EESTI LOGISTILINE JULGEOLEK JA TRANSPORDI EFEKTIIVSUS

Sektori erialaliitude ettepanekud erakondadele valimisprogrammide koostamiseks

Eesti Maanteetranspordi Liidu (MTRL), Eesti Logistika ja Ekspedeerimise Assotsiatsiooni (ELEA), Eesti
Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsiooni (ERAA) ja Eesti Tarneahelate Juhtimise Uhingu (Prolog) iihised
ettepanekud.

Transpordi- ja logistikasektor annab t66d enam kui 52 000 inimesele ning mdjutab kogu Eesti kaubanduse ja
eksportiva toostuse konkurentsivdimet. Maanteekaubavedu tagab varustuskindluse kriiside korral. Iseseisva
transpordivdimekuse kaotamine muudaks Eesti maanteetransporditeenust importivaks riigiks ja oleks t8sine
julgeolekurisk. Esitame Uhiselt ettepanekud, mis aitavad vahendada biirokraatiat, tosta sektori konkurentsivéimet ja
tugevdada logistilist julgeolekut.

52 300 636,9 min € 1,287 mid € 5%
hé&ivatut veonduses ja laonduses (2025) maanteekaubaveo sektori otsene maanteekaubaveo ettevotete Eesti lisandvaartusest (2025)
maksupanus (2024) mudgitulu (2025)

Allikad: Statistikaamet, TT0200 — Héivatud ja palgatéétajad tegevusala jargi (hGive 2025); Statistikaamet, RAA0045 — Sisemajanduse koguprodukt tootmise meetodil (lisandvddrtus
2025); Statistikaamet, tabel TS060 ,Kaubavedu maanteel”. Maksu- ja Tolliameti ettekanne — veoseveo ettevitete maksulaekumine.

I. Konkurentsivoime ja selle eeltingimused

Eesti veoettevotja konkureerib iga paev Lati, Leedu ja Poola ettevétetega, kelle t66jou-, maksu- ja regulatiivsed tingimused on
tihti soodsamad. Meie ettepanekute eesmark on tagada vahemalt vérdne ja eelistatult parem lahtekoht veondusturul
konkureerimiseks. Vastasel juhul liiguvad veosed ja koos sellega maksutulu sinna, kus tegutseda on soodsam.

I 1. Toojou kattesaadavus ja jarelkasv
e Taastada pusiv riiklik koolitustellimus veoautojuhtide ja logistikavaldkonna spetsialistide koolitamiseks
kutsehariduses ning kooskdlastada selle maht ja sisu erialaliitudega.
e Vd3imaldada veoautojuhina to6tamist alates 18. eluaastast.
e Tagada valistdoojou kaasamisel vordvaarsed konkurentsitingimused lahiriikidega.

e Lahendada keelekilsimus, sest koolidest tuleb endiselt I6petajaid, kes eesti keelt ei oska.

I 2. Maksupoliitika ja keskkonnahoid

e Hoida kutuseaktsiis vahemalt lahiriikidega (Lati, Leedu, Poola, Rootsi) samal, soovitatavalt soodsamal tasemel.

e Liikuda kiituste heitmepdhise maksustamise suunas, mis soodustab HVO ja teiste sdastvate kiituste
kasutamist, ning arendada alternatiivkltuste taristut.

e Lihtuda maksustamisel saastaja-maksab-pOhimottest. Automatiseerida teekasutustasu maksmise kontroll.

® Suunata teekasutustasust ja heitmekaubandusest laekuvad vahendid sihtotstarbeliselt tagasi transpordisektori
arendamisse: taristusse, jarelevalve automatiseerimisse, digilahendustesse ja veopargi uuendamise
toetusmeetmesse.

e Seadustada valisriigi veoettevéttelt trahvi kohapeal sissendudmine voi tagatisraha ndudmine.

® ToOsta B-kategooria juhtimisGigusega elektrikaubikute lubatud taismass 3500 kg-It 4250 kg-le.

I 3. Pohjala—Balti kaubakoridor ja vordvaarsed konkurentsitingimused

® Algatada Ladnemere regiooni riikidega labirdakimised P6hjala—Balti kaubakoridori loomiseks, kus kehtiksid
vorreldavad turutingimused.

