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ASJA JUURDE

PETER KLAUS

Eessona ,,mobiilsuspaketi*

uuringule

Maanteetransport on  Euroopas liiga vahehinnatud
téostusharu: see on suur. Kui seda mééta kaalu ja vahemaa
jargi, siis Ule 75% kogu kaubaveost, mis liigub
toorainetarnijatelt Euroopa enam kui 500 miljoni tarbijani —
kaasaegse majanduse mitme tootmisetapi, hulgi- ja
jaemuugikanalite kaudu — veetakse veoautodega. Kauba
vaartuse jargi mdddetuna on maanteetranspordi turuosa
veelgi suurem. Ja see on keeruline. Paljud inimesed ei
mdista taielikult, kui rakse on samaaegselt teenindada kogu
Euroopa ulimalt dunaamilist, kdikuvat ja arenevat
majanduslike suhete vérku ja rahuldada selle vajadusi
Oigeaegselt ja kvaliteetselt, arvestades juhi-, kapitali- ja
haldusressursside ebalhtlast jaotust riikide vahel.

Jargnevatel lehektilgedel esitatud t66 oli ajendatud Euroopa
maanteetransporditddstuse silmapaistvate likmete murest, et
moned Euroopa Komisjoni ,mobiilsuspaketi” maarused, mis
on osaliselt vélja antud ja mida tana osaliselt kaalutakse,
vbivad negatiivselt méjutada todstuse vdimet jatkata Euroopa
majanduse ja tarbijate vajaduste rahuldamist.

See t00 ei sea kahtluse alla seadusandjate ja teiste
protsessis osalevate osapoolte motiive — parandada ohutust
Euroopa tiheda liiklusega teedel, hoolitseda veokijuhtide
paremate téétingimuste eest ning tagada ettevdtjatevaheline
aus konkurents. Selle asemel loodab see t60 aidata kaasa
téo6stusharu keerukuse paremale mdistmisele, kuulates ara
suure hulga kaubavedude valdkonna siseringi inimeste
seisukohad. Soovitakse juhtida poliitiliste otsuste tegijate
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tdhelepanu sekundaarsetele, potentsiaalselt kahjulikele
tagajargedele, ergutada arutelu nende Ule ja aidata 16puks
kaasa kaimasoleva seadusandliku protsessi paremate
tulemuste saavutamisele.

Tahaksin oelda ,aitah® enam kui 25 autotdostuse
intervjuupartnerile, kes suuremeelselt ohverdasid oma aega
ja teadmisi selle uurimist66 jaoks.

Eriline tdnu kuulub Poola Transpordi ja Logistika T6dandjate
Uhingule nende pilhendumuse eest uuringus, tiheda koostéd
ja t66 kaigus jagatud teadmiste, samuti idee ja soovi eest
koostada selline pdhjalik uuring.

LOODAB SEE TOO AIDATA
KAASA VEOAUTOTOOSTUSE
KEERUKUSE PAREMALE
MOISTMISELE.

MACIEJ WRONSKI
PRESIDENT, POOLA TRANSPORDI JA LOGISTIKA TOOANDJATE UHING

Aeg oluliste argumentide ja
pohjaliku arutelu jaoks

Alates 2017. aasta teisest poolest oleme vaga
téhelepanelikult jalginud t66d mobiilsuspaketi esimese osa
kallal — Euroopa Komisjoni kompleksset seadusandlikku
algatust, mis muudab maanteetranspordi haru funktsiooni
raamistikku. Mis meid hairib, on see, et viimast osa to0st
kdnealuse mobiilsuspaketiga iseloomustab suur poliitiline
segadus, pbhjendamatu  kiirustamine, = kompromisside
véaljatddtamise puudluse puudumine, ajakirjanduslikus stiilis
tdéendite uletédhtsustamine oluliste ees ja — mis meile kdige
rohkem probleeme tekitab — maaruse méju hindamise
puudumine uute lahenduste jaoks, mis t60 kaigus heaks
kiideti ja mis I&hevad palju kaugemale Euroopa Komisjoni
ettepanekutest.

Kui analtiisime mdningaid uusi ja ka muudetud ettepanekuid,
leiame, et need piiravad Liidu vedajate jaoks radikaalselt
juurdepédasu teatavatele maanteetranspordi turusegmentidele,
vahendavad nende konkurentsivbimet seoses Euroopa Liidu ja
kolmandate riikide vahelise maanteeveoga ning tekitavad
Lidus vaga tbésiseid kaubavahetustdkkeid. Liidu organite
koostatud majandusanalliisid ei hajuta meie kartusi ka selle
parast, et keegi ei telinud eeltoodut, vaatamata
markimisvaarsetele lahknevustele dokumentides, mis olid
seega vastu vdetud esialgsetest dokumentidest, mille edastas
ELi transpordivolinik Violeta Bulc.

Kdik eespool mainitu oli pdhjus, miks me mbtlesime
kaasata professor Peter Klausi, sbltumatu teadlase, kes on
Euroopas, samuti Ameerika Uhendriikides ja kogu
maailmas vaga hinnatud, usaldades talle (Ulesande
valmistada ette eksperthinnang mobiilsuspaketi maaruse
tagajargede kohta, nagu see on moodustatud Euroopa

LOODAME, ET
TEADUSUURINGUTE TULEMUSED
ANNAVAD MONINGASE VASTUSE
NEILE, KES TEGELEVAD UUTE
OIGUSAKTIDE
VALJATOOTAMISEGA NING
VOIMALDAVAD VALJA TOOTADA
SELLISEID LAHENDUSI, MIS
OSUTUVAD KASULIKUKS KA
MAANTEETRANSPORDI
TOOTAJATELE, VEOKIJUHTIDELE
JA EUROOPA MAJANDUSELE
TERVIKUNA.

Liidu Néukogu Uldises lahenemisviisis ja Euroopa Parlamendi
raportis. Loodame, et teadusuuringute tulemused annavad
mdningase vastuse neile, kes tegelevad uute Oigusaktide
véljatéétamisega ning vdimaldavad vélja tdotada selliseid
lahendusi, mis osutuvad kasulikuks ka maanteetranspordi
tootajatele, veokijuhtidele ja Euroopa majandusele tervikuna.
On veel aega oluliste argumentide ja pdhjaliku arutelu jaoks.
Arutelu, millest me usume, et jaime ilma 2018. aasta I6pus ja
2019. aasta alguses.
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Kommenteeritud
kokkuvote

Euroopa Komisjoni ,Mobiilsuspakett 1”7 on algatus ELi
maanteetranspordi eeskirjade muutmiseks ja laiendamiseks.
Selle plaan on paremini tasakaalustada Euroopa
maanteetranspordististeemi ohutuse, sotsiaalse &igluse,
jatkusuutlikkuse ja majanduse eesmarke. Kuid alates
mobiilsuspaketi ettepanekute esmakordsest avaldamisest
2017. aastal kaivad vastuolulised arutelud selle moju Ule.
Tostatatud on klsimus paketi mitme aspekti maksumuse ja
teostatavuse kohta. Kaimasolevas poliitilises ja igusaktide
véljatéotamise protsessis on kaalumisel arvukad muudatused
ja parandused — koik neist pole labipaistvad.

2019. aasta esimesel poolel tehtud uurimist6é pdhineb
asjakohaste seadusandlike dokumentide pdhjalikul
Ulevaatamisel, autori kogemustel rahvusvaheliste
veoautovedude valdkonnas ja 25 kérgetasemelise intervjuu
seerial rahvusvahelise maanteetransporditodstuse
esindajatega paljudest Euroopa riikidest.

Selle teabe pdhjal maaratakse teadusuuringutes kindlaks viis
peamist probleemset valdkonda, mis on lihidalt jargmised:

» lganadalase kabiinivélise puhkeaja kisimus.

+  ,Sotsiaalse dumpingu” ja ebaausa konkurentsi kulud
veoautotdostuses.

+  Ettepanek ,Enforced Driver and Truck
Homecoming“ (Juhi ja veoauto sunnitud kojutulek).

+ Kabotaazi reeglid ja miinimumpalga kisimus.

+ Labivaadatud ,lahetatud to6tajate” maaruse jareldused ja
.Rooma I” reegli kohaldamine piiritilese kaubanduse
toimingute teostatavuse suhtes tulevikus.

Euroopa piirililene maanteetransporditddstus, kus tegutseb
umbes 600 000 raskeveokit ja kus toédtab umbes 740 000
rahvusvahelist autojuhti on oluline tegur ELi majanduses.
Tehtud analliUsidest tuleneb kaks tuleviku stsenaariumi:
esiteks  praeguste  ettepanekute  kiire,  muutumatu
rakendamise ja joustamise stsenaarium, mis eeldatavasti
vahendab oluliselt vedajate voimet jatkata ,kolmandate riikide
vedusid”. Esmane tagajarg on kulude suurenemine,
transpordisiisteemi paindlikkuse vahenemine ja (kui seda
rakendatakse  kiiresti, nagu kavandatud) transpordi
|abilaskevdime kattesaadavuse haired. Teiseks visandatakse
,100stuse eksperdi” stsenaarium. See valdib Euroopa

maanteetranspordiststeemi haireid. See sisaldab
ettepanekuid maaruste Uhtlustamiseks ja lihtsustamiseks,
aidates maanteetranspordi téostusel veelgi

professionaalsemalt tegutseda ning vdimaldades sellel
jatkata Euroopa integratsiooni ja majandusliku
konkurentsivdime edendajana.

EUROOPA PIIRIULENE

MAANTEETRANSPORDI
TOOSTUS, KUS
TEGUTSEB

wees ©00 000
RASKEVEOKIT JA KUS
TOOTAB

ovees 740 000
RAHVUSVAHELIST

AUTOJUHTI ON OLULINE

BN, TEGUR ELi MAJANDUSES.
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Siin esitatud uuring pldab aidata
kaasa teadlikumale arutelule
viimaste ettepanekute téenaolise
mdju Ule, mis on seotud
Euroopa piiritileste kaubavedude
reguleerimisega.

Selles kasitletakse kolme
peamist kiisimust::

Millised on seadusandlikud ja
kvantitatiivsed faktid, mis on
kdige asjakohasemad
tasakaalustatud ja ratsionaalsete
otsuste tegemiseks
mobiilsuspaketi poliitilises
protsessis?

Millised on kéige kriitilisemad
kogemused ja mured seoses
mobiilsuspaketi méjuga Euroopa
maanteetranspordististeemi
vBimalustele, nagu seda on
nainud kaubavedude ja laiema
logistikatdostuse juhtivad
esindajad?

Milliseid jareldusi vdiks teha
toOstusesiseste isikute
perspektiivide sistemaatilise
kogumise ja slinopsise
kokkuvétte pdhjal
mobiilsuspaketi poliitilise
protsessi jargmiste etappide
jaoks?

*

N
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l. Arutelu maanteetranspordi
ohutuse, juhi tootingimuste ning
Euroopa transpordi- ja
logistikasiisteemide tuleviku ille

.Maanteeveoki parklate Ulerahvastatus”; ,Juhtide ohtlikud
téotingimused”; ,Juhi vasimus ja raskeveokitega juhtunud
onnetused® — need pealkirjad ja pildid tulevad paljudele
inimestele  silme  ette iseloomustamaks tanapaeva
rahvusvahelist maanteetransporti. Ei saa eitada: see on osa
reaalsusest Euroopa maanteedel. Samal ajal suureneb
paljude eurooplaste jdukus, eriti nooremates, majanduslikult
endiselt arenevates Euroopa Liidu (EL) riikides. Heaolu
peamine mootor on rahvusvahelise todjaotuse, tdbstuse
spetsialiseerumise ning piirkondade ja rahvaste vahelise
kaubanduse edendamine. Visioon Uhtsest integreeritud
turust, mis loob &itsengu, on olnud Euroopa Liidu alusidee.

Kuid selle visiooni elluviimist ei saavutata ilma paindliku, kiire
ja tbhusa piirillese transpordi slsteemita. Suure
mahutavusega, pikamaa raskeveokite teenindamine on
vdimsa majanduse valtimatu vajadus. Ja seni, kuni
maanteevedudel kui ainsal \viisil, kuidas rahuldada
kaasaegse majanduse vajadusi kdikjal saadaval, Kkiire,
usaldusvaarse, paindliku ja taskukohase transpordi jarele,
pole reaalset asendajat, on piiratud maanteetaristul
suureneva arvu sdiduautode hulgas alati veokeid
konkureerimas oma koha eest. Leidub juhte, kes peavad
rasketes  tootingimustes tegema  karmi  t06d. Ja
veoautovedude liiklusohutuse, saaste ja muude
keskkonnamaojude kontrollimine on tha raskem.

Ohutuse, sotsiaalse digluse, jatkusuutlikkuse ja majanduse
eesmargid on sageli vastuolus. Mone sellise konflikti
lahendamiseks on Euroopa Komisjoni mobiilsuspaketi
algatus ELi maanteetranspordi eeskirjade muutmiseks ja
laiendamiseks. Rahvusvahelise maanteetranspordi liit IRU
vaitis oma seisukohavotus!, et ,mobiilsuspakett on ELi
maanteetranspordi eeskirjades seni suurim muudatus, mis
hdlmab selle td6stuse paljusid aspekte”.

Alates liikuvuspaketi ettepanekute esimesest avaldamisest
2017. aastal on toimunud paljude iteratsioonide
seadusandlik protsess, millele on lisatud paketi eriparaga
seotud vastuolulised arutelud. Algsetes ettepanekutes tehti
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parandusi ja muudatusi, mida ei ole lihtne jalgida ja mida on
nende |6plike tagajargede osas keeruline hinnata. Protsessis
osalevad peamised osapooled on Ida- ja Laane-Euroopa
riikide transpordisektori ettevotjate (hendused?, Euroopa
Parlamendi ja selle transpordi- ja turismikomisjoni (TRAN)3
likmed ning Euroopa Komisjon (EK). Nende seas on teravalt
vastandatud seisukohti, mida on erinevalt nimetatud kui
riiklike huvide ,lda ja Laane” konfliktiks* ja voitluseks
~Sotsiaalsest dumpingust® kasusaajate ja tOoOtajate diguste
kaitsjate vahel®.

