvideerimine vOib osutuda ddrmiselt aegandudvaks ja kulukaks.

Autojuhi peab tegutsema ohuolukorras, Onnetusjuhtumi vo1 hiddapeatumise korral jargmiselt:

» teavitama hédirekeskust, andes vahejuhtumi v4i Onnetuse ja sellega seotud ainete kohta voima-
likult palju teavet

» rakendama seisupiduri, seiskama mootori ja vajadusel {ihendama massiliiliti abil aku elektri-
slisteemist lahti

» viltima tulekahju teket, mitte suitsetama ega liilitama sisse veoki elektriseadmeid

* panema selga ohutusvesti ja paigutama toestatud ohutéhised ettenédhtud viisil stindmuskohal

* hoidma kéepirast veodokumendid esitamiseks saabuvatele pdédsteameti tootajatele

* mitte astuma lekkinud ainetega saastunud pinnasele ega puutuma neid

» viltima miirgiste gaaside, suitsu, tolmu ja aurude sissehingamist, piisides selleks vastutuult

» kasutama tulekustuteid esmase voi viaiksema tulekolde kustutamiseks mootoriruumis, rehvides
Jja pidurisiisteemis, kui see on olukorras asjakohane ja ohutu. Autojuht ei tohi hakata kustutama
koormaruumis puhkenud tulekahju

» kasutama lekkiva aine pinnasesse, vesikeskkonda voi kanalisatsiooni joudmise takistamiseks
soidukis olevat varustust (absorbent jms), kui see on asjakohane ja ohutu

» eemalduma Onnetuskoha ldhedusest, soovitades seda teha ka muudel isikutel ja jirgima padste-
asutuse tootajate nduandeid

» vOtma seljast ohtliku ainega saastunud roivad ja kasutatud, saastunud kaitsevahendid ning korval-
dama need ohutult.
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8.13. Tarneklauslid Incoterms ja Combiterms

Kaupade ostu-miitigilepingu sdlmimisel lepivad ostja ja miiiija tavaliselt kokku tarnetingi-
mustes — kes vastutab tarne eri etappide korraldamise eest, kes votab endale tarnega seotud riskid
ja kes votab enda kanda tarnega seotud kulud. Eriline tdhtsus on tarnetingimustel rahvusvaheliste
ostu-miiiigilepingute sdlmimisel eelkdige globaalselt toimuvate tarnete, pikkade tarneahelate ja
nendega seotud suuremate riskide tottu.

Tarnetingimused esitatakse tarneklauslite kujul, mis peaksid sisalduma ostu- ja miiligi-
lepingutes ning nendega seotud veo-, ekspedeerimis- ja muudes logistikalepingutes.

Tarneklauslit kasutades lepivad ostja ja miiiija kokku tarne iiksikasjades nii, et seda poleks vaja
lahti seletada lepingus ega ka selle lisades. Tarneklausel esitatakse ingliskeelsetest sonadest tuletatud
kolmest tihest koosneva akroniitimi kujul. Akroniitimile jérgneb sihtkoha nimetus, kus miiiija tarnega
seotud kohustused 10pevad ja viide kasutatavatele tarnetingimustele (nt FCA Tartu, Incoterms 2000).

Tanapideval on iildlevinud Incoterms tarneklauslid, mille on vélja to6tatud Rahvusvaheline
Kaubanduskoda (International Chamber of Commerce, ICC). Esimene Incotermsi versioon voeti
kasutusele 1936 aastal. Ari- ja tarnepraktikate muutumise tdttu on Incotermsi hiljem korduvalt
tdiustatud. Esmaversioonile jargnesid 1953., 1967., 1976., 1980., 1990., 2000. ja 2010. aasta ver-
sioonid. Viimane versioon ,,Incoterms 2010 vgeti kasutusele 01.01.2011.

Uue versiooni ilmumisel pole keelatud kasutada ka eelmisi tarneklauslite siisteeme. Nii
voidakse kasutada ,,Incoterms 2010 korval ka eelmist versiooni ,,Incoterms 2000* veel mitmeid
aastaid. Oluline on, et mdlemad tehingupooled selles kokku lepivad.

Tarneklauslid on juriidiliselt pohjalikult 1dbitootatud tingimused kauba tarnimiseks. Lepingu
pooled voivad pohimdtteliselt leppida kokku ka muud kauba kohaletoimetamise tingimused, kuid
sel juhul varitseb oht, et juhul kui kaup saab veoprotsessis kahjustusi voi hidvineb, voivad tekkida
tehinguosalistel probleemid kahjude jaotamisega.

Incotermsi tarneklauslid méédravad rahvusvahelise miiligilepingu tingimusi ja jargnevaid
lepingupoolte kohustusi:
» kus, kuidas ja millal peab miiiija oma tarnekohustuse tditma
» kus ja millal ldheb kauba kadumise v6i kahjustumise risk iile miitijalt ostjale
* kus ja millal toimub kauba tarnega seotud kulutuste tileminek miiiijalt ostjale (milliseid miiiija
kulusid holmab kauba hind miiiigilepingus)?
* millised on poolte kohustused ja kulude jaotus tolliprotseduuride hiivitamisel ning kauba vilja-
ja sisseveolitsentside hankimisel
kes s0lmib veolepingu ning kelle kulul see sdlmitakse
kes s0lmib kauba kindlustuslepingu ning kelle kulul ja kelle kasuks see sGlmitakse
kes, millal ja millist infot peab teisele poolele andma
kes korraldab kontrollitegevusi, kelle kulul ja milliseid kontrollitegevusi korraldatakse
kuidas peab miiiija kauba tarnima
kuidas peab ostja kauba eest tasuma
kuidas peab kaup olema pakitud ja markeeritud
millised on lepingupoolte muud kohustused vajadusel teisele lepingupoolele abi osutamisel ja
kes kannab vastavad kulutused.

Tarneklausel joustub siis, kui kdik tehingu osalised on selle kasutamises kokku leppinud.
Ostja ja miiiija vahelised miiiigilepingu tingimused ei laiene automaatselt kolmandatele osalistele
(vedajad, ekspedeerijad, muude logistikateenuste osutajad). Nendega tuleb konkreetse tarneklausli
kasutamine eraldi kokku leppida. Levinud praktika kohaselt annab ekspedeerijaga veolepingut solmiv
lepingupool temale iile omapoolsed ostu-miitigilepingust tulenevad tarnega seotud kohustused.

Incoterms 2000
Incoterms 2000 sisaldab 13 tarneklauslit, mis jaotuvad nelja riihma — E, F, C ja D. Riihma kuulu-
vust nditab tarneklausli akroniiiimi esimene tidht. E-riihm on kdige miiiijakesksem, mille puhul on
miiiija kulud ja vastutus minimaalsed. D-riihm on kdige ostjakesksem klausel, mille jdrgi kannab
miiiija koik vdi pohiosa kauba ostjale tarnimise kuludest ja sellega seotud riskidest. Ulejizanud
kaks riithma on iileminekuvariandid eelmainitud kahe rithma vahel. Osa tarneklauslitest on kasu-
tatavad ainult veetranspordi korral (mere- ja siseveekogude veod).
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Allpool on esitatud Incoterms 2000 koikide tarneklauslite liihikirjeldus.

EXW (ex works) —hangitud tarnija asukohast. Miiiija on oma tarnekohustuse tditnud, kui on teinud
kauba kittesaadavaks oma territooriumil (tehases, laos). Ostja kannab koik tarnega seotud kulud
jariskid, kaasa arvatud pealelaadimine miiiija juures ja tdidab kdik tolliformaalsused. Kasutatakse
koikide transpordiliikide puhul.

FCA (free carrier) — franko vedaja. Miiiija on oma tarnekohustuse tditnud, kui on kauba nimetatud
ldhtekohas vedajale iile andnud ja korraldanud omal kulul eksporditollivormistuse. Kui nimetatud
lahtepunktiks on miilija territoorium, korraldab miiiija pealelaadimise ja kannab vastavad kulud.
Kui nimetatud ldhtekoht asub véljaspool miiiija territooriumi (nt ekspedeerimisfirma terminal),
korraldab miiiija pealelaadimise oma asukohas ja veo nimetatud kohas ning kannab vastavad kulud.
Mahalaadimise kulud kannab ostja. Kasutatakse kdikide transpordiliikide puhul.

FAS (free alongside ship) — franko laeva korval. Miilija on oma tarnekohustuse tditnud, kui ta on
kauba ostjale nimetatud ldhtesadama kail laeva korval kittesaadavaks teinud ja korraldanud eks-
porditollivormistuse. Kasutatakse ainult veetranspordis.

FOB (free on board) — franko laeva pardal. Miiiija on oma tarnekohustuse téditnud, kui kaup iiletab
nimetatud ldhtesadamas ostja ndidatud laeva reelingu (on tdstetud laeva pardale). Lisaks korraldab
miiiija eksporditollivormistuse. Kasutatakse ainult veetranspordis.

CFR (cost and freight) — hind ja prahiraha makstud. Miiiija kohustuseks on sdlmida veoleping
nimetatud sihtsadamani, maksta vastavad veokulud ja korraldada eksporditollivormistus. Kdik
kaubaga seotud riskid, vastutus ja voimalikud tdiendavad kulud ldhevad miitijalt ostjale iile hetkel,
mil kaup iiletab ldhtesadamas laeva reelingu. Seega peab ostja esitama reklamatsiooni kaupade
kahjustumise kohta vedajale, mitte miiiijale. Kasutatakse ainult veetranspordis.

CIF (cost, insurance and freight) — hind, kindlustus ja prahiraha makstud. Erineb CFR-klauslist
ainult selle poolest, et lisaks veolepingule peab miiiija solmima veo ajaks kuni sihtsadamani ostja
kasuks ka veosekindlustuslepingu. Kasutatakse ainult veetranspordis.

CPT (carriage paid to) — vedu makstud kuni ... CFR analoog, mis on kasutatav kdikide trans-
pordiliikide puhul. Miiiija sdlmib veolepingu kauba veoks nimetatud sihtkohta, tasub sellega kaas-
nevad kulud ja korraldab eksporditollivormistuse. Kdik kaubaga seotud riskid, vastutus ja tdienda-
vad kulud ldhevad miiiijalt ostjale iile kauba iileandmisel vedajale.

Kasutatakse koigi transpordiliikide puhul.

CIP (carriage and insurance paid to) — vedu ja kindlustus makstud kuni ... CIF analoog, mis on
kasutatav koikide transpordiliikide puhul. Miiiija sdlmib veolepingu nimetatud sihtkohta, tasub
veokulud, korraldab eksporditollivormistuse ja solmib ostja kasuks veosekindlustuslepingu. Kasu-
tatakse koikide transpordiliikide puhul.

DAF (delivered at frontier) — tarnitud piiril. Miilija on oma tarnekohustuse tditnud, kui eelnevalt
eksporttolli 1dbinud kaup on tehtud ostjale kittesaadavaks (maha laadimata) nimetatud kohas pii-
ril, enne jirgneva riigi maa tollipiiri. Kasutatakse koikide transpordiliikide puhul.

DES (delivered ex ship) — tarnitud laevalt. Miiiija on oma tarnekohustuse tditnud, kui on teinud
kauba ostjale kittesaadavaks nimetatud sihtsadamas laeva pardal. Miiiija on kandnud koik kaubaga
seotud kulud ja riskid kauba toimetamiseks laevale. Imporditollivormistuse korraldab ja impordi-
maksud tasub ostja. Kasutatakse ainult veetranspordis.

DEQ (delivered ex quay) — tarnitud kailt. Miilija on oma tarnekohustuse téditnud, kui ta on teinud
kauba ostjale kittesaadavaks sihtsadama kail/terminalis — ehk lisaks DES-i klausli kohustustele
peab miiiija korraldama kauba laevalt mahalaadimise. Imporditollivormistuse korraldab ja impor-
dimaksud tasub ostja. Kasutatakse ainult veetranspordis.

DDU (delivered, duty unpaid) — tarnitud, tollimaksud tasumata. Miilija on oma tarnekohustuse
tdaitnud, kui ta on teinud kauba ostjale nimetatud kohas ostja maal kéttesaadavaks. Miiiija on kand-
nud koik kaubaga seotud riskid ja kulutused kuni kauba iileandmiseni ostjale. Mahalaadimise,
imporditollivormistuse ja impordimaksude tasumise korraldab ostja. Kasutatakse koikide trans-
pordiliikide puhul.
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DDP (delivered, duty paid) — tarnitud, tollimaksud tasutud. Miiiija on oma tarnekohustuse tditnud,
kui ta on teinud kauba ostjale nimetatud kohas ostja maal kittesaadavaks, korraldanud impordi-
tollivormistuse ja tasunud impordimaksud. Mahalaadimise korraldab ostja. Sageli lepivad ostja ja
miitija DDP kasutamise kokku tingimusel, et miiiija tasub imporditollivormistuse kulud ning ostja
tasub kdibemaksu. Sellisel puhul kasutatakse DDP versiooni DDP sihtpunkt VAT (value added tax
not included). Kasutatakse koikide transpordiliikide puhul.

Incoterms 2010

Eelmisel kiimnendil on arenenud hoogsalt elektrooniline kaubandus. 11. septembril 2001 New
Yorgis tdide viidud terroriakt on viinud uue kaubandust ja logistikat toetava turvavaldkonna kasva-
vale tdhtsustumisele ja kiirele kasvule. Kaubasaadetiste pohjalikust turvakontrollimisest koos
konteinerite rontgenldbivaatusega riigipiiridel on saamas rutiin koos sellest tulenevate kuludega.
Lisanduvad kulud tuleb veoahela osaliste vahel &dra jaotada. Incoterms 2000-ga kaasnenud prob-
leemideks on olnud ka selle raskesti mdistetavus ja sellest tulenev tarneklauslite véar kasutamine.
Algatus kehtivate tarneklauslite iilevaatamiseks tuli Rahvusvahelise Kaubanduskoja (ICC) rahvus-
likelt organisatsioonidelt.

Tarneklauslite uues siisteemis on muutunud tarneklauslite riihmitamine. Suurema rithma
moodustavad seitse klauslit, mis sobivad kasutamiseks kdigi veoliikide puhul. Neli tarnetingimust
on mdeldud ainult juhuks, kui veoahelas kasutatakse mere- ja/vdi siseveetransporti. Umber-
grupeerimise eesmérk on olnud vihendada veetranspordiga seotud tarneklauslite viira kasutamise
vOimalust.

Varasemast kolmeteistkiimnest klauslist on jdinud alles iiksteist. Incoterms 2010 ei sisalda
tarneklausleid DAF, DES, DEQ ja DDU. Uute tarnetingimustena on toodud sisse DAT (delivered
at terminal) ja DAP (delivered at place). Sisult on klausel DAP sama mis endine DDU. Vilja on
jaetud tolli puudutav osa, sest ithendusesiseselt on tegemist vabakaubandusega. Seega on moeldud
klausel DAP kasutamiseks ainult EL-i liikmesriikide vahel toimuva kaubavahetuse korral.

Ka&ikide transpordiliikide puhul kasutatavad tarneklauslid on EXW, FCA, CPT, CIP, DAT,
DAP ja DDP. Meretranspordi ja siseveeteede vedude puhul kasutatavad tarneklauslid on FAS,
FOB, CFR ja CIF.

Uued, Incoterms 2010 kogumikku sisse toodud tarneklauslid seletatakse lahti alljargnevalt:

DAT (delivered at terminal) — tarnitud terminalis. Miilija on oma tarnekohustuse tditnud, kui
saabuvalt veovahendilt mahalaaditud kaup on antud ostja kdsutusse nimetatud terminalis nimeta-
tud sihtsadamas voi sihtkohas. Nimetatud sihtkohani kannab miiiija kdik kauba kohaletoimetamise
ja mahalaadimise riskid ja kulud, korraldab vajadusel ekspordi- voi transiiditollivormistuse jms.
Imporditollivormistuse korraldab ja impordimaksud tasub ostja. DAT on loodud asendama senist
DEQ tarneklauslit (tarnitud kailt). Erinevalt viimasest on DAT kasutatav koikide transpordiliikide
puhul.

DAP (delivered at place) — tarnitud kohale. Miiiija on oma tarnekohustuse tditnud, kui saabuval
veovahendil mahalaadimiseks valmis kaup on antud ostja kidsutusse nimetatud sihtkohas. Miiiija
kannab koik riskid ja kulud, mis kaasnevad kauba toimetamisega nimetatud kohta, korraldab vajadu-
sel ekspordi- voi transiiditollivormistuse jms. Ostja kannab kauba mahalaadimise kulud ja riskid,
korraldab vajadusel imporditollivormistuse ning tasub impordimaksud. DAP on loodud asendama
seniseid DAF (tarnitud piiril), DES (tarnitud laevalt) ja DDU (tarnitud, tollimaksud tasumata)
tarneklausleid. Kasutatav koikide transpordiliikide puhul.

Eelneva versiooniga vorreldes laieneb Incoterms 2010 tarneklauslite kasutusala rahvus-
vahelistelt riigisisestele miiligitehingutele ning annab elektroonilistele teabevahenditele paber-
dokumentidega vordse kaalu.

Samuti rdhutab Incoterms 2010 vajadust méératleda voimalikult tipselt tarneklauslis siht-
kohta, kus miiiija tarnega seotud kohustused 16pevad. Tarneklausel on kasutatav lepingus ainult
siis, kui pooled miérgivad &ra vastutuse iilemineku koha. Hésti kasutatavaks muutub tarneklausel
siis, kui pooled méiratlevad koha voi sadama nii tdpselt, kui see on vdoimalik viltimaks mitmeti-
tolgendatavust ja vaidlusi. See tdhendab, et nimetatud sihtkoha piires tuleks miératleda konk-
reetne tarnekoha aadress, kus miiiija tarnega seotud kohustused I6pevad.
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Praktika niitab, et tdistreilerist, -konteinerist vOi -vagunist viiksemate saadetiste puhul,
kus erinevate kaubasaatjate/saajate saadetisi konsolideeritakse tdiskoormaks, dekonsolideeritakse
ning laaditakse terminalides iimber, jiivad Incoterms tarneklauslite tarnekulude jaotust kisitle-
vad osad iildsonaliseks ning miiiigilepingu poolte jaoks mitmeti tdlgendatavaks. Ei ole vdoimalik
miirata tipselt kindlaks, milliste konkreetsete tarnekulude eest maksab iiks voi teine lepingupool.

Probleemi lahendamiseks on Rootsis vilja tootatud tarneklauslid Combiterms, mille kasu-
tamine on levinud eelkdige Pohjamaades. Sisuliselt on Combitermsi puhul tegemist ostja ja miiiija
tarnekulude osas detailiseeritud Incotermsi tarneklauslitega. Koikvoimalikud tarnekulud on jao-
tatud 16 kuluriihmaks. Iga tarneklausli puhul on kindlaks méératud, millised kulud hiivitab ostja ja
millised miiiija.

Combitermsi tarneklausleid véljendatakse kolmekohalise numbrikoodiga, millele jirgneb
selle Incotermsi tarneklausli tidheliihend, millele vastavat tarnekulude jaotust antud numberkood
tdpsustab (nt 019 DDU). Paljude Incotermsi tarneklauslite kohta esitab Combiterms kaks voi neli
kulude jaotust tipsustavat tarneklauslit (nditeks CPT tarneklausli variandid 006 CPT, 010 CPT,
012 CPT, 014 CPT jne). Analoogiliselt Incotermsi tarneklauslitega jirgneb Combitermsi numbri
ja tdhe kombinatsioonile sihtkoha nimi, kus miiiija kohustused 10pevad ja viide kasutatavale Com-
bitermsi versioonile (nt 012 CPT Tallinn DHL terminal, Combiterms 2000).

Esimene Combitermsi tarneklauslite kogumik tootati véilja 1969. a. Kuna Combitermsi
aluseks on Incotermsi tarneklauslid, on igale uuendatud Incotermsi versioonile jirgnenud uuen-
datud Combitermsi versioon. Alates 2000. aastast on kasutusel Combiterms 2000 tarneklauslite
kogumik, kuhu kuulub 16 kdikide transpordiliikide ja 6 ainult veetranspordi puhul kasutatavat
tarneklauslit.

Suured logistikafirmad kasutavad rahvusvaheliste, Skandinaaviamaadega seotud maantee-
veoteenuste osutamisel oma télgendusi Combitermsi tarneklauslitest. Tegemist on organisatsiooni
tegevuspraktikaga kohandatud, lihtsustatud versiooniga, kus on vihendatud kulurithmade arvu ja
sdilitatud moningaid eelnevates versioonides kasutatud tarneklausleid.

Kiisimused
1. Millistel pohjustel on vaja kasutada rahvusvahelises kaubanduses
tarnetingimusi (tarneklausleid)?

2. Loetleda, mida médratakse kaubatehingute puhul tarneklauslitega.

3. Milline kdikide veoviiside puhul kasutatavatest tarneklauslitest asetab miitijale
koige suuremad kohustused, kulud ja vastutuse, milline aga kodige véiksemad
kohustused, kulud ja vastutuse?

8.14. Lepingulised suhted veokorralduses

Veolepingu tingimused
Veondustegevust reguleerib suur valik digusakte, mis kehtivad vedajate, klientide ja muude veo-
protsessis osalejate tegevuse, samuti ka veovahendite ja -marsruutide kohta. Rahvusvaheline
kaubavahetus tingib vajaduse reguleerida veondustegevust eri riikides tihtmoodi. Seepérast tugi-
neb riikide veondusalane seadusandlus rahvusvahelistele iildlepingutele (konventsioonidele), regu-
leerides tdiendavalt vaid valdkondi, mida viimased ei kisitle.

Lisaks veondust reguleerivatele rahvusvahelistele ja rahvuslikele reeglistikele on viga
tahtis dokument veoleping. Viimasega voivad olla kokku lepitud tdiendavad veoahela litkmete
tegutsemise tingimused, mis on jdetud seadusandlikes aktides ja eeskirjades reguleerimata. Veo-
lepingute tingimused on sageli standardsed (iildtingimused), mis on koostatud kas vedajate poolt
vOi vedaja ja veo tellija koostoona. Selleks et standardlepingute tingimused muutuksid iiheks osaks
konkreetsest veolepingust, peab viimane sisaldama nende kohta viiteid vdi on pooled selles suhtes
varem kokku leppinud (s6lminud raamlepingu).

Veolepinguga kohustub iiks isik (vedaja) teise isiku (saatja, saaja voi ekspedeerija) ees
vedama veost lihtekohast sihtkohta ning andma selle iile saajale. Veo tellinud isik kohustub selle
eest maksma vedajale veotasu.
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Nagu iga muu lepingutiiiibi puhul, sitestavad veo- ja ekspedeerimisleping poolte kohus-
tused ning vastutuse. Veo tellija ja selle eest maksja huviks on iildjuhul veoprotsessi kdigus tekkida
voivate kahjude hiivitamine. Vedaja ja ekspedeerija huviks on tehtud t66 eest kokkulepitud tasu
saamine.

Veoprotsessis osalevad tihti ka kolmandad isikud, (ekspedeerijad, stividorid, laopidajad),
kelle tegevus on vorreldes vedajaga palju vihem diguslikult reguleeritud voi puudub sédérane regu-
latsioon sootuks. Tavaliselt ldhtuvad ekspedeerijad oma tegevuses nende asukohariigi voi -regiooni
ekspedeerimise iildtingimustest, mille on vilja to6tanud vastava riigi voi regiooni ekspedeerijad
voi koostdos ekspedeerijad ja nende kliendid. Eesti ekspedeerimisfirmad ldhtuvad oma tegevuses
Eesti Ekspedeerijate Assotsiatsiooni iildtingimustest. Uldtingimused joustuvad, kui ekspedeeri-
mislepingu pooled on nende kasutamises kokku leppinud. Uldtingimuste aktsepteerimine klien-
tide poolt on vabatahtlik.

