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1. SISSEJUHATUS

Maailmas kasvavad konteinerveod igal aastal kesitrksini 10% [6]. Suure osa
konteinervoogudest annavad rahvusvahelistes  kamaidudes  Hiina
konteinerivood. Paljud maailma sadamalinnad kordivad omavahel Hiina
konteinerivoogude péarast ning teevad selleks jaupursi, et saada investeeringuid
ning otselaevaliine ehklirect call’e Hiinast enda sadamatesse. Samas ei ole
konteinerivood Hiina konteinersadamate ja teisteaim@m sadamate vahel
tasakaalus, sest konteinerite tagasisaatmisel $$ignan paljud konteinerid tihjad.
Aastal 2006 tagastati Euroopast Hiinasse 41% koetteid tuhjalt ja Venemaalt
Hiinasse vahemalt kuni 70% konteinereid tihjaddhaHiinasse tagasisaadetavate
tihjade merekonteinerite kilsimuse lahendamisegdetesd kdik riigid, kellel on
aktiivne kaubavahetus Hiinaga ning teiste Aasikd&ga. On Ulimalt oluline, et
Hiinast kaupadega teele saadetud konteinerid edetales Hiinasse tagasi
tihjadena. Maailma konteinervedudest moodustavadnaHieksport-import
konteinerveod kokku tle 30% [2]. Hiina kiimne suwisadama konteinervedude
kasv 2006. aastal, vorreldes 2005. aastaga, b3 [2].

Seega on tegemist oluliste kaubavoogudega nii Barosealhulgas ka Balti
riikide, kui ka Venemaa ja USA jaoks. Analoogsedijpeemid on Hiinal
kaubavahetuses Eesti, Léti, Leedu ja VenemaagdelsaEesti eksport Hiinasse
moodustas 2006. aastal rahalises vaaringus 314nmilJSA dollarit ja samas
import Hiinast moodustas 536 miljonit USA dollarieega lletas import Hiinast
Eesti eksporti 71%-ga. Analoogselt moodustas Veaemgort Hiinast 2007.
aastal kokku rahalises vaaringus 28,7 miljardit UdNarit ning eksport Hiinasse
oli 19,5 miljardit USA dollarit. Seega oli Hiina sfort Venemaale 47,2% suurem
kui Venemaa eksport Hiinasse [3]. Lisaks kiirelailk@anduse kasvule on kiire
olnud ka Eesti, Lati, Leedu ja Venemaa SKP kasg, onmakorda on kiirendanud
tarbimist.

Erinevalt Balti riikidest ekspordib Venemaa Hiinasenamasti maavarasid ja
energiaressursse ning Hiina ekspordib Venemaaledetad kaupu mere-
konteinerites. Maavarad transporditakse Hiinassealitelt raudteetransporti,
torutransporti v8i puistlastilaevu ehk balkereidgakereid kasutades. Seetdttu on
suur osa Hiinasse ning Aasiasse tagastatavatesgikentest tihjad ning tihjade
konteinerite veokulud ei ole kaetud tuludega.

Tallinna Sadamat l&bis vastavalt 2006. aasta tudestel aastas 21,4% Venemaa
eksporditavatest naftatoodetest [4]. Seetbttu onstiEesuurimal sadamal
aastatepikkused kogemused, oskused ja kvaliteedraa kaupade teenindamisel
ning potentsiaal saada suuremahulise Venemaa ikgqmbeinerivoo teenindajaks.
Hiinast Venemaale konteinerites eksporditavate &daps/oog on kasvanud aastas
ule 40% ning Venemaa jaekaubandus on kasvanud@tesiastas [5]. Samas ei ole



Venemaa sadamate uued konteinerterminalid veelisadmitatud ja kaivitunud
(nditeks Ust-Luga). Seetdttu on Tallinna Sadamaldhedimalused saada endale
osa Venemaa ja Hiina vahelistest kaubavoogudest.

Nagu eespool mainitud, kasvab Venemaa import koeties ning analoogsed
trendid on olemas ka Balti riikide vedude puhulniel neljal riigi on samasugune
probleem Hiinaga peetavas kaubavahetuses, kusstimaorditav kaupade voog
uletab selgelt eksporditavate kaupade voogu. Samasdigil neljal riigil Ghine
tunnusjoon — Hiinaga peetav kaubavahetus kasvedskii

Suurim erinevus nelja riigi vahel on, et Venemaspekdib enamasti Hiinasse enda
energiakandjaid, nagu naiteks naftat. Eestil, JatiLeedul enda energiakandjaid
pole maavarade n&ol olemas. Samas osalevad kolin rBlal transiitriikidena
globaalses tarneahelas Venemaa energiakandjaten@agarade eksportimisel ja
impordivad Hiinast kaupu konteinerites. Tallinnal&ma suureks potentsiaaliks on
olla sissesoOiduteegateway) mille kaudu liiguvad Hiinast meritsi Venemaale
saadetavad konteinerid labi Tallinna Sadama autmlegh vOi raudteel edasi
Venemaale. Kuna Venemaale saadetavad konteinermoadiured, siis on tlimalt
oluline leida Venemaalt ja kolmest Balti riigistigavalt konteinerites Hiinasse
tagasisaadetavaid kaupu. See vdimaldaks hoida likultamadala Hiinasse
tagastatavate tihjade konteinerite arvu, mis ordl&sti Uks oluline argument
tasakaalustatud kaubavoogude loomiseks globaase=ahelas.

Kéesolevas doktoritods uurime rahvusvahelisele nple praktikale toetudes
vordlusanaliiiisina erinevaid kaubavooge Hiinast jmddse saatmisel. Uurime
vBimalust arendada vélja logistiline mehhanism endamaks Hiina ja Venemaa
vahelist kaubavahetust labi Eesti. AnalliUsides esdamd potentsiaalseid
suuremahulisi  konteineriseeritud kaupu, keskendultiora taaskasutatavate
materjalide ekspordile kolmest Balti riigist ja \@maalt. Taaskasutatavaid
materjale tekib igas eespool nimetatud riigis. Samuuritakse vdimalust
konsolideerida ja eksportida neljast riigist taasitatavaid materjale labi Tallinna
Sadama.

Uuritakse ka teisi vdimalusi, kuidas on vdimalikheidada Hiina tagastavate
tihjade konteinerite arvu.

Doktoritdds analtisitakse erinevaid maailma pardhpaaktikaid, mille pdhjal Gha
suuremate konteinerlaevade sisenemine sadamasseind&hj sadamast
konteineriseeritud kaupade sissesoidutggeiway)piirkonda. Eestil on vBimalus
vahendada naftatoodete ja kivisbe transiidist &asjaoksul tekkinud suurt
sOltuvust ja riski Hiinast lahtuvate potentsiaadednteinerivoogude abil. Eestil on
lisaks asukohale olemas veel mitmeid olulisi argoi®e nagu naiteks piisavalt
maad sadamates konteinerterminali arendamisekskaiettada Hiinast |ahtuv
suuremahuline konteinervedude transiit. K8ige st on leida need eeldused,
mille pdhjal on véimalik saada sadamasse taiendds@iteinerivoogusid.

Eestil on vbimalus konkureerida Moskvasse, Nini¥gorodi, Kaasanisse ja
Kaluugasse suunduvatele konteinerivoogudele. Ukslduse Venemaa
transiitkonteinerivoogude  suunamisel labi  Eesti  omahvusvahelise
kdrgtehnoloogilise konteinerterminali ehitamine fiss® kui regionaalsadamasse.



Selline konteinerterminal suudaks teenindada soaick laevu ja konteinerivooge
Hiinast.

Allianssidena koos todtavad ning parima rahvusvabel oskusteavega
konteinerlaevaliinid ja -terminalid suudavad Uhexko oluliselt kasvatada
konteinerivoogusid |abi erinevate riikide ning sadde.

Samaaegselt konteinerivoogude kasvuga tiheneb kentauerinevate sadamate ja
konteinerterminalide vahel ka Laanemerel. Sadarsate=kib kiiresti juurde uusi
konteinerterminale. T66s anallUsitakse, kas koigi#tenteinerterminalidele jagub
piisavalt konteinerivooge ning Laanemere konteirmrgude  ja
kontreinerterminalide véimsuste suhet lahiaast&elnevast tulenevalt uurib autor
Tallinna Sadama vdimalusi ja riske rahvusvahelissblemisel Uleilmastuvas
konteinervedude tarneahelas. Analililsitakse eriagvanspordiliikide potentsiaali
suuremahuliste konteinervedude transportimiselifiexdasi Venemaale.



2. KAUBAVOOD MAAILMA KONTEINERSADAMATES

2.1. Konteinersadamad tarneahelas. Konteinerivooguejagunemine
maailma suurimate konteinersadamate vahel, kaupadstruktuur,
vordlevanallis.

Maailma  konteinersadamad on globaalse tarneaheldtsath osad.
Konteinersadamad ja konteinerterminalid aitavads&azahendada tarbekaupade
eksporti ookeani laevaliiinide ja maismaa trantdponagu veokid ja raudtee,
vahel. Seeparast tanu sadamate hadavajalikule sfookile ja strateegilisele
asukohale ning elujdulisusele ja tootlusele on paljutdhendav majanduslik mdju
umbritsevale sisemaale ja teenindatavatele ratkalslregioonidele. Joonisel 2.1.
on esitatud sadamate roll globaalses tarneaheisakd_traditsioonilisele sadama
tegevusele on sadamad Uha rohkem pakkumas lisatabt@ga Yalue-added
service¥ seonduvaid tegevusi, nagu nditeks toodete mamiiser pakkimist,
kokkupanemist, Ulevaatamist ja toodete valjapanensadama rajatistega
l&hestikku asuvatel aladel.
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Sidusgruppide mitmesugused soovid ja sageli komkivad huvid on loonud
kasutajaliideste komplekssed struktuurid, mis deahd strateegilisi partnerlusi,
integreeritud informatsiooni ja kommunikatsioonigi@sne, sidusgruppide
esindatust poliitikas, planeerimise ja juhtimisenki@edes ja Uhistes operatsioonide
protseduurides [6].

Samas on globaalne tarneahel rohkem kui otsenamigm®tja distributsiooni
omandisuhe. See on ka suhetevfrgustik sise - ljgpaénerite vahel, mis
omakorda soovitab luua suhteid organisatsioonideges opereerivad taiesti
erinevates poliitilistes, majanduslikes ja fulusds keskkondades. Need suhted
vajavad lahedast koordineerimist vaatamata nerideveistele. Nimetatud vorgud
ise on muutunud nii ulatuslikeks, et Ukski juhtseia loota saavutada suuremat
kontrolli, kui piiratud kontroll teatud operatsiddile vorgustikus.

Paljurahvuslistest ettevitetest on saanud tarng@ahmlrgakivid. See on
organisatoorne struktuur, mis rahvusvahelistustalget hinnamehhanisimide
kaudu. Struktuuril ei pea olema tootmisvahendeidgun Dell, Nike ja Cisco
demonstreerivad, kuid ta on piratud oma enda kaskéiga. Selline
organisatoorne stisteem on rohkem majanduslik ateison hdivatud valismaise
lisavaartuse tegevustega ja on ka kogum vordleNsega asendi-piiri varustamiste
allikatest, opereerides, kui eklektiline paradigntdilem saab kaasa arvata
fuusilised ressursid, faktor turud (t60j0ud ja kal)j uuringu ja arenduse, juhtimise
ja tehnoloogia. Eklektilise paradigma saab summdeerkui OLI (eestikeelsed
esitdhed alapunktidest moodustavad sdna OAN, OLlingfiskeelsete sdnade
esitdhed): ettevdte tutvustab rahvusvahelist togatakui tal on

Omandus — kindlad eelised

Asend — kindlad eelised tlemere poolel

Nimetatud eeliste rahvusvahelistamine selleaserael,mita tooteid
avatud turgudel vai litsentseerida neid teistelis, om palju kasumlikum

Guisinger soovitab kahte modifikatsiooni eklekek$ paradigmast: 1) asendada
rahvusvahelistumine traditsionaalses OLI-s raahkuistisisenemise moodusega,
Umbritsetuna erinevate vormidega rahvusvahelisesdtéamisega, ja mitte

konrollides filiaali; 2) lisada neljas domeen aridiflesse, nimetades seda ari
protsesside kohanemiseks rahvusvahelisse arikegalai. Naeme, et ka asendil
on globaalses tarneahelas oluline tahendus, kesueelisena tuuakse valja
Ulemere asend. Seega, kui tootmine toimub rahviigtde ettevotetes, naiteks
Hiinas on globaalses tarneahelas stateegiline &alikonteinersadamatel, mille

kaudu toimuvad konteinerveod tle kogu maailma.

Maailmas teenindati 2006. aastal kokku 440 miljdoihteinerit (TEU — twenty —
foot equivalent unit). Kolmkiimmend suurimat kong¥gadamat teenindasid 2006.
aastal kokku 242 081623 konteinerit, mis omakordaodtas 55% maailma
kdikidest konteinervedudest [8].

12



Nagu paarikimne viimase aasta jooksul, on jargeéastatel konteinervedude
Uheks suurimaks mootoriks Hiina ekspordi kasv. Tiatiel. on esitatud maailma
kolmekimne suurima konteinersadama seas on kong Kongiga kokku Uheksa
Hiina sadamat.

Vastavalt 2007. aasta tulemustele on Shanghai sagamdusnud suuruselt juba
teiseks konteinersadamaks maailmas (26,15 miljoBi)). Shenzheni sadam on
suurimate konteinersadamate seas jatkuvalt néljhd (miljonit TEU), kuid ta on
Uks kiiremini kasvavaid sadamaid [9]. Viimase smad terminalid asuvad
Yantianis, Chiwanis ja Shekous. Yantianis asub kaailma suurim
konteinerterminal Yantian International Containegriinal, aastase kaubavooga
10 miljonit konteinerit.

13
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Samuti kasvab India osa maailma konteinervedudest saldava osa riigi
impordist ja ekspordist moodustavad konteinerisegrkaubad. Jawaharlal Nehru
Port (JNP) asub 28. kohal maailma 30 suurima knatsadama seas. Praeguseks
on sadam peamiseks sisseveote@atefvay)Indiasse ning arvatavasti on seda
kuni aastani 2010. Sadama ligi 20%-line kasv omudl peamiselt Pd&hja-
Ameerika-India ning Kaug-lda-India vaheliste uutisedaevaliinide direct-call)
kaivitamisestSamuti asub sadam Mumbai piirkonnas, mis on pe&sigksport-
import sisseveoteekggateway) Indiale. Indias on tekkinud tugev konkurents
erinevate  tanapaevaste konteinerterminalide  vaheinis kiirendab
konteinerivoogude kasvu ning loob samaaegselt khanilised eeldused
konteinerivoogude teenindamiseks.
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Tabel 2.1. Maailma tipp-30 konteinersadamad koeteedudes (TEU) [8].

Positsioon [Sadam 2006 2005 Kasv % |Muutus
1 Singapur 24792 400 |23 192 200 6,9 |1600 200
2 Hong Kong 23230000 |22 427 000 3,6 803 000
3 Shanghai 21710000 |18 084 000 20,1 |3 626 000
4 Shenzhen 18468 900 |16 197 173 14,0 |2271 727
5 Busan 12030000 |11843151 1,6 |186 849
6 Kaohsiung 9774 670 9 471 056 3,2 |303614
7 Rotterdam 9 600 482 9 300 000 3,2 |300 482
8 Dubai 8 923 465 7619 222 17,1 |1 304 243
9 Hamburg 8 861 545 8 087 545 9,6 [774000
10 Los Angeles 8 469 853 7 484 624 13,2 985 229
11 Qindao 7 702 000 6 307 000 22,1 |1 395 000
12 Long Beach 7 290 365 6 709 818 8,7 580 547
13 Ningbo 7 068 000 5208 000 35,7 |1 860 000
14 Antwerpen 7018 799 6 481 061 8,3 |536 738
15 Guangzhou 6 600 000 4 685 000 40,9 |1 915 000
16 Port Klang 6 320 000 5543 527 14,0 |776 473
17 New York/New Jersey |5 128 430 4792 922 7,0 ]335508
18 Tianjin 5900 000 4 801 000 22,9 ]1 099 000
19 Port Tanjung Pelepas 4 770 000 4177121 14,2 1592 879
20 Bremen/Bremenhaven 4 450 000 3735574 19,1 714 426
21 Laem Chabang 4123 124 3765 967 9,5 |[357 157
22 Xiamen 4018 700 3342 300 20,2 |676 400
23 Tokyo 3 665 000 3593071 2,0 [71929
24 Tanjung Priok 3 346 600 3281 580 2,0 [65020
25 Algeciras 3244 640 3179 614 2,0 [65026
26 Dalian 3212 000 2 655 000 21,0 |557 000
27 Yokohama 3200 000 2 655 000 21,0 |557 000
28 Jawaharlal Nehru Port |3 084 000 2575 321 19,8 |508 679
29 Colombo 3079 132 2 455 297 25,4 1623 835
30 Felixtowe 3 000 000 2900 000 3,4 |100 000

Kokku 242 081 623 |216 788 421 11,7 |25 312 202

Louna-Aasia kiiresti kasvavast potentsiaalist oentiuseks Sri Lanka sadama
Colombo 29. koht maailma suurimate konteinersadarpatigereas. Sadama ligi
3,08 miljoni suurusest konteinerivoost moodustab% 73limberlaadimine
(transhipment Colombo arendab stigavsadama konteinertermin&iiepleksi,
mille vBimsuseks planeeritakse 9,5 miljonit TEUuliXle on markida, et sadama
tle 25%-line kasv on (ks suurimaid konteinervedkdsve valjaspool Hiina
sadamaid.

Ulespoole liigub maailma suurimate konteinersadarpaigereas ka Dubai sadam,
mis konkureerib piirkondlike kaubavoogude péarasio@do sadamaga. Dubai
konteinervoost 50% on kohalik kaup ja 50% on trgmskent. Kérged gaasi ja
nafta hinnad annavad hoogu tarbimisele ja investesele. Valitsusepoolne
infrastruktuuri arendamine on tdies hoos. Dubaiasadioodab taiendavaid
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konteinerivoogusid saada lIraagi taastamistdodeukdiguna eesméark on olla
peamiseks transiitsadamaks lraagi impordile-eksfeord

Tugevat kasvu naitasid Malaisia sadamad Port Kla#%p-ga ja Port Tanjung
Pelapas 14,2%-ga. Port Klang on kasvanud tanu sagastsiooni tugevnemisele
kui Kagu-Aasia keskush(b). Port Tanjung Pelapase kasvule on aidanud kaasa
kliendibaasi oluline laienemine ja Pelapase valmatisareng.

Rotterdami sadama kasv 2006. aastal oli tagasikpidirreldes Aasia sadamatega.
Uhe pdhjusena on vélja toodud probleemid ECT Ditateinerterminalis uue IT -
ja juhtimissiisteemi kaivitamisega. Eelnevast tukaiteon laevade teenindamine
olnud aeglane ning kasvanud on kadumaldinud koesrigen arv.
Konteinerlaevaliinid on seetbttu suunanud osa keadge teistesse sadamatesse,
eelkdige Saksamaale ja Belgiasse.

Antwerpeni sadamal oli muljetavaldav kasv 2006taa&ui murti [&bi 7 miljoni
konteineri barjaarist. Sadam kasvas 8,2% ning digantaiendavalt 536 738
konteinerit. Kasvu aluseks oli suurenev kaubavah8eigia naabritega ja Pdhja-
Ameerikaga ning tugev import Aasiast.

USA-s on viimastel aastatel liidriteks samad koladamat: Los Angeles, Long
Beach ja NewYor/New Jersey. Los Angelese ja LongacBe sadamad on

lahendanud ummikute probleemid, investeerides daest sadamate

infrastruktuuri ja terminalidesse ning pikendadesnindusaegu. Samuti on
varvatud tdiendavat t66joudu. Seetbttu on Los Aesgelja Long Beachi sadamad
teenindanud taiendavalt vastavalt 985 229 ja 580kbateinerit.