SENI, KUNI
MAANTEEVEDUDEL KUI
AINSAL VIISIL, KUIDAS
RAHULDADA KAASAEGSE
MAJANDUSE VAJADUSI
KOIKJAL SAADAVAL, KIIRE,
USALDUSVAARSE, PAINDLIKU
JA TASKUKOHASE
TRANSPORDI JARELE, POLE
REAALSET ASENDAJAT ON
PIIRATUD MAANTEETARISTUL
SUURENEVA ARVU
SOIDUAUTODE HULGAS ALATI
VEOKEID KONKUREERIMAS
OMA KOHA EEST.

Maanteetranspordi valdkonna
siseringi vaatenurga tutvustamine

Jargnevatel lehekiilgedel esitatud uurimist6é on ajendatud
tahelepanekust, et nende poolt, keda mobiilsuspaketi
maarused ja ettepanekud kdige enam kohe mdjutasid, ei ole
diskussioonis  palju  tdhelepanu  palvinud: piirililese
maanteeveo pakkujad Euroopas - maanteeveo- ja
logistikaettevotted ning nende alltoovotjad!

Nad on enam kui ligi seitsmesaja tuhande rahvusvahelise
veokijuhi tddandjad. Nad pakuvad majanduse liikumises
hoidmise tagamiseks Euroopa t00stusele ning to0stus- ja
tarbekaupade turustajatele vajalikke teenuseid. Nende
ettevdtete ja nende tippesindajate seas on laialt levinud
arusaam, et poliitilised ja avalikud arutelud ei ole piisavalt
teadlikud Euroopa kaubaveosiisteemi sisemisest toimimisest.
Seetdttu on heatahtlikel seadusandlikel ja regulatiivsetel
algatustel ootamatuid, mdnikord vastupidiseid tagajargi.

Uuringus plitakse aidata kaasa teadlikumale ja tdhusamale
arutelule parimate viiside (le, kuidas tasakaalustada Euroopa

eesmarke liiklusohutuse, sotsiaalse digluse, jatkusuutlikkuse,
ausa turukonkurentsi ja majanduskasvu valdkonnas.

See kasitleb kolme pd&hikiisimust:

Millised seadusandlikud ja kvantitatiivsed faktid on
mobiilsuspaketi poliitilises protsessis tasakaalustatud
otsuste jaoks kdige olulisemad?

Millised on kdige kriitilisemad kogemused ja probleemid
seoses mobiilsuspaketiga kaubaveo ja laiema
logistikatdostuse juhtivate esindajate meelest ja milliseid
praeguste ettepanekute tagajargi pole veel piisavalt
mdistetud?

Milliseid jareldusi voiks teha mobiilsuspaketi poliitilise
protsessi jargmisteks etappideks ja millised soovitused
tulenevad t06stuse siseringi esindajate valjavaadete
sUstemaatilisest kogumisest ja kokkuvottest?
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Il. Transpordisektori
ettevotlusperspektiivi
tutvustamine: uuringu
fookus ja metoodika

Et vastata nendele kiisimustele kompaktselt ja vGimaluse piires
erapooletult, keskendub uuring ,Mobiilsuspakett I” protsessis
kasitletavate klsimuste alamhulgale. Selles ei Kkasitleta
sOnaselgelt paketi mdnda elementi, naiteks maanteetranspordi
turule esialgse juurdepaasu eeskirjad, arutelu kergveokite
kaasamise (le ega teemaksude, sdidukite maksustamise,
sUsinikdioksiidi aruandlus ja muu rahvusvahelise
maanteetranspordi jarelevalve tehnilised aspektid.

Selle asemel keskendutakse mobiilsuspaketi  kolmele
pbhiaspektile: 1. Juhi puhkeaja reeglid ja ,sotsiaalse dumpingu”
sllidistused. 2. Uute digusloomega seotud ettepanekute mdju,
mis mdjutavad piirillese kaubaveo ettevdtete operatiivbaaside
ja peakorterite loomist ja asukohta. 3. ToOotajate lahetamise
eeskirjad, kuna need kasitlevad ,kolmandate riikide vedude”
toiminguid ja maanteetranspordisiisteemi Uldine suutlikkus
pakkuda Euroopa majanduse toimimiseks vajalikku véimsust.

LIIGA PALJUD NAIVAD
ARVAVAT, ET HEAD

KAVATSUSED
VABANDAVAD
KAHJULIKKE

TULEMUSI. T1iMcooks

Mobiilsuspakett — moju euroopa maanteetranspordististeemile

Uuringu Uldine l1ahenemisviis, mis on kooskdlas Apple'i tegevjuhi
tsiteeritud avaldusega, on mitte ainult liikuvuspaketi vaieldamatute
kavatsustega arvestamine, vaid muudetud ja uute eeskirjade
tulemused ja mdju — modju oma tdotajatele ja klientidele,
konkurentsile ja veoautotddstuse tulevasele struktuurile ning
I6puks ka Euroopa kogukonna tarbijatele ja kodanikele.

Selle saavutamiseks korraldas autor 2019. aasta aprillist juuli
alguseni kulastused ja isiklikud intervjuud 25 Euroopa ettevotte
tippjuhiga, kes osutavad piirililese kaubaveo teenuseid. Ettevotete
valimisel |ahtuti jargmisest pohiméttest: peaks olema olemas
nende Euroopa riikide ettevotete esindatus, kellel on
markimisvaarne turuosa piiriileses maanteeveos. Siia kuuluvad
nii kaubaveopargi ,varapdhised” omanikud kui ka veokiparkide
operaatorid, kes on rahvusvaheliste veoautojuhtide otsesed
tédandjad, ja mdned juhtivad (,véahese pohivaraga”) ekspediitorid,
kes on vaiksemate veoautode alamtodvdtjate olulisemad kliendid.
Lisas 1 on tegelikult kusitletud ettevotete loetelu ja nende
ettevotete lUhikirjeldus.

Koik intervjuud tegi autor isiklikult poolstruktureeritud, avatud
vestlustena. Intervjueerija piidis mitte ainult saada vastuseid
eelnevalt labimdeldud, eelstruktureeritud kisimustele, vaid ka
vbimaldada kusitletutel osutada ja keskenduda mobiilsuspaketi
mis tahes aspektile, mida nad asjakohaseks peavad. Tavaliselt
kestsid intervjuud Uks kuni kaks tundi. Intervjuu juhendi koopia on
soovi korral saadaval autorilt. Intervjuude kaigus tehtud markmed
koondas autor parast kohapealseid kiilastusi ja arutelusid.
Intervjueeritavatele saadeti kommentaaride tegemiseks ja
parandusteks uuringuaruande esialgne versioon. Kogutud
vastused on kokku vdetud selle aruande jargmistel lehekulgedel,
eriti jaotises V.

Lisaks hdlmas uurimistdd valitud kaubaveotddstuse ettevétjate
Uhenduste seisukohtade analiilsi, asjakohaste seadusandlike
dokumentide, meediavéljaannete ja transpordisektori statistika
pbhjalikku Ulevaadet. Aruande hdlpsamaks loetavuseks on
Idppviidetes enamik viiteid teabeallikatele ja Uksikasjalik tehniline
teave. Kokkuvétlikult vbéib seda uuringut iseloomustada kui
kvalitatiivset, uurimuslikku uurimistédd. See ei vaida, et see oleks
rangelt teaduslikult esinduslik ja objektiivne. Kuid antud aja ja
ressursside raames on see autori parim jéupingutus anda
uurimistd6 kisimustele tasakaalustatud ja diglased vastused.




AEG AVATUD VESTLUSTEKS

Ill. Taust:

EL-i mobiilsuspakett ning selle
praegune poliitiline, regulatiivne
ja majanduslik kontekst

EL-i mobiilsuspaketi aruteluga on seotud neli maarustikku ja hiljutist
regulatiivset ettepanekut, mida intervjuude kaigus kisitletud juhid pidasid
maanteetranspordi téostuses kdige tahtsamaks.
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1. ,Kabiinivilise puhkeaja maarus”:
maarus juhtide puhkamiseks
valjaspool autokabiini

2006. aastal kehtestas EU maaruse (nr 561/2006), et
Uhtlustada lasti vedavate maanteesdidukite juhtidele lubatud
sbidutundide, pauside ja puhkeaegade arv ELis. Selle
maaruse pohielemendid (eriti artikleid 6 ja 7, mis kasitlevad
maksimaalseid igapdevaseid ja iganadalasi sdidutunde,
minimaalset igapdevast, iganadalast ja kahen&dalast
puhkeaega) on sellest ajast alates laialdaselt tunnustatud ja
seda on rakendanud Euroopa veoautotddstuse liikmed ja
nende juhid. See, mida tol ajal ei tuvastatud, on artikli 8 16ige
8. Selles 6eldakse, et ,sb6idukis vdib pidada igapaevaseid
puhkepause ja lihendatud iganadalast puhkeaega”. Kuid
regulaarse iganadalase puhkuse osas seda ei 0elda. Seega
kaudselt on selle reegli kohaselt keelatud, et 45 tundi vdi
kauem kestvad ja korrapdrased iganadalased puhkeajad
veedetakse veoautokabiinides.

Alles 2017. aastal on EU ettepanekute KOM (2017) / 277 ja
2017/0122 (COD) kaudu see reegel selgesonaliselt valja
toodud ja selgitatud selle kohaldatavus:

artikli 8 16ike 6 muudatus: ,lgal neljal jarjestikusel nadalal
peab juhil olema vahemalt neli nadalast puhkeperioodi”,
millest ,vahemalt kaks on regulaarsed nadalased
puhkeajad”.

lisa artikli 8 Iikele 8: ,Tavalisi nadalasi puhkeperioode
soidukis ei voeta.”

Umbes 2016/17. Aastast hakkasid Saksamaa, Belgia,
Prantsusmaa, Uhendkuningriik, Itaalia ja Hispaania
kohaldama regulaarset iganadalast ,kabiinivalist puhkust®
kasitlevat maarust. Selle tulemusel saab autojuhte trahvida,
kui ta leitakse tavaparast iganadalast puhkeaega kabiinis
veetmas. Juhi to6tsuklite kavandamisel tdhendab see, et neil
lubatakse olla teel, kodust eemal ja puhata kabiinides
maksimaalselt kolm nadalat (see tdhendab: kui nad vdtavad
jarjest kaks luhikest nadalavahetuse puhkust). Pikema
eemaloleku korral peavad nad veetma vahemalt (he
regulaarse nadalavahetuse ,sobivates puhkeruumides”
valjaspool kabiini.

ELi Komisjoni peamine motivatsioon nende eeskirjade jaoks
oli ilmselgelt mure veoautodnnetuste parast, mida pdhjustas
juhi vasimus. Maaruse eesmark on parandada liiklusohutust
eeldusel, et s@idukijuhtide uldiseid todtingimusi
parandatakse, nad on paremini puhanud ja &nnetusi jaab
vahemaks, kui tavaline puhkeaeg peetakse valjaspool kabiini
vahemalt iga kolme nadala tagant.

Allpool punktis V.1 on esitatud arutelu selle maaruse

eeldatava moju Ule ja pdhjused, miks veoautotddstuses on
kahtlusi selle t6hususe ja rakendatavuse suhtes.
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2. ,Juhi ja veoauto sunnitud
kojutulemise ettepanekud”: juhtide
ja veoautode liithiajaline naasmine
kodudesse ja toobaasidesse

Lisaks EL-i ,Kabiinivdlise puhkeaja maarusele ja sellega
seotud 2017. aasta ettepanekutele, nagu on kokku vdetud
eespool, haaletas Euroopa Parlament 4. aprillli 2019
sBidukijuhtide tootsiuklite tdiendavate piirangute poolt, tehes
ettepaneku lisada veel Uiks lisa maarusele EU 561/2006:

Muudatus 385, lisa artikli 8 punktile 8b:
»Transpordiettevotja korraldab sdidukijuhtide t66d nii, et
soidukijuhid saaksid enne iga nelja jarjestikuse nadala
I6ppu veeta vahemalt Ghe korraparase iganadalase
puhkeaja kodus v&i muus juhi valitud kohas.”

Euroopa Ulemkogu tegi oma 3. detsembri 2018. aasta
menetlustes 15084/18 ettepaneku seda veelgi
kitsendada, lisades: ,Veoettevotte juht peab siiski
korraldama juhi t66 nii, et juht saaks naasta juba
kolmanda nadala I16pus, kui ta on votnud jarjest kaks
vahendatud iganadalast puhkeaega.”

AUTOJUHT PEAB
KODUMAALE TAGASI
JOUDMA VAHEMALT IGA
NELJA NADALA JAREL. KUI
ON VOETUD KAKS
LUHENDATUD IGANADALAST
PUHKEAEGA JA KUI
NOUKOGU ETTEPANEK
VOETAKSE VASTU, VOIB
AUTOJUHTIDEL OLLA
KOHUSTUS POORDUDA KOJU
TAGASI PARAST KOLME
NADALAT MAANTEEL.

Euroopa Parlamendi poolt 4. aprilli 2019. aasta istungil
maaruse 1071/2009 valjapakutud ja poolt haaletatud
muudatusettepanekute hulgas on veel ks kriitiline piirang, mis
on seotud ,kojutulekuga”: sellega tapsustatakse ,t6husa ja
stabiilse ettevdtte” (vastavalt ettevétte ,tegutsemise kodubaas”)
suhtes kehtestatud nduded, millest antud EL-i liikmesriigi
maanteeveo-ettevotjal on lubatud osutada rahvusvahelisi
veoteenuseid. See oli algselt maaratletud maaruses
1071/2009, art. 3 ja 5!). Nuld on valja pakutud taiendav ndue:
Maaruse (EU) nr 1071/2009 (artikli 5 16ige 1, millega
lisatakse alapunkt aa) muudatus 128: operaatori séidukid
nende seaduslikus tegutsemise kodubaasis ,peavad
ettevotte liikmesriigis iga nelja nadala tagant sooritama
vahemalt Gihe kauba peale- voi mahalaadimise”.