Olenevalt osutatavatest teenustest vastutab ekspedeerija ekspedeerimislepingu tditmisel
kliendi ees kas vedajana voi vahendajana (ekspedeerijana). Paljudel juhtudel votab ekspedeerija
endale ekspedeerimislepingu tditmisel vastutuse vedajana vaatamata sellele, et ta ise fiitisiliselt
vedu ei teosta. Seda nditeks juhul, kui tegemist on kaupade maanteeveo korraldamisega, kui eks-
pedeerija annab oma nimel vilja veodokumendi v6i teeb enda nimel veopakkumise. Sellisel juhul
vastutab ekspedeerija oma kliendi ees analoogiliselt tegelikult vedu teostava vedajaga, olles lepin-
guline vedaja ehk sisuliselt on tegemist veolepinguga. Kompleksse ekspedeerimisteenuse osu-
tamisel voib ekspedeerija iihe lepingu tditmisel tegutseda nii vedaja kui ka vahendajana (néiteks
vedajana autoveo teostamisel ja vahendajana tollivormistuse korraldamisel).

Vastutus veoprotsessis
Kuigi veolepingu poolte kohustused ja vastutus on vastavalt eri transpordiliikide kohta kehtivate
regulatsioonide jérgi veidi erinevad, on neil ka palju tihiseid jooni. K&igi veoviiside puhul on sea-
tud kliendi (veose omaniku) kaitseks teatud miinimumvastutus.

Uldiselt tunnustatud reegli jirgi vastutab vedaja selle eest, et ta toimetab pakendatud kauba
kohale tervena, vigastusteta, diges koguses, digel ajal ja digele vastuvotjale. Soltumata kasutata-
vast veoviisist, peab vedaja kandma hoolt selle kauba eest, mida ta veab. Juhul, kui kaup saab veo
kédigus kahjustada, peab vedaja tdestama, et ta ise ega ka keegi teine tema abilistest ei ole pOhjusta-
nud vigastusi hoolimatusest.

Vedaja kaitseks on olemas ka iildised vastutusest vabanemise alused. Vedaja vOib vabaneda
vastutusest, kui ta saab viidata, et veose kahjustumine on pohjustatud sellistest tingimustest, mida
ta ei saanud viltida ja milliste toime tagajérgi ta ei saanud dra hoida. Teine vastutusest vabanemise
alus koigi veoviiside puhul on vabanemine sellise kahju hiivitamisest, mille on pShjustanud kaup
ise voi selle puudulik pakendamine.

Lisaks sellele, et vedajal on digus tugineda seaduslikele alustele, mis vabastavad ta vastu-
tusest, on tal digus ka piirata teatud méédral oma vastutust. Seaduste jirgi korvatakse kliendile
/ kauba omanikule ainult kauba véirtuse vihenemine ja seegi ainult teatud piirini. Kui kaupa
veetakse mooda maismaad, voetakse kahju korvamisel aluseks kauba viirtus ldhtekohas. Samas
kauba transpordil moédda mereteed voetakse aluseks kauba viirtus sihtkohas. Kasutusel olevad
kahju korvamise piirid on erinevad eri veoviiside kasutamisel.

Piirméérana on kasutusel kauba kaalu ja védrtusiihikuna rahvusvaheliste vedude puhul eri-
line tihik — SDR, mis on tinglik rahaiihik. Vedaja vastutus autoveol on piiratud — 8,33 SDR / bruto
kg (1,0-1,2 €). Piiratakse ka vedaja vastutust viivituste korral kauba loovutamisel. Maantee- ja
raudteevedude korral on vastutus viivituse eest piiratud kokkulepitud veotasu mééraga.

Selleks, et veoklient saaks nduda vedajalt vastutust veo ajal aset leidnud kahjujuhtumite
kohta, eeldatakse, et kahjujuhtumi kohta on esitatud reklamatsioon (mérkus, kahjundue) vedajale.
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Veo ja ekspedeerimislepingutele (vilja arvatud SMGS raudteeveokonventsiooni alusel sol-

mitud lepingud) on omased jirgmised iseédrasused:

Piiratud vastutus. Vedaja/ekspedeerija ei pea hiivitama kahjustunud voi kaotsi ldinud kauba
vidrtust tdies ulatuses. Iga transpordiliigi puhul on sidtestatud vastutuse iilempiir kadunud
vOi kahjustunud kauba brutokilogrammi kohta (meretranspordis ka kadunud voi kahjustunud
kaubaiihiku kohta, olenevalt sellest, kumb summa on suurem). Vastutuse iilemmaéérad on esi-
tatud tabelis. Juhul kui veetava kauba véértus liletab vedaja vastutuse, oleks otstarbekas riskide
vihendamiseks veos kindlustada (s6lmida veosekindlustuse leping).

Liihikesed reklamatsioonide esitamise tdhtajad. Selleks, et veoklient saaks nduda vedajalt vas-
tutust veo ajal aset leidnud kahjujuhtumite eest, eeldatakse, et kahjujuhtumi kohta on esitatud
kirjalik reklamatsioon (kahjundue). Nihtava vigastuse voi kauba puudumise korral on rekla-
matsiooni esitamise eeltingimuseks kauba vastuvotja tehtud vastav mérge vedaja veodoku-
menti saadetise vastuvotmisel. Vedaja vastu tuleb kirjalik reklamatsioon esitada tavaliselt 7
toopdeva jooksul.

Liihikesed aegumistdhtajad. Veolepingul pohinev kahjundue aegub tavaliselt aasta jooksul.
Ehk kui osalised ei joua kokkuleppele kahju hiivitamises ja erimeelsused ldhevad lahendami-
sele kohtus, tuleb hagi algatada aasta jooksul. Aegumistidhtaega hakatakse iildjuhul arvestama
alates kauba iileandmise pdevast kaubasaajale vedaja poolt.

Vedaja vastutust vilistavate piirangute olemasolu. Iga transpordiliigi puhul eksisteerib arvukalt
asjaolusid, mis vabastavad vedaja vastutusest. Niiteks kdikide transpordiliikide puhul vabaneb
vedaja vastutusest, kui saab viidata, et veose kahjustumine on pdhjustatud véddramatust joust
(force majeure), mida ta ei saanud véltida ja milliste toime tagajirgi ta ei saanud &ra hoida.
Teiseks vastutusest vabastavaks asjaoluks koikide transpordiliikide puhul kauba on kauba
omadused voi selle puudulik pakend. Vedaja vastutust vilistavad piirangud on sétestatud antud
transpordiliiki reguleerivas rahvusvahelises transpordikonventsioonis.

Eestis veolepingu tingimusi reguleerivad peamised oiguslikud aktid

Transpordiliik Seadusandlik akt Vastutuse Nouete esitamine
iilemmaéar kadumise/kahjustumise korral
Riigisisene Voladigusseadus 8,33 SDR / brt kg Kohe / 7 péeva
maanteetransport
Rahvusvaheline = CMR-konventsioon 8,33 SDR/ brt kg Kohe / 7 paeva (va piithapiev
maanteetransport ja riiklikud piihad)
Riigisisene Eesti kaubandusliku 2 SDR / brt kg voi Kohe / 7 paeva
meretransport meresdidu seadus 666,67 SDR
kaubaiihiku kohta
Rahvusvaheline =~ Haag-Visby reeglid 2 SDR / brt kg v&i Kohe / 3 paeva
meretransport 666,67 SDR
kaubaiihiku kohta
Riigisisene Voladigusseadus 8,33 SDR / brt kg Kohe / 7 paeva
raudteetransport
Rahvusvaheline = CIM-konventsioon 17 SDR / brt kg Kohe / 7 pdeva
raudteetransport SMGS kokkulepe Ei reguleeri 9 kuud
Ohutransport Varssavi konventsioon 17 SDR / brt kg Kohe / 14 pdeva
Ekspedeerimine  pe; [ ogistika ja Vedajana 8,33 SDR /brtkg ~ Kohe / 7 paeva
(Eesti) Ekspedeerimise
Assotsiatsiooni
ildtingimused
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Tabelis on esitatud peamised Eestis veolepingu tingimusi reguleerivad Gigusaktid koos
vastutuse iilemmaidrade ja reklamatsiooni esitamise tdhtaegadega. SDR puhul on tegemist Rahvus-
vahelise Valuutafondi kindlaks méaératud arveldusiihikuga, mis sisaldab eri riikide rahvuslikke
valuutasid. SDR (Special Drawing Rights) ehk otsetdlkes eriviljavotmisdigused on rahvus-
vahelise Valuutafondi (IMF) kokkuleppeline védrtusiihik, mille véértus arvutatakse nn valuuta-
korvi pohimdttel. Valuutakorvi kuuluvad neli rahvusvahelise majanduse seisukohalt olulisemat
valuutat: USA dollar (osakaal 44% valuutakorvi viirtusest), euro (31%), Jaapani jeen (14%) ja
Inglise naelsterling (11%). Olenevalt mainitud valuutade kurssidest on SDR kdikunud vahemikus
1,0-14 €. SDR-i kursi avaldab Eesti Pank iga pidev analoogiliselt muudele valuutakurssidele.
Kahju hiivitamisel ldhtutakse iildiselt maismaatranspordis SDR-i kursist veose vedamiseks vastu-
vOtmise pédeval ja meretranspordis laeva sihtsadamasse jdudmise péeval, kui ei ole kokku lepitud
teisiti.

Veodokument
Veolepingu solmimist kinnitab veodokument. Veodokument tididab jirgmisi funktsioone:

o tdendus veolepingu ja selle tingimuste kohta

» Kkinnitus, et vedaja on kauba vedamiseks vastu votnud

» vedaja kohustus transportida kaup sihtkohta

» vOib kehtida tihe alusdokumendina kauba eest tasumisel.

Veodokumendist ilmnevad lepingu pooled ja lepingu tingimused. Lepingu tingimused voivad
olla toodud veodokumendis téielikult (pdordel) voi on selles viide vedaja standardsetele lepingu-
tingimustele. Veodokument sisaldab informatsiooni veose kohta, selle kogusest ning kauba voi
pakendite seisukorrast kauba veoks vastuvotmise hetkel. Veodokument voib sisaldada ka juhiseid
vedajale ja informatsiooni veoprotsessis eelnevalt kasutatud voi jargnevalt kasutatavatest veovii-
sidest. Kui veose vastuvdtja on allkirjastanud vedaja veodokumendi eksemplari, kehtib see ka
tdendina tdidetud veoiilesandest.

Veodokumendi pohjal voib vedaja esitada teostatud veo eest arve. Veodokumentidena kasu-
tatakse iildiselt veokirja (waybill) ja konossementi (bill of lading). Veokirja kasutatakse koikide
veoliikide puhul, konossementi ainult meretranspordis. Veokirja tuleb alati mirkida saaja ja seda
ei tohi kellelegi teisele iile anda. Konossemendis saab jitta kauba saaja nimetamata ning vedaja
kohustub andma kauba sihtkohas iile ainult originaalkonossemendi esitajale.

Kiisimused
1. Milliseid lepingupoolte kohustusi ja vastutust médratlevad veo- ja
ekspedeerimislepingud?

2. Missugusel juhul vastutab ekspedeerija kliendi ees nagu vedaja?

3. Mida peaks klient tegema riskide vihendamiseks, kui vedaja vastutuskindlustus
ei korva kliendile veose hiavimisest tekkida voivat kahju tdies ulatuses?

4. Milliseid iildiseid funktsioone tdidab veokiri?

8.15. Rahvusvaheline maanteeveokonventsioon (CMR),
veodokumendid ja voladigusseadus

CMR konventsiooni (Convention relative au contrat de transport international de march-
andises par route) vottis vastu URO Euroopa majanduskomisjon 1956. aastal. Eesti liitus CMR
konventsiooni lepinguga 1993. aastal. CMR konventsiooni peamine iilesanne on médratleda
kaubasaatja ja vedaja kohustusi ja vastutust.

CMR konventsioon kehtib igasuguse kauba autoveolepingu suhtes, mida tehakse tasu eest
soidukiga, kui lepingus nédidatud kauba vastuvatmise koht ja kauba tileandmiseks ettenidhtud koht
asuvad eri riikides, millest vihemalt iiks on konventsiooniga tihinenud riik.

Rahvusvahelisel autokaubaveol Euroopa ulatuses puudub alternatiiv CMR-st erineva lepingu
s0lmimiseks. Seega kehtib CMR-konventsioon iga autoga teostatud veo kaubaveolepingu suhtes,
ilma et pooled peaksid selles eraldi kokku leppima.
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CMR konventsioon kehtib autovedudele alljirgnevate tingimuste tditmisel:
» kauba transportimise eest makstakse tasu
» kauba vastuvotmise ja iileandmise koht asuvad eri riikides
» iiks nendest riikidest on ithinenud CMR-konventsiooniga (CMR-konventsiooni ei kohaldata
erandina Suurbritannia ja PGhja-Iirimaa ning liri Vabariigi vahelistel vedudel)
» vedu teostatakse konventsioonis médratletud maanteeliikluse sdidukiga, milleks on veoauto,
vedukauto poolhaagisega voi autorong.

CMR-konventsiooni ei kohaldata rahvusvahelistele kolimisvedudele, postikonventsioonist
lahtuvate vedudele ja surnute vedudele.

CMR-konventsiooni kohaldatakse sdlmitud veolepingu suhtes, milles reguleeritakse lepingu-
poolte digusi ja kohustusi. CMR-konventsiooni rakendatakse sdlmitud kaubaveolepingu suhtes,
mitte CMR-veokirja suhtes. See tihendab, et CMR-veokiri véljastatakse veolepingu tdendami-
seks. Veokirja puudumine voi kaotamine ei mojuta veolepingu olemasolu ega kehtivust. Seetottu
rakendatakse CMR-konventsiooni ka selliste veolepingute suhtes, mille kohta pole CMR-veokirja
vilja antud, kuid lepingus on kokku lepitud kaupade transportimine tasu eest autotranspordiga.
CMR-konventsiooni ei rakendata juhul, kui on kiill vélja antud CMR-veokiri, kuid veolepingus ei
esine korraga eelnevalt nimetatud tunnuseid.

CMR-veoleping loetakse sdlmituks kui kaubasaatja ja vedaja on allkirjastanud CMR-
veokirja. Sellega on votnud vedaja kauba vedamiseks vastu. Saatja vastutab ka saadetise nduete-
kohase pakkimise eest.

CMR saatekiri koostatakse vihemalt kolmes eksemplaris, millest esimene jaédb saatjale,
teine eksemplar on kaubaga kaasas ja antakse sihtkohas lile saajale, kolmas aga jddb vedajale.
Saatja vastutab veokirjale kantud andmete digsuse eest. Kaupade kdsutamisdigus on isikul, kellel
on esitada CMR saatelehe esimene eksemplar.

Voladigusseadus sitestab, et kaubaveolepinguga kohustub iiks isik (vedaja) teise isiku
(saatja) ees vedama vallasasja (veose) sihtkohta ning andma selle iile kolmandale isikule (saajale).
Saatja kohustub selle eest maksma vedajale tasu (veotasu).

Kaupade kisutamine transpordiprotsessis
Kaubasaatja peab loovutama kauba vedajale kokkulepitud viisil ning varustama vedaja vajalike
dokumentide ja informatsiooniga. Saatja peab hoolitsema ka selle eest, et kaup oleks nduetekoha-
selt kaitstud, et see peaks vastu tavapirastele veo- ja kisitsemiskoormustele, pohjustamata kahju
kellegi omandile ega inimestele.

Kui vedaja on kaubad saatjalt veoks vastu vdtnud, peab ta need transportima vastavalt veo-
lepingule CMR-veokirjas mirgitud sihtkohta ja andma iile veokirjas mérgitud isikule.
CMR-konventsioon annab saatjale Oiguse kidsutada kaupa ka transpordiprotsessis. Sisuliselt
tahendab see vedajale veolepingust erinevate korralduste andmist. Ka vedajal voib tekkida veo-
protsessis kiisimusi voi vajadusi lisakorralduste jirele. Vedaja jaoks on tegemist dirmiselt olulise
kiisimusega, sest tidites vale poole korraldusi, voib vedaja jddda vastutavaks vdimalike kahjude
eest. Kui vedaja ei saa moistliku aja jooksul korraldusi kdsutusdigusega isikult, peab ta jitkama
vedu selliste tingimuste kohaselt, millised ndivad kdige enam vastavat kdsutusdigusega isiku huvi-
dele. Sisuliselt tihendab see, et kui vedaja ei saa juhiseid, vOib ta otsustada, kas kaubad tagasi
transportida vO1 vahelattu maha laadida.

Késutamisoigusega isik CMR-konventsiooni mdistes on saatja (veolepingu sdlmija), juhul
kui saatja ei ole delegeerinud kisutusdigust saajale. Seda saab teha mérkusega veokirjal. Saatjal
on Oigus kisutada kaupa veoprotsessis, nduda vedajalt veo katkestamist, kauba iileandmiskoha
muutmist voi kauba loovutamist saatedokumentides mirgitust erinevale saajale.

CMR-konventsioon annab vedajale Giguse kaubad viivitamatult maha laadida, kui veo
jatkamine antud tingimuste kohaselt osutub voimatuks. Vedajal on digus kauba kisutusdigusega
isiku kulul kaubad maha laadida sobivasse hoiukohta ning vedu loetakse seejdrel 10ppenuks.

Kiirestirikneva kauba puhul on vedajal digus see kulude katteks maha miitia. Samuti on
vedajal 6igus kaupa miiiia juhul, kui ta ei ole saanud maistliku aja jooksul kdsutusdigusega isikult
juhiseid. Miitigist saadud tulu tuleb anda iile kauba kédsutusdigusega isikule. Kui kulud iiletavad
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tulusid, on vedajal digus saada lisaraha kulude katteks. Vedajal on digus saada kompensatsiooni
tehtud lisakulutuste eest.

Vedaja voib keelduda kauba iileandmisest saajale, kui saaja ei tasu veokirjale méargitud
makseid vOi nduab kauba transportimist teise mahalaadimise kohta, kui on mérgitud veokirjal.
Sellistel juhtumitel peab vedaja kiisima kéitumisjuhist kauba kdsutusdigusega isiku kiest ehk saatjalt.

Praktikas on levinud olukord, kus saaja soovib saabunud kaubad edasi transportida teisele
aadressile. Sel juhul on véimalikud jargmised alternatiivid:

* vedaja poordub kauba saatja poole uute korralduste saamiseks ning ka kokkuleppeks lisa-
kulude katteks

* veoleping 10peb, kaubad loetakse kohaletoimetatuks ning vedaja ja vastuvotja vahel solmi-
takse uus veoleping kaupade edasitoimetamiseks.

Vedaja vastutus kauba kaotsimineku vo6i vigastamise korral

Vedaja vastutab kauba eest alates selle vastuvotmise hetkest saajalt kuni iileandmise hetkeni
saajale. Kokkulepitud veoraha mééra ei tohi iiletada kauba kohaletoimetamisega viivitamise eest.
Kui vedaja on vastutav kauba kahjustumise voi kaotsimineku eest, méddratakse maksmisele kuu-
luv summa kauba veoks vastuvotmise kohas ja ajal kehtiva kauba maksumuse alusel. Lisanduvad
tollimaksud ja muud veoga seotud kulud. Hiivitise suurus ei tohi iiletada aga vigastamise korral
summat, mis tuleks tasuda kauba kaotsimineku eest.

Kuna vedaja vastutus on piiratud, siis vedaja vastu esitatavad nouded ei saa iiletada 8,33
SDR viirtust kauba brutokaalu kilogrammi kohta. Kauba osalise kaotsimineku v6i kahjustumise
korral arvestatakse vedaja vastutuse iilempiiri proportsionaalselt. Vedaja vastutab vigastatud voi
kaotsildinud kauba eest samas proportsioonis, nagu suhestub vigastatud voi kaotsildinud kauba osa
saadetise kogu brutokaaluga. Seega, mida raskem on transporditav kaup, seda korgem on vedaja
vastutuse piirmédr. Kergekaalulise ja kalli kauba kahjustumise voi kadumise korral ei ole kauba
omanikul tdendoliselt voimalik vedajalt tdies ulatuses hiivitist saada. Seega peab kaubasaatja hin-
dama oma riske ning vajadusel otsustama lisakindlustuse (veosekindlustuse) kasuks.

Vedaja peab veose kohale toimetama kokkulepitud tihtaja jooksul, kokkuleppe puudumisel
aga maistliku aja jooksul. Veograafikuid ehk sdiduplaane ei voeta tavaliselt aluseks veoaja arves-
tamisel. Praktikas lepitakse kliendi ja vedaja vahel kokku, millist teenust osutatakse — kas on
tegemist nn ajalubadusega teenusega voi orienteeruva veoajaga ilma ajalubaduseta. Levinud tava
Euroopa vedudel on, et vedajad ei teata iildjuhul kliendile kauba saabumisaega, vaid klienti teavi-
tatakse auto véljumise ajast ning moistlikust veoajast. Selliselt elimineeritakse voimalikke prob-
leeme piiritiletustel ja muudel pohjustel kliendile antud lubadusi rikkumata.

CMR-konventsiooni jéargi kuulutatakse kaup kadunuks, kui
» kaup pole kohale toimetatud 30 pédeva jooksul pdrast kokkulepitud tihtaega
» tihtaega ei kooskdlastatud, siis 60 pdeva jooksul arvates paevast, mil vedaja vottis kauba vastu.

Riigisisestel vedudel voib saaja voi saatja lugeda veose kaotsildinuks, kui seda ei ole kohale
toimetatud veoaja ega ka sellele jargneva sama pika veoajaga vordse ajavahemiku jooksul, kuid
mitte vdhem kui nelja 60pédeva jooksul. Saaja voi saatja vOib iihe kalendrikuu jooksul pérast veose
leidmise kohta kiiva teate saamist nduda, et veos antaks talle iile hiivitise tagastamise vastu.

Saadetis loetakse kohaletoimetatuks viivitusega, kui:
» on iiletatud kokkulepitud tarneaega
e tarnetihtaja iiletamisel on iiletatud maistlikku veoaega.

CMR-konventsiooni jdrgi vastutab vedaja kauba hilinemisega kohaletoimetamisel kuni
saadetise veoraha ulatuses. Samas on pretensiooni esitajale pandud kohustus tdestada, et kauba
hilinenud kohaletoimetamine pohjustas talle kahju. Voladigusseadus sétestab riigisisestel vedudel
kauba hilinemisega kohaletoimetamisel vedaja vastutuse kuni kolmekordse veoraha ulatuses.

Vedaja vastutab talle iileantud saatedokumentide kaotsiminekust voi kahjustumisest voi nende
ebadigest kasutamisest tekkinud kahju eest, vilja arvatud juhul, kui dokumentide kaotsiminek, kahjus-
tumine vOi ebadige kasutamine toimus asjaolude tottu, mille toimumist ja tagajérgi ei saanud vedaja
viltida. Vedaja vastutus on piiratud summaga, mille ta peaks maksma veose kaotsimineku korral.
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Kuigi CMR-konventsiooniga on piiratud vedaja vastutust, ei kehti piirangud, kui kahju on
tekitatud tahtlikult tema Gigusvastase tegevuse vOi kohustuste mittenduetekohase tditmise tottu.
Nendel juhtudel noutakse vedajalt tekitatud kahju vilja tdies ulatuses. Tahtlikuks tegevuseks loe-
takse néiteks vargus, teadlik liikluseeskirjade rikkumine, auto juhtimine alkoholi- vOi narkojoobes,
tahtlik kauba loovutamine valele saajale jms.

Voladigusseadusega on miiratud, et vedaja ei tohi tiiliptingimustes kokku leppida asja-
oludes, mis vihendavad vedaja vastutust. Seega ei tohi tiiliptingimustes kokku leppida tingimusi,
mis késitlevad:

» kahjudest teatamise korda

* nduete acgumist kiiremini kui seaduses sétestatud
» vedaja vastutuse viahendamist

* vedaja vabanemist vastutusest

e saatja vastutuse suurendamist.

Nendes tingimustes tohib eraldi kokku leppida ja niiteks vastutust voib viahendada kahe-
poolse kokkuleppega. Seadus nduab, et sellised punktid oleksid poolte vahel eraldi 1dbi raédgitud.

Vedaja vabanemine vastutusest
Kauba omanikul on vedajalt 6igus nduda kahjusid, kui on tdestatud, et kauba kahjustumine, kaotsi-
minek vO1 viivitamine leidis aset transpordiprotsessis. Selleks peab kauba saaja tegema kauba
vastuvotmisel silmaga mirgatavate kahjustuste voi puudujdigi kohta kohe kauba vastuvotmisel
mirkuse CMR-veokirjale. Sisemiste vigastuste ja puudujédékide kohta tuleb vedajale esitada rekla-
matsioon seitsme péaeva jooksul alates kauba vastuvotmisest, vilja arvatud piihapédevad ja riiklikud
piihad.

Vedaja vabaneb vastutusest, kui kauba kaotsiminek, vigastamine vdi kohaletoimetamisega

viivitamine olid pohjustatud:

* ndude esitaja ebadigest tegevusest vOi hooletusest. Niiteks kui kauba vastuvdtja ei tee nihta-
vate vigastuste voi silmanéhtava puudujiigi kohta kauba vastuvotmisel mérkust veokirjale

* ndude esitaja antud juhiste tagajérjel, kui juhiste andmine ei olnud ajendatud vedaja ebadigest
tegevusest voi hooletusest

» kauba saatja tegevusest voi tegevusetusest. Nendeks on tavaliselt kauba pakendi puudulik-
kus, kahju tekkimine pealelaadimisel saatja poolt, kauba loomulikud omadused (niiteks korro-
sioon)

» kaubale omasest defektist. Defekt vdi puudus, mis transpordi ajal voib pohjustada kauba
kahjustumise (niditeks mikropragu klaasis, mis pohjustab klaasi purunemise vibratsiooni tottu)

» lahtise ja katmata veovahendi kasutamine, kui selles oli selgelt kokku lepitud (médrge CMR-
veokirjal)

» kahjude tekkimisel elusloomade veol

» asjaoludest, millest vedaja ei vOinud hoiduda ja mille tagajérgi ta ei olnud voimeline viltima.
Nendeks asjaoludeks voivad olla néditeks rodvimine, streik jms

o vidramatu joud (force majeure). Vedaja ei vastuta veose kaotsiminekust voi kahjustumisest
vOi veotihtaja iiletamisest tekkinud kahju eest, kui kaotsimineku, kahjustumise voi veotédhtaja
iletamise pOhjustas vddramatu joud. Vadramatuks jouks on asjaolu, mida vedaja ei saanud
mojutada ja sellega arvestada voi viltida. Levinud tava jirgi peetakse véddramatuks jouks
nditeks ekstreemseid ilmastikutingimusi (torm, tileujutus jms).

Kahjudest teatamine ja nouete esitamine
Kui kaubasaadetise vastuvotmisel ei tehta veokirjale mérkust kauba kahjustumise vo1 kaotsimineku
kohta, siis eeldatakse, et veos on iile antud lepingus ettendhtud seisundis.
Kui veose kahjustumine voi osaline kaotsiminek ei olnud veose saajale ilileandmisel viliselt
arusaadav, siis eeldatakse, et veos on iile antud lepingus ettendhtud seisundis, kui saaja voi saatja
ei ole kaotsiminekust voi kahjustumisest teatanud seitsme pdeva jooksul veose saajale tileandmisest.
Juhul, kui vedaja ei tunnista end sisemiste vigastuste tekitamises siiiidi, peab ta seda tdendama.
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Reklamatsioonide esitamine

» Kauba kadumine v01 kahjustumine — néhtavad kahjud kohe, varjatud kahjud — 7 pdeva jooksul.

» Kui vedaja hilines lepingu jirgi (selleks on samuti veotellimus) kauba kohaletoimetamisega, on
kliendil Gigus esitada pretensioone 21 pdeva jooksul parast mahalaadimist. Hiivitise saamiseks
peab klient suutma tdestada hilinemisest tekkinud kahju.

» Avastades koorma vastuvotmisel, et kaup on kahjustatud, peab klient tegema CMR-veokirjale
mirkuse «kaup on kitte saadud kahjustustega». Seda arvestab hilisemate vaidluste korral ka
kohus.

» Kui kaubale transpordi kéigus tekkinud kahjustusi kohe ei mérgata, siis on aega pretensioone
esitada seitse pédeva pirast kauba kittesaamist. Selle aja jooksul tuleb kohale kutsuda koigi
osaliste esindajad ja teha akt kauba kahjustumise kohta. Kui vedaja esindaja kohale ei ilmu,
peaks kutsuma kahjukisitluseksperdi (ekspertiisibiiroo, kindlustusfirma).

» Kui veoahelas osales mitu vedajat, vdib saatja pretensioone esitada esimesele ning viimasele
vedajale. Hiivituse maksjal on regressidigus otsesele siitidlasele.

Nouete aegumine
Nouete aegumise tihtajad:
» vedamisest tulenevate nduete aegumistidhtaeg on iiks aasta
« tahtlikult voi raske hooletuse tottu tekitatud kahju hiivitamise nduete aegumistéhtaeg on kolm
aastat.

Nouete aegumistihtaeg algab veose iileandmisest. CMR-konventsioon tépsustab, et kauba
osalise kaotsimineku puhul allesjdfinud kauba iileandmise pédevast. Kui veost ei ole iile antud,
algab aegumistdhtaeg pédevast, mil veos oleks tulnud iile anda. CMR-konventsiooni jirgi algab
aegumistihtaeg 30. paeval pirast kokkulepitud tdhtaja moodumist. Kui veose iileandmise aega ei
ole kokku lepitud, algab aegumistihtaeg 60 pdeva moddumisel veose vedamiseks andmisest.

Veotasu maksmine
Voladigusseadus sitestab, et veotasu ja vajadusel seisuraha tuleb vedajale maksta veose iileand-
misel saajale. Tavaliselt siiski makstakse veotasu vastavalt veolepingu tingimustele. Samas annab
seadus vedajale diguse kaupa mitte iile anda enne veotasu saamist. Vedaja voib lisaks veotasule ja
seisurahale nduda tema poolt veosele tehtud kulutuste hiivitamist.

Pandioigus
Vedajal on veolepingust tulenevate nduete ning saajaga sdlmitud varasematest veo-, ekspedeeri-
mis- voi laolepingutest tulenevate nduete tagamiseks veosele pandidigus, mis tdhendab, et vedaja
vOib miiilia veetava kauba oma kulude katteks. Teade pandi objektiks oleva eseme miiiigi kohta
tuleb esitada saajale. Kui saajat ei saa kindlaks teha voi kui ta keeldub veose vastuvdtmisest, tuleb
teated esitada saatjale. Panditud esemeid miitiakse moistlikul viisil ja kaetud peaksid saama ka veo
miiiigiga seotud kulud.

Saatja vastutus
Nii CMR-konventsioonis kui ka voladigusseaduses mdistetakse saatja all isikut, kes s6lmib veda-
jaga veolepingu. Saatja tellib veo ja vedaja kohustub vedu korraldama. Seega on veolepingu
moistes alati kaks poolt — iiks, kes tellib veo ja teine, kes teostab veo.

Saatja peab vedajale hiivitama kahju ja kulud, mis tekkisid:

» veose ebapiisavast pakkimisest voi markeerimisest

» cbadigetest voi mittetdielikest andmetest veokirjas

» ohtliku veosega seotud ohust teatamata jidtmisest, samuti olulise informatsiooni osalisest vOi
védrast edastamisest

» veose nduetele mittevastavast laadimisest

» saatedokumentide voi olulise teabe puudumisest, informatsiooni osalisest vOi véérast
edastamisest

Saatja vastutab nimetatud juhtudel sdltumata sellest, kas tema kohustuse rikkumine on
vabandatav. Kui saatjaks on eraisik, vastutab ta iiksnes siis, kui ta rikkus kohustust siitiliselt.
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Veolepingu iilesiitlemine saatja poolt
Kui saatja on veolepingu iiles 6elnud vedajapoolse olulise lepingurikkumiseta, voib vedaja nduda
veotasu, seisuraha ja hiivitamisele kuuluvate kulude tasumist, millest on maha arvatud see, mille
vedaja lepingu 1opetamise tottu kokku hoidis v6i omandas voi oleks voinud omandada. Kui saatja
iitleb lepingu iiles vedajapoolse lepingurikkumise tottu, peab vedaja veose oma kulul viivitamata
maha laadima.

Kaubavedaja ei ole vastutav kahjudest, mis on pdhjustatud:
kauba omadustest
kauba erilisest vastuvotlikkusest kahjustustele
saatja vOi vastuvotja hooletusest vOi veast
kauba puudulikust pakkimisest vdi ebapiisavast pakendist
kauba puudulikust vi véddrast markeerimisest
olukorrast, mida kaubavedaja ei saanud ennetada ega viltida.

Kiisimused

1. Millistel pohjustel on voetud kasutusele CMR-konventsioon?

2. Mida reguleeritakse CMR-konventsiooniga?

3. Kirjeldada, kuidas peaks tegutsema vedaja (autojuht) kahjustatud veose avastamisel

lastiruumis voi mahalaadimisel.

4. Kirjeldada, kuidas peaks tegutsema kauba saaja kahjustatud veose avastamisel
mahalaadimisel, pdrast mahalaadimist vo1 mone paeva moddudes vastuvotu-
kontrolli kdigus.

8.16. Rahvusvahelised raudteeveokonventsioonid ja veodokumendid

Rahvusvaheline raudteevedude konventsioon (CIM)
Eestis kehtivad kaks raudteevedusid ja veolepinguid reguleerivat rahvusvahelist kokkulepet:
* Euroopa veosuunal COTIF-konventsioon ja selle koosseisus raudtee kaubaveolepingut regu-
leeriv CIM-konventsioon
* idasuunal (Vene Foderatsioon, SRU riigid) toimuvate vedude puhul SMGS-kokkulepe.

Eestil puudub otsene raudteeiihendus CIM-konventsiooni riikidega, mistottu on SMGS-
kokkuleppel meie jaoks suurem kaal, eeskitt transiidi valdkonnas. CIM-konventsiooni alaste veo-
lepingutega puutuvad Eesti ettevotjad kokku eelkdige intermodaalsete ja huckepack-vedude kédigus.

CIM-konventsioon maédratleb raudteeoperaatori ja kliendi vahelised oiguslikud suhted.
CIM-lepinguga on liitunud valdav osa Euroopa raudteefirmadest ja ettevotetest. 1980. aastal uuen-
dati rahvusvahelise lepingu sitteid uue konventsiooniga COTIF, millesse on liilitatud ka kauba-
vedusid puudutanud CIM-konventsiooni sisu. Uue konventsiooni tingimused hakkasid kehtima
1992. aastal. Enamik Euroopa riike on iithinenud COTIF-lepinguga. Viljaspool Euroopat on CIM-
lepingu osalisteks Iraak, Iraan, Siiiiria, Maroko ja Tuneesia. Vene Foderatsioon ei ole liitunud selle
rahvusvahelise lepinguga.

CIM-veokirja kasutatakse rahvusvahelistes vedudes COTIF-lepinguga liitunud riikide vahel.
Veokirja kasutatakse ka nendel marsruutidel, milles teatud osa teest kulgeb meritsi.
CIM-saatedokumenti vdib kasutada tollitransiididokumendina. Kui rahvusvahelist vedu on voi-
malik sooritada mo0da erinevaid marsruute, peab saatja vastavalt CIM-konventsioonile méddrama
ise kindlaks kauba kulgemistee.

Rahvusvahelistel vedudel on vedaja maksimaalseks vastutuseks 17 SDR-i kauba bruto-
kilogrammi kohta. Hiivitus kahjustunud kauba eest arvutatakse kahjuprotsendi alusel.
Viliselt mittemérgatavate kahjude puhul tuleb reklamatsioon esitada seitsme pédeva jooksul alates
kauba vastuvotmisest. Riigisiseste vedude puhul esitatakse reklamatsioon 10 pédeva jooksul alates
kauba vastuvotmisest.

Hilinemisest tuleneva hiivituse suurus on rahvusvaheliste vedude puhul piiratud veotasu
neljakordse médraga. Hilinemisest pohjustatud kahju korral esitatakse rahvusvahelistel vedudel
reklamatsioon 60 pideva jooksul alates kauba vastuvotmisest.
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Saadetisega seotud veoleping tekib siis, kui raudteeoperaator votab kaubad vedamiseks vastu.
Lepingu tekkimine eeldab, et raudteevedajale oleks iile antud kaupade veokiri/saateleht. Veoleping
kohustab seda tditma ka neid raudteeoperaatoreid, kes ei ole kliendiga ise lepingut sdlminud. Veo-
kiri peab sisaldama andmeid saatja, vastuvotja ja veetava kauba koguse ning koosseisu kohta. Nende
vedude puhul on veodokumendiks CIM-i veokiri ehk raudteeveokiri-saatekiri (Railroad Consign-
ment Note). Veokirja kasutatakse rahvusvahelistel vedudel COTIF-lepinguga liitunud riikide vahel.
Seda kasutatakse ka marsruutidel, mille puhul teatud osa veost tehakse meritsi.

Saatja peab tditma raudtee veokirja blanketi, varustades selle vajalike andmetega ning and-
ma raudteeoperaatorile veoks vajalikud dokumendid. Veokiri peab sisaldama andmeid saatja, vastu-
vOtja ning veetava kauba koguse ja omaduste/eripédra kohta. Veokiri koostatakse mitmes eksempla-
ris. Neist koige olulisem on veokirja teine eksemplar, mille omanikul on digus teha veost (kaupa)
puudutavaid otsuseid veo jooksul. Raudteevedaja esindaja lisab templijédljendid kdigile veokirja
eksemplaridele, millega ta kinnitab saadetise vastuvotmist vedamiseks. Saatja vastutab veokirjale
mirgitud ekslike ja vddrate andmete eest. Vastutust pole seejuures piiratud.

Raudteeveod SMGS-i kohaselt
SMGS (SoglasSenije o MeZdunarodnom Gruzovom Soobstsenii) ehk rahvusvaheline raudteekauba-
veo kokkulepe (RRKK) on sdlmitud SRU riikide, Baltimaade, Albaania, Bulgaaria, Hiina, Iraani,
Korea, Mongoolia, Poola ja Vietnami raudteevedusid haldavate organite poolt ja reguleerib
kaubavedude korraldamist raudteel allakirjutanud riikide vahel. Soome ja Venemaa on sdlminud
kahepoolseid transpordilepinguid.

SMGS-i raudtee saatekiri (veokiri)
SMGS-i pohitekst midrab lepingu sdlmimise korra ja saatekirjade vormid. Tavakiirusega kulge-
vate ja kiirveoste saatekirjad on erinevad. Kauba veoleping vormistatakse eespool mainitud
saatekirja tditmisega.

Saatekirja komplekt koosneb saatekirja originaalist ja duplikaadist, teekirjast, kauba vilja-
andmise dokumendist, kauba kohalejoudmise teatisest ja vajalikust arvust teekirja lisacksempla-
ridest (tavaliselt kokku kaheksa), sealhulgas kahes eksemplaris ldhteraudtee ja iihes eksemplaris
iga veoprotsessis osaleva transiitraudtee jaoks. Eesti tolli jaoks on teekiri impordil ja transiidil
aktsepteeritav tollidokumendina, impordil aga iilddeklaratsioonina. Seega peab olema sisseveol
kaks eksemplari tolli jaoks.

Raudtee saateleht kehtib ka dokumendina, mis on tdendiks kauba ostu-miiiigi lepingu
tdideviimisest. Piirililetuspitsatiga saateleht koos lisadega tdendab, et kaup on kohale toimetatud
ja lepingu kohaselt tagab see ka tehingu eest tasumise.

Saatekiri tuleb téita ranges vastavuses saatekirja tditmise juhendiga, mis sisaldub SMGS-1
lisas. Saatekirja on voimalik tdita ka elektrooniliselt, kui veos osalevate raudteeoperaatorite info-
tehnoloogiline valmisolek seda lubab.

Veoeeskirjad
Tuleb jélgida, kas kaubad, mida kavatsetakse raudteeveoga kohale toimetada, ei kuulu kaupade
hulka, milliste vedu on SMGS-iga keelatud v61 mille veoks kehtivad eritingimused (nt kodu-
loomad, mittegabariidilised, rasked jms kaubad) voi/ja millele kehtivad erieeskirjad.

Ohtlike kaupade veol kehtivad “Ohtlike kaupade veoeeskirjad”, mis on SMGS-i kokku-
leppe lisa. Suure viirtusega kaupade veol koos saaturiga kehtib “Kaupade saatja- vOi saajapoolse
saaturiga veo eeskiri”’, mis on samuti SMGS-i lisa. Kiiresti riknevate kaupade veol kehtivad “Kiires-
ti riknevate kaupade veo eeskirjad”, konteinervedudel kehtivad aga “Konteinerveo eeskirjad”.
Alusele paigaldatud kaupade veol kehtivad “Alusel kaupade veoeeskirjad”.

Erilist tdhelepanu tuleb poorata veoajale, sest SMGS-i kokkuleppega lubatud veoajad ei
ole sageli kooskodlas ostu-miiligilepingutes sétestatud liihikeste tarneacgadega. Seetdttu tuleks
enne veose lileandmist raudteeoperaatorile tdpsustada veoaega.
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Eespool nimetatud kokkuleppe kohaselt kehtivad jargmised piirid kauba kohaletoime-
tamise veoaja suhtes:

Kiirveo korral:

» viljasaatmiseks — 1 60péaev

» viikesaadetiste veol iga veos osaleva raudtee piirides iga alustatud 200 tariifikilomeetri 14bi-
miseks — 1 60péev

» vagunsaadetise vOi konteineri veol iga veos osaleva raudtee piirides iga alustatud 320 tariifi-
kilomeetri ldibimiseks — 1 66pdev

» vagunsaadetise vOi konteinerrongiga veol iga veos osaleva raudtee piirides iga alustatud 420
tariifikilomeetri ldbimiseks — 1 60péev.

Tavakiirusega veo korral:
o viljasaatmiseks — 1 60pdev
» viikesaadetiste veo iga veos osaleva raudtee piirides iga alustatud 150 tariifikilomeetri 1dbi-
miseks — 1 60péev
» vagunsaadetise ja konteineri veol iga veos osaleva raudteeoperaatori puhul — iga alustatud 200
tariifikilomeetri ldbimiseks — 1 60péev.

Kohaletoimetamise tidhtaega pikendatakse kahe 60pédeva vorra:
* kui kaup laaditakse vahepeal iimber teistsuguse ro0pmelaiusega raudtee vagunisse
» kui piirijaamas vahetatakse vagunite alusvankrid teistsuguse roopmelaiusega alusvankrite vastu
» kui vaguneid veetakse osal teekonnast raudteepraamiga.

Oluliseks erinevuseks vorreldes CIM-konventsiooniga on asjaolu, et raudteevedaja raha-
line vastutus kauba kahjustuste ja kadumise korral ei ole piiratud, see on sajaprotsendiline. Kiill
ei korvata kliendile saamata kasumit ja kaudseid kulusid ehk kulutusi, mis ei tulene veolepingust.
Korvamisele kuulub kauba deklareeritud maksumus. Pretensioonid kauba kahjustuste kohta tuleb
esitada raudteeoperaatorile iiheksa kuu jooksul pérast kauba kohaletoimetamist, hilinemise korral
aga kahe kuu jooksul. Eelnevalt peab olema koostatud raudteeoperaatori poolt kommertsakt, mille
koostamiseks on aega 3 pdeva.

Kauba laadimine vagunitesse on {ildjuhul saatja iilesanne ja nduab seetdttu erilist tdhelepanu.
Laadimisel tuleb rangelt jilgida kaupade laadimise ja kinnitamise eeskirju. Iga eksportija peab selle
endale selgeks tegema, et viltida vaguni saatmist tagasi ldhtekohta puuduliku laadimisto tottu.

Veotariifid raudteedel
Veotariif raudteel sdltub veokaugusest, veetava kauba kogusest ja vaguni kandejou kasutamise
koefitsiendist. Uldjuhul antakse veo hind tariifitabelites kauba brutokaalu kohta. Eesti ja Venemaa
vahelistel vedudel arvestatakse tavaliselt Eesti veo osa lihikutes €/t ja Vene Foderatsioonis iihi-
kutes $/t. Tariif on seda odavam, mida suurem osa vaguni kandejoust kasutatakse ehk tariif sdltub
otseselt vaguni kandejou kasutamise koefitsiendist.

SMGS-i saatekirja jirgi vastutab kauba veoks vastu votnud raudteeoperaator veolepingu

tditmise eest:

* kogu liikkumistee ulatuses kuni kauba véljastamiseni sihtjaamas

» kauba edasisaatmise korral riiki, mis ei osale SMGS-i kokkuleppes

* kuni veo vormistamiseni muus rahvusvahelise raudtee-otseveo kokkuleppes ettendhtud
saatekirja jargi

» kauba edasisaatmise korral riigist, mis ei osale SMGS-i kokkuleppes, pédrast veo vormistamist
SMGS-i saatekirja jargi.

SMGS-i saatekirja alusel vastutab kauba veoks vastu votnud operaator veolepingu tditmise
eest kauba veoks vastuvotmisest kuni timbersaatmise jaama kuupédevatempli jdljendi lisamisenti,
tagasisuunas aga limbersaatmise jaama kuupédevatempli jéljendi lisamisest kuni kauba viljasta-
miseni sihtjaamas. Iga jirgmine vedaja, kes votab kauba koos saatekirjaga veoks iile, muutub sel
teel lepingu osaliseks ja votab endale konkreetse lepingu jérgi tekkivad kohustused.

Raudteevedaja vastutab kauba kohaletoimetamisega viivitamise ning kauba tédieliku voi
osalise kaotsimineku, riknemise, vigastamise voi muul pohjusel kvaliteedi halvenemise eest kauba
veoks vastuvotmise hetkest kuni selle viljastamiseni sihtjaamas. Kauba edasisaatmise korral riiki,
kes ei osale SMGS-i kokkuleppes, vastutab operaator kuni veo vormistamiseni muus rahvusvahe-
lise raudtee-otseiihenduse kokkuleppes ettenihtud saatekirja jirgi.
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Raudteevedaja vabaneb vastutusest veoks vastuvoetud kauba tédieliku voi osalise kaotsi-
mineku, viiksema kaalu (vaegkaalu), vigastamise, riknemise ja muul pohjusel kauba kvaliteedi
halvenemise eest, kui kauba tédielik voi osaline kaotsiminek, vaegkaal, vigastamine, riknemine voi
muul pohjusel kauba kvaliteedi halvenemine toimus asjaolude tdttu, mida operaator ei saanud dra
hoida ja mille kdrvaldamine ei soltunud temast. Kauba vaegkaal on kauba puudujiik vorreldes
algselt saatedokumenti margitud vagunisse laaditud kauba kaaluga. SMGS-i leping sitestab, et
vagunis veetava kauba kaalu vihenemine kuni 0,5-2,0% on aktsepteeritav loomuliku kaona kauba
enda fiilisikaliste omaduste tottu.

Raudtee hiivitus saatjale vOi saajale kauba tdieliku voi osalise kaotsimineku korral arvu-
tatakse hinna jédrgi, mis on mérgitud vélismaise hankija arvele voi sellest arvest tehtud ja preten-
siooni esitamise riigis kehtestatud korra kohaselt tdestatud véljavottele. Kui tdielikult voi osaliselt
kaotsildinud kauba hinda sel viisil kindlaks méirata ei saa, médédrab hinna ekspertiise tegev ettevote.

Deklareeritud viirtusega kauba tdieliku voi osalise kaotsimineku korral maksab vedaja
saatjale voi saajale vilja hiivitise deklareeritud summa suuruses voi osana deklareeritud véartusest
proportsionaalselt kaotsildinud osale.