Anallusides konteinervedusid mandritevaheliste éioetivoogudena kiimne aasta
jooksul, ndeme suurt kasvu, mis kasvu absoluutygi@it kiimneid miljoneid TEU
ning tle 200%. Tabelis 2.2. esitatud konteinerivates sisaldab Trans-Atlantic ka
Laane-Aasia ja Pohja-Ameerika andmeid ning ei d#salkohalikke ja
transhipmenkonteinerivooge. Kuna kasv on olnud jatkuv, on@aid omakorda
suursadamad olukorda, kus nad peavad rohkem suuteenindada
konteinervedusid, tbstes sadamate véimsusi. Selagsneb samuti sadamajargse
infrastruktuuri  arendamise  vajadus, kuna enamik rsadamatesse
transporditavatest konteineritest veetakse omakerisi sisemaale vii teistesse
rikkidesse, kasutades erinevaid multimodaalseidisied

Tabel 2.2. Konteinerveod aastatel 1996—2006 (miljgU) [10].

Konteinerivoog 1996 2006 kasv kasv %

Aasia-Euroopa 8,2 27,3 19,1 232
Trans-Pacific 10,4 33,9 23,5 226
Trans-Atlantic 6,6 14,6 8,0 122

Maailma konteinerveod kokku kasvasid aastatel 12987 10,8% ning aastatel

17



1987- 2007 10,1% aastas [11]. Aasta 2007 kontemegude kasv on esitatud
tabelis 2.3.

Tabel 2.3. Konteinerivood 2007. aastal [12].

Kaubavoog TEU (miljon) kasv % (2006/200f7)
Aasia-Euroops 20,47 15
Trans-Pacific 22,19 4,2
Trans-Atlantic 6,3 4
Intra-Aasia 48,3 9

Kdige kiiremini on kasvanud Aasia-Euroopa ja AaBihja-Ameerika (eelkdige
USA) vahelised konteinerivood. Viimaste kasvutengpotdna aeglustumas seoses
USA majanduse olulise jahenemisega. Vastavalt kéeso aasta alguse
prognoosidele arvatakse, et 2008. aastal on Aasgiaepa vahelise konteinerivoo
kasvuks erinevate hinnangute péhjal 12,5-19% jag-Racificul 0-5,1%. Viimaste
korrigeeritud prognooside p&hjal arvatakse AasiesBpa vahelise konteineritevoo
kasvuks ainult 6%, Trans-Pacificul konteinerivoos\kkamuutub negatiivseks ja
Trans-Atlanticu kasv jaadb 3-4% vahele. Aasia-Eueodpnteinervedude kasvu
toetab eelkdige tarbekaupade tootmise jatkuv Ewstopdljaviimine, eelkdige
Hiinasse. Analoogne protsess toimus USA-s 10-13abdsgasi. Hiina enda
konteinervedude maht 2007. aastal oli 112 miljolU.

AASIA- EUROOPA |
20.47 miljonit TEU
15% kasv

TRANS-PACIFIC
22.19 miljonit TEU
4.2% kasv

Joonis 2.3. Maailma peamised konteinerivood 2a(Q12].
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Analtisides konteineriseeritud kaupade vooge, kaseit aastate 1996-2006
statistikat. Ndeme, et kiimne olulisema kauba seagooteinervedudel autode
osad, puidust mddbel, elektriline varustus, toolasad, banaanid, magamistoa
moobel, metallist moobel, vanapaber, plastikust  tddad ja
polukarboksullhapped. Tana toimuvad maailmas koeteeod loogika pdhjal, et
tarbekaupu valmistatakse suures osas Aasias, gelkdiinas ning tarbimine
toimub Pd8hja-Ameerikas ja Euroopas. See trend lilveneb, sest Euroopast
viiakse rohkem tootmist vélja. PGhja-Ameerikas @stavad protsessid toimunud
juba viisteist aastat tagasi. Seetdttu vajavad eHtighased eelkbige toorainet ja
energiaressursse, aga ka taaskasutatavaid matenjiést on voimalik tarbekaupu
uuesti toota. Siinkohal on oluline juhtida tahelmpaet kaheksandal kohal on
suuremate mahtudega kasvanud konteineriseerityshkiautabelis 2.4. vanapaber.
Jargnevates osades uurime vanapaberit, kui pdatgst suuremahulist
ekspordiartiklit Eestist saatmisel Hiinasse ja kéeptsiaalset turgu ning trende.

Tabel 2.4. Maailma konteinervedude tipp 15: enisvaaud mahtudega
konteineriseeritud kaubad aastatel 1996-2006 (TEQ))

Positsioon |Kauba kirjeldus 1996 2006 |Absoluutne
kasv
1 Autode osad 534 000 |1 842 000 |1 309 000
2 Puidust modbel 406 000 |1 644 000 |1 239000
3 Elektriline varustus 88000 (1033000 |944 000
4 Toolide osad 324 000 |1 126 000 [803 000
5 Banaanid 516 000 {1 185000 |670 000
6 Magamistoa modbel 137 000 [697 000 560 000
7 Metallist mdobel 170 000 |729 000 559 000
8 Vanapaber 76 000 |578 000 502 000
9 Sisenevad ja valjuvad 287 000 783000 |496 000
kontaktid
10 Polikarboksuilhapped 125 000 |592 000 468 000
11 Plasttooted 379 000 |839 000 460 000
12 Laineline paber 196 000 |645 000 449 000
13 Patareid ja mobiilid 447 000 |866 000 419 000
14  |Keraamilised lipud ja 208 000 |626 000  |418 000
katusekivid
15 Istmed 102 000 |[516 000 414 000
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2.2. Konteinervedude kasv Euroopas, USA-s ja Aasias

Analtisime maailma konteinervedude kasvu 2007adastiteinervedude mahtude
pdhjal. Maailma suurimad konteinersadamad ehk it&bel 2.2.1.) teenindasid
2007. aastal kokku 274 miljonit konteinerit [9].eSmoodustab maailma kdigist
konteinervedudest (484 miljonit TEU) kokku 56%. §@®n lhe aastaga maailma
kolmkiimmend suurimat sadamat suurendanud enda strukogukasvust
taiendavalt 1% ehk 4,84 miljonit TEU. Maailma top-8noodustasid valdava
turuosa kasvu 2007. aastal, aga Aasia sadamad KakR8 miljonit TEU.

Maailma suurimate sadamate konteinerivoo absolultam®s 2007. aastal on
esitatud joonisel 2.2.1. Kdige suurem absoluutrsy kdi Shanghai sadamas, 4,44
miljonit TEU. Vastavalt prognoosidele jouab Yangtzadama sissesodidutee
(gateway aastal 2010 konteinerivoo mahuni 34 miljonit TEU.
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Tabel 2.2.1. Maailma suurimad konteinersadamathh2007 [13].

Positsioon Sadam 2007 Muutus vorreldes 2006. a %
1 Singapur 27 900 000 12,5
2 Shanghai 26 150 000 20,5
3 Hong Kong 23 880 000 1,4
4 Shenzhen 21 100 000 14,2
5 Busan 13 270 000 10,3
6 Rotterdam 10 790 000 11,8
7 Dubai 10 650 000 19,4
8 Kaohsiung 10 260 000 5,0
9 Hamburg 9 900 000 11,7
10 Qindao 9 460 000 22,9
11 Ningbo-Zhoushan 9 360 000 32,4
12 Guangzhou 9 200 000 39,4
13 Los Angeles 8 360 000 -1,3
14 Antverpen 8 180 000 16,5
15 Long Beach 7 310 000 0,3
16 Port Klang 7 120 000 12,5
17 Tianjin 7 100 000 19,3
18 Port Tanjung Pelepas |5 500 000 15,3
19 New York/New Jersey |5 400 000 6,1
20 Bremen/Bremenhaven |4 890 000 10,4
21 Laem Chabang 4 650 000 12,9
22 Xiamen 4 630 000 15,2
23 Tanjung Priok 3900 000 8,3
24 Jawaharlal Nehru Port |3 890 000 26,3
25 Tokyo 3820 000 -3,8
26 Dalian 3810 000 18,7
27 Gioia Tauro 3450 000 17,3
28 Algeciras 3 440 000 5,5
29 Colombo 3380 000 9,7
30 Felixtowe 3300 000 10,0

Kokku 274 050 000 12,9

Néeme, et majanduse jahenemine USA-s ja Jaapanisidunud negatiivselt
konteinervedudele. Tokyo sadama konteinerivooguiteenemine oli 3,8%. Los
Angelese ja Long Beachi kaksiksadamate konteinermaht kokku kukkus 15,76
miljonilt TEU-It 2006. aastal 15,67 miljoni TEU pea Vahenemine oli seega
0,6%. Sdltumata majanduse jahenemisest naditas New/New Jersey sadam

USA Laanekaldal 6,1% kasvu. Pdhja-Ameerika suurisathmad 2007.
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Joonis 2.2.1. Maailma suurimate sadamate kosri®po absoluutne kasv 2007.
aastal (TEU) [13].

aastal on esitatud tabelis nr 6. Suurimaks kassajélprotsentuaalselt Savannah —
20,6%:
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Tabel 2.2.2. P6hja-Ameerika suurimad konteinersaab2®07. aastal (TEU)

[14].

Sadam 2007 Muutus, varreldes 2006.a %
Los Angeles 8 355 038 -1,3
Long Beach 7 312 465 0,3
New York/New Jersey | 5 400 000 6,1
Savannah 2 600 000 20,6
Oakland 2 388 182 -0,2
Vancouver BC 2 307 289 4,5
Virgina 2128 366 4,0
Seattle 1973 504 -0,7
Tacoma 1 930 000 -7,0
Houston 1768 627 10,0

Suurteks kasvajateks olid pingereas ka Dubai sgdalawaharlal Nehru sadam,
kasvades vastavalt 19,4% ehk 1,73 miljonit TEUG§z8% ehk 0,81 miljonit TEU.
Dubai sadama suurepérane infrastruktuur ja asukwhttaganud sadamale
kahekiimneaastase kasvu. Ka 50% suuttareshipmentiosa on sadamale olulise
tahsusega. Kesk-Aasia suurimad konteinersadamad 2a@8tal on esitatud tabelis
2.2.3.

Tabel 2.2.3. Kesk-Aasia suurimad kontesadamad 2007. aastal [15].

Positsioon|Sadam 2007 Muutus vorreldes 2006.a %
1 Dubai 10 650 000 19,4
2 Jeddah 3100 000 3,7
3 Salalah 2 600 000 10,4
4 Khor Fakkan |1 800 000 6,9
5 Shahid Rajee |1 700 000 22,4
6 Damman 1 000 000 7,2
7 Aden 500 000 25,9

Jawaharlal Nehru sadamasse on sisenenud aastalljook&em otselaevaliine
(direct call), vorreldes 2006. aastaga. Samuti rahvusvaheliseteikerterminalid
nagu APM Terminals ja DP World on tésthud sadameniteluse kvaliteeti
Euroopas on Hamburgi sadam tegemas kiiret tbusayakades konteinerite
tootlemist aastaga 11,7% ehk 1,04 miljonit TEU. &ad 9,9 miljonilisest
konteinerivoost 2,7 miljonit ehk 27% dmanshipmentHamburgi ja Ladnemere
sadamate vahel. Ligi 50% sadama rahvusvahelisesieik@rivoost moodustab
kaubavahetus Hiina, India ja teiste Aasia riikide§adama tulemuste tdusule on
aidanud kaasa ka Elbe joe sivendamine.
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Rotterdami sadam teenindas esmakordselt rohkerkiknme miljonit konteinerit

— 10,79 miljonit TEU. Aastane kasv oli 11,8%. Sadamaktiivselt investeerimas
uutesse projektidesse — Maasvlakte 2 ja Euromakkkmn investeeringute
suuruseks 12 miljardit eurot.

Kdige kiirema kasvuga oli Euroopa sadamatest agavelpen, kasvatades
konteinerveo mahtu aastaga 1,16 miljoni TEU vorhk é6,5%. Suurimateks
partneriteks on sadamale Brasiilia, Malaisia ja Usslamad. Antverpeni sadama
eesmargiks on olla esimeseks Ulemerevedudeep sep sadamaks Hiina
konteinerivool Euroopasse. Samuti soovitakse suladsm sadamasse sisenevate
otselaevaliinide arvu. Sadama rahvusvahelises kalusas omab eksport/import
Kaug-ldast ja PShja-Euroopast ainult 8% turuosdtdRtami sadamal on vastav
turuosa 30% ja Hamburgi sadamal koguni 38%. P8kfusa suur Saksamaa turg
Hiina kaupadele, mida hiinlased soovivad vedadd libi Rotterdami. Teiseks
valikuks on otseliinid Hamburgi ja sealt edasi masad moodda laialivedu
Saksamaale.

Antverpenil on Uks oluline eelis, vBrreldes teiEtgroopa suursadamatega. Nimelt
ei ole sadamas ummikuid, kuna sadama konteinereeddithsusest on kasutataud
kdigest 65%. Kuni 100%-lised kaubavood, vorreldedasna konteinerterminalide
vlimsustega, saavutab sadam vastavalt prognoosidstatel 2017/2018 ehk alles
kiimne aasta parast. Euroopa suurimad konteinersatlamesitatud tabelis 2.2.4.

Tabel 2.2.4. Euroopa suurimad konteinersadarf@d.zaastal (TEU)

[16].
Positsioon |Sadam 2007 %

1 Rotterdam 10 800 000 [12,0
2 Hamburg 9900 000 (11,6
3 Antwerp 8176 614 (16,5
4 Bremen/Bremenhaven |4 892239 [10,5
5 Felixtowe 3300000 (10,0
6 Valencia 2991109 [7,9

7 Barcelona 2618523 |[13,0
8 Le Havre 2600000 [22,1
9 Zeebrugge 2050000 [24,0
10 Southampton 1900000 26,6

Vorreldes erinevate sadamate konteinervedude keamvetdhelepanuvaarne, et
naiteks Shanghai sadama absoluutne konteinervedtade 2007. aastal 4,4
miljonit TEU on praktiliselt sama suur, kui Laanexmeadamate kogu turg kokku —
4,6 miljonit TEU. Eestile kdige lahemate kolme gma konteinersadama mahud
olid 2007. aastal: Peterburi 1,71 miljonit TEU, &atrg 0,84 miljoni TEU ja

Gdynia 0,61 miljonit TEU. Kokku moodustas nendenkel sadama kaubavoog
3,16 miljonit TEU. Vo@rdlusena kasvas maailma sueltuteise sadama Singapuri
absoluutne konteinerivoog 3,11 miljonit TEU ning aitaa neljanda sadama
Shenzheni absoluutne kasv oli 2,63 miljonit TEU.
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Maailma konteinerveod kasvasid 2007. aastal kokKureldes 2006. aastaga 44
miljonit TEU. Maailma kolmekimne suurima konteiremtama konteinervedude
maht kasvas 2007. aastal ligi 5 miljonit TEU. S#eat®n huvitav uurida, millise
kiirusega lisandub juurde vdimsusi sadamates jaskur on konteinerterminalide
kasutatavus. Vastavalt koostatud prognoosile, misesitatud tabelis 2.2.5. oli
terminalide kasutatavus aastal 2005 78,7% ningaksisP01l1l on vdimsused
olemasoleva informatsiooni pdhjal ammendunud [Maailma konteinerivoog
kasvab ajavahemikul 2005-2011 kokku 273 miljonitntenerit ja véimsusi
lisandub sadamates tdiendavalt 165 miljonile koetdie. Esitatud analliis
pdhineb juba kinnitatud konteinerterminalide ineesimisprojektidel ja sinna pole
kaasatud projekte, millele pole tulnud ametlikkarktust.

Uute konteinerterminalide vdimsuste lisamine Eusmopa USA-s on suhteliselt
aeglane protsess ja votab tdnapdeval aega kuni &lamstat. Kuna tabelis esitatud
ajavahemik on alla kiimne aasta, siis on kindlasdi kionteinerterminalide projekte
poolele teel ja nendest pole ametlikult teavitatud.

Samuti on terminalide vBimsuste juurdelisandumiiiékgnniti erinev ja erinevad
on ka konteinerivood mandrite vahel. Nii ndaiteks oghostasid maailma
konteinervedude kasvust (44 miljonit TEU) aastedd2@ile 50% Aasia ja Aasiast
l&htuvad konteinervood.

Tabel 2.2.5. Maailma konteinersadamate turu pakkana ndudlus aastatel 2005-
2011 (TEU) [17].

Aasta 2005 2006 2007 2008 2009 201( 20111
Konteinerivoog| 399153 441787 481376 525680 5728322080| 672811

Terminalide | o)o0a0| 549904 504933 628196 653944 668107 672881
VOImsus

Terminalide

vBimsuste 78,7 80,3 80,9 83,7 87,7 93,1 100,1

kasutamine %

2.3. LAanemere konteinerveod

Laanemerel teenindati aastal 2007. kokku 4 594 BEU. Suurimate sadamate
konteinerivoog oli jargmine — Peterburi sadam 1millonit TEU, Gdynia sadam
0,61 miljonit TEU ja Kotka sadam 0,57 miljonit TEWokku moodustas kolme
suurima Laanemere sadama konteinerivoog 2,89 niiljditU. Laanemere
konteinersadamad on esitatud joonisel 2.3.1 jadinaisadamate top vastavalt
konteinerivoole on toodud joonisel 2.3.2. Tallimadam on 2007. aasta tulemuste
pohjal Laadnemere piirkonna Uheteistkimne konteatasa seas Uheksandal
kohal enne Gdanski ja Liepaja sadamaid vastavalekeervedude mahule [4].
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Joonis 2.3.1. Laanemere konteinersadamad.

Laanemere piirkonna konteinervedude mootoriks dhujélt Venemaa, kelle
kaubavoog moodustas kokku Peterburi ja Kaliningradiadamate

konteinerivoogude po&hjal kogu Laanemere turust 4g%nis 2.3.3). Arvestades
Venemaa konteinerivoogudesse ka transiidi, oli 20@aAstal eeldatavalt
konteinervedu kokku 2 381 367 TEU (sh hinnanguliramsiit 1abi teiste riikide

sadamate 434 501 TEU. Autori arvutuste pohjal.) leddu turumahust (4 594 361
TEU) 51,8%.
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Liepaja 7 642

Ventspils 16 846
Gdansk 96 873

Tallinn 180 911
Hamina 195 292
Riia 211 840
Kaliningrad 249146

Klaipeda 321 432
Helsingi

431 406

Kotka 570 880

Gdynia 614 373

Peterburi
1697 720

0 500 000 1 000 000 1500000 2000 000

Joonis 2.3.2. Laanemere sadamate tipp 2007. §akd)

Kogu transiit, sh ka labi Peterburi sadama Moskgaspealinna lahioblastitesse
suunduv konteinerivoog, moodustab 1 622 905 TEU éBK% Venemaa
Laanemere konteinervoost. Suurim sadam Laanemargitkuvalt Peterburi, kus
on suudetud raskuste ja ummikute kiuste pidevatvdimda konteinerivooge ja
konteinerterminalide v@imsusi. Tallinna Sadamatinét transiit moodustas
vastavalt Muuga CT andmetele 2007. aastal 39 5QT. TE

Peterburi&
Kaliningrad
42%

Teised
sadamad 58%

Joonis 2.3.3. Turujaotus Ladnemeredarsete Venadamate ja teiste
sadamate vahel.
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Laanemere konteinervedude turg soltub ka lahitkiesisuures osas Venemaa
majanduse olkorrast ja selle tbusudestmddnadesktilzelt konkureerivad koik
teiste riikide sadamad Venemaale suunduvate ttlamsieinerivoogude parast, sest
seal on prognoositavad kasvud kdige suuremad. Sm@heon ka Venemaa ise
agressiivselt arendamas konteinerterminalide v&insaelkdige Peterburis,
Kalinigradis ja Ust-Lugas. Soéltumata vOimalikestjamaluslikest tagasilodkidest
elatub Venemaa peamiselt oma maavarade miuugistpmékorda tagab korge
tarbimise. Lisaks on Venemaal maailma kolmandadutateservid peale Hiinat
(1 905 miljardit USD) ja Jaapanit (997 miljardit Dpkogusummas ligikaudu 546
miljardit USD [18]. See omakorda tasakaalustab uUapgrioode Venemaa
majanduses. Seetdttu jadb prognoositavates kort@ogudes |dhiaastatel
Venemaale suunduvate konteinerivoogude osa madrgadtasvab oluliselt aasta
aastalt. Oluline tunnusjoon on aga kasvutempo atghine. Kuigi Laanemere
konteinervedude turg on kiiresti kasvav, on tursvkdempo aeglustumas. Nii
naiteks kasvas Ladnemere konteinervedude turg 2G5fa esimese kuue kuuga
27%, aga kogu aasta arvestuses moodustas kasv 22%ial 2008. on
konteinervedude turg kasvanud esimese kuue kuugdt di3%, vorreldes 2007.
aasta sama ajavahemikuga. Seega kasvutempo ostaegidi rohkem kui 50%.
Olen prognoosis arvestanud Venemaa ja teiste Légméirsete riikide
prognoositavaid SKP kasve/kahanemisi. Samuti olegrmposis arvesse votnud
Venemaa jaekaubanduse nditajaid, kuna pdohiline bsiaast lahtuvatest
konteinerivoogudest on jaekaubandusele mdeldudekardibad. Samuti olen
anallilisinud peamisi Laanemere turu tunnusjoonijaegatel aastatel toimunud
turu muutusi. La&nemere konteinerivoogude proghoms aastani 2012. vastavalt
autori arvestustele on toodud joonisel 2.3.4.
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4000 3204 10 — —
5o 2683
- W R
0 T T T T T T T
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Joonis 2.3.4. Ladnemere turu konteinerivoog. Aes#i108-2012 on prognoos.
Autori koostatud.
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Venemaa konteinerivoogude peamine kasv tuleb Hiind&htuvatest
konteinerivoogudest. See suurendab Hiina ja teisitéde investorite huvi
piirkonna merendussektorisse investeerimiseks. Rataheliste suurkontsernide
jatkuv sisenemine Laanemere piirkonda aitab kadaationteinerivooge ning
tdstab loomulikult konteinerivoogude teenindamisset.

Hiina konteinerivoogude kasv Laanemerel toob endkgasa kasvava tihjad
konteinerivood tagasi Hiinasse. Vaga oluline omldeHiinasse tagasisaadetavate
tihjade konteinerivoogude vadhendamiseks suurensaleldsportartikleid.

Esitan vordlusena Dr G. De Monie koostatud analikisiteinervedude kohta
Laanemerel kuni aastani 2015 tabelis 2.3.5. [19yestades 2005. aasta andmete
erinevust, on mblema prognoosi puhul margatav Lé&éne kasvutempo
aeglustumine ajavahemikul 2005-2010. Esimese viistaga kasvab vastavalt
prognoosile Laanemere turg 98% ja jargneva viiéagasksul ajavahemikul 2010-
2015 kasvab turg juba 124%. Seega dekaadi teisk p@sv on 26% Kkiirem.
Oluline on markida, et vastavalt prognoosile ulat#memaa sadamate turuosa ule
poole (52%) aastal 2015. Seega on k&aesoleva pregjiogi Venemaa sadamate
konteinerivood Laanemerel domineerivateks voogudddaskmine Laanemere
turukasv aasta kohta on 22,2% vastavalt prognoagileahemikul 2005 kuni 2015.

Tabel 2.3.1. Prognoos konteinervedude kasvu Kdddiaemerel kuni aastani 2015

[19].
Riik 2005 Prognoos Prognoos Kasv %

2010 2015 2005-2015

Soome 1 440 000 2 090 000 2 470 000 +72
Venemaa 1120 000 3 010 000 6 070 00D +442

Balti riigid 530 000 970 000 1 310 000 +147
Poola 520 000 1 060 000 1 790 00¢ +244
Kokku 3610 000 7 130 000 11 640 000 +222

Hiinast lahtuvate konteinerivoogude pidev kasv losdddused otselaevaliinide
kaivitamiseks Laanemerel. Naiteks arvab professsaf AAshar, et potentsiaalne
otselaevaliin v8ib kaivituda lahema nelja aastak$mb [20]. Sellest vbivad osa
saada kaks kuni kolm Laanemeredédrset sadamat, masads peamisteks
sissesOiduteedeksgdteway¥ piirkonda. Samas peavad otselaevaliinid suutma
vedada piisava arvu konteinereid, et neil tasuksersda suuremate
konteinerlaevadega L&a&nemerre. Suurt mdju avaldatiekervedudele kituse
hinna kbrge tase, seda eriti Ulemerevedudek sep Nii nditeks moodustas
kitus tlemerevedudel Trans-Pacificul 2008. aasgusiis 71% konteinerlaeva
kdikidest jooksvatest kuludest (joonis 2.3.6.)
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Kasvavate konteinerivoogudega samaegselt kasvawadpi¢tevalt lisanduvad
konteinerterminalide vdimsused. See omakorda tostabiselt konkurentsi
piirkonna sadamate vahel. Tutvustan alljargnevalbelis 2.3.2 L&&nemere
sadamate konteinerterminalide vdimsusi ja kontémegusid aastate kaupa
terminalide vbimsuste kasutamise alusel protsesitidiérniga aastad on esitatud
prognoosina. Ndeme, et sadamate konteinertermikédidutatavus on 2007. aastal
72,18%, aga 2012. aastaks kahaneb terminalidedtasus 61,20%-ni. K&esoleval
aastal on prognoositav konteinerterminalide kaauteg 74,23%, seega vabu
terminalide vdimsusi on Laanemerel juba tanasel/gddligi veerand terminalide
vOimsusest. Seega peavad igal sadamal olema tosmsddjiargumendid ja
oskusteave, kuidas konteinervooge juurde saada.

Tallinna Sadamas asuva Muuga CT terminali kasutatali 2007. aastal 65%, aga
aastal 2008 on nditaja vastavalt prognoosile 46%.

2004 Mar 2008 Aug 2008

Joonis 2.3.6. Kitusekulu kbéikidest konteinerlae@kpvatest kuludest véetuna
Trans-Pacificul augustis 2008 a. [21].

Tabel 2.3.2. Prognoos — Ladnemere konteinersaddaoratpakkumine ja
ndudlus (TEU). Autori arvestuse péhjal. * - progaoo

Aasta 2007 2008~ 2011* 2012*
Konteineritevoog , 5o, 361 | 53000000 8800000 10 820 40O
Ladnemerel

Terminalide 6365000 | 7140000, 12105000 17 680 Q00
VOolmsus

Terminalide

vBimsuste 72,18 74,23 72,70 61,20
kasutamine %

Suurimad uute ja olemasolevate konteinerterminadi@mdused on toodud tabelis
2.3.3. Tallinna Sadama kdige suuremateks konkulekdgi uute

konteinerterminalide arendamisel on tdenaolisehté&merterminalide arendused
Peterburi sadamas (NCC, Petrolesport, Moby DickerBari sadama projekt), Ust-
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Luga konteinerterminali arendamine (NCC), Soomeasal, eelkdige Helsingi
sadama Vuosaariarendus ja Kotka sadama arendarRiiee, sadam (NCC),
Gdanski uus konteinerterminal (DCT). Samuti tulekeatada A.P. Moller-Maersk
Groupi (Kaliningrad) ja MSC (Lomonossov) Venemaasliste projektidega.
Kinnitatud andmed Tallinna sadama koduse konkureBdlamée sadama
konteinerterminali arenduse kohta puuduvad. Tadlieadama konkurentsadamate
potentsiaalsed vimsused on esitatud tabelis 2.3.4.

Tabel 2.3.3. Suurimad projektid konteinerterminaldimsusteqapacity
arendamisel Laanemerel.

Terminali Valmimise
Sadam Projekt vOimsus, tihtaeg
TEU/aastas
Ust-Luga NCC terminal 700 000 2009
1200000 | 2012
Peterburi Suursadama terminal 1 500 00D 2010
Peterburi Petrolesport 1 800 000 2012
Lomonossov MSC terminal 1 000 000 alates 2010
.. . 250 000 2009
Rila NCC terminal 2000000 | alates 2011
Vuosaari Konteinerterminalid 1 200 000 2008-2012
Tallinn/Muuga | Terminaliala laiendus 500 000 2010
Kaliningrad Maersk 250 000 alates 2009
Gdansk DCT 500 000 2008

Tabel 2.3.4. Konkurentsadamate potentsiaalsed wSieas(TEU)
prognoosina ajavahemikul 2008-2012.

Sadam 2008 (TEU)] 2011 (TEU)| 2012 (TEU)
Peterburi 2 300 000 3400 000 5 300 000
Ust-Luga 0 700 000 1200 000
Primorsk 0 500 000 1 000 000
Kaliningrad 250 000 500 000 500 000
Lomonossov 0 250 000 1 000 000
Klaipeda 550 000 700 000 700 000
Ventspils 150 000 150 000 150 000
Liepaja 15 000 80 000 80 000
Riia 325 000 575 000 2 000 000
Hamina 250 000 1000 000 1 000 000
Kotka 900 000 900 000 900 000
Helsingi 750 000 1200 000 1200 000
Gdansk 500 000 500 000 1 000 000
Gdynia 750 000 750 000 750 000
Tallinn 400 000 900 000 900 000
Kokku 7 140 000 12 105 000 17 680 000
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Seega, vOrreldes turule planeeritud uute termigaliddimsuste numbrit
potentsiaalsete kaubavoogudega, ndeme, et poseithvdimsusi on ronkem Kkui
potentsiaalseid konteinerivooge. Seega laheb kenksirturul konteinerivoogude
parast teravamaks. Uute suurprojektide puhul ome&tisimuseks taiendavate
konteinerivoogude (eelkdige Venemaa transiit) saamgsadamasse lisaks nn
tavaparastele eksport-import konteinerivoogudele.

Tallinna Sadam konkureerib teiste sadamatega, iksesdiduteegateway, mis
potentsiaalselt teenindab Venemaale suunduvaideswalulisi (alates 500 000
TEU) konteinerivooge.

2.4. Pbhja-Euroopa, Venemaa ning Hiina vahelised kaeinerveod

Kuna Venemaa on jatkuvalt Laanemere konteinervediltteigiks ja mootoriks,
on huvitav analliiisida Hiinast Venemaale suundukaitteinerivooge. Venemaa
konteinerivoog oli 2007. aastal kokku 2 381 367 T@W hinnanguline transiit l1abi
teiste riikide sadamate 434 501 TEU) ehk kogu tatust (4 594 361 TEU)
51,8%. Kogu transiit st ka labi Peterburi sadamanduv konteinervoog mujale
Venemaale moodustab kokku 1 622 905 TEU ehk omak&&|2% Venemaa
konteinerivoost La&dnemerel.

Venemaa konteinerivoog kasvab Ladnemerel 2015aksasgastavalt prognoosidele
keskmise stsenaariumi pdhjal 5,1 miljoni konteinieja optimistliku versiooni
pohjal 5,7 miljoni konteinerini [22]. VO&rreldes 200 aasta Venemaa
konteinerivoogu Laanemerel (2 381 367 TEU) kesknmeegnoosiga saame 8-
aastaseks kasvuks 214% ehk 26,8% aastas. Optimigiiognoosi puhul on
vastavad kasvud 239% ja 29,9%. Lisan vOrdlusend,déhemere turg kasvas
eelmisel aastal kokku 22% ja suurima konteinersad&aterburi kasv oli 17%.
Kaliningradi ja Peterburi kasv kokku oli 2007. @stvOrreldes 2006. aastaga,
21%. Kaesoleva aasta sugisest prognoositakse a&fiskemaa konteinerivoole
stabiilset kasvu, kuid kasvutempode pidurdumigrawatel aastatel.

2.5. Hiina ekspordi konteinerivoo jagunemine konkueerivate sadamate
vahel P6hja-Euroopas. vordlevanalis, trendid ja pbjused

Konteinerveod Hiinast saabuvad Laanemerre fiideddega Euroopa
suursadamatest. Anallidsides Pohja-Euroopa, Venenmiag Hiina vahelisi

konteinervedusid vaatleme ka Euroopa suursadamatdakahetust Hiinaga.
Euroopa suuruselt teine konteinersadam Hamburgfektiigne konteinervedude
teenindaja ja hea asukohaga. Sadama positsioorpacendanud ka Elbe j6e
laevatee viimati toimunud siivendamine.
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Transhipmenkonteinerivoog Hamburgi sadama ja Laddnemere sadavadel oli
2007. aastal 2.7 miljonit TEU. Hamburgi rahvusvaiest konteinerivoogudest
56% moodustavad Hiina, India ja muud Aasia riigidpsemalt konteinerivoog
Hiinaga moodustab 23% ehk 3,2 miljonit TEU. HiinA&nemaale |&bi sadama
suunduva konteinerivoo suuruseks 2005. aastal&dlli 245 TEU [23]. Eeldame
vastavalt 2006. aasta Hiina ekspordi 19,8%-lisevkandhjal Venemaale (vt palun
tabel 2.4.1.), et kaubavoog Hiinast Venemaa sadms@tkasvas nii 2006. ja 2007.
aastal 19,8% ning saame 2007. aasta hinnanguli&eks$einerivooks labi
Hamburgi sadama 375 370 TEU.

Tabel 2.5.1. Hiina suurimad ekspordi sihtriigidicemid aastal 2006
(miljardit USD) [3].

. . Kasv, vorreldes
Riik/regioon Eksport 2005. a (%)
USA 203,5 24,9
Euroopa Liit 182,0 26,6
Hong Kong 155,4 24,8
Jaapan 91,6 9,1
ASEAN 71,3 28,8
Louna-Korea 445 26,8
Taiwan 20,7 25,3
Venemaa 15,8 19,8

Euroopa suuruselt esimesest konteinersadamst &attest Venemaale saadetud
konteinerite arvuks 2007. aastal oli 170 000 TEY].[®innanguliselt v8ib pidada

Hamburgi ja Rotterdami sadama kaudu Hiinast Vené&raainduvate konteinerite
arvuks 2007. aastal 545 370 TEU, kusjuures Rotteirdeaudu Venemaale

suunduvate konteinerite arvu arvestas autor téiel#iina ja Venemaa vaheliseks
kaubavooks. Aastal 2015 on potentsiaalne Hiina janémaa vaheline

konteinerivoog l&abi Hamburgi ja Rotterdami sadankateku 2 344 992 TEU. Seda
eeldusel, et konteinerivoog Hiinast Venemaale Kadga-aastaselt minimaalselt
20%.

Kdige kiirem kasv oli 2007. aastal, vorreldes 20@6éstaga, Euroopa suuruselt
kolmandal konteinersadamal Antverpenil. Sadamaséinativoog kasvas aastaga
1,16 miljoni TEU vdrra ehk 16,5%. Antverpeni eesgiés on saada esimeseks
sadamaks Hiina ja kogu Aasia konteinerivool Euregpa Selleks plaanitakse
suurendada sadamasse sisenevate otselaevaliinide ar

Antverpeni konteinerivoog Aasiast ja Aasiasse kas2807. aastal 12,8% ehk
1 483 889 TEU-ni, vorreldes 2006. aasta 1 315 10@-fa. Antverpeni sadama ja
tema peamiste konkurentide Rotterdami ning Hambsayamate turuosasaid
rahvusvahelistes konteinerivoogudes ekspordi/impardKaug-lda ja Pdhja-
Euroopaga naitab joonis 2.5.1.
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Muud
24%

Hamburg
38%

Antverpen
8%

Rotterdam

30%

Joonis 2.5.1. Sadamate turuosa eksport/import kaheduses Kaug-lda ja
Pdhja-Euroopaga [25].

Rotterdami sadam on Euroopa tuntuim ja suurim koatsadam. Uheks pdhjuseks
on Saksamaa suur turg Hiina kaupadele, mida hedla®ovivad vedada riiki 1abi
Rotterdami. Teiseks valikuks Hiinast lahtuvatelsetdevaliinidele on Hamburg ja
sealt edasi maismaad modda laialivedu Saksamaateedeni sadama kaudu on
jallegi vbimalik jduda k&ige kiiremini ,majanduslik banaanini“ — Pdhja-
Prantsusmaale, Beneluxi, Ruhri ja Alsaci piirkoretisse. See on tahtis, kuna seal
on suur tarbijaskond.

Aastal 2009. I6peb Schedti j6e laevatee stvendarkimé 13,1 meetrini, mis
vOimaldab omakorda kuni 12 000 TEU suuruste koettevade sisenemist
sadamasse. See on omakorda oluline Hiina kaupatigatele.

Antverpenil on (ks tahtis eelis, vorreldes teisteddpa suursadamatega. Nimelt ei
ole sadamas ummikuid, kuna sadama konteinertericnaldimsustest on
kasutatud kdigest 65%. Taisviimsusele vastavad skendal saavutab sadam
vastavalt prognoosidele aastatel 2017/2018 [25].

Tdsine konkurents on Euroopa kolme suurima sadaafeelvAasiast Ulemere
konteinerlaevaliini esimese sadama kilastuse (Bat deep sea call)Vastavad
naitajad on esitatud joonisel 2.4.3. Nimetatudajdie osas on tdna suurima 35%-
lise turuosaga Rotterdami sadam ja temale jargraeblidrg 12% turuosaga [26].
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Rotterdam
35%

Muud
47%

E Hamburg
Antverpen 13%
5%

Joonis 2.5.2. Esimese sadama kulastus Aasiast fddwmeteinervedudel
turuosana Euroopa suurimate sadamate véisel deep sea cal[26].

Teame, et sadamate t00d mdjutavad positiivselt msatis asuvad terminalid,
logistikapargid, tddstus- ja teenindusettevottedaduble kompleksid jne.
Tahelepanuvaarne on markida, et sadamate tooleladvgbositivset mdju ka
majandusarenduskeskugt®DC) arvukus riigis. Joonisel 2.5.3. toodud diagramm
naitab 344 Aasia majandusarenduskeskuse jaotusbopar riikides. Néeme

huvitavat trendi, et nendes riikides, kus on suadrkonteinerivood Aasiast, asub
ka enim Aasia majandusarenduskeskusi.
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Ingliimaa Muud riigid
4% 1%

Prantsusmaa
5%

Belgia
12%

Holland
56%

Saksamaa
22%

Joonis 2.5.3. Aasia majandusarenduskeskuste ni&fddine jaotus Euroopas
[26].

2.6. Kaubavahetus Pdhja-Ameerika ning Hiina vahel
konteinervedudena

Hiina ja Po&hja-Ameerika vaheline kaubavahetus koetgedudena on (ks
maailma suurimaid. Konteinerivood Trans-Pacificdid02007. aastal 22,19
miljonit TEU, kasvades 4,2%. Lisaks veetakse teatsd Hiina-P6hja-Ameerika
vahelistest konteinerivoogudest ka Transatlanticieamise osa sellest
kaubavahetusest moodustavad konteinerveod USAija Kahel. USA on Hiina
suurimaks kaubanduspartneriks. 2007. aasta tulempéhjal oli see 302,1
miljardit USA dollarit (tabel 2.6.1), kusjuures Ksavahetus kasvas 2007. aastal
15%. USA oli ka peamiseks Hiina ekspordi sihtrigi32,7 miljardi USA
dollariga.

Tabel 2.6.1. Hiina suurimad kaubanduspartnericeha®07 (miljardit

UsSD) [27].
. . Kasv, vorreldes
Riik/regioon Maht 2006. a (%)
USA 302,1 15,0

37



Jaapan 236,0 13,9
Hong Kong 197,2 18,8
Louna-Korea 159,9 19,1
Taiwan 124,5 15,4
Saksamaa 94,1 20,4
Venemaa 44 2 44 3
Singapur 47,2 15,4
Malaisia 46,4 25,0
Holland 46,3 34,3
Tabel 2.6.2. Hiina suurimad ekspordi sihtriigidtah007 (miljardit USD)
[27].

. . Kasv, vorreldes
Riik/regioon Maht 2006. a (%)
USA 232,7 14,4
Hong Kong 184,4 18,8
Jaapan 102,1 11,4
Louna-Korea 56,1 26,1
Saksamaa 48,7 20,8
Holland 41,4 34,2
Uhendkuningriik 31,7 31,0
Singapur 29,6 27,8
Venemaa 28,5 79,9
India 24,0 64,7

Analiisime  jargnevalt parimate praktikate ning Hiin suurimate
kaubanduspartnerite baasil toimivat kaubavahet&s |a Hiina vahel.

Kalifornia osariigis Los Angeleses asuvad Ameeltikeendriikide kaks suurimat
sadamat — Los Angeles ja Long Beach. Los Angefedmeerika Uhendriikide
suurim kaubanduspiirkond, edestades selliseid sinmu nagu New York ja
Detroit. SKP jargi oli Kalifornia osariigi majandu)05. aastal maailma kiimne
suurema majanduse seas 1,55 triljoni USA dollangi, on samas suurusjargus,
kui kogu Venemaa majandus kokku (1,59 triljonit USMbllarit) [28]. Los
Angelese ja Long Beachi sadamaid labib 294 miljdd8A dollari suurune
kaubavahetus, kusjuures enamus kaubavoost ehk 8§b transporditakse
konteinerites.

2005. aasta tulemuste pdhjal, kui kaksiksadamad#ikegenindasid 14,19 miljonit
TEU (twenty-foot equivalent unijt asuti maailma suurimate konteinersadamate
pingereas viiendal kohal peale Hiina Shenzheni imatlga enne Lduna-Korea
Busani sadamat. Aastal 2006 teenindasid Los Anggbeds.ong Beachi sadamad
juba 15,76 miljonit TEU [29].

38



Los Angelese ja Long Beachi kaksiksadamate kauleuahbaseerub eelkdige
Aasiast lahtuval kaubavool. Suurimaks partneriks Ragelesele on Hiina riik 102
miljardi USA dollariga, kusjuures kogu kaubavahesisHiina ja USA vahel
moodustab see 36% [30].

2005. aasta jooksul kasvas Los Angelese kaubavahiinaga ligi 20%. Suuruselt
jargmised kaubanduspartnerid Los Angelesele onadgdgelle kaubavahetus on
vastavalt Ule poole vaiksem ja Louna-Korea, kelledavahetus on vastavalt Ule
viie korra vaiksem, vorreldes Hiinaga arendatalasbavahetusest.

Lisaks Hiinale, Jaapanile ja L6una-Koreale kuululkad Anglese kiimne suurima
kaubanduspartneri hulka Aasiast veel Taiwan, MiaaiBai, Singapur ning Hong-
Kong, kusjuures Hiina, Jaapani ja Louna-Korea kaabatus Los Angelesega
moodustas kogu kaubavahetusest tle 50% [30].

Los Angelese kaksiksadamad on olulisteks trandéiseteks, kuna Ule 40%
kaupadest transporditakse edasi Ameerika Uhendigiiksisemaale [29]. Eesti
sadamate v@imaluseks on ka Hiinast transporditakatgeinerite teenindamine
transiitsadamatena teekonnal Venemaale ja Euro@pass

2.7. Tallinna Sadamat labivad kaubavood, kaupade siktuur,
vordlevanaluus

Uleilmastuvas maailmas kasvab pidevalt riikideggioonide vaheline konkurents.
Seetbttu kasvab logistika osatahtsus, kuna tanapdedjutab erinevate toodete
konkurentsivdimet muude tegurite korval tarnealeelgbimimise tGhusus.
Taiuslikult toimiv logistikastisteem on ks oluligiuseid nutdisaja majanduses.
Vaga oluline on see Eesti kontekstis, sest olultsedd nii idas kui ka laénes on
kaugel. Lisaks aritegevuse globaliseerumisele tbimettevotete pidev
internatsionaliseerumine ja turgude heterogeensekgumine.

Eesti transpordististeemi sdlmpunktideks on sadanisderminatsioonisuhted
erinevate transpordilikide vahel on esitatud jeehi 2.7.1. Eesti
transpordisiisteemis on meretranspordil dominees& i transiitvedudes kui ka
eksport-, importkaupade veol. Sadamate ja maisarasgiordi infrastruktuur koos
veooperaatorite poolt pakutavate teenustega téahalikuks edukalt kasutada
Eesti kogu logistilist potentsiaali. Logistikakeskua paiknevad sageli sadamate
l&heduses, mis on Uhendatud sadama tagamaagaadsaise transpordististeemi
kaudu. Notteboomi ja Winkelmansi jargi on sadamamiliine arengumudel
mitmeetapiline: esimeses etapis tekib transpordidhs sadama ja mone Uksiku
terminali vahel ning hiljem tekib sadama ja terniola vaheline v@rgustik (vt
joonis 2.7.1.) [31]. Selline sadam muutub tuumilesadks lub or mastre hub
ning teenindab samaegselt paljusid terminale eisidamates ja maismaal.

39



Sadama termmalid’ kontemertermnmalid

Laismaa terminalid, sadama tagamaa termnalid

Masmaatransport

_________ Meretransport

Joonis 2.7.1. Determinatsioonisuhted intermodaataespordivorgustikus

Seetbttu on Laanemere idakalda sadamate priofieediuperstruktuuri,
infrastruktuuri, kaubajalgimise (nnTrack and Track ja kaubakaitlemise
tehnoloogia pidev moderniseerimine. Sadam on irddealse transpordi keskus,
sadamat labivatest kaubavoogudest oleneb eelkaigiiee- ja maanteetranspordi
veosekaive ja vastupidi [32].

Tabelis 2.7.1. on esitatud konteinersadamate (dssifikatsioonidest, mis pdhineb
konteinerivool kai kohta (TEU) [33].
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Tabel 2.7.1. Sadamate klassifikatsioon konteine jargi kai kohta [33].

Sadama Kirjeldus Konteinerivoog/kai
klassifikatsioon TEU
1 Maailma klasshub 680 000
> Suursadam peamiste laevaliinigde 460 000
teenindajana

3 Tahtis teise astme sadam 300 000

4 Fiider- v0i regionaalsadam 230 000

5 Mitmesuguseid abivahendeid 180 000

kasutav vaikesadam

Tallinna Sadama kaubavoog vahenes 2006. aastaljioBilt tonnilt 35,7 miljoni
tonnini 2007. aastal. Kokku moodustas véhenemin&o.1&a 2008. aastal
kaubavoogude vahenemine labi Eesti suurima sadatkabj ning kaheksa kuu
vordluses 2007. aasta sama ajavahemikuga on totnuglnenemine kokku 27%
[30]. Vastavalt prognoosidele jatkub kaubavoogudbenemine 2009. aastal ning
kulmineerub aasta teisel poolel suure languseg&digel masuudivoogude
vahenemise tottu.

Konteinervedude maht moodustas vastavalt Tallirada®a statistikale ainult 3%
kdikidest kaubavoogudest. Taaskasutatavatest rakdest oli naiteks vanametalli

osa 2006. aastal 8%. Tallinna Sadama kaupade &pgastal 2006 on esitatud
joonisel 2.7.2 [4].

Puit Vaetised

1% 6% Vanametall
0 0

Teravili 204

1%

Ro-Ro
8%
Konteinerid R
3% Varviline metall
> 1%
Mineraalsed Must metall
materjalid

1%

Turvas
0%

Nafta ja tooted
58%

Joonis 2.7.2. Tallinna Sadama kaupade tippakal 2006 [4]

41



Aastal 2007 oli konteinervedude maht tonnaa ilisegestuses samas suurusjargus,
moodustades 4% koikidest muudest kaubavedudesanvaalli osakaal vahenes,
moodustades kokku kdigest 1,9% oluliselt vahenekngli kaubavoost. Tipp-10
kaupade vordlus Tallinna Sadamat labinud kaupatiel@astatel 2006 ja 2007 on
toodud tabelis 2.7.2.

Erinevalt naiteks Los Angelese ja Long Beachi satast transporditakse Tallinna
Sadamast enamus (v.a varviline vanametall) vandinefauistekaubana
kuivlastilaevadega, mitte konteinerites nagu USArsnates sadamates tehakse
enamuse vanametalliga.

Tabel 2.7.2. Tallinna Sadamat labinud kaubad a2806/2007 (tuhat tonni)

[34].

Kaup 2006 2007 Kasv %
Nafta ja naftatooted 23 989 22 100 -8
Kivisusi 7 469 3700 -51
Veerem 3339 3 600 8
Vaetised 2262 1720 -24
Kaubad konteinerites 1321 1375 4
Teravili 386 1048 272
Vanaraud 777 690 11
Mineraalsed materjalid 372 450 21
Varviline metall 254 195 23
Must metall 275 175 -36

3. KONTEINERITE TRANSPORTIMISE VOIMALUSED
HIINAST

3.1. Konteinerveod Hiinast laevadega

Konteinerveod maailmas kasvavad iga aasta kesknkisel 10% [11]. Enamiku
konteinerivoogudest annavad rahvusvahelistes koeneddudes  Hiina
konteinerivood. Paljud maailma sadamalinnad kordwwed omavahel Hiina
konteinerivoogude péarast ning teevad selleks jaudirsi, saamaks
investeeringuid ning otselaevaliindirect call) Hiinast enda sadamatesse. Eestil on
vOimalus véhendada naftast ja naftatoodete ningdevtransiidist tekkinud suurt
sOltuvust ja riski Hiinast lahtuvate konteinerivoolg abil. Eestil on olemas lisaks
asukohale veel mitmeid olulisi argumente, naguekaifpiisavalt maad sadamates
konteinerterminali arendamiseks, et kaivitada Hitndahtuv suuremahuline
konteinervedude transiit. Laanemerel Eestile kd&eemal asuv konteinervedude
suursadam, Peterburi sadam on Ulekoormatud. Emst¥vdimalik konkureerida
Moskvasse, Nini-Novgorodi, Kaasanisse ja Kaluugasssuunduvatele
konteinervoogudele. Uks oluline eeldus Venemaa siithonteinerivoogude
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suunamisel labi Eesti on rahvusvahelise korgtelugilise konteinerterminali

ehitamine Eestisse kui piirkondlikku sadamassdingekonteinerterminal suudaks
teenindada ka suuremaid laevu ja konteinerivoogeakti. Allianssidena téétavad
konteinerlaevaliinid ning konteinerterminalid suudd Uheskoos oluliselt
kasvatada konteinerivoogusid labi riikide.

Venemaa importkaupade voog konteinerites kasvalestii ning analoogsed
trendid on olemas ka Balti riikide konteinervedyaéhul. Kigil neljal riigil on

Uhine tunnusjoon — Hiinaga peetav kaubavahetus akaskiiresti. Lisaks
kaubavahetuste kiirele kasvule on kiire ka Hiinastt, Lati, Leedu SKP kasv.
Venemaa SKP kasv on viimaste aastate jooksul pdsistabiilsena, kuid
absoluutnumbrid on riigis suured.

Kdik kolm Balti riiki konkureerivad regionaalse kmmnervedude sadama
investeeringute eest piirkonnas. Eesti, Lati jadugm konkureerivad samaaegselt
ka Laanemereddrsed Venemaa konteinersadamad. Kdiganini arenevad
Venemaa sadamatest Peterburi sadam, Kaliningratiinsga Ust-Luga sadam.
Lahema nelja aasta jooksul hakkab moénesid nendeltnsgatest potentsiaalselt
kilastama otselaevaliin Hiinast. Jargnevalt anafiéis maailma parimate
praktikate baasil neid eeldusi, mida sadam pedmadsaamaks regionaalseks
sadamaks, mida kilastab otse konteinerlaevalinedt call) Hiinast. Samuti pakun
t6os valja otse konteinerlaevaliini Hiinast viiedriemere &dres asuva sadamalinna
vahel, kuhu on kaasatud ka Tallinna Sadam. Uhtlasin t66s, millised on
otselaevaliini eelised, vorreldesep sega short sea shippingees, analltsin uusi
trende konteinerlaevade ehitamisel ja kuidas vastawarengud toetavad
otselaevaliini trende maailma erinevates regiomid8amuti anallisin t60s
argumente, mis toetavad otselaevaliinide arvu jétkkasvu sadamate vahel.

Konteinervedude kasvu toetab maailma majanduse 4ijdie kasv ja Hiina kui
maailma tehase konteinervedude mahu kiire kasv. tédimerveod kasvasid
maailmas 2007aastal 10% [9]. Aastal 2006 kasvasid konteinervewailmas
12%, voOrreldes 2005. aastaga. Suurima osa maaitmgeikervedudest annavad
Hiina sadamad, mis moodustab kokku ligikaudu 20%iineH sadamate
konteinervedude maht 2006. aastal oli 100 miljditlJ [35]. Kuna pd&hiliselt on
kogu tootmine koondunud Hiinas rannikualadele, s@msporditakse ka suurem
osa konteinereid sadamate kaudu maailma edasiikeritevadega.

Maailma suurimate konteinersadamate tipp-30 oli620fastal kaheksa sadamat
Hiinast. Kokku moodustasid Shanghai, Shenzhenign, Ningbo, Guangzhou,
Tianjini, Xiameni ja Daliani sadamate mahud 74,7ljonit TEU ning kasv
vorreldes eelmise 2005. aastaga oli 21,9% [8].

Vottes aluseks maailma suurimate konteinersadaniape30 poolt teenindatud
kogusest Hiina kaheksa suurima sadama poolt tegtidckoguse 74,7 miljonit
TEU moodustas see 30,9% uldmahust, vorreldes emladsta 28,2% ja 61,3
miljoni TEU suuruse mahuga. Kogu maailmas teenimtiat40 miljonilise TEU
suurusest mahust moodustas 74,7 miljonit TEU 1796 [8
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Hiina

Maailm kokku

81%

Tabel 3.1.1. Hiina sadamate konteinerveomafin(TEU ) [36].

Joonis 3.1.1. Maailma konteinerveduddis 2006. aastal [8].

Hiina kimme suurimat sadamat teenindas 2006. desitkl 77,1 miljonit TEU ja

keskmine kasv sadama kohta oli 23.7%. Hiina suuwisedamad aastal 2006 on
toodud tabelis 3.1.1 ja Hiina kaardile on margisulrimad konteinersadamad
joonisel 3.1.2.

Sadam 2006 TEU kasv %
Shanghai 21,7 20,1
Shenzhen 18,5 14,0
Qingdao 7,7 22,1
Ningbo/Zhoushan 7,0 35,7
Guangzhou 6,6 40,9
Tianjin 59 23,9
Xiamen 4,0 20,2
Dalian 3,2 21,2
Lianyungang 1,3 30,0
Zhongshan 1,2 9,1
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Hiina sadamate statistikas ei arvestata Hong Keagama tulemusi. 2006. aastal
kasvas Hong Kongi sadama konteinerveomaht 23 280TEUni, moodustades
kasvuprotsendiks 3,6%. Seega vaheneb Kkiiresti ‘dweg Kongi ja Shanghai
sadama vahel, mis oli 2005. aastal 4 343 000 Tigbljuba 2006. aastal kdigest




1 520 000 TEU. Shanghai sadama tulemused naitadstdHiina majandusmasina
téovBimsust. Kogu piirkond Yangtse joe deltas abekigresti tanu valitsuseGo
West-programmile, mis on julgustanud valisinvestoreidsuurendama
investeeringuid ja toetab t66stustoodangu kasvu.

Shanghai International Port Group (SIPG), mis kebsviiest investorist sh Assets
Supervision and Administration Commission of ShadWunicipal Government
(SASAC, kuulub 100% riigile), kellele kuulub 50% ¢zhina Merchants Holdings
International, kellele kuulub 30%, on investeerimiki jdge mitmesse sadamasse
ja feederoperatsioonidesse. SIPG on Ningbo sadama pearoimaikent. Suurim
projekt on Yangshani sadam, mida Uhendab maisnagdomeetri pikkune sild.
Sadama maksimaalne labilaskevdime aastas on 7@nmilEU ning 2010. aastal
jduab maksimaalne labilaskevdime 15 miljoni TEUast@s. Kolmas arenguetapp
Xiao Yang Shan Island lisab Uhes aastas maksintiaglsede veel 3,5 miljonit
TEU. Rahuldamaks kasvavaid ndudlusi investeerilitsee lisaks Lingang New
City logistikaparki, mis asub Hangzhou lahes olesahrel. Shanghai sadamale
prognoositakse konteinervedude mahuks 2007. aastél27 miljonit TEU. Kui
vastav prognoos taitub, on olemas suur tdendosuShanghai sadam moodub
Singapuri ja Hong Kongi sadamatest oma konteinerdednahult aastas.
Shenzheni sadamates Yantianis, Chiwanis ja Shedbitiatakse 15 uut kaid viie
aasta jooksul. Yantianis ehitatakse 2010. aastaltsis kolm deepwateikaid
konteinerite jaoks. Shekou suurendab konteinervddusniljoni TEUni. Chiwani
kaubaveomahu kasv oli 2006. aastal 22,5%. Vastapatignoosile kasvab
Shenzheni sadama konteinervedude maht sedavorestkiiret sadam hdivab
maailma suurimate konteinersadamate arvestuses . 2@@8tal kolmanda
positsiooni ja 2008. aastal juba teise positsiooni.

Ningbo sadam koos Zhoushani sadamaga on loonudnsillikonkureerimaks
Yangshani sadamaga. Ningbo sadam plaanib suurend@dd. aastaks
konteinervedude mahu 10 miljoni TEU-ni ja kogu kamtahu 350 miljoni tonnini.
Guangzhou Port Group plaanib 2010. aastaks teatdndée 10 miljoni TEU.
Sadamas arendatav Nansha sadama projekt valmibl&d@saasta sigiseks ning
on kaubamahuga 4,2 miljonit TEU.

Qingdao sadam plaanib teenindada 12 miljonit TEW12@astal. Kiiresti riknevad
kaubad on sealse sadama kaubamahu kasvu aluseks.

Dalian Port Co, China Shipping Groupi ja NYKi utesminal valmib aastatel
2007-2011 ning lisab sadama labilaskevféimele kumilpnit TEU. Dalian Port
Container Terminal ehitab 2008. aastaks juurde kald ning see lisab sadama
maksimaalsele labilaskevbimele veel juurde 1,6amitj TEU. Sadama eesmark on
10 miljonit TEU aastaks 2010. Tijanjin Port Groufagnmib suurendada 2010.
aastaks konteinervedusid 10 000 000 TEU-ni [36].
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Lianyungang Zhongshan

Dalian 1%

) 4%
Xiamen
5%

Shanghai

26%

Tianjin
8%

Guangzhou
14%

Shenzhen
16%

Ningbo/Zhoush
an
13%

Joonis 3.1.3. Hiina sadamate kasv a26@t (TEU) [36], [37].

Nagu ndeme, arendavad Hiina sadamad kiiresti onm@akdsi. See omakorda
suurendab jatkuvalt eeliseid, vOrreldes maismaaspardi kasutamisega ning
teiste Aasia riikidega. Joonisel 3.1.3 on toodudn#li suurimate sadamate
konteinervedude kasv.

Hiina sadamad teenindasid 2006. aastal kokku 100ntiTEU, mis transporditi
edasi absoluutses enamuses laevadega [37]. Kunitsimeenindatakse valdav
enamus konteinereid, siis on oluline jélgida kamdiaevaliinide arengut.

3.2. Konteinerlaevade suuruste muutumine

2006. aasta jooksul seisuga 1. november oli kogailmas tellitud128 uut
konteinerlaeva kogumahtuvusega 1,28 miljonit TE@stvaltLiner Intelligence
prognoosile oli 2006. aasta uute konteinerlaevaeltmus kokku 370 laeva
kogumahtuvusega 1,4 miljonit TEU. V&rreldes 200&staga, teeb see kogumahu
kasvuks 6% aastal 2006. Kasvu tingis tellitud Wdeteinerlaevade suuruse kasv
aasta jooksul j&Super Post Panamdaevade tellimuste kasv 2006. aasta suvel
[38].

Vastavalt prognoosile on uute tellitavate kontdamrade kogus 413
konteinerlaeva kogumahtuvusega 1,4 miljonit TEU.e Seeeb 2007. aasta
kogumahu kasvuks 14,9% vorreldes 2006. aastaga.talAa®008. on
prognoositavaks uute laevade koguseks 372 laevankalgtuvusega 1,46 miljonit
TEU. Vorreldes 2007. aastaga, on kasv 13,4%. 2@@8ta I6puks suureneb
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maailma karggtellular)-konteinerlaevade laevastik 4 700 laevani kogumalsega
12,3 miljonit TEU [38].

Paljud 2000 kuni 3000 TEU suurused konteinerlaesadoma aja ara elanud.
Selliste konteinerlaevade kiirus on madal — 19-@tne ja paljud neist on ehitatud
1980. aastate alguses vbi keskel. Vahepeal onselulikasvanud nimetatud
konteinerlaevade remondi- ja rekonstrueerimiskuluBamuti on uutele
konteinerlaevadele lisandunud uued tehnoloogiad, miudavad konteinerlaevad
efektiivsemaks. Tana on konteinerlaevade laevastikbraastaseid ja vanemaid
laevu kokku 359 kogumahtuvusega 386 621 TEU. Nénkesteinerlaevadest
omakorda 60 laeva on 29 kuni 30 aasta vanused, ustatks kogumahtuvuse
kuni 60 000 TEU [38].

Enamikku maailma konteinerlaevade laevastikust redlili  maailma
kakskiimmend suurimat vedajat, kelle turuosad oduddabelis 3.2.1.

Tabel 3.2.1. Maailma konteinerlaevade laevastikenawis 2006 (TEU) [38].

Positsioon |Vedaja Laevastik [Laevu|Tellitud |Laevu |Projektid [Laevu
TEU TEU TEU
1 AP Moller Group [1630693 [533 |587348|113 [2218041 |646
2 MSC 977417 [312 |284316(39 1261733 |351
3 CMA CGM 624709 [253 |385784 (63 1010493 |316
4 Evergreen Group |542898 [166 [96794 (20 639692 |186
5 Hapag-Loyd 446825 1135 [60792 |9 507587 |144
6 COSCO 389738 [126 |208724 (31 598462 |157
7 CSCL 375904 |120 |127582 (22 503486 |142
8 APL 347395 [108 |86374 [25 433769 [133
9 Hanjin 334444 |81 116470 (18 450914 (99
10 NYK 313629 [115 163000 (31 476629 [146

2006. aasta novembris opereerisid maailma meredkskilmmend suurimat
vedajat €arrier) 8,12 miljoni TEU-ga, mis moodustas karellular)-laevastikust
88,7%. Aastal 2005 oli vastav nditaja 6,8 miljomiEU protsentuaalse osaga
87,3%. Aastal 2004 oli vastav protsentuaalne oddé. Jarsule hippele 2005.
aastal andsid alust suured Uhinemised ja ulevotniselmise aasta vaikse kasvu
aluseks oli abindude rakendamine kulude vahenda&miga operatsioonide
konsolideerimine.

Vastavalt esitatud andmetele kontrollis Maersk LI63 miljonilise konteineri
mahuga karglellular)-laevastikust 17,8%. Samas vahenes tema turuasaplm
19,3% aastal 2005. Selle tingis operatsioonideiom@sisemaks muutmine.
Maerski konteinerlaevade laevastik kasvas 2008akik&agi 7%. Osaliselt tingis
kasvu ka maailma suurima konteinerlaeva Emma Makesutusele votmine.
Avaldatud andmete jargi vBimaldab see konteinerlaadida kuni 11 000 TEU.
Arvestades vastava laeva m66tmeid, on hinnanguleashtud, et laev suudab
transportida kuni 13 000 TEU [38].
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Teisel kohal jatkab MSC 977 417 TEU suuruse koetd#i® kogumahuga. 2006.
aasta jooksul kasvas ettevotte konteinerlaevadeastik 32,8%, mis moodustas
maailma  karggellular)-laevastiku  mahutavusest 10,7%. Uute tellitud
konteinerlaevade arvu poolest on ettevote 39 gus84 000 TEU mahu pdhjal
kolmandal kohal. Kolmandaks kerkis CMA CGMarrier kontrollib 6,8%
maailma  karggellular)-laevastikust.  Markimisvdarne on  uute tellitud
konteinerlaevade arv konteinerite kogumahuga 3&6 U&U, mis moodustab
kasvuks kokku 61,7% [38].

Uldine trend iseloomustab suurte vedajate turuosfikuvat kasvu. Uute
konteinerlaevade tellimise voimalikku aeglustumigitab &ra hoida vanade
konteinerlaevade suuremahuline utiliseerimine. thitsdoeli 3.2.2. konteinerlaevade
erinevatest pdlvkondadest.

Tabel 3.2.2. Konteinerlaevade suuruste muutundfg [

P&élvkond 1. 2. 3-4. 5. Suezmax Pos
Suezmax

TEU 1000 | 2000| 3000-5000 6000-7000 ca 12000 18 Q00
Sivis m 115 12.5 135 13-14.5 15 21
Laius m 28 32.2 39.2-42 42.8 58 60

Kuna paljud 2000 TEU kuni 3000 TEU suurused laewadajale jalgu jAdmas
seoses madalate kiiruste ning suurte remondi- juskkuludega, suureneb
l&hiaastatel suure tdenaosusega just nimelt sellisievade osakaal uute
konteinerlaevade tellimustes.
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Joonis 3.2.1. Maailma konteinerlaevastiku arengadjamikul 2001-2006
[40].

1000 TEU

Joonise 3.2.1. pdhjal ndeme, et 2000 TEU kuni 50®)J suuruste uute
konteinerlaevade tellimuste kasvus ei ole aastzd@l1-2006 esinenud langusi.
Arvestades konteinervedude jatkuvat kasvu ja nirgj tiende, arvan, et 2000 TEU
kuni 5000 TEU suuruste laevade tellimustes voibvkegegi kiireneda [12].
Vastavat trendi ei mdjuta negatiivselt kajatkuvalurenev 2000 TEU kuni 3000
TEU suuruste konteinerlaevade utiliseerimine aadfiikes. Seda trendi toetavad
ka tabelis 3.2.3. esitatud andmed, kus 1000 kur@O3UEU suuruste uute
konteinerlaevade tellimuste kasv on 24%, vorreld@86. aastat 2009. aastaga.
Ning aastatel 2009 kuni 2014 on vastav kasv 11%mufiaon oluline kasv 3000
kuni 5000 TEU suuruste laevade puhul aastatel R0662009 ligi 40% ja aastatel
2009 kuni 2014 on see 15%. Ule 5000 TEU suurustgalde tellimuste kasv
aastatel 2006. kuni 2009 on 61%. Keskmine kontkimea mahtuvus suureneb
ajavahemikul 2006 kuni 2014 kokku 578 TEU.

Lisaks eelolevale mdjutavad vastavaid arenguid katavad trendid konteinerite
transportimisel otselaevaliiniddifect call) kasutamise p&himdttel sadamate vahel.
Lisan prognoosi konteinerlaevade tellimuste osbslignr 3.2.3.
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Tabel 3.2.3. Konteinerlaevade ndudluse progaassatel 2006-2014 [40].

Konteinerlaevade | 2006 | Tellitud 2009 Ekstra tellimus 2014
suurus TEU

1000 to 3000 174% 2161 2400

3000 to 5000 627 873 1000

5000 plus 487 786 1100
Konteinerlaevade 3092 3362 3670
mahutavusdgapacity)

Tanu maailma  majanduse  jahenemisele, tihenevale kukentsile

konteinervedudes, suurtele investeeringutele uuteteinerlacvade ostmisel ja
kiituse suurele osakaalule jooksvates kuludes onanbak turul toimuma
laevaliinidevaheline konsolideerumine allianssige@s Maersk Line, CMA CGM
ja MSC on heskoos teenindamas Hiina—USA vahebsitdinerivooge). Samuti
oli uutest ehitatavatest konteinerlaevadest 20@8taaesimese kvartali seisuga
finantseeritud taies ulatuses ainult 70-75%. Seddiéga ja USA vaheliste
kaubavoogude vahenemisega on turul tekkimas ladvamha puhul Glepakkumine,
ja Aasia-Euroopa kaubavoogude aeglustuv kasvuteenpkata taielikult norka
Aasia-P8hja-Ameerika konteineriseeritud kaubavadetwarem prognoositud
kasve. Seetbttu pangad, mis on finantseerinud \vidanfseerimas uute
konteinerlaevade oste, muretsevad tekkinud olukpémast turgudel. Eelnevast
l[Ahtuvalt vBivad vastavalt prognoosidele ka Aasimebpa vaheliste
konteinervoogude kasvutempod aeglustuda jarsult.

3.3. Konteinervedude intermodaalsus Hiina sadamates

klientide ndudmiste tottu vahendada kulutusi kiglesja keskkonnaalasele survele
hakkavad muutuma konteinerlaevade laevagraafikudsutatud on juba ka
sustiklaevade kontseptsiooni, mis kulastavad orfrause (oop) jooksul ainult
nelja sadamat. Naiteks laevaliinid, mis kilastavddug-ldas Shanghai ja
Shenzheni sadamaid ning Euroopas naiteks Rottenddirhiamburgi sadamaid.
Teise néitena samast trendist saab esitada Nirgbtong Kongi sadamaid ning
Oaklandi ja Long Beachi sadamaid kilastavaid siasialiineTrans-Pacificul
Kolmanda trendina saab tuua vélja laevaliine, natn Hai ja PIL, mis ei suuda
investeerida Ulisuurtesse konteinerlaesvadesse niiigad hakata teenindama
teatud sektorit konteinervedudest. Nimelt on v8ikndkenindada vaiksemate
laevadega vaiksemaid sadamaid Hiinas ja EuroopasAtineerikas. Selline trend
on kasulik loodusele ja laevaliinidele, mis eelisia otselaevaliinedjrect ling
sadamate vahel laevaliinidele labi suursadantatb) (

Hiinast Venemaale konteinerites eksporditavate &dapvoog kasvab aastas Ule
40% ning Venemaa jaekaubandus kasvab ille 50% aistdd. Samas ei ole
Venemaa sadamate uued konteinerterminalid veel iva(méiteks Ust-Luga).
Seetdttu on Tallinna Sadamal vBimalused saada esarWaa ja Hiina vahelistest
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kaubavoogudest endale. Eelkbige eeldab see sti@tedigcaupade transportimise
osas meritsi sadamasse, kaupade teenindamist dedarnea transiitkaupade
transportimist edasi Venemaale, samuti Venemaaoetksmteinerite teenindamist
ja nende potentsiaalset kaupadega taitmist E&sitan tabelis 3.3.1. aastal 2006
Tallinna Sadamat labinud konteinervedude mahud agkspmportkonteineritena
ja ka transiit-, eksport ja importkonteineritena.

Tabel 3.3.1. Aastal 2006 Tallinna Sadamat labimntdinervedude mahud
vastavalt veosuundadele (TEU) [4] .

Eksport| Eksport- Eksport | Import | Import- | Import Kokku
transiit kokku transiit kokku
60 010 12 199 72 209 58343 21847 80190 152 B99

On teada, et konteinervedude mahu kasv on pratiidrdne maksimaalselt kuni
2,8 kordse SKP kasvuga [11]. Konteinervedude kiireuuremahuline kasv alates
500 000 TEU vérra saab Eestisse tulla ainult lédmdiitkonteinervedude kasvu.
Lisaks sadamate labilaskevbimele on oluline ka éioetrvedude labilaskevdime
maismaal.

Naiteks Hiinas transporditi 2006. aastal raudtéelilaligi 3 miljonit konteinerit,
kusjuures sadamatest Hiina valispiiridele transpionudteel ainult 99 498
konteinerit. Hiina sadamaid labinud konteinervedidmoodustavad nimetatud
naitajad vastavalt 3% ja 0,1%. Seega 97% kontedulrisid Hiina sadamatesse ja
sadamatest vélja teostatakse autovedudega [42].

Konteinerveod
raudteel
3%

Autoveod
97%

Joonis 3.3.1. Konteinerveod erinevate transpokdié osakaaluna Hiina
sadamates [42].
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Analoogselt toimub konteinerite transportimine kestes suurtes sadamalinnades.
Alljargnevalt esitan tabelis 3.3.2 vastavad andmédilusena Tallinna Sadama
vastavate numbritega. Naeme, et ka kdige suuremastelamates toimub
konteinerite transportimine sadamatest edasi susas autotranspordiga ja alla
kolmandiku ainult raudteetranspordiga.

Tabel 3.3.2. Sadamatest(sse) transporditavateikentedude jaotus maismaal
vastavalt transpordiliikidele aastal 2006.

Sadam TEU Autotranspordi osa %  Raudteevedude osa %
Peterburi 1 449 958 97 3
Hamburg 8 862 00(Q 67 30
Rotterdam 9 600 00( 60 9,3
Los Angeles| 8 469 853 72 28
Tallinn 152 399 93 7

3.4. Transpordiliikide SWOT - analliis konteinervedudel.
Vordlusanallis konteinervedude maksumuse ja veoaeda kohta

Alljargnevalt esitan SWOT-anallisid raudteetrandigaer ja autotranspordiga
teostavate konteinervedude kohta Venemaale tab8litel ja 3.4.2.

Tabel 3.4.1. Raudteetranspordiga teostavate kameidude SWOT—-anallls
Venemaaga toimiva kaubanduse naite baasil. Autarstatud.

TUGEVUSED NORKUSED
1. Vedude regulaarsus vastavalt 1. Ei ole iseseisev, vaid sdltub taielikult
graafikule. Venemaa raudtee toimimisest.
2. Kiire vedu Eestist 2. Aeglane piiritiletus.
sihtraudteeterminalidesse. 3. Aeglane teenindus Venemaa raudtee
3. Kindlad sihterminalid. terminalides.
4. Tugev partnerite potentsiaal 4. Venemaa raudteeterminalides
Venemaal. tehnoloogia ja rahvusvahelikaow-
6. Keskkonnasdbralik. how puudumine.

5. Raudteeterminalide vBimsuste
puudumine Moskvas ja mujal
Venemaal.

6. Platvormide puudumine.

7. Vajab taiendavat autovedu
raudteeterminalidest sisemaa
terminalidesse, ladudesse ja
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I6ppklientideni.

8. Tuhjade konteinerite tagasisaatmin
Venemaalt ja SRU riikidest on aeglane.
7. Konteineriseeritud kauba saamine
tagasisaatmisel Eestisse on keeruling,
kuna kaubasaatjad ei asu tavaliselt
raudteeterminalide laheduses, st nduab
taiendavat autovedu.

8. Vastavalt maailma praktikale
oluliselt vaiksemamahulisem raudtee
konteinervedude kasutatavus.

D @

konteinerivoogude eelistamine
Venemaa raudteeterminalides
teenindamisel, vOrreldes Eestjst

saabuvatele konteinerivoogudele.
10. Kallis vorreldes autovedudega.

VOIMALUSED

1. Arenev transpordiliik.

2. Konteinervoogude absoluutmahtudeaudteevedude piiramine.

stabiilne kasv.

3. Eesti Raudtee peamine strateegilinksandu uusi raudteeterminali véimsusi

arengusuund, kuna mahukaubad

vahenevad jarsult lahematel aastate]. 3. Venemaa raudteeterminalide

OHUD
1. Venemaapoolne konteineriseeritud
2. Moskvas ja mujal Venemaal ei
piisavalt Kiiresti.

teenindustasensatus quo

Kuna raudteevedude peamiseks ohuks on suur sol¥emsmaa raudteest, siis on

oluline leida reaalne koostt6 tugeva partneriga eviealt. Partnerlus aitaks
minimiseerida riske Venemaapoolsete raudteeteridmabods ning tekiks suurem
kasutatav raudteeplatvormide park. Kuna raudteetekoerveod on arenev
transpordiliik ja peamine arendatav suund EestidRaal, siis prognoositavalt
kasvavad raudteekonteinerveod stabiilselt edasimaSa ei ole reaalne

suuremahuline kasv naiteks kuni 400 000 TEU-niagakthema kuue aasta jooksul
tingituna raudtee konteinervedude véhesest dunasiikorreldes autovedudega

ning Venemaapoolsest tehnilisest valmidusest. Rawddude puhul on oluline

positiivne tegur vedude regulaarsus ning stabiil8lajanduskeskkonna arenedes
tahtsustub Uha rohkem ka raudteevedude keskkonmadig&bs,

autovedudega.

vorreldes
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Tabel 3.4.2. Autotranspordiga teostavate kontegaude SWOT—anallius
Venemaaga toimiva kaubanduse naite baasil. Autarstatud.

TUGEVUSED

1. Kiire

2. Paindlik

3. Vdimaldab uksest-ukseni teenust
(door to doo}.

4. Tuhja konteineri vedu voimalik
garanteerida, st minimaalselt ilma
konteinerita sdite.

5. Konteinervedude puhul suurim
transpordiliik maailmas.

6. Tuntus konteinerlaevaliinide,
I6ppklientide ja kaubaomanike seas.
7. Lihtsus.

8. Vedu kliendini ei s6ltu Venemaa
sisemaaterminalide to0st.

9. Véljakujunenud maailmapraktika -
valitakse kallim, aga kindlam veoliik
konteinerite veol.

10. Vedude kaugus kuni 1 500
kilomeetrit.

NORKUSED

1. Piiriletused Venemaaga — pikad
jarjekorrad, teatud ajahetkedel kuni 1
paeva.

2. Taiendavate investeeringute vajad
piirililetustel — parklad ja selle juurde
kuuluvad olmetingimused.

3. Veolubade slisteem Venemaaga n
sellest tulenevad probleemid.

4. Keskkonnaprobleemide lisandumin
seoses saastatusega.

US

ng

VOIMALUSED

1. Vastavalt rahvusvahelisele
praktikale tuginedes vbimaldab
teenindada suuremahulisi (alates
500 000 TEU) konteinerivooge
téhtaegselt.

2. Voimalik teostada kaubaga vedu
Venemaalt konteineri tagasisaatmisé
3. Vedude viimine distele tundidele,
mis vahendab ummikuid
sBlmpunktides - sadama terminalide
sisemaa terminalides, ladudes, piiril.
4. Rahvusvaheliste vedajate
kasutamise vdimalus, nt Venemaa ja
Lati veoettevdtjad.

5. Maanteede ehitamine
neljarealisteks, mélemas sfidusuuna
kaks sdidurida.

OHUD

1. Suurte mahtude puhul vGivad tekki
ummikud sdlmpunktides—sadama
terminalides, sisemaa terminalides,
ladudes, piiril.

2. Ummikud maanteedel tipptundidel
3. Olemasolevate piiripunktide aeglan
lteenindusvdimsuste lisandumine.

4. Uute piiripunktide puudumine.

S

da
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Autovedude peamine norkus on piiriletused Venemagg peamine oht on

piiripunktide vdimsuste aeglane lisandumine ning mikud sdlmpunktides

maanteedel. Vastavalt rahvusvahelisele praktikala mdistlik suunata

konteinervedusid Oistele tundidele, mis omakord@baivahendada ummikuid

maanteedel ja sdlmpunktides. Los Angelese ja LoegcBi sadamates on naiteks
konteinerveod suunatud erinevatele kellaaegadeledeeerineva maksustamisega.
Samuti on oluline jatkata maanteede arendusi egkidiuhamaa ja Koidula suunal,
sest Venemaa suurim ja maksujoulisem tarbijaskdald Moskvas ning linnaga

piirnevates oblastites. Rahvusvahelise tasemeganteede ehitamine on ks
olulisemaid eeldusi Eestit labivate ning Venemasdeinduvate suuremahuliste
konteinervedude alustamisel.

Tahtis on juurde ehitada uusi piiripunkte Venemaagtovedude tarvis kaasates
selleks vajadusel ka erakapitali vbi spetsialiskendni piiripunktidest Gmber

ainult kaubavedudele. Olemasolevate piiripunktid@msuste kasv ning muude
vajalike tingimuste, nagu parklate ehitamine jaatimgimuste loomine parandaks
olukorda kiiremas korras. Vastav rahvuvaheline tikak on olemas nditeks

Soomes Vaalimaa piiripunktis, kus kaib aktiivne rahgstod eesmargiga
suurendada piiripunkti véimsust Ghe miljoni veokaastas. Eelnevast tulenevalt
domineerivad autoveod konteinervedude transpomrtimfsutovedude arendamisest
sOltub paljuski suuremahuliste konteinervedude wiiknalustamine |abi Eesti

Venemaale.

Tabel 3.4.3. Vordlusanallis konteinervedude makserjaiveoaegade kohta
[43;44,45;46].

Veoliik | Tallinn- Moskva Kokku Veoaeg Moskva | Paevi
Moskva- | terminalist| maksumus paevades| terminalist| kokku
Tallinn edasiveo | kliendi | Moskvasse edasivedu
TEU/FEU | maksumug juures paevades
Moskvas | Moskvas
Auto | 1900 EUR 1900 EUR 5 5
Raudtee 1902 EUR| 500 EUR | 2402 EUR 3 4 7
Veoliik Riia- Moskva Kokku Veoaeg Moskva | Paevi
Moskva- | terminalist| maksumus paevades| terminalist| kokku
Riia edasivedu| kliendi edasivedu
maksumusg  juures paevades
Moskvas
Auto 1800 EUR 1800 EUR Info Info
puudub puudub
Raudtee 2045 EUR| 500 EUR | 2545 EUR 7 4 11
Veoliik | Kotka- Moskva Kokku Veoaeg Moskva | Paevi
Moskva- | terminalist| maksumus paevades| terminalist| kokku
Kotka | edasivedu| kliendi edasivedu
maksumusg  juures paevades
Moskvas
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Auto 1700 EUR 1700 EUR 3 3

Raudtee 1700 EUR| 500 EUR | 2200 EUR Info Info Info
puudub puudub | puudub

Vorreldes tabelis 3.4.3 erinevaid konteinervedudenvarsuute Moskvasse sama-
aegselt erinevate transpordiliikide vordlusenaymgect kdige soodsam ja ajaliselt
kiirem on konteinerite vedu labi Kotka sadama, kades edasiveol autotransporti
Moskvasse. Samas, autotransporti mojutab olulipétiutiletusaeg, mis voib
Eestist Moskvasse suunduvatel vedudel ulatuda kigheegadel lle kahe nadala.
Kui arvestada kiireimat raudteevedu ja hinda, misaotud vordluses Tallinn —
Moskva teekonnal omakorda vordluses kiireima auigee Kotka — Moskva,
naeme, et autovedu Soomest Moskvasse on ajaliSeko?da kiirem ja rahaliselt
41% soodsam, kui raudteevedu. Autovedu labi TaliNoskvasse on naiteks 26%
soodsam ja vahemalt kaks péeva kiirem tavaparasgirgkorra puhul. Samas
tuleb réhutada, et see vordlus on tehtud olemaatdewmahtude puhul, kui naiteks
raudteevedude maht Moskva suunal jaab alla 50 @d@ekeri. Suuremahuliste
konteinervedude puhuks, alates 500 000 konteinptiyduvad Moskvas siiani
kdrgtehnoloogilised konteinerterminalid. Naiteksudab Moskva Oktjabrskaja
Tovarnaja teenindada aastas 44 000 TEU. See temtageks konteinerterminali
teenindusvbimsuseks 121 TEU. Vordlusena eeldavhdusyahelised konteiner-
laevaliinid tana, et suuri konteinerlaevu teeniradae kailiini aares kiirusega 500
TEU/tunnis. Lisaks vdib tekkida Venemaa raudteeiieaiides oma sadamatest
tuleva konteinerivoo teenindamise eelistamise riSleetdttu suuremahuliste
konteinervedude puhul alates 500 000 TEU jaab deenima autovedu kui kiirem,
kindlam ja mugavam transpordiviis. Ka rahvusvaleetiendina makstakse pigem
autovedude eest kallimat hinda, aga saadakse gailantbaveo téhtaegsel
jdudmisel sihtkohta. Tallinn—-Moskva raudteekontereeusid mdjutab oluliselt
veotariifide tdus 2009. aastal Eesti Raudteel 5%-10atuses. See kindlasti tdstab
veelgi autovedude konkurentsivdimet konteineritel estist Moskvasse.
Vahemaad Moskvasse tabelis esitatud lahtekohtadgargmised:

Moskva — Tallinna — 1044 km, Moskva — Kotka — 985 jla Moskva — Riia — 934 km.

3.5. Ulemerevedu ehkleep seaing hub ja spoke Otselaevaliin ehk
direct call

Kuna maailma majandus kasvab iga-aastaselt kesknligi&kaudu 4,4%, siis
sellest kasvust tulenevalt kasvavad ka konteinefrvekide vahel. Hiina maailma
tehasena on tdusnud suuruselt teiseks eksportdBaiksamaa jarel ning USA ees
[47]. Sama ekspordikasvutempo jatkudes on Hiina82@@sta 16puks maailma
suurim eksportoor.

Kuna maailma rahvusvahelistest konteinervedudestukuvastavalt 2006. aasta
tulemuste pdhjal Hiinale 20% ning see osakaal j#Kukasvab, siis on oluline,
kuhu Hiina eksport suundub. P&hilisteks suunda#takpade meritsi eksportimisel
konteinerites on olnud Euroopa ja Ameerika mandkigs naiteks aastatel 1996
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kuni 2006 kasvasid konteinerveod kokku vastavalP%23ja 226%. Absoluut-
vaartustena oli Aasia-Euroopa vaheliste konteirdirde kasvuks nimetatud
ajavahemikul 19,1 miljonit TEU ja Trans-Pacificu3,2 miljonit TEU. Kuna kasv
on olnud jatkuv, on see omakorda viinud suursadaohakbrda, kus nad peavad
rohkem ja rohkem suutma teenindada konteinerved8eitega kaasneb samuti ka
sadamatejargse infrastruktuuri arendamise vajakimsa enamik suursadamates
transporditavatest konteineritest transporditakesalmrda edasi sisemaale vdi
teistesse riikidesse, kasutades erinevaid multiededal vedusid. Téna jouavad
Laanemere aarsetesse Balti riikide ja Venemaa satdase kaubad fiiderlaevadega
suursadamatest. Suurte konteinerlaevadega kuni Q0 TEEU transporditakse
konteinerid Aasiast suurteshabidessenagu Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam
vOi Antwerpen Antwerp [48]. Sellisel teenindamise mudelil on ka mitu ndrka
kilge. Esiteks on sellist tldpi konteinervedudelakulud konteinerite
umberlaadimisel suurtelt Glemerdegep seakonteinerlaevadelt suursadamatesse
(hub) ja uuesti nende laadimisel fiiderlaevadele teekojdtieamiseks sihtkohta.
Teiseks pikeneb konteinerite transiitaeg. Kolmasdaandub suursadamasub)
organisatsiooniline t66 konteinerite teenindamigellle jooksul jalgitakse, et
konteinerid transporditakse edasi digetesse sadss®ja nad kaduma ei laheks.
Neljandaks tuleb organiseerida suursadamates katdb fiiderlaevaliinidega
seonduvalt konteinervedude edasisest jaotusesta Kegemist ei ole suurte
laevadega, siis vajadusel peavad isegi oma fiidealine omavad Ulemereléep
sea)konteinerlaevaliinid tegema koost6dd teiste korgaevaliinidega, et muuta
konteinerivoogude teenindamise sujuvaks [48].

Joonisel 3.5.1 on toodud pdhimdttelised skeemidgdsitoimib otselaevaliin ja
toimivad laevaliinid labhubi.

HUB Fealaevaliin HIUE
Fiider-
laevaliin

Otselaevaliin

SFPOKE

Joonis 3.5.1. Konteinervedu otse sihtkohta otselérina (direct call)
[49].
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Joonisel 3.5.2 on esitatud konteinerlaesvade veokdl@1m jaotatuna kolme ossa:
kapitali ja operatsiooni kulu, kiituse kulu ja sadéasud.

qm ¥ ' Di‘m Q{;” Q.::r pali H H
IC1™ = )‘S . Z (Wi + )+ Sr Z Z = =7 Kapitali- ja operatsioonikulu
i t i\

_l_
4 R,

Z (F;I)zm + Bz: ) Kiitusekulu

fz a, + ZZ % + Gi . (Q;” 1 Q;’: ) Sadamatasud
i A | X i

S{ t-tiilipi laeva keskmine kapitali- ja operatsioonikulu

W laeva saabumise ja lahkumise aeg sadamas i
'

D™ jirjestikuste sadamatevaheline kaugus
)
V. ttiipi laeva teenindamise kiirus

t
)" . R
L i vood sadamast i sadamasse j liinil m

m = P
Q . voog sadamast j sadamasse i liinil m

R keskmine bruto teenindamise tariif

i sadam

sadam

J
Ff kiitusekulu reisi kohta liinil m laevatiiiibi t kohta
B_ kiitusekulu sadamas i laevatiilibi t kohta
(7. teenindamise tariif TEU kohta sadamas i
o, sadamatasu laeva kehta, mis ei s6ltu ajast

ﬂ:‘r sadamatasu laeva kehta, mis on vérdeline seisuajaga

Joonis 3.5.2. Konteinerlaeva veokulud [49].

Inventarikulu — TC2m on jaotatud omakorda kahekmajaks ja ooteajaks ning on
esitatud joonisel 3.5.3. Inventarikuludesse on stated ainult konteinervedude
protsessiga seotud kulutused, mis sisaldavad omakarnteinerlaecvade ooteaega
ja veoaega.
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H pievane ajavidirtus TEU kohta

Qoteaeg

Veoaeg

Joonis 3.5.3. Konteinerlaeva inventarikulud [49].

Konteinerlaeva veokulude ja inventarikulude vahebeos on hiiperpoolne ning on
lahendust
kululiiki on
omavahelises konfliktis. Samas on nii otselaeviakni ka hubja spoketeeninduse
tarvis kaks objektiivset mudelit. Vastavalt toododnisele 3.5.4. konteinerlaeva

esitatud joonisel 3.5.4. Ei ole olemas taiuslikkiptimaalset
konteinerlaeva veokulude ja inventarikulude valeina need kaks

veokulud vahenevad, kui konteinerlaeva inventatidlkasvavad

TC- 1 m

Veokulud vihenevad kui
inventarikulud kasvavad

1"(‘12 :J‘i‘ TC.[ m

rca”

Joonis 3.5.4. Konteinerlaeva veokulude ja invektdude vaheline seos

[49].

Kuna enamik Venemaale transporditavatest konteastridbib Peterburi sadamat,
siis Uhe vbimaliku otselaevaliini puhul Aasiast kgdonteinerlaevaliin labima
Pusani, Sanghaid, Kaoshangi, Shenzheni, Hong-Kd€lghqgi ja |6puks jdudma
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Peterburi. Eeldades, et kraanad teenindavad kemte@avu kiirusega kuni 20 TEU
tunnis tuleb konteinerlaevaliinil liinile tuua 1luki 12 konteinerlaeva. Rahaline
vOit otselaevaliini ehkdirect calli puhul Aasiast Peterburi on 80 eurot
mahalaadimisel tGlemere eldkep se&onteinerlaevalt suursadamauf) terminali

ja lisaks 60 eurot fiidrile laadimisel. Arvestadd¥jalaste ja 40-jalaste konteinerite
arvulist suhet, saame summaarseks keskmiseks 85%@érra soodsama mereveo
Uhe konteineri kohta. Selline summa katab Aasidéinarvedudel ainult veokulud
merevedude puhul Euroopasse 2000 TEU ja 10 000stkituste laevadega.
Direct call ehk otsekonteinerlaevaliinid kataksid enda estldsapitalimahutused,
kui konteinerlaevade suurused ulatuksid 6000-70@J-fi. Sel juhul Uletab
konteinerlaevade maht lahema viie aasta jooksuhiridatavat turumahtu.
Erinevatel hinnangutel teenivad konteinerterminagligirsadamatesanshipment
puhul 25% kuni 30% fiidritega edasi transporditak@nteinerveo transpordi
hinnast [48].

Kaesoleval ajal sisenevad meie piirkonndsep sed&onteinerlaevad ainult
Goteborgi ja Arhusi sadamatesse.

Direct call-trend omab ka teatud regioonilist spetsialiseestinmis on tdestust
leidnud Trans-Pacific konteinervedudel. Naiteks on Aasias paljud op&raisd
keskendunud spetsiaalsetele sadamatele ja piirdetel&lastritele nagu Pohja-
Hiina (Bohai Sea) ja Louna-Hiina (Pearl river d¢f46]. Pohja-Ameerikas Pacific
North West, Pacific South West ja Mexico Ameerikériekaldal ning omakorda
Ameerika idakaldal olevad sadamaicins-Atlanticulpuhul

Regionaalse spetsialiseerumise on esile kutsundstuge konsolideerumine ja
sellega koos toimivad arvukad teenindused, mida konda on mdjutanud
ettevotete Ulevotmised ja Uhinemised. Erinevatddinarlaevaliinide kogumine on
loonud piisava alusedirect calli sisenemiseks vaiksematesse sadamatesse
erinevates piirkondades, mida ennem teenindateriéevaliinidegaDirect call-
trendi toetab korgtehnoloogiliste terminalide emilae piirkondlikesse
sadamatesse, mis suudavad juba teenindada suurkreaid USA-s on sellisteks
sadamateks naiteks Jacksonville, Mobile (Alabami@mpa ja North-Carolina
sadam Wilmington [50].

Analoogset trendi esindavad Hiinas Xiameni sadamyzhBu sadam ja
Lianyungangi sadam. Intrigeeriv on fakt, et palgedlised piirkondlikud sadamad
on planeeritud teenindan@ost-panamaxiipi konteinerlaevu. Naiteks planeerib
DP World Peruu Callao sadamas teenindada 5500 TiHkliseid konteinerlaevu ja
isegi nendest veelgi suuremaid konteinerlaevu jisg® ehitusjarkudes. Praegu
teenindavad vastavat piirkonda konteinerlaevadusaga kuni 3000 TEU. Kuni
kolmandik nimetatud terminali konteinervedudest planeeritud piirkondliku
transhipmeni konteinervedudena.

Vaatleme lahemalhub-and-spokeja direct callvdimalusi vdrdluses ja kulude
analiiisi USA Idaranniku néite baasil. Kulude vdvdlelllsi esitame tabelis
3.5.1.
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Tabel 3.5.1. Konteinerlaeva sadmakulud erineveaihduste puhul [50].

Otse Hub ja spoke

Regionaal Ema Fiider
Laeva suurus TEU 4 000,0 8 000,0 2 667,0
Laevu jadas 8,0 7,0 1,0
Rotatsiooni aeg Pieva 56,0 49,0 7.0
kokku
Uhe suuna aeg P&eva 28,0 25,( 4.
Laeva kulu paevas USD/Paev-FEU 27,6 23,9 30,0
Laeva kulu kokku USD/FEU 773,0 585,0 105,0
Laeva kulu kokku | ;o ey 773,0 690,0
emalaev&fiider
Laevakulu vahe USD/FEU 83,0
Sadmatasu USD/FEU 120,0
Iizaeva&sadamatsu USD/EEU (37,0)

ulu erinevus

Tabelist 3.5.1 naeme, et konteinerlaevakulud orUSD vdrra vaiksemadirect
call’i puhul, kuid see hinnavahe ei ole piisav 4000 T&Wruse konteinerlaeva
kulude katmiseks asendamaks kdrgemashshipment kulusid. Sellegipoolest
jatkub regionaalsete sadamate voidukaik ning sgeltvdib isegi votta endale ligi
poole transhipmenti kasvust [50].

Direct call-teenindus, mis kasutdbanamaxklassi konteinerlaevu suurusega 4000
TEU eeldades sealjuures 70%-list taituvust ninglast@des viit regionaalset
(piirkondlikku) sadamat, eeldab vahemalt 556 TEOO@ TEU X 0,7/5/1,67) vOi
335 konteineri (eeldades, et kaks kolmandikku koetéest on 40-jalased
konteinerid) suurust konteinerite hulka regionaatsglama kohta iga suunas.
Paljud regionaalsed sadamad suudavad juba tanaegeida selliseid koguseid
ning lahitulevikus lisandub selliseid sadamaid palejuurde [50].

Vastavalt tabelile 3.5.1 lisan joonise 3.5.5, nédgabhubja spoketenindusvarianti
ning direct calkteenindusvarianti Ameerika Uhendriikide Idaranmikidub'i
asukoht Guantanamo Bay Cua sadam on toodud illinsgena kaardil.
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Joonis 3.5.5Hub ja spoketeenindus ning otselaevaliirdifect) teenindus USA
Idarannikul [50].

Vaadates Eesti viimalusi saada regionaalse sadaptaakaevaliini ehkdirect
call-sadamaks Balti riikide piirkonnas, analiiisime \dikke sadamaid, mida
labiks konteinerlaevaliin. Kuna k&ik kolm Balti kiion seadnud endale eesmargi
saada suure rahvusvahelise konteinerterminali &sidso siis on mottekas vaadata
teisi riike ja sadamaid, mida voikfirectkonteinerlaevaliin teenindada. Peterburi
sadama suur kasv teatud aastatel, kuni 40% aastasarkimisvaarne. Samas on
lisandumas 2009. aastal Ust-Luga sadamasse uuikermérminal ning see
vahendab omakorda oluliselt Peterburi sadama umdjikest Venemaa sisemaale
suunduvad konteinerid transporditakse sel juhubrekizs just Ust-Luga sadama
kaudu teistesse suurtesse Venemaa regioonidessga Seudab Peterburi sadam
tagada lahema kiimne aasta jooksul Peterburi lemh&fingradi oblasti vajadused
konteinerkaupadega varustamisel. Eelnevast tulénkogub Venemaa Peterburi
ja Ust-Luga sadamate konteinervedude mahtude baasible piisava hulga
konteinereid otselaevaliini jaoks.

Eestil on vdimalus konkureerida Ust-Luga sadamageskva, Ni ni Novgorodi,
Kaasanisse ja Kaluugasse suunduvate kaubavoogudst.p&eoses eelnevaga
saaksime endale naiteks potentsiaalse otselagvakihk direct calli
konteinerlaevaliini kaivitamiseks partnersadamaditaks Poolast — Gdynia ja
Gdanski sadamate ja Kaliningradi sadama .nabdynias on téana kaks
rahvusvahelist konteinerterminali (Hutchison ja @©Tning Gdanskis avati 2007.
aastal suur 500 000 TEU labilaskevdimega termiAakta 2007. jooksul kasvas
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Kaliningradi sadam 69%, vOrreldes 2006. aastaghnikgradi oblast kasutab hasti
Venemaa keskvalitsuse poolt oblastile loodud erdmdjistsooni vdimalusi.

Oblastis on naiteks BMW koostetehas ning Venemtitsua on eraldanud aastate
jooksul investeeringuteks suuri finantsvahendeidstevasse konteinerlaevaliini
vOiks kuuluda ka Arhusi sadam, mis on tdna suuruséie POhjamaade sadam
peale Goteborgi. Esitan tabelis 3.5.2. Tallinnalirfagradi, Arhusi, Gdanski ja

Gdynia sadamate 2006. aasta konteinervedude m&hud [

Tabel 3.5.2. Suurimate konteinersadamate mahupiidoinnas

Sadam 2006 konteinereid 2006/2005 2006/2005
TEU kasv % konteinereid TEU
Tallinn 152 399 19 24 814
Gdynia 420 377 5 20 212
Gdansk 78 364 12 8 350
Kaliningrad 151 047 34 38 519
Arhus 427 000 8 31 000
Kokku 1229 187 122 895

Votamedirect caltteeninduse, mis kasutab naiteks konteinerlaeviusega 4000
TEU Panamax, eeldades samuti, nagu USA-s vastava ndite puli#p-list
taituvust. Konteinerlaev kilastab Arhusi, Gdanslddynia, Kaliningradi ja
Tallinna sadamaid. Selline jadstrfng) eeldab analoogselt 556 TEU (4000 TEU X
0,7/5/1,61) vbi 348 konteinerit iga sadama koh&ldades, et 61% konteineritest
on 40-jalased konteinerid). Mitu laevakuilastustagm@n vaja piisava ekspordi ja
aimpordi konteineritevoo tagamiseks kulastatavatetamates. Joonisel 3.5.6 on
naidatud ka v@imalik jada Arhusi, Gdynia, GdandgKaliningradi ja Tallinna
sadamate vahel.
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Uheks toetavaks faktorikgirect callkonteinerlaevaliini kaivitamisel on ka sama
kaubamarki omavate konteinerterminalide olemasoimetatud sadamates.
Sellisteks rahvusvahelisteks konteinerterminalidsksvad olla Hutchison Port
Holdings (HPH), Cosco Pacific vdi naiteks Chinagpling [36]. Lisan tabeli 3.5.3.
suurimate konteinerterminalide kontsernide naiegjat

Tabel 3.5.3. Maailma viis suurimat konteinerterrikantserni 2006. aastal
(miljon TEU) [36].

Company 2006 TEU 2005 TEU % muutus
Hutchison PH 56,5 51,8 9,0
PSA 51,3 41,2 24,5

DP World n/a 37,0 -
APMT n/a 40,0 -
Cosco Pacific 32,8 26,1 25,7

China Shipping on suuruselt maailma kuues kontkieealiin, mis opereerib ka
maailmas konteinerterminale naiteks Los Angeles#sna Shippingule kuulub
151 konteinerlaeva kogumahtuvusega 408 546 TEUtd{oerlaevade laevastikust
58 laeva on suuremad, kui 4000 TEU. Keskmine kaetéaevade vanus on 2,66
aastat Ule 4000 TEU suurustel laevadel ning sellitonteinerlaevade
kogumahtuvus moodustab 76,4% kogu laevastikust. n&ChiShippingu
konteinerterminalid teenindavad maailmas erinevika@hteinerlaevaline enda
terminalides. Naiteks teenindatakse Los Angelestarsa konteinerterminalis
lisaks China Shippingule Yang Mingi, K-Line"i, CasdHanijini, Sinotransi, Zimi
konteinerlaevaliine.

Lisaks Hutchison Port Holdingule ja Cosco Pacifionteinerterminalide
kontsernidele on Hiinas kiiresti arenemas ka Chiteaichants Group ja Shanghai
International Port Group (SIPG). Mdlemad viimatneitatud ettevotted otsivad ka
vOimalusi investeerida Hiinast valjapoole.

Pdhimatteliselt on kaks omavahel erinevat strats¢galikuvéimalustdirect calli
saamisel sadamasse, kas labi suure rahvusvaheftisagrerterminali kontserni voi
l&bi suure rahvusvahelise konteinerlaevaliini. Esim voimalus eeldab igal juhul
allianssi konteinerlaevaliiniga.

Mis tdukab tagantdirect caltkonteinerlaevaliinide kasvu sadamate vahel ja kas
jatkub konteinervoogude kasv suursadamates?

Hiina rannikult meritsi transportimist soodustalitfaet Hiina raudtee teenindas
2006. aastal kdigest 99 498 konteinerit rannikigdi piirjaamadesse. Samaaegselt
teenindasid Hiina sadamad aga kuni 100 miljonitt&imrerit. Venemaad labivate
raudteevedude jaoks puudub piisav labilaskevdinmie,anrahulda suuremahulisi,
alates 1 000 000 TEU aastas, konteinervedusid Hiaranikult Euroopasse.
Venemaa raudtee (RZD) hinnangul on vaja Transimsiteerida kuni 140 miljardit
USD, et raudtee labilaskevbime kasvaks 100 miljmminini aastas. Venemaa
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sadamad teenindavad t&na kokku tle 400 miljoniitkanpu aastas. Aastal 2005
teenindati Transib'il 406 800 TEU.

Vastavalt Long Beachi marketingijuhi Ken Uriu sdoekdeksisteerivad Ameerika
Uhendriikides sadamatevahelist tegevust toetavatenidena ka sadamalinnade
vahelised tihedad kontaktid sister cities[52]. Sadamate olulisust réhutab nende
hea strateegiline asend, infrastruktuur ja piisavaiigavustega kailiinid, mis
vOimaldavad suurte konteinerlaevade randumist. Samdjutab kaubavooge
transiitvedude aeg. Naiteks konteinerite transpusgl Hong Kongist Long
Beachii kaudu New Yorki on see kokku Uheksateigivpd Labi Panama kanali
New Yorki votab kaupade transportimine aega agpd&la. Lisaks eelnevale elab
Kalifornia osariigis 18 miljonit inimest ning maaih suuruselt kuuenda
majandusena omab piirkond suurt ostujdbudu. Aas2®0 kasvab Ameerika
Uhendriikide West Coast’ile transporditavate kamgeiedude maht 36,2 miljoni
konteinerini. Ken Uriu réhutab, et seet6ttu vajavaieerika Uhendriigid uusi
sadamaid Mehhikos ja Kanadas (Prince Rupert). Kgagnzb k8igile, vaidab Ken
Uriu. Kuid Long Beachi sadam on selles piirkonnasnoheeriv sadam [52].
Nondanimetatud vaiksemad sadamad suudavad teeairigkadkuni kaks miljonit
TEU ning Long Beachi sadam vajab selliseid sadarkaich tle 35 miljoni TEU
on Los Angelese ja Long Beachi sadamatel tulevidagsuline teenindada [52].
Teine Ameerika Uhendriikide suursadam — Los Angelesb sadama marketingi
juhi Marcel van Dicki s6nul Uhte ametlikku sOsammadte $ister portsi)
kokkulepet [53]. Selleks sadamaks on Nagoya sadzepahis. Kuid Ulejganud
viisteist Los Angelese sadama soOsarsadarmsiate( ports) on aktiivselt infot
vahetamas Los Angelese sadamaga ko&ikides sadamaiktsibneerimise
valdkondades. Suurimateks sdsarsadamateks on HiiBhanghai sadam ja
Yantiani sadam ning Hong Kongi sadam. Los Angetestama konteinerivoog on
kasvanud viimase viie aastaga ligi kahekordseksipkan nagu vesi, mis suundub
sinna, kus on vahem piiranguid, kommenteerib Mareah Dick [53]. Los
Angelese sadama eelisteks on hea infrastruktuurbgapiirangutevabaks
likumiseks. Los Angelese sadamas on naiteks uus ABM-i terminalPier 400
Aasta 2006 kasv, vOrreldes 2005. aastaga, oli 8Q0TEU, mis on pool aastasest
Seattle’i v8i Tacoma sadamate kogusest. Vaiksesaddmad kasvavad naiteks
20% aastas 2 000 000 TEU suuruse aastase mahs juangenad ei saa kasvada
korraga 800 000 TEU aastas. Siiski arvab Marcel Dark, et osa konteinereid
ligub ka vaiksematesse sadamatedisect calli kaudu. Sellisteks sadamateks on
eelnevalt juba mainitud Prince Rupert’i sadam Kasadlarcel van Dick ei nde
probleemi, kuna ta arvab, et konteinereid jagulyik®i[53]. Samuti kasvavad
Mehhiko sadamad, nagu naiteks Punta Colorsatdiam.Nimetatud sadam vajab
aga investeeringuid ligi 2 miljardit USA dollarisest tdna ei ole seal peale lahe
midagi. Manzanillo sadam plaanib kasvada 5 kunia3ta jooksul kahe miljoni
konteinerini jne [53].

Los Angelese sadam&/est Basin Containgrterminali manager Mark Wheeleri
arvates lahevad konteinerlaevad suuremaks ja sakseming vastavalt ka
konteinerterminalid sadamates ehitatakse suurematéiksemad sadamatfest
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coastil Ameerika Uhendriikides on Tacoma, Seattle, $aancisco ja Oakland
[50]. Trend on selline, et osa kaupa liigub nimedatsadamatesse, aga Los
Angelese sadamat kilastab samal ajal Uha enam BD@BO TEU suuruseid
konteinerlaevu vaiksemate, naiteks 2000-4000 koatkievade, asemel [54].

Los Angelese sadama APL-i terminali maned eri Bhiliucieri arvates vdivad
Ameerika Uhendriikide kaks suurimat sadamat Los ékeg ja Long Beach
jatkuvalt kasvada. Lahiaastatel voib osa kaup&idiigkata likuma vaiksematesse
sadamatesse. Kbige varem vaib selline muutus taanalates 2008. aastast [55].

Ka Euroopa ja Hiina vahel toimib sGsarsadamatevaheioostoo, nagu naiteks
Shanghai sadama ja Hamburgi sadama vahel. Labi a®ales sadama
transporditakse ka enamik Venemaale suunduvasteikamivoost. Teiseks
oluliseks analoogseks koostooks selles valdkonnaab stulevikus olema
Bremenhaveni sadama ja Ust-Luga sadama vahelirsdéo

Uute direct linekonteinerlaevaliinide kaivitamist Hiinast Euroopaskiirendab,
aga hubide, nagu naiteks Hamburg, jatkuv ja Uha suurediékoormatus.
Maailma suursadamaid kilastab Gha rohkem kuni 1@ TBU suuruseid laevu
vaiksemate kuni 4000 TEU suuruste konteinerlaeceseenel.

Regionaalsed sadamad suurusega kuni 2 miljoni T&Stha, mis on sissesdiduteed
ehk gatwayd piirkonda, on tUha enam vdimelised teenindamateioerivooge,
mida suursadamad ei suuda teenindadBirect calttrendi toetab
kdrgtehnoloogiliste terminalide ehitamine piirkoikdsse sadamatesse, mis
suudavad juba tédna teenindada suuremaid laevu.

Otselaevaliinidirect cal)vedudel on mitmeid eeliseid vorreldésib ja spoke-
vedudega. Nii omubja spokeveod kallimad vorreldedirect calliga. Pikem on ka
vedude aeg. Konteinerterminalid teenivadnshipmeni puhul suursadamates
kuni 30% fiilderkonteinerlaevaliiniga edasi trangfitavast konteinerveo
maksumusest.

Nagu toimub spetsialiseerumine suursadamate janmagisete sadamate vahel,
spetsialiseeruvad ka konteinerlaevaliinid. Kontdamvaliinid, mis ei suuda
investeerida Ulisuurtesse konteinerlaesvadesse,alhakkteenindama teatud niSSi
konteinervedudest. Nimelt on vBimalik teenindadiksémate konteinerlaevadega
vaiksemaid sadamaid Hiinas ja Euroopas ning Amasriklientide ndudmiste
tottu vahendada kulutusi kitustele ja keskkonna@dasurvele hakkavad muutuma
konteinerlaevade laevagraafikud. Selline trend @sukk laevaliinidele, mis
eelistavad otselaevaline ehttirect calfe sadamate vahel laevaliinidele I[&bi
hub'ide.

Tallinna sadama potentsiaalne kujunemine regioadalmaks koos otselaevaliini
kaivitamisega on eelduseks suuremahulise Hiina dmetivoo saamisel
sadamasse. Suuremahuline Hiina konteinerivoog guitte loob vdimaluse, et
konteinerid veetakse labi Tallinna Sadama ka tabliisasse. Siin on omakorda
negatiivseks faktoriks suure arvu tihjade kontdi@etekkimine. Seega tuleb
eelnevalt enne suuremahulise konteinerivoo saamisida vOimalustele, kuidas
vahendada Hiinasse tagasisaadetavate tlihjade mkeriteisuurt arvu. Kui Hiinasse
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tagasisaadetavad konteinerid jadvad valdavalt K&hjaviib see omakorda
konteinerite transportimise hinna Tallinnasse kisgeing seab suure kiUsimargi
alla otselaevaliini kaivitamise mottekuse. Seedaotiielaevaliin, kui ka Hiinasse
tagasisaadetavate tuhjade konteinerite arvu vamialimadalal tasemel hoidmine
on teineteisega vaga tihedalt seotud eeldusederdéwglt vaatamegi erinevaid
vBimalusi, kuidas vahendada Hiinasse tagasisaaatetionteinerite arvu.

4. HIINASSE TAGASTATAVATE TU HJADE
KONTEINERITE VOO VAHENDAMISE VOIMALIKUD
LAHENDUSED

4.1. Hiinasse tagasisaadetavate tiihjade konteinegitarvu kasv.
Tarneahelate juhtimine

Maailma rahvusvahelistest konteinervedudest oljatidn konteinerite arv naiteks
21% aastal 2006 ja vastavalt prognoosile kasvatavasiitaja 2015. aastaks juba
23%-ni [56]. Rahvusvahelised suured konteinerldivd) mis suudavad hoida
vaiksemaid tihjade konteinerite arvu naitajaid, edaktiivsed. Seega on tahtis
eesmark tihjade konteinervedude arvu vahendaminge-mga samulti
maismaavedudel.

Sest kogu maailma konteinervedudest moodustavadaHiksport-import-
konteinerveod kokku tle 20% [35]. Hiina kiimne smaisadama konteinervedude
kasv 2006. aastal, vorreldes 2005. aastaga, bR%igp [35].
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Joonis 4.1.1. Tuhjade konteinerite osakaal korteedudes [56].

Seega on tegemist oluliste kaubavoogudega nii BpargUSA kui ka Balti riikide
ning Venemaa jaoks. Nimetatud kaubavahetuse olybrebleem on Hiinasse
tagastatavate tlhjade konteinerite suur osakaal kogteinervedudest. Aasiasse
tagasisaadetavate tuhjade merekonteinerite kiisitabeadamisega tegelevad koik
riigid, kel on aktiivne kaubavahetus Hiinaga nimgste Aasia riikidega. Naiteks
tagastati 2005. aastal Euroopast Aasiasse 41% j&-dtUSAasiasse 60%
konteinereid tihjadena. On Uldteada fakt, et Vemerns@ Hiina on seadnud
eesmargiks kasvatada riikidevahelist kaubavahetasts 2004. aastast kuue aasta
jooksul 29 miljardilt USA dollarilt 80 miljardi USAdollarini 2010. aastal [57].
Venemaa ekspordib Hiinasse enamasti maavarasideja@jiaressursse ning Hiina
ekspordib Venemaale toodetud kaupasid merekonigser Maavarad
transporditakse  Hiinasse tavaliselt raudteetratispotorutransporti  voi
puistlastilaevu ja tankereid kasutades. Seet6ttaunin osa Hiinasse ning Aasiasse
tagastatavatest konteineritest tihjad ning tuhjkdeteinerite veokulud ei ole
kaetud tuludega.

Tallinna Sadamat labib aastas 21,4% Venemaa ek&pa@tbst naftatoodetest
vastavalt 2006. aasta tulemustele. Eesti suuriradhreal on aastatepikkused
kogemused, oskused ja kvaliteet Venemaa kaupadentizenisel ning seet6ttu
potentsiaal saada suuremahulise Venemaa imporéikenivoo teenindajaks.
Hiinast Venemaale konteinerites eksporditavate &dapvoog kasvab aastas lle
40% ning Venemaa jaekaubandus kasvab Ule 50% afstasSamas ei ole
Venemaa sadamate uued konteinerterminalid veel iva(méiteks Ust-Luga).
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Seetdttu on Tallinna Sadamal head vdimalused saadaVenemaa ja Hiina
vahelistest kaubavoogudest endale.

Majandustegevuse Uuleilmastumine esitab véljakutsgestada joonisel 4.1.2.
esitatud voogusid kompleksselt: see nGuab Uha kesmate seoste tundmist
aritegevuse juhtimisel. Hanketurgude ning tootrjasjaotuskohtade geograafiline
kaugenemine on tinginud vajaduse laiendada niiifubtunktsioonide kui ka
operatsioonide integreerimise, koordineerimise gatfollimise piire. Uha enam
lAhtutakse tdnapdevases dritegevuses tarneahelimiggh ja tarneahela
integreerimise p6himdotetest.

Tarneahela juhtimise kontseptsiooni kujunemise ymieks on eelkdige erinevate
ariorganisatsioonide suutmatus tdhusalt koordideerkoostodd varude, info,
uuringute, kulude jne juhtimisel ja sellest p6hatst véhene kohanemisvdime turu
muutustele ning ajafaktori oluline roll tanapaev@lenemata sellest on tarneahela
juhtimise osas erinevaid lahenemisi. Tarneahelanitéie ja sisu erinevatele
kasitlustele vaatamata saab valja tuua kdige peataiseahela juures — erinevate
voogude juhtimise organisatsioonide vahel ja sees.

Materjalivoog ’
Infov
‘ nfovoog ’
‘ Rahavoog

Taaskasutatava materjali voog

u;-,.»‘—.'—iC)OH

F

O~ =

Vorgustumine

A
v

Joonis 4.1.2. Tarneahela juhtimise kuvand

Tarneahela juhtimise peamised Ulesanded on:

majanduslikku lisavaartust loovate ariettevotetmesate funktsioonide
(hankimise, tootmise,  turunduse, finantsjuhtimise personali,

uurimise/arenduse, logistika jne) 18imimine  Uhtseks$dhusalt

funktsioneerivaks slisteemiks;

konkurentide (sh ka teiste tarneahelate) ees \s#ide ja sddstueelise
tagamine ressurssides, tehnikas/tehnoloogias, gssitte korralduses,
tootes/teenuses;
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ajakulu vahendamine (toodete eluea luhenemine, tsalmnketuru,
tootmis- ja jaotuskohtade geograafiline kaugenemirseinnivad
operatsioonidele kuluvat aega karpima).

Nende ulesannete taitmiseks peetakse vajalikulestada jargmisi tingimusi:

slisteemset, loovat ja globaalset métlemist;

innovaatilisust;

usaldust, mille aluseks on koostddpartnerite sadhadartused ja huvid;
l&bipaistvust tfansparency tegevustes, mis on vajalik kogu tarneahela
ulatuses;

vOit-voit suhteid Wwin-win) — koostodst peavad Uhtviisi kasu saama kdik
partnerid;

ajasdastu — annab olulise konkurentsieelise [58].

Varreldes logistikaga, eeldab tarneahela juhtind@iaulatuslikumat integreerimist
valjapoole ettevdtte piire. Naiteks uute toodetdganuste arenduses pole sageli
objektiks see toode voi teenus ise, kompleksnedaiekaasab lisaks tootmisele ja
tootearendusele veel ka logistikat ja turundusige@egne tarnijate lulitamine
tootearendusse ja teistesse tarneahela protsessidessama oluline, kui toodete
turundusmeetmete kavandamine. Tarneahela juhtiméteendab lisavéaartust
loovate daritegevuste integreerumist kogu tarneahdktuses, suurendamaks
klientide rahulolu. Tanapaevane arikeskkond suruwale turusuhteid, kuhu
kuuluvad assotsatsioonid, alliansid ja Gthenduseuja#e ning klientide vahel.
Kokkuvdtvalt loetakse tarneahela juhtimise ningliiioonilise ettevottelogistika
peamisteks erinevusteks:

1. Tarneahelat vaadeldakse Uhtse tervikuna, mitterfeageeritud elementide
(sellised nagu naiteks hankimine, tootmine, jagbe$ jadana. Nii on see
muidugi ka tasemel ettevdtte logistikastisteemiganddes. Erinevalt
viimastest on tarneahela juhtimise puhul nii tadijkui ka kliendid
kaasatud planeerimisprotsessi. Planeerimine Uletdga Uhe ettevotte
organisatsioonilisi piire, puitakse planeerida eahela kui terviku
tegevust.

2. Tarneahela juhtimine on valdavalt strateegilisenpimise protsess
pdhirdhuga strateegiliste otsuste tegemisel sistieewperatiivjuhtimise
asemel.

3. Erinev suhtumine varudega tegelemisel. Traditsigati on varusid
kasutatud kui ohutusventiili tarneahela eri komptite vahel. See on
viinud suurte ja kulukate tootevarudeni individiszak tarneahela liikmete
tasandil. Tarneahela juhtimine pitab seda praktikaita nii, et varusid
kasutataks vaid viimase abinduna labi tarneahékavh integreeritud
tootevoo tasakaalustamisel.

4. Tarneahela juhtimise edukuse maarab eelkdige e¢egud
infoslisteemide kasutamine. Integreeritud infosiseeadhakse tervikliku
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tarneahela osana, mitte tarneahela eri komponetaisiEndil isoleeritult
toimivatena. Integreeritud infosisteemid vdimaldhvatarneahela
l&bipaistvust toote nbudluse ja varude suuruse kega ahela ulatuses
[59].

Organisatsioonidel tasub integreerida oma eesmgaidegevused omavahel,
optimeerimaks  tarneahela tulemusi. Tarneahela @den tegevuste
integreerimisest saadav kasu on jargmine [60;61]:

Kdikidel tarneahela osadel on Uhised eesmaérgid

Loomulik koostd6 nende eesmarkide saavutamiseks

Informatsiooni jagamine ning tarneahela kui tervéqpetsiifiliste isedrasuste
teadvustamine tarneahela liikkmete poolt

Kiirem ning paindlikum reageerimine ndudlusele

Varude tdiendamine ning materjali- ja tootevooguliiGumine toimub
vastavuses tegeliku ndudlusega

Madalam varude tase

Vahem tegevuste, informatsiooni, planeerimise, damubleerimist
Paranenud tulemuslikkus ning tootlus

Lihtsam planeerimine

Vahem ebakindlust, vigu ning viivitusi

Klientide jaoks vaartust mittelisavate tegevustenigleerimine

Iseseisvate organisatsioonide omavaheline integmdae Uleilmastuvas mastaabis
on tegelikkuses vaga keerukas ning aegandudewegsotSeetdttu on integratsioon
eri tarneahelates joudnud erinevatele tasemetefey rnibimunud erinevate
pdhimdbtete alusel. USA organisatsioon Center cdit8gjic Supply Leadership on
koostanud aastatel 1999-2000. P6hja-Ameerika, Epargo Aasia ettevdtete hulgas
tehtud uuringu alusel tarneahelate klassifikatsiodwhu kuulub koguni 16
erinevat tllpi tarneahelat [62].

Alates 2004. aastast jarjestab uuringufirma AMRdaesh maailma 25 edukamat
tarneahelat. 2007. aasta tarneahelate tipp-25itatusstabelis 4.1.1. [63].

Tabel 4.1.1. Tipp-25 tarneahelad 2008 [63].

Positsioon Tarneahel Positsioon Tarneahel
1 Apple 14 Best Buy
2 Nokia 15 Nike
3 Dell 16 SonyEricsson
4 Procter & Gamble 17 Walt Disney
5 IBM 18 Hewlett-Packard
6 Wal-Mart Stores 19 Johnson & Johnson
7 Toyota Motor 20 Schlumberger
8 Cisco Systems 21 Texas Instruments
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9 Samsung Electronics 22 Lockheed Martin
10 Anheuser Busch 23 Johnson Controls
11 PepsiCo 24 Royal Ahold

12 Tesco 25 Publix Super Markets
13 The Coca-Cola Company

Huvitav on markida, et naiteks tabeli kuues Wal-M@tores on uUks suurimaid
kliente Hiinas asuvatele tarbekaupade tehastesanliet Wal-Mart Stores oli paar
aastat tagasi maailma suurimaid ettevétteid ningéoa Uks suurimatest toidu- ja
esmatarbekaupade jaekaubanduskettidest maailmadlakii on ettevéttele vaga
oluline olla edukas koos partneritega kdigis taheda I6ikudes, alates infovoost ja
rahavoost ning I8petades taaskasutatavate maderjadoga.

4.2. Konteinerite kokkupakkimine. Kokkupakitud kont einerite
logistika.

Uks voimalik lahendus tilhjade konteinervedude amdhendamiseks oleks
kokkupandavte konteinerite kasutamine. Kokkupandlagsa mitu konteinerit

vBimalik asetada Uhte konteinerisse ning see ondakdisab vaba ruumi
konteinerterminalides ja konteinerlaevaliinidel. tldki vahenevad kulutused
konteinerite veol, teenindamisel ja hoiustamisel.

Kokkupandavate konteinerite ideega on tehniliseht&inervedude turul kaks
varianti, Six in OnegSIO) ja Fallpac-konteiner [64].Six in Onekonteiner on

taielikult lahtivoetav kuivkonteiner, mille saab Kka voltida. Uhte 20-jalasesse
konteinerisse (TEU) saab teineteise peale laadida konteinerit, kinnitades nad
omakorda teineteise kilge. Vastavat konteinerikkipgist néeb joonisel 4.2.1.

Joonis 4.2.1Six in Onekonteiner §ix in Onecontainer Company, S.A.)
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Kokkuvolditava konteineri ideed esitleti esmakoittis2? aastat tagasi Sveitsi
ettevBte Six in One Container Co (SCC) poolt. Adasellest ajast on ettevote
parandanud SIO tehnilisi naitajaid ja vahendanudtmeskulusid. Voltimaks
konteinerit kokku on vaja kolme inimest ja kahvsttikit. Ettevotte vaitel kulub
Uhe konteineri kokkupanemiseks kuni 15 minutit gatlikkus on vastavalt neli
kuni kuus konteinerit Ghes tunnis [64].

Fallpaci konteiner on SIO konteineriga vOrreldes erinelies kombinatsioon
mitte-eraldatavatest osadest ja kokkupandavastt.okamteineri katus ei ole
eraldatav, Ulejddnud osa konteinerist on kokkuvaldi Neli konteinerit on
vBimalik ladustada Uksteise peale 20-jalasesseekwrisse (TEU). Konteineri
kokkupakkimine v@tab Rootsi paritolu tootjatehaselraetel kahel inimesel ja
kasutades harktdstukit kimme minutit aega.

Kokkupandavate konteinerite edu turul séltub tdaséust ja kvaliteedist, turule
orienteeritusest ehk logistilisest kontseptsioonising toote turundusest.
Kokkupandava konteineri tootmiskulud peaksid jaaswmmasse suurusjarku,
vOrreldes tavaliste konteinerite hinnatasemega.iwdikult tekitavad tdiendavaid
kulusid konteinerite kokkuvoltimine ja lahtivoltimé koos vajamineva tehnikaga.
Kuid kulude kokkuhoid kogu logistilises ahelas pedtompenseerima eespool
mainitud lisakulutused.

Konkureerimaks tavaliste konteineritega peavad upkkdavad konteinerid olema
konkurentsivbimelised eelkdige oma vdliste naiggjatagu taara kaalu, tugevuse,
jaikuse, vee pidavuse ja muude tehniliste naitgjatdest, mis lihtsustavad kokku-
ja lahtivoltimist. Oluline on ka konteinerite kokkakkimise ohutus.

Tahtis vaatekoht on, et merendussektor aktsepte&okkupandavat konteinerit.
Selliste konteinerite kuluefektiivsus peab kinnitlsidma ja todoperatsioonide
ndudmised kogu logistilise ahela ulatuses peavashadavalt valja tulema.
Vastavalt uurimistéddele on voimalik esile tuuajadbgistilist kontseptsiooni
kokkupandavate konteinerite kasutamisel.

Sadamast—sadamasse-kontseptsioon

ka konteinerlaevaliin — vedu punktist punkti
Ulemerevedudeep sep

Kokkupakitavate konteinerite vedu kahe sadama vahel
Merenduse Ulemaailmne kontseptsioon
Kontinentidevaheline imberpositsionerimine
Ulemerevedudeep sep

Kokkupakitavate konteinerite vedu kahe sadama vahel

Merendus/mandriline tlemaailmne kontseptsioon

Umberpositsioneerimine mandrite sees ja mandritelva
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Pikad vahemaad ja keskmised vahemaad mdesp( sea, short sp@&
labi maismaa vedu ( maismaa silla kontseptsioon)
Tagamaa terminalide vaheline vedu

Uksest ukseni Glemaailmne kontseptsioon

Mandritevaheline ja mandritel toimuv vedu (vOrglti

Pikad vahemaad ja keskmised vahemaad merel jal&bdonaismaa
Kokkupandavate konteinerite vedu klientide ja taganterminalide
vahel, terminalide ja sadamate vahel

Kdige lihntsam on sadamast sadamasse kontseptsioling on sobilik
konteinerlaevaliinile, mis on pdlsivalt tasakaaluséljas. Kindel
regulaarne laevaliini graafik vdimaldab valja aradd kokku- ja
lahtivoltimise protsessi, alandades konteineritekkkpanemise ning
lahtivétmise kulusid. Ulemaailmne merenduse korttepn on eriti
téahtis mandritevahelise tihjade konteinerite Umbsitpioneerimise
puhul ning on OGigustanud ennast, kui tegemist onresuahuliste
konteinerivoogudega. Osapoolte hulk logistiliseslas on pigem véike
(laevaliinid, terminalid ja sadama laod). MerendwsAdriline
Ulemaailmne kontseptsioon toimib, kui edasine tidjekonteinerite
Umberpositsioneerimine on kaalutletud. Sel juhullagistilises ahelas
osapoolte hulk suur ja kaasatud on ka néaiteks sigeaperaatorid ja
terminalid. Nimetatud kontseptsioon t66tab k&ige repani
markimisvaarse arvu konteineritega, milles veetafsrevaid kaupu.
Uksest ukseni tdlemaailmne kontseptsioon eeldabijhgad konteinerid
transporditakse kokku volditutena st konteinereid w@imalik kokku
panna ja lahti votta igal pool, vedajate ladudesminalides, sisemaa
operaatorite juures (veoauto ettevitete laduderjermodaalsetel
platsidel, kaubasaajate hulgiladudes, rendi koatkidudes. Sel juhul ei
pea konteinerivoog olema suur, aga konteinerid gealema sobiliku
erinevate kaupde veoks [65].
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Intermodaalne
laoplats Tiihjade konteinerite
... tagastus kaugematelt
b vahemaadelt

Mereterminal i

\ —,
\ e
\
] - #

s

Ulemere | =/
terminal P yd
K - /" Jaotus

Konteinerladu

—P six-in One konteinerite voog Kaubasaatja
) . L. (niudluse sdlmpunkt)
==={=Pakkimata konteinerite voog .
Kaubhasaaja

O Pakkimise ja lahtipakkimise punkt {varustamise sdlmpunkt)

Joonis 4.2.2. Tuhjade kokkupandavate konteinedtddeptuaalne liikkumine.

Kdige paremini voiksid kokkupandavad konteineridrimdada kaubavooge, mis
on saavutanud teatud mastaabi ning kohtade arv, tkimub konteinerite
kokkupanemine ja lahtivBtmine, on piiratud. Seetaja mitte ainult kulude
kokkuhoidu tuhjade konteinerite Umberpositsionees@ty vaid ka piisava
oskusteabe ja investeeringud.

Selliste tingimustega turg on kdige perspektiivikarkokkupandavatele
konteineritele, mille puhul eksisteerib piiratudiarihendustega ja kinnise ringiga
ahel (vt ka viidet 5). See omakorda seab ka teairednguid. Seetdttu ei ole
naiteks uksest ukseni kontseptsiooni jaoks kokkdpeaid konteinereid arendatud
tasemeni, mille puhul oleks v8imalik konteinereigkku panna ja lahti votta igal
ajahetkel ja igas kohas. Kasutades kokkupandavaidtelnereid, ei vahene
individuaalvedude arv 16ppkliendi juurde, kasu sda@ sellest, kui vaheneb
vedude arv sisemaa ladude vahel v8i terminalidésmaa ladude vahel.

TuUhjade kokkupandavate konteinerite kontseptudékwenine on toodud joonisel
4.2.2. Transpordivorgustik sisaldab nelja tilpingdinkte, esindades erinevaid
olemeid, mis on kaasatud tihjade konteinerite Wdindardsete konteinerite
likumistesse.

Konteinerlaod on A. CY on terminalid ja sisemaa teamerlaod sisaldavad
intermodaalseid raudtee laoplatse ning toimivad laght kui konteinerite
kokkupanemise ja lahtivbtmise punktid. B on tarn@mpunktid ja loodud
tavaliselt kaubaomanike hulgiladude poolt. C on dhds-sélmpunktid ja nende

77



loojateks on kohalike eksportijate hulgilaod. D kwokkupandavate konteinerite
hoiustamise laod. Vastavalt selle vorgustiku kaluakle liiguvad tihjad

mittekokkupandud konteinerid tarne sélmpunktisten@udlus-s6lmpunkti, voi

liguvad ladudesse A voi D. Konteinerid, mis Umbmsipsioneeritakse Aasiasse,
volditakse kokku ja pakitakse sisemaa ladu&s.in onekonteinerid on v@imalik

vedada autotranspordiga sadama terminalidesse wdiermodaalsetele

raudteeplatsidele, kust need liiguvad samuti eslddama terminalidesse.

Kahjuks ei ole merendussektor kokkupandavaid kaeteid vastu votnud. See
sunnib konteinerite kokkupakkimise ja lahtivbtmigsehnoloogiat taiendavalt
arendama.

4.3. Hiinasse eksporditavad potentsiaalsed kaubalaupade
vordlevanalliiis. USA ja Euroopa vanapaberi mahud Himasse
eksportimisel.

Jargnevalt analiiisime parimate praktikate baasibesid Hiinasse saadetavaid
kaubagruppe ja esitame Hiinasse eksporditavateakieupdrdlevanallisi. Otsime
vOimalusi, kuidas suurendada I|&bi Eesti Hiinast &feaale saadetavate
konteinerite arvu. Samuti pakume valja vdimalusénevilamaks Venemaalt
Hiinasse tagastatavate tihjade konteinerite voogu.

Paberil on meie igapéevaelus tahtis roll. Teisalilt paberi kasutamisega palju
vanapaberit, mis laheb enamasti prigisse. Eemadadeapaberit kontorites
tekkivast prigist, on v@imalik saavutada suuremgdagulemusi, mille puhul

alanevad prugiarved kuni 50%. Tootes vanapaberigbent, kasutatakse
tootmisprotsessis kuni 55% vahem energiat, vOrsejplgberitootmisega puudest
ning saastatakse kuni 95% vahem keskkonda. Uhtiasivdimalik kontorites

aravisatavast paberist 77% taaskasutada [66].

Vanapaber on kaubaartikliks ka riikidevahelises bemduses transpordituna
merekonteinerites. Taaskasutatava vanapaberi turgaailmas vaga aktiivne ning
kasvab iga aastaga. Kdige rohkem toddeldakse Utabskasutatavat vanapaberit
Aasias. Maailma Uhes suurimas kaubavahetuses USHiijea vahel (211,63
miljardit USA dollarit 2005. aastal) on tahtsaksaks saanud USA vanapaberi
eksport. Hiina on USA-le suurtarnijaks moobli, méagjade, riiete, elektroonika,
jalatsite ja muude kaupade osas [3]. Enamus kadigeesisporditakse kahe riigi
vahel merekonteinerites. Oluline on, et Hiinast &nila Uhendriikidesse saadetud
kaupadega taidetud merekonteinerid ei transposditdiinasse tagasi tuihjadena.
Vastavalt 2005. aasta statistikale transporditiastajmerekonteinerist USA-st
Hiinasse tagasi tihjalt kuuskimmend [1]. Iga aastgirenev kaubavahetus kahe
riigi vahel vajab tasakaalustatud kaubavoogu tagisiasse. Rahaliselt ei ole
Onnestunud suurriikidel kaubavahetust tasakaalusdaho USA defitsiit
kaubavahetuses Hiinaga ulatub 201,7 miljardi USKadai 2005. aasta seisuga.
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Ameerika Uhendriikidest Hiinasse tagasisaadetatiahbgade konteinerite hulka
vahendatakse Uhe v@imalusena vanapaberi transgg@tj;n merekonteinerites.
USA-s toimub aktiivne vanapaberi kogumine ja lafiigimine miljonites tonnides
vastavalt vanapaberi erinevale kvaliteedile. Sefémevuse tulemusena on
Ameerika Uhendriikidest saanud maailma suurimaitapaberi eksportéore 14,14
miljoni tonniga aastas [67]. USA-st Hiinasse ekslitav aastane vanapaberi kogus
moodustab 52,7% USA vanapaberi ekspordist [67].

12

miljonit tonni
(o]

2,8

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Joonis 4.3.1. USA vanapaberi eksport Hiingsskonit tonni) [68]

Vanapaberi import Hiinasse moodustab prognoosi j@ggpoole kogu maailma
vanapaberi impordist kdesoleval 2007. aastal. A#@83. aastal kuulus Hiinale
maailma importvanapaberi turust 29%. Vanapaberioimnpliinasse on aastatel
2001-2004 kasvanud ule 90% [3].

Vanapaberi kasutamine Hiinas ulatus 2004. aast@ 28ljoni tonnini, sellest
kogusest 12,3 miljonit tonni taaskasutatavat vabepa imporditi ning 16,51
miljonit tonni taaskasutatavat vanapaberit toodétbhapeal. Hiinas ol
taaskasutatava vanapaberi maar paberi ja pabertoassise kogumahust 33,4%.
Taaskasutatava vanapaberi maht (imporditud ja keddaodetud taaskasutatav
vanapaber kokku) moodustas paberi ja pabermasshim kogumahust 58,2%
[67]. Vanapaberi pohilisteks importijateks Hiinasskd lisaks USA-le Jaapan,
Holland ja Saksamaa [3].
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Joonis 4.3.2. Maailma vanapaberi eksport (mitjmni) [69]

Maailma vanapaberi eksport kasvab aastas kesknd@€%. Suurim vanapaberi
eksportédr on USA vastavalt 2003. aasta andmefegeriljoni tonniga.
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Joonis 4.3.3. Maailma vanapaberi tootmine (milionni) [69]
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Maailma vanapaberi tootmine kasvab aastas 4,1%irBaks vanapaberi tootjaks
oli USA vastavalt 2003. aasta andmetele. Suurirhatesapaberi tootjatest kdige
kiiremini kasvasid Braasilia +8,4%, Hiina +7,3%jauna-Korea +9,4% [69].

4.4. Los Angelese ja Long Beachi sadamadcase studywanapaberi
konteineriseeritud ekspordil.

Analllsime  jargnevalt parimate praktikate ning Hiin suurimate
kaubanduspartnerite baasil toimivat kaubavahet&g [a Hiina vahel.

Kalifornia osariigis Los Angeleses asuvad Ameelikzendriikide kaks suurimat
sadamat — Los Angeles ja Long Beach. Los AngeleAmeerika Uhendriikide
suurim kaubanduspiirkond, edestades selliseid shinmu nagu New York ja
Detroit. SKP jargi oli Kalifornia osariigi majandux)05. aastal maailma kiimne
suurema majanduse seas 1,55 triljoni USA dollangi, on samas suurusjargus
kui kogu Venemaa majandus (1,59 triljonit USA dot)d28].

2005. aastal tulemuste pdhjal, kui kaksiksadamdttikeeenindasid 14,19 miljonit
TEU (twenty-foot equivalent unijt asuti maailma suurimate konteinersadamate
pingereas viiendal kohal Hiina Shenzheni sadamainjge Lduna-Korea Busani
sadamat. Aastal 2006 teenindasid Los Angelese j& LBeachi sadamad juba
15,76 miljonit TEU [37].

Los Angelese ja Long Beachi kaksiksadