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SISSEJUHATUS

LOputdd autor uurib 2015. aasta 1. jaanuarist rakenduva vaavlidirektiivi 2012/33/EU m&ju SECA
(Sulphur Emission Control Area) piirkonna veomarsruutidele (sh multimodaalne vedu). Antud
I6putdos jaévad vaatluse alla Ladnemere, POGhjamere ja Inglise kanali piirkonnad. Loput6d esimene
osa keskendub direktiivi rakendumise mojule laevafirmade kuludele. Ké&esolev direktiiv toob
laevafirmadele olulist kulude kasvu, mis mdjutab paratamatult kogu transpordiahelat. Loputdo teise
osa eesmark on uurida, kas uue direktiivi rakendumisega muutuvad Eesti transpordiettevotete
veomarsruudid ja veohind, kuidas see mdjutab t66 iseloomu (kuidas muutub maanteetranspordi
osakaal multimodaalses transpordiahelas) ning kuidas on mdjutatud transporditeenuse 18pptarbija.
Lisaks kolmandana on vaatluse all keskkonna aspekt, mis véljendub paralleelselt vdimalike

muutustega multimodaalses transpordiahelas.

LOputdd uurimiskisimused:
1)  Milline on vaavlidirektiivi mdju laevafirmade otse- ja plsikuludele?
2)  Kuidas mdjutab vaavlidirektiiv multi- ja intermodaalset veoahelat?

3)  Milline on emiteeritava slisihappegaasi kogus td0s késitlevates veoahelates?

Véaavlidirektiiv on véga laia mdjuga, seda eeskétt pdhjusel, et puudutab sisuliselt tervet Euroopat.
Just Euroopa suurimad sadamad (Rotterdam, Antwerpen, Hamburg, Amsterdam) jadvad SECA
piirkonda, mis omakorda mojutab kdiki laevaoperaatoreid, kellel on koost66 mainitud sadamatega.
Laevad, mis opereerivad SECA piirkonnas peavad vastama alates 01.01.15. a. vé&avli heitkoguse
ndudele, milleks on 0,1%. Laevafirmadele toob vaavlidirektiivi nGuete taitmine kaasa miljonite
eurode vaartuses lisakulutusi. Laevafirmad peavad vélja vahetama raske kitedli kerge kuttedli

vastu, mis on jéllegi kallim voi lahendama vaavli heitekoguse mdne tehnoloogilise vahendiga.

! Sulphur Emission Control Area (SECA) - SECA piirkond on vaavli emissiooni kontrolli alad, kuhu
kuuluvad Laanemeri, PGhjameri, Inglise kanal ning USA ja Kanada rannikudarsed alad (rannikust kuni 200

meremiili) [19].



Véaavlidirektiivi mgju ulatub ka maanteevedajatele Euroopas, kelle veoringid l&bivad Laane-, Kesk-
ja lda-Euroopa marsruute. Mitmed marsruudid sisaldavad kaubavedusid mdtda merd, mis on
kuluséastlikum, kui sdita ainult moédda maanteed. Uue vaavlidirektiivi nduete tottu peavad
laevaoperaatorid hakkama kasutama kallimat kutust vGi lahendama vaavli heitekoguse mone
tehnoloogilise lahendusega, mis muudab meretranspordi SECA piirkonnas kallimaks. Antud
olukorras tuleb maanteevedajatel arvestada suurenenud kulutustega antud veomarsruudi suhtest
ning vOib tekkida olukord, kus on mdistlikum mitte kasutada teatud marsruutidel merevedu. See
omakorda v@ib tdhendada transpordiahela arengus pd6rde, kus osa merekaubandusest voib liikuda

niigi koormatud teedel Euroopas.

Suurt rolli eelmainitud transpordiahelas méngib nafta turuhind, mis mdjutab transpordihinda. 2015.
aasta alguses oli nafta hind markimisvaarselt kallim, kui seda 2014. aasta teise poole alguses.
Laevaoperaatorite ning maanteevedajate kulutuste maar on otseselt seotud kutuse hinnaga ning see
mojutab, kuidas hakkab valja ndgema kaupade liikumine ning milliseks jaab multimodaalse
transpordiahela osakaal transpordis.

Uue vaavlidirektiivi Uheks selgeks eesmérgiks on véhendada koormust keskkonnale, eelkdige
pidades silmas heitgaaside vahendamist ning puhtama kituse kasutamist. Mainitud SECA piirkond
on mérkimisvaarse liiklusega nii merel kui ka maanteel. Loput66 autor uurib, milline on kaudne

emiteeritava susihappegaasi tase autori poolt vaadeltavates veoahelates.



1. VAAVLIDIREKTIIVI (2012/33/EU) EESMARK JA
RAKENDUSALA

Véaavlidirektiiv (2012/33/EU) on alusdokument, mis sisaldab ettepanekuid ning ndudeid Euroopa
Liidu (edaspidi EL) liikmesriikidele. Vaavlidirektiiv on osa Valgest raamatust, mis on mdeldud
muudatuste tegemiseks teatud valdkondades EL-i liikmesriikide seas, mida muudatused mdjutavad.
Antud vaavlidirektiiv on osa Valgest raamatust ning mdjutab Laanemere, PGhjamere ning Inglise

kanali aarseid riike ning selles piirkonnas tegutsevaid laevaoperaatoreid.

Valge raamat moodustab osa assotriseerunud Kesk- ja lda-Euroopa riikide 0hinemiseelsest
strateegiast, mille vottis vastu Euroopa Noukogu Esseni istungjargul 1994. aasta detsembris. See on
juhend, mis aitab assotsieerunud riikidel valmistada end ette tegeutsemiseks vastavalt Euroopa
Liidu siseturu nbuetele. Siseturunduete jargimist tuleb eristada Ghinemisest Euroopa Liiduga, mis

eeldab kogu Acquis Communautaire? akspeteerimist [1, p. 5].

Valge raamat méérab igas siseturu sektoris kindlaks pGhimeetmed ja paneb ette, millises jarjekorras
tuleks oOigusaktide lahendamise kasile votta. Ometi ei piisa Oigusaktide pelgalt formaalsest
ulevotmisest selleks, et saavutada soovitud majaduslikku efekti ja tagada siseturu t6hus toimimine
parast selle laiendamist. Seet6ttu on vdrdselt tdhtsaks peetud adekvaatsete rakendusstruktuuride
rajamist, mis vOib olla raskemgi Glesanne. See, et kaasa on arvatud konkurentsi-, sotsiaal- ja
keskkonnapoliitkat h6lmavad, siseturu toimimise seisukohast olulise tdhtsusega Oigusaktid, tagab

tasakaalustatud késitluse [1bid].

Véaavlidirektiivi eesmérk on vahendada véaaveldioksiidiheitmeid, mis tekivad vedelkituse
pdletamisel ning vahendada eelmainitud heitmete kahjulikku mdju inimestele ja keskkonnale SECA
piirkonnas. Teatavate toornaftast saadud vedelkituste pdletamisel tekkivate vadveldioksiidiheitmete

vahendamine saavutatakse siis, kui kdnealuste kituste kasutamise tingimuseks liikmesriikide

2 Acquis Communautaire — kogumik Euroopa Liidu digusaktidest, mille peavad vastu vétma kéik uued EL-i
liikmesriigid [20].



territooriumil kehtestatakse nende vaavlisisalduse piirméérad. Valge raamatu Uheks osaks on
Ohusaaste reglementeerimine, kus véavlidirektiiv on otseselt seotud bensiini pliisaisalduse ja teatud

vedelkituste vaavlisisalduse piiramisega [2].

Toostusriikide suurimaid probleeme on rahva tervise ja keskkonna kaitsmine ning nende seisundi
parandamine. SOidukite heitgaasides esinevatest saasteainetest pOhjustatud saastet tuleb votta
tosiselt, sest mootorsdidukite liiklus muutub the intensiivsemaks. Sdidukite heitgaasidest lahtuva
saaste viahendamisel etendab olulist osa kiituse kvaliteet. Uks (ihenduse eesmarke on silitada ja
kaitsta keskkonda ning parandada selle seisundit ja kaasa aidata inimeste tervise kaitsmisele

keskkonnakahjustuste tekkekoha heastamise teel [1, p. 255].

MARPOL?® muudetud V1 lisaga kehtestatakse muu hulgas laevakiitustele rangemad vaavlisisalduse
piirnormid nii SOx*-heitkoguste kontrolli piirkondades (1,00% alates 1. juulist 2010 ja 0,10% alates
1. jaanuarist 2015) kui ka valjaspool nimetatud piirkondi asuvatel merealadel (3,50 % alates 1.
jaanuarist 2012 ja p6himotteliselt 0,50% alates 1. jaanuarist 2020). Eriti SOx-heitkoguste kontrolli
piirkondades voib laevakiltuse véavlisisalduse madalate piirnormide jargimine tuua véhemalt
luhiajaliselt kaasa kbnealuse kiituse hinna markimisvaarse tdusu ning kahjustada nii l&himereveo
konkurentsivbimet vOrreldes muude transpordiliikidega kui ka SOx-heitkoguste kontrolli
piirkondadega piirnevate riikide toostuse konkurentsivoimet. Mojutatud ettevotjatel tuleb tekkivate
nduetele vastavuse kulude véhendamiseks leida sobilikud lahendused, néiteks lubada kasutada
alternatiivseid kulutbhusamaid nduetele vastavuse tagamise meetodeid kui nduetele vastavuse
tagamine kituse valimisega, ning neid vajaduse korral toetada. Euroopa Komisjon jélgib hoolikalt,
sealhulgas liikmesriikide aruannete kaudu, kuidas laevandussektor tdidab kutuse uusi
kvaliteedinorme. Seda eelkdige seoses sellega, kas meretransport vdib asenduda
maismaatranspordiga. Euroopa Komisjon teeb vajaduse korral ettepaneku sobivate meetmete kohta
selle suundumuse peatamiseks. Oluline on piirata meretranspordilt maanteeveole tUleminekut, sest
kui suureneb maanteedel transporditavate kaupade osakaal, laheks see paljudel juhtudel vastuollu

liidu klitmamuutuse valdkonna eesmaérkidega ning sageneksid liiklusummikud [3].

Uute vaaveldioksiidi heitgaaside véahendamise nduetega kaasnevad kulud vdivad viia

meretranspordilt maanteeveole Uleminekuni ja sellel vdib olla negatiivne moju téostuse

* MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) — rahvusvaheline
konventsioon, mis reguleerib laevade saastemaérasid [21].
* SO, — vadveloksiid heitgaasid.



konkurentsivbimele. Komisjon peaks selliste vahendite nagu Marco Polo programmi voi
uleeuroopalise transpordivorgu pakutavad vdimalused téielikult &ra kasutama, tei stele
transpordivahenditele Gimbersuunamise ohu vahendamiseks sihipérast abi pakkuda et. Liikmesriigid
vOivad pidada vajalikuks toetada kdesolevast direktiivist mojutatud ettevdtjaid kooskdlas kehtivate

riigiabi eeskirjadega [3].
1.1. Vaavlidirektiivi tldised majanduslikud mdjud

Kasutades madalama vaavli sisaldusega kitust, on kdige ilmselgem mdju suuremale kitusehinnale.
Antud asjaolu tuleneb sellest, et madala vaavli sisaldusega kiitus (MGO) on kallim (umbes 70-80%)
kui raske kitus. Seda peamiselt pdhjusel, et MGO on destillaat - toode ning sellele lisanduvad kulud
de-sulfeerimise protsessideks. Alljargnevalt esitatud joonisel (Joonis 1) on esitatud hinnataseme
vOrdlus MGO ja raskekdituse vahel [4].
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Joonis 1. MGO hinnataseme vordlus [4]

Peamine probleem antud kisimuses on ennustada kitusehinna trende tulevikus dldisemalt.
Punkrikiitus kdigub pidevalt turujudude ning toornafta hinna tottu. Lisaks sellele, HFO® ja MGO
hinnavahe ei ole konstantne. ECSA® uuring naitab, et IFO 3807 (raske kiitus) ja MGO hinnavahe on
kdikunud ajavahemikul 2007-2010 30-250%. lgaaastane k&ikumine on olnud 52-155%, koos

> Heavy Fuel Oil (HFO) - laeva raske kiittedli [4].

® European Community Shipowners’ Association (ECSA) - madala vaavlisisaldusega Kiituse néude
tagajargede anallills, koostatud Antwerpeni Ulikooli poolt, Tranpordi ja merenduse juhtimise Antwerpeni
instituut [1bid].

" IFO 380 — kiittedli vahesaadus vaavlisisaldusega 5% [22].



pikajaliselt vaadelduna keskmiselt 93%. Vastavalt Soome uuringule, hinnavahe raskekutuse (1,5%
vaavlisisaldus) ja kerge kutuse (0,1 vaavlisisaldus) vahel 73-85% keskmiselt aastatel 2006-2008,

samas kui 1,0% vaavlisisalduse ja 0,1% vaavlisisaldusega kituse hinnavahe oli 51-62% [4].
1.1.1. MGjud konkureerivatele meremarsruutidele

ECSA analiiiisis 2010. aastal nelja liihikese mereliikluse piirkonda® ning 30 lahte- ja sihtkohta, mis
kdik konkureerivad potentsiaalselt maanteeveoga. Uuringu tulemusele toetudes mdjutab meretee
pikkus markimisvaarselt kaupade Ulemineku véljavaateid meretranspordilt maanteetranspordi
kasuks. Kltuse madala hinna (MGO 500 USA dollarit) stsenaariumi kohaselt on eeldatav veo
hinnatdus 15-25%, Uldise keskmisega 18%. Eeldatavalt on hinnatdus kdige suurem pikamaa ning
keskmise pikkusega meremarsruutidel. Kaubamahtude kaotus, vastavalt ECSA uuringule, on
eeldatavalt 14,5%. Marsruudid, mis katavad keskmise pikkusega vahemaid (400-750 km), on
mdjutatud seejuures kbige rohkem — kaubamahtude kaotus keskmiselt 21%. Uuring tegi ka kdrge
hinna tsenaariumi (MGO - 1000 USA dollarit) ning kaubamahtude kaotus moodustas tle 50% [4].

ECSA uuring jéreldab, et transpordiiihendus L&&ne-Euroopa ja Balti riikide vahel saab olema
tugevalt mdjutatud. Marsruutidel, mis sarnanevad Amsterdam (NL) — Kaunas (LT) ja Dieppe (FR)
—Kaunas (LT), on eeldatud, et kaubamahud véhenevad kdrge kituse hinna puhul (MGO 1000 USA
dollarit) markimisvaarselt, kuid teised marsruudid, nagu néiteks, Hamburg-Tallinn jd&vad seejuures
konkurentsivbimeliseks. Lihimaa meretihenduse Benelux/La&ne-Euroopa ja Skandinaavia
(Rootsi/Norra) vahel hakkab ees seisma lsna piiratud konkurentsiga maanteetranspordi poolt, kuigi
konkurentsieelis meretranpordi kasuks véaheneb. Veel kindlamalt, MGO kasutuselevott ajendab
litkumist pikamaa merelihenduselt tle lihimaa merelihendusele, sellel pdhjusel vtab Travemiinde-
Trelleborg selgelt tile Ghent-Gothenburgi marsruudi ning saab olema odavaim lahendus Rotterdami
ja Stockholi vahel [4].

2014. aasta I0pus teatas Transfennica Ltd, et peatab oma “Motorway of the Sea” Ro-ro® teenuse
liinide Bilbao, Portsmouth ja Zeebrugge vahel. Liin avati 2007. aastal, mis péalvis ka 6,8 miljoni
euro suuruse investeeringu Euroopa Liidult laevaliinide arenduseks. Liin oli kavandatud, et pakkuda

alternatiivset ~ lahendust ~ kaupade  liigutamisel ~ Hispaaniast  Pdhja-Euroopasse  ning

8 ECSA analiiiisis jargmiseid piirkondasid: Saksamaa/Taani — Rootsi; Inglise kanal; Laane-Euroopa-Balti riigid;
Ladne-Euroopa-Skandinaavia(Rootsi/Norra) [4].
° Ro-Ro (Roll-on/roll-off) ship- mitme, tavaliselt kolme tekiga laev, mis on mdeldud iseliikuvate voi
veeretatavate lastide veoks [23].
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Uhendkuningriikidesse. 2014. aasta alguses teatas Transfennica Ltd, et suurendab oma teenuse
mahtu antud liinil, asendades he laeva, suurusega 2 700 laadimismeetrit, kahe 3 000
laadimismeetriga laevaga. Sama aasta detsembris liin aga suleti, seda pdhjusel, et prognoositi 50%

kaubamahu liikumist maanteedele tagasi just vaavlidirektiivi rakendumise téttu [5], [6], [7].

Vastavalt kujunenud meremarsruutidele on kasutuses erinevad laevatutbid ning mitte kdik laevad ei
ole uhesuguselt mojutatud kdrgemast kitusehinnast. Mittelllatavalt on hinnatud, et suurema
kitusekuluga laevatiiipe mdjutab kérge hind kdige rohkem. Uuringud ndustuvad, et antud moju
oleneb kutusekulu osast kogu transpordikulule. Arvuliselt on hinnatud, et sellised laevatulbid nagu
tildkasutatavad kaubalaevad ja konteinerlaevad on seejuures kdige rohkem méjutatud. COMPASS™
uuringu kohaselt moodustab kitus 47% kogu pdevasest kulust konteinerlaevadel (sh kutus,
investeeringud, intressid, mehitamine, remont, hooldus). Ro-Ro laevadel on vastav kulu
hinnanguliselt 32%. Soome uuringu®* kohaselt kiitusekulu osa konteinerlaevadele 54%, vorreldes
kuivlasti kaubalaevadega (38%) voi tankeritega (33%)[13]. COMPASS uuring hindab, et kdige
mojutatum kaubaliik vaavlidirektiivi mdjust meretranspordile on metall ning péllumajandustooted.
Samas, ECSA toob vélja, et metsandus saab tulevikus olema tugevasti mdjutatud - eeldatav
hinnatdus 25-35% tonni kohta, mis tdhendab pabertoodete I6pphinna tdusu 0,4-2,6%. Kokkuvdtvalt
jareldab ECSA uuring, et antud I8pphinna tdusus vdib globaalsel turul olla raske edasi kanda
I6pptarbijale. Metall, puit kui ka pdllumajandustooted on igapéevaselt védga laialt kasutatavad
artiklid ning on toorained vaga paljudele toodetele. Antud toodete turuhinna téus kajastub 18pptoote
hinnas [4].

1.1.2. Vaavlidirektiivist tulenev otsekulu laevafirmadele

0,1%-se sisaldusega kutust nimetatakse laeva kittedliks (MGO), mis on markimisvaarselt kallim,
kui raske kuitte6li (Heavy Fuel Oil — HFO), mille véavli sisaldus on 1%. Kallima kiituse kasutamine
toob kaasa suuremad laevanduse kulud. Hinnanguliselt tarvitavad laevad SECA piirkonnas umbes
13 000 000 tonni HFO kutust aastas. Minnes ile MGO kitusele, tdhendab hinnanguliset 3 miljardist
lisakulu aastas, mis on téielikult laevafirmade katta. Uuringud on prognoosinud, et autorongidel

tuleb kasulikum sdita lisakilomeetreid, kui kasutada laevateed. See v6ib pdhjustada transpordiahela

© COMPASS - Euroopa liihimaa merenduse ning manatee-ja raudteetranspordi vaheline konkurentsianaliis.
Koostatud Transport & Mobility Leuven, toetatud Euroopa Komisjoni poolt. Viidatud kui COMPASS uuring
[4].
“ Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni regulatsioonide mdjude uuring transpordikulule. Koostatud Turku
Ulikooli poolt [4].
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arengus poorde, kus teatud osa merekaubandusest liigub niigi tlekoormatud teedele Euroopas.
Tulemusena vdib Uhiskonda tabada veelgi suuremad liiklusummikud, keskkonna negatiivne

valismoju, potentsiaalsete meremarsruutide sulgemine ning téokohtade kaotamine [8].

Pdhiliselt on kolm viisi, et téita uut seadusandlust [8]:
1)  Minna ule MGO kitusele.

2)  Minna iile vedelgaasile (LNG™).

3)  Investeerida Scrubber tehnoloogiasse'®, mis eemaldab laevadel vaavli emissiooni

heitgaasidest.

DFDS Seaways AB investeerib 100 miljonit eurot, et paigaldada laevadele Scrubber tehnoloogia.
Valides Scrubber tehnoloogia, on ettevottel voimalik kasutada rasket kuttedli ning samas vastata
keskonna- ja seadusandluse nduetele. Antud alternatiivil on parem Uletldine keskkonna mdju,
vorreldes kui kasutades madala vaavli sisaldusega kutust. Seda pohjusel, et MGO tootmine vajab

rohkem energiat, kui emissiooni gaaside puhastamine Scrubber tehnoloogiaga [8].

Scrubber tehnoloogia paigaldamine on ruumimahukas ja kdik laevad ei suuda seda mahutada. See
tuleb kohandada igale laevale eraldi, kuna tegemist ei ole standardse lahendusega. Scrubber
tehnoloogia suurendab opereerimiskulusid, kuna tegemist on suure investeeringuga (4-7 miljonit

eurot laeva kohta ning tarvitab kemikaale) [8].

Laevafirmadel on valida kolme erineva Scrubber tehnoloogia vahel. Peamiseks vaheks on
tehnoloogiate keerukus ning stisteemi kasutusvdimalused. Esiteks, avatud ahelaga slisteem (Joonis
2) kasutab Umbritsevat merevett véljalaskegaaside puhastamiseks. Merevett kasutatakse
raksemetallide ja tahkete osakeste filtreerimiseks ning see jarel lastakse merre tagasi, sisaldades
vaavlit, mis puhastati valjalaskest. Antud stisteem on lihtne ega vaja suuremahulist jaatmete
ladustamist ning kasitsemist pardal. Antud lahenduse probleemsed kohad on sissepumbatava vee
kvaliteet ning mis tdhtsam, osad sadamad ja piirkonnad ei pruugi lubada vaavli sisaldusega vee

valjalaset merre [9].

2 iquefied Natural Gas (LNG) - veeldatud maagaas [4].
3 Scrubber tehnoloogia — seade, mis paigaldatakse laeva heitgaaside véljalaskesiisteemi. Seade eemaldab
labi filtreerimise heitgaasidest vadveldioksiidi [9].
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Heitgaasid

Scrubber

Veepuhastusseade Ol jisigi mahuti

Ringleva merevee pump

Joonis 2. Scrubber tehnoloogia avatud susteem [9]

Teiseks voimaluseks on kasutada kinnise ahelaga susteemi (Joonis 3). See kasutab magevett, mida
on toodeldud seebikiviga, et mdjutada puhastamist. Antud sisteem valdib probleeme, mis on seotud

reovee véljalaskega, kuid on keerukam ning kallim opereerida ja tekitab jadtmete ladustamise ja
kasitsemise kohustuse pardal [9].
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Heitgaasid

Scrubber
Veepuhastusseade

Pohvermahuti

Heitgaasid

Magevee ringlus

-y

]
]
Soojusvaheti 1

Ringleva merevee pump

Joonis 3. Scrubber tehnoloogia kinnine stisteem [9]

Kolmandaks - avatud ja kinnise ahela stisteemi kombinatsioon (Tabel 3). See on paindlik lahendus
ning pakub mdlema eelpool mainitud stisteemi kasutamise varianti. Hubriidstisteem vdib opereerida
avatud stisteemina piirkondades, kus reovee véljalase on lubatud ning vastupidi, kinnise slisteemina,

kus reovee valjalase ei ole lubatud [9].
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Heitgaasid

Scrubber .
Veepuhastusseade

NN
Heitgaasid —
Merevee seadistus
Magevee | demma| ==
seadistus Y I 1

I '
| Soojusvaheti
Ringleva merevee pump """m

Laevakere

Merevesi

Joonis 4. Scrubber tehnoloogia hibriidststeem [9]

Eelmainitud kolme susteemi peamine erinevus (ksteisest on nende rahaline maksumus,
tehnoloogiline keerukus ning ruumi kasutegur. Scrubber tehnoloogia paigaldamine on igale laevale
spetsiifiline ning vajab heitgaaside véljalaskesiisteemi Umber ehitamist. Antud asjaolu tdhendab
laeva kasumliku ruumi véahendamist. Millist susteemi paigaldada, soltub eelkdige laeva
opereerimise piirkonnast (kas reovee valjalase on lubatud vdi mitte) ning merevee kvaliteedist

(sissepumbatava vee kvaliteet).

Olukorras, kus laevafirmad otsustavad le minna MGO Kkiitusele tdhendab see sisuliselt kallima
kltuse kasutamist. Uuringud hindavad, et kiitusehinnad SECA mereliikluses tdusevad aastaks 2015,
kuid on markimisvéarsed vahed kui suureks hinnatdus kujuneb. Tavalises olukorras (madal ja
keskmine tase) ja&b hinnaks 600-900 USA dollarit. Laevafirmade liikumine raskelt kutuselt (1,5%
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vaavlisisaldus) MGO kiitusele tdstab kitusehinda 65-80%. Tuleb nentida, et kdik uuringud réhuvad

ebakindlusele antud kalkulatsioonides [4].

Allolevas tabelis on Uks osa imberarvestatud eurodeks, kus on kasutatud kurssi 1 euro = 1,32 USA

dollarit (Eesti panga 10.detsembri 2010 seisuga). Uhendkuningriikide (tabelis UK) stsenaarium 1
tdhendab olukorda, kus 90% laevadest ldhevad tle MGO-le ning 10% kasutavad Scrubber

tehnoloogiat. Stsenaarium 2 tdhendab olukorda, kus kdik laevad lahevad tGle MGO kitusele. Sama

uuringu eeldatav erinevus tonni kohta 1,5% ja 0,1% véavlisisaldusega kituste vahel on antud 2

protsendimaéra. Vahe tuleneb sellest, millist kitusesegu kasutatakse — esimene protsendimaar

iseloomustab segu IFO380 (3% véavlisisaldusega kiitus) ning LSFO (1% vaavlisisaldusega kutus)

vahel. Teine protsendimaar iseloomustab segu MGO ja IFO380 vahel.

Tabel 1
MGO eeldatav hind 2015. aastal [4]
Uuring MGO eeldatav hind Umberarvestamine Eeldatav erinevus tonni
tonni kohta 2015. aastal eurodeks kohta 1,5% ja 0,1%
(USA dollarit) vaavlisisaldusega kituste
vahel
ECSA Madal: 500 Madal: 373 80%
Keskmine: 750 Keskmine: 568
Korge: 1000 Korge: 758
Rootsi Madal: 662 Madal: 502 -
Keskmine: 1158 Keskmine: 877
Korge: 1650 Korge: 1250
Soome 633-673 470 - 500 73-85%
UK Stsenaarium 1: 545 Stsenaarium 1: 413 Stsenaarium 1: 92 ja 42%
Stsenaarium 2: 727 Stsenaarium 2: 551 Stsenaarium 2: 119 ja 59%
SKEMA 883 656 -

Uuringute ebakindlust eesoleva tabeli (Tabel 1) kalkulatsioonides on digustatud, kuna I6putdo

Kirjutamisest alatest ei ole kutuse hind tGusnud, vaid langenud. Antud olukorra on p&hjustanud

toornafta madal turuhind (2015. aasta jaanuari seisuga). Esitatud arvutuste kohaselt saab teha
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uldistuse ning spekuleerida, millised oleksid olnud vaavlidirektiivi mdjud laevafirmade kuludele,
kui nafta hind ei oleks langenud (k.a laevapiletite hinna kujunemisele).

Lisaks MGO Kkiitusele on alternatiivina vdimalik kasutada ka LNG (Liquefied Natural Gas). See on
maagaas (fossiilne kutus), mida leidub looduslikes maa-alustes hoidlates ning mida toodetakse
spetsiaalsetes gaasivéljades voi paralleelset naftaga. On tdestatud, et gaasivarud on maailmas
suuremad kui naftavarud ning uusi gaasireserve avastatakse jooksvalt juurde. Globaalne ressurside
kasutamine on maagaasi suhtes parem kui naftal, arvestades varude ja tootmise suhet. Peamised
maagaasi tootjad on Venemaa Foderatsioon, lraan ning Katar. Maagaasi on vdimalik veeldada
(LNG) voi kokku suruda (CNG), kuid merenduses on viimase suhtes piiratud huvi, valdavalt
kasutatakse veeldatud maagaasi voimalusi [4].

LNG hinnad on kdikunud véahem Kui teised merenduses kasutatavad kitused (Joonis 5). Samuti on
LNG tunduvalt odavam kui MGO ning isegi odavam kui HFO [Ibid].

Kiituse hind (USD/tonn)
1200
1000
800
MGOMDO
600
HFO
400
P, NI e
200 Y
LNG

2010
2006

Joonis 5. Laeva mootorikiitste hinnad [4]

LNG kasutamine laevades esindab ehtsat rohelist alternatiivi, kui radkida 6huemissioonidest. LNG
kasutamine tagab praktiliselt tdieliku vaaveldioksiidide ja tahkete osakeste véhendamise, samas

viheneb NO,™ 90%. LNG kasutamine toob kaasa siisihappegaasi emissiooni vahenemise 20%

% NO, — lammastikoksiid.
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vorra, vorreldes, kui kasutada rafineeritud Glitooteid. Kasutades LNG kiitust ei toodeta 8lijaéki ning
puudub silmale ndhtavat suitsu. LNG kasutamine kiitusena ei mdjuta laeva kiirust vOi opereerimise
omadusi, kuid see on tehnilisem ning keerukam opereerida. Hetkeseisuga LNG puuduseks on
vahene arv tarnerajatisi, kattesaadav maht on madal ning parem varustamine on planeeritud alles
aastaks 2025 [4], [10].

LNG peamiseks eelduseks on selle madal ning suhteliselt stabiilne hind ega mdjuta laeva kiirust voi
opereerimise omadusi. Maagaasi varud on suuremad kui naftal ning leiukohti avastatakse juurde.
Enamgi veel, LNG on tunduvalt keskkonnasaastlikum, vorreldes MGO kutudrgs voi rafineeritud
oOlitooteid. LNG kasutamist tana parsib selle vadhene tarnevbime — puudub piisavalt

rafineerimistehaseid.
1.2. Keskkonnaprobleemid

Finatsiliselt kindlustatumad riigid ja nende kodanikud muutuvad murelikuks tegevuste suhtes, mis
mdjutavad ebasoodsalt keskkonda ning thiskonna elukvaliteeti. Uldiselt 6hu-, vee —ja mirasaate,
tahkete jaatmete kaitlemine, energia saastlikkus ja tooteohutuse kisimusi vOib vaadelda Kkui
avalikku kulu, mis on seotud individuaalselt kliendi vajaduste rahuldamisega. Naiteks, varustades
kliente toodetega, mida nad soovivad, vajab transpordivahendite kasutamist, mis reostavad ohku,
tekitavad mura, suurendavad liiklusummikuid ja tarbivad taastumatuid energiaressursse. Peale selle,
antud tooteid tuleb pakendada, et kaitsta neid kahjustuste eest transiidi ajal. Sageli see
pakkematerjal, mis pakub kdige mdistlikumat kaitset on peale selle otstarve I8ppemist kBige

aeglasem looduses lagunema [11, pp. 12-13].
1.2.1. Keskkonna ja elukvaliteedi kiisimused

Véavlidirektiivist tulenevate muudatuste tiheks pdhjuseks on keskkonnasééstlikus. Antud juhul on
eesmargiks laevade poolt emiteeritava véavli sisalduse vahendamine. Piirangute alla kuulub vééavli
emissiooni véhendamine laevade poolt, mis mdjutab paralleelselt ka slisihappegaasi ja tahkete

osakeste emissiooni.
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AEA™ kuluarvestuse uuring hindab, et uuest direktiivist tulenev sotsiaalne kasu (ihiskonna tervisele
on suurem (8-16 miljardit eurot), kui uute meetmete kulu (kuni 3,7 miljardit eurot). Aastaks 2020

tervise kasu tduseb 10-23 miljardi euroni [4].

Lisaks kasulikkusele tervisele, viitavad mdned uuringud positiivsetele keskkonnamdjudele, eeskétt
happesuse ja biogeense lammastiku sadestumine vaheneb uute vadvlinbuete rakendumisel. AEA
uuringu kohaselt vdheneb happesus SECA piirkonnas 25%, samas kui eutrofeerumine®® vaheneb
3% aastaks 2015. Lisaks on margatav védhenemine tahkete osakeste emissioonis (80-85%) - need
mdjutavad eelkdige kohalikku keskkonda [Ibid].

Teised keskkonna alased eelised Gleminekul kdrge véavlisisaldusega kituselt MGO kiitusele, on
destillaadid sisaldavad vdhem ohtlike komponente kui eelmainitud rasked kitused. Olireostuse
puhul on keskonnatagajérjed destillaatide puhul vahem kahjulikumad ning destillaatide kasutamine
vahedab pardal toodetud 0&lijaatmeid, mis omakorda véhendab probleeme, mis on seotud

ekspluatatsiooni kaigus dlijaatmete vabastamisega [Ibid].

Suurbritannia uuring®’ sisaldab siisiniku maaramist uue vaavlisisalduse nduetaga kiituses. Kdige
efektiivsemaks peetakse, kui kdik laevad ldhevad aastaks 2020 tle MGO kditusele, mistdttu véheneb
sUisihappegaasi emissioon 1 467 000 tonni (38 miljonit naela). Vastupidiselt, kui kdik laevad
hakkavad kasutama aastaks 2020 Scrubber tehnoloogiat, tdhedab see slisihappegaasi suurenemist
593 000 tonni vorra. Siit tulenevalt tdiendav kulu tihiskonnale 14 miljonit naela [1bid].

1.2.2. Ohu- ja mirasaaste

Kaupade ja reisijate transportimist peetakse peamiseks siisihappegaasi allikaks - arvestuslikult 20%
Euroopa susihappegaasi emissioonist katab see sektor. Kuigi maanteetransporti peetakse peamiseks
allikaks, siis petrooliumi pdletamine lennukite mootorites emiteerib samuti saasteaineid. 2005.
aastal, osaliselt vastuseks odavlenniliinidele, tegi Euroopa Liidu téitevv6im esimest korda
ettepaneku véhendada lennukite poolt eraldavat emissiooni. Enamgi veel, klorofluorosisinike

kasutamine konditsioneerides ja kulmikutes on keskkonnakaitsjate rinnaku all kauba

> AEA Cost Benefit Analysis - kulutasuvuse analiiiis, toetada mdjuhinnangut direktiivi 1999/32/EC suhtes.

Koostatud Euroopa Komisjoni tarbeks, viidatud kui AEA uuring [1bid].

'® Eutrofeerumine - toitainete (fosfori ja lammastiku) tlekillusest tingitud liigkdrge produktsioon, mis vaib

pbhjustada Ghtede liikide vohamist koosluste liigilise vaesumise taustal, orgaanilise aine akumuleerumist ja

hapnikupuudust pdhjalédhedastes kihtides ning veekvaliteedi tldist langust [24].

' Muudetud MARPOL Lisa 6 majuhinnang. ENTEC poolt koostatud, viidatud kui Suurbritannia uuring [4].
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transportimisel, kuna on peamine pdhjus osoonikihi hdvimisele Maa atmosfaaris. Euroopas teeb
Ohusaaste probleemi eriti keeruliseks Ida-Euroopa kiire majanduskasv — suurem ndudlus kaupadele

ning suurenenud tootmine toob kaasa kdrgema ndudluse tranpordi jérele [11, p. 122].