Raudtee ei hiivita saatjale v6i saajale kulutusi ja kahju, mis ei tulene veolepingust.

Kui raudtee peab SMGS-i kokkuleppe kohaselt saatjale vdi saajale hiivitama kauba vigastamise,
riknemise voi muul pohjusel kauba kvaliteedi halvenemisega tekitatud kahju, peab hiivitatav summa
vastama kauba vadrtuse vihenemisele. Deklareeritud vidrtusega kauba vigastamise, riknemise voOi
muul pdhjusel kauba kvaliteedi halvenemise korral maksab raudtee hiivitist summas, mis peab
moodustama selle osa deklareeritud védrtusest, mis on proportsionaalne vigastamisest, rikne-
misest v0i muudel pShjustel kauba kvaliteedi halvenemisest tingitud kauba viirtuse vihenemise
suhtarvuga.

Raudteeveostele ei ole tavaliselt motet teha lisakindlustust tulenevalt vedaja tdisvastutu-
sest. Kauba kaotsiminekut esineb suhteliselt harva. Vargusi esineb rohkem véirtusliku kauba puhul
Jjanende avastamine on enamasti voimatu moel, mis tagaks voimaluse raudteevedajalt kauba kaotsi-
mineku eest kompensatsiooni nduda.

Operaator maksab kauba kohaletoimetamisega viivitamise eest saatjale trahvi, mille suurus
méiiratakse kindlaks olenevalt veotasust viivituse pohjustanud raudteel ning viivituse kestusest, mis
midratakse kindlaks viivituse (66pdevades) ja veoaja suhtarvuna, sealhulgas:

* 6% veotasust viivituse korral iile tihe kiimnendiku kohaletoimetamise tdhtajast

e 12% veotasust viivituse korral iile iihe kiimnendiku, kuid mitte iile kahe kiimnendiku ettenédh-
tud veoajast

 18% veotasust viivituse korral iile kahe kiimnendiku, kuid mitte iile kolme kiimnendiku
ettendhtud veoajast

* 24% veotasust viivituse korral iile kolme kiimnendiku, kuid mitte iile nelja kiimnendiku
ettendhtud veoajast

* 30% veotasust viivituse korral iile nelja kiimnendiku ettendhtud veoajast.

Eestist muudesse riikidesse saadetavaid kaupu vormistatakse SMGS-i saatekirjaga selle
raudtee siseneva vOi viljuva piirijaamani. Piirijaamas vormistatakse SMGS-i saatekiri timber
CIM-saatekirjaks. Veo korral muudest riikidest Eestisse toimub saatekirja iimbervormistamine
vastupidises jdrjekorras.

Kiisimused
1. Nimetada CIM-konventsiooni ja SMGS-konventsiooni peamised erinevused

raudteevedaja ja kaubasaatja kohustuste ning vastutuse osas.
2. Milline on raudteeoperaatori vastutus saadetise kaotsimineku, kahjustumise ja
veoga hilinemise korral?
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8.17. Rahvusvahelised mereveokonventsioonid ja veodokumendid

Peamised merevedusid reguleerivad rahvusvahelised konventsioonid on alljargnevad:

o Haagi reeglid (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating
to Bills of Lading, Brussels 24.08.1924).

» Haag—Visby reeglid (Protocol to Amend the International Convention for the Unification of
Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading Signed at Brussels 25.08.1924)

* SDR-protokollid (21.01.1968 ja 21.12.1979, lisaprotokollid, mis muutsid ja tdpsustasid vedaja
rahalise vastutuse suurust ja méddramise viisi)

* Hamburgi reeglid (United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea 31.01.1978).
Hamburgi reeglid hakkasid kehtima novembrist 1993.

Enamik mereriike on ratifitseerinud kaks esimest konventsiooni ja votnud vastu asjakoha-
sed seadused vO1 arvestanud nimetatud konventsioonide sitteid oma riigi seadustes.

Mereveolepingu jirgi kohustub vedaja vOtma saatjalt kauba vastu kindlaksméératud sada-
mas, vedama selle sihtsadamasse ja andma seal iile volitatud isikule ehk kaubasaajale. Mereveo-
leping peab sisaldama lepingupoolte nimed, prahiraha (veotasu) suuruse, laeva ja kauba kirjelduse,
ldhtesadama ja sihtsadama nimed. Poolte ndusolekul voib sellesse lisada muid tingimusi ja klaus-
leid. Olenemata sellest, kes korraldab laadimislossimist6od ja tasub nende eest, kannab vedaja vas-
tutust kauba séilimise eest selle veoks vastuvdtmise hetkest kuni saajale iileandmise hetkeni.

Mereveoleping solmitakse alati kirjalikult. Mereveolepinguga sétestatakse, kas kauba
veoks kasutatakse kogu laeva, selle osa voi kindlaid laevaruume. Kui lepingus ei ole méératud
tingimusi laeva konkreetse osa voi ruumide kasutamise kohta, on vedajal digus paigutada kaup
laevas oma drandgemise jargi.

Laevanduses on kasutusel viis mereveolepingu liiki:
1) meresaatekiri ehk konossement (bill of lading)
2) prahileping ehk tSarterleping (charter party)
3) tellimuskiri (booking note)
4) kaikiri (berth note)
5) kinnituskiri (fixture note, fixing letter).

Kaht esimest kasutatakse merevedudel véga palju ja need on mereveolepingu pohiliigid.
Kolme viimast kasutatakse harva ja vaid pohilepingu ajutiste asendajatena. Samas ei tédida telli-
muskiri, kaikiri ja kinnituskiri sageli iildse mereveolepingu funktsioone.

Mereveo saatekiri ehk konossement

Mereveoleping kaubapartii veoks liinilaevanduses sdlmitakse 1dhtudes laevaliini teenuste eripérast
(veetavate kaupade liik, kiilastatavad sadamad, veotariifid jms) ja sdidugraafikust.

Kauba omanik voi tema esindaja votab iihendust laevaliini agendiga ja broneerib oma kaubale
koha laeval. Kui veotingimused sobivad kauba saatjale, saavutatakse eelkokkulepe veo soorita-
mise kohta, mis voib olla vormistatud tellimuskirjana. Molema poole esindaja allkirjastatud telli-
muskiri on sel juhul ajutine mereveoleping kuni hetkeni, millal laevaliini agent annab pérast kauba
laadimist laevale vilja liinikonossemendi ja edastab selle kauba saatjale.

Paljudel juhtudel jddb dra tellimuskirja saatmise ja kinnitamise etapp ning kaup voetakse
veoks vastu kirjaliku eelkokkuleppeta, kui kauba saatja on elektronposti teel kooskdlastanud kdik
kauba drasaatmise tingimused kindla reisiga v6i kui kauba saatja on laevaliini piisiklient. Igal
juhul tekib teatud lepinguline suhe liinioperaatori ja kauba saatja vahel ning kaubaveo eelkok-
kulepe kehtib ka ilma tellimiskirjata.

Konossemendi sisu, néditeks kaubaveo tingimused ja vastutuse jaotus poolte vahel, peab
praktilistel kaalutlustel olema fikseeritud kirjalikult. Kauba omanik on iildjuhul huvitatud doku-
mendi omamisest, milles sisaldub info selle kohta, et tema kauba vottis vedaja veoks vastu konk-
reetses seisundis ja koguses, ning vedaja lubab transportida selle sihtkohta ja anda seal iile digus-
tatud isikule. See on peamine pohjus, miks pirast kauba toimetamist laeva pardale viljastab vedaja
konossemendi selle isiku noudel, kes on kauba veoks esitanud (kauba omanik, saatja). Tavaliselt
antakse vilja kolm konossemendi originaali.
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Vedaja (voi laevaliini agent) annab vilja ja allkirjastab mereveo saatekirja ehk konosse-
mendi, mis on ametlik kviitung teatisega, et kindla nimetusega kaup kindlaksmaératud koguses ja
seisundis on vastu voetud kindlale (liini) laevale voi iile antud vedaja kisutuses olevale territoo-
riumile (terminal, kai, ladu) selle edaspidise mereveo eesmaérgil.

Liinikonossement voib tiita iildjuhul kolme iilesannet:

1. Kauba veoks vastuvotmise kviitung. Konossemendis fikseeritakse kauba kogus ja seisund selle
laevale laadimise ajal. Kauba vastuvotmisel sihtkohas vordleb kauba saaja kauba tegelikku
kogust ja seisundit vastava kirjeldusega konossemendis. Kui need erinevad, on tegemist puu-
dujdidgi voi transpordikahjustusega ja kauba saajal on digus esitada vedajale kahjundue

2. Konossemendil on ainulaadne funktsioon asendada seal fikseeritud kaupa selle edasimiiiimise,
kinkimise, lileandmise jne tehingutes, kuni kaup on merel. Seda saab teha nn ettenéitajale konosse-
mendivormi puhul. Ainult isikul, kelle valduses on konossemendi originaal (originaalid), on
oigus kaup kitte saada sihtpunktis. Konealune 6igus voib olla iile antud konossemendi jirg-
misele valdajale ehk konossement on labirddkimiste objekt.

3. Konossement on eelnevalt saavutatud kokkulepet kinnitav dokument, sisaldades tegelikku
lubadust toimetada konkreetne kaup sihtkohta kokkulepitud tingimustel ja anda see seal iile
oigustatud isikule veoraha maksmise vastu. Sisuliselt on tegemist mereveolepinguga ja just
sellisena liinikonossementi késitletakse.

Konossement antakse tavaliselt vilja kahelehekiiljelise dokumendina. Liinikonossemendi
esimesel lehekiiljel sisalduvad kdik mereveolepingule omased kommerts-Giguslikud klauslid ja
tingimused pealkirja “Condition on carriage” voi “Liner terms” all. Nimetatud klauslid reguleeri-
vad enamasti vedaja ja kaubasaatja (saaja) suhteid. Uks olulisemaid klausleid on vedaja vastutust
sidtestav klausel, mis voib kanda nime “General paramount clause” vdi, mones konossemendis,
“Hague-Visby paramount clause”. Sisuliselt piirdub vedaja vastutuse méddramine konossemendis
viidetega rahvusvahelistele regulatsioonidele.

Konossemendi teine lehekiilg sisaldab konkreetset vedu késitlevat infot, nagu kaubasaatja,
kaubasaaja ja tema kaubaagendi nimed ning andmed, laeva nimi, laadimise ja lossimise sadamad.
Kui tegemist on mitme jérjestikku vedajaga, on vilja antud nn libiv konossement, mis sisaldab ka
eelneva ja jirgneva vedaja andmed.

Enne kauba laadimist laevale vastutab korrektse info edastamise eest kaubasaatja. Oluline
on kauba kirjeldust sisaldav osa. Konossement peab sisaldama kauba nimetuse iildaktsepteeritud
nomenklatuuri kohaselt nii, et kaup on voimalik iiheselt identifitseerida, samuti tihikute vdi paken-
dite arvu vO1 koguse kaalu- v6i mahuiihikutes ning kauba vilise seisukorra ja seisundi kirjelduse.

Tavaliselt saabub kaup laevale laadimiseks pakitult, konteinerites ja muudes veovahendites
plommitult. Seepérast teeb vedaja konossemendis kauba kirjelduse kohta mérkuse ,,said to con-
tain‘. Sellega votab ta endalt vastutuse selle eest, et pakendis sisalduv kaup vastab dokumentides
ndidatud tingimustele.

Kui vedaja ei tee konossemendis mérkusi kauba tegeliku koguse voi védlimuse mittevas-
tavuse kohta saatja edastatud infole, siis on tegemist nn puhta konossemendiga. Kui kauba ostja
saadab panka puhta konossemendi, on see tavaliselt piisav alus, et maksta miiiijale raha kauba
eest kaupa ennast nidgemata. Seega on konossement viga usaldusviidrne dokument. Ka vahekohus
ning muud kohtuorganid votavad mereveoga seotud hagide menetlemisel arvesse eelkdige konos-
semendi infot. Seetdttu on véga oluline, et vedaja ja tema esindaja merevedudel — laeva kapten
— jargiksid konossemendi tditmise korda tédpselt.

Prahileping ehk tSarter
Laevade prahtimine on rahvusvahelise kommertstegevuse valdkond, kus kasutatakse lepingute
tiilipvorme. Tiilipvormi iilesandeks on, et lepingupooled (vedaja ja prahtija) ning nende esindajad
(prahimaaklerid) ei pea iga uue tehingu puhul hakkama uut prahilepingut koostama.

Prahileping ehk tSarter on mereveolepingu pShivorm. Juhuvedusid tegevas tramplaevan-
duses on see peaaegu ainuke kasutusel olev mereveolepingu vorm. Uksikutel juhtudel voib seda
ajutiselt asendada kaikiri voi kinnituskiri.
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Iga prahilepingu tiitipvormis on kahte tiitipi klauslid:

1. Uldised ehk #ridiguslikud klauslid, mis on muutmatud kdikide tehingute jaoks. Nende hulka
kuuluvad néiteks jadklausel, sOjaklausel, streigiklausel, pandidiguse klausel, vedaja vastutuse
klausel, arbitraaziklausel jt. Nende klauslite tekst on juriidiliselt korrektne ning sisu ei ole tava-
liselt ldbirddkimiste objektiks.

2. Klauslid, mis méiidravad iga konkreetse lepingu tingimused ja enamik neist on poolte
labirddkimiste objektiks. Konealuste klauslite hulka kuuluvad néiteks laeva ja kauba kirjeldus,
laadimise ja lossimise sadamad, laeva laadimiseks etteandmise tidhtaeg, laadimis-lossimistodde
normid ja nendega seotud kulude jaotus, prahiraha méér, maksetingimused jms. Pirast nende
tingimuste kooskolastamist lisatakse vajalik info lepingu tiitipvormi selleks médratud kohta-
desse ja viisil.

Lepingusse konkreetse info lisamise viisi jargi eristatakse kolme liiki tiitipvorme:

1. Traditsiooniline vorm, milles tehingu konkreetne info on jagatud olemasolevate kommerts-
oiguslike klauslite vahel vai liilitub neisse kogu lepingu ulatuses.

2. ,,Ameerika“ vorm, mille sisu on jaotatud kolmeks osaks: preambul, esimene osa, mis sisaldab
muutuvaid klausleid tehingu konkreetse infoga ja teine, dridiguslike tiitipklauslitega osa.

3. Tinapdeval kasutatavaim ,,Ameerika box-vorm*, mille eripédra on selles, et esimese osa info on
paigutatud nummerdatud kastikestesse ja mahutatud iihele (esimesele) lehekiiljele; teine ehk
aridiguslik osa on traditsioonilise teksti iilesehitusega.

Tiilipvormile lisatakse sageli konkreetse lepingu jaoks vajalikke klausleid sisaldav lisa.
Nende numeratsioon on tiitipvormi klauslite numeratsiooni jatk.

Enamik prahilepingute tiilipvorme on soovituslikud ning pooltel on vaba voli vastastiku-
sel kokkuleppel ja vajadusel nende lepingute sisu tdiendada ning muuta. Mone kaubaomaniku
koostatud erivormide puhul vaib iiks tiilipvormi kasutamise tingimus olla selle muutmata jatmine.
Koostatud on ligikaudu 300 tiitipvormi, millest on laialdaselt kasutusel ligikaudu 30.

Reisiprahileping ehk reisitSarter
Vedaja voib reisiprahilepingus ehk reisitSarteris kokku lepitud kauba kohale toimetada nii talle
kuuluva kui ka kolmandalt isikult prahitud laevaga. Tegelikkuses voib toimida terve prahtimi-
sahel ehk tSarterite ahel, s.o laev on mitme jérjestikuse prahilepingu objekt. Kuna paljude rah-
vusvaheliste digusaktide alusel lasub tsiviilvastutus kolmandatele isikutele tekitatud kahju eest
laevaomanikul, voib selline mitmeastmeline edasiprahtimine pShjustada raskusi vastutava isiku
kindlaksméédramisel ja kahjuhiivitise sissendudmisel.

Peamiselt médratakse reisiprahilepinguga veo tarvis konkreetne laev. Monedel juhtudel
piirdutakse reisi tditmiseks vajaliku laeva tiiiibi ja soovitavate pdhiandmete kirjeldusega. Viimasel
juhul nimetab vedaja konkreetse laeva hiljem, lepingu tditmise kdigus. Lepingusse kirjutatakse sel
juhul laeva nime asemel ,,vessel to be named*. Konkreetse laeva nimetamine lepingus on juriidi-
liselt védga oluline mdlemale lepingupoolele.

Reisiprahilepingus nimetatud laeva kirjeldus peab olema tdpne ja vastama toele. Prahtija
jaoks on tihtsad laeva kandevoime ja lasti mahutavus. Prahtija peab olema kindel, et lepingus
médratud kogu kaubapartii mahub laevale. Kui laadimisel selgub, et osa kaubast laevale ei mahu,
on prahtijal digus esitada vedajale kahjundue koigi sellega seonduvate lisakulude hiivitamiseks —
maha jadnud kaubaosa drasaatmine teise laevaga, kauba toimetamine teisele kaile voi isegi teise
sadamasse, ekstra ladustamiskulud jms.

Kui ldhte- ja sihtsadamas ei ole voimalik tagada laadimist ja lossimist sadamakraanadega
voi muude laadimisseadmetega, peavad laeva laadimisvahendite (laevakraanad, -poomid, -vint-
sid jms) kirjeldus ning tehnilised andmed sisalduma reisiprahilepingus. Tankerite puhul on téhtis
teada lastipumpade arvu ja tootlikkust.

Sageli on prahtijale téhtis teada kaubaruumide (triimmide) arvu ja paigutust laeval ning
kaubaluukide suurust ja triimmide varustust. Ka lepingupooltele muu oluline info mérgitakse
tSarterisse, nditeks kiilmutuslaeva tootmisvoimsus vOi kauba soojendamissiisteemide vOimsus
toornafta voi raskekiituse vedamisel tankeriga, aga ka info laeva registreerimise riigi, ehitusaasta
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Jja laevaklassi kohta. Kui aluse ebatidpne kirjeldus on pdhjustanud eriti suuri probleeme ja kahju
prahtijale, on tal digus prahileping tihepoolselt 10petada ja esitada kahjundue.

Kauba kirjeldus reisitSarteris sisaldab tavaliselt kauba nimetuse (teravili, rauamaak, veo-
autod jms) ja kauba koguse (15 000 tonni, 40 000 m3, 250 standardiihikut jne). Sobival juhul on
kauba kogus piisav, et maksimaalselt dra kasutada laeva kandevOime ja/voi lastimahutavus.

Kui prahtija esitab laadimiseks kauba, mis ei ole lepingus nimetatud kauba kirjelduse kohane,
vOib vedaja laadimisest keelduda ja prahilepingu tiihistada. Vedajal on sel juhul &igus nduda
prahtijalt koikide veo tiihistamisest tulenevate kahjude hiivitamist.

Tavaliselt sitestab reisiprahileping laeva saabumise laadimissadamasse kindlal ajavahe-
mikul Laeva saabumise alguskuupidevaks peab prahtija tagama kauba toimetamise sadamasse ja
laadimise alustamise vOimaluse. Laeva saabumise 10ppkuupédev on aluse etteandmise viimane
pdev. Kui selleks kuupédevaks ei ole laev laadimissadamasse saabunud, on prahtijal digus leping
tiihistada.

Laadimise/lossimise korraldajaks vOib reisiprahilepingu alusel méérata nii vedaja kui ka
prahtija. Téanapéeval on levinud variant, et kauba laadib/lossib kauba saatja voi saaja.
Laeva laadimine/lossimine peab olema ldpetatud lepingus méadratud laeva seisupdevade jooksul.
Kui prahtija ei saa sellega hakkama, siitestab prahileping sageli trahvi ehk iileseisuraha. Ulesei-
suraha suurus on prahilepingus kindlaks méératud. Kui prahtija saab laadimise voi lossimisega
hakkama ettenéhtust kiiremini, maksab vedaja talle preemiat ehk kiirtdoraha. Selle suurus on tava-
liselt pool tileseisurahast, et kiirtdost saaksid kasu molemad lepingupooled.

Prahtija peamine lepingujirgne kohustus on maksta vedajale prahiraha. Uldjuhul lepitakse
prahiraha suuruses kokku lepingupoolte ldbirddkimistel. Enamasti makstakse prahiraha pérast
kauba iileandmist lossimissadamas.

Prahiraha suurus voidakse lepingus miirata kahel moel:
 iihe transporditava kaubaiihiku veohinnana (nt 8,50 USD/t)
» kindla summana (lumpsum), mille suurust ei mdjuta kaubakoguse kdikumine lubatud piirides.

Kaikiri kui ajutine mereveoleping

Nii tramp- kui ka liinilaevanduses vOib ajutiselt tdita mereveolepingu rolli kaikiri. Erinevalt telli-
muskirjast liinilaevanduses, mille initsiaator on alati kauba saatja voi tema esindaja, ldkitab kai-
kirja voimalikele klientidele alati vedaja (laevaliini operaator vOi tramplaeva valdaja). Seda
tehakse nditeks siis, kui tramplaeval pérast kauba laadimist prahilepingu alusel jadb vaba ruumi
lisakauba pealevotuks. Nimetatud juhul vaib vedaja (prahtija ndusolekul) pakkuda laeva teenuseid
soovijatele oma kauba drasaatmiseks. Liinioperaator teeb sama, kuid ta ei pea selleks tiheltki oma
kliendilt luba kiisima.

Kaikirjas on kirjeldatud pakutava veo tingimused. See dokument saadetakse voimalikele
kauba saatjatele. Kui leidub soovija, kes tahab oma kaup dra saata, kinnitab ta oma soovi allkirjaga
ning saadab kaikirja vedajale tagasi. Sellest hetkest alates ja kuni konossemendi viljaandmiseni
ongi kaikiri ajutine mereveoleping, millega pooled on v6tnud endale teatud kohustused.

Kinnituskiri kui ajutine mereveoleping

Kinnituskirjaga fikseerivad laevamaaklerid 16plikult edukalt 16ppenud ldbirddkimiste tulemused lae-
va prahtimisel ja edastavad selle teisele poolele elektrooniliste sidevahendite abil. Laevade prahi-
turg on virtuaalne ehk selle osalised (laevaomanikud, kauba omanikud, laevamaaklerid) asuvad
tavaliselt iliksteisest kaugel (sageli maailma eri osades). Seetottu votab pérast lepingutingimuste
kooskodlastamist paberil lepingute ettevalmistamine ja molemapoolne allkirjastamine parimal
juhul péevi, kui mitte niddalaid. Seetdttu lepivad pooled kokku, et nad aktsepteerivad kinnitus-
kirja ajutise prahilepinguna ja véivad asuda lepingujdrgseid kohustusi tditma ning mitte et oodata
allkirjade andmist paberkandjal lepingutele. Hetkel, mil prahilepingu allkirjastatud eksemplarid
on mdlema pooleni joudnud, kaotab kinnituskiri kehtivuse.

Vedaja vastutus
Libi aja on erinevad organisatsioonid piitidnud kokku leppida merevedude, sealhulgas vedaja vastu-
tuse pohitingimustes. Paljud riigid on muutnud eri konventsioonide nduded firmadele kohustuslikuks.
Samal ajal holmab mereveo korraldus tihti mitut riiki. Nditeks voib laeva omanik olla Suurbritannia
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firma, laev voib olla registreeritud Kiiprosel, prahtija voib olla Prantsusmaa laevaliin ja laev veab
Eestist Belgiasse konteinerit, mille vedu haldab Hollandi firma konteinervedude laevaliin. Sellisel
puhul méérab vedaja vastutuse konossement, mille esikiiljel on toodud tekst vedaja vastutuse kohta,
sealhulgas info, millistest rahvusvahelistest konventsioonidest vedaja juhindub ja millises ulatuses
votab ta endale vastutuse veetavate kaupade eest.

Hamburgi reeglid kehtestavad vedajale senisest palju suurema vastutuse, mistottu ei ole
ka paljud riigid neid oma seaduste osaks muutnud. Hamburgi reeglid tdstsid vedaja vastutuse 835
SDR-ini kaubaiihiku v&i pakendi kohta vdi 2,50 SDR-ini kauba brutokilogrammi kohta. Hinnan-
gute kohaselt toimub Hamburgi reeglite alusel ainult 3-5% merevedusid. Hamburgi reegleid ei
ole ratifitseerinud ka merevedude valdkonnas juhtivad riigid, nagu USA ja Hiina Rahvavabariik
kartes, et reeglite kehtestamine mojub kahjulikult nende riikide laevakompaniidele, kuna nende
vastutus ja koos sellega ka finantskoormus suureneksid.

Vastutuse piir kauba kohaletoomisega hilinemise (viivitamise) eest on jirgmine:
» Haagi reeglite kohaselt puudub vedajal vastutus
» Haagi-Visby reeglite kohaselt puudub vedajal vastutus
» Hamburgi reeglite puhul on vastutus kauba kohaletoomisega viivitamise eest (kokkulepitud
veoaja liletamine vdhemalt 60 pdeva) kuni 2,5-kordne veotasu.

Kiisimused

1. Milliste merevedude puhul kasutavad lepingupooled konossementi?

2. Milliste merevedude puhul kasutavad lepingupooled tSarterit?

3. Milles lepivad vedaja ja kaubasaatja kokku konossemendi vormistamisega?

4. Milles lepitakse kokku reisitSarteri vormistamisega?
5. Milles lepitakse kokku ajatSarteri vormistamisega?
6. Millistel juhtudel ja kes annab vilja kaikirja?

7. Millistel juhtudel ja kes annab vilja kinnituskirja?

8.18. Rahvusvaheline lennuveokonventsioon ja veodokumendid

Lennu kaubavedusid hdlmav Varssavi konventsioon allkirjastati juba 1929. aastal, et iiht-
lustada rahvusvahelise dhutranspordi tingimusi riikide vahel. Konventsioon kisitleb reisijate-,
pagasi- ja kaubavedude tingimusi rahvusvahelises Shutranspordis. Konventsiooni tdiendati Haagi
protokolliga 1955. aastal. Varssavi konventsiooniga on liitunud ka Eesti.

Sageli kehtestavad eritingimusi ka riigid, kes pole liitunud rahvusvaheliste lepetega. Riigi-
siseste lennuvedude puhul voidakse kehtestada rahvusvahelistest normidest erinevaid tingimusi
isegi siis, kui riik on liitunud Varssavi konventsiooniga. Eespool nimetatud tingimustele voivad
kehtestada omapoolseid tingimusi ka lennukompaniid, tdlgendades voi tdiendades Varssavi kon-
ventsiooni tingimusi, riikide seadusi vdi erinevaid leppeid. Uldjuhul on selliseid lisatingimusi vaja
selleks, et kohandada rahvusvaheliselt kehtivaid reegleid kohalike oludega. Tavaliselt ei lihe need
vastuollu rahvusvaheliselt tunnustatud reeglite ja nduetega.

IATA (International Air Transport Association) ehk Rahvusvaheline Ohutranspordi Assot-
siatsioon on 1919. aastal loodud lennukompaniide ja lennuveo ekspedeerijate liit, mille peakorter
asub Genfis. Katusorganisatsiooni peamine iilesanne on litkmesfirmade tegevuse koordineerimine
ja standardimine. Assotsiatsiooni litkmed kasutavad tehnilistes kiisimustes ja dokumentide koos-
tamisel iihtseid reegleid. Tegutsemise ja otsustamise aluseks on selle liikkmete ettepanekud.

IATA on teinud lennumarsruute, veohindu ja nende muutmist puudutavaid olulisi otsuseid.
IATA on koostanud lennukompaniide ja lennujaamade koodliihendid, samuti korraldanud lennu-
vedude registreerimist iihtlustatud dokumentide abil. IATA t66tab vélja, uuendab ja levitab len-
nunduses kasutatavaid standardtingimusi. Néiteks on lennu kaubaveo saatelehe (AWB — Air Way-
bill) vorm, mille podrdel on mérgitud veolepingu tingimused. Assotsiatsioon on todtanud vélja
TACT-reeglid (The Air Cargo Tariff Rules), mis sisaldavad lennukaubaveol kehtivate tingimuste,
reeglite, tariifide jms materjali kogumikku. Assotsiatsioon annab vélja ka kisiraamatut ,,Cargo
Agent’s Handbook*, mis selgitab lennuvedusid koordineerivaid digusnorme.
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Lennuveokiri (Air Waybill)
Lennuveokiri on lennufirma ja kauba saatja vahel sOlmitav veoleping ilihe saadetise transpor-
timiseks. Lennuveokirja tdidab iildjuhul ekspedeerija ehk lennufirma lepinguline agent kauba
saatja nimel ja kulul. Enamasti kiisib ekspedeerija veokirja vormistamise eest teenustasu, mis ei
sisaldu veohinnas.

Eristatakse lennufirmapdhist lennuveokirja vormi (airline air waybill), mis kuulub lennu-
firmale ja nn neutraalset (neutral air waybill) vormi, mis on iildkasutatav. Kuna lennuvedude asja-
ajamises kasutatakse kogu maailmas inglise keelt, on praktiliselt kdik rahvusvahelises liikluses
kasutatavad lennuveo saatedokumendid ingliskeelsed.

Lennuveokiri on lennuvedude olulisim dokument, millel on mitmeid funktsioone.
Lennuveokiri on:
vedaja ja kauba saatja kirjalik veoleping
tdend, et lennufirma on kauba vastu votnud
osalistele vajaliku info kandja
veotasu arvestamise alus
oluline tolli- ja pangatoimingute dokument
dokument, mis tdendab saatja omandidigust. Saatja eksemplari alusel voib anda vedajatele ja
ekspedeerijatele korraldusi veose transpordi ajal
» kindlustussertifikaat (kui saadetis on lennuveokirja alusel kindlustatud).

Sellest lahtudes on viga oluline, et lennuveokiri oleks tididetud vedaja ndudmiste kohaselt
Oigesti ja sisaldaks vajalikku infot. Lennuvedude puhul tuleb eriti hoolikalt jilgida, et kauba liik
oleks dokumentidesse digesti méargitud. Saadetise kohta antud andmeid (pakketiksuste arv, nende
tihiku nimetus ja kaal) kontrollib iildjuhul lennukompanii voi ekspedeerija. Saadetise sisu on luba-
tud kontrollida ainult lennukompanii esindajal.

Lennuveokirja kasutatakse ka iihendatud (konsolideeritud) saadetiste saatelehena. Uhen-
datud saadetiste puhul eristatakse peaveokirja (master air waybill, MAWB) ja alamveokirja (house
air waybill, HAWB). Peaveokirjana kasutatakse vedaja tunnustega lennusaatelehte ja alamveokir-
jana neutraalset vOi konsolideerija ettevotte tunnustega lennusaatelehe vormi.

Lennuveokiri koosneb tavaliselt vihemalt kaheksast eksemplarist, millest kolm on originaalid:
1. lennufirma originaaleksemplar (rohelisel taustal)
2. kauba saaja originaaleksemplar (roosal taustal)
3. kauba saatja originaaleksemplar (sinisel taustal)

Ulejisnud eksemplarid on koopiad ja mdeldud veokirja allosas mirgitud veoprotsessi
muudele osalistele, tolli- ja muudele ametnikele.

Lennuveokiri koosneb esi- ja tagalehekiiljest. Esilehele mérgitakse veoks vajalik informat-
sioon. Tagakiiljel on peene kirjaga veotingimused. Need tingimused on olulised, kuna IATA-sse
kuuluvad firmad ei sdlmi o order veolepinguid, vaid kasutavad alati not negotiable (mitteldbiraagi-
tavad) pohimottel koostatud saatedokumente.

Lennusaatelehel on unikaalne identifitseerimisnumber, mis koosneb 11 numbrikohast. Esi-
mesed kolm on lennufirma IATA-kood ja kaheksa jargmist moodustavad seerianumbri koos kont-
rollnumbriga. Kolme esimese numbrikoha jargi saab kindlaks teha, millise lennufirma saadetisega
on tegemist. Seerianumbreid administreerib lennufirma ja annab neid kasutamiseks lepingulistele
kaubasaatjatele. Sellest ldhtuvalt saab veokirja numbri jirgi alati saadetist tuvastada ja kauba lii-
kumist jdlgida.

Lennuveokiri ehk veoleping hakkab kehtima alates hetkest, kui lennufirma esindaja on
saatelehe allkirjastanud, ja 16peb, kui kaup on iile antud saajale.

Veoraha maksmine
Kauba veo eest tasub tildjuhul kauba saatja. Vedajad aktsepteerivad ka saadetisi, mille puhul kauba
saaja tasub veo eest, kuid sellisel juhul tuleb alati arvestada lisakuludega, mida vedaja esindaja
kasseerib kauba saajalt sihtriigis. See tasu on iildjuhul osa veorahast (enamasti 2-5%) ja erineb
pisut lennufirmade ning riikide 16ikes. Kui kauba saaja keeldub veoraha tasumisest, vastutab kauba
saatja vedaja ees ja on kohustatud tasuma veoraha.

8 Kaubavedu ja ekspedeerimine



Kui soovitakse, et veo eest tasub saaja, on soovitav konsulteerida eelnevalt ekspedeerijaga.
Ekspedeerijad saavad korraldada saadetiste transporti oma partnerite kaudu nii, et sihtriigis tasub
kauba saaja veo eest ekspedeerija partnerile, kes teeb iilekande ldhteriigi ekspedeerijale. Vedaja
saab veoraha ldhteriigi ekspedeerijalt. Suur osa rahvusvahelistest lennuvedudest korraldatakse eks-
pedeerijate ja nende partnerite vahendusel, mis pakub kauba saatjatele ja -saajatele paindlikke ning
kliendisobralikke lahendusi.

Kauba iilleandmine saajale
Uldjuhul osutab lennufirma veoteenust lennujaamast lennujaamani. Sellisel juhul on vedajal kohus-
tus informeerida kauba saajat voi lennusaatelehele mirgitud muud lennuveoosalist. Kauba saabu-
misteade tuleb edastada iildkasutatavate vahenditega. Tavaliselt kasutatakse selleks elektronposti
vOi helistatakse.

Kuna vedajal ei ole kohustust kasutada konkreetset sidevahendit kauba saabumisest
teatamiseks, siis juhtub, et kauba saaja teavitamine vOib toimuda hilinenult. Teate hilisest kétte-
saamisest tingituna tuleb kauba saajal aga tasuda hoiukulud sihtlennujaama terminalis. Tavaliselt
on tasuta hoiustamise aeg 2—-5 pieva pirast kauba saabumist, mille jirel arvestab lennufirma voi
kaubakisitlusagent ladustamise tasu 66pdevas saadetise brutokilogrammi kohta. Kirjeldatud olu-
korra viltimiseks oleks vaja mirkida lennuveokirjale kauba saaja voimalikult tdpne aadress koos
kontakttelefoni, elektronposti aadressi ja kontaktisiku nimega. Nii kiireneb oluliselt kauba kitte-
saamine.

Vedaja on kohustatud kauba iile andma ainult lennusaatelehel mirgitud kauba saaja esinda-
jale. Kauba iileandmise kinnituseks on kauba saaja esindaja allkiri saatelehe neljandal eksemplaril.

Kui kauba saaja loobub kauba vastuvotmisest voi keeldub veotasu maksmisest, on lennu-
firma kohustatud jargima kauba saatja instruktsioone. Nende puudumisel voi pérast 30 pdeva moo-
dumist teate saatmisest kauba saatjale, on lennufirmal digus saata kaup tagasi 1dhtelennujaama voi
miiiia omal drandgemisel. Kauba saatja peab alati kandma koik kulud, mis tekivad sellest, et kauba
saaja loobub saadetisest. Kui kaup saadetakse tagasi lihtelennujaama ja kauba saatja ei ole tagasi-
saatmisest arvates 15 pdeva jooksul tasunud tagasisaatmise lisakulu, on lennufirmal digus miiiia
kaup oma dranigemisel, teatades sellest kauba saatjale 10 pdeva ette.

Eespool toodud ajalimiidid ei kehti kiirestiriknevate ja ohtlike kaupade kohta. Lennufirmal
on oma dranidgemise kohaselt digus votta kiiresti tarvitusele abindud, et véltida kahju tekkimist
kaubale, endale ja muudele veoahela osalistele.

Lennufirma vastutus kauba kahjustumisel, kadumisel v6i hilinemisel
Lennufirma vastutab saadetise eest selle aja viltel, mil kaup oli lennufirma voi tema agendi hoolde
usaldatud. Sellest tingituna laieneb lennufirma vastutus lisaks veole ka lennujaamade termina-
lis tehtavatele toimingutele ja seal kehtivad samad tingimused ning piirangud. Lennufirma votab
kliendi ees vastutuse ka lennujaama terminalis voi laadimisel kolmanda osalise — kaubakditlus-
agendi teenuse kvaliteedi ja voimalike probleemide eest.

Kui lennufirma hinnakirjas voi tingimustes ei ole sdtestatud teisiti, siis kehtib Varssavi
konventsioon, mis reguleerib ja enamikul juhtudel piirab lennufirma vastutust saadetise kadu-
mise, kahjustumise voi hilinemise korral 17 SDR-iga juhul, kui kauba saatja ei ole deklareerinud
saadetise vadrtust korgemaks ja maksnud lennufirmale nduetekohast lisatasu.

Kui saatelehele kantud saadetise deklareeritud viirtus iiletab lennufirma vastutuse piirangu
mddira ja kauba saatja on maksnud lisatasu kindlustuse eest, ulatub lennufirma vastutus saatelehel
deklareeritud véirtuseni.

Saadetise osalisel kadumisel, kahjustumisel voi hilinemisel arvestatakse hiivitist ainult
kadunud, kahjustunud vo1 hilinenud osa ulatuses lennufirma vastutuse piirangu kohaselt.
Reklamatsioonide esitamiseks on kehtestatud ajapiirang. Kauba saajal on digus esitada kahjundue
lennufirma vastu jirgmistel juhtudel ja jirgmise aja jooksul:

» saadetise ndhtava vilise kahjustuse korral vahetult pérast kahjustuse avastamist kauba kitte-
saamisel

* muude kahjustuste korral 14 pideva jooksul pérast kauba kittesaamist

» viivituse korral 21 pédeva jooksul pirast kauba kittesaamist

» saadetise kadumise korral 120 pédeva jooksul pérast lennusaatelehe tditmist.
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Kahjundue tuleb esitada lennufirmale, kelle nimel on lennusaateleht, voi esimesele lennu-
firmale vOi1 lennufirmale, kes teostas vedu, mille ajal kahjustumine, kadumine voi viivitus toimus.

Sageli juhtub, et kauba saajad ei kontrolli kauba seisukorda ja kogust kohe kauba kitte-
saamisel. Nii toimides jdetakse end vorreldes lennukompaniiga halvemasse olukorda, kuna kauba
saaja peab tdendama, et vigastus voi puudujiik on tekkinud enne kauba kittesaamist. SeetGttu on
soovitatav vahimagi kahtluse korral kontrollida lennufirma esindaja juuresolekul kauba seisukorda
ja koguseid kittesaamisel. Vigastuse voi puudujdidgi ilmnemisel tuleb koostada kohe akt. Veelgi
parem, kui kaupa kontrollitakse enne tollivormistustoiminguid tolli juuresolekul. Puuduva kauba
vOib jitta deklareerimata ja sellelt pole vaja tasuda riigimakse. Deklaratsiooni korrigeerimine
hiljem on raske ja tollile on vaja esitada selleks tdendusmaterjale.

Kui kauba kahjustumise vOi kadumise korral on selgelt médratletud vastutuspiirid, siis
hilinemise korral on olukord keerulisem. EEA iildtingimused ja Varssavi konventsioon méiratle-
vad, et hiivitist viivitamise eest makstakse, kui veolepingu tditmiseks kuluv aeg iiletab mdistliku
aja. Moistlik aeg on ajakulu, mis on moeldud kauba transpordiks ldhtepunktist sihtpunkti, arvesta-
des tavapdraseid tingimusi ja kasutades kindlat transpordiviisi. Kdrvalekaldeks tavapirastest ehk
normaalsetest tingimustest voib olla vidramatu joud voi moni muu vedajast mitteolenev pdhjus.

Kui lennufirma vai ekspedeerija sdlmivad veolepingu, siis pakkumises mérgitud veoaja all
moeldakse transpordile kulunud aega normaaltingimustes, mitte ei garanteerita kauba kohalejoud-
mist sihtpunkti mingi aja jooksul. Ekspedeerija voiks teavitada kauba saatjat eelnevalt viivituse
tekkimise voimalusest ja sellega seonduvast lennufirma vastutusest. Voimaluse korral peaks saatja
arvestama nimetatud asjaolusid ning jitma endale teatava ajavaru ootamatuste puhuks.

Samuti ei vastuta lennufirma viivituse eest, kui see on tingitud kauba saatjast voi saajast.
Lennufirma ei korva iildjuhul ka saamata jaénud tulu, turu kaotust, moraalset kahju jms. Niisu-
gused nduded korvatakse ainult juhul, kui selles on eelnevalt kokku lepitud. On ddrmiselt oluline,
et saatja informeeriks juba vedu tellides lennufirmat voi ekspedeerijat, kui tegu on véga ajatund-
like kaupadega (néiteks messidele vO1 néitustele saadetavad kaubad). Sellisel juhul saab veo osu-
taja votta tarvitusele meetmed, et hilinemise voimalus minimeerida.

Lennufirmad on vilja to6tanud reklamatsioonide esitamise vormid, et saada vajalikku infot
kaebuse lahendamiseks. Tdidetud vormile tuleb lisada kdik veodokumendid ja esitada need lennu-
firma kohalikule esindajale menetlemiseks.

Vedajal on alati 6igus ja kohustus keelduda veoks vastu votmast kaupu, mille pakend, mar-
keering voi saatedokumendid ei vasta nduetele. Kauba saatjal palutakse sellisel juhul korvaldada
puudujidigid. Kauba saatja vastutab lennufirma ees kdikide kahjude eest, mis on tingitud kauba
ebapiisavast pakendamisest ja markeerimisest ning valede vOi ebapiisavate andmete esitamisest.

8.19. Kolmandad osalised veonduses

Peamised veoahela ja veondustegevuse kolmandad osalised on tolliagendid, laeva-, liini-
Jja kaubaoperaatorid, stividorid, prahimaaklerid, ekspedeerijad ja 10imitud logistikateenuseid pak-
kuvad logistikafirmad.

Tolliagent on kolmas osaline, kes seoses kauba riigi tolliterritooriumile voi sellelt vilja-
toimetamisega suhtleb vahetult tolliga, korraldades tollivormistust enda nimel, kuid mone teise isiku
eest temaga kokkuleppel. Tolliagent esitab tollile deklaratsiooni enda nimel ja vastutab kauba tolli-
vormistuse ldbiviimise ning tollivolast tuleneva maksusumma tasumise eest vastavalt tollieeskir-
jadele.

Laevaagent teenindab laevu sadamas. Tema iilesanne on laevade sisse- ja véljavormista-
mine sadamasse ja sadamast (formaalsused ja dokumentide vormistamine sadamaorganisatsioonis,
tollis, sanitaarjirelevalves jms), lastimise ja lossimise korraldamine, 16ivude tasumine ning prahi-
raha kasseerimine. Laevaagendid koordineerivad ja korraldavad kdike, mida laevad voi laevapere
litkmed sadamas vajavad.
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Stividor (stevedore) on lacvade laadimisele ja lossimisele spetsialiseerunud sadamaoperaator,
kes voib osutada ka lao-, jaotus- ja ekspedeerimisteenuseid, opereerida konteineriterminale jms.
Logistikafirmad pakuvad iildjuhul ekspedeerimisfirmadest laiemat logistikateenuste valikut. Tava-
kasutuses on vahe mdistete ekspedeerimis- ja logistikafirma vahel veidi hdgune. Termini ,,logis-
tika® populaarsuse tottu nimetavad paljud ekspedeerimisteenuseid osutavad firmad end logisti-
kafirmadeks. Tédnu véljasttellimise hoogustumisele lisavad ekspedeerimisfirmad uusi teenuseid
traditsiooniliste ekspedeerimisteenuste valikusse. Samas kuuluvad logistikafirmade pakutavate
teenuste valikusse kindlasti ka ekspedeerimisteenused.

Integreeritud logistikateenuseid pakkuvad ettevotted on osaliselt voi tdielikult iile vot-
nud klientfirma logistikafunktsioonide korraldamise, osutades logistikateenuseid, mis ulatuvad
transpordist, ekspedeerimisest, ladustamisest, tellimuste to6tlemisest ja varude haldamisest kuni
miiiigijiargsete teenusteni. Voib delda, et kui ekspedeerija keskendub osale tarneahelast, siis integ-
reeritud logistikateenuseid pakkuv ettevote haldab suurt osa tarneahela tegevustest. Logistika-
firmat eristab ekspedeerimisfirmast viirtust lisavate teenuste osutamine. Sellisteks teenusteks on
tavapéraselt saadetiste komplekteerimine, sildistamine, pakkimine ja iimberpakkimine, tellimuste
tootlemine, tagastuste ja pakendiringlusega tegelemine jms.

Ekspedeerimine
Termin ,,ekspedeerija‘“ tuleneb itaaliakeelsest sOnast ,,speditore* mis tdhendab isikut, kes hoolitseb
selle eest, et vajalikud veod saaksid tehtud. Soomes alustas vanim ja seni tegutsev ekspedeerimis-
firma t60d 19. sajandi keskpaigas.

Ekspedeerija on fiitisiline voi juriidiline isik, kes votab enda nimel ja kliendi arvel endale
vastutuse kaupade iihest kohast teise toimetamise eest koos kdikide ettevalmistavate, termi-
nali- ja muude transpordioperatsioonidega ning nendega seotud, kaupade edasitoimetamise kii-
gus vajalikuks osutuvate teenustega. Ekspedeerija organiseerib kauba kohaletoimetamise — leiab
vajaliku(d) vedaja(d), kellega s6lmib kliendi nimel veolepingu, annab vedaja(te) nimel vilja
transpordidokumendi(d), korraldab tollitoimingud, vormistab dokumente, kasseerib vajadusel ost-
jalt kauba maksumuse, korraldab kliendi soovil veose kindlustamise.

Ekspedeerija vdib kauba kohaletoimetamiseks teha valiku alternatiivsete transpordiliikide
vahel, tiites talle esitatud ndudeid veo ohutuse, kiiruse ja maksumuse osas. Tdiskoormast viikse-
mate saadetiste puhul annab iildjuhul saadetiste grupeerimise/konsolideerimisega tegeleva ekspe-
deerija teenuste kasutamine kliendile mérkimisvéirset veokulude séistu.

Ekspedeerijat pole dige pidada koigest vahendajaks kauba saatjate ja vedajate vahel. Pigem
on ta spetsialist, kes organiseerib veo ja koik selle juurde kuuluvad logistikatoimingud.
Osutatud teenuste eest saab ekspedeerija vahendustasu — tavaliselt teatud osa veo maksumusest,
lisaks kindlaksméératud tasud tdiendavalt osutatud teenuste eest.

Ekspedeerimise osatidhtsus on kogu maailmas viimastel aastakiimnetel oluliselt kasvanud.
Ekspedeerimisfirmat kasutades on kliendil suhteliselt mugav hallata oma sisenevaid ja viljuvaid
kaubavoogusid. Ekspedeerimisettevote kasutab klientide teenindamiseks laia koostoOpartnerite
vorku ja omab spetsiifilist teavet allhankijate, vedajate ja muude ekspedeerijate voimalustest, hinna-
Jja veotariifidest. Tdnu koostoovorgus tegutsevate partnerite kaasamisele ja veonduse informatsiooni
kasutamisele, saadetiste liikkumise jdlgimisele, terminali- ja laoteenuste osutamisele ning riskide
votmisele suudetakse pakkuda klientidele olulist lisaviértust.