Tegelikult piirdub veoautode liikumine oma tegutsemise
kodubaasist maksimaalselt nelja nddalaga. Lisaks peab veoki
operaator olema vdimeline tagama tegutsemise kodubaasi
riigis vahemalt Uhe sissetuleva voi véljamineva koorma iga
kojusaabuva veoauto kohta, et vdimaldada jargmise nelja
nadala jooksul alustada piiriletust. Selle Ule otsustatakse,
vbtmata arvesse vastava EL-i liikmesriigi  suurust,
majandusarengu olukorda voi selle t66stusstruktuuri. Vaikestel
ja noortel EL-i liikmetel ei pruugi olla palju rahvusvahelisi
veoseid, mida saata ja vastu vétta.

Poliitikute motivatsioon so&idukijuhtide sunniviisilist kojutulekut
ndudvate eeskirjade osas on ilmselt olnud eeldus, et
autojuhtide t66tingimused paranevad, kui vaga pikad

eemalviibimised nende perekonnast on keelatud. Motivatsioon
sOidukite sunniviisiliseks kojutulemiseks on vahem ilmne. See
vbib olla seotud argumentidega, mis on esitatud aruteludes
riikide ettevdtjate poolt, kes soovivad takistada valisséidukite
pikemaajalist tegevust oma riigi territooriumil.

»ounniviisilise kojutulemise” ettepanekutega seotud muresid ja
laiaulatuslikke tagajargi, nagu neid ndevad selle uuringu jaoks
kusitletud ettevotted, kasitletakse punktis V.3 allpool.

3.,Kabotaaz” ja ,miinimumpalk”

Kabotaaz — teises ELi riigis asuvate rahvusvaheliste sdidukite
poolt riigis osutatavad veoteenused — on olnud (ks Euroopa
Liidu varastest regulatiivsetest probleemidest (nt EMU 3118/93).
Maanteetranspordi kabotaazi Uksikasjalikud eeskirjad on valja
antud maarusega EU 1072/2009 ning tapsustatud tiiendavalt
EL-i 1024/2012 ja EL-i direktiiviga 2014/67. EU 1072/2009 artikli
8 kohaselt lubati algselt seitsmepaevase ajavahemiku jooksul
teha kolm kabotaazvedu valisriigis. Euroopa Parlamendi poolt 4.
aprillil 2019 haaletatud muudatustega (A8-206-2018) voetakse
nild kasutusele teatavad muudatused ja kitsamad piirangud,
kui need saavad seaduseks.
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+  Muudatusettepanekutes 169 ja 170 tehakse ettepanek
lubada kabotaaziveod riigis, kus kabotaaz toimub, ainult
»3 paeva jooksul parast viimast mahalaadimist”.
Kabotaazi jarelmeetmed samas riigis on lubatud ainult
parast soiduki naasmist vedaja kodubaasi ja minimaalse
vaheajaga 60 tundi.

Teine oluline maarus selles kontekstis on maarus tdotajate
lahetamise kohta Uhest ELi riigist teise. Lahetamist on ELis
reguleeritud alates 1996. aastast (EU direktiiv 96/71).
Toolahetuseeskirjade eesmark on tasakaalustada ,lahetava”
riigi tdéandjate huve, kes naevad vdimalust aritegevuseks
mujal Euroopa Liidus, vorreldes ,vastuvdtvate® riikide
muredega, et palkade dumping voib kahjustada nende
kodumaist to0stust. Palkade dumping vdib toimuda
valismaalt ebamdistlikult madalapalgaliste td6tajate kaudu.
Selle valtimiseks tagab lahetamisdirektiiv, et asjaomase
vastuvdtva riigi eeskirju, naiteks miinimumpalga reegleid,
kohaldatakse koigi tema territooriumil lahetatud todtajate
suhtes.

2009. aastal tédpsustas komisjon maérusega EU 1072/2009
need eeskirjad rahvusvahelise maanteeveo korral. Euroopa
Parlamendi poolt 4. aprillil 2019 haaletatud
muudatusettepanekute hulgas kasitletakse lahetuseeskirjade
kohaldamist.

*  Muudatusettepanek 837 (2c) nduab, et kdik
kabotaaZiveod alluksid lahetatud té6tajate direktiivile (EU
96/71, 16ige 2c). Selgesodnaliselt vabastatakse maksust
kahepoolsed toimingud (I8ige 2) ja transiiditoimingud
(I5ige 2d).
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Hiljutised kabotaazi ja  miinimumpalga ettepanekud
kitsendavad veelgi rahvusvaheliste = maanteetranspordi-
ettevotete vdimalusi teha aritegevust teistes ,kolmandates”
riikides. Luhike arutelu kabotaazieeskirjade kavandatud
muudatuste kvantitativse asjakohasuse ja eeldatava moju
kohta Euroopa maanteetranspordisisteemile on esitatud
kaesoleva aruande jaotises V 4.

4. ,Rooma I” ja ,kolmandate riikide
vedude teostatavus”

Euroopa Parlamendi poolt 4. aprillli 2019 haaletatud
muudatusettepanekute hulgas on mitu ettepanekut, millel véib
olla vaga sligav mdju rahvusvaheliste maanteeveo-ettevdtjate
laialdaselt kasutatavale praktikale ,kolmandate riikide vedude®
kasutamisel. Kolmandate riikide veod on praegu eriti olulised
Ida- ja Edela-Euroopa riikides asuvate ettevotete jaoks. Nad
kasutavad osa oma veokipargist, lastes neil teha jarjestikuseid
kolmandate riikide vedusid — st viia piirilleselt veoseid Uhest
riigist, mis pole nende koduriik, mdnda teise, kolmandasse riiki.
Sealt nad vétavad jargmise vaba kauba (mis vdib olla veel iks
kolmandate riikide veo tehing vbi kabotaaz) ja nii edasi.
Kaubandustegevuse véimalusi pakutakse peamiselt
majanduslikult tugevate ja omavahel tihedalt seotud Kesk- ja
Laane-Euroopa riikide — Saksamaa, Prantsusmaa, Beneluxi,
Suurbritannia, Itaalia — vahel.

Majanduslik ja 6koloogiline péhjus, miks lasta veoautodel
teha kolmandate riikide vedusid, on tdsiasi, et sel Vviisil
saavad operaatorid vaga paindlikult tdita koikuvaid ja
geograafiliselt muutuvaid transpordindudeid, vahendades
samal ajal oma veokite tuhjalt sbéidetavate kilomeetrite arvu
miinimumini. Samuti valdivad nad oma tegevuses ebatdhusat
tagasisdidukoormate ootamist. Kolmandate riikide vedudele

keskenduvad ettevétted teatavad sageli vdga madalast tiihja
sbidu suhtarvust, mis ulatub 10% — parimatel juhtudel isegi
kuni 5%! Kolmandate riikide vedude puhul vbivad
kaubaveotsiklid ulatuda Uhest nadalast 4,6-ni, isegi kuni 12
nadalani, kuni veoauto ja juht naasevad kodubaasi. Kui
soidukijuhid on maaratud Ule 3- vdi 4-nadalaste tdotsiiklitega
kolmandate riikide vedudega seotud tédulesannete taitmisele,
kehtivad edaspidi kabiinisisese puhkeaja reeglid ja
sunniviisilise kojutuleku eeskirjad, nagu eespool selgitatud.

Kuid mitmel hiljutisel muudatusel, mille poolt Euroopa
Parlament 4. aprillil 2019 haaletas, on palju kaugemale ulatuv
maoju.

. P&hjenduse 4 muudatuses 112, mis eelnes Euroopa
Ulemkogu ettepanekule vétta vastu uus maarus, millega
muudetakse EU 1071/2009 ja 1072/2009, réhutatakse, et
,<autoveo-ettevotjad... peaksid olema reaalselt ja pidevalt
kohal likmesriigis, kust nad oma rahvusvahelisi vedusid
tavaliselt teostavad”.

Noéuet, et operatsioonikeskus ja/voi ettevbtte peakorter oleks
seaduslik baas, kust maanteetranspordi pakkuja tegutseda
saaks, tapsustatakse mitme tdiendava muudatusega.

. EU 1071/2009 muudatus 131, art. 5 (1), uus punkt f:
lisaks 2009. aasta varasematele nduetele (,tema
kasutuses on ks voi mitu sdidukit”) ndutakse selles
asukohas ,juurdepaasu piisavatele
parkimiskohtadele ...operatsioonikeskuses”;

+  Muudatusettepanek 132 (artikli 5 uus punkt g): ettevote
Lvarbab ja votab toole juhte selle likmesriigi
toolepingutele kohaldatava diguse alusel®, kus keskus
asub.

Teine ndéudmine (millele on juba viidatud ,sunniviisilise
kojutulemise ettepanekute” kontekstis) on jargmine:

. Maaruse (EU) nr 1071/2009 muudatus 128, artikli 5 16ige1
alapunkti aa lisamine: ,operaatori sdidukid” [...] ,peavad
[...] ettevdtte liikmesriigis iga nelja n&dala jarel laadima vai
maha laadima vahemalt Uhe kaubaveose”.

Muudatusettepanekute 112, 128, 131, 1327 néuete taitmine ei
tohiks poéhjustada probleeme enamikule valjakujunenud ja
seaduslikele maanteetranspordiettevotetele, mis tegelevad
ariga oma traditsioonilisest, tdelisest kodukohast. Sealt on ELi
maanteetranspordiettevdtetel siiani lubatud otsida ja ajada ari
kdikjal liidus — lahtudes ,isikute, teenuste ja kapitali
liikumisvabadusest®, mida lubatakse EL-i alusdokumentides
(Rooma leping, 25. marts 1957, artikkel 3 c).

Kuid see lubadus ei kehti enam, kui lahetamise (EG 96/71)
kohaldamisega seotud muudatused 837 ja 123 muutuvad
seaduseks:

. Muudatuses 837 on satestatud, et kahepoolsete
(muudatusettepaneku punkt 2) ja transiitvedudega (punkt
2d) tegelevaid autojuhte ei loeta I18hetatuks.

«  Kuid mittekahepoolsete (vastavalt ,kolmandate riikide veo”)
operatsioonidega tegelevate autojuhtide kohta avaldust ei
tehta. Jarelduse® kohaselt tdhendab see seda, et
kahepoolsete operatsioonidega seotud autojuhte loetakse
l8hetatuks, kui muudatus muutub seaduseks.

. Muudatusettepaneku 837 punktis 2d lisatakse: ,Juht ei
loeta lahetatuks liikmesriigi territooriumile, mida juht labib
koormat peale- v6i mahalaadimatal...]".

+  Jallegi tdhendab see jareldusena seda, et Uisna sagedase
kahepoolse sdidu korral, millel on ,mitme koorma”
laadimine, loetakse séidukijuht I&hetatuks (st juhul, kui selle
koorma ks osa koosneb mitmest osakoormast, mis
laetakse maha v6i komplekteeritakse, kui veok oma teel
18bib transiitriiki).

Lahetamisreeglite kohaldamine piirilileses
kaubandus-tegevuses on seoses ROME [|° maaruste
kohaldamisega seotud muudatustega laiaulatuslik:

. P&hjenduse 16 muudatusettepanek 123, mis eelnes
Euroopa Ulemkogu ettepanekule vétta vastu uus mééarus,
millega muudetakse EU 1071/2009 ja 1072/2009:
,Maanteetranspordialaseid digusakte tuleks tugevdada, et
tagada ROME | maaruse hea kohaldamine ja jdustamine
nii, et td6lepingud kajastaksid to6tajate tavalist tdokohta.”

Kolmandate riikide vedude tsiklites viibivad autojuhid

veedavad suure osa oma tddajast mitte ,tegevuskeskuse”

riigis (mis vdib olla Ida- ja Edela-Euroopas), vaid kolmandates

rikides (nt Saksamaa, Prantsusmaa, Beneluxi riigid, Itaalia,

Suurbritannia). See tahendab, et ettevdtted, kes tegelevad

tulevikus kolmandate riikide vedudega, peavad vébib-olla

taitma koigi kilastatud riikide t666iguse nduded iga juhi kohta,

kuna autojuht veedab seal markimisvaarselt palju aega.

Sellised nduded on:

+ tulumaksu ja sotsiaalkindlustusmaksete tasumine
vastavatele riigiasutustele;

+  valisriikide to6tajate palkamisega seotud riiklike varbamis-
ja aruandlusnduete jargimine;

+  tObtajate koostdo- ja ametiihingulepingute austamine;

+  jne.

Kuna ndudlus piirilileste maanteetransporditeenuste jarele on
pidevas muutumises — hooajast hooajani, saatjate td6stuse ja
rikide vahel — ning riiklike t60seaduste ja -eeskirjade
mitmekesisuse téttu, nduab riigist riiki likuvate séidukijuhtide
nendele vastavus pidevat kohandamist nende t6osuhte
haldamisel. Loodud administratiivne keerukus oleks tohutu ja
seda oleks raske mdista. Kohalike omavalitsuste maaruste
erineva tbélgendamise t6ttu muutuks trahvi saamise ja
kohtusse kaebamise riskid ettevotetele raskesti
maaratletavaks.
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Kolmandate riikide veod
muutuvad haldusliku keerukuse ja
raskesti maaratietavate
mittevastavuse riskide tottu

mitteteostatavaks?

Nende ettepanekute poliitilisi ajendeid voib olla mitu: on
olemas fiskaalhuvid seoses maksude ja
sotsiaalkindlustusfondide diglase jaotamisega asjaomastesse
rikidesse. Ja protektsionistlike riiklike huvidega voib
kaasneda ootus, et valismaine konkurents ,kolmandate riikide
vedude” operaatoritelt kdrvaldatakse, kuna halduskoormus ja
nduetele mittevastavuse risk muutuvad nii suureks, et
kolmandate riikide veod muutuvad vdimatuks.

Uksikasjalik aruanne kérvaldatavate véi oluliselt vahendatud
kolmandate riikide vedudega seotud tehingute tagajargede
kohta Euroopas, nagu seda on nainud rahvusvahelised
maanteetranspordiettevdtted, kes on selle uuringu jaoks
intervjueeritud, jargneb jaotises V.5 allpool.

Faktid ja arvandmed Euroopa
piiriiilese maanteeveosiisteemi kohta

Et hinnata maaruste ja ettepanekute véimalikku mdju, nagu on
kokku voetud selle raporti eelmistes osades, on abiks tanase
piirililetuse Euroopa maanteetranspordisisteemi
kvantitatiivsete ja geograafiliste faktide lihitlevaade.