Tihedalt asustatud regioonides nagu L&adne-Euroopa, on markimisvdarne mure Ule
ebameelidvustele, mille pdhjustavad nii kaupade kui ka reisijateveo opereerimine moédda maad,
raudteel vdi Ghutransport kasutades, eriti 60sel. Euroopa Liidu uuringud on naidanud, et Ghest

veokist tulenev miira on inimeste poolt tajutud vordvéarsena kuue sdiduautoga [Ibid].

Rahvas on kasvanud tundlikumaks ,maastiku disfiguratsiooni“ suhtes. Uued logistilised
infrastruktuuri  projektid - nditeks kiire raudteetranpordiststeem Lduna-Prantsusmaal, uus

raudteeliin, mis tihendab Kagu-Inglismaal Channel Tunnel®®

-it Londoniga, uus lennujaam Minhenis
vOi koigest mitmekorrulise lao ehitamine, on tekitanud joulisi protestiaktsioone nii kohalikul,
regionaalsel kui ka isegi riiklikul tasandil. Taolised avalikud mured v@ivad nurjata ettevGtete ja
valitsuste pingutusi, et leida mdistlik tasakaal majanduse arengu ja keskkonna kaitse vahel ning
vahendada survet logistikavorgustikele, ehitades uusi tootmis- ja jaotushooneid voi transpordi

infrastrukuure [1bid].
1.2.3. Liiklusummikud

Ummikud, pohjustatud kiire kasvuga reisijate ja kauba veol, on joudnud L&ine - Euroopas
murettekitava tasemeni. Pealegi, vastavalt rohelisele raamatule, avalikusatud Euroopa Komisjoni
poolt, maanteetransport (valjendatud tonnkilomeetrites) kasvab eeldatavalt aastatel 1990 — 2010

42%, samal ajal raudtreetransport peaks kasvama 33% [11, p. 123].

Raudtee- ja meretranaport on palju keskkonnas6bralikumad kui maantee- ja Ohutransport. See
tuleneb suuresti asjaolust, et suuri kaubakoguseid saab liigutada efektiivsemalt suhtes Ghe liitri
kituse tarbimise kohta. Euroopa Liidus on kujunemas liikumine, et viia kaubad teedelt raudteele ja
kanalitesse. Selleks naiteks ehitab Hollandi valitsus Betuwe liini, mis on mdeldud kauba
liilkumiseks modda raudteed Rotterdami sadama ja Saksamaa vahel (160km). Teiselt poolt mdned
riigid piiravad maantee kaubavedu teatud aegadel. Nii on Saksamaal kehtestatud suvise
raskeveokite sOidupiirangud Kiirteedel. Kahjuks on eelpool Kkirjeldatud pingutsed suuresti

'8 Channel Tunnel — 38km pikkune merealune tunnel, mis ihendab Inglismaad (Folkstone) Prantsusmaaga
(Coquelles) [25].
20



ebadnnestunud ega ole suunatnud vedajaid maanteedelt eemale suunata. Maanteetransport jatkab
olema kiireim ja tookindlam kui raudteetransport, saadetiste puhul, mis liiguvad vahem kui 1000
km [Ibid].

Keskkonna ja
elukvaliteedi
kiisimused

Esteetiline saaste Ohusaaste
Keskkonna

probleemid

Miirasaaste

Joonis 6. Keskkonna probleemid [Autori poolt koostatud]

Keskkonnaalaseid kusimusi on mitmeid ning ees pool mainitud valdkonnad on omavahel seotud.
See tdhendab, et muudatused thes valdkonnas mdjutab ka teisi. Vaavli emissiooni vahendamine
laevade poolt vahendab Ghusaastet (sh stisihappegaas ja tahked osakesed), mis peegeldub otseselt
Ohukvaliteedis ning selle puhtuses. Ent vaavlidirektiivi rakendumine SECA piirkonnas vdib endaga
kaasa tuua muudatusi multimodaalses veoahelas, mis tdhendab, et teatud mé&aral vdivad autod
maanteele tagasi liikuda. Sellest tulenevalt suureneb sisihappegaasi emissioon maanteedel ning
uritus dhukvaliteeti parendada ei pruugi anda soovitud tulemusi. Veelgi enam, multimodaalse
veoahela liikumine maantee kasuks suurendab liiklust niigi Euroopa koormatud maanteedel ning
linnaliikluses. Sellest tulenevalt suurenevad ning pikenevad liiklusummikud, mis toob kaasa
suurema mdirasaaste ning potentsiaalse vajaduse muuta taristut. Ténapéeva transpordisektor on
tihedalt integreerunud ja seob omavahel mitmeid valdkondi. Mainitud valdkonnad ja keskonnalased
kiisimused on omavahel seotud ning muudatused thes valdkonnas toob kaudselt v6i otseselt

muudatusi ka teises.

21



1.3. Intermodaalse veoahela mudel

Intermodaalne transport viitab lasti liikumisele l&htekohast sihtkohani, kasutades kahte v6i enamat
transpordiviisi. Siiski, selle keskmes téhendab intermodaalne transport, kuidas kaubad liiguvad
transpordiviiside vahel. Kindlasti oleks kauba imberpaigutamine késitsi voimalik. See tdhendab, et
iga individuaalne kast laetakse maha néiteks laevalt ning laetakse Umber (kshaaval rongi
konteinerisse. Antud késitsi t66 on aega ndudev ning suurendab varguse, kauba kadumise ning
kahjustamise ohtu. Tdna tdahendab intermodaalne transport siistemaatilist kaupade Umberpaigutust
uhelt transpordiviisilt teisele viisil, mis vdhendab kasitsemise ja transiidi aega. Selline vahetus voib
tdhendada poolhaagise paigutamist raudtee platvormvagunile edasiseks litkumiseks, kuid tldiselt on

intermodaalne susteem ehitatud konteinerite kasutamise imber [11, p. 103].

Konteineritel on piiratud rakendamise voimalus sisemaa transpordil. \VVottes arvesse, et konteinerid
on laevadel laetud Uksteise peale, siis nad peavad olema ehituselt vastupidavad. See asjaolu muudab
nad tehnilistelt parameetritelt raskeks veouhikuks — liiga raskeks maanteetranpordi vaatenurgast,
sest piiravad kasumlikku koormust. Intermodaalse tranpordi eesmérk on lubada saatjal saada kasu
kdigi transpordiviiside eelistest: maanteevedude mugavus, raudetee pikamaatranspordi efektiivsus

ning ookeaniveo mahutavus [1bid].

Veokid on lulid, mis seovad intermodaalset transporti tervikuks [11, p. 105]:

1)  Veokid korjavad peale laetud konteinerid ning tarnivad sadamatesse, edasiseks liikumiseks
laevaga.

2)  Veokid tarnivad konteinerid klientidele, pérast seda kui laev on saabunud ning tiihjaks laetud.

3)  Veokid samuti liigutavad konteinereid edasi-tagasi ookeani vedajate ja raudtee vedajate vahel.

TeisisOnu - pakuvad paindlikku, digeaegset ning mitmekilgset lihimaa-veoteenust, toetades neid
viise, mis on sobilikumad pakkuma pikamaa transporti, kujundades ja sisudes intermodaalset

transpordiahelat [1bid].

Kaubasaatjate vime saada kasu intermodaalsest transpordist, s6ltub otseselt taristuse vdimekusest
igas riigis. Mitmetel arenevatel riikidel puuduvad kdrgetasemelised sadamahooned, kus saaks
kéidelda konteinereid. Raudteed voivad vajada markimisvéérset ning kallist Umberehitamist, et
muuta transport sobilikuks kahekordselt laetud konteinerite veoks. Taristu valmidusest tulenevad

asjaolud voivad muuta intermodaalse tranpordi vGimatuks teatud turgudel [11, p. 106].
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Alates esimesest suurest naftakriisist 40 aastat tagasi (1980-ndatel) ei ole transpordististeem
oluliselt muutunud, kuigi tehnika on samaaegselt kiiresti edasi arenenud. On tekkinud vdimalused
suurendada energiathusust kulutasuvalt. Transport ja selle wv@8imekus on muutunud
energiatdhusamaks, kuid ELis sbltub 96% juhtudel selle energiavajadus ikka veel naftast ja
naftatoodetest. Transport on muutunud keskkonnaséastlikumaks, kuid suurenenud mahtude tottu on
see ikka veel pohiline mira- ja kohaliku 6husaaste allikas [12].

Selleks, et vahendada transpordiga kaasnevat saasteheidet nii EL-is kui ka kogu ulejaanud
maailmas, on  votmekisimuseks  sOidukeid ja liikluskorraldust  kasitlevad  uued
tehnoloogialahendused. Kogu maailmas piiueldakse saéstva litkuvuse poole. Meetmete kasutusele
vOtmisega viivitamine ja uute tehnoloogialahenduste tagasihoidliku kasutuselevdtmise tottu voib
EL-i transporditoostust tabada pdéordumatu allakéik. EL-i transpordisektorile pakuvad iha enam

konkurentsi Kiiresti arenevate riikide transporditurud [Ibid].

Igasuguse liikuvuse eeltingimuseks on taristu. Transpordi valdkonnas ei ole véimalik teha suuri
muudatusi, ilma et neid toetaksid piisav vorgustik ja selle arukam kasutamine. Téanu
transpordiinfrastruktuuri tehtavatele investeeringutele suureneb majanduskasv, luuakse rikkust ja

tookohti, soodustatakse kaubavahetust, paraneb geograafiline juurdepaasetavus [1bid].

Transpordiststeem ei ole ikka veel jatkusuutlik. 40 aastat ettepoole vaadates on selge, et transport
vajab arenguks uusi lahendusi. Sama moodi jatkates, ja&b transpordi sdltuvus naftast pisut alla 90%
ja taastuvenergiaallikate osakaal saab olema veidi Ule 10%, s.t veidi rohkem kui 2020. aastaks
seatud eesmark. Transpordist pdhjustatud CO,-heide on prognoositud 2050. aastaks 1990. aasta
tasemest kolmandiku vdrra suurem. Ummikutega seotud transpordi negatiivsed vélismdjud
kasvavad 2050. aastaks ligikaudu 50%. Erinevus kesk- ja ddrealade juurdepddsuvdimaluste vahel

suureneb. Onnetuste ja miiraga seotud sotsiaalkulud suurenevad jatkuvalt [1bid].
1.4. Multimodaalse veoahela mudel

Multimodaalne transport viitab kauba transpordile punktist A punkti B, kasutades véhemalt kahte
erinevat transpordiliiki. Laiemat ning tildkasutatavamat definitsiooni pakub Art.1 para.1l Uhinenud
Rahvaste Organisatiooni konventsioon ,,Kaupade intermodaalne transport 1980 (MT konventsioon),

mis defineerib - kaubavedu vahemalt kahe erineva veoliigiga, multimodaalse transpordi lepinguga,
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kohast, kust kauba vastutuse votab endale multimodaalse transpordi operaator ning tarne teise riiki,
mis on maéaratud tarne sihtkohaks [13, p. 16].

Definitsiooni tapsustades on, multimodaalse transpordi p&hijooned [Ibid]:

1)  Kaubavedu kahe erineva transpordiliigiga.

2)  Uks veodokument, mis tdestab kauba iileandmist mujalt ostjale.

3) Uks operaator, kes vastutab kogu veoahela eest, kuigi ta v@ib allhanke korras maarata
vedajad, eriti, kui operaator ise pole vedaja.

4)  Kaubavedu vahemalt kahe erineva riigi vahel.

Tana on multimodaalne transport hindamatu osa rahvusvahelises kaubanduses, pakkudes
kaubanduslikult elujdulist alternatiivi Uheliigilisele transpordile. Alljargnevalt on selle eelised

jagunevad [13, p. 17]:

1)  Planeeritud ja koordineeritud kui the toiminguna - minimeerib kulutatud aega ning véahendab
kaupade kadumist voi kahjustamist imberlaadimise kohtades.

2)  Kiire tarneaeg - parendab kaupade turule paiskamist digeaegselt.

3)  Vahenenud dokumentatsioon mitmelulilises transpordis.

4)  Efektiiveema kaubaveo tdttu, on vahenenud veohinnad - kasu veooperaatoritele,

kaubasaajatele ning ekspedeerijatele.

Kui kaubasaatjad volitavad vedajat kaubaveole — laevakompanii, lennuliin, raudtee vdi méne muu
transpordi operaator — votab vedaja endale kauba vastutuse, senikauaks kui see on tema kées.
Operaator vastutab kauba kadumise vdi kahjustumise eest, tingimusel, kui saatja suudab tGendada,

et kadumine voi kahjustumine juhtus, kui kaubad olid operaatori vastutusalas [13, p. 43].

Uldiselt vedaja annab mingi dokumendi saatjale, mis naitab, et on kauba katte saanud. Selleks
dokumendiks vdib olla konossement, kaubasaateleht v6i multimodaalne transpordi dokument.
Antud dokumentide kokkuleppeid, kui nad tdidavad teatuid tingimusi, vfivad reguleerida
rahvusvahelised konventsioonid, nagu néiteks, Hague konventsioon, Hague-Visby konventsioon ja
Hamburgi konventsioon merevedudeks; Varssavi konventsioon (Montreali protokoll nr.4)
ohuvedudeks; CMR konventsioon 1956 maanteetranspordiks ning CIM ja COTIF raudteevedudeks
[13, p. 16].
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Multimodaalseks transpordiks, mitmed eelmainitud konventsioonid voivad tulla esile, kui uks
osapooltest Uritab vélja selgitada Gigused ja vastutuse multimodaalse transpordi dokumendi alusel,
kuna multimodaalse transpordi konventsioon ei ole veel joustunud. Tulemusena, kui vastutuse
kisimused kauba kadumise vdi kahjustumise kohta tulevad esile, vbib olla see segane ning
ajakulukas multimodaalse transpordi operaatorile, kes seisab pretensiooni ees alates
kaubaomanikult, kuni ndude kompenseerimiseni vedajalt, kes opereerib erineva konventsiooni all

vOi opereerib riigis, mis ei tdida konkreetset konventsiooni [13, p. 16].

Kui esineb kaupade kadumine, kahjustumine v@i hilinemine transpordi ajal, v6ib kaubaomanik
esitada  pretensiooni  multimodaalse  transpordioperaatorile. ~ Kompensatsiooni  suurus
kaubaomanikule s6ltub lepingu kokkulepetest osapoolte vahel ning rakenduvast konventsioonist.
Madningatel juhtudel kauba turuvaartust vBetakse arvestusse. Teistel juhtudel, kaupa véértus, ajal

mil kaup voeti vastu, muutub oluliseks faktoriks [1bid].

Multimodaalse transpordioperaatoril on vdimalik piirate oma vastutust, juhul kui piiramise satted
on sisaldatud kaubaveo lepingus. Finantsilise vastutuse piirmaar voib pohineda pakketksuste arvul
vOi brutokaalu pdhjal. Kaubaomanikud peaksid olema teadlikud, et transpordi dokumendi sGnastus

vOib markimisvaarselt méjutada vastutuse piirmaéara kalkuleerimist [1bid].

Tuleb mérkida, et rahvusvahelised kdik konventsioonid sisaldavad vastutuse piiramise sétteid, kuid
ei ole kindlaks madratud, mis tasemini vO0ib vastutut piirata v6i kuidas kalkuleerida vatutuse
piirméara. Vastavalt iga juhtumi asjaoludele, kui konvetisooni kohustuslik rakendumine esineb, siis
kaubaomanikel on vdimalik v8i mitte saada téielik kompensatsioon kaupade kadumise,
kahjustumise vOi hilinemise eest. Enamik konventsioone pakuvad piirnumbreid, viidates

Rahvusvahelise Valuutafodi arvestusiihikule (SDR), mis on seotud mitmete rahavaluutadega [1bid].
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2. ANDMETE KOGUMINE JA ANALUUSI MEETODID

Ké&esolevas peatukis kirjeldab autor antud 16put6ds kasutatud andmete kogumise viise ning analtdisi
meetodeid. Andmeid kogus autor varasematest mdju-uuringute hinnangutest ning laevafirmadega
labiviidud intervjuudest. Analliusi meetodina késitleb autor intervjuude analtiisimist ning erinevaid

kalkulatsioone.

Ariuuringutes kasutatakse tavaliselt niisuguseid tehnikaid nagu struktureeritud, pool struktureeritud
vOi struktureerimata intervjuud, kisitlused ja vaatlused (Bennett, 1986; Jankowicz, 1991). Peamine
erinevus kvalitatiivse ja kvantitatiivse uurimistoo vahel pole mitte ,,kvaliteedis® vaid protseduuris.
Kvalitatiivses uurimuses ei jouta tulemusteni statistiliste meetoditega VvO6i muude
kvantifitseerimisprotseduuridega. Erinevus kvantitatiivsete ja kvalitatiivsete meetodite ning
ldhenemiste vahel ei ole (ksnes kvantifitseerimiskiisimus, vaid samuti teadmiste ja
uurimiseesmarkide erinevate perspektiivide peegeldus. Autor vOib uurida kaitumist, sindmusi,
organisatsiooni talitust, sotsiaalseid keskkondi, vastasmoju ja suhteid. Mdnedes nendest uuringutest
vOivad andmed olla kvantifitseeritud, kuid analiis ise on kvalitatiivne, nagu rahvaloendusaruannete
puhul. Uurijate seas on Usna tavaline koguda oma andmed vaatluste ja intervjuudega, meetoditega,
mis on tavaliselt seotud kvalitatiivse uurimistodga. Kuid uurimus v6ib kogutud andmed kodeerida
sel moel, mis lubab statistilist analttsi. Teisisdnu, on tsnagi voimalik kvantifitseerida kvalitatiivsed
andmed. Kvalitatiivsed ja kvantitatiivsed meetodid ei ole seetdttu vastastikku valistavad. Erinevus

on uldises vormis, rGhuasetuses ja uuringu eesmarkides [14, p. 97].