® Seada eesmargiks, et Eesti veoettevétjatel oleksid Iahiriikidega (Lati, Leedu, Poola, Skandinaavia) vordvaarsed
tegutsemistingimused — t66j6u kaasamise ja maksustamise reeglites, kiituste maksustamises, autorongide
mo&Gtmetes ja massides, taristuehituses, jarelevalves ning elektroonilise veoteabe rakendamises.

e \/Otta teede projekteerimis- ja planeerimisnormides ldhtekohaks kuni 34,5 m pikkuste autorongide (veduk ja
kaks poolhaagist) vajadused.

e Kisitleda maantee-, raudtee- ja meretransporti ihtse veosiisteemina ning arendada multimodaalset ja
kombineeritud kaubavedu.



1. Liikuvuspoliitika, taristu ja iihendused

Taristu ja liikuvuspoliitika on riigi otsustada ning need maaravad, kui kiiresti ja kui suure kuluga kaup Eestis ja Eestist valja liigub.
Meie ettepanek on tagada taristule pikaajaline rahastus, ajakohastada aegunud poliitikaraamistik ning arvestada kaubaveo
vajadustega nii péhimaanteedel, sadamaiihendustes kui ka linnaruumis. Tana tehakse neid otsuseid Uksteisest eraldi ja sageli
ilma kaubaveole avalduvat mdju hindamata.

| 4. Transpordi- ja liikuvuspoliitika uuendamine

e Koostada aegunud transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 asemel uus arengukava, kus uuendada Eesti
transpordi- ja liikuvuspoliitika, seades uued sihid nii maanteekaubaveo, bussitranspordi, meretranspordi kui ka
raudteetranspordi osas. Kaasata protsessi veondus- ja logistikasektor.

e Tagada, et linnapiirkondade saastva liikuvuse kavad (SUMP), sealhulgas Tallinna oma, oleksid riikliku
liikuvusstrateegia ja veondussektori vajadustega kooskolas.

I 5. Jatkusuutlik taristuehitus ja rahvusvahelised iihendused

e Tagada maanteetaristu jarjepidev ja pikaajaline rahastamine, mis katab nii ehituse kui ka jarelhoolduse.

e Ehitada Tallinna—Tartu ja Tallinna—Parnu pdhimaanteed taies ulatuses valja 2+2 sbidurajaga teedena ning
rajada nende juurde raskeveokitele vajalik parkimis- ja laadimistaristu.

e Arendada taristuarenduse loomuliku osana nutikaid teid ja intelligentseid transpordisisteeme (ITS).

e Analiilisida Skandinaavia, eelkdige Rootsi suuna laevalihenduste veovdimekust ja leida lahendused, mis
tagavad Eesti ekspordile piisava ja regulaarse (thenduse.

I 6. Kaubavedu linnaruumis

e Luua lUhiajaliste parkimis- ja laadimiskohtade vorgustik sagedase peale- ja mahalaadimise asukohtades,
sealhulgas posti-, kuller- ja taksoteenuse ning liihirendisdidukite tarbeks.

e Naiha ette liikluskorralduslikud lahendused ja tahistus ning korraldada talihooldus nii, et kohad oleksid aasta
ringi kasutatavad.

lll. Biirokraatia vihendamine ja digitaliseerimine

Osa sektori kuludest ei tulene veotdost, vaid asjaajamisest. Eriveoloa saamiseks tuleb poorduda kuni 79 erineva ukse taha ja
sama teavet esitatakse riigile korduvalt eri asutustele. Meie eesmark on koondada menetlused Uhte kohta ja viia
veodokumendid digitaalseks.

I 7. Uhtne asjaajamine ja elektrooniline veoteave
e Luua ks Uhtne riiklik eriveolubade taotluskeskkond, kust taotlus liigub automaatselt dige loavaljaandja — riigi
vOi kohaliku omavalitsuse — lauale ja laekub sealt taotlejale tagasi.
e Koostada Eesti teedevdrgu laiendamise juhend 25,25 m / 60t ja 20,75 m / 60 t autorongidele.

e Rakendada ettevétjate ja riigi suhtluses ,,iihe ukse poliitikat®, nii et sama teavet ei tuleks esitada korduvalt eri
asutustele.

e Mitte kehtestada Euroopa Liidu ndutust piiravamaid noudeid: ,vdhem on rohkem®”.

e Votta kasutusele (eFTI maarusest tulenev) elektroonilise kaubaveoteabe jagamise slisteem.

IV. Energiajulgeolek Eesti logistikasektoris

Logistikasektori jaoks tahendab energia julgeolek enamat kui lihtsalt elektri olemasolu. See tahendab, et kaupade liikumiseks
vajalik elekter, kiitus ja energiataristu on katkematult kdttesaadavad, maistliku hinnaga ja kriisiolukorras taastatavad.

I 8. Energiajulgeolek peaks muutuma ettevotte aririskide juhtimise osaks

e Luua kriitilise logistika objektidele toetusmeede varutoite ja lokaalse energiatootmise rajamiseks.

® Tagada riiklik kGtusevaru ja kriisiolukorras logistikaettevotete prioriteetne kiitusevarustus.

Oleme valmis ettepanekuid tdpsustama, osalema nende ettevalmistamises ja andma sisendit poliitika
kujundamisse.



LISA ETTEPANEKUTELE. TAUST JA SELGITUSED

Eesti logistiline julgeolek ja transpordi efektiivsus

I. Konkurentsivoime ja selle eeltingimused

1. Toojou kattesaadavus ja jarelkasv

Liuhidalt. Veoautojuhtide puudus ei ole ajutine t66turu kdikumine, vaid pdlvkonnavahetus: 42% juhtidest on
Ule 55-aastased ja jargmise kiimne aasta jooksul on vaja ligikaudu 690 uut juhti aastas.

OSKA transpordivaldkonna uuringu kohaselt to6tas 2022. aastal Eestis 14 164 veoautojuhti ja
maanteetranspordi pShikutsealadel kokku 22 861 inimest. Veoautojuhtidest on 42% vanemad kui 55
eluaastat, 45-54-aastasi on 28% ning alla 25-aastaseid vaid 1%. Kiimne aasta t66jouvajadus on 6 930 juhti
— 5590 sellest on vanusest tulenev asendusvajadus ja 1 340 hdive kasvust tulenev vajadus —, mis teeb
ligikaudu 690 uut veoautojuhti aastas.

Konkurents t66jouturul on rahvusvaheline ning eelise saavad riigid, kus menetlused on kiiremad ja
paindlikumad ning tegutsemistingimused soodsamad. Osa Eesti ettevotjaid on sunnitud kasutama
naaberriikides registreeritud t66j6udu, mistSttu sellega seotud maksutulu laekub Eesti asemel Latti, Leetu
ja mujale.

Jarelkasvu tagamiseks on maarav veoautojuhtide koolitamine kutsedppeasutustes riikliku tellimuse alusel
ja kooskdlas uute vanuse piirmaaradega. Riiklik tellimus tuleks taastada senisest suuremas mahus ja
kujundada koost6os erialaliitudega, kes tunnevad tegelikku t66jouvajadust kdige paremini. Liidud on
omalt poolt valmis panustama valdkonna maine ja karjaarivoimaluste tutvustamisse ning t66- ja
praktikakohtade info vahendamisse.

2. Maksupoliitika ja keskkonnahoid

Liihidalt. Veondus on liikuv ari: kiitust ostetakse ja ettevotteid registreeritakse seal, kus tingimused on
soodsamad.

Rahvusvahelised vedajad tangivad soodsamate hindadega riikides. Uks veok tarbib keskmiselt 3000 liitrit
kiitust kuus ja Eesti teedel liigub igapaevaselt suur hulk valisriikide veokeid — seet&ttu on riigil maksutulu
suurendamiseks maistlik hoida kituseaktsiis naaberriikidest madalamal. Kiituseaktsiisi poliitika peab
arvestama Eesti logistika konkurentsivoimet. Kui Eesti ettevotte veok tangib pisivalt odavamalt
naaberriigis, liigub osa maksutulust ja kiitusemitigist Eestist valja. Seetdttu peaks aktsiisipoliitikat vaatama
koos Léti, Leedu, Soome ja Poola konkurentsiolukorraga.

Diiselkiitusel tootavatele raskeveokitele puudub ldhiaastatel maistlik nullheitega alternatiiv, kuid sektori
keskkonnajalajilge saab olemasolevate veokitega vihendada kuni 90% taastuvtoorainest valmistatud
diislikiitusega (HVO). Selle laiema kasutuse tagamiseks tuleks vdhendada HVO aktsiisim&ara ja rakendada
heitmepdhist kiituste maksustamist. Paralleelselt tuleb rajada alternatiivkituste taristut, eelkdige
raskeveokite elektrilaadijaid ja biogaasi tankimisvéimalusi.

Tana kehtiv ajapohine teekasutustasu ei arvesta pohimaotet ,saastaja maksab“: pdevatasu on sama
sdltumata sellest, milline on veoki labis&it. Uha enam riike on ldinud ile labisdidup&hisele maksustamisele,
mis on kooskdlas ka Euroopa Liidu veonduspoliitika suundadega. Senisest enam tuleks diferentseerida
tasusid s6iduki EURO-heitmeklassi jargi, soodustades uuema ja keskkonnasaastlikuma veeremi kasutamist.

Muudatuse eesmark peab olema teekasutustasu diglasem jaotus, mitte sektori lildise maksukoormuse
suurendamine.



Transpordisektorile kehtestatud spetsiifilistest maksudest ja tasudest laekuvaid vahendeid tuleks
senisest enam suunata tagasi sektori arengusse — transporditaristu arendamisse, jarelevalve ja kontrolli
automatiseerimisse ning veopargi uuendamist ja keskkonnasaastlikumaks muutmist toetavatesse
meetmetesse. Sama pdhimodte peaks kehtima ka transpordisektorilt heitkogustega kauplemise slisteemi
(ETS) kaudu kogutavate vahendite puhul. Sektori tdiendava maksustamisega peab kaasnema selge seos
kogutavate vahendite ja transpordisiisteemi arendamise vahel.

Riigil jaab tdna osa raskeveokite teekasutustasust saamata, sest jarelevalve suudab kontrollida alla 5%
teedel liikuvatest veokitest. Vahemalt pShimaanteedel tuleks kasutusele votta
numbrituvastuskaameratega automaatkontroll. Samuti on Eesti Euroopas erandlikus olukorras, kus
rikkumise eest karistuse saanud valisriigi ettevottel voi autojuhil lubatakse ilma trahvi tasumata teekonda
jatkata — ligikaudu 50% valisriigi vedajatele maaratud trahvidest jadb laekumata. See asetab Eesti ettevotja
oma kodumaal halvemasse olukorda kui valismaise konkurendi. Lahenduseks on trahvi kohapeal
sissendudmine voi tagatisraha n6udmine, nagu on tavaks mitmes teises Euroopa riigis.

B-kategooria juhtimisdigusega elektrikaubikute tdismassi tostmine 4250 kilogrammile — mida Euroopa Liit
lilkkmesriikidele vGimaldab ja mille Lati on juba 2024. aastal seadustanud — kompenseerib akude ja
seadmete kaalu, tostab veoefektiivsust ning vahendab teekoormust ja liiklustihedust, kuna sama koguse
kauba veoks kulub vahem sdite.

3. Pohjala—Balti kaubakoridor ja vordvaarsed konkurentsitingimused

Liihidalt. Eesti vedaja konkureerib iga paev Lati, Leedu ja Poola ettevotetega. Kui reeglid ja maksustamine
erinevad, ei otsusta konkurentsi mitte tdhusus, vaid regulatiivne keskkond — ja Eesti kaotab nii todkohti kui
maksutulu. Lahendus on regioonitilene kokkulepe (ihtsete tingimuste kohta.

Ladnemere regiooni riigid on Eesti suurimad kaubanduspartnerid ning meid (ithendavad sarnane kultuuri- ja
valitsemisruum ja viimastel aastatel hoogustunud koost66 (nt EL Lidnemere strateegia). Eesti ettevotete
konkurentsivoime soltub otseselt sellest, kas nad tegutsevad lahiriikide vedajatega vorreldavatel
tingimustel. Uhtlustatud reeglid looksid ettevdtetele lihtsama tegevuskeskkonna ja sujuvama piiriiiletuse.

Sarnaselt Soome ja Rootsiga on mdistlik lubada autoronge, mis koosnevad vedukist ja kahest
poolhaagisest (kuni 34,5 m). Sellised veokid on juba tavakasutuses ega eelda tdiendavaid investeeringuid
veokiparki, kuid nende sujuvaks kasutuselevétuks tuleb nendega arvestada juba taristu planeerimisel ja
arendamisel (ristmikud, ringristmikud, méddasdidu- ja puhkealad). Pikemad autorongid voimaldavad
suuremat majanduslikku efektiivsust ja vdiksemat keskkonnajalajalge, leevendavad t66joupuudust ning
tostavad Eesti ettevotete konkurentsivéimet. Kui planeerimisnormid neid vajadusi tana ei arvesta,
ehitatakse taristut, mis téhusamaid veokeid tulevikus ei véimalda.

Multimodaalset ja kombineeritud transporti tuleks toetada mitte liksnes keskkonnapoliitilise valikuna,
vaid Euroopa Liidu digusest, Eesti julgeolekuvajadustest ja majanduse konkurentsivéimest tuleneva
strateegilise kohustusena. EL-i maarus 2024/1679 kasitleb TEN-T vorku Ghtse multimodaalse slisteemina,
kuhu kuuluvad raudteed, maanteed, mereteed ja sadamad, lennujaamad ning multimodaalsed
kaubaterminalid. Rail Baltica majanduslik vaartus tekib alles siis, kui olemas on terminalid, Ghendused
sadamatega, laadimisvoimekus ja konkurentsivéimeline maantee eel- ning jarelvedu.

Kombineeritud transpordi toetamiseks on olemas eraldi EL-i 6igusraamistik: nGukogu direktiiv
92/106/EMU nieb ette {ihised reeglid kombineeritud kaubaveole. See véimaldab k&rvaldada
kombineeritud veo maanteeosa turulepdasu piiranguid, rakendada teatud maksusoodustusi ning
lihtsustada piirillest eel- ja jarelvedu. Samas ei ole ,raudteekaubaveo osakaalu suurendamine” iseseisvalt
piisavalt konkreetne eesmark — vajalikud on veomahud, regulaarsed tihendused, terminalide véimsus ja
konkurentsivdimeline teenuse hinnatase.



Multimodaalsuse toetamine ei tdhenda maanteetranspordi vastandamist raudteele vdi meretranspordile.
Lahtuda tuleb veoliikide vordsest kohtlemisest ja kasutada iga transpordiliiki seal, kus see on kdige
tohusam: maanteed paindlikuks eel- ja jarelveoks, raudteed suurte mahtude pikamaaveoks ning
meretransporti rahvusvaheliste kaubavoogude teenindamiseks.

Il. Liikuvuspoliitika, taristu ja lihendused

4. Transpordi- ja liikuvuspoliitika uuendamine

Luhidalt. Kehtiv transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 on koostatud enne julgeolekukeskkonna
muutumist, heitmekaubanduse laienemist transpordile ja Rail Baltica praegusesse etappi jdudmist. lIma
ajakohase raamistikuta puudub alus, mille pohjal Gilejdanud ettepanekute kohta otsuseid teha.

Kehtiva arengukava sihid ei anna tédna piisavat suunda ei kaubaveo, lihistranspordi ega raudteetranspordi
arendamiseks ega seo neid iihtseks veosiisteemiks. Uus poliitikaraamistik peaks seadma konkreetsed ja
moddetavad eesmargid iga veoliigi kohta ning maarama, kuidas neid rahastatakse. Ka tlejaanud
ettepanekud — taristu rahastamine, linnaruumi lahendused, bilirokraatia vahendamine — eeldavad ajakohast
raamistikku, mille alusel otsuseid teha.

Sama kiisimus kerkib linnapiirkondade tasandil. Tallinna Liikuvusameti eestvedamisel tuleb 2027. aasta
I6puks koostada linnapiirkonna sdastva liikkuvuse kava (SUMP), mis h6lmab ka Harjumaa omavalitsusi ning
Kohila ja Rapla valda; kava olemasolu on {ihtlasi eeldus valdkonna tulevaste eurovahendite taotlemiseks.
Kui riiklik liikuvuspoliitika on aegunud, jadvad ka linnapiirkondade kavad ilma selge raamita ja véivad
liikuda riigi eesmarkidest lahku. Harjumaa kava peaks lahendama ka maakonnaiilese
Uhistranspordististeemi ja t66jou liikuvuse kiisimuse.

Kava koostamisel tuleb kaasata sektor. Liikuvuse kohta on viimastel aastatel tehtud palju strateegiaid,
arengukavasid ja uuringuid, kuid puudub piisav teadmine selle kohta, millise osa linnaliikuvusest
moodustab kaubavedu, sh millega ja kuhu veetakse. Samuti on ettevétete liikumine linnast valja tekitanud
tuhandete to6tajate transpordivajaduse, mida olemasoleva Uhistranspordiga ei ole vGimalik mdistlikult
katta.

5. Jatkusuutlik taristuehitus ja rahvusvahelised iihendused

Liihidalt. Taristu on logistika pdhivara ja seda ei saa ehitada aasta kaupa. Eesti taristu ei [dpe ka riigipiiril, vaid
sadamakail: kui laevalihendus Rootsi suunal ei toimi, ei aita ka parim maantee.

Maanteede kvaliteet on Eesti majanduse, ettevotluskeskkonna, regionaalarengu ning inimeste toimetuleku
ja heaolu tagamisel kriitilise tahtsusega, mistottu teeinvesteeringud ei tohiks olla iga-aastase riigieelarve
kauplemise objekt. 2+2 p6himaanteede — eelkdige Tallinna—Tartu ja Tallinna—P&rnu suundade — |Gpuni
ehitamine hoiab kokku inimeste ja ettevotete aega, tohustab logistikat, soodustab investeeringuid,
suurendab liiklusohutust ja vdhendab daremaastumist.

Rahastamise kindlustamiseks tuleks kiituseaktsiisist, raskeveokimaksust, teekasutustasust ja erivedude
I6ivudest laekuv tulu suunata sihtotstarbeliselt maanteetaristu korrashoidu ja arendamisse, sealhulgas
suurendada kohalikele omavalitsustele kuuluvate teede rahastamist. Rahastus peab katma ka
jarelhoolduse: ehitatud tee, mida ei hooldata, kaotab vaartuse kiiremini, kui uut jdutakse rajada.

Taristu ei ole iksnes asfalt: nutikate teede ja diinaamilise liiklusinfo arendamine — ummikute ennustamine
ja neist teavitamine ning diinaamiline sdiduplaneerimine — aitab logistikat paremini planeerida ja
vahendab ummikute negatiivset moju. Neid lahendusi tuleb kavandada koos taristu ehituse ja
rekonstrueerimisega, mitte eraldiseisva projektina. Samuti tuleb juba projekteerimisnormides arvestada
raskeveokite parkimis-, puhke- ja laadimiskohtade vajadusega — ilma nendeta ei ole voimalik tdita ka
sdidu- ja puhkeaja ndudeid.



Sama loogika kehtib rahvusvaheliste Ghenduste kohta. Rootsi on Eesti suuremaid kaubandus- ja
ekspordipartnereid, kuid piisava laevaiihenduse tagamine Rootsi suunal on viimastel aastatel kujunenud
tosiseks probleemiks. Teenust pakkuvad eraettevotted ei suuda vajalikku voimekust tagada, mistottu tuleb
Eesti eksporti Rootsi suunal osaliselt teenindada teiste riikide (Lati, Soome) kaudu. See muudab logistika
kulukaks ja ebaefektiivseks ning parsib eksportooride ja vedajate konkurentsivoimet. Lahenduste otsimisel
tuleks kaaluda olemasolevaid poliitikainstrumente — sadamatasude ja taristukasutuse tingimusi, avaliku
teenindamise lepingute voimalusi ning riikidevahelist koostood Rootsi ja Soomega. Esimene samm on
olukorra ja veovajaduse selge anallitis, mille péhjal saab otsustada, kas ja millist sekkumist on vaja.

6. Kaubavedu linnaruumis

Liihidalt. Linnaruumi imberkorraldused on tehtud jalakaija, jalgratturi ja Ghistranspordi vaatest, kuid kaupa
tuleb linna endiselt vedada.

Probleem on siigavam kui iiksikud parkimiskohad ja see ei puuduta ainult kaubikuid, vaid kogu
kaubavedu, sealhulgas veokeid. Naiteks on jalgrattateede kérval kauba laadimine keelatud tegevus, ilma et
oleks pakutud alternatiivi. Kui seaduslikku peatumiskohta ei ole, tekib kaks tagajarge: soit pikeneb ja kaupa
laaditakse kohtades, kus see segab liiklust voi on otseselt keelatud. Kumbki tulemus ei teeni ei linna ega
ettevétja huve.

Efektiivsuse langus jouab I16puks tarbija hinda. Kui sama koguse kauba kohaletoimetamiseks kulub rohkem
aega ja soite, kasvavad nii kulu kui ka heitmed — linnaruumi mberkorraldus, mis kaubavedu ei arvesta,
tootab seega ka keskkonnaeesmarkide vastu.

Lahendus eeldab selget liikluskorraldust ja tahistust, arusaadavat kommunikatsiooni ettevotjatele ning
talihoolduse korraldamist nii, et laadimiskohad oleksid aasta ringi kasutatavad — lumevalli taha jadnud
laadimiskoht on sama hea kui olematu. Lihiajaliste parkimiskohtade vorgustikku tuleks laiendada jark-
jargult ka teistesse asumitesse ja linnaosadesse ning véimaldada neid ka eravalduste hoovides.

lll. Biirokraatia vahendamine ja digitaliseerimine

7. Uhtne asjaajamine ja elektrooniline veoteave

Liihidalt. Eriveoloa saamiseks tuleb vedajal p66rduda kuni 79 erineva ukse taha ning sama teavet esitatakse
riigile korduvalt eri kohtadesse. Lahendus ei ndua uut raha, vaid olemasolevate menetluste ihendamist ja
digitaliseerimist.

Tédna peab vedaja eriveoloa saamiseks po6rduma kuni 79 erineva ukse taha: riik annab loa riigiteedele
ning 78 kohalikku omavalitsust igaliks oma teedele. See killustatud siisteem tdhendab ettevétetele suurt
aja- ja halduskulu, eriti mitut omavalitsust labivate marsruutide puhul — (iks vedu vdib eeldada mitut eraldi
taotlust, mille menetlusajad ei ole omavahel kooskdlas. Riigilt taotletakse Transpordiameti kaudu ligikaudu
16 500 eriveoluba aastas, kohalike omavalitsuste viljastatavate lubade kohta terviklik tGlevaade aga
puudub.

Uks wihtne riiklik eriveolubade taotluskeskkond ja ,iihe akna“ lahendus vihendaks biirokraatiat,
kiirendaks menetlust, annaks riigile esimest korda tervikpildi eriveostest ja parandaks vedajate
konkurentsivoimet. Sellega haakub ka vajadus koostada teedevorgu laiendamise juhend 25,25 m /60t ja
20,75 m / 60 t autorongidele, et oleks Giheselt teada, millistel teedel need veokid liikuda saavad.

Biirokraatia vihendamise praktiline toovahend on digitaliseerimine. Elektrooniliste veodokumentide ehk
eFTl maaruse rakendamine voimaldab vahetada veoteavet ettevotjate ja ametiasutuste vahel
digitaalselt. See kiirendab organisatsioonidevahelist koost66d, vahendab halduskoormust ja tGhtlustab
konkurentsikeskkonda ning annab jirelevalvele parema andmepdhise iilevaate. Uhtlasi vaheneb vajadus
dubleerivate paberipdhiste menetluste jarele, mis on tana nii vedaja kui ka ametiasutuse ajakulu.
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IV. Energiajulgeolek Eesti logistikasektoris

8. Energiajulgeolek peaks muutuma ettevotte aririskide juhtimise osaks

Luhidalt. Logistikasektori jaoks tdhendab energia julgeolek enamat kui lihtsalt elektri olemasolu. See
tahendab, et kaupade liikumiseks vajalik elekter, kiitus ja energiataristu on katkematult kdttesaadavad,
mdistliku hinnaga ja kriisiolukorras taastatavad.

Elektrikatkestuse risk peab olema vdiksem. Riik voiks toetada kriitiliste logistikaobjektide varutoite —
generaatorid, akusalvestid, lokaalne tootmine — rajamist. Eriti oluline on see kilmladude, sadamate, tolli-,
IT- ja automaatsete sorteerimissiisteemide puhul.

Logistikaettevotted voiksid saada energiasiisteemi aktiivsemateks osalisteks. Nditeks suured terminalid
vOiksid Gihendada paikeseenergia + akusalvestuse + laadimistaristu + juhtimise. See vahendaks nii
vorgukoormust kui ka ettevétte séltuvust tiputundide hinnast.

Kriisi ajal peab logistika olema energia prioriteet. Kaaluda, et riiklikus kriisiplaanis oleks selgelt
maaratletud, millised logistikaobjektid, kiitusetarned ja transporditeenused vajavad energiakriisi ajal
prioriteetset varustamist.

TEEMA MOJU LOGISTIKASEKTORILE MIDA ERAKONNAD SAAKSID TEHA?

1. ELEKTRI Terminalid, laod, Tagada piisav juhitav tootmisvdimsus ja elektrivorgu

VARUSTUSKINDLUS | kilmhooned, voimekus, kiirendada pdhivérgu ja jaotusvorgu
sorteerimiskeskused, investeeringuid ning toetada kriitilise logistikaobjektide
sadamad ja IT-slisteemid varutoite lahendusi. Seadusandluses vdiks maaratleda
sbltuvad elektrist. suuremad logistikakeskused ja sadamad kriitilise

toimepidevusega objektidena.

2. KUTUSTE Veokid, bussid, Sdilitada piisav riiklik kiitusevaru ja mitmekesistada

VARUSTUSKINDLUS | sadamatehnika ning tarnijaid ning tarnekanaleid. Kriisiolukorras peab olema
kriisitransport soltuvad tagatud prioriteetne kiituse kadttesaadavus kaubaveole ja
jatkuvalt vedelkitustest. elutahtsale logistikale. Samuti tuleb valtida sellist aktsiisi-

ja maksupoliitikat, mis muudab Eesti veonduse
naaberriikidega vérreldes ebakonkurentsivoimeliseks.

3. ENERGIA HIND Elektri- ja kiitusehinna Kompenseerida korget hinda kindlal perioodil, et
kdikumine mojutab otseselt ettevotted saavutaksid konkurentsis teiste riikidega
transpordi omahinda ja paremad tingimused. Selleks pikaajalised
logistikateenuste energiaostulepingud, rohkem kodumaist tootmist,
konkurentsivoimet. salvestusvGimsused, juhitav tootmine ja tugevamad

vélisihendused. Ettevotetele voiks luua paremad
vOimalused pikaajalise fikseeritud hinnaga elektri
ostmiseks.

Praktiliselt tdhendab see, et tuleb kaardistada elektrist sGltuvad kriitilised seadmed ja protsessid ning
hinnata varugeneraatorite vGi akusalvestuse vajadust. Kriitilistele terminalidele ja ladudele tuleb planeerida
alternatiivne energiavarustus ning labi mdelda kiitusevaru ja alternatiivsed kituseallikad. Elektriveokite
puhul tuleb hinnata laadimisvdimsust ja vorguiihenduse piisavust. Lisaks tuleb juhtida energiatarbimist
tipptundidel ning energiaoste ja hinnariski. Vaja on kriisiplaani vdhemalt 24-72 tunni pikkuseks
energiavarustuse héireks ja koost66d omavalitsuse, vorguettevétjate ja riigiga, et kriitiline logistika toimiks
ka haire ajal.
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