Euroopa maantee-

Euroopa statistikaasutus Eurostat esitab Uksikasjalikud
andmed Euroopa maanteetranspordisiisteemi tulemuslikkuse
ja ressursside kohta. Liuhikokkuvdte nendest ,Faktidest ja
arvudest” on esitatud naites 1.

Hinnanguliselt on igal t6dpaeval Euroopas piiri tagant piiri
Uletavate vedukite/haagiste arv ,taistddajaga voOrdvaarselt
(FTE, ingl full-time equivalent) umbes 600 000" raskeveokit
(kokku umbes 2,6 miljonist Euroopas tegutsevast raskeveokist
ja registreeritud 7,5 miljonist veoautost ja vedukist
brutomassiga > 3,5 tonni). 600 000 raskeveoki kaitamiseks
tootab praegu hinnanguliselt 742 000 taist0dajaga vordvaarset
Jrahvusvahelist juhti”'®. Selle koosluse eeldatav aastane
kogumaht on umbes 66 miljardit eurot, mis p&hineb
hinnangulistel keskmistel otsestel kaituskuludel, mis ulatuvad
umbes 110 tuhande euroni Uhiku kohta aastas. Enam kui kaks
kolmandikku sellest kooslusest tegutseb praegu madalama
hinnaga Euroopa riikidest suhteliselt madalama keskmise
palga, diisli ja mdne muu kuluga. Selle koosluse otsetulu on
hinnanguliselt 70 miljardit eurot, et votta arvesse
tagasihoidlikke kasumeid ja ettevotte tldkulusid.

Euroopa raskeveokite piirililetav autopark veab umbes 1,22
miljardit tonni kaupa aastas kogu 26 + 2 riigis, mis on ara
toodud naites 1. Kdigi piirilileste vedude keskmine pikkus on

T Kohalik Piirililene Piiritilene jagatuna tegevuse tiiiibi jargi
I((s?jgmg ﬁmj Kabotaaz

:f;é::ﬂd(r';ﬁﬁw?td tonni 13978 1219 abs. tonni 794 260 =2
I{;ﬂ;ﬁggi\ﬁf ! 1246 810 705 907 % km 67.2% 26.4% 6.4%
s
e 2000 e

Veokte uhtide arv (tuh) 2290 i

i maht (e 0 180 e

Naéide 1: kokkuvéte ,Faktid ja arvud“ 2017. aastal veetavate maanteeveomahtude kohta. Andmed h6lmavad 26 EL-i
riiki (vélja arvatud Kiipros ja Malta), sealhulgas Norra ja Sveits. Allikas: Eurostat ja autori hinnangud?™
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627 km, mis vastab 706 miljardile kilomeetrile kogu piirililetava
kauba puhul. Euroopa npiirililetavate raskeveokite park labib
kokku umbes 50 miljardit kilomeetrit aastas, millest keskmiselt
86% on koormaga, 14% sdidetakse tlihjalt".

Paremal pool olev nadide 1 naitab kdigi piirililetavate
maanteetranspordi toimingute ligikaudset jaotust kolme tlubi
vahel. Euroopa (kodumaine ja rahvusvaheline)
kaubaveotdodstus on vaga killustatud suhteliselt vahesteks
suurteks ettevotjateks, kes kaitavad vaga palju veoseid.

Piiriiilene
keskmine veo

Piirililene

kaubavedu km labitud

Kuid enam kui 80% hinnanguliselt 600 tuhandest Euroopa piiri
regulaarselt Uletavast raskeveokist kaitavad keskmise
suurusega ja vaikesed ettevotted. Uldine veoautode arv
ettevdtte kohta on alla 10.

Labildige liikuvate maanteeveoste kogumahu ligikaudse
geograafilise jaotuse kohta (2017. aasta seisuga) ja
hinnanguliselt tegevuses olevate raskeveokid ja juhid on
toodud naites 2.

Piiriiilene koormaga laisto6ajale vord- Hinnanguline piiri- Hinnanguline piiri-
vaarselt taandatud (ilene tiistddajale iilene tiistodajale

piiritilene hinnan-  ygrdviirselt vordvaarselt

kokku (t-to) Ei::)kout:’agrzkm) koguarv (m-km) g:;\:i:gel;oaosn(\;?te tdaud andatud juhtide

1 2 3 al s 6

Belgia 61,3 222 782 15 415 11618 14 290
Bulgaaria 34,7 773 1530 8726 22933 28 208
TSehhi 41,5 540 1627 10 430 19130 23 530
Taani 5,0 580 188 1268 2501 3076
Saksamaa 125,0 332 2704 31 456 35 469 43 626
Eesti 6,0 765 256 1498 3897 4794
lirimaa 7,8 324 164 1950 2147 2641
Kreeka 17,1 750 809 4313 10 994 13522
Hispaania 78,7 972 4295 19 786 65 359 80 392
Prantsusmaa 43,5 272 667 10 936 10 102 12 425
Horvaatia 13,4 569 452 3377 6 528 8 029
Itaalia 21,3 610 820 5347 11 095 13 646
Lati 15,8 741 722 3981 10 031 12 338
Leedu 38,5 933 2138 9 686 30 708 37771
Luksemburg 29,1 282 457 7 329 7014 8 627
Ungari 42,0 661 1859 10 564 23722 29177
Holland 132,7 259 2397 33390 29 388 36 147
Austria 26,6 345 531 6 695 7 845 9 649
Poola 285,0 755 13 482 71696 183 985 226 302
Portugal 24,6 948 1311 6 191 19948 24 536
Rumeenia 52,2 789 2759 13130 35 189 43 282
Sloveenia 32,2 575 1101 8 097 15 821 19 460
Slovakkia 48,0 606 2318 12 066 24 868 30 588
Soome 1,5 871 A 370 1095 1347
Rootsi 6,1 543 196 15625 2817 3 465
Uhendkuningriik 14,5 453 637 3 656 5635 6 930
Norra 5,0 533 135 1249 2262 2782
Sveits 9,9 173 128 2481 1461 1797
Kokku EL 26+2 1218,8 579 44 506 306 609 603 561 742 380
9 esiletdstetud riigi juhtide arv: 147 139

Néide 2: kokkuvote ,Faktid ja arvud“ 2017. aastal veetavate maanteeveomahtude kohta. Andmed hélmavad 26 EL-i riiki
(vélja arvatud Kiipros ja Malta), sealhulgas Norra ja Sveits. Allikas: Eurostat ja autori hinnangud?™
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Umbes 604 000 rahvusvahelise veoauto, vastavalt 742 000 juhi [ ) oy ' - 1 .Kahepoolsed®, s.o
arvu prognoosimisel, nagu nahtub naitest 2 allpool, oli p&hiline 1 1 ] r : x . rahvusvahelised sdidud, mis
sisend Euroopa Komisjoni statistikaameti Eurostati esitatud - ~3 1 i ! algavad uhest riigist (,paritoluriik” ._
statistika. Autori hinnangutes kasutatud pdhiparameetrid on : . — ja veoauto kodubaas), kust B
rahvusvahelisel veol registreeritud keskmine koorma kaal 15,9 ] veetakse kaubad teise riiki
tonni, koormaga pikkade veoste keskmine pikkus umbes 627 km, Nt - Y a (,sihtriiki“) ja tagasi.
juhi ja veoki suhe 1,23 ning keskmine tiihja s6idu osakaal 14% , : - : |
koigist rahvusvahelises transpordis registreeritud kilomeetritest'2. . : '_ A . \ ,Kolmandate riikide veod*, st
" - 4 ; rahvusvahelised veod kahe riigi

Autojuhid on ténapdeval transpordiststeemi labilaskevbime 2 e - vahel, mis ei ole veoauto
maaramisel peamine kitsaskoht'3! ™ . 80 kodubaasi riigid.

Pange tahele, et rahvusvaheliste taistdoajale vordvaarsete
tootajate hinnangulisest koguarvust 742 000 asub vaid 147 000
(20%) majanduslikult aktiivsemas 9 Kesk- ja Laane-Euroopa riigis
Saksamaal, Prantsusmaal, Beneluxi riikides, ltaalias, Sveitsis ja s, il &l db v e lees
Austrias (paksus kirjas veerus nr 6!). Kuna seal toimub ligi 70% R riik '

kogu piirililetuskaubandusest ja transporditegevusest, siis on neis '

riikides puudu umbes 300 000 piirililetusjuhti ja vastav veoauto
mahutavuse puudujadk, mis tuleb korvata autojuhtide ja
mahutavuse importimisega.

.Kabotaaz”, st s6idud Uhe riigi
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LOHE

IV. Esimene leid: euroopalik ,lohe”
piiriiilese transpordi noudluse ja
veoautojuhtide ressursside vahel

Juhtide ressurss:
Balt: 35" Baltikum

Suurim ndudlus
rahvusvaheliste
juhtide jarele

EL-i vélised
soidukijuhtide
ressursid: Valgevene,
Ukraina, Moldova,
Balkanimaad

100°

Juhtide ressurss:

BENELUX: 55’

SE: 135’

Juhtide ressurss

SE-EU:
CZ, SK, 5L0,
HU, RO, BG
Juhtide ressurss;
Portugal
Hispaania

1. Kvantitatiivne ja geograafiline
illustratsioon juhtide noudluse ja
pakkumise ,lohe” kohta

2. Kolm peamist viisi Iohe
uletamiseks

Kuidas I6he uletada praeguste juhinéudluse kriisialade vahel

Naide 3 illustreerib graafiliselt raskeveokite
pikamaaveoautode néudluse ja pakkumise ligikaudset
geograafilist jaotust Euroopas.

Kesk-Euroopa riikide Saksamaa, Prantsusmaa, Beneluxi, 1.

Itaalia, Sveitsi ja Austria vahel kdige tihedamalt séidetud
rahvusvaheliste liiklusliinide punases ,banaanis” ndidatud
numbrid moodustavad praeguse ,tihimiku” ca 520 000
raskeveokijuhti — té6kohad riigi piires ja piirilileselt kaupade
vedamiseks, mida praegu ei saa taita kohalike autojuhtidega
(s.0 ,banaani“ sisse jaava 9 riigi passidega juhid). Naite
rohelistel aladel naidatud alad ja numbrid illustreerivad
Lperifeeria” alasid, kust praegu tulevad ,imporditud”
juhiressursid . Euroopa piirililese transpordi néudluse

kriisikohtade ja veokijuhtide ressursside kattesaadavuse 2

vahel on suur Euroopa ,I6he”.

KESK-EUROOPA RIIGID PEAVAD
TANAPAEVAL IMPORTIMA UMBES
520 000 AUTOJUHTI, NEIST UMBES
310 000 ON ETTE NAHTUD
PIIRIULESTEKS VEDUDEKS.

,banaanis® ja ,perifeerias*? Selle uuringu jaoks tehtud
kusitlused naitavad, et on olemas kolm peamist viisi:

M®oned perifeeria alade juhid palgatakse otse
banaaniriikides asuvate ettevotete poolt. Naiteks 550 000
registreeritud Saksamaa raskeveokijuhist (sh kohalikud)
on umbes 100 000 valismaalased, enamasti Ida-Euroopa
passiga . Mdned neist on emigreerunud koos peredega,
arvatavasti jaadavalt. Selle riihma palju suurema osa
jaoks — séidukijuhid, kes ei soovi loobuda oma
perekonna juurtest — tdhendab see nende elu jagunemist
laanes pikkade t6dperioodide ja perioodiliste
ajavahemikega pere juures idas, oma pariskodus.
Praegu ostavad suured vedajad ja ekspediitorid enamiku
mahust lepingu, alltddvotu ja hetketuru kaudu
.banaaniriikidesse®, st nad impordivad veomahtu Ida-
Euroopa kaubaveoettevdtetelt. See on kokkulepe, millel
pohineb praegu kimnete tuhandete vaiksema, keskmise
suurusega ja mone suure lda-Euroopa
kaubaveoettevdtte veokijuhtide ari: Ida-Euroopa
veoautod ja juhid, kes teevad Kesk- ja Laane-
Euroopasse pikemaid ,kolmandate riikide vedudega*“
seotud reise. Eemalolekuperioodid (,reisitsuklid”)
varieeruvad paevadest, sagedamini nadalatest, monikord
kuni 3 kuuni. See korraldus on tana kvantitatiivselt
domineeriv viis 3. naites naidatud mahu ndudluse ja
pakkumise I6he Uletamiseks.

3. Ldpuks on vdimalus, et ,perifeeria“ ettevotted asutavad
laanes ettevébtteid ja viivad autojuhid oma
kodupiirkonnast asja asutatud ariettevotetesse

520 tuhandest ,imporditud“ sdidukijuhist on vaja umbes 300 .banaaniriikides". Just see julgustab kavandatavaid uusi
000 piirilileste veoste vedamiseks ,banaaniriikide* sees (vt maarusi: méned suuremad idapoole ettevotted teevad
eespool naidet 2!). Ulejaanud 220 000 sdidukijuhti on seda juba praegu. Mdned teised valmistuvad seda
vajalikud sisetranspordi jaoks ,banaaniriikide* t66jou tegema.

taiendamiseks . Demograafilised arengud ja atraktiivsete

tookohtade laialdane kattesaadavus Jfkastes”, Tahelepanekud piirilese raske maanteetransporditeenuste

Néide 3. Graafiline illustratsioon Euroopa ,I6hest* veoautojuhtide néudluse ,kriisikohtade* ja veoautojuhtide ressursside

asukoha vahel.
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majanduslikult taielikult arenenud ,banaaniriikides® muudab
ebatdenaoliseks asjaolu, et kohalikud sdidukijuhid suudaksid
nende tulevasi sdidukijuhtide vajadusi kunagi uuesti taita.
Kuna perifeeria riigid edenevad majanduslikult ning Poola ja
teiste Ida-Euroopa riikide todtajate jaoks on seal saadaval
atraktiivsemad tddvoimalused, kiireneb juba Usna nahtav
suundumus varvata veelgi kaugemalt idast, eriti endistest
Séltumatute Riikide Uhenduse maadest ehk Valgevenest,
Ukrainast ja Moldovast.

ndudluse ja labilaskevdime pakkumise vahelise kvantitatiivse
ja geograafilise I6he kohta nduavad rohkem selgitust. Kuidas
saavad Euroopa kaubaveotddstuse esindajad I6hega
tegelikult hakkama? Millised on nende arvamused uute
kavandatud EL-i maaruste mdju kohta? Ning mis on nende
mured ja soovitused piiritilese transpordi tulevikuks?
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probleemid, kogemused ja
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Selle uuringu jaoks viidi [abi 25 kdrgetasemelist intervjuud Euroopa
maanteetranspordi valdkonna juhtidega, nagu on mainitud Il jaotises.
Selle aruande V ja VI jacotises vbetakse kokku nendest dpitu.
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PROBLEEMID JA SOOVITUSED

1. lganadalase kabiinist valjas
puhkamise probleem

Intervjuude kaigus kdige sagedamini tdstatatud kisimuste
hulgas oli maaruse EU 561/2006 (artikkel 8) ja KOM 2017/277
artikli 8 16ike 6 punktis b esitatud muudatusettepaneku moju:
regulaarseid iganadalasi puhkeperioode 45-tunniseid ja
pikemaid ei saa enam veoki kabiinis veeta. Juriidiliselt kehtib
see maarus alates 2006. aastast. Alates 2016./17. aastast on
eriti Prantsusmaal ja Belgias teatatud (ha rangemast
karistuste ja trahvide maaramisest rikkumiste korral, mis viib
praegu selleni, et autojuhid valdivad vdimaluse korral neid
kahte riiki nadalavahetuse puhkeperioodide ajal.

Maaruse laiaulatuslik joustamine on ametivéimude jaoks
keeruline, kuna kabiinis puhkavate juhtidega autode
kontrollimine maantee aares parklates on lubatud seaduslike
lihikeste  (45+ minuti), igapaevase ja lihendatud
nadalavahetuse puhkeperioodide puhul. Téhusaks kontrolliks
oleks vaja kontrollida kdiki maanteedel ja mujal parkivaid
veoautosid. Juhid tuleb Ules aratada ja kontrollida nende
andmeid, et eristada neid, kes oma kabiinis ebaseaduslikult
puhkavad. Té6stusharu esindajad ei pea seda realistlikuks ega
ka tdhusaks. See loob ,halli ala” ebakindlusest ja véimalikust
mittevastavusest autojuhtidele, nende dispetSeritele ja
ettevotetele ning ka ametiasutustele.

Kuid iganadalase kabiinist véljas puhkusega on seotud

péhjalikumad kiisimused, millele on intervjuudes viidatud:

»  Puhkusevbimalused regulaarseks iganadalaseks
puhkamiseks valjaspool kabiini, mis vastavad reeglile ja
muudatusele ,piisavate majutusvdimaluste olemasolu
koos sobivate magamis- ja hligieeniruumidega”, ei ole
tegelikult ndutud arvudes ja kvaliteedis kattesaadavad.
Kimne tuhande veoauto jaoks pole sobivaid hotelle ega
muid Uhilduvaid ettevétte puhkevdimalusi, mis on vajalikud
juhul, kui seda maarust rakendatakse ja joustatakse kogu
Euroopas taielikult.

*  Veel Uks oluline probleem on lasti turvalisus: autojuhtide
kohustused hoida oma veokid ja kaubad visuaalse kontrolli
all. Teatud lastiliikide (toit, kemikaalid, muud ohtlikud v&i
suure vaartusega kaubad) puhul on see kohustus
lepinguline voi seaduslik ndue'”. Enamikus
olemasolevates hotellides ei pakuta sellist parkimist ja
kabiinist valjas puhkamist, mis vdimaldaks juhtidel oma
koormat néuetekohaselt kontrollida.

»  Korralike hotellide vdi ettevdtte magamisruumide
asjakohase kvantitatiivselt piisava infrastruktuuri tagamine
juhtidele on nii lUhikese aja jooksul véimatu. Ja see
kestaks mitu aastat'8, isegi kui investeerimisfondid ja sobiv
kinnisvara oleksid olemas.

+  Viimane, kuid mitte vdhem tahtis: enamik autojuhte ei
hinda véimalust veeta iganadalaselt puhkeaega
hotellides v6i sarnastes majutuskohtades. Seda ei tajuta
oma t66tingimuste paranemisena. Intervjuudes on
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jarjekindlalt 6eldud, et autojuhid eelistavad oma kabiinides
66bimist. Kabiinides telerid on seadistatud juhtide
eelistatud kanalitele. Neil on klimaseade, kohvi- ja
sO0gitegemise  seadmed, mida tavaliselt mujal
autojuhtidele vdrreldaval mugavustasemel saadaval ei
ole. Aeg ja jdupingutus, mis kulub autojuhtidel oma isiklike
asjade teisaldamiseks kabiinist valisesse puhkeasutusse,
on markimisvaarne ja vahendab nende puhkeaega. Neil
ei ole lubatud seal ise sliua teha. Autojuhid tajuvad kabiini
kui ajutist ,.kodu”, mida valine ruum ei ole™.

SOIDUKIJUHTIDE PUHKAMINE
HOTELLIDES JA SARNASTES
MAJUTUSKOHTADES ON JUHI
VAATEVINKLIST EBAMEELDIV
KASUTEGUR. ETTEVOTETE
VAATENURGAST ON KABIINIST
VALJAS PUHKEREGULATSIOONI
TAIELIK RAKENDAMINE SOBIVATE
RAJATISTE PUUDUMISE TOTTU
VEEL PALJUDE AASTATE
JOOKSUL VOIMATU.

Juhtidele valjaspool kabiini majutamise lisakulud ei ole
oluline probleem ja pirang. Kdik selle teema kohta
kisitletud ettevotted toid valja, et kabiinivaliste
puhkevbimaluste kulud ei ole nende jaoks oluline tegur.
Tudpilisi hotellimajutusi 66 kohta on mitme intervjuu kaigus
hinnatud 70-100 euroni nadalavahetuse puhkeaja kohta,
mis peaks toimuma maksimaalselt umbes 15 korral aastas.
Vorreldes raskete pikamaaveokite veo kogukuludega (e
100 tuhande euro aastas, mis vastab kogukulude kasvule
alla 1,5%.

Kokkuvétvalt voib Gelda, et iganadalase puhkamise kiisimust
kasitlevate vestluste tulemused on eranditeta: seda maarust
ja selle hiljuti valjapakutud muudatusi ei saa reaalselt
rakendada. See on nduetele mittevastavuse hall ala. See ei
tdida kavandatud eesmarki parandada juhtide tédolukorda
ega vahenda juhtide vasimusest pdhjustatud autodnnetusi.
Moned intervjueeritavate ettepanekud paremate alternatiivide
osas on ara toodud V jaotises.

2. Sotsiaalse dumpingu ja ebaausa
konkurentsi suudistused

Valitud té6stusharu liikmed ja nende &ritihenduste esindajad nii
Laane- kui ka Ida-EU riikidest vaidavad, et asjaomane teine pool
on ebadiglaselt ja tahtlikult ,havitanud” nende tegevuse aluse,
tehes ,sotsiaalset dumpingut’”, mis on peidetud uute
regulatsioonide taha®.

,Dumping“ on taktika soovimatute konkurentide valjaajamiseks,
pakkudes kunstlikult madalaid hindu, mida ei saa &igustada
eelistega tootlikkuses, innovatsioonis, toodete voéi teenuste
kvaliteedis. Seda ei tohi segi ajada olulise mottega, mille 18.
sajandi kuulus majandusteadlane Adam Smith esimesena valja
kuulutas: ,Rahvaste rikkused” on parit td6jaotusest ja korralikult
tootavast konkurentsist turul. Uksikisikud, ettevétted ja terved
rahvad otsivad ja loovad pidevalt ,konkurentsieelist*?!. See viib
Ulesannete jaotamiseni riikide vahel spetsialiseerumise kaudu
ning keskendumiseni neile kompetentsidele ja ressurssidele,
mis Uhel konkurendil vdivad olla vdi mida ta suudab
konkurentidest paremini tles ehitada.

Ida-Euroopal (nagu ka mdnel teisel liidu darealadel asuval riigil)
on tanapédeval konkurentsieelis Saksamaa ja teiste Laane- ja
P&hja-Euroopa riikide ees tanu inimestele, kes on valmis

tegema rahvusvaheliste veosejuhtide rasket t06d. Seda fakti
rohutati paljudes intervjuuvestlustes — seda ei teinud mitte ainult
Ida-Euroopa maanteetranspordi ettevotete juhid, vaid ka
enamus intervjueeritud 13ane ettevotteid. Intervjuu raames
tekkinud aruteludes olid selle kohta koéige veenvamad
argumendid jargmised:

Euroopa maanteetranspordisiisteem ei saaks
funktsioneerida ja majandusele vajalikku suutlikkust
pakkuda, tuginemata suuresti Euroopa aarealade juhtidele
(nagu on kirjeldatud jaotises Ill.1 ja illustreeritud Ulal 3.
naites!).

Noorematele ja majanduslikult endiselt arenevatele
Euroopa Liidu liikmetele on veoteenuste eksport kriitiline ja
oluline osa nende sisemajanduse koguproduktist (SKP).
Naide: naiteks Bulgaaria kaubaveotddstus annab riigi
SKP-sse 15% — peamiselt rahvusvaheliste tehingute
kaudu. Leedu puhul on see 13%22. Adremaade Euroopa
riikide kaubaveotoostus loob seal rikkust. See aitab teistel
arenenumatel majandustel rakendada oma t66jéudu
paremini tasustatavates toostusharudes.
Spetsialiseerumine ja td6jaotus majanduslikult tugevamate
ja nérgemate EL-i likmete vahel aitab vaidetavalt jark-
jargult saavutada ELi asutajate eesmarki ,edendada kogu
Uhenduses majandustegevuse harmoonilist arengut,
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pidevat ja tasakaalustatud laienemist, stabiilsuse
suurenemist, elatustaseme kiirenenud tostmist... "2,
Siidistus ,dumpingu” eest ei pea vett. Seda vaitsid Kagu-
Euroopa riikide intervjueeritavad. Kasutades naiteks
Bulgaaria naidet: Bulgaaria on statistiliselt kdige vaesem
riik ELis. TUupiliste rahvusvaheliste autojuhtide jaoks ette
nahtud praegune (2018/19) brutokulu on 25-28 tuhat eurot
aastas ja kasvab kiiresti. Praegu on see umbes 20-30%
madalam kui 36-38 tuhat eurot, mida teatati sellistest
.banaaniriikidest, nagu Saksamaa. Kuid vorreldes
Bulgaaria keskmise to0taja tdotasuga on sdidukijuhtide
tootasu viis korda suurem?+.

Ukski Laane ettevdtte intervjueeritav ei esitanud
majanduses mingeid ,palga dumpingu” siiiidistusi. Oeldi, et
kaubavedude valdkonnas on konkurents tihe. Ida-Euroopa
piirililese transpordi voidetud turuosad on markimisvaarsed
ega hoia Uldist veohindade taset pideva surve all. Need
pdhjustavad Euroopa maanteetranspordi Uldiselt
tagasihoidlikku kasumlikkust?®. Kuid see on turukonkurents
ja mitte Uhegi maaratluse kohaselt dumping ega
ekspluateerimine.

Autojuhtide slUstemaatilise  ekspluateerimise ja
vaarkohtlemise siudistus (nn sotsiaalne dumping) on ka
paliude intervjueeritavate poolt Umber IUkatud?.
Autojuhtide t6okohti otsitakse ja hinnatakse perifeeria
riikides, vaatamata kaasnevatele raskustele, eriti
kolmandate riikide vedude puhul, kui autojuhid peavad
nadalaid kodust eemal olema. Kuid Uha suureneva
sBidukijuhtide puuduse tingimustes dikteerivad autojuhid
isegi  perifeeria  riikides sageli oma eelistatud
toograafikuid?” ja ettevotted pakuvad neile valikuid. Moned
autojuhid valivad lihikese, kahe nadalase voi vaiksema
sOidutsiikli. Kuid paljud teised
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valivad selgesonaliselt pikemad 3, 4 isegi kuni 12 nadalat
pikad tsuklid, vastutasuks pikema kodusviibimise ja
suhteliselt vaiksema reisistressi ning kodusdiduks kuluva
aja eest®.

TOOTINGIMUSED ON KARMID JA
KONKURENTS ON EUROOPA
MAANTEETRANSPORDI
VALDKONNAS TIHE. KESKMINE
KASUMLIKKUS ON TAGASIHOIDLIK.
KUID ,DUMPINGU” SUUDISTUSED
LUKATAKSE UMBER.

Kokkuvotteks: ,sotsiaalse dumpingu” ja ,ebaausa konkurentsi”
teemadel tehtud intervjuude tulemused on kahesugused.
Laialdaselt ollakse ndus, et konkurents on karm. Euroopa
aarealadel asuvatel ettevotetel on endiselt palgakulu eelis,
hoides Uldist veohindade taset all ja muutes kaubavedude
toostuses raskeks kasumi teenimise. Tunnistatakse, et juhi t66
on aarmiselt karm ja ndudlik — vorreldav tookohtadega
merenduses, rahvusvahelistes ehitusprojektides, maetdostuses
ja pdllumajanduses. Kogu Euroopas on veoautotédstus surve
all, et suurendada juhtide t6okohtade atraktiivsust, rahuldamaks
majanduse ndudlust. Kuid EL-i maarusi ja sellekohaseid
ettepanekuid ei peeta teostatavaks. Stisteemse majandusliku ja/
vOi sotsiaalse ,dumpingu” vaited liikatakse imber.

3. Ettepanekud sunnitud juhi ja
veoauto kojutulemise kohta

Probleemi, mille tostatasid hiljutised ettepanekud juhtide ja
veoautode sunniviisilise tagasinaasmise kohta nelja nadala
jooksul riiki, kus asub nende tegevusbaas (méaaruse (EU) nr
1071/2009 muudatusettepanekud 128, artikli 5 I6ike 1 punkt aa)
ja art. 8 (8) b - vaata jagu 11.1.2 eespool!) tunnistas enamus
intervjueeritavaid arilisest ja majanduslikust seisukohast koige
ohtlikumaks. Kommentaaride hulgas oli see, et see oleks
shukatuslik” ja , tapaks vaiksemaid kaubaveoettevotteid”, mis
asuvad ELi perifeersetes riikides.

Nende murede toetuseks esitatud argumendid olid jargmised:

Suur osa Ida-Euroopa kaubavedudega tegelevate
ettevdtete tulu teenivast kolmandate riikide vedudest toimub
Laadne- ja Kesk-Euroopa kdrgelt arenenud ja kdrge
sissetulekuga majanduste vahel (,banaani sees”, nagu on
illustreeritud Ulal naites 3!). Sundides ettevétteid ja nende
juhte, kes teevad Kesk-Euroopa ja Laaneriikide vahel mitu
nadalat kestvaid retketsiikleid, naasma lilhema intervalliga
,Koju“ oma tegevusbaasidesse ja autojuhte oma kodudesse
Euroopa aaremaades, suurendab see tiihjade kilomeetrite
osakaalu. Perifeersete riikide majandusarengu praeguses
etapis pole vajalikke veosekoguseid perifeersetesse
riikidesse ja sealt Euroopa keskusesse saadaval, et taita
need taiendavad ,kojutulemise” reisid. Juhi aeg ja véimed
lahevad raisku, mida saaks palju tulemuslikumalt
rakendada.

Arilisest killiest suurendab see mérkimisvaarselt Euroopa

piiriilese maanteetranspordi sisteemi uldkulusid. lllustreeriv
naide selle tdiendava kulu kohta on 2. lisas (kasutades Balti
rikides asuvate ettevdtete kolmandate riikide vedude
tehinguid). See viitab sellele, et lisanduv kulu on
suurusjargus 5%. Mbdned intervjueeritavad ennustasid
veoautode kojutuleku reegli jdustumisel veelgi suuremat
lisakulu — 10%.
Vastav argument kehtib ka jatkusuutlikkuse ja liklusohutuse
vaatenurgast: kolmandate riikide vedude Euroopa
veoautodega tegelevate ettevdtete registreeritud tiihjade
kilomeetrite osakaal, mis praeguste tingimuste kohaselt on
keskmiselt 14% , tduseb markimisvaarselt. Sellest tulenev
veomahu vahenemine tuleb kompenseerida veokipargi
suurenemisega. Iga kaotatud mahu protsendipunkt
tdhendab, et Euroopas on vaja rohkem veoautosid
suurusjargus 6000 Uhikut (vorrelge eespool jaotises I1.2
esitatud andmeid!). Maanteede ummikud, ©nnetuste
tdéendosus, viivitused piiril ja sOidukijuhtide puudus
suurenevad vastavalt.

JUHI JA VEOAUTO SUNNIVIISILINE
KOJUTULEK 4-NADALASE
INTERVALLIGA: MARKIMISVAARNE
KULUDE KASV, TOOTLIKKUSE
VAHENEMINE JA SUURENENUD
KESKKONNAKOORMUS.

»  Veel liks tagajargede kogum, mida ,sunniviisiline kojutulek*
kaasa toob, on ettevotete Umberpaigutamine Euroopa
geograafilistelt aarealadelt Kesk- ja Laaneriikidesse, kuna
joustatakse ,veoautode ja autojuhtide kojutuleku“ reeglid.

Neid tagajargi kasitletakse allpool selle aruande 5. jaotises.

4. Ariliselt mitte suur probleem: uued
kabotaazi reeglid ja miinimumpalga
kiisimus

Uhes aruteludeks ettevalmistatud intervjuujuhendi punktis
viidatakse kavandatud muudatuste méjule ja kabotaazivedude
taiendavatele piirangutele (vt eespool jaotist I1.1.3!).

Monevdrra lllatav intervjueerija jaoks oli see, et nendel
intervjuudel, kus kabotaazi selgesdnaliselt arutati, ei olnud
Euroopa Parlamendi kavandatud uue piirangu kohta
pakutavad arvamused kriitilised. Kabotaazioperatsioonid,
vastupidiselt kolmandate riikide vedudele ja kahepoolsetele
operatsioonidele, moodustavad ainult 6,54% kdigist
piirililetustranspordi likumistest (moéddetuna kuni km)30,
Need on suhteliselt vaikesed elemendid reiside ja
toimingute koosseisus®!. KabotaaZi lihendatud 3-paevase
perioodi ja ettepaneku ,mahajahtumise” perioodi olulist
kaubanduslikku mdju ei olnud koigil juhtudel naha.

Sarnane vastus ilmnes ka miinimumpalga kiisimuses, mis
on seotud Euroopa Parlamendi ettepanekuga (muudatus
837 (2c) maarusele EU 96/1, Idige 2c — vt jaotist 111.1.3
eespool!). Kabotaazireisidele kohaldatakse eranditult
lahetatud t6otajate direktiivi. See tdhendab, et kabotaazi
toimumise riigi miinimumpalga reegleid tuleb tdita nende
autojuhtide seal veedetud tundide eest. Intervjueeritavad
vaitsid, et praegused brutotasude tasemed (t6otasu ja
paevarahad) isegi Euroopa madalaima sissetulekuga
rikides on piisavad, et taita ja Uletada Euroopa riikide
miinimumpalga taset.
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Mdned intervjueeritavad tddesid siiski, et probleem on
nendes lda-Euroopa riikides, kus suure osa sdidukijuhtide
brutotulust moodustavad séidutoetused?.

5. Lahetatud tootajate ja ,,Rooma I”
muudetud eeskirjade tagajarjed:
kolmandate riikide veod muutuvad
teostamatuks. Suuremahuline
ettevotjate ranne ja Euroopa
kaubaveotoostuse
umberkorraldamine?

Viimane mure, mis tostatati kodigis vestlustes, oli mitmete
kavandatud uute maaruste halduslik keerukus ja maksumus.
See kehtib eriti vaga keerukate dokumenteerimisnduete kohta,
mida lahetatud t6o0tajate direktiiv® nduab. See lisab
markimisvaarseid kulusid koikidele piirililese
maanteetranspordi toimingutele Euroopas. Paljud vaikesed
ettevotjad ei suuda nende nduetega digesti hakkama saada.
Kuid lahetatud todtajate otsustega on seotud palju olulisem
mure: uurimistdd kaigus tehti Euroopa Parlamendis 4. aprillil
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2019 haaletatud ettepanekute analiiis (vt jaotist [11.1.4
eespool!), millest jareldub, et need ettepanekud vdivad muuta
kolmandate riikide veod prakitiliselt teostamatuks.

KOLMANDATE RIIKIDE VEDUDE
ALLUTAMINE ,,LAHETAMISE”
REEGLITELE: KOLMANDATE
RIIKIDE VEOD MUUTUVAD
TEOSTAMATUKS.
LAIAULATUSLIK RANNE JA
KONTSENTRATSIOON
HAIRIVAD EUROOPA
VEOAUTOTOOSTUST?

Sellest kavandatavate otsuste laiaulatuslikust tagajarjest, nagu
on kokku voetud kaesoleva aruande jaotises 1ll.1.4, ei ole
iimselt enamik kusitletutest veel taielikult aru saanud.

Kolmandate riikide vedude korral tiihistaks ,Rooma I”
to6lepingu poolte vabaduse valida riik, mille t66eeskirju
tuleks kohaldada. Kolmandate riikide veod moodustavad
enam kui veerandi kdigist piirililetusoperatsioonidest
Euroopas (vt naide 1.). Perifeersete riikide rahvusvaheliste
kaubavedude ettevétjate jaoks, kus kolmandate riikide veod
on nende d&ritegevuse vaga oluline osa, voib see
tdhendada, et nad peavad t66lepinguid pidevalt
korrigeerima ja maarama nendega seotud tulumaksu ja
sotsiaalkindlustuse maksed Umber riikidesse, kus
kulutatakse enamik tunde.

Sellise ndude keerukust peavad kéik intervjueeritavad
taiesti teostamatuks. LOppkokkuvottes muudab see
kolmandate riikide vedudega seotud ari voimatuks.
Suuremate, rahaliselt ja juhtimises voimekamate ettevotete,
mis asuvad praegu ,perifeeria” riikides ja keda see tésiselt
mojutaks, vastus on éarirdnne: nad loovad uusi
tegevusbaase suure ndudlusega ,banaaniriikides”, kuna
seal saavad nad kahepoolse arina tegutseda ja teenuseid
pakkuda kdige aktiivsematel kaubateedel. Mitmed
killastatud ettevdtted on seda juba teinud vdi nad on
selleks valmistumas. Vaikeste ja keskmise suurusega
kaubaveoettevitete jaoks on seda vdimalust raske
realiseerida. Nad ei ole enam konkurentsivéimelised.
Euroopa kaubaveotddstuse koondumisprotsess kiireneb.

. Viimane, kuid mitte vahem tahtis: selliste arengute méju
veoautojuhtide tddelule ja sotsiaalsele olukorrale on Usna
ebamaérane: Uldiselt eelistavad autojuhid tdé6tada pigem
oma koduriigi ettevotetes kui suurte rahvusvaheliste
korporatsioonide heaks. Kui paljud vaiksemad tédandjad,
kes asuvad oma riikides, Idpetavad tegevuse vdi peavad
Umber kolima, kaotavad autojuhid té6koha véi peavad
kolima suuremate ettevotete kaudu Kesk- voi Laane-
Euroopasse. See paneb paljud neist uude, sotsiaalselt
ebamugavasse olukorda: nad vdivad rénnata koos oma
ettevotetega (tehes pohimotteliselt samalaadset t66d
sarnase netopalgaga Kesk- ja Laane-Euroopas asuvatest
uutest ,migreerunud® tegevusbaasidest). Mdned vodivad
vétta kaasa oma pered, integreeruda sinna ja leida uued
juured. Kuid nende juhtide jaoks, kes ei loobu oma
algsetest kodukogukondadest ja juurtest — tden&oliselt on

see palju suurem grupp — ei parane paindlikkus ja
vBimalus kodus aega veeta, vaid see hoopis vaheneb.

Kaubanduslikust vaatepunktist vaadeldi kusitletud &ritihingute

esindajate poolt pdhjalikult restruktureeritud, dmberpaigutatud

Euroopa piirililese veoautotédstuse vdimalikke tagajérgi kahel

tasandil:

. Avritasandil eeldatakse, et veoettevétjate kogukulutused,
kes tegutsesid oma juhtide heaks ,perifeeria” baasidest,
suurenevad kérgemate sotsiaalkindlustuse ja netopalga
maksumadrade vorra ja lisanduvate halduskulude osas,
mida makstakse Kesk- ja Ldane-Euroopa riikides.

Ukski intervjueeritutest polnud valmis selle kohta tépseid
arve esitama. Lisas 3 a — vaga esialgne ja umbkaudne —
hindab autor seda md&ju. See néitab, et regulaarne iga-
aastane piirililene veokulu tduseb 7—8%, enne kui voetakse
arvesse mis tahes katkestuste kulud ning Uhekordne
Umberpaigutamine ja ranne.

Moned intervjueeritavad nadevad neid kulusid ja sellega
kaasnevaid katkestusi Euroopa piirililese veoautode tuleviku
valtimatu ja vastuvdetava tagajarjena, mida I6puks kannavad
saatjate to0stused. Moned teised rdhutasid negatiivset moju
Euroopa Liidu transporditddstuse konkurentsivdimele ning
I6puks Euroopa ettevotete konkurentsivimele ja 6Gitsengule
,globaliseerunud” maailmas.

. Teine aspekt on sissetulekute, tervishoiu ja muu
sotsiaalkindlustusraha diglase jaotamise ja Uimberjaotamise
tase ELi likmesriikide vahel. Suhteliselt ronkem vahendeid
laheb Kesk-Euroopa riikkide maksu-, tervishoiu- ja
sotsiaalkindlustussusteemidesse. Vahem on saadaval
esilekerkivate perifeersete riikide jaoks, kus enamik nende
Ldumberpaigutatud” juhtide perekondi endiselt elab.

Euroopa Komisjoni mobiilsuspaketiga seotud eeskirjade ja
ettepanekutega seotud muredel, kogemustel ja eeldatavatel
tagajargedel, mille autor on siiani 25 maanteeameti juhtivate
likmetega tehtud 25 intervjuust kogunud ja kokku vétnud, on
palju tahke. Nad naitavad Uksmeelt (isna paljudes kisimustes ja
erinevusi mdnes teises. Uuringu kaesolevas viimases osas
visandatakse lihidalt kaks alternatiivset stsenaariumi Euroopa
maanteetranspordi slisteemi edasiseks arenguks, mille autor
tuletab jareldustest.
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RAKENDAMINE

VIi. Euroopa piiriulese
maanteeveosiusteemi tuleviku
stsenaariumid

Veel iks tagajargede kogum Kkiire
rakenduse stsenaariumi korral on
makromajanduslikul tasemel.

Kaubavedude kallinemine ja EL-i
pbhiste veoteenuste eeldatav
lGhiajaline labilaskevéime ja
paindlikkuse kaotus — kolmandate
riikide vedude vaiksema
teostatavuse tagajarjel —
ndérgendab nende
konkurentsivéimet oma
konkurentide ees valjastpoolt ELi
— naiteks Turgi logistikaettevotted.

1. Stsenaarium I:
Mobiilsuspaketi kiire rakendamise
stsenaarium

Tookohtade kaotus Euroopa
keskusesse ,migreeruvate*
ettevotete juurest, juhtide

Kui mobiilsuspaketi viimased satted ja muudatused veoautoliiklust kérvalteedel, et paaseda sellistesse
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pikem kui 3 nadalat. Arvestades, et 150 000 veokil on
iga kolme nadala tagant 45+ tunnine tavaline
iganadalane puhkepaus, tuleb alates maaruse taieliku
joustamise hetkest igal nadalal majutada +/— 50 000
veoauto juhti nende kabiinidest valjapoole. Kuna
enamikule neist ei ole lahiaastatel kindlasti sobivaid
parkimis- ja hotellirajatisi saadaval, reageerib
kaubavedude sektor tdenaoliselt mitmel viisil.

Esimene viis: praegune valikuline ,kdrvalehoidmine®
Prantsusmaast ja Belgiast, riikidest, kus maarust juba
vaga rangelt rakendatakse, ei ole enam mottekas.
Intensiivistatakse enim labitavate riikide veofirmade
joupingutusi, et leida sobivaid hotelle ja sarnaseid
rajatisi juhtidele, kes on reisitsiiklites, mis on
pikemad kui kolm nadalat. (Piiratud) maaral vdivad
need joupingutused olla edukad, leitavad rajatised
asuvad peamistest veoautoteedest tdendoliselt
kaugemal. See tdhendab tadiendavat (mittetootlikku)

Mobiilsuspakett — moju euroopa maanteetranspordististeemile

vahendavad veoautode transpordisiisteemi (ldist
tbhusust ja labilaskevbimet, mis tingib vajaduse
rohkemate veokite, rohkemate autojuhtide jarele ning
tekitab ronkem ummikuid ja negatiivset keskkonnamdju.
Méned intervjueeritavad vaitsid ka, et autojuhid, kellel
on kodu Euroopa &éarealadel (naiteks Ukrainas,
Valgevenes, Balkani riikides, Portugalis), lahevad
autojuhtide pakkumise turul kaduma, sest neile pole
lihikeste intervallidega tuhande ja enama kilomeetri
pikkused kojutulemisreisid realistlikud ega ka sobivad.

Kolmas vastus suuremate, rahaliselt tugevamate
kaubavedudega tegelevatele ettevdtete poolt, mis
vastab ka jaotises V.3 arutatud tagajargedele juhi/
veoauto sunniviisilise kojutulemise ettepanekule, on
operatsioonikeskuste ja t66hdive rdnne majanduslikult
vahem arenenud aladelt eemale. ,Perifeersetest”
riikidest rikkamatesse Kesk- ja Laane-Euroopa
riikidesse. Kaubaveotddstuse koondumise soovitavus
vaiksemate ja keskmise suurusega tddstuse liikmete
arvelt on kisitav.

rakendatakse ja joustatakse kiiresti ja pdhjalikult, avaldab rajatistesse, ja uut koormust kogukondadele, kus need sissetulekud, maksutulu jne.
see tohutut moju liikluse infrastruktuuri mitmele aspektile, asuvad. mojutab negatiivselt EL-i
transporditdostuse tulevasele struktuurile ning paljude . Teine viis: kaubavedudega tegelevad ettevétted kiimmekond aastat kestnud
téOstussektorite ja riikide kuludele ja konkurentsivbimele plutavad voéimaluse korral védhendada oma juhtidele kulukat joupingutust kogukonna
Euroopas. pikemate, enam kui kolmenadalaste reisitsiklite ,vanade“ ja ,nooremate* liikmete
osakaalu. Need jéupingutused langevad kokku oitsengu taseme Uhtlustamiseks.
Uks hulk tagajérgi on seotud ,kabiini puhkeaja” ja ,sunnitud mobiilsuspaketi selgesdnalise mandaadiga lasta kdik
juhi/veoki kojutulemise” ettepanekutega. juhid sagedamini oma kodukohta tagasi pdérduda Selle asemel suurendab kiire
ettepanekus ~ounnitud veoauto ja juhi rakendamine vahemalt
. Kabiini puhkeaja regulatsiooni kvantitatiivset m&ju on kojutulemine“  (arutatud eespool jaotises V.3!). IGhiajaliselt Euroopa
vaga raske hinnata. Autor tegi intervjuusarja pdhjal Lahituleviku praktilise kisimusena tdhendab see maanteetranspordististeemi
jarelduse, et ligikaudu 600 000 rahvusvahelisest autojuhtide sagedasemat bussiga soéitmist voi lendamist voimekuse raskete katkestuste
veoautost Euroopa maanteedel vdib kogu aeg (vorrelge koju vbéi joulisemat veoauto ja juhi naasmist ohtu. Markimisvaarne osa
naide 1!) veerandi kuni kolmandiku reisitstikkel olla kodubaasidesse. Halvemini tehtud kojusdidud Euroopa

maanteetranspordististeemi
véimekusest kaob, kuna
vaiksemad ja nérgemad
aarealade veokioperaatorid
I6petavad tegevuse. Suisteemi
paindlikkust hooajaliste ja
piirkondlike kaubavedude
kdikumistega toimetulekul
takistavad nn ,sunnitud
kojutulemise” eeskirjad ja
~kolmandate riikide vedude” tdhus
kaotamine.

Vaheneb ELi majanduse véime
edukalt konkureerida globaalsetel
areenidel ja suurendada oma
kodanike joukust.
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2. Stsenaarium Il:

,, 1oostuse ekspertide“ stsenaarium

Teine stsenaarium visandatakse eeldusel, et
mobiilsuspaketiga seotud poliitiline protsess vdimaldab
praegusi ettepanekuid tdiendavalt kohandada ning
transpordi- ja logistikatoostuse likmete muret voetakse
arvesse. See pdhineb jargmiste faktide aktsepteerimisel:

. Euroopa ,|6he”, mis tdhendab piirililese veomahu suurt
ndudlust Kesk- ja Laane-Euroopas vorreldes
veokijuhtide ressursside kattesaadavusega peamiselt
Euroopa aarealadel tuleb realistlikul viisil Uletada. Seda
ei saa reguleerida, sundides ,kojutulekut” ja perifeerseid
ettevotteid ja juhte suures ulatuses randama ja Umber
kolima!

. Enamik juhte tajub hastivarustatud, kaasaegset (voib-
olla tulevikus suuremat) veokikabiini mitte kui
statsionaarsete magamisrajatiste halvemat asendajat.
Vétmeprobleem on infrastruktuuri puudujaak: turvaliste
veoautode parkimisrajatiste darmine puudus peamiste
transporditeede lahedal asuvates kohtades (kus on
vajalikud vahendid, et juhid saaksid hoolitseda oma
vajaduste eest: tualetid, duSiruumid, toidukohad ja
pesupesemisvdimalus ja mida vdib olla suhteliselt lihtne
pakkuda ning mis ei ndua vaga suuri investeeringuid).
Seda puudust tuleb kodige reisitumates riikides
lahendada kiirendatud programmide abil, millega
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ehitatakse sobivaid ohutuid parkimis- ja
teenindusrajatisi.

Lihikesed ,kojutulemise” tsiiklid ei ole paljude
autojuhtide jaoks vaartus. See on diglane tehing juhile
vastuvbetava araoleku pikkuse ja saadud
kompensatsiooni vahel, mis muudab kokkuleppe
sotsiaalselt  vastuvbetavaks. Kui  majanduslikult
ebasoodsas olukorras olevatest riikidest parit inimesed
otsustavad tdokohtade kasuks, mis nduavad oma
kodudest pikka araolekut, vastutasuks vaga hea tasu
eest (vorreldes oma riikide kodumaiste vdéimalustega),
ei tohiks seda vdimalust vélistada. See véimaldab neil
séidukijuhtidel saasta oma pikaajaliste
pensioniplaanide, maja ehitamise voi kohaliku ettevotte
asutamise nimel hilisemas eluetapis.

See uuring jatab paljud kisimused lahtiseks. Uute
autoveoeeskirjade sotsiaalse, keskkonnaalase ja
majandusliku mdju taielikuks mdistmiseks on vaja rohkem
uuringuid. Kuid kui see aitab poliitikutel ja reguleerivatel
asutustel esitada ,0igeid klsimusi“ ning modista mdénda
veomahu pakkumise ja ndudluse turgude pdhifaktidest,
teenib see head eesmarki Euroopa maanteetranspordi
téostuse tulevikus.

: <.
0 N VAL &
MUUTUSI

‘ Kiireloomulisemad ettepanekud
praeguste poliitiliste mobiilsuspaketi
‘ ettepanekute muutmiseks, mille

osas autor leidis konsensuse, on
jargmised:

Eemaldada ettepanek ,iganadalane
kabiinivaline puhkeaeg“. Asendada

see voimsa parkimise infrastruktuuri
algatusega.

Mitte ohustada suurt osa Euroopa
maanteetranspordi labilaskevoimest
ja paindlikkusest, muutes
kolmandate riikide veod vdimatuks ja
seega sundides sel viisil kiiresti arist
valja astuma paljud vaiksemad
ettevdtjad adremaade riikidest, kuid
vbimaldada pikem aeg koolitades
veoteenuse pakkujaid ja nende suuri
kliente, et vdetaks vastu paremini
Uhtlustatud palgatase, arendataks
vaikeettevotete autovedude
juhtimise professionaalsust ning
taielikult Ghtlustada ja lihtsustada
tooeeskirjad ELi likmesriikide vahel.

Panna poliitiliste ja seadusandlike
joupingutuste keskpunkt

lihntsustamisele ja Uhtlustamisele
kogu Euroopas, selle asemel et
toetada riiklikku protektsionismi,
eelistades riiklikke eeskirju.

Edendada uusi mudeleid
pikamaasoéidu marsruutide
kaitamiseks®3.

Nende ettepanekute abil saaks
Euroopa maanteetranspordi to0stus
jatkata haireteta Euroopa majanduse
integratsiooni ja kasvu toetamist
ning transpordi- ja logistikasektorite
jarkjargulist professionaalsemaks
muutmist oma klientide, juhtide ja
edusammude hiivanguks parema
ohutuse, to6tingimuste ja
jatkusuutlikkuse eesmarkide poole.”

a )T
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Loppmarkused Lisa I. Labi viidud intervjuud

" Allikas Rahvusvaheline Maanteetranspordi Liit (IRU): “Euroopa Komisjoni mobiilsuspakett”, véetud saidilt www / iru / org, 26.6.2019.

umbes kaita- esmane

2 Muu hulgas IRU: “Euroopa Komisjoni mobiilsuspakett” 2019; Tédandjate iihing Poola transpordi- ja logistikaiihendus (TLP): 7.1.2019 esitatud seisukohtade Inter‘{‘jueeritUd Inte!'vj_ueeritava tavate raske-  + piiritiletus
ettevotted positsioon veokite arv allhanke korras  tegevuse tiilip

dokument Varssavis, Poolas; Euroopa ekspedeerimise, transpordi, logistika ja tolliteenuste assotsiatsioon (CLECAT): anallits: 2019. aasta aprilli mobiilsuspakett,
Briissel, Belgia; Bundesverband Logistik ja Entsorgung (BGL) e.V: 6.6.2019 ,Stellungnahme zum Trilog Mobilitatspaket I”, Frankfurt, Saksamaa. Maanteetranspordi vedajad
3Vt hiljutist ELi té6dokumenti TRAN-DT-632799_EN, 8.1.2019.

ELi kahepoolne ja

4Vt Verkehrsrundschau ,Osteuropaische Verkehrsminister kritisieren ...” 9.6.2017. Arcese Trasporti S.P.A. Itaalia Tegevdirektor 1000 kolmandate riikide veod
5 Vaata nt Stiddeutsche Zeitung: 12.11.18 artikkel ,Katastrophale Arbeitsbedingungen”; Christine Fritschke, Deutsche Presseagentur ,Osteuropaische Fahrer”, Boekestijn Transport Sp. z 0.0. Poola/Holland Peadirektor 350 ELi I:;i)ll(?c;aen\;jeat)tg
23.4.2019; ARTE TV-dokumentatsioon ,Wahnsinn LKW", eetris 7.5.2019; Euroopa Transporditdttajate Foderatsiooni (ETF) ,Kaasaegne orjus tdnapaevases - ELi kolmandate
Euroopas” 2012. Dartom Sp. z o.0. Poola Tegevjuht 190 riikide veod
6 Tim Cook, Apple Corp. tegevjuht, nagu tsiteeris Kara Swisher oma artiklis ,Chaos Factory”, New York Times, 19.6.2019. Discordia, Internat. Trspt Bulgaaria President ja tegevdirektor 650 ELi ‘;i(ijll(ri.r(]aen\;jeac:g
7 Siin ei kasitleta nn kirjakasti asukohti, kus fiktivne asukoht on loodud just selleks, et kasutada ménda valisriigis kehtivat regulatsiooni. Pole - -
vaidlust selle le, et see peaks olema ebaseaduslik. Duvenbeck Holding GmbH Saksamaa Juhtiv partner 1500 500 ELi kahepoolne
8 Samajareldustonkohaldatud alates 2016/17. aastast EU 561/2006 ,kabiinist véljas puhkeaja” maéaruse suhtes, nagu on kirjeldatud eespool nimetatud aruande jaotises . . . . : ELi kohalik ja rahvus-
A3 Elflein Spedition &Transport GmbH Saksamaa President ja tegevdirektor 500 vaheline kahepoolne
9 ROOMA |, vastavalt maaruses EU 593/2008, tapsustatakse, et té6lepingute suhtes kohaldatavad seadused véivad lepinguosalised sdnaselgelt valida (artikkel 3). . . ELi kolmandate
Kuid kui antud valik tdhendaks, et ta ,jataks kaitse, mida ta pakub (asjaomases vastuvétvas riigis) satetega, millest ei saa kérvale kalduda”, siis kohaldatakse selle Eurospeed Cargo Trspt Bulgaaria Asepresident 140 riikide veod
riigi seadusi, ,kus tootaja tavaliselt teeb oma t66d” (art. 8.2). . L. . ELi kahepoolne ja
Finsterwalder,Transport & Logistik Saksamaa Peadirektor 250 250 kolmandi'ate riikpide veéd

0 Kvantitatiivsed kaubaveoandmed on Eurostatilt. Hinnang raskeveokite, autojuhtide arvu ja iga-aastaste kulude mahtude kohta on autori oma — p&hineb erinevatel
allikatel, naiteks Eurostati road_eqgs_lorroa.xls. Sellekohased selgitused ja autori hinnangud on taotluse korral kattesaadavad. Gartner KG Austria Asepresident 1500 500
Nende andmete allika ja ELi maanteetranspordiandmete koondkokkuvétte kohta vt mobiilsuse ja transpordi EC-DG, punkt C.1: ,Ulevaade ELi

ELi kolmandate
I

ELi kahepoolne ja

) ) Grupo PrimaFrio Hispaania Tegevdirektor 2000 L
maanteetransporditurust 2015. aastal’, mai 2017. kolmandate riikide veod
2 Allikas: Eurostati andmebaas, faili road_go_ia_ltt, retr. 0707-19 ja autori hinnangud. Vt ka I6pumarkust 10.! Viidatakse taistodajaga vordvaarsetele (FTE) Heinloth Transport GmbH & CO. KG Saksamaa Omanik & juhtiv partner 80 250 ELi I:i‘i)liriggn\?ea;g
numbritele, sest tegelikkuses teevad paljud veoautod oma riigis kodumaiseid reise ja méningaid rahvusvahelisi reise. Taistd0ajale vordvaarsed arvud eeldavad, et ELi kol dat
kogu rahvusvaheline kaubavedu toimub veoautodel, millega tehakse eranditult rahvusvahelisi vedusid. Kreiss SIA Lati Tegevasepresident 1500 ! rici]krizaenve%g
13 Vorrelge Rahvusvahelise Maanteeliidu (IRU) ,Juhtide puuduse vahendamine Euroopas”, 20.3.2019. www.iru.org, Genf, Euroopa Parlament, sisepoliitika ] ELi kahepoolne ja
peadirektoraat, tdhdive ja sotsiaalkiisimused , Téotingimused rahvusvaheliste maanteevedude sektoris”, dokument IP / A / Econ / 2014-7, 2015; BAG (vt allpool L.L.T. Speditions GmbH Saksamaa Tegevdirektor 500 300 |, simandate riikide veod
13. mérkust!). . i
_) , o o ) o o i Link international Transport Sp. z 0.0. Poola Tegevdirektor 600 ELi k_c_)ll(r_gandatg
4 Sellel graafikul esitatud arvud on autori hinnangud, mis pdhinevad Eurostati andmetel Euroopa veoautopargi registreerimisriikide ja paljude muude allikate kohta rikide veo!
(vt ka I6ppmarkus 10!). Kuna sellised andmed on siinkohal piiratud, naitavad arvud ,suurusjérku” - need ei ole tdpsed. Hinnangute aluseks olevate kaalutluste LKW Walter int. Transportorganisation Austria Direktor 8000 ELi kahepoolne ja
selgitus on autorilt ndudmisel saadaval. AG kolmandate riikide veod
® Raskeveokite koguarv Euroopas on umbes 2,6 miljonit, mis nduab ligi 3 miljonit juhti. (et seda arvesse vétta: lile 3,5 tonnise brutokaaluga veokite koguarv on Quehenberger Logistik GmbH Austria Tegevdirektor 400 1500 ELi l:glmandate
umbes 7,5 miljonit. Euroopas registreeritud veokite koguarv, kaasa arvatud alla 3,5 tonni kaaluvad kergsdidukid, on umbes 33 miljonit. Paljusid L veokeid < 3,5 ELi kahenoolne ia
tonni kasutatakse isiklikel eesmérkidel. Vt Eurostati andmebaasi ,road_eqs_lorroa”!. Raben Transport Sp. z o.o. Poola Tegevjuht 200 800 kolmandate riik’?de vecid
6 Allikas Bundesamt fiir Guterverkehr (BAG), ,Marktbeobachtung Giiterverkehr - Auswertung der Arbeitsbedingungen Gliterverkehr und Logistik 2018-1”, september . ELi kolmandate
2018, Kéln/Saksamaa, Targor-Truck Sp. z 0.0. Poola Esimees 300 riikide veod

3

Vt nt toidu IFS-sertifikaadi omanike kohustused! ELi kahepoolne ja

8 Selle uuringu eraldi katses hindas teadlane, et just Saksamaal, kus piiriiletuse ja transiidi rahvusvaheline veoautode likumine on kdige aktiivsem, on vaja umbes Vos Logistics Poola Tegevdirektor 800 kolmandate riikide veod
70 000 raskeveokite parkimis- ja majutusvéimalust, peamiselt nadalavahetustel. Vit Klaus, Peter ,W&chentliche Fahrer-Ruhezeiten und die EU-Kontroverse...” Waberer's International Ungari Tegevdirektor 4000 ELi I:ici>ll(|i'gaen\;jeaotg
DVZ-is, Deutsche Logistikzeitung 15.7.2018. . ELi kolmandate

° Intervjueeritava selle tsitaadi episoodiline naide oli tdhelepanek, et autojuhid peatuvad aeg-ajalt hotellides, lasevad firmal selle kviitungite alusel hivitada, et see Woodex Poola Tegevjuht 10 riikide veod
ametlikult vastaks nduetele ja lahevad siis nagunii oma kabiini magama. Kergtranspordi pakkujad & ekspediitorid

2 Selliseid vastastikuseid ndudeid esitasid kisitlejale selgesdnaliselt Poola, Bulgaaria ja Saksamaa ettevétted ning ka Poola ja Saksamaa t66stusiihenduste . . ] ELi kahepoolne ja
esindajad. DSV Road Holding A/S Taani Tegevdirektor 10000 |, ;imandate riikide veod

2Vt Smith, Adam, The Wealth of Nations, orig. avaldatud 1776, ja hiljuti Peter, Michael E. The Competitive Advantage of Nations, The Free Press, New York, 1990. ELi kahepoolne ja

22 Lahtefirma intervjuud. Leedu puhul on 13% www.euromig.com, ,Transpordiari Leedus”, toodud 19. juunil 2019. Kiirelt arenevas Poolas, mis on praegu Euroopa R ) AN ENE L 1 Gl Saksamaa Tegevdirektor 800 1000 kolmandate riikide veod
suurim kaubaveoteenuste pakkuja, on kaubaveo osakaal SKT-s hinnanguliselt 3—4%. Transa DB Schenker Saksamaa Tegevdirektor 3000 Et;lr(g;ilcimz

23

Euroopa Liit, 25. martsi 1957. aasta Rooma lepingu artikkel 2.

2

R

Véorrelge Eurostati ,Selgitatud statistika: t66jéukulu tunnihind”, mis on vélja arvutatud aprillis 2019. Ungaris on autojuhi keskmine palk kaks korda suurem kui

koolidpetaja keskmine palk.
2

&

Autori mitmesaja Saksamaal asuva transpordi- ja logistikaettevotte eraldi anallilis (avaldatakse lahiajal) tdestab seda. Selles analliUsis esitatud umbes 50

taiskoormaga kaubavedude ettevdtte keskmine EBIT-naitaja naitab tulude pealt teenitud tagasihoidlikku 2,3%.
21

>

Vaatamata sellele, et selliseid juhtumeid on esinenud, nagu paljud kusitletud Gtlesid. T68stusharu peab tegema kéik endast oleneva, et muuta autojuhi raske t66
atraktiivsemaks, vahendada kuritarvitusi ja suurendada juhtide té6kohtade ligittmbavust.

2

I

Tsiteeris Uiks kusitletud Kagu-Euroopa ettevétte esindajaid.

2!

@

Intervjuude pdhjal saadi teada, et mida kaugemal Euroopa Liidu &arealadel on autojuhtide pere ja kodu, seda enam eelistavad nad pikemaid t66tsikleid.
20 \Jaadake markuses 11 viidatud EU allikat. Tiihja sdidu osakaal on palju suurem - kuni 50% - spetsiaalse varustuse (nt tankerid, silod, uued autod ja

loomaveohaagised) operaatorite jaoks.
3

S

Vahemalt ks intervjueeritav kahtles, kas see arv on ige. Tema hinnangul v&ib vahemik olla kuni 20% suurem. See tuleneb kabotaazivedudest, millest ei teatata
digesti.

Kabotaazi kuni km mahud moodustavad ainult umbes 6,4% piiritiletusmahtudest, nagu on naidatud 1. naites.

Uksikasju leiate Prantsuse Comité National Routieri (CNR) Pariisi 2016. aasta novembri uuringust ,Rahvusvaheliste veoautojuhtide t66héive ja palgatingimuste

3

3

S

vordlev uuring Euroopas”.
3

@

Naiteks ,vahetus” tlilipi toimingud ja jagamine Ghendvedudel.
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Lisa 2: Lisa 3:
»ounnitud veoautode kojutuleku” maksumuse illustreeriv prognoos: Baltikumi juhtum Kolmandate riikide vedude teostatavuse kulude illustratiivhe prognoos

38

Praegu voib eeldada, et vahemalt 25-30% enam kui 70 tuhandest pikamaajuhist, vastavalt 60 000 Baltikumist opereerivast 1. Hinnanguliselt on Euroopas daremaade kodubaasidest kolmandate riikide vedusid tegevaid veoautosid umbes 80—100 000,

veokist tegeleb kolmandate riikide vedude ja kabotaazivedudega ,banaani® riikides, Pdhja- ja Laane-Euroopas. See
tdhendab 20-30 000 veoautot, mis eeldatakse olevat Ule 3-nadalastel reisitsuklitel (vt 1. ndidet ja 22. I6pumarkust Glal!).

Paljude nende jaoks suureneb ,kojutuleku” reiside arv praeguselt 6-It kuni 8-It aastas (eeldusel, et kolmandate riikide vedude
tsiiklid on 6-8-nédalased), véhemalt 12-kordseks - mis tdhendab kojutuleku reiside suurenemist 50% vorra.

Leedu autojuhtide piirilileste reiside keskmine kaugus Kesk- ja Laane-Euroopa laadimiskohtadest on umbes 800 km. Iga
taiendav ,kojutuleku” edasi-tagasi soit lisab keskmiselt 1600 km pikkuse vahemaa, mille maksumus on umbes 1600 eurot.
Statistiliselt on need lisasdidud enamasti tiihjad, ilma tuluta, sest Baltikumist vdi Baltikumi on veoseid palju vdhem kui Balti
veoautotsiklite vbimsus enne sunnitud kojutuleku kasutuselevdttu.

Eeldatakse, et lisakulud 8000 eurot veoki kohta (1600 eurot reisi kohta, 5 tdiendavat kojutuleku tsiiklit aastas) rakenduvad
15 000-le ,kolmandate riikide vedude” veoautole (vt eeldus esimeses Idigus), see moodustab 120 miljonit eurot aastas.

Kui see 120 miljonit eurot aastas on seotud Baltikumi kolmandate riikide vedusid teostava rahvusvahelise veoautopargi iga-
aastase kogukuluga 25 000 uhikut - mis on 2,5 miljardit eurot -, siis suureneb kasv umbes 5%. See ei hdlma sekundaarseid
tagajargi, néiteks keskkonnakulud ning mdju juhtide pakkumise ja ndudluse tasakaalule.

5% -ne hinnang on suurem, kui arvestatakse Euroopa perifeeriast kaugemal asuvate veokiparkidega (nt Bulgaaria,
keskmine rahvusvahelise reisi vahemaa 900 km, Portugal 900 km, Rumeenia 1100 km).

Mobiilsuspakett — m&ju euroopa maanteetranspordisiisteemile

mida juhib ca 100 000 kuni 123 000 juhti. See arv tuleneb hinnanguliselt 310 000 &&remaade sdidukijuhist, kes regulaarselt
tequtsevad suure transpordindudlusega ,banaani” riikides (vt aruande jaotist IV.1 - Euroopa labilaskevéime ndudluse ja
pakkumise ,I6he” selgitus) ja statistiline tsiasi, et 26,5% kogu Euroopa piirililetavast veost moodustavad kolmandate riikide
veod (vt 1. naide!).

Autojuhi iga-aastaste brutokulude praegune erinevus kdrgepalgaliste Kesk-Euroopa riikide ja madalamapalgaliste Ida- ja
Edela-Euroopa riikide vahel on hinnanguliselt 10 000 eurot aastas, vastavalt ca 35%. Kui eeldatakse, et 112 000 ,odava
hinnaga” juhi kulud (vt eespool punkt 1!) tdstetakse ,kdrgete kuludega” juhtide tasemele, sest nendele sdidukijuhtidele peab
maksma Kesk-Euroopa kérgemate tasemete kohaselt parast 1dhetatud tdotajate eeskirjade ja ,Rooma I” kohaldamist, siis
on see absoluutne lisakulu 1,1 miljardit eurot aastas ainult palkadele. (Siin eeldatav 10 000 euro suurune I6he on sdidukijuhi
eeldatavate praeguste keskmiste aastakulude erinevus, milleks on 37 000 euro suurune kdrge maksumusega riikides
vorreldes 27 000 euro suurusega madala maksumusega maades (intervjuu teave. Vt jaotist V.2!)).

310 000 veoki hinnanguline aastane tegevuskulu (umbes vérdne tuluga) praegusel kulutasandil madalamate kuludega
riikides, mida selles arvutustes arvestatakse, on umbes 30 miljardit eurot.

Kulude suurenemine eeldatava kolmandate riikide vedude kaotamise ja selle veokimahu migreerumine Kesk- ja Laane-
Euroopa piirkondadesse, sealhulgas kérgemad diisli-, rajatis- ja halduskulud seal, on suurusjdrgus 2—-2,5 miljardit eurot
aastas ehk 7-8%. See ei hdlma Uleminekuprotsessiga seotud kulusid ja kahjusid.
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Prof. Peter Klaus,

D.B.A./Bostoni iilikool, dipl. tegevjuht, Ma.
(transport) MIT / Cambridge / Ma.

20 aastat oli arilogistika dppetooli esimees
Erlangen-Nurnbergi Friedrich-Aleksandri  ulikoolis,
Saksamaal. Ta oli Nirnbergi tarneahelate teenuste
Fraunhoferi grupi kaasasutaja ja juht. Alates
ametlikust pensionile jaamisest 2009. aastal on ta
jatkuvalt tegev Fraunhoferi konsultandina, TUM Asia
logistika kulalisprofessorina, Technische Universitat
Mincheni Singapuri filiaalis ning mitme kutseliidu ja
ettevbtte juhatuse likmena.

ToOelu esimese poole veetis ta oma pere
transpordiettevittes Saksamaal, kus ta asus
omandama logistikajuhi kutsedpet ja sai 1970.
aastatel tegevjuhiks. Parast ettevotte midki 1978.
aastal veetis ta rohkem kui neli aastat USA-s, et
omandada magistrikraad MIT-is ja doktorikraad
Bostoni ulikoolis.

Professor Klausi uurimistdd, publikatsioonide ja
konsultatsioonitd¢ pdhiteemad on Euroopa, USA ja
Aasia transpordi- ja laiema logistikatddstusega
seotud turu-uuringute valdkonnad, samuti
logistikateenuste pakkujate juhtimise ja strateegiaga
seotud kusimused.

peter.klaus@fau.de
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