Uldiselt on tunnustatud, et induktiivse ja avastusliku uurimistd jaoks on kvalitatiivsed ja meetodid
kdige paremad, kuna nad vdivad viia hlpoteeside plstitamise ja seletusteni. Selle vaate kohaselt on
kvalitatiivsed ja kvantitatiivsed meetodid sobivad uurimistdé eri staadiumides vOi tasemetel.
Esimesel tasemel on probleem struktureerimata iseloomuga ja sobivad kvalitatiivsed meetodid.
Teisel tasemel on kvantitatiivsed meetodid kdige paremad, kuna tahetakse kontrollida
mitmesuguseid hipoteese, milleni jouti esimesel tasemel. Kvantitatiivsed meetodid lubavad need

hlpoteesid heaks kiita vOi tagasi lukata loogilisel ja kooskdlalisel viisil. Kolmandal tasemel v6ib
26



kasutada nii kvalitatiivseid kui kvantitatiivseid meetodeid. Sageli kasutatakse sellel tasemel kahe
meetodi kombinatsiooni [14, p. 99].

Kvalitatiivsed meetodid, nagu defineeritud eespool, on paindlikud ja struktureerimata. Vorreldes
kvantitatiivsete meetoditega rakendavad nad piiratud arvu vaatlusi ja pilavad seletada
probleemivaldkonna eri aspekte. Ehkki vaatluste arv on vaike, voib mitmeid probleemi valdkonna
aspekte analulsida. Vaike arv on samuti digustatud, kuna sageli tahetakse teha stivauuringuid voi
ette ndha ,jdmedat” kirjeldust, mis ei ole vdimalik arvukate vaatluste korral. Kvalitatiivsed

meetodid on seetbttu kdige sobivamad, kui uuringu eesmargid néuavad nahtuse stivavaadet [1bid].
2.1. Intervjuu andmetekogumismeetodina

Intervjuu on antud 18putdd peamine andmetekogumise viis, mis puudutab vaavlidirektiivi mdju
laevafirmadele. Autor viib labi intervjuu iihe laevafirma (DFDS Seaways OU) ning rahvusvaheliste
kaubavedude spetsialistiga (Hakan Fagerstrom), kes on seotud meretranspordiga. Intervjuude
eesmark on kuulda laevafirmade seisukohti vaavlidirektiivi suhtes ning millised otse- ja pusikulud

sellega kaasnevad.

Intervjuud nbuavad tegelikku vastasmdju uurija ja vastaja vahel. Et olla vBimeline viima intervjuu
labi tOhusalt ja héireteta, on uurijal vaja teada vastajat, tema tausta, vaartusi ning ootusi.
Intervjuusid peetakse sageli kdige paremaks andmekogumise meetodiks. Tihti aga alahinnatakse

selles sisalduvat keerukust [14, p. 112].

Uurimistoods kasutatakse kahte tidpi intervjuusid. Esimene on kisitlusuurimus ehk struktureeritud
intervjuud, kus kasutatakse intervjuu standardset vormi réhuga fikseeritud vastusekategooriatel ja
stistemaatilisel valimivotul ning taitmisprotseduuridel kombineerituna kvantitatiivsete moo6tude ja
statistiliste meetoditega. Teine tlup on struktureerimata intervjuud, kus vastajale antakse peaaegu
taielik vabadus arutada reaktsioone, arvamusi ja kaitumist kindlas kisimuses. Intervjueerija vaid
esitab suunavaid kusimusi ja paneb kirja vastuseid, et hiljem aru saada, miks ja kuidas. Kusimused
ja vastused on sageli struktureerimata ning eelnevalt sistemaatiliselt kodeerimata. Loput6o autor
kasutab struktureerimata intervjuud, mis puudutab just vaavlidirektiivi moju laevafirmadele.
Kusimused on struktureeritud ent intervjuu kaigus voéivad sisse tulla suunavad voi téiendavad

kiisimused. Vastajale on antud taielik vabadus igas kisimuses [1bid].
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Mida selgem on probleemi pustitus, seda lihtsam on teada saada, mida kiisida. On téiesti arusaadav,
et andmekogumise eesmargiks intervjuude abil on saada paikapidavat informatsiooni kdige
sobivamalt isikult. Teisisdnu, peab selgelt teadma, mida tahetakse kusida ja kes on isikud, kes
vOivad anda koéige usaldusvéaarsemat ja valiidsemat informatsiooni nendes kusimustes (Buckley,
1983). Peale selle, intervjueeritav peab tahtma vasatata kiisimustele tdetruult. Naiteks, ei v6i oodata,
et inimesed oleksid ausad vaga tundlikes kusimustes [14, p. 114].

Esimesed sammud intervjuuks valmistumisel on [Ibid]:
1)  analtdsida oma uurimisprobleemi;
2)  mdista, millist informatsiooni on tegelikult vaja intervjueeritavalt;

3) vaadata, kes vdiks anda seda informatsiooni.

Jargmine samm on visandada intervjuu juhend vd&i intervjuu kisimused. Neid kusimusi tuleb
vOrrelda mitu korda uurimisprobleemiga, osalt nende omavahelise kooskdla testimiseks ja osalt
selleks, et vaadata, kas kiisimused on piisavalt pdhjalikud ja tapsed, et vélja uurida seda, mis vaja.
Véga kasulik on lasta kellelgi teisel (vdib-olla oma juhendajal) vaadata oma probleemi pustitust ja

intervjuul esitatavaid kiisimusi, et kontrollida seda thildumist [Ibid].

Parast kirjeldatud kontrolli tuleb ette valmistada intervjuukisimuste esimene visand, mida peaks
vaatama pilootuuringuna. Kui tlaltoodud kontroll tegeles uurija arusaamisega uurimisprobleemist
ja intervjuuklsimustest, siis see test kontrollib intervjueeritava arusaamist uurimisprobleemist ja
intervjuukisimustest. Taoline pilootuurimus annab ka otsese pilguheidu sellesse, mida vdiks
nimetada informaarijate kultuuriliseks talendiks. Parast seda pilootuuringut, mille kéigus mitmel
vastajal (3-5) palutakse lugeda uurimisprobleemi ja intervjuukisimusi, vastamata kiisimustele ning
kommenteerida oma arusaamist nendest, vdite ette valmistada intervjuu juhendi ja kisimuste
I6pliku visandi [Ibid].

Alguses ja jargnevas suhtlemises kasutatud valjendusviis on véga téhtis. Intervjueerija peab
kasutama lihtsat ja arusaadavat keelt, olles eriti hoolikas Uksikdistsipliinide, nagu rahandus voi
juhtimine, terminoloogia ja mdistete kasutamisel. On Gsnagi véimalik, et &rijuhid, isegi kui nad on

omal alal to6tanud palju aastaid, ei ole tuttavad dpikute terminoloogiaga [14, p. 117]
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Intervjueerija peab kusitlustehnikast sdltumata jatma kisimustele vastamise téielikult infomeerija
hooleks. Teisisonu, kisimusi ei tohi esitada suunaval ja juhataval moel, kuna see sunnib vastajat

vastama kindlal viisil v&i koguni andma vastuse, mida intervjueerija tahab kuulda [1bid].

Kuigi on soovitatud, et intervjueeritavatele antaks taielik vabadus véljendada isiklikku arvamust ja
vastata omamoodi, on Usna tahtis, et intervjueerija kontrolliks olukorda, selleks et saada asjakohast
(see tahendab uurimisvaldkonda kuuluvat) informatsiooni. Seetdttu kontroll mdningase
ettevaatusega on vajalik ja mitte ainult asjakohase informatsiooni saamiseks, vaid ka ajaga
toimetulekuks. Intervjueeritavale tuleb anda madistlikult aega igale kusimusele vastamiseks ja teda
ei tohi ikka ja jélle katkestada [14, p. 118].

Tundlike kisimuste osas tuleb olla ettevaatlik. Tihti on see vaid sdnastamise voi dige valjendusviisi
kasutamise kiisimuses, et teha kiisimused vahem tundlikuks. M&nikord on kusimused olemuselt kill
tundlikud, kuid nad tuleb ikkagi esitada. Siin ei tohi intervjueeritavale survet avaldada, et saada
kindlat jaatavat vOi eitavat (tunnista-ules-) vastust. Teatud strateegia vOi plaani ebadnnestumist,
konkurente ja nende edu ning méningaid finantsasju puudutavad kisimused vdivad olla seda laadi
[14, pp. 118-119].

2.2. Intervjuu planeerimine

Ké&esoleva uurimuse raames teostatud intervjuu eesmark on kusitleda laevafirmasid ning kuulda
nende arvamust vaavlidirektiivist ning saada vastused, kuidas antud direktiiv mdjutab neid.
Intervjuu on motteliselt jaotatud kolme osasse:

1)  olukord enne vaavlidirektiivi rakendumist;

2)  olukord péarast vaavlidirektiivi rakendumist;

3)  0ldised kiisimused, mis puudutavad vaavlidirektiivi moju ettevottele, laevade opereerimisele,

vaavlidirektiivi rakendumisalast ning turu olukorrast.

Intervjueeritavateks on 16put66 autor valinud DFDS Seaways OU, AS Tallink Grupp ning
Transfennica OU. Mainitud ettevotted opereerivad oma laevadega SECA piirkonnas ning on
otseseselt mojutab vaavlidirektiivi nduetest. Intervjuu korralduse viisiks on 16put6d autor valinud
kirjaliku v6i suulise vastamise. Vastamise viis sdltub eelmainitud ettevotete esindajate eelistustest.
Kirjaliku vastamise viisi puuduseks on, et pole vGimalik jooksvalt kisida téiendavaid kisimusi.

Kirjalikul viisil on kill vdimalik esitada taiendavaid kusimusi, kuid on aegandudvam.
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Intervjuukusimused on hoolikalt ette valmistatud ega sisalda kusimusi, millele ettevotte esindaja ei

sooviks reeglina vastata v0i peaks ebatruult seda tegema.

2.3. Uurimusstrateegia kujundamine

LOputdo autor kasitleb oma toos vaavlidirektiivi moju laevafirmade otse- ja pusikuludele ning uurib
vaavlidirektiivi m6ju veomarsuutidele — Eesti — Saksamaa veoring; Eesti — Prantsusmaa veoring;
Eesti — Hispaania veoring. Sellele lisaks, t66 kéigus esile kerkinud mottega, uurib autor
emiteeritava susihappegaasi taset veoahelas. Allolevas graafikus on autor visuaalselt vélja toonud,

kuidas toimub andmete kogumine.

[ Andmete kogumine }

| Intervjuud J
1
| 1
[ Laevafinmad J [ Vitmeisikud ]
DFDS Seaways OU Bahusvahelize kaubavedude
spetsialist (Hakan Fagerstrim)

Intervjuude transknbeermine )

[ Jireldused

Varasemad wuringud J

Maju-uunngute hinnangnd j aJ

altemativid

Joonis 7. Andmete kogumine [Autori poolt koostatud]

Autor kogub andmeid kasutades kahte valimit — intervjuud ja varasemad mdju-uuringute hinnangud

ning alternatiivid esimese valimi moodustamisel laevandusettevdtete puhul. Teise valimi
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moodustamisel uurib autor vaavlidirektiivi moju veomarsruutidele; véavlidirektiivi moju CO,
emissioonile ning vedaja omahinnale. Intervjuude puhul autor koostab iga intervjuu kohta eraldi
transkriptsiooni ning Kirjutab kokkuvdtvad jareldused, st autor ei vaatle igat intervjuud eraldi.
Autoril on kéesolevas [6putdds kasutuses kolm anallilisi meetodit (intervjuude anallius,
kalkulatsioonide ja simulatsiooni teostamine). Intervjuude analiiis ning tulemused on sisendiks

kalkulatsioonidele ning simulatsioonile.

{ Analiiiisi meetodid }

-,

Intervjumde analiifiis
{valim 1)

(Méjudlaevafimade otse-ja |

plisituludele
L r
i Kalbulatsioonid =~ |
{valim 2}

[ ]
Vaavidirektiivi méju (W @i direltiivi m§uCo, | Vedaja omahinna
veomarsif dele

emissioomile
x, A

arvtused

Simulatsicon

[‘E-'é[ﬁvlidimktiivi mﬁju} [ Vedaja omahinna J

veomarsnmtidele arvutusad

Joonis 8. Analliisi meetodid [Autori pool koostatud]

Intervjuude analliisi eesmargiks on koguda andmeid vadvlidirektiivi mdjudest laevafirmade otse- ja
pusikuludele. Eelaminitud m6jud on ajendiks kalkulatsioonidele, mis sisaldavad véavlidirektiivi
mojusid veomarsruutidele, CO, emissioonile ning vedaja omahinna kujunemisele. Simulatsiooni
ajendas autorit koostama 16put66 kirjutamise alustamise hetkel olev madal naftahind, mis moonutas

vaavlidirektiivist tulenevaid potentsiaalseid mdjusid multimodaalsele veoahelale. Simulatsioonis
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loob autor olukorra, kus naftahind maailmaturul on 100-110 USA dollarit ning sellet tulenevat
kitusehinda. Antud olukord peegeldab vaavlidirektiivi potentsiaalseid mdjusid tapsemalt.
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3. MOJUTEGURITE ANALUUS

LOputdd eesmark on uurida vaavlidirektiivi potentsiaalseid mdjusid laevafirmade pusi- ja
otsekuludele ning vaavlidirektiivi méju multimodaalsele veoahelale. VVaavlidirektiivi rakendumine
mojutab otseselt laevafirmasid, kes peavad investeerima tehnoloogiatesse, et véhendade vééavli
emissiooni vOi kasutama madalama vaavlisisaldusega kitust, kuid mis on kallim. Laevafirmadega
labi viidud intervjuud aitavad analliusida laevafirmadele kaasnevaid otsekulusid. Otsekuludena on
autor mdelnud, kulusid, mida mdjutab vaavlidirektiivi rakendumine (kutus, seadmete remont ja
hooldus, t66joukulud). Intervjuu kisimused sisaldavad dldiseid kisimusi vaavlidirektiivi kohta;
kisimusi laevafirmade aritegevuse kohta ning uldiseid kisimusi Eesti ettevotluskeskkonna kohta.
Vaavlidirektiivi mdju multimodaalses veoahelas vdrdleb autor veoringides vdimalikke kasutatavaid
veoahelaid ning toob valja ekspedeerimiskulud ning vedaja omahinnad. Mainitud kulude vdrdluse
tulemusena teeb autor jareldused, millist moju avaldab vaavlidirektiiv multimodaalse veoahela

nihkumisele maanteedele.
3.1. Vvaavlidirektiivi moju laevafirmade otse- ja pUsikuludele

Antud peatiikis viis autor labi intervjuud DFDS Seaways OU ning rahuvsvahelise kaubavedude
spetsialistiga Hakan Fagerstrom. Autori eesmargiks on 1&bi intervjuude uurida vaavlidirektiivi moju
laevafirmade otse- ja pusikuludele. Uuest vaavlidirektiivist tulenevatest muudatustest on kéige
otsemini mojutatud just laevafirmad, kes paevad leidma alternatiive véhendamaks véaavli emissiooni
1%-1t 0,1%-ni.

Véaavli emissiooni véhendamiseks on kaks véimalust: kasutada madalama vaavlisisaldusega kiitust
(LFO) ent kallimat kui HFO (1% véavlisisaldusega) voi teha tehnoloogised investeeringud seda
Scrubber tehnoloogia ndol. Mainitud tehnoloogia lubab laevafirmal kasutada endiselt 1%
vadvlisisaldusega Kkiitust, kuid puhastab heitgaasid liigsest vaavlist. Scrubber tehnoloogia
paigaldamine vajab igale laevale eraldi projekti koostamist ega ole standartne toode. Uhe Scrubber

tehnoloogia paigaldamine maksab hinnanguliselt 4-5 miljonit eurot, s6ltuvalt laeva vanusest ning
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tiubist. DFDS Seaways grupile kuulub 50 laeva, millest 20 opereerivad SECA piirkonnas.
Véaavlidirektiivist tulenevate muudatuste tottu tuli DFDS Seaways grupil investeerida oma
pdhivarasse ligikauda 100 miljonit eurot, et paigaldada igale SECA piirkonnas opereerivale laevale
Scrubber tehnoloogia. Scrubber tehnoloogia paigaldamine vajab laeva eemaldamist liinilt kuuks
ajaks, mis on laevafirmale lisakulu ning peegeldub saamata jd&nud kasumist antud perioodil.
Scrubber tehnoloogia kasutamine tdhendab samuti ka lisapersonali laevapardal kui ka sadamates.

Madalama vééavlisisaldusega kituse kasutamine vajab samuti tehnoloogilisi investeeringud
mootorites ning heitgaaside véljalaske sisteemides, kuid ei ole nii mahukad kui Scrubber
tehnoloogia paigaldamine. LFO ehk 0,1% vééavlisisaldusega kiutus on destillaat-toode ega olen enam
klttedli (1% vaavlisisaldusega kutus), mistottu on see kallim ja suurendab laevafirma pusikulusid.
Madalama vaavlisisaldusega kituse kasutamise eeliseks on, et pole vaja laevas teha margatavaid
struktuurilisi muudatusi, mis tahendab, et séilib laeva kasulik kaubaruum. Vastupidiselt Scrubber
tehnoloogia paigaldamine vajab laevale lisaruumi tekitamist kaubaruumi arvelt. Reisilaevadele
tdhendaks see kajutiruumide vahenemist. Enamgi veel, Scrubber tehnoloogia paigaldatakse laeva
heitgaaside véljalaske siisteemi kdrvale, mis reisilaevadel asub suhteliselt kdrgel. Antud olukord
mdjutab laeva stabiilsust, mis v3ib vastavalt laevatiibile Scrubber tehnoloogia paigaldamise muuta

vOimatuks.

Vaavlidirektiivi rakendumine on sundinud laevafirmasid ettevdtte siseselt tegema muudatusi ning
olema enda dritegevuses efektiivsemad. Vaavlidirektiiv on sundinud DFDS Seaways gruppi
sulgema Harwich (UK) — Esbjerg (DK) liini ning Portsmouth (UK) — Le Havre (FR) liini. Inglismaa
ja Soome (SECA piirkonna uks pikemaid mereliine) vahelisi mereliinide valjumisi on vahendatud
pea poole vorra. Kusimus ei ole alati ka laevaliinide sulgemises, vaid inimesed kaotavad t606 liinide
sulgemiste tdttu. Osad inimesed leiavad rakendumist ettevdtte siseselt, teised jallegi mitte.
Véavlidirektiivi positilvsem mdju on ajendanud laevafirmasid otsima v6imalusi hoida kulutusi
kokku ning optimeerida enda &ritegevust. Naiteks on investeeritud tarkvarasse, mis aitab
optimeerida liinil oleva laeva mootorite kiirust. Optimaalsem mootrite kasutamine aitab kokku
hoida kituse tarbimist. Nelja peamootoriga laeval ei ole optimaalne hoida kdiki mootoreid alati
toos. Selleks on Ulevaadatud pikemate laevaliinide ajagraafikud ning tehtud vastavaid muudatusi
ulesbidu aegades, et oleks konkreetsel liinil vGimalik kasutada kahte v6i kolme peamootrit.
Paralleelselt eelnevale on laevafirmad muutnud oma t66d sadamates efektiivsemaks, mis peegeldub

laeva sadamas viibimise aja vahendamises.
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Vastus kusimusele, mil mé&aral toimub laevafirmade arvates multimodaalse veoahela nihkumine
maanteedele on 5-15%, vastavalt mereliinile. Mida pikem on vaadeldav mereliin, seda suurem on
vaavlidirektiivi modju. Hetkel antud nihkumist toimunud ei ole ning kaubamahud on séilinud.
Véaavlidirektiivi mdju hakkab avalduma kui nafta maailmaturu hind téuseb uuesti 110 USA dollarit
barreli kohta. Hetke olukord, kus nafta barreli hind on madal, on pehmendanud olukorda just
IGpptarbijale, kes veel muudatusi transpordihindades ei nae. Ukski laevafirma ei ole nii kasumlik, et
suudaks ise vaavlidirektiivist péhjustatud investeeringuid téielikult katta. Olenevalt laevafirmast,
siis l0pptarbija paris kdike ei pea kinni maksma. Moni laevafirma katab hinnanguliselt Y4
investeeringutest ise, teenides raha tagasi muutes oma aritegevust efektiivsemaks. Reisijate veoga
tegelevad laevafirmad teevad hinna muudatusi rohkem kaubavedudel ning seda MARPOL
surcharge (kiituse lisatasu, mille pshimdte on analoogne BAF-le'®) naol. Reisijate laevapiletite

hinnad vaavlidirektiivist ei saa olema mdjutatud.

Vaavlidirektiivi rakendumine voib Eestile mingil madral kasulikuks osutuda. Soomes on téhele
pandud, et osa paberi-, metsa- ja terasetdostusest voib kolida Louna — Euroopa riikidesse (Poola,
Ungari, Tirgi), kus on odavam t66joud ning madalamad logistikakulud. Antud olukorras hakkab

Eesti mangima transiitriigi rolli eelmainitud L6una — Euroopa riikide ning Soome vahel.

Kokkuvdtvalt, vaavlidirektiivi moju ei ole veel tdielikult avaldunud ning seda madala nafta
maailmaturu hinna tottu. Kuid laevafirmad on pidanud tegema suuri investeeringuid oma
pdhivarasse juba praegu, mis suurendab nii otse kui ka plsikulusid. Laevafirmade arvates vaavli
emissiooni langetamine 0,1%-ni ei olnud otstarbekas otsus, kuna SECA piirkond moodustab
geograafiliselt ainult 1% maailmamerest. Piisanud oleks vaavli emissiooni langetamine 0,5%-ni,
mis oleks tdhendanud sisuliselt sarnast heitgaaside emissiooni néitajaid, kuid kulumdju oleks olnud

tunduvalt tagasihoidlikum.
3.2. Ekspedeerimiskulu ja vedaja omahind

Vaavlidirektiivi moju analtisimiseks multimodaalsele veoahelale valis autor kasutamiseks kolm
veoringi: Eesti — Saksamaa; Eesti — Prantsusmaa; Eesti — Hispaania. Mainitud veoringe

iseloomustab multimodaalse veoahela kasutamise vdimalus (Kiel — Klaipeda; Klaipeda — Kiel ning

¥ BAF - Kituse hinna muutumise riskide lisatasu mereveol, kui laevaliini eri sadamates on laevakitusel

erinev hind ja eelnevad mereveohinnad on arvestatud lahtuvalt odavama laevakituse hinnast [23].
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Travemiinde — Liepaja; Liepaja - Travemiinde). Siit tulenevalt on vdimalik kasutada nelja erinevat

marsruuti:

1)  Sihtkohast ldhtekohta kasutades ainult maanteetransporti ning vastupidi.

2)  Sihtkohast ldhtekohta kasutades meretransporti ning vastupidi.

3) Sihtkohast lahtekohta kasutades meretransporti ning tagasisdidul kasutades ainult
maanteetransporti.

4)  Sihtkohast lahtekohta kasutades maanteetransporti ning tagasiséidul kasutades meretransporti.

Kdikidel veoringidel on lahtekohaks valitud Tallinn. Sihtkoha maéaras I6putdéd autor vastavalt
saadetiste arvule aastalikes, kasutades selleks ettevdtte AS Arco Transport sisest statistikat.
Saksamaal on sihtkohaks Lduna-Saksamaa (Wirzburg piirkond); Hispaanias Valencia piirkond;
Prantsusmaal Bordeaux ja Pdhja-Prantssmaa vaheline piirkond (Bourges). Autor arvutab iga
marsruudi ekspedeerimiskulud ja vedaja omahinna ning teeb marsruutide vahel kuluvdrdlused.
Eelmainitu eesmargiks on vaadelda, kuidas mdojutab vaavlidirektiiv Euroopa turul tegutsevate
ekspediitorfirmade ning vedajate kulusid. Selleks kasutab autor DFDS Seaways AB ning Stena Line
Group laevapiletite hindasid, mis on esitatud alljargnevas tabelis (Tabel 7) ning nafta madalast

turuhinnast reguleeritud sGidukilomeetri hindasid.

Marsruutide vordluses kasutab 16putt6 autor stsenaariumit, kus naftahind on kdrgem (100-120 USA
dollarit barreli kohta). Sdidukilomeetri hinnaks on eelmise aasta reguleerimata hinnad ning

laevapiletite hinna maarab intervjuust saadud vastusest laevafirmadele antud kisimusele (Lisa 1).

Meretranspordi marsruudiks valis 16putdé autor DFDS Seaways AB Kiel — Klaipeda; Klaipeda —
Kiel liini ning samal suunal tegutseva Stena Line Group liinidega Travemiinde — Liepaja; Liepaja —
Travemiinde. DFDS Seaways AB ning Stena Line Group on otsesed konkurendid ent nende piletite
hinnad on margatavalt erinevad. DFDS Seaway AB on tunduvalt odavam, kuid kahe laevaliini
graafikud on erinevad, mis vOib pdhjendada kallima laevaliini kasutamist teatud juhtudel.

Allolevates tabelites on valja toodud kahe laevaliini piletite hinnad.
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Tabel 7
Lavaliinide piletite hinnad [Autori pool koostatud]

Laevaliin Hind (EUR)
Klaipeda - Kiel (esmaspaev- 471,59
reede)

Klaipeda - Kiel (piihapéev) 571,59
Kiel - Klaipeda (esmaspaev, 471,59

teisipéev, neljapéev)
Kiel - Klaipeda (kolmapaev, 571,59

reede, laupéev)

Liepaja - Trave (teisipéev, 746,05

kolmapéev, laupédev)

Liepaja - Trave (neljapéev, 651,05

reede, piihapéev)

Trave - Liepaja (neljapéev, 746,05

reede, laupéev)

Trave - Liepaja (teisipéev, 651,05

kolmapéev, pihapaev)

Kdikidele piletihindadele lisandub juurde kituse lisatasu (Bunker Adjustment Factor — BAF), mis
DFDS Seaways AB puhul on 1,27 eurot meetri kohta ning Stena Line Group puhul 3,65 eurot meetri

kohta. Kokku arvestatakse 17 meetrit (veduk + poolhaagis).

Eesti - Prantsusmaa veoringil on kilomeetrihinnaks véetud 0,85 eurot, mis on AS Arco Transport

alltdovotjast vedajale keskmine makstav hind. Lahtekohaks on Tallinn ning sihtkohaks Bourges

(FR-18). Veoahela kulu arvutamiseks on kasutatud Eesti ja Prantsusmaa vaheliseks kaubaveoks:

1)  meretranspordi ja maanteetranspordi kombinatsioon Eestist véljaliikuval kauabveol ning
Eestisse sisseliikuval kaubaveol Prantsusmaa vahel,

2)  Eestist véljaliikuval kaubaveol meretranspordi ja maanteetranpordi kombinatsioon ja Eestisse
sisseliikuval kaubaveol kasutades ainult maanteetransporti ning vastupidi;

3) Eestist valjaliikuval ning sisseliikuval kaubaveol Prantsusmaa vahel kasutada ainult

maanteetransporti.
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Vedaja omahinna arvutamise eesméargiks on uurida vedaja pusi- ja otsekulusid ning anallitsida,
millised veoahelate kombinatsioonid antud veoringidel on vedajale kdige kasumlikumad. Autor
arvestab iga veoahela kombinatsiooni kulu vedajale ning vordleb seda makstava kilomeetrihinnaga
ekspedeerija poolt.

Vedaja omahinna arvutamisel on arvestatud:

1)  autojuhi tootasu,

2)  kituse kulu (eurot),

3)  hooldus/remont,

4)  kindlustused (sdidukikindlustus, liikluskindlustus, vedaja omavastutus),

5)  veduki amortisatsioon (10% aastas),

6) haagise amortisatsioon (10% aastas),

7)  sadulveduki liisingmakse,

8)  poolhaagise liisingmakse,

9)  muud (6lid, vedelikud),

10) teekasutustasud,

11) autojuhi laevakompensatsioon.

Allolevas tabelis on mérgitud kombineeritud veoahela marsruudid Eesti — Prantsusmaa suunal ning
ekspedeerimiskulu ja vedaja omahind. Kasutatud on kahte erinevat laevaliini ning marsruuti —
DFDS Seaways AB (Klaipeda — Kiel) ning Stena Line Group (Liepaja — Traveminde). Antud
veoringil on kilomeetrihinnaks vdetud 0,85 eurot, mis on AS Arco Transport alltéovotjast vedajale

keskmine makstav hind. Lahtekohaks on Tallinn ning sihtkohaks Bourges.

Vedaja omahinna arvestamisel on vaatluse all olevad veoringid ning potentsiaalsed veoahela
kombinatsioonid on samad, mis ekspedeerimiskulus. Arvulised vahed ekspedeerimiskulu ja vedaja

omahinnas on allolevas tabelis pralleelselt valja toodud.
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Tabel 8
Eesti — Prantsusmaa — Eesti ekspedeerimiskulu ja vedaja omahind [Autori poolt koostatud]

Marsruut Ekspedeerimiskulu | Vedaja omahind
(EUR) (EUR)
DFDS Seaways Tallinn - Klaipeda - Kiel (E-R) - Bourges 2044,09 1702,00
AB laevaliin
Tallinn - Klaipeda - Kiel (P) - Bourges 2144,09
Kaalutud keskmine kulu 2060,76 1702,00
Stena Line Tallinn - Liepaja - Trave (T, K, L) - Bourges 2233,55 1648,64
Group laevaliin
Tallinn - Liepaja - Trave (N, R, P) - Bourges 2138,55
Kaalutud keskmine kulu 2186,05 1648,64
DFDS Seaways Bourges - Kiel - Klaipeda (E, T, N) - Tallinn 2044,09 1702,00
AB laevaliin Bourges - Kiel - Klaipeda (K, R, L) - Tallinn 2144,09
Kaalutud keskmine kulu 2094,09 1702,00
Stena Line Bourges - Trave - Liepaja (N, R, L) -Tallinn 2233,55 1648,64
Group laevaliin Bourges - Trave - Liepaja (T, K, P) - Tallinn 2138,55
Kaalutud keskmine kulu 2186,05 1648,64
DFDS Seaways | Tallinn — Klaipeda — Kiel — Bourges — Kiel — 4154,85 3404,10
AB laevaliin Klaipeda — Tallinn (2 laeva)
Stena Line Tallinn — Liepaja — Traveminde — Bourges — 4372,10 3274,78
Group laevaliin Traveminde — Liepaja — Tallinn (2 laeva)
DFDS Seaways | Tallinn — Bourges — Kiel — Klaipeda — Tallinn 4516,59 3903,70
AB laevaliin (1 laev)
Stena Line Tallinn — Bourges — Traveminde — Liepaja — 4608,55 3886,66
Group AB Tallinn/vai vastupidi (1 laev)
laevaliin
DFDS Seaways | Tallinn — Klaipeda — Kiel — Bourges — Tallinn 4483,26 3903,70
AB laevaliin (1 laev)
- Tallinn — Bourges — Tallinn (maantee) 4845,00 4420,38

Eespool esitatud tabel (Tabel 8) naitab Eesti — Prantsusmaa — Eesti veoringi vBimalikke marsruute
ning veoahelaid. Viélja on toodud marsruudid kui kasutada ainult maanteetransporti voi
meretransporti. Samuti on kajastatud multimodaalsed veoahelad, kasutades DFDS Seaways AB voi

Stena Line Group mereliine. Igal marsruudil on vélja toodud selle ekspedeerimiskulu ning vedaja
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omahind. Ekspedeerimiskulu ja vedaja omahinna arvutuskéigud on esitatud 16putd0 lisades (Lisa 2
,Lisa 3). Vedaja omahind on valja toodud the kuu ldikes. Arvutamaks vedaja omahinda Uhe

veoringi kohta, tuleb kulud kokku jagada 2-ga (vedaja veoringide arv ihes kuus).

Allolevas tabelis on margitud kombineeritud veoahela marsruudid Eesti — Saksamaa suunal ning
veoahelakulu. Kasutatud on kahte erinevat laevaliini ning marsruuti — DFDS Seaways AB (Klaipeda
— Kiel) ning Stena Line Group (Liepaja — Travemiinde).

Kéesolevad ekspedeerimiskulud on saadud samadel arvutus péhimdtetel nagu autor arvutas Eesti —
Prantsusmaa veoringi puhul. Ainus vahe on Tallinn — Wirzburgi (DE-97) marsruudi pikkuses, mis

on 2020 km ning vedaja kilomeetrihind on 1 euro.
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Tabel 9
Eesti — Saksamaa — Eesti ekspedeerimiskulu ja vedaja omahind [Autori poolt koostatud]

Marsruut Ekspedeerimiskulu | Vedaja omahind
(EUR) (EUR)

DFDS Seaways Tallinn - Klaipeda - Kiel (E-R) - Wirzburg 1701,59 1134,66
AB laevaliin Tallinn - Klaipeda - Kiel (P) - Wiirzburg 1801,59

Kaalutud keskmine kulu 1718,26 1134,66
Stena Line Tallinn - Liepaja - Trave (T, K, L) - Wirzburg 1866,05 1074,25
Group laevaliin Tallinn - Liepaja - Trave (N, R, P) - Wiirzburg 1771,05

Kaalutud keskmine kulu 1818,55 1074,25
DFDS Seaways Wirzburg - Kiel - Klaipeda (E, T, N) - Tallinn 1701,59 1134,66
AB laevaliin Wirzburg - Kiel - Klaipeda (K, R, L) - Tallinn 1801,59

Kaalutud keskmine kulu 1751,59 1134,66
Stena Line Wirzburg - Trave - Liepaja (N, R, L) - Tallinn 1866,05 1074,25
Group laevaliin Wirzburg - Trave - Liepaja (T, K, P) - Tallinn 1771,05

Kaalutud keskmine kulu 1818,55 1074,25
DFDS Seaways Tallinn — Klaipeda — Kiel — Wirzburg — Kiel — 3469,85 2269,32
AB laevaliin Klaipeda — Tallinn (2 laeva)
Stena Line Tallinn — Liepaja — Travemiinde — Wirzburg — 3637,10 2148,51
Group laevaliin Traveminde — Liepaja — Tallinn (2 laeva)
DFDS Seaways | Tallinn —Wiirzburg — Kiel — Klaipeda — Tallinn (1 3771,59 2636,23
AB laevaliin laev)
DFDS Seaways | Tallinn — Klaipeda — Kiel — Wirzburg — Tallinn (1 3738,26
AB laevaliin laev)
Stena Line Tallinn — Wirzburg — Travemiinde — Liepaja — 3838,55 2575,82
Group laevaliin Tallinn/vGi vastupidi (1 laev)
- Tallinn — Wirzburg — Tallinn (maantee) 4040,00 3003,13

Eespool esitatud tabel (Tabel 9) nditab Eesti — Saksamaa — Eesti veoringi vdimalikke marsruute
ning veoahelaid. Tabelis kasutatavad veoahelad on loodud analoogsel kuhul nagu Eesti —
Prantsusmaa — Eesti néitel (Tabel 8). Ekspedeerimiskulu arvutuskdigud on analoogsed
arvutuskéikudele, mis on esitatud Lisa 2. Vedaja omahind on esitatud Lisa 4, kus omahind on vélja
toodud the kuu ldikes. Arvutamaks vedaja omahinda ihe veoringi kohta, tuleb arvestada, et vedaja

sooritab ihes kuus 3 veoringi.

Jargnevalt anallitisib autor Eesti — Hispaania veoahelakulu. Allolevas tabelis (Tabel 10) on margitud

kombineeritud veoahela marsruudid Eesti — Hispaania suunal ning veoahelakulu. Kasutatud on
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kahte erinevat laevaliini ning marsruuti — DFDS Seaways AB (Klaipeda — Kiel) ning Stena Line
Group (Liepaja — Traveminde). Kaesolevad ekspedeerimiskulud on saadud samadel arvutus
pdhimotetel nagu 16putd6d autor arvutas eelolevas alapeatiikis (3.2. Eesti — Prantsusmaa — Eesti).
Ainus vahe on Tallinn — Valencia (ES-46) marsruudi pikkuses, mis on 3740 km. Kasutatav vedaja

kilomeetrihind on 0,85 eurot.

Tabel 10

Eesti — Hispaania — Eesti ekspedeerimiskulu ja vedaja omahind [Autori poolt koostatud]

Marsruut Ekspedeerimiskulu | Vedaja omahind
(EUR) (EUR)

DFDS Seaways Tallinn — Klaipeda — Kiel (E-R) — Valencia 2919,59 2541,23
AB laevaliin Tallinn — Klaipeda — Kiel (P) — Valencia 3019,59

Kaalutud keskmine kulu 2936,26 2541,23
Stena Line Tallinn — Liepaja — Trave (T, K, L) — Valencia 3100,55 2481,89
Group laevaliin | Tallinn — Liepaja — Trave (N, R, P) — Valencia 3005,55

Kaalutud keskmine kulu 3053,05 2481,89
DFDS Seaways | Valencia— Kiel — Klaipeda (E, T, N) — Tallinn 2919,59 2541,23
AB laevaliin Valencia — Kiel — Klaipeda (K, R, L) — Tallinn 3019,59

Kaalutud keskmine kulu 2969,59 2541,23
Stena Line Valencia — Trave — Liepaja (N, R, L) — Tallinn 3100,55 2481,89
Group laevaliin | Valencia — Trave — Liepaja (T, K, P) — Tallinn 3005,55

Kaalutud keskmine kulu 3053,05 2481,89
DFDS Seaways | Tallinn — Klaipeda — Kiel — Valencia — Kiel — 5905,85 5082,46
AB laevaliin Klaipeda — Tallinn (2 laeva)
Stena Line Tallinn — Liepaja — Traveminde — Valencia 6106,10 4963,77
Group laevaliin | — Travemiinde — Liepaja — Tallinn (2 laeva)
DFDS Seaways Tallinn — Valencia — Kiel — Klaipeda - 6148,59 5295,89
AB laevaliin Tallinn (1 laev)
DFDS Seaways Tallinn — Klaipeda — Kiel — Valencia — 6115,26
AB laevaliin Tallinn (1 laev)
Stena Line Tallinn — Valencia — Traveminde — Liepaja 6232,05 5240,56
Group laevaliin — Tallinn/véi vastupidi (1 laev)
- Tallinn — Valencia — Tallinn (maantee) 6358,00 5863,33

Eespool esitatud tabel (Tabel 10) nditab Eesti — Hispaania — Eesti veoringi vdimalikke marsruute

ning veoahelaid. Tabelis kasutatavad veoahelad on loodud analoogsel kuhul nagu Eesti —
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Prantsusmaa — Eesti nditel (Tabel 8). Ekspedeerimiskulu arvutuskdigud on analoogsed
arvutuskaikudele, mis on esitatud Lisa 2. Vedaja omahind on esitatud Lisa 5, kus omahind on vélja
toodud the kuu Idikes. Arvutamaks vedaja omahinda ihe veoringi kohta, tuleb arvestada, et vedaja

sooritab tGhes kuus 1,5 veoringi.
3.3. Ekspedeerimiskulu ja vedaja omahinna jareldused

Ekspedeerimiskulu poole pealt vaadates on kdige kulusdastlikum kasutada terves veoringis
kombineeritud veoahelat meretranspordiga. Antud kuluséést kehtib kdigis eelmainitud kolmes
veoringis. Koige kulusaatlikumaks osutub theselt kdigis eelmainitud veoringis, kus kasutati DFDS
Seaways AB mereliini Klaipeda — Kiel ning Kiel — Klaipeda. Mainitud veoringi, kus kasutatakse
kombineeritud veoahelat meretranspordiga nii kauba transportimisel Eestist lahtekohta kui ka
ldhtekohast Eestisse ei ole vedaja tulu poolt vaadates optimaalne. Sellest tulenevalt on ekspedeerija
ja vedaja sdlminud kokkuleppe, kus tks osa veoahelast labitakse kombineerituna meretranspordiga
ning teine osa veoahelast koosneb ainult maanteetranspordist. Viimasena mainitud veoahela puhul
on ekspedeerija poolt kdige kulusaastlikum kasutada DFDS Seaways AB laevaliini Klaipeda — Kiel;
Kiel — Klaipeda. Stena Line Group laevaliin Liepaja — Traveminde; Travemiinde — Liepaja jaab
autori valikust véalja kuna mainitud ettevotte piletite hinnad vorreldes DFDS Seaways AB on
tunduvalt kallimad. Sellest tulenevalt muutub ka veoahela ekspedeerimiskulu suuremaks vorreldes

veoahelaga, kus kasutatakse DFDS Seaways AB laevaliini.

Antud olukorras, kus nafta maailmaturu hind on madal(17.04.15 — 64 USA dollarit/barrel versus
01.07.14 — 110 USA dollarit/barrel), on mojutanud ka kitusehinda. Sellest tulenevalt on MGO
(0,1% vaavlisisaldusega) ja HFO (1% vaavlisisaldusega) turuhinnad aasta taguste hindadega
vorreldes tunduvalt madalamal. Tulemusena pole laevapiletite hinnad tGusnud. Viidates autori
poolsetele veoahelate kulumadradele, saab jareldada, et multimodaalse veoahela nihkumist

maanteedele hetkel ei ole toimud.

Vedajale koige kulusaastlikum on kasutada kdigis kolmes veoringis veoahela kombinatsiooni
meretranspordiga nii ldhtekohast sihtkohta kui ka sihtkohast lahtekohta. Kasutatavatest
mereliinidest on kdige kulusaastlikum Stena Line Group Travemiinde — Liepaja; Liepaja —
Travemiinde. DFDS Seaways AB mereliini Klaipeda — Kiel; Kiel — Klaipeda teeb kulukamaks
toddandja palgakulu (arvestades, et autojuhile makstakse palka kaudselt l&bisdidetud kilomeetri

pealt), kituse kulu ning teemaksude kulu. Mainitud kolmes veoringis on vedajale kdige kulukam,
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kuid samas kdige kasumlikum (arvestades makstavat kilomeetrihinda) kasutada sihtkohast
ldhtekohta ning vastupidi maanteetransporti. Tulenevalt vedaja ja ekspediitori kokkulepetest, on
vedajale kdige kasumlikum kombineeritud veoahel meretranspordiga. DFDS Seaways AB laevaliin

vOrreldes Stena Line Group laevaliiniga on vedajale kasumlikum ent vahe on minimaalne.
3.4. Ekspedeerimiskulu ja vedaja omahinna simulatsiooniarvutused

Ekspedeerimiskulu simulatsiooni ajendas autorit koostama nafta madal hind maailmaturul vGrreldes
2014. aastaga. Sellest tulenevalt ka vedajatele makstava kilomeetri hinna langetamine.
Simulatsiooni eesmark on luua 2014. aasta olukord, kus nafta barreli hind oli 100 — 110 USA
dollarit. Antud olukord toob esile situatsiooni, kus laevade poolt kasutatav kui ka sadulveokite poolt
kasutatav kutus on kallim. Selline olukord peegeldab autori arvates vaavlidirektiivi moju

kaubavedudele tapsemalt.

Ekspedeerimiskulu simulatsioonis tdstis autor vedajatele makstavat kilomeetri hinda eelmise aasta
tasemele (kuni detsember 2014) — 1 euro/kilomeeter (rakendub kdigi kolme veoringi puhul).
Laevapileti kuluks vottis autor 2014. aasta kuni detsembrini kehtinud DFDS Seaways AB
laevapiletite hinnakirja ning arvestas juurde hinnatBusuks 20% (rakendub kdigi kolme veoringi
puhul), mis on eeldatav piletihinna tdus laevafirmade poolt, tulenevalt intervjuust laevafirmadega.
Stena Line Group laevapiletite hinnad jdid samaks, kuna mainitud laevafirma ei teinud 2015. aasta

alguses laevapiletite hindades muudatusi.

Tabel 11
DFDS Seaways AB laevapiletite hinnakiri [Autori poolt koostatud]

Laevaliin Piletihind kuni Piletihind +
dets. 2014 (EUR) | 20% (EUR)

Klaipeda — Kiel (E-R) 517,30 620,73

Klaipeda — Kiel (P) 652,30 782,76

Kiel — Klaipeda (E-N) 534,30 641,16

Kiel — Klaipeda (R-L) 652,30 782,76

Eespool esitatud tabelis (Tabel 11) on vilja toodud DFDS Seaways AB laevapiletite 2014. aasta
kuni detsember hinnakiri. Simulatsiooni eesmaérgist tulenevalt lisas autor tulba, kus on piletite

hindadele lisatud juurde 20%.
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Tabel 12
Stena Line Group laevapiletite hinnakiri [Autori poolt koostatud]

Laevaliin Piletihind Piletihind + 20%
(EUR) (EUR)

Liepaja — Travemiinde (teisipdev, kolmapaev, 746,05 895,26

laupéev

Liepaja — Travemunde (neljapaev, reede, 651,05 781,26

plhapéev)

Travemiinde — Liepaja (neljapaev — laupédev) 746,05 895,26

Traveminde — Liepaja (teisipaev, kolmapéev, 651,05 781,26

plhapéev)

Eespool esitatud tabelis (Tabel 12) on vélja toodud Stena Line Group laevapiletite hinnakiri, mida
autor antud simulatsioonis kasutab. Simulatsiooni eesmérgile vastavalt lisas autor tabelisse tulba,

kus on piletite hindadele juurde lisatud 20%.

Ekspedeerimiskulu simulatsiooniga vaatab autor, millised kululised muutused veoringides esinevad
ning kuidas see voib mdjutada multimodaalse veoahela nihkumist. Samuti on tabelis esitatud vedaja
omahinna muutused, tulenevalt simulatsiooni eesmaérgist. Alljargnevalt on valja toodud kolme
erineva veoringi simulatsiooni ekspedeerimiskulu ning vedaja omahind. Allolevas tabelis (Tabel
13) on mérgitud kombineeritud veoahela marsruudid Eesti — Prantsusmaa veoringil. Kasutatud on
kahte erinevat laevaliini ning marsruuti — DFDS Seaways AB (Klaipeda — Kiel) ning Stena Line

Group (Liepaja — Travemiinde).

Tabel 13
Eesti — Prantsusmaa — Eesti simulatsioon [Autori poolt koostatud]

Marsruut Eskpedeerimiskulu | Vedaja omahind

\ (EUR) (EUR)

DFDS Tallinn - Klaipeda - Kiel (E-R) — Bourges 2470,73 1804,42
Seaways AB Tallinn - Klaipeda - Kiel (P) - Bourges 2632,76

laevaliin Kaalutud keskmine kulu 243591 1804.42

Stena Line Tallinn - Liepaja - Trave (T, K, L) — Bourges 2645,26 1745,52
Group laevaliin | Tallinn - Liepaja - Trave (N, R, P) — Bourges 2531,26

Kaalutud keskmine kulu 2588,26 174552

45



Marsruut Eskpedeerimiskulu | Vedaja omahind
(EUR) (EUR)

DFDS Bourges - Kiel - Klaipeda (E-N) — Tallinn 2491,16 1804,42
Seaways AB Bourges - Kiel - Klaipeda (R-L) — Tallinn 2632,76
laevaliin Kaalutud keskmine kulu 2538,36 1804.42
Stena Line Bourges - Trave - Liepaja (N-L) —Tallinn 2645,26 1745,52
Group laevaliin | Bourges - Trave - Liepaja (T, K, P) — Tallinn 2531,26

Kaalutud keskmine kulu 2588,26 1745,52
DFDS Tallinn — Klaipeda — Kiel — Bourges — Kiel — 4974,27 3608,85
Seaways AB Klaipeda — Tallinn (2 laeva)
laevaliin
Stena Line Tallinn — Liepaja — Travemiinde — Bourges — 5176,52 3491,04
Group laevaliin Travemunde — Liepaja — Tallinn (2 laeva)
Stena Line Tallinn — Bourges — Travemunde — Liepaja — 5438,26 4146,30
Group laevaliin Tallinn/vGi vastupidi (1 laev)
DFDS Tallinn — Klaipeda — Kiel — Bourges — 5285,91 4163,89
Seaways AB Tallinn (1 laevaliin)
laevaliin
- Tallinn — Bourges — Tallinn (maantee) 5700,00 4735,93

Ulalpool esitatud tabeli (Tabel 13) arvutuskiik on analoogne kiaesoleva I8putéo losades (Lisa 2)
valja toodud arvutuskéikudele. Vedaja omahinna kujunemine on toodud Lisa 6. Arvutamaks vedaja
omahinda the veoringi kohta, tuleb arvestada, et vedaja sooritab tihes kuus 2 veoringi.

Allolevas tabelis on on esitatud Eesti — Saksamaa veoringi ekspedeerimiskulu ning vedaja omahind
igas veoahelas. Antud tabel on analoogne eesoleva tabeliga (Tabel 13), kus on kasutuses samad
laevaliinid. Eesti — Saksamaa veoringi simulatsiooni tabel erineb eelolevaga (Tabel 13) sihtkoha

ning sellest tuleneva marsuutide pikkuse poolest.

Tabel 14
Eesti — Saksamaa — Eesti simulatsioon [Autori poolt koostatud]
Marsruut Ekspedeerimisulu | Vedaja omahind
(eurod) (eurod)
DFDS Seaways Tallinn - Klaipeda - Kiel (E-R) — Wirzburg 1850,73 1202,72
AB laevaliin Tallinn - Klaipeda - Kiel (P) — Wiirzburg 2012,76
Kaalutud keskmine kulu 181591 1202,72
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Marsruut Ekspedeerimisulu | Vedaja omahind
(eurod) (eurod)
Stena Line Group Tallinn - Liepaja - Trave (T, K, L) — 2015,26 1136,26
laevaliin Wirzburg
Tallinn - Liepaja - Trave (N, R, P) — 1901,26
Wirzburg
Kaalutud keskmine kulu 1958,26 1136,26
DFDS Seaways Wirzburg - Kiel - Klaipeda (E-N) — Tallinn 1871,16 1202,72
AB laevaliin Wirzburg - Kiel - Klaipeda (R-L) — Tallinn 2012,76
Kaalutud keskmine kulu 1918,36 1202,72
Stena Line Group Wirzburg - Trave - Liepaja (N-L) — Tallinn 2015,26 1136,26
laevaliin Wirzburg - Trave - Liepaja (T, K, P) — Tallinn 1901,26
Kaalutud keskmine kulu 1958,26 1136,26
DFDS Seaways Tallinn — Klaipeda — Kiel - Wurzburg — 3734,27 2405,51
AB laevaliin Kiel — Klaipeda — Tallinn (2 laeva)
Stena Line Group Tallinn — Liepaja — Traveminde — 3916,52 227252
laevaliin Wiirzburg — Travemiinde — Liepaja —
Tallinn (2 laeva)
DFDS Seaways Tallinn — Wirzburg - Kiel — Klaipeda — 3938,36 2816,15
AB laevaliin Tallinn (1 laev)
DFDS Seaways Tallinn — Klaipeda — Kiel — Wirzburg — 3835,91
AB laevaliin Tallinn (1 laev)
Stena Line Group Tallinn — Wirzburg — Travemunde — 3978,26 2749,65
laevaliin Liepaja — Tallinn/vdi vastupidi (1 laev)
- Tallinn — Wirzburg — Tallinn (maantee) 4040,00 3226,79

Ulalpool esitatud tabeli (Tabel 14) arvutuskaik on analoogne Lisa 2 véljatoodud arvutuskaikudele.
Vedaja omahinna kujunemine on toodud Lisa 7. Arvutamaks vedaja omahinda (ihe veoringi kohta,

tuleb arvestada, et vedaja sooritab tihes kuus 3 veoringi.

Allolevas tabelis on on esitatud Eesti — Hispaania veoringi ekspedeerimiskulu ning vedaja omahind
igas veoahelas. Antud tabel on loodud analoogsel kujul nagu Eesti — Prantsusmaa — Eesti naitel
(Tabel 13), kus on kasutuses samad laevaliinid. Eesti — Hispaania veoringi simulatsiooni tabel

erineb mainitud tabelist (Tabel 13) sihtkoha ning sellest tuleneva marsuutide pikkuse poolest.
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Tabel 15

Eesti — Hispaania — Eesti simulatsioon [Autori poolt koostatud]

Marsruut Ekspedeerimiskulu | Vedaja omahind
(eurod) (eurod)
DFDS Seaways Tallinn - Klaipeda - Kiel (E-R) — Valencia 3500,73 2700,67
AB laevaliin Tallinn - Klaipeda - Kiel (P) - Valencia 3662,76
Kaalutud keskmine kulu 3527,71 2700,67
Stena Line Group Tallinn - Liepaja - Trave (T, K, L) — 3665,26 2635,24
laevaliin Valencia
Tallinn - Liepaja - Trave (N, R, P) — 3551,26
Valencia
Kaalutud keskmine kulu 3608,26 2635,24
DFDS Seaways Valencia - Kiel - Klaipeda (E-N) — Tallinn 3521,16 2700,67
AB laevaliin Valencia - Kiel - Klaipeda (R-L) — Tallinn 3662,76
Kaalutud keskmine kulu 3568,36 2700,67
Stena Line Group | Valencia - Trave - Liepaja (N-L) — Tallinn 3665,26 2635,24
laevaliin Valencia - Trave - Liepaja (T, K, P) — 3551,26
Tallinn
Kaalutud keskmine kulu 3608,26 2635,24
DFDS Seaways Tallinn — Klaipeda — Kiel — Valencia — 7096,07 5401,34
AB laevaliin Kiel — Klaipeda — Tallinn (2 laeva)
Stena Line Group Tallinn — Liepaja — Traveminde — 7216,52 5270,48
laevaliin Valencia — Travemiinde — Liepaja —
Tallinn (2 laeva)
DFDS Seaways Tallinn — Valencia — Kiel — Klaipeda — 7308,36 5662,38
AB laevaliin Tallinn (1 laev)
DFDS Seaways Tallinn — Klaipeda — Kiel — Valencia — 7267,71
AB laevaliin Tallinn (1 laev)
Stena Line Group Tallinn — Valencia — Traveminde — 7348,26 5600,95
laevaliin Liepaja — Tallinn/voi vastupidi (1 laev)
- Tallinn — Valencia — Tallinn (maantee) 7480,00 6277,42

Ulalpool esitatud tabeli (Tabel 15) arvutuskaik on analoogne Lisa 2 viljatoodud arvutuskaikudele.
Vedaja omahinna kujunemine on toodud k&esoleva t66 lisades (Lisa 8). Arvutamaks vedaja

omahinda the veoringi kohta, tuleb arvestada, et vedaja sooritab ihes kuus 1,5 veoringi.
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3.5. Ekspedeerimiskulu ja vedaja omahinna simulatsiooni jareldused

Sarnaselt ekspedeerimiskulu arvutustele peatiikis 3.2. on kdigile kolmele veoringile kdige
kulusaastlikum ka simulatsioonis kasutada l&htekohast sihtkohta ning sihtkohast lahtekohta
kombineeritud veoahelat meretranspordiga. Kdige kulusééstlikum kombineeritud veoahel kujuneb
DFDS Seaways AB laevaliini kasutusel. Samas mainitud veoahelat ei saa kasutada, mis tuleneb
ekspediitorfirma (AS Arco Transport) ja vedaja poolsest kokkuleppest, mis lubab ekspediitorfirmal
korraldada veoringi Uhe otsa kasutades multimodaalset veoahelat. Vastavalt kokkulepetaga
vedajatega on kdige kulusaastlikum kasutada kombineeritud veoahelat. Kusjuures tuleb mérkida, et
kasumlikum on kasutada kombineeritud veoahelat kauba transportimisel sihtkohast lahtekohta ning
teekond lahtekohast sihtkohta kasutada vastavalt maanteetransporti. Kulude erinevus tuleb
vaadeldes statistiliselt DFDS Seaways AB laevaliini Klaipeda — Kiel, kus valjumisi odavama
piletihinnaga on rohkem. Liinil Kiel — Klaipeda on valjumiste arv sama, kuid véljumiste hinnad on
kdrgemad. Simulatsoonist tulenevate muudatuste, kus autor kasutas eelmisel aastal vedajatele
makstavat kilomeetri hinda (kuni detsember 2014) — 1 euro ning 20% kallimat laevapiletite
hindasid, v@ib jareldada, et kuni 20% suurenev laevapiletite hind mainitud laevaliinidel ning kituse
kdrgem hind ei too kaasa multimodaalse veoahela nihkumise maanteedele. Kull aga muudab
kallinev laevapiletite hind veoahelate kulu vahesid markimisvaéarselt vaiksemaks. Eelkdige motleb
autor siinkohal alljargnevaid veoahelaid:

1)  Lahtekohast sihtkohta ning sihtkohast lahtekohta kasutades kombineeritud veoahelat eelnevalt

mainitud laevaliinidega.
2) lahtekohast sihtkohta kasutades kombineeritud veoahelat meretranpordiga ning sihtkohast

ldhtekohta kasutades maanteetransporti vai vastupidi.

Kombineeritud veoahel meretranspordiga, kasutades DFDS Seaways AB laeva liini (Klaipeda —
Kiel; Kiel — Klaipeda), muutub kulu vahe Eesti — Prantsusmaa veoringil 18,14%, Eesti — Saksamaa
veoringil 34,47% ning Eesti — Hispaania veoringil 36,70% véiksemaks. Kasutades Stena Line
Group laevaliini (Liepaja — Travemiinde; Travemiinde — Liepaja) muutub veoahelate kulu vastavalt
34,80%, 69,35% ning 51,47% vaiksemaks. Olenemata veoahela kulude vahe véhenemisest,
kasutades Stena Line Group mainitud laevaliini, jaab ikkagi antud kombineeritud veoahel
kallimaks.
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Simulatsioonis, kus analoogselt ekspedeerimiskulude arvutuste peattikile kasutas autor 2014. aasta
vedajatele makstavat kilomeetrihinna tariifi — 1 euro/km ning kallimat kiitusehinda. Simulatsioonist
vOib jareldada, et suurema makstava kilomeetrihinna ning kallima kitusehinnaga olukorras on
endiselt kdige kulusaastlikum kasutada terves veoringis kombineeritud veoahelat meretranspordiga
(Stena Line Group laevaliin) ning kdige kulukam ent kasumlikum kasutada terves veoringis

maanteetransporti.
3.6. Emiteeritava stsihappegaasi tase veoahelas

Kolmandaks uurib autor, emiteeritava slsihappegaasi kaudset taset veoahelas. Heitgaaside
emissiooni arvutamiseks tuleb vorrelda eelmainitud liinidel soitvate laevade emissiooni taset mooda
maanteed sOitvate autode emissiooniga. Arvestada tuleb laeva mahtuvust autorongide suhtes ning
taiteastet. Lisaks, tuleb vaadelda, kuidas muutub veoahel — kas meretransport kaotab (protsentides)
turuosa maanteetranspordile voi mitte. Eelmainitud arvudele tuginedes on v@imalik arvutada

hinnanguline siisihappegaasi emissiooni tase eelmainitud veoahelates.

Vaavlidirektiivi eesmérk on vahendada kahjulike heitgaaside taset 6hus. Sellest tulenevalt uurib
autor, milline on kaudne emiteeritava susihappegaasi tase vaadeldavates veoahelates (Eesti —
Saksamaa veoring; Eesti — Prantsusmaa veoring; Eesti — Hispaania veoring). Anallusimisel
arvutatakse, milline on kaudne sisihappegaasi emissioon, kui kasutada terves veoahelas
maanteetransporti  v6i  multimodaalset  veoahelat.  Multimodaalne  veoahel  koosneb
maanteetranpordist ning DFDS Seaways AB laevaliinist (Klaiepda — Kiel; Kiel — Klaipeda). Antud
arvutuste pdhjal on voimalik tuua valja veoahelate koormatust loodusele, seda sisihappegaasi

emissiooni nditajate alusel.
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Klaipeda
Kiel
-

Joonis 4. DFDS Seaways AB Kiel — Klaipeda; Klaipeda — Kiel mereliin [15]

Eelmainitud DFDS Seaways AB laevaliini keskmine liinimeeter the laeva kohta on 2365 ning
keskmine téituvus ¥a. See teeb keskmiselt 100 autorongi, arvestades, et iks autorong on 18
liinimeetrit. VVaadeldava mereliini (Klaipeda — Kiel; Kiel — Klaipeda) pikkus on 723km. Antud
laevaliinidel kasutuses olevate Ro-Pax® laevade keskmine siisihappegaasi emissioon on 29,1g/tkm.
Antud veoahelas kasutuses olevate sadulveokite keskmine sisihappegaasi emissiooni tase on
50g/tkm ning taituvus aste 21,5t [16], [17], [18].

Joonis 16
Veoringide siisihappegaasi emission[Autori poolt koostatud]
Eesti — Eesti — Eesti —
Saksamaa Prantsusmaa Hispaania
veoring veoring veoring
Tkm(unimodaalne) 86860 122550 160820
Tkm(multimodaalne) 83979 110639 154929
CO; (unimodaalne/kg) 4343 6128 8041
CO; (multimodaalne/kg) 3549 4882 7097

Eelolevas tabelis on vélja toodud iga veoringi tonn/kilomeeti (tkm) nditaja nii unimodaalse

20 Ro-Pax (Roll-on/Roll-off Passenger Vessel) - parvlaev, mis vétab pardale 10 000—20 000 t lasti ja 200-800
reisijat. Laeva kiirus on 17-28 sdlme ja pikkus 120-190 m. Ro-pax-laev on mdeldud eeskétt sdidukite
(kauba) veoks [23].
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veoahela kui ka multimodaalse veoahela puhul. Samuti on ndidatud iga veoringi emiteeritava
stsihappegaasi maht kilogrammides. Eraldi on vaadeldud unimodaalset veoahelat ning
multimodaalset veoahelat. Koikidel tabelis mainitud veoringidel, kasutades multimodaalset
veoahelt, sbidetakse tonn/kilomeetreid vahem, kui kasutades ainult maanteetransporti. Emiteeritava
stisihappegaasi maht on samuti madalam, kui kasutada multimodaalset veoahelat. Emiteeritava
slsihappegaasi maht on madalam Eesti — Saksamaa multimodaalsel veoringil vorreldes
unimodaalsega 18,28%, Eesti — Prantusmaa veoringil 20,33% ning Eesti — Hispaania veoringil
11,74%.
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KOKKUVOTE

Véaavlidirektiiv on ulatusliku rakendusalaga, sest hdlmab Euroopas tegutsevaid laevafirmasid,
vedajaid ning ekspedeerimiettevotteid. Sisuliselt mdjutab vaavlidirektiivi rakendumine tervet
Euroopa multimoodaalset veoahelat. Loputdd eesmargiks oli uurida, esiteks, millist mdju avaldab
vaavlidirektiivi rakendumine laevafirmade otse- ja pusikuludele; teiseks, kuidas mdojutab
vaavlidirektitlv multimodaalset veoahelat. Kolmandaks uuris autor milline on emiteeritava

slisihappegaasi tase vaadeldavates veoahelates.

Véaavlidirekiivi eesmérk on véhendada vaavli sisaldust 6hus SECA piirkonnas, mis on Euroopa
Komisjoni poolt méératud ala. Selleks on vastu vdetud otsus, et alates 1. jaanuarist 2015 peab
SECA npiirkonnas opereerivate laevade vaavli emissiooni néitajad heitgaasides langema 1-It
protsendilt 0,1 protsendini. Antud nbude taitmiseks on laevafirmadel kaks véimalikku lahendust:
investeerida tehnoloogiasse, mis véhendab véaévli emissiooni heitgaasides voi minna lile madalama
vaavlisisaldusega kutusele. Molemad variandid suurendavad laevafirmade otse-ja pusikulusid.
Tehnoloogiline lahendust (Scurbber tehnoloogia) tédhendab, et laevafirma vdib oma laevades
kasutada endiselt 1 protsendilise vaavlisisaldusega kutust, kuid peab paigaldama laeva heitgaaside
valjalaskeslsteemi spetsiaalse seadme. DFDS Seaways AB naitel pidi ettevotte investeerima SECA
piirkonnas opereerivatele laevadele 100 miljonit eurot, et paigaldada vastav seade. Antud summale
lisanduvad kulud, mis on seotud seadme hooldamise ning remondiga. Sellele lisaks seadme poolt
tekitava 0Olijadgi hoiustamisega ning utiliseerimisega. Madalama vaavlisisaldusega kiituse
kasutamine nduab samuti laevade kitusesusteemi muutmist, kuid ei ole arvestatav kulusumma
Scrubber tehnoloogia paigaldamise ndol. Madalama vaavlisisaldusega kitus (0,1%) on kallim kui 1
% vaavlisisladusega kutus, mis suurendab laevafirma pisikulusid. Selleks, et laevafirmad saaksid

vaavlidirektiivi rakendumisest seotud lisakulusid Kkatta, tuleb tGsta laevapiletite hindasid.

LOputdd teises osas uuris autor kas véavlidirektiivi rakendumine toob kaasa multimodaalse

veoahela nihkumise niigi koormatud maanteedele Euroopas. Vaatluse all oli kolm veoringi: Eesti —
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Saksamaa, Eesti — Prantsusmaa ning Eesti — Hispaania. Antud veoringidel t0i autor vélja
ekspedeerimiskulud ning vedaja omahinnad. Multimodaalses veoahelas meretranspordiga kasutas
autor kahte mereliini: DFDS Seaways AB Kiel — Klaipeda; Klaipeda — Kiel ning Stena Line Group
Travemiinde — Liepaja; Liepaja — Travemiinde. Autor uuris eelmainitud veoringides Kkoiki
vOoimalikke veoahelaid (unimodaalne ning kombineeritud veoahel meretranspordiga) ning tegi
jareldused kombineeritud veoahel meretranspordiga pdhal, mis tuleneb ekspedeerimisfirma ning
vedajate kokkuleppest. Antud kokkulepe maarab, milliseid veoahelaid kasutata veoringis, mis oleks
mdlemale osapoolele optimaalne. Uurimistulemuste pdhjal jéareldab autor, et multimodaalset

veoahela nihkumist maanteedele ei toimu.

Tulenevalt nafta maailmaturu hinna langusest, koostas autor simulatsiooni, mis loob 2014. aasta
sarnase olukorra, kus nafta barreli hind oli 100-110 USA dollarit ning sellest tulenev mootrikituse
hind. Simulatsiooni ajendas autorit koostama 18putéd Kkirjutamise alustamise hetkel olev madal
naftahind, mis moonutas véavlidirektiivist tulenevaid potentsiaalseid mdjusid multimodaalsele
veoahelale. Antud olukord peegeldab vé&avlidirektiivi potentsiaalseid mdjusid autori arvates
tdpsemalt. Simulatsiooni uurimise meetod on analoogne eelmises 18igus kirjeldatud mudelile.
Simulatsiooni arvutuste pohjal jareldab autor, et multimodaalse veoahela nihkumist maanteedele ei
toimu ka juhul, kui nafta barreli hind on 100-110 USA dollarit piires, mis mdjutab erinevate
mootorikutuste hindasid. Mainitud laevaliinid (Kiel — Klaipeda; Klaipeda — Kiel ning Travemunde
— Liepaja; Liepaja — Traveminde) on liiga luhikesed, et vaavlidirektiiv neid piisavalt mdjutaks, et
toimuks multimodaalse veoahela nihkumist. Seda p8hjusel, et mida pikem on mereliin, seda suurem

on véaavlidirektiivi moju.

Véaavlidirektiivi rakendumise eesméark on vahendada SECA piirkonnas vé&avli emissiooni, mis
ajendas autorit uurima t66s vaadeldavates veoringides emiteeritava susihappegaasi kaudset taset.
Selleks uuris autor eelmainitud laevaliinidel kasutavate laevade slisihappegaasi emissioonitaset
(arevestades laeva téiteastet) ning vordles seda sadulveokite sisihappegaasi emissiooniga. Autor
uuris, milline on (he sadulveoki susihappegaasi emissioonitase, kui kasutada ainult
maanteetransporti ning kombineeritud transporti meretranspordiga. Arvutused jareldasid, et
multimodaalne veoahel meretranspordiga emiteerib Ghe auto kohta véhem susihappegaasi, vorreldes

kui kasutada ainult maanteetransporti.
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SUMMARY

The Impact of Sulphur Directive (2012/33/EU) on Freight Transport in SECA.

The topic of current thesis is “The Impact of Sulphur Directive (2012/33/EU) on Freight Transport
in SECA.“ The function of new sulphur directive since January 1% 2015, is to widen impact, for
mostly due to it concerns the whole Europe. The most largest ports (Rotterdam, Antwerpen,
Hamburg, Amsterdam) are in SECA, thus affecting shipping operators that are co-operating with
the mentioned ports. Ships that are operating in SECA must meet the sulphur emission requirements
(as of 01.01.15), which is 0,1 percent. Shipping companies must replace the heavy fuel oil with the
light fuel oil, which is more expensive. Second option is to find a suitable technological solution.

The new sulphur directive affects also reach to the hauliers that operate in Europe and whose routes
include sea freight. Due to the sulphur emission requirements, the shipping companies must use
more expensive fuel or limit their sulphur emissions with technological solutions, thus making the
sea freight more expensive in SECA. In this situation hauliers have to consider with increased costs
within transport routes. In this case it might not be efficient anymore to use sea freight which might

mean a multimodal transportation shift to road transportation.

The author studies the new sulphur directives’ affects based on the transportation routes (including
multimodal transport) in SECA. The emmission control areas are the Baltic Sea, the North Sea and
The Channel. The thesis’ first part focuses on the sulphur directive affects to the shipping
companies costs. Current directive brings substantial increase in costs for the shipping companies,
which affects the whole transport chain. The second part of the thesis focuses on if the
implementation of the sulphur directive affects Estonian transportation companies’ transport routes
and in what way will the road transport share change in the multimodal transport. In the third part
the environmental aspect is under observaion, which reflects parallel to the changes is multimodal

transport.
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For shipping companies there are two options to meet requirements of the sulphur emissions: invest
oin technolgial solutions, which reduce sulphur emissions or start using fuel with a lower sulphur
content. Both options increase the shipping companies direct and fixed costs. Technological
solution (Scrubber) lets the shipping company use the heavy fuel oil (sulphur content of 1 percent),
but has to instal a special device to the ships’ exhaust system. The Scubber has to be custom made
for each ship individually, which makes the device expensive (4-5 million euros per ship). The fuel
with lower sulphur contect (0,1 percent) is again more expensive than with the heavy fuel oil (1
percent), which increases the company’s direct costs. For covering the expenses due to the new

sulphur directive requirements, shipping companies have to increase transportation rates.

In the second part of thesis the author studied wether the implementation of the sulphur directive
brings the shift of multimodal transport to road transport. The author based calculations on three
round trips: Estonia — France, Estonia — Germany and Estonia — Spain. In the multimodal transport
with sea freight two shipping lines were used: DFDS Seaways AB Kiel — Klaipeda; Klaipeda Kiel
and Stena Line Group Traveminde — Liepaja; Liepaja — Traveminde. The author calculated
forwarding costs and the haulier’s net cost and concluded that there has not be a shift in the
multimodal transport to road transport jet since January 1% 2015 in any of the mentioned round

trips.

Resulted on the oil’s price fall the author made a simulation, which simulates a similar situation at
the oil price 100-110 USA dollars per barrel. Adding the simulation to the study was prompted by
the low oil price, which might alter the potentsial affects to the multimodal transport by the sulphur
directive. The simulation was conducted similary to the model described in the last paragraph. In
the simulation the author also concludes that if the oil price is at 100-110 USA dollars per barrel,
there will not be a shift in the multimodal transport to road transport. The mentioned shipping lines
(Kiel — Klaipeda; Klaipeda — Kiel and Travemiinde — Liepaja; Liepaja — Travemiinde) are too short
to have any major affects by the sulphur directive. The reason is that, the longer the shipping line

the greater the affect.

Because of the sulphur directive’s direct purpose to reduce the sulphur emission, the author
conducted a study to analyse the level of the emitted crabon dioxide. In this order, the mentioned
shipping lines and the ships that operate on that specific line were used. Ships’ carbon dioxide

emissons were compared to lorries carbon dioxide emission levels when used road transport and
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when used multimodal transport chain with sea freight. It was concluded that multimodal transport
with sea freight emitts lesser carbon dioxide compared with the use of road transport only.

At the moment there has not been a multimodal backshift to road transport, mainly due to low
bunker fuel price. With the potential rise of the bunker fuel to 100-110 USD there can be expected a
multimodal backshift in longer shipping lines. Shipping lines for example between Germany and
Latvia are too short that the sulphur directive would have any major affect on them.
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Lisa 1. Intervjuu kisimused laevafirmadele

1.

10.

11.

12.

13.

14.
15.

Kuidas praktilise valjundi poolest erineb 2015. aasta direktiiv 2010. aasta omast?

a. Miks on see pakkunud ronkem kdneainet?

Millal alustasite ettevalmistusi direktiivi taitmiseks? Pidades silmas 0,1%-st vaavlisisalduse
ndude taitmist
Milliseid kulutusi on olnud vaja teha, et tdita direktiivi ndudeid?

a. Kas on vaja jatkuvalt teha kulutusi/investeeringuid?

b. Kuidas mdjutab see transpordihinda?

c. Kui palju kulutustest tuleb endal katta ning kui palju katavad I6pptarbijad?

Kui palju on praegust olukorda né pehmendanud madal naftahind?
Milline oleks olukord, kui naftahind ei oleks langenud?
Milliste lahendustega taidate vaavlidirektiivi ndudeid?

a. Kuidas on konkurendid tegutsenud samas kiisimuses?

b. Millised on tehnoloogilised lahendused?

c. Millist kutust kasutate?

Mida on kaasa toonud uue direktiivi rakendumine laevaomanikele?

Millised laevaliinid vdiksid olla kdige rohkem mdjutatud direktiivist?
a. Kui tdenéoline on, et moni laevaliin kaob &ra?

Kui kasulik vdi kahjulik antud direktiiv Teile on?

a. Milles véljendub kasulikkus/kahjulikkus?

b. Majanduslikus mottes?

c. Kas on tehtud omapoolseid analiiiise, kuidas méjutab direktiiv ettevotte tegevust?
Kui kasulik vdi mdéttekas on antud direktiiv, arvestades, et muudes piirkondades on vaavli
emissiooni nduded tunduvalt nérgemad?

Kui suure piletihinna tdusuga arvestasite erinevatel liinidel? (Silmas pean veoki ning
poolhaagise levedu koos juhiga)

Miks just Ladnemere, PGhjamere ja Inglise kanali piirkonnas on vaavli emissiooni nduded
kdige karmimad?

Millist kasu voiks Eesti antud direktiivist saavutada?

Kas meretransport voib kaotada turuosa maanteetranspordile?

Kui palju voitlesid laevaomanikud direktiivi vastu?
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a. Kas laevaomanikud tegid omapoolseid ettepanekuid direktiivi rakendumise suhtes?
16. Kui reaalne on oht, et ei jatku piisavalt madala vaavlisisaldusega kutust?
a. Kui palju on selle kiituse tootjaid vorreldes raskema kiitusega?
b. Kuivdrd on kerge kiitus kéttesaadavam raskest kiitusest?
17. Kas direktiivi taitmine vajab tdiendavat personali?
a. Laevapardal?
b. Administratsioonis?
c. Kas direktiivi rakendumine on kaasa toonud pidevat lisat66d?
18. Milliseks kujuneb Teie arvates olukord, kui naftahind normaliseerub, st barreli hind 100-120
usD?
a. Kuidas see mdjutab laevaliinide konkurentsi, vdrreldes maanteetranspordiga?
b. Kas olete teinud mingeid arvestusi vdi ettevalmistusi naftahinna tdusu suhtes?
19. Millist kasu saab keskkonad, kui vaavli emissioon on véhenenud?
a. Kas ettevotte poolt on tehtud mingeid arvutusi voi on antud sellele hinnang?
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Lisa 2. Ekspedeerimiskulu arvutuskaik

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Tallinn — Klaipeda — Kiel - Bourges ekspedeerimisskulu arvutuskaik: 620km (Tallinn —
Klaipeda) + 1230km (Kiel — Bourges) * 0,85 eurot (vedaja kilomeetrihind) + laevapilet
471,59 eurot (sisaldab BAF-i) = 2044,09 eurot. Antud arvutuse tulemust muudavad
laevaliinide erinevad piletitehinnad kui ka valjumispéevadest tulenevad piletitehindade
erinevused. Mdlemal laevaliinil on vélja toodud kaks erinevat pileti hinda, mis olenevad
valjumise péevast. Sellest tulenevalt on voetud mdlema laevaliini puhul kaalutud keskmine
kulu.

Bourges — Tallinn ekspedeerimiskulu arvutuskéik, kasutades DFDS Seaways AB laevaliini:
1230km (Bourges — Kiel) + 620km (Klaipeda — Tallinn) * 0,85 eurot (vedaja kilomeetrihind)
+ laevapilet 471,59 eurot (sisaldab BAF-i) = 2044,09 eurot.

Bourges — Tallinn ekspedeerimiskulu arvutuskéik, kasutades Stena Line Group laevaliini:
1220km (Bourges — Travemiunde) + 530km (Liepaja — Tallinn) * 0,85 eurot (vedaja
kilomeetrihind) + laevapilet 746,05 eurot (sisaldab BAF) = 2233,55 eurot.

Madlemal laevaliinil erineb piletihind vastavalt valjumise pdevast. Sellest tulenevalt on vdetud
arvestades erinevate véljumiste sagedusest kaalutud keskmine kulu. Antud marsruudil on
kdige kulusaastlikum kasutada DFDS Seaways AB laevaliini.

Veoringi Tallinn - Klaipeda - Kiel — Bourges — Tallinn ekspedeerimiskulu arvutuskéik:
2060,76 eurot + 2850km (Tallinn — Bourge) * 0,85 eurot (vedaja kilomeetrihind) = 4483,26
eurot.

Veoringi Tallinn - Liepaja - Travemiinde — Bourges — Tallinn ekspedeerimiskulu arvutuskaik:
2186,05 eurot + 2850km (Tallinn — Bourge) * 0,85 eurot(vedaja kilomeetrihind) = 4608,55
eurot.

Veoringi Tallinn - Bourges - Kiel - Klaipeda — Tallinn ekspedeerimiskulu arvutuskaik:
2850km (Tallinn — Bourge) * 0,85 eurot (vedaja kilomeetrihind) + 2094,09 eurot = 4516,59
eurot.

Veoringi Tallinn - Bourges — Travemunde - Liepaja —Tallinn ekspedeerimiskulu arvutukaik:
2850km (Tallinn — Bourge) * 0,85 eurot (vedaja kilomeetrihind) + 2186,05 eurot = 4608,55
eurot.

Veoringi Tallinn - Klaipeda - Kiel — Bourges — Kiel - Klaipeda — Tallinn ekspedeerimis
arvutuskaik: 2060,76 eurot (Tabel 4) + 2094,09 eurot = 4154,85 eurot.
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10) Veoringi Tallinn - Liepaja - Traveminde — Bourges — Traveminde - Liepaja - Tallinn
ekspedeerimiskulu arvutuskaik: 2186,05 eurot + 2186,05 eurot = 4372,1 eurot.
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Lisa 3. Vedaja omahind Eesti — Prantsusmaa veoringil

Veoahel Tallinn - Tallinn - Liepaja - Tallinn - Tallinn - Liepaja- | Tallinn -
Klaipeda - Kiel Traveminde - Klaipeda -Kiel Travemiinde - Bourges -
- Bourges/ja Bourges/ja - Bourges - Bourges - Tallinn
Kul vastupidi vastupidi Tallinn/vdi Tallinn/voi
uiu vastupidi vastupidi
Tdodandja palgakulu 1238,80 1182,80 1518,80 1516,00 1798,80
Kdtus 1951,23 1845,76 2478,59 2473,32 3005,95
Hooldus/remont 400,00 400,00 400,00 400,00 400,00
Kindlustus 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00
Veduki 590,00 590,00 590,00 590,00 590,00
amortisatsioon 10%
Haagise 170,00 170,00 170,00 170,00 170,00
amortisatsioon 10%
Veduki liising 950,00 950,00 950,00 950,00 950,00
Haagise liising 270,00 270,00 270,00 270,00 270,00
Muud(6lid, 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
vedelikud)
Teemaks 928,00 876,00 1180,00 1154,00 1466,00
Juhi 120,00 120,00 60,00 60,00 0,00
laevakompensatsioon
Kulud kokku 6808,03 6594,56 7807,39 7773,32 8840,75
Kasum (kilomeetri -518,03 -644,56 182,61 199,68 849,25
hind €0.85)
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Lisa 4. Vedaja omahind Eesti — Saksamaa veoringil

Veoahel Tallinn- | Tallinn - Liepaja- | Tallinn - Klaipeda | Tallinn - Liepaja - Tallinn -
Klaipeda - Travemiinde - - Kiel - Wiirzburg - Travemiinde - Wirzburg -
Kiel - Wirsburg/ja Tallinn/voi Wirzburg - Tallinn
Kulu Wirzburg/ vastupidi vastupidi Tallinn/voi
ja vastupidi vastupidi

Tdodandja palgakulu 1236,00 1143,60 1567,80 1521,60 1899,60
Kitus 1945,96 1771,93 2570,88 2483,87 3195,80
Hooldus/remont 400,00 400,00 400,00 400,00 400,00
Kindlustus 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00
Veduki 590,00 590,00 590,00 590,00 590,00
amortisatsioon 10%
Haagise 170,00 170,00 170,00 170,00 170,00
amortisatsioon 10%
Veduki liising 950,00 950,00 950,00 950,00 950,00
Haagise liising 270,00 270,00 270,00 270,00 270,00
Muud(élid, 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
vedelikud)
Teemaks 876,00 780,00 1110,00 1062,00 1344,00
Juhi 180,00 180,00 90,00 90,00 0,00
laevakompensatsioon
Kulud kokku 6807,96 6445,53 7908,68 772747 9009,40
Kasum (kilomeetri 572,04 274,47 1841,32 1692,53 3110,60

hind €1)
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Lisa 5. Vedaja omahind Eesti — Hispaania veoringil

hind €1)

Veoahel Tallinn - Tallinn - Tallinn - Klaipeda | Tallinn - Liepaja | Tallinn -
Klaipeda - Kiel Liepaja - - Kiel - Valencia- | - Travemiinde - | Valencia -
Kulu - Valencia/ja Travemiinde - Tallinn/vGi Valencia - Tallinn
vastupidi Valencia/ja vastupidi Tallinn/voi
vastupidi vastupidi

Tdoandja palgakulu 1412,00 1366,00 1593,00 1570,00 1774,00
Kitus 2278,20 2191,18 2618,34 2574,84 2958,49
Hooldus/remont 400,00 400,00 400,00 400,00 400,00
Kindlustus 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00
Veduki 590,00 590,00 590,00 590,00 590,00
amortisatsioon 10%
Haagise 170,00 170,00 170,00 170,00 170,00
amortisatsioon 10%
Veduki liising 950,00 950,00 950,00 950,00 950,00
Haagise liising 270,00 270,00 270,00 270,00 270,00
Muud(6lid, 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
vedelikud)
Teemaks 1273,50 1228,50 1117,50 1101,00 1492,50
Juhi 90,00 90,00 45,00 45,00 0,00
laevakompensatsioon
Kulu kokku 7623,70 7445,68 7943,84 7860,84 8794,99
Kasum(kilomeetri -279,70 -382,18 496,66 439,41 742,01




Lisa 6. Vedaja omahinna simulatsioon Eesti — Prantsusmaa veoringil

hind €1)

Tallinn - Tallinn - Liepaja - Tallinn - Tallinn - Tallinn -
Veoahel Klaipeda - Kiel Traveminde - Klaipeda -Kiel - Liepaja - Bourges -
- Bourges/ja Bourges/ja Bourges - Travemiinde - Tallinn
vastupidi vastupidi Tallinn/vdi Bourges -
Kulu vastupidi Tallinn/véi
vastupidi
Tdoandja palgakulu 1238,80 1182,80 1518,80 1516,00 1798,80
Kiitus 2360,90 2233,28 2998,98 2992,60 3637,06
Hooldus/remont 400,00 400,00 400,00 400,00 400,00
Kindlustus 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00
Veduki 590,00 590,00 590,00 590,00 590,00
amortisatsioon 10%
Haagise 170,00 170,00 170,00 170,00 170,00
amortisatsioon 10%
Veduki liising 950,00 950,00 950,00 950,00 950,00
Haagise liising 270,00 270,00 270,00 270,00 270,00
Muud(6lid, 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
vedelikud)
Teemaks 928,00 876,00 1180,00 1154,00 1466,00
Juhi 120,00 120,00 60,00 60,00 0,00
laevakompensatsioon
Kulud kokku 7217,70 6982,08 8327,78 8292,60 9471,86
Kasum (kilomeetri 182,30 17,92 1072,22 1087,40 1928,14
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Lisa 7. Vedaja omahinna simulatsioon Eesti — Saksamaa veoringil

Tallinn - Tallinn - Tallinn - Tallinn - Tallinn -
Veoahel Klaipeda - Kiel Liepaja - Klaipeda - Kiel - Liepaja - Wiirzburg -
- Wirzburg/ ja Travemiinde - Wirzburg - Traveminde - Tallinn
vastupidi Wirsburg/ja Tallinn/voi Wirzburg -
Kulu L5 -~ . ..
vastupidi vastupidi Tallinn/voi
vastupidi
Tdoandja palgakulu 1236,00 1143,60 1567,80 1521,60 1899,60
Kiitus 2354,52 2143,95 3110,64 3005,36 3866,76
Hooldus/remont 400,00 400,00 400,00 400,00 400,00
Kindlustus 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00
Veduki amortisatsioon 590,00 590,00 590,00 590,00 590,00
10%
Haagise 170,00 170,00 170,00 170,00 170,00
amortisatsioon 10%
Veduki liising 950,00 950,00 950,00 950,00 950,00
Haagise liising 270,00 270,00 270,00 270,00 270,00
Muud(6lid, vedelikud) 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
Teemaks 876,00 780,00 1110,00 1062,00 1344,00
Juhi 180,00 180,00 90,00 90,00 0,00
laevakompensatsioon
Kulud kokku 7216,52 6817,55 8448,44 8248,96 9680,36
Kasum (kilomeetri 163,48 -97,55 1301,56 1171,04 2439,64
hind €1)
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Lisa 8. Vedaja omahinna simulatsioon Eesti — Hispaania veoringil

Tallinn - Tallinn - Liepaja - Tallinn - Tallinn - Liepaja - Tallinn -
Veoahel Klaipeda - Kiel Travemiinde - | Klaipeda - Kiel |  Travemiinde - Valencia -
Kulu - Valencia/ja Valencia/ja - Valencia - Valencia - Tallinn
vastupidi vastupidi Tallinn/voi Tallinn/voi
vastupidi vastupidi

Juhi palk 1412,00 1366,00 1593,00 1570,00 1774,00
Kiitus 2756,51 2651,22 3168,07 3115,43 3579,63
Hooldus/remont 400,00 400,00 400,00 400,00 400,00
Kindlustus 150,00 150,00 150,00 150,00 150,00
Veduki 590,00 590,00 590,00 590,00 590,00
amortisatsioon 10%
Haagise 170,00 170,00 170,00 170,00 170,00
amortisatsioon 10%
Veduki liising 950,00 950,00 950,00 950,00 950,00
Haagise liising 270,00 270,00 270,00 270,00 270,00
Muud(&lid, 40,00 40,00 40,00 40,00 40,00
vedelikud)
Teemaks 1273,50 1228,50 1117,50 1101,00 1492,50
Juhi 90,00 90,00 45,00 45,00 0,00
laevakompensatsioon
Kulud kokku 8102,01 7905,72 8493,57 8401,43 9416,13
Kasum(kilomeetri 537,99 404,28 1436,43 1363,57 1803,87
hind €1)
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