Ekspedeerijate vahendusel liigub ligikaudu 90% rahvusvahelise Shutranspordiga veeta-
vatest kaupadest. Euroopa Liidu liikmesriikide vahel toimuvast rahvusvaheliste maanteevedude
kogumahust tehakse 60—70% ekspedeerijate vahendusel. Kolm neljandikku Euroopa Liidu riikide
ettevotete poolt meritsi veetavatest kaupadest liigub ekspedeerijate vahendusel.

Ekspedeerijate tegevus on viimase kolmekiimne aasta jooksul palju muutunud. Tédnapéeval
holmab ekspedeerimistegevus logistikatoiminguid, mis olid 1970. aastatel veel tédiesti tundmatud.
Kui ekspedeerimisfirmade tegevus oli veel kahekiimne aasta eest suhteliselt tollimisteenuste kesk-
ne, siis tdnapédeval kujutab ekspedeerimisettevotte tegevus integreeritud osa veo- voi tarneahelate
toimingutest. Tdhtsustunud on ekspedeerija roll veoprotsessi haldamises. Paljud suured ekspe-
deerimisettevotted on arenenud vilja tavapiraste ekspedeerimisteenuste ehk vedude ja tolliagendi
teenuste osutajast materjalivoogude haldajaks.

8 Kaubavedu ja ekspedeerimine

201



202

Ekspedeerimise teenus on iildjuhul tunduvalt universaalsem ja mitmekesisem vedajate
osutatavast teenusest. Kui vedaja peamine vastutus kliendi ees on tdita veolubadus ehk toimetada
kaubad ldhtepunktist sihtpunkti kokkulepitud ajaks ja vigastusteta, siis ekspedeerija on oma teenus-
tega kliendile tunduvalt 1ihemal. Ekspedeerija tegeleb veose ja veoga seotud kiisimustega enne
veo alustamist, veo ajal ja pirast veo sooritamist. Ekspedeerija votab endale kliendi ees iildjuhul
kogu vastutuse veoprotsessi kliendi jaoks probleemideta kulgemise eest. Klient valib sageli vedaja
asemel veo korraldajaks ekspedeerija, sest vaatamata (vdimalikule) veidi kdrgemale hinnatasemele
suudab see maandada kliendi jaoks paremini riske ja pakkuda tdiendavate teenustega suuremat
lisavédrtust.

Kui vedajad teostavad veo, kasutades iiht, vahel ka kaht transpordiliiki, siis ekspedeerijad
on orienteeritud oma t60s leidma klientidele alternatiivseid veolahendusi, kombineerides erinevate
veoviiside ja veovahenditega. Kehtib reegel, et mida suurema ekspedeerimisfirmaga on tegemist,
seda enam omatakse veopartnereid eri veosegmentides ja seda enam suudetakse pakkuda vélja
erinevaid multimodaalsete, intermodaalsete ja kombineeritud vedude lahendusi.

Enamik suuri rahvusvahelisi ekspedeerimisfirmasid, kes on suutelised pakkuma klien-
tidele lisaks pohiteenustele erinevaid logistikateenuseid ladudes ja terminalides suurtes mahtudes,
on positsioneerinud end timber laia profiiliga integreeritud logistikateenuste osutajateks. Voib
arvata, et arengud ldhiaastatel lisavad suurte ekspedeerimisfirmade teenusepakettidesse veelgi
uusi teenuseliike. Aja mérk on ka ekspedeerimisfirmade arvu suurenemine, mis on toonud kaasa
konkurentsi teravnemise.

Ekspedeerimisettevotted voivad osutada jargmisi teenuseid:

» Transporditeenused (pohi- ja jaotusveod) vedaja v4i vahendaja vastutusega. Kauba transpordi
otsene teostamine vO1 selle organiseerimine. Toimub vedaja vOi1 vahendaja vastutusega.

» Tollivormistamise teenused. Kaupade deklareerimine kliendi eest tolliagendina

* Grupeerimis/konsolideerimisteenused. Tédiskoormast (FTL, FCL) viiksemate kaubasaadetiste
koondamine tdiskoormaks.

» Kauba kokku- ja laialivedu. Kohalik vedu eksporttorilt ekspedeerija/vedaja terminali voi lattu
rahvusvahelise voi riigisisese pohiveo teostamiseks ning pirast seda vedu (jaotusvedu) ekspe-
deerija/vedaja terminalist vOi laost kauba saajale.

* Terminaliteenused. Kauba peale- ja mahalaadimine, sorteerimine, konsolideerimine ja rist-
laadimine.

» Ladustamisteenused, kaupade liihi- voi pikaajaline hoiustamine.

» Veoste markeerimine. Vajaliku informatsiooni lisamine pakkeiiksustele.

» Pakkimisteenused. Kaubasaatja kauba pakkimine veoks kas kaubasaatja juures vdi ekspedeerija
terminalis/laos.

» Ekspordi/impordidokumentide vormistamine (load, sertifikaadid jms).

» Kauba kontrollimine ostja soovil ostja lilesandeid téites.

* Messide ja néituste eksponaatide ekspedeerimine. Niituste, véiljapanekute jms ajutise véljaveo
organiseerimine.

* Kulleriteenused. Kauba ja/vdi dokumentide voimalikult kiire kittetoimetamine kliendile.

* Projektvedude korraldamine. Ulegabariidiliste, raskekaaluliste jms eriotstarbeliste vedude
planeerimine ja korraldamine.

o Treilerite ja konteinerite rendileandmine.

* Veosekindlustuse vormistamine kliendile.

» Konsultatsiooniteenused transpordi ja logistika valdkonnas.

Ekspedeerija vdib tegutseda eri rollides olenevalt sellest, milliste teenuste osutamise osas
on kliendiga kokku lepitud. Ekspedeerija voib olla nii vedude vahendaja kui ka vedaja rollis. Olles
vahendaja osas vahendab ekspedeerija veoiilesande veoettevottele. Sel juhul piirdub tema vastutus
sellega, et voimalike veokahjude tekkimisel koostab ta reklamatsiooni ja vahendab kliendi voima-
likku kahjunduet vedajale.

Tegutsedes vedaja rollis votab ekspedeerija endale vedaja vastutuse, kuigi vedude teosta-
jaks on teine ettevote. Voimalike kahjujuhtumite esinemisel médratletakse ekspedeerija vastutus
rahvusvahelisi vedusid reguleerivate lepingutega.
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Rahvusvahelised veod

Ekspedeerijad kasutavad rahvusvaheliste vedude tegemiseks koiki veoviise, mida on voimalik
konkreetsel veomarsruudil kasutada. Lisaks pakuvad ekspedeerijad oma klientidele kiir-, kuller- ja
projektivedusid ning ,,auto laevas* vedusid. Veod tehakse kas iiksikute otsevedudena voi konsoli-
deeritud vedudena, mille puhul saadakse paljude saadetiste veoga iihes koormaruumis kulusééstu.
Vedusid voidakse sooritada otsevedudena, kasutades vajaduse korral timberlaadimispunkte (ter-
minale) voi erinevaid veoviise. Nii nditeks vdidakse Kaug-Idast saabunud konteinereid vedada
Euroopas kas raudtee- v6i maanteetranspordiga.

Jaotus- ja kokkuveod
Ekspedeerijad teevad jaotus- ja kokkuvedusid kas oma veovahenditega voi koosto0s partnerite/all-
hankijatega, kasutades vedudeks nende vorgustikke. Ekspedeerija teenistuses olevad lepingulised
vedajad annavad tavaliselt oma veoressursi ekspedeerija kdsutusse kilomeetri- ja tunnitariifi alusel
kokkulepitud tasu eest, ekspedeerija aga midrab sdidumarsruudid, veograafikud ja otsib saadetised
jne. Sageli teevad ekspedeerijad allhankelepinguid erinevate veoettevotetega pakkumaks klien-
tidele voimalikult laia vorgustikku, soodsaid lahendusi ja paindlikku teenindust.

Konsolideerimine
Ekspedeerija voib luua ka oma veoahela ja pakkuda klientidele terviklikku teeninduspaketti. Eks-
pedeerija veab klientide saadetised vastavalt ajagraafikule kokku ldhteterminali. Kasutades vedaja
teenuseid regulaarselt suurtes mahtudes, vOib ekspedeerimisettevote saada vedajatelt soodsa veo-
hinna.

Noustamine ja konsultatsioonid
Ekspedeerija annab kliendile sagedasti ndu ostutoimingute teostamisel, tarneklauslite, maksetingi-
muste, veoalternatiivide ja marsruudi valikul, veokulude osas ja tolliprotseduuride teostamisel nii
kauba eksportimisel kui ka importimisel. Kliendi ndustamine tarnetingimuse valikul on ekspe-
deerija olulisemaid todvaldkondi.

Kindlustamine ja tegutsemine kahjujuhtumite korral

Ekspedeerija voib pakkuda oma klientidele veo- ja veosekindlustuse lepinguid. Ta tegutseb koos-
t00s iihe voi mitme kindlustusfirmaga, mille toodetest saab ekspedeerija pakkuda oma klientidele
parima voimaliku alternatiivi. Samas voib ekspedeerija piirduda kliendile kindlustusvéimaluste
pakkumisega, misjdrel solmib klient ise kindlustuslepingu. Harvad pole ka juhused, kus ekspe-
deerija ndustab klienti kahjujuhtumi korral. Kui ekspedeerimise objektiks oleva kaubaga tekib
veoprotsessis kahjujuhtum, voib ekspedeerija teha selle alusel reklamatsiooni kahju eest vastuta-
vale poolele. Ekspedeerija voib esindada sel juhul klienti kindlustus- ja veofirmas, olemata ise
osaline kahjujuhtumi tekkimises vdi veoprotsessis.

Hoiustamine

Tanapideval pakuvad peaaegu koik ekspedeerijad oma klientidele erinevaid laoteenuseid. Kliendil
voib olla vajadus kauba pikaajalise ladustamise voi ajutise jaotuslao jirele. Laoteenust voidakse
pakkuda ekspedeerija laos v4i tema allhankija laos veo ldhte- ja sihtriigis ning kolmandates riikides.
Ekspedeerija pakutava laoteenuse maht voib ulatuda monest hoiustatavast kaubaalusest kiimnete
tuhandete hoiustamisiihikuteni. Klientidele vdidakse pakkuda hoiustamise ja kauba késitsemise
korval ka tellimuste késitlemise/tootlemise teenust kas ekspedeerija elektroonilise andmesidevor-
gu vOi interneti vahendusel.

Kauba kisitsemine ja lisaviirtusteenuste osutamine
Ekspedeerimisfirmad voivad pakkuda lisaks tavapérasele kauba vastuvotmisele, komplekteeri-
misele, pakkimisele ja viljastamisele klientidele ka kaupade sorteerimise, konsolideerimise ja
cross-docking’i teenust, samuti erinevaid lisavéartust andvaid teenuseid. Ekspedeerijad kéitlevad
klientide kaupu tavaliselt kooskdlas nende antud juhistega.

Ekspedeerimisfirma tootajad voivad ndustada klienti saadetiste pakkimisvajaduste osas.
Arvestades kasutatavat veoviisi soovitatakse kliendile sobivat pakendit. On tavapirane, et eks-
pedeerimisfirma vOtab enda peale veoks sobiva pakendi hankimise ja korraldab laos pakkimise
kooskdlas veoviisi nduetega.
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Tolliterminali ja tollilao toimingud
Ekspedeerija pakutav tédisteenus voib sisaldada tolliterminali vOi -laoteenust, mille korral on luba-
tud maale tollimata kaupa kisitseda, sdilitada ja véljastada kas tollituna voi tollimata kujul. On
tavapirane, et ekspedeerija korraldab tollikontrolli all oleva kauba veo. Ekspedeerimisettevote
votab endale tolli ees vastutuse tolliterminali ja/voi tollilao pidajana.

Maksete jilgimine
Kliendiga voidakse leppida kokku, et ekspedeerija ei anna saajale kaupa iile enne, kui kliendi
lepingupartner on tditnud koik ostu-miiligilepinguga sitestatud maksekohustused. Kui ekspedeeri-
ja kliendiks on kauba ostja, voib see paluda ekspedeerijal jilgida, et kaup saadetaks teele kohe
pirast makse lackumist. Kui kliendiks on kauba miiiija, vdidakse leppida kokku, et ekspedeerija
lahetab kauba sihtpunkti kohe pérast selle eest tasumist.

Siindmuste statistika

Kaupa ja saadetisi puudutav statistika ning raporteerimine moodustab olulise osa ekspedeerija paku-
tavast terviklikust teenindusest. Ekspedeerija kédsutuses on kaupade kisitsemist, marsruutimist,
vedamist ja tollimist puudutav informatsioon. Ekspedeerimisfirma on sageli kliendi jaoks ainus
ettevote, kelle kisutuses on oluline info ostude, vedude maksete teostamise ja maksude tasumise
kohta. Ta vOib anda kliendi materjalivoogudega seotud informatsiooni kokkulepitud osades ja kujul
kliendi kisutusse. Saadud informatsiooni alusel vodib klient teha oma toimingute arendamiseks eri-
nevaid analiilise. Eesti Statistikaamet kogub igakuiselt informatsiooni EL-i sisekaubanduse kohta
(Intrastati aruanne). Ldhtudes sellest, et kdik vajalikud andmed on ekspedeerimisettevotte kédsu-
tuses, volitavad nende kliendid koostama ja esitama vastavaid andmeid enda nimel.

Tagastuslogistika
Ekspedeerimisettevotted pakuvad klientidele ka erinevaid tagastuslogistika teenuseid. Tegeldakse
kaubaaluste liikumise haldamise, kogumise ja tagasiveoga kauba saajate juurest. Lisaks vdidakse
hallata mitmesuguse taara (vaadid, vedelikukonteinerid jms) liikumist ja arvestust. Pakendid ja
pakkematerjalid v3ib ekspedeerija kokku koguda, tagastada ja taaskasutada kliendiga kokkulepi-
tud viisil.

Maksude vahendamine

On tavapidrane, et ekspedeerimisettevote vahendab kliendi maksude tasumist. Tavapédraselt on
nendeks maksudeks kidibemaks, aktsiisimaks ja impordi- voi ekspordimaks. Selleks sdlmitakse
kliendiga leping (krediidileping) ja tasutakse maksuametile kliendi nimel kindlaks téhtajaks nouta-
vad maksud. Kliendilt vdidakse nduda vastavad summad enne vOi pdrast maksude riigile tasumist.
Sadrase maksude vahendamisega votab ekspedeerimisettevote endale teatud finantsriskid. Mak-
sete haldamise ja voetud riskide eest esitatakse klientidele arveid haldus- ja riskitasuna nn maksu-
teenuse osutamise eest.

Koostoopartneri esindamine
Ekspedeerimisfirma esindab kliendi juures veoettevotet voi teist ekspedeerijat tegevustes, mis on
seotud veo- vOi tarneahela toimimisega. Ekspedeerija esindatava ettevotte asukoht voib olla teisel
kontinendil, mistottu tegutseb ekspedeerimisfirma teise ettevotte kohaliku esindajana. Ekspedeeri-
ja voib hallata kaubavoogusid, mis ei saabu riiki, kus ekspedeerija tegutseb. Ta voib tegutseda
vilismaal paikneva kliendi volitusega, voib juhendada koostoOpartnereid ning maksta kliendi eest
veotasusid ja erinevaid makse.

Kolmandate riikide vaheline liiklus
Kaubavedu telliv klient asub Eestis, kuid kaup voib liikuda iihest riigist teise, ilma et see jouks
Eestisse. Klient voib tegutseda ostja voi miiiijana. Ekspedeerija koordineerib v6i haldab koiki
vedudega seonduvaid toiminguid vastavalt kliendi antud suunistele. Ta vdib maksta kliendi eest
veotasud ja erinevad maksud ning nduda need seejdrel sisse kauba saajalt.

Vorgustumine
Ekspedeerimisfirmad tegutsesid varem suhteliselt lokaalselt. Sedamodda, kuidas klientide tegevus
on muutunud globaalseks, on suurenenud vajadus laiendada ekspedeerijate koostoovorgustikke.
Ekspedeerijad on vOrgustunud, liitudes ekspedeerimisfirmadest moodustatud koostodvorgustike-
ga. Nad on s0lminud koostdolepinguid eri kontinentidel ja riikides paiknevate partneritega voi on
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avanud vajaduse korral nendes maades oma kontoreid. See on teinud vdimalikuks ekspedeerijate
tegutsemispiirkonna laienemise. Kliendile tihendab see veo- ja muude logistikateenuste kitte-
saadavust koikjal maailmas. Vorgustumisega on loodud iihesugused voi sarnased tegutsemis-
mudelid, kindlad kommunikatsiooniviisid ja sarnased tegutsemisrutiinid. Samuti vdidakse pak-
kuda klientidele kasu kohalike olude tundmisest, mille abil muudetakse vdimalikuks klientide
tegutsemine maailma eri osades.

Kiisimused
. Loetleda veoahela kdikvoimalikud kolmandad osalised veoviiside kaupa.
. Millest on saanud alguse kaubandusettevotete (kaupmeeste) vajadus kasutada
ekspedeerijate teenuseid?
. Millist kasu saavad ekspedeerimisfirmade kliendid ekspedeerijailt erinevate
teenuste ostmisest?
. Kuidas on voimalik seletada asjaolu, et kiillalt sageli on ekspedeerijad suutelised

pakkuma vedajatest soodsamaid veohindu?
. Kirjeldada ekspedeerimisettevotte tegevust tolliagendi teenuste osutajana.
. Kirjeldada ekspedeerimisettevdtte tegevust lao- ja terminaliteenuste osutajana.
. Kirjeldada ekspedeerimisfirma tegevust kliendi ndustajana.
. Kirjeldada ekspedeerimisfirma tegevust finantsvahendajana.
. Kirjeldada ekspedeerimisfirma tegevust informatsiooni haldajana, tootlejana ja
vahendajana.

8.20. Ekspedeerimislepingu tingimused

Ekspedeerimislepinguga kohustub ekspedeerija korraldama tasu eest kliendi veose(te)
vedu. Lisaks veo korraldamisele voib ekspedeerija votta endale ekspedeerimislepinguga kohus-
tuse veose kindlustamiseks, pakkimiseks, markeerimiseks ja tollivormistuse korraldamiseks.
Tegevuses ldhtutakse voladigusseadusest ja EEA (Eesti Ekspedeerijate Assotsiatsioon, niitid Eesti
Logistika ja Ekspedeerimise Assotsiatsioon) ,,Uldtingimustest 2000°.

Ekspedeerimislepingut kohaldatakse kauba veole ja ladustamisele ning kauba veo ja ladus-
tamisega seotud teenustele nagu:
 tolliformaalsuste tditmine
» kliendi ndustamine avalik-0iguslike kohustuste tditmisel
» kauba kisitsemine ja markeerimine
» kindlustuslepingu s0lmimine
» abistamine ekspordi- ja impordidokumentide vormistamisel
* lunatasu sissendudmine ning kaupade eest tasumisega seotud muu abi
* ndustamine veo- ja turustusvaldkonnas.

Ekspedeerija vastutab kui vedaja, kui ta veab kaupa oma transpordivahendiga v&i ta on
veolepingus votnud endale vedaja vastutuse.

Seega loetakse ekspedeerija lepinguliseks vedajaks juhul, kui:
* ta annab enda nimel vilja veodokumendi
» turustab kaupade vedu oma teenusena
» pakkumises on viidatud, et ekspedeerija on votnud endale vedaja vastutuse kaupade maantee-
veo korral.

Sisuliselt tdhendab see, et ekspedeerija on veodokumendi viljastamisega votnud endale
vedaja vastutuse. See, kas ta teostab veo ise voi kasutab allhankijaid, ei ole juriidiliselt oluline,
sest vedaja vastutab kliendi ees kui vedaja. Kui klient esitab reklamatsiooni ekspedeerija vastu,
siis ekspedeerija lahendab kliendiga reklamatsiooni ning vajadusel suunab ndude regressi korras
edasi oma lepingulisele alltoovotjale. Ekspedeerijal puudub vajadus kindlustada eraldi veel enda
kui vedaja vastutus, sest ekspedeerija vastutuse kindlustamine katab ka vedaja vastutuse osa.
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Vedamise korraldamise kohustus hélmab eelkoige:
» soiduki ja veomarsruudi méddramist
* vedaja valikut
» vedamiseks vajalike veo-, lao- ja ekspedeerimislepingute sdlmimist ning nende lepingute tdit-
miseks vajaliku teabe ja juhendite andmist
» saatja kahju hiivitamise nouete tagamist.

Ekspedeerija vaib votta lepinguga endale muude veondusega seonduvate kohustuste tiitmise:
» veose kindlustamine
» pakkimine
e saadetise tdhistamine (markeerimine)

» tollivormistuse korraldamine
» toimingute teostamiseks vajalike lepingute sdlmimine.

Ekspedeerija solmib vajalikud lepingud enda nimel vOi ka saatja nimel, kui saatja on eks-
pedeerijat selleks volitanud. Ekspedeerija peab oma kohustuste tditmisel tegutsema saatja huvides
ning jiargima tema juhiseid.

Saatja kohustused
Saatja peab veose vajaduse korral pakkima ja tdhistama ning andma ekspedeerija kédsutusse doku-
mendid ja kogu teabe, mida ekspedeerija vajab oma kohustuste tditmiseks. Ohtliku veose veda-
mise korral peab saatja ekspedeerijale kirjalikku taasesitamist voimaldavas vormis teatama ohu
tidpsest laadist. Kui see osutub vajalikuks, siis ka ettevaatusabindudest.

Saatja peab ekspedeerijale hiivitama kahju ja kulud, mis on pohjustatud:
» veose ebapiisavast pakkimisest vOi mirgistamisest
» veose ohtlikkusest teatamata jatmisest, samuti vddrinfost voi puudulikust infost
* veosega seotud ametlike toimingute korraldamiseks vajaliku teabe puudumisest,
puudulikkusest voi ebadigsusest.

Teavitamis- ja viljaandmiskohustus
Ekspedeerija peab saatjale edastama vajalikud teated ja esitama pérast ekspedeerimislepingu téit-
mist selle kohta aruande. Saatja ndudmisel peab ekspedeerija andma saatjale teavet ekspedeeri-
mislepingu tditmise kohta.

Ekspedeerija vastutus vedajana
Ekspedeerija vastutab vedajana samuti kui tegelik vedaja. Ta peab hiivitama korraldatava veo
puhul veose kaotsiminekust voi kahjustumisest tekkinud kahju.

Ekspedeerija vastutus vahendajana
Vahendajana tegutseva ekspedeerija vastutus eeldab véimalikku ebapiisavat hoolikust dokumen-
tide vormistamisel. Ekspedeerija vastutab vahendajana ainult oma to6tajate, mitte alltoovotjate
tegevuse eest. Seega, kui veoprotsessis tekib kahjundue vedaja vastu, siis juhul, kui ei ole tegemist
ekspedeerija veaga dokumentide vormistamisel, peab klient suunama noude veo tegelikule teos-
tajale. Ekspedeerijal sidilib kohustus vahendada kliendi suhtlemist vedaja vOi veoprotsessi muu
kolmanda osalisega.

Ekspedeerija pandidigus
Ekspedeerijal nagu vedajalgi on kdigi ekspedeerimislepingust tulenevate nduete ning varasematest
saatjaga sOlmitud veo-, ekspedeerimis- ja laolepingutest tulenevate nduete tagamiseks pandidigus
veosele.
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8.21. Vedude tellimine ja ekspedeerimis- voi veolepingu solmimine

Veolepinguga lepivad kaks poolt kokku kauba veos tasu eest, millest iiks pool tellib veo ja
teine pool votab endale kohustuse vedu korraldada. CMR-konventsioon reguleerib saatja, saaja ja
vedaja digusi ning kohustusi. Veolepingu sdlmivad omavahel saatja ja vedaja.

Saatja nime kasutamine vOib tekitada segadust, kui kauba saatja (kaupa laadiv ettevote)
ja veolepingu sdlmija vdivad olla erinevad isikud. Veolepingu mdistes on saatja alati veolepingu
sOlmija.

Praktikas on levinud tava veolepingu sOlmimiseks ,,offert-aktsept (pakkumus/ndus-
tumine) pohimdttel. Vedaja teeb pakkumise ja klient aktsepteerib selle, tellides veo. Pakkumises
pakub vedaja tavaliselt, millise hinnaga ning millistel tingimustel vedu sooritatakse. Teisel juhul
palub tellija teostada veo etteantud tingimustel ning vedaja aktsepteerib kauba pealelaadimisega
tellija tingimusi.

Pikemaajaliste koostdolepingute puhul kasutatakse mitmeks aastaks sdlmitud raamlepinguid,
milles on kokku lepitud teenuse osutamise ja veotasude kujunemise pohimdtted.Veo teostamiseks
edastatakse elektronposti teel tellimus, milles antakse infot vaid konkreetse veo ja veose kohta.

Paljud édrilepingud, kaasa arvatud ekspedeerimis- ja veolepingud, sdlmitakse pakkumuse-
ndustumise vormis vastavalt Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni konventsioonile kaupade rahvus-
vaheliste ostu-miiiigilepingute kohta. Riigid allkirjastasid konventsiooni 1980. a 11. aprillil Viinis
(Viini konventsioon). Eesti Vabariik on mainitud konventsiooni ratifitseerinud 1993. Eestis regu-
leerib &rilepingute sGlmimist alates 01.07. 2002 kehtiv voladigusseadus (VOS), mille lepingu iild-
sétete aluseks on juba mainitud Viini konventsioon.

Viini konventsiooni podhimotete jirgi tekib juriidiliselt siduv lepinguline suhe momendil,
kui pakkumuse on vastaspool tingimusteta aktsepteerinud hoolimata sellest, et formaalset kirja-
likku molema poole allkirjastatud lepingut pole sdlmitud.

Péring
Péringuga edastatakse vajalik informatsioon, mille pdhjal saab vedaja voi ekspedeerija koostada
pakkumise. Uhekordse veo puhul piisab poolte, veo ja veosega seotud andmetest, kuid pikemaaja-
liste lepingute puhul tehakse dra pdhjalik eeltoé eelneva kauba liikumise statistika ning prog-
noosiga tulevikuks.

Piring ehk ettepanek esitada pakkumus peab sisaldama jirgmist informatsiooni:
isik, kelle nimele pakkumine teha (kontakttelefoni number, elektronposti aadress
tellija/maksja kontaktandmed (ettevotte nimi, postiaadress)
veos(t)e nimetus ja veospetsiifika (tavaveos, kiilmutusveos, ohtlik veos, iilekaaluline veos jne.)
veose brutokaal, ruumala, mo6tmed
pakkeiiksuste arv
pakendi tiilip (kaubaalus, aluse tiiiip, kast, vaat jms)
pealelaadimiskoht (asula voi kohanimi, postikood, vajadusel ldhtesadam/-lennujaam)
pealelaadimise aeg (kuupéev, vajadusel ka kellaaeg)
mahalaadimiskoht (asula v6i kohanimi, postikood, vajadusel sihtsadam/-lennujaam)
mahalaadimise aeg, soovitud tarnetihtaeg (vajadusel soovitud kuupiev)
sihtkoht/mahalaadimiskoht (asula vdi kohanimi, postikood)
tarnetingimus (miitigilepingu tarneklausel, Incoterms 2010 vms)
laadimisjuhend (laadimine pealt voi kiiljelt, kauba paigutus koormaruumis, kinnitamine jms)
mirkused kauba omaduste ja kiisitsemise kohta (nt ohtliku kauba puhul viide ja URO number
vOi ADR-klass, temperatuuritundlik kaup, kergestipurunev kaup jms)
» tidiendavad teenused (veosekindlustus, tolliagenditeenus, lunatasu voi akreditiivmaksevormi
kasutamine jms).

Paljude veo- ja ekspedeerimisteenuseid osutavate firmade puhul on vdimalik sisestada
paringut nende veebilehelt, tiites ndutud viljad soovitud veo kohta.
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Pakkumine/pakkumus ehk ettepanek teostada vedu

Vastuseks kliendi piringule teeb ekspedeerija pakkumise. Pakkumine on iihele voi mitmele isikule
adresseeritud ettepanek, kui see on piisavalt selge ning véljendab pakkuja kavatsust pidada end
pakkumise puhul seotuks. Pakkumine on piisavalt selge, kui selles on mérgitud veos (kogus, kaal,
ruumala vms), ldhte- ja sihtkoht ja veotasu voi on ette ndhtud nende kindlaksmédramise kord
(Viini konventsioon, art 14, p 2). Pakkumine joustub, kui adressaat on selle kitte saanud. Pakku-
mus peab olema téielik ja kergesti mdistetav, et potentsiaalne klient saaks kogu informatsiooni,
mida ta vajab tellimuse tegemiseks.

Pakkumine peaks sisaldama jargmist informatsiooni:

» Teenuse kirjeldus. Lepitakse kokku, millist teenust ostetakse ja miiiiakse. Naiteks, kas on
tegemist tavaveoga, kiirveoga voi ajalubadusega veoga, millega voivad kaasneda sanktsioonid.
Samuti lepitakse kokku, mida teenus (pakutav hind) sisaldab ja mida mitte.

* Veo maht. Kas on tegemist {ihekordse pakkumisega vdi on pakkumise koostamisel arvesse
voetud prognoositud veomahtusid ning seetdttu pakutud ka soodsam hind.

* Veoraha arvestamise ja veohinna kujunemise alused. Kas on tegemist kokkuleppehinnaga
kindlale saadetisele vO1 pakutakse vilja kogu tariifitabel ning leitakse vastavalt saadetise kaa-
lule ja/vd1 modtmetele veo hind. Millised on mahukaalu arvestamise tingimused?

» Maksetingimused. Kui pikka makseaega pakutakse ning millistel tingimustel? Kas ndutakse
ettemaksu?

» Kohaldatavad seadusandlikud aktid. Tavaliselt viidatakse CMR-konventsioonile, ekspedeeri-

jad viitavad ka EEA iildtingimustele 2000.

Pakkumise kehtimise tidhtaeg.

Veotellimuse esitamise kord.

Kontaktisik, tema kontaktandmed (kontakttelefon, elektronposti aadress).

Vajadusel voimalikud lisad. Lisas antakse kaasa tavaliselt ajagraafikud (s6éiduplaanid), veo-

tariifid, hinnakirjad, veotingimused, EEA iildtingimused jms).

Tellimus ehk ndustumine pakkumise tingimustega ja ettepanek teostada vedu
Tellimuse esitamine tdhendab kliendi ndustumist pakkumisega. Tellimus on pakkumuse saaja aval-
dus voi muu kéitumine, mis véljendab ndusolekut pakkumise tingimustega. Pakkumisele mitte-
vastamine ei tihenda pakkumisega ndustumist. Tellimus joustub hetkel, kui pakkumise tegija on
selle kitte saanud. Seega joustub ekspedeerimisleping kliendi ja ekspedeerija vahel hetkest, kui
viimane on saanud kliendi tellimuse.

Juhul, kui klienti ei rahulda ekspedeerija pakkumise tingimused, kuid ta soovib ldbirddkimisi
jatkata, saadab ta ekspedeerijale elektronposti teel teate ettepanekuga muuta moningaid pakku-
muse tingimusi (nt vihendada veotasu 900 eurolt 820 eurole). Sellisel juhul on tegemist vastupak-
kumusega. Vastupakkumus on pakkumusele antud vastus, mis tdhendab pakkumusega ndustumist
teatud tingimustel, tdienduste, muudatuste vO1 piirangutega. Lisatingimusi veohinna, tasumise,
teenindustaseme, tarnekoha ja tarne téhtaja, vastutamise ulatuse voi vaidluste lahendamise kohta
késitletakse pakkumuse tingimuste oluliste muudatustena.

Kliendi vastupakkumuse esitamise korral joustub ekspedeerimisleping siis, kui ekspe-
deerija selle aktsepteerib. Ekspedeerija ndusolekuks on tema poolt saadetud tellimuse kinnitus,
kus pakkumuse tingimused on muudetud kliendi vastupakkumise ndudmiste kohaselt.

Tellimuse kinnituse saatmisega ekspedeerija/vedaja:
» tOendab, et on kliendi tellimuse kitte saanud vO1 aktsepteerinud vastupakkumuse
» tOendab, et on kitte saanud kliendi juhised, millest lepingu tditmisel 1dhtub
» informeerib klienti, kuidas, millal ja kelle poolt toimub kaupade vastuvotmine ekspedeerimis-
lepingu tditmiseks ning millal veos sihtkohta jouab.
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8.22. Tollindus Euroopa Liidus ja Eestis

Riikide tolliasutustel on votmeroll rahvusvahelise kaubanduse edendajatena. Iga rahvus-
vaheline kaubandustehing nduab vihemalt kahte tolli vaheleastumist, ihte ekspordil ja teist impor-
dil. Soome tolli analiiiisid on ndidanud, et keskmiselt kiimnendikku ekspordi-importtoimingutest
ei ole deklarandid dokumentide (tollideklaratsioonide) ettevalmistamise seisukohalt korrektselt
ette valmistanud.

Euroopa Liidu litkmesriikide tolliteenistuste keskseks rolliks on aidata igapédevatoo ja tolli-
logistika parema korraldamisega kaasa kaubanduse arendamisele. Toll peab looma vOimalused,
et ettevotete dritegevuse potentsiaali oleks voimalik efektiivselt kasutada. Selleks tuleb lihtsus-
tada tollitoiminguid ja seda on vdimalik teha eelkdige infotehnoloogia vdoimaluste senisest parema
kasutamisega.

Tolliasutuste piirgimuseks peaks olema arendada partnersuhteid suure kiibega ettevotetega,
kelle peamised tegevusvaldkonnad on logistika ja viliskaubandus. Mida rohkem erinevaid teenu-
seid tollilt soovitakse, seda rohkem neid automatiseeritakse ja seda rohkem kasutatakse erinevaid
infotehnoloogia rakendusi. Sel viisil on tolliteenistustel voimalik aidata kaasa logistika sujuva-
male toimimisele ja paremale korraldatusele. Logistika ja tolli koostod vahel valitseb lihtne seos
— mida vihem esineb viirtoiminguid ja kuritarvitusi, seda efektiivsemalt toimib logistika.

Tolliasutuste hinnangul esinevad seoses tollivormistustega alljirgnevad puudused:
* olulise info puudumine voi vead informatsioonis
» ebakorrektsed hinnad, tariifid ja maksud voi statistiline klassifitseerimine
e tolliprotseduuri tarvis vajalike dokumentide koostamine on ebadnnestunud.

Tolli klienditeeninduse strateegia voiks olla médratud jirgnevalt:
,,Uhe kiiega peab toll soodustama ja kergendama seaduslikku viliskaubandust, teise kiiega aga #ra
tundma ja tokestama illegaalset kaubandust”. Peamine eesmaérk tolli klienditeeninduse strateegias
peaks olema viliskaubanduse voogude sujuva ja takistusteta litkkumise soodustamine.

Tolli klienditeeninduse strateegia peaks koosnema jiargmistest eesmérkidest:
tolli koostd erinevate kaubandusorganisatsioonidega
orienteerumine ainult sellele t66le, milleks on tolliasutused loodud
individualiseeritud ldhenemine klientidele tolliprotseduuride lihtsustamisel
andmetootluse automatiseerimine, koostoo eksportddride ja importdoridega
* klientide informeerimine muudatustest tolliseadustes ja -eeskirjades
» tolliagentide véljadpetamine, nende td6 jdlgimine ja toetamine.

Tolli konsultandid peaksid koos klientidega selgitama vilja nende logistikaprotsessid ja
pakkuma sobivaid lahendusi kliendi probleemidele. Senisest enam peaksid nad soovitama klien-
tidele uusi logistilisi ja majanduslikke véimalusi kaubavoogude juhtimiseks ja tolliprotseduuride
teostamiseks. Registreeritud lepinguliste klientide tarvis peaks toll jitkuvalt arendama individuali-
seeritud tolliprotseduure.

Maailmas toimub pidev kaupade liikumine nii riigisiseselt kui ka riikide vahel. Riigid raken-
davad meetmeid kaubanduse soodustamiseks ja tollimaksude sissendudmiseks. Euroopa Liidu
liikkmesriikide territooriumid moodustavad iihtse tolliterritooriumi ning sellel territooriumil kehti-
vad iihtlustatud tollieeskirjad. Euroopa Liitu astumisega sai Eesti Vabariik iihtlasi EL-i tolliliidu
litkmesmaaks. Kui varem tehti EL-1 litkkmesriikidest kauba Eestisse sissevedamisel koik vajalikud
tolliprotseduurid ja tasuti vajadusel impordimaksud, siis alates 1. maist 2004 toimub kaupade
sissevedu litkmesriikidest vabalt. Ka kaupade miitigil liikmesmaadesse ei tehta enam eksporditol-
limist. Euroliidu riikide vahelises kaubavahetuses ei kohaldata mingeid tolliprotseduure ega tasuta
ekspordi- ja impordi tollimakse. Samuti pole vajalik kaupade péritolu tdendamine.

EL-i litkmesmaad kohaldavad kolmandate riikide suhtes tihesugust kaubanduspoliitikat.
Koik liikmesriigid rakendavad impordil kolmandatest maadest iihesuguseid tollitariife. Sama
kehtib eksporditollide kohta kaupade viljaveol kolmandatesse riikidesse. Liikmesmaadevahe-
line kaubavahetus toimub siseturul kehtivate reeglite alusel. Kui enne tolliliitu kuulumist toi-
mus kaubavahetus peamiselt sissetoojate, hulgimiiiijate ja tootjate osavotul, siis niitid on saanud
vOimaluse osta ja miilia vabal turul kaupu koik ettevotted ja eraisikud. Liikmesmaadevahelise
sisekaubanduse kasvule on aidanud kaasa ka vorgukaubanduse areng.
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Kui kaup saabub kolmandatest riikidest EL-i liikmesriiki, rakendatakse selle suhtes tolli-
menetlust. Kauba suhtes kohaldatakse erilisi jarelevalve- ning testimistoiminguid tervise- ja turva-
riskide vdhendamiseks. Saabunud kauba kohta voidakse nduda selle péritolu tdendavaid doku-
mente ja impordiluba. Euroopa Liitu imporditavalt kaubalt tasutakse tollimaksu kooskdlas iihtse
tollitariifistikuga. Kaupade importi EL-1 ja eksporti EL-ist jdlgivad ning registreerivad tolliasu-
tused peamiselt kaubanduspoliitilistel pdhjustel.

Euroopa Liidu (edaspidi iihenduse) tollistaatusega kaup on:
 iihenduse tolliterritooriumil saadud voi toodetud kaup, mis ei sisalda imporditud kaupa riikidest
vOi territooriumidelt, mis e1 moodusta iihenduse tolliterritooriumi osa (kolmandad riigid)
» vabasse ringlusse lubatud kaup, mis on imporditud riikidest vOi territooriumidelt, mis ei moo-
dusta tihenduse tolliterritooriumi osa
» vabasse ringlusse lubatud kaupadest voi iihenduse tolliterritooriumil saadud v6i toodetud kau-
padest tdielikult tihenduse tolliterritooriumil saadud voi toodetud kaup.

Toodetel on kaubanduslik véirtus, mida véljendatakse nende ostu-miitigi hinnas. Tollivédirtus
on imporditava kauba hind, mille alusel méératakse deklareeritavale kaubale selle ostuhinna jérgi
arvestatavad maksud. Tollivdirtuse méérab ja deklareerib deklarant (kauba omanik voi tema voli-
tatud isik. Kauba esmane tollivdirtus on tehinguviirtus, st ekspordiks iihenduse tolliterritooriumile
miitidud kauba eest tegelikult makstud voi makstav hind, mida ostja maksis voi maksab miiiijale.

Ostetavate ja miilidavate tootegruppide, isedranis kindlate toodete nomenklatuur sisaldab
sadu tootegruppe ja tuhandeid erinevaid tootenimetusi. Paljudele tootegruppidele ja toodetele raken-
datakse lihenduse siseturu kaitseks sisseveol erinevaid impordi tollimakse. Aktsiisiga maksusta-
vatele kaupadele kehtivad lisaks erineva médraga aktsiisimaksud. Toodete mahukas loetelus orien-
teerumiseks ja vajaliku info kiireks leidmiseks on need esitatud siisteemselt tollitariifistikus. Eesti
Tollitariifistik (ETT) (Estonian Master Tariff System, EMTS) on moeldud kasutamiseks koigile,
kes tegelevad kaubavahetusega kolmandate riikidega.

Siisteemi iilesanne on pakkuda tipseid ja ajakohastatud andmeid Euroopa iihenduse integ-
reeritud tollitariifistiku (TARIC) ja Eesti riiklike meetmete kohta iile interneti.

ETT abil on vdimalik sisestada kauba tolliprotseduurile suunamisel rakenduvaid riiklikke
meetmeid, teha veebipdhiseid pidringuid kaubakoodide, sertifikaatide, valuutakursside, tariifi-
kvootide, tariifsete ja mittetariifsete meetmete kohta ning arvutada impordimakse. Riikliku meet-
mena lisatakse ETT-sse Eesti digusaktidega kehtestatud kauba impordil kohaldatavad maksud
(aktsiisid, kdibemaks), impordi/ekspordi piirangud ning samuti tihenduse digusaktidega kehtes-
tatud liikmesriikidele tditmiseks ette ndhtud piirangud, mida TARIC ei sisalda. ETT-st juhinduvad
oma t60s deklarandid, tolliagendid ja tolliametnikud tollivormistusel kauba suhtes meetmeid
kohaldades.

Euroopa Noukogu méérusega tariifi- ja statistikanomenklatuuri kohta on kehtestatud EL-1
kombineeritud nomenklatuur (KN), mis vastab nii iihise tollitariifistiku kui ka iihenduse vilis-
kaubanduse statistika nouetele. Kaupade impordil kolmandatest maadest EL-i territooriumile
tuleb kaup lisaks kombineeritud nomenklatuurile klassifitseerida ka vastavalt EL-1 integreeritud
tollitariifistikule (TARIC).

Uldjuhul teostatakse tollivormistusi tolli tédaegadel. Vajadusel saavad kliendid taotleda
tolliteenusena kauba ldbivaatuse (ka to6ajal) ja muude tolliformaalsuste teostamise ka viljaspool
tolli tobaega kokkulepitud kohas ja ajal. Tolliteenuste osutamise eest votab toll kindlaksméératud
tasusid.

Tollideklaratsioon tuleb vormistada ja esitada tollile juhul, kui:

» imporditakse kaupa Eestisse tihenduseviilisest riigist iile kehtestatud piirmééra. Piirmééraks on
impordil 21,98 eurot v4i kauba kogus iiletab Eesti maksuseadustega kehtestatud maksuvaba
koguselise piiri.

» cksporditakse Eestist iihendusevilisesse riiki kaupa, mille véartus tiletab 1000 eurot vo1 kui
kauba kogus iiletab 1000 kg.

Deklareerida tuleb tihenduseviilisest riigist Eestisse, Eestist ithendusevilisesse riiki toime-
tatavad kaubad ja kaup, mis tuleb Euroopa Liidu liikmesriigist, kuid kaubal ei ole iihenduse tolli-
staatust.
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Uhenduse kaup on:
 tdielikult iihenduse tolliterritooriumilt saadud voi toodetud kaup, mis ei sisalda ithendusevilis-
test riikidest imporditud kaupa
o vabasse ringlusse lubatud kaup
* kaup, mis on toodetud vabas ringluses olevast kaubast vdi vabas ringluses olevast ja tdielikult
tihenduse tolliterritooriumilt saadud voi toodetud kaubast.

Kauba deklareerimisel peab klient esitama tolliasutusele koos paberil esitatava tollidekla-
ratsiooniga:
* kaubaarve vdi muu(d) kauba védrtust ja omandidigust tdendava(d) dokumendi(d);
» eriloa — eeskirjades ettenéhtud juhtudel;
*  muu(d) ndutava(d) dokumendi(d) seoses kauba sisse- voi viljaveoga.

Tollideklaratsiooni ja kauba kontrollimine
Impordi- ja ekspordideklaratsioone voib esitada tollile nii paberil kui ka elektrooniliselt. Elekt-
rooniliselt esitatud tollideklaratsioonile on kehtestatud ooteaeg kuni 30 minutit. Ooteaja jooksul
toimub deklaratsioonide riskianaliiiis, mille kdigus vdib toimuda deklaratsiooni suunamine kont-
rolli, millest infosiisteem klienti ka teavitab.

Tollil on seaduse jérgi lubatud:

* kontrollida kauba valdajate isikuttdendavaid dokumente, volitusi ja digust konkreetse kauba
kohta tollideklaratsiooni esitada

» suunata tollideklaratsioon tdiendavasse kontrolli, et teha kindlaks tollideklaratsiooni ja
sellele lisatud dokumentide (nt eriload, tegevusload) omavaheline vastavus, kauba olemus,
kauba sisse- ja/voi viljaveoga seotud asjaolud (kauba péritolu, tollivéartus, ekspordi-impordi-
maksude arvestus)

* nduda tollideklaratsiooni v4i kauba kontrollimise kiigus tdiendavate dokumentide esitamist

» suunata kaup osalisele voi tdielikule ldbivaatusele, kui lisadokumentide kontrollist ei piisa, et

veenduda esitatud andmete digsuses

nduda pdhjendatud juhtudel tagatist

kontrollida aktsepteeritud tollideklaratsiooni kuni kolme to6pédeva jooksul

tunnistada aktsepteeritud tollideklaratsioon kehtetuks vastavalt teostatud kontrolli tulemustele

pikendada erandjuhtudel kontrolli 1dbiviimise tdhtaega

votta kaubast analiilisimiseks vOoi muuks uurimiseks proove ja nédidiseid

teostada kaubakoguste modStmist

kaupa kinni pidada

vajadusel kaasata tollikontrolli ldbiviimiseks eksperte teistest ametkondadest

paigaldada transpordivahendile (v6i kaubale) tokendeid, kindlustamaks kauba puutumatult

joudmine tollildbivaatuse teostamise kohta

» rakendada vastavaid meetmeid tollideklaratsiooni ja/vOi kauba kontrollimise kdigus ilmnenud
tollieeskirjade rikkumis(t)e korral.

Toll voib vajadusel teha kauba ldbivaatuse. Libivaatuse kdigus kauba transpordivahendilt
mabha-, peale- ja/vdi limberlaadimine, kahjustatud pakendite parandamine, pakendite avamine, pak-
kimine ning timberpakkimine tehakse kauba valdaja kulul ja vastutusel. Toll vormistab kauba
labivaatuse korral akti, mille eksemplar toimetatakse kliendile iildjuhul pérast tollildbivaatuse

16ppu.

Kiisimused
. Mis on riigi tolliasutuse t66 eesmirgid ja lilesanded?
. Kuidas saab toll aidata kaasa logistika ja tarneahelate paremale toimimisele ning
ettevotte logistikakulude vidhendamisele?

. Mida tdhendab maiste ,,EL-i litkmesriikide tolliliit*?

. Mida tdhendab maiste ,,iihtne tolliterritoorium*?

. Milleks kasutatakse ETT ja TARIC tariifistikke (andmebaase)?

. Kuidas kasutavad tolliametnikud, tolliagendid ja import6orid oma to6s ETT-d ja
TARIC-it?
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8.23. TIR ja ATA konventsioonid

Maailmas tegutseb mitmeid rahvusvahelisi maanteetranspordi organisatsioone, mis on tek-
kinud eri riikide rahvuslike assotsiatsioonide ja liitude iihinemisel. Uhiselt piiiitakse lahendada
rahvusvahelises maanteetranspordis tekkivaid probleeme ja tdiustada transpordisiisteemi. Rahvus-
vahelised organisatsioonid kaitsevad ka oma liikmeskonna digusi ja huve kas kontinendil, kus
tegutsetakse, vdi globaalses ulatuses. Uks suuremaid ja mdjuvdimsamaid organisatsioone on IRU
(International Road Transport Union), tdlkes Rahvusvaheline Maanteevedude Liit.

IRU asutati Genfis 1948. a Euroopas tegutsenud rahvuslike maanteetranspordi assotsiat-
sioonide poolt. Aastatega on kujunenud IRU-st autovedajate rahvuslikke liite ja assotsiatsioone
iithendav rahvusvaheline organisatsioon, mille tegutsemise eesmirk on parandada ja tdiustada
rahvusvahelise maanteetranspordi toimimist ja autovedude sektorit maanteevedajaid iihendavate
rahvuslike organisatsioonide huvides. IRU peamine iilesanne on jirgida liikmesorganisatsioo-
nide iihiselt vastu voetud tegevuspdhimaotteid, et parandada rahvusvahelist maanteeliiklust. IRU
vahendab oma litkmetele uusimaid maanteevedudega seonduvaid teadmisi ja parimat tegutsemis-
praktikat ning piitiab neid aidata esilekerkivate probleemide korral. IRU tegevusvaldkondadeks on
tegelemine riigipiiride iiletamise probleemidega, veolubade reziimide liberaliseerimisega, auto-
juhtide t66- ja puhkeajareZiimiga, liiklus- ja téoohutusega ning teenindustaseme tostmisega maan-
teetranspordis.

IRU esindab kaubavedajate, bussi- ja taksofirmade huve tagamaks majanduskasvu, iihis-
konnaliikmete heaolu ning jitkusuutlikku inimeste ja kaupade liikumist maanteedel kdikjal maail-
mas, olles initsiaatoriks eri riikide seadusandluse harmoniseerimisel ja turvalise liikluse tagamisel.
IRU missiooniks on toetada maanteeliiklust ja tagada selle jitkusuutlik areng, kasutades kutsealast
viljadpet autojuhtide professionaalse taseme ja transporditeenuste kvaliteeditaseme jéarjepidevaks
tostmiseks. IRU-sse kuulub rohkem kui 120 rahvuslikku assotsiatsiooni ja liitu iile maailma. Eestit
esindab IRU-s Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsioon (ERAA).

TIR-siisteem

Kui rahvusvahelist maanteevedu tehakse ldhteriigist sihtritki kolmandate riikide kaudu ja
konealused riigid ei oma iihtset tolliterritooriumi, tuleks teha riikide tolliseaduste alusel kolman-
dates riikides vajalikud tolliprotseduurid (kauba tollikontroll, tollideklaratsioonide tditmine jms).
Koik sellised vahepeatused piiripunktides nduavad aega (tunde, vahel isegi pdevi) ja tekitavad
vedude tellijaile tdiendavaid logistikakulusid. Enamasti tekib rohkem kulusid mitte niivord tolli-
formaalsuste tditmisest, kuivord veokite ooteaegadest tollikontrolli ja tollivormistuse ootel. Selle
tulemusel pikeneb veoaeg ning kasvavad veo- ja tollivormistuse kulud. Suuremad kulud kajastu-
vad kauba hinnas, lisaks klientide rahulolematus tarne tdpsuse vihenemise pérast. Eriti palju olid
veokid sunnitud tegema riigipiiridel peatusi enne Euroopa Liidu laienemist 2004. aastal.

Pérast IRU loomist hakati organisatsiooni initsiatiivil tdotama vélja siisteemi, mis vOi-
maldaks iiletada kaubaga veokitel transiitvedudel Euroopas riigipiire tavaparaseid kulukaid ja
aeganodudvaid tolliprotseduure tegemata. 1949. aastal sdlmiti TIR (prantsuse k Transports Inter-
nationaux Routiers) kokkulepe (TIR-Agreement) iiksikute Euroopa riikide vahel. 1954. a hakati
tootama vilja TIR-konventsiooni URO Euroopa Majanduskomisjoni (UNECE) egiidi all. Sama
komisjoni sisemaatranspordi komitee vottis konventsiooni vastu 1959. aastal. TIR-konventsioon
on olnud Li4ne-Euroopas kehtiv alates 1960. aastast. Seoses uute veotehnoloogiate kasutuselevot-
misega ja vajadusega laiendada TIR-reZiimi kasutusala voeti 1975. a vastu uus TIR-konventsioon.
2010. aastal oli TIR-slisteemiga iihinenud 68 riiki neljal kontinendil. Mitmed riigid Aafrikas,
Aasias, Lidhis-Idas ja Louna-Ameerikas on nédidanud iiles huvi liituda siisteemiga ldhitulevikus.

TIR-konventsioon on sdlmitud lepinguosaliste riikide vahel, et hdlbustada kaupade rah-
vusvahelist maanteevedu, parandada veotingimusi ning {ihtlustada ja lihtsustada piiritiletamise
formaalsusi. Siisteem loodi hdlbustamaks riikidevahelist kaubandust ja transporti rahvusvaheliselt
iihtlustatud tollikontrolli siisteemi abil. TIR kaitseb efektiivselt kdikide riikide maksutulusid, kelle
territooriumi kaudu riikide vahel kaupu veetakse.
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TIR-slisteem toetub neljale alussambale:
» kaupu voib vedada ainult nduetele vastavas veokis voi haagises (lastiruumis)
» riskid on veo ajal kaetud kehtiva tagatisega
» kaubaga on kaasas rahvusvaheliselt tunnustatud tollidokument — TIR-mérkmik, mis on voetud
kasutusele ldhteriigis ja mida kasutatakse tollidokumendina nii ldhteriigis, transiidiriikides kui
ka sihtriigis
 tollikontrolli, mida teostatakse ldhteriigis, tunnustatakse transiidiriikides ja sihtriigis.
TIR-vedu on kaubavedu ldhtekoha riigi tollist sihtkoha riigi tollini TIR-konventsioonis
kindlaksméératud protseduuri jédrgi. Lihtekohariigi toll on lepinguosalise riigi toll, kust algab TIR-
protseduuri kohane kauba rahvusvaheline vedu. Sihtkohariigi toll on lepinguosalise riigi toll, kus
16peb TIR-protseduuri kohane kauba rahvusvaheline vedu. Vahetoll on lepinguosalise riigi toll,
1dbi mille toimub sdiduki, autorongi voi konteineri sisse- ja viljavedu TIR-protseduuri kéigus.

Leping miiratleb TIR-vedusid tegevate veokite ja veoiihikute lastiruumide ehituse, tolli
poolt paigaldatud plommidega varustatud kaubakoormate tollimisprotseduuri ja vedajate vastu-
tuse tolliasutuste ees. TIR-vedude pohimotteks on plommida veoki koorem lidhteriigis, et see voiks
takistusteta ja vahepealsete kontrollimisteta ning avamisteta ldbida teel olevaid transiitriike kuni
sihtriigis asuva mahalaadimiskohani. Veokit ei kontrollita vahepeal, piisab sellest, et koorem on
plommitud.

TIR-protseduuri kohaselt plommitud sdidukites, autorongides ja konteinerites veetavaid
kaupu {iildjuhul vahetollis ei kontrollita. TIR-konventsiooniga seotud tolliformaalsusi (peamiselt
vahetollimine) on tolliametnikud kohustatud teostama tasuta.

TIR-stisteemi vOib kasutada, kui kas voi osa veost toimub médda maanteed. Tingimusteks
on, et vedu peab toimuma konventsiooni tingimustele vastava soiduki, autorongi voi konteineriga,
tagatisiihing on tunnustatud ning veol kasutatakse TIR-méirkmikku. Tagatised on votnud enda vas-
tutada IRU, kelle ees vastutavad tagatiste olemasolu eest rahvuslikud veondusliidud, kes tegutsevad
tihtlasi ka tagatisiihingutena. Tagatisiihing on iihing, keda lepinguosalise riigi tolliorganid tunnis-
tavad TIR-protseduuri kasutavate isikute kdendajana. Tagatisiihing on kidendajaks vedajatele, kes
ostavad selle kdest TIR-mérkmikke. Tagatisiihingult ndutakse vélja tollieeskirjade rikkumise eest
tehtud trahvid. Hiljem nduab tagatisiihing trahvi saanutelt trahvisummad tagasi. Eestis on rahvus-
likuks tagatisithinguks ERAA. Selleks, et tootada TIR-siisteemis, peab Eestis registreeritud vedaja
andma ERAA-le tagatise 50 000 USD suuruses summas — kas pangagarantiina, deposiidina voi
monel muul viisil. Tagatisiihingu vastutus ldhteriigi tolli ees algab hetkest, millal TIR-mérkmik
vormistati ldhtekohariigi tollis. Tagatisiihing vastutab ka nende kaupade eest, mis ei ole loetletud
TIR-mirkmikus, kuid mis on paigutatud sdiduki plommitud osadesse voi plommitud konteinerisse.

TIR-carnet ehk TIR-mérkmik on eriline tollidokument, mis hdlbustab lepingujirgsete
riikide vahelist liiklust. See on kasutatav kdigis Euroopa riikides. TIR-mirkmiku valdaja on isik,
kellele on vastavuses TIR-konventsiooni sdtetega antud vilja TIR-mérkmik ja kelle nimel on
esitatud tollideklaratsioon TIR-carnet’i kujul. Valdaja vastutab sdiduki, autorongi vodi konteineri
ja veose ning selle juurde kuuluva TIR-mirkmiku esitamise eest ldhteriigi tollis, vahetollides ja
sihtriigi tolliasutuses.

TIR-mérkmik antakse vilja iildjuhul iga koormaruumi kohta eraldi. Autorongile vormista-
takse tavaliselt kaks TIR-mirkmikku — iiks autole ja teine haagisele. TIR-mirkmiku voib vilja
anda ka autorongile voi sellele laetud mitmele konteinerile. Sel juhul on mirkmikus eraldi loetelu
iga konteineri voi muu veoiihiku sisu kohta. TIR-méirkmik on kehtiv ainult iihe reisi jaoks ja
peab sisaldama nii palju lehti, kui palju on neid vaja tollikontrolliks. Sinna kantakse veovahen-
dite veoki, poolhaagise ja haagise numbrimérgid v6i konteinerite numbrid, konteinerite mérgistus,
kauba liik, brutokaal ja védrtus. Saatedokumendis peavad olema idra toodud ldhtekoha tollipunkti,
vahepealsete tollipunktide ja sihtkoha tollipunkti asukohad (nimed).

TIR-carnet on teel autojuhi valduses ja igas tollipunktis antakse tollile dokumendi koopia. Tolli-
punkti sissekanne mirgitakse dokumendist jdrele jaanud kontsule. Lopp-punktis vaadatakse koorem
tile ja vorreldakse selle vastavust saatedokumentidele. Eestis tagastatakse TIR-mérkmik ettendhtud
tdhtaja jooksul parast vedu ERAA-le, kust see saadetakse pérast kontrollimist IRU-le. Kui TIR-vihiku
kasutamine vedaja poolt on lihtne, siis selle tditmine nduab tolliagentidelt aega ja kogemust.
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Vedusid tegevad veokid peavad ehituselt vastama TIR-vedude nduetele. See tihendab, et
plommitud koormast ei saa midagi &dra votta ega juurde panna ilma tolliplommi rikkumata. Veok
ja haagis peavad olema téhistatud ristkiilikukujuliste mérgistahvlitega, mille sinisel taustal on val-
gete tihtedega tdhekombinatsioon TIR.

TIR on maailmas ainus tollitransiidi universaalne veosiisteem, mis voimaldab vedada
kaupu iihest riigist teise ldbi kolmandate riikide veokite plommitud lastiruumides tolli kontrolli
all. Siisteemi populaarsus on seletatav TIR-reZiimi isedrasustega, mis pakub maanteevedajaile ja
tolliametnikele lihtsa, paindliku, vihekuluka ja turvalise siisteemi kaupade transportimiseks iile
riigipiiride. Viimase 10 aasta jooksul on véljastatud aasta jooksul riikides ligikaudu 3 miljonit
TIR-carnet’i.

ATA-carnet

Sageli tuleb ette olukordi, kus kolmandatesse riikidesse tuleb vedada esemeid, mis jadvad sinna tea-
tud ajaks teatud eesmaérgil ja mis on kavas vedada tagasi ldhteriiki. Niisugusteks esemeteks voivad
olla ndituse eksponaadid ja stendide ehitamiseks vajalikud materjalid, kontsertide 1dbiviimiseks
vajalik tehniline varustus jms. Selleks kohaldavad tolliasutused ajutise sisseveo protseduuri, mis
on seotud ATA-carnet’ ehk ATA-mérkmiku kasutamisega ajutise sisseveo tollidokumendina riikide
vahel. Ajutise sisseveo dokument on tollidokument, mis on aktsepteeritav tollideklaratsioonina,
mis voimaldab identifitseerida kaupu ja mis sisaldab rahvusvaheliselt kehtivat garantiid impordi-
maksude ja -16ivude tasumise kohta.

Ajutine sissevedu tidhendab tolliprotseduuri, mille alusel teatud kaupu voib tolliterritoo-
riumile sisse vedada impordimaksudest ja -16ivudest vabastatuna teatud tingimustel, rakendamata
impordikeelde ja -piiranguid. Ajutiselt sisseveetavad kaubad peavad olema imporditud kindlal ees-
mirgil ja ette nihtud reeksportimiseks (taasvéljaveoks) kindla ajavahemiku jooksul muutusteta
kujul, vélja arvatud nende kasutamisest tingitud amortisatsioon.

ATA-miarkmik asendab rahvusvahelise tollidokumendina rahvuslikke tollidokumente,
moodustab rahvusvaheliselt aktsepteeritud tagatise riiki sissetoodud kaupadelt voetavate tollimak-
sude osas, on mirkmikusse mérgitud kaupade transiitdokumendiks veol iihest riigist teise ning
asendab ekspordidokumente ldhteriigis.

Ajutise sisseveo luba antakse jargmistele kaupadele:
* néituste ja messide eksponaadid
» tooted, mida soovitakse eksponeerida iiritustel
» reklaam- ja demonstratsioonmaterjalid (heli-, video- ja muud salvestused, filmid jms)
* heli- ja videosalvestusseadmed, tdlkimisseadmed jms varustus.

Ajutise sisseveo voib Iopetada:
» pannes kaubad hoiule vabasadamasse voi vabapiirkonda, tollilattu voi allutades need
tollitransiidi protseduurile hilisema eksportimise v6i muu lubatud késitlemise eesmirgil
» tollivormistusega siseringluseks, kui tingimused seda Oigustavad ja riigi seadused lubavad,
lahtudes sellisel juhul rakendatavatest tingimustest ja formaalsustest
* kui kaubad on tdsiselt kahjustatud Onnetuse vOi vddramatu jou tottu ja tollivdimude otsuse
kohaselt maksustatud impordimaksude ja -16ivudega.

ATA-mérkmiku véljastaja on Eesti Kaubandus-To6stuskoda.
ATA-mirkmik koosneb kaantest ja vahelehtedest. Vahelehed omakorda jagatakse kontsudeks ja
kviitungiteks. Pérast tolliformaalsuste tditmist piiritollipunktides jddvad tdidetud kontsud maérk-
mikusse alles, tdidetud kviitungid rebitakse tolliametnike poolt vilja. Kasutatud ATA-mirkmik
tagastatakse méarkmiku véljastanud kaubanduskojale.
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8.24. ATP kokkuleppe alusel korraldatavad veod

Kiirestiriknevate toiduainete rahvusvahelise vedusid ning selleks kasutatavate eriveokite
kohta kehtivaid ndudeid sitestab rahvusvaheline ATP-kokkulepe. ATP kokkulepe (Agreement on
the International Carriage of Perishable Foodstuffs and on the Special Equipment to be Used for
Such Carriage) kokkulepet kohaldatakse veole, mida teostatakse tasu eest voi oma kulul ainult
raudteed voi maanteed mooda voi kombineeritud veona, kui:

e tegemist on siigavkiilmutatud, kiilmutatud vdi jahutatud toiduainete veoga

» veose vOI seda sisaldava veoki raudtee- vO1 autotranspordivahendile pealelaadimine ja maha-
laadimine toimub erinevates riikides eeldusel, et veos laaditakse maha lepinguga tihinenud
riigis.

ATP kokkuleppega on tihinenud praktiliselt kdik Euroopa riigid, lisaks osa Aasias asuva-
test SRU riikidest.

Ka merevedusid késitletakse ATP vedudena ja kokkuleppe noudeid kohaldatakse ka mere-
vedudel, mis on lithemad kui 150 km, eeldusel, et veosed toimetatakse timber laadimata kohale
maismaaveoks kasutatavaks veokis, ja et sellisele veole eelneb voi jirgneb vahemalt iiks mais-
maavedu vOi1 seda teostatakse kahe maismaaveo vahel.

Kiirestiriknevate toiduainete veoks kasutatakse iildjuhul eriveokit, vilja arvatud juhtudel,
kui veo ajal ei ole vajalik hoida kokkuleppega méératletud temperatuuritingimusi. Veoki peab
valima ja seda kasutama viisil, et kogu veo jooksul jirgitaks konkreetsele kaubagrupile kehtesta-
tud temperatuuritingimusi. Lisaks tuleb rakendada koiki vajalikke meetmeid, mis kisitlevad toidu-
ainete temperatuuri pealelaadimise ajal, kiilmutus- ja korduvkiilmutusoperatsioone veo jooksul
ning muid vajalikke operatsioone. Kui veo ajal, mille suhtes ATP kokkulepe kehtib, ei ole jargitud
vajalikke temperatuuritingimusi, ei tohi toiduaineid pérast veo 10petamist lepingupoole territoo-
riumil iildjuhul miitia. Erandiks on juhud, kui selle lepingupoole pddevad asutused leiavad, et
sanitaarnduded ja miitligiloa saamise nduded on tdidetud.

ATP veo eest on veodokumendi olemasolu korral vastutav veodokumendile mérgitud
kaubasaatja, selle puudumisel aga vedajaga veolepingu sélminud fiiiisiline v6i juriidiline isik.
Muudel juhtudel vastutab veo eest vedu teostav fiilisiline voi juriidiline isik. Saatekirjas peab
olema maérgitud toiduaine nimetus, kas see on siigavkiilmutatud vo1 kiilmutatud ja et see kuulub
sihtpunktis koheselt edasisele to6tlemisele.

Kiirestiriknevate toiduainete rahvusvahelisel veol kasutatavat veokit nimetatakse termos-,
kiilmik, kiilmutus- vo1i koetavaks veokiks. ATP kokkuleppega on méératletud veokite isotermilised
nditajad ja veokite klassid alljargnevalt:

o Termosveok on veok, mille kere seinad, uksed, porand ja lagi on isotermilised ning piiravad
soojusvahetust kere siseruumi ja viliskeskkonna vahel.

» Kiilmikveok on termosveok, mis voimaldab jahutusseadmeid kasutades vidhendada keskmise
vilistemperatuuri +30 °C korral lastiruumis temperatuuri ning hoidmaks seda seejérel ndutud
tasemel.

» Kiilmutusveok on termosveok, mis on kas varustatud kiilmutusseadmega vdi mida teenindab
selline seade (mehhaaniline kompressoragregaat, absorbtsiooniseade). Seade peab keskmise
vilistemperatuuri +30 °C juures véimaldama vihendada lastiruumis temperatuuri ja hoida pii-
sivalt vajalikku temperatuuritaset

» Koetav veok on termosveok, millel on kiitteseade, mis voimaldab tdsta lastiruumis tempe-
ratuuri vihemalt +12 °C-ni ja hoida seda seejdrel ilma tdiendava soojendamiseta vahemalt 12
tundi muutumatul tasemel kindlaksméératud miinuskraadidega temperatuuridel.

Stigavkiilmutatud ja kiilmutatud toiduainete veoks valitakse veok ja kasutatakse seda nii,
et veo ajal ei iiletaks toiduainete temperatuur médratud temperatuuri veose mis tahes punktis.
Toiduainete temperatuur veose mistahes punktis peab olema laadimise, veo ja mahalaadimise ajal
selleks médratud voi saatja poolt méddratust madalamal tasemel.
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Alljirgnevalt on toodud lubatud korgeimad temperatuuritasemed kiilmutatult veetavate
toodete ja tooteliikide 16ikes:
o jadtis -20 °C
» kiilmutatud voi siigavkiilmutatud kala, kalatooted ja kdik muud siigavkiilmutatud toiduained
-18°C
» kiilmutatud toiduained -12 °C

Stigavkiilmutamata voi kiilmutamata toiduainete veo temperatuuritingimused peavad ole-
ma veo ajal jargmised:
» tapasaadused +3 °C
* piim toiduainetetdostuse jaoks +6 °C
e piimatooted (jogurt, keefir, koor ja toorjuust) +4 °C
* kalad, molluskid ja vihilaadsed — peab alati vedama sulavas jiis
» lihatooted +6 °C

Nouded ei kehti suitsutatud, soolatud ja kuivatatud kalale ning eluskalale, samuti ka soola-
mise, suitsutamise, kuivatamise voi steriliseerimise teel stabiliseeritud toodetele.

Sihtpunktis koheselt edasisele tootlemisele kuuluvate toiduainete veo ajal on lubatud
temperatuuri jirkjirguline tous sellisel mééral, et nende sihtkohta saabumisel ei ole temperatuur
korgem saatja poolt médédratud ja veolepingus toodud suurusest. Temperatuur ei voi olla korgem
samale toiduainele sitestatud maksimaalsest kiilmutamise temperatuurist.

Veokite kehtestatud normidele vastavuse kontrolli viiakse ldbi katsejaamades, mille on
mééranud voi kinnitanud selle riigi padev asutus, kus veok on registreeritud voi arvele voetud.
Kontroll toimub enne veoki ekspluatatsiooni andmist, perioodiliselt vihemalt kord kuue aasta
jooksul ja iga kord, kui seda nduab péddev asutus.

Tunnistuse normidele vastavuse kohta annab péadev asutus vilja kindla vormiga blanketil.
Tunnistus voi selle nduetekohaselt tdendatud fotokoopia peab veo ajal asuma veokil ja see tuleb
ndudmisel esitada kontrollijale. Kui veokile on paigaldatud tunnistustahvel, tunnustatakse seda
kui ATP tunnistust. Tunnistustahvel tuleb eemaldada, kui veok ei vasta enam kédesolevas lisas
satestatud normidele.

Tunnistustahvli peab veokile kinnitama kindlalt ja histi ndhtavasse kohta teiste ametlikel
eesmdrkidel viljaantud tahvlite korvale. Allpool toodud néidisele vastav tahvel peab olema rist-
kiilikukujuline, korrosiooni- ja tulekindel, mddtmetega vahemalt 160x100 mm.

Veokid peavad olema varustatud ka tunnustihistega. Satestatud tunnustihised koosnevad valgele
pohjale kantud tumesinistest suurtest ladina tihtedest.

Tunnustéhised tuleb eemaldada, kui veok ei vasta ATP kokkuleppe lisas sétestatud normidele.

Termos-, kiilmik-, kiilmutus- vdi kdetava veoki termoskeredele ja nende termilistele seadme-
tele kannab valmistajatehas alalised tunnustédhised, mis sisaldavad vihemalt alljdrgnevaid andmeid:
» valmistaja riigi nimetus voi sellele riigile rahvusvahelises teeliikluses kasutamiseks madratud

tahis
» valmistajatehase voi -ettevotte nimetus
* mudel (numbrid ja/voi tihed)
* seerianumber
* valmistamise kuu ja aasta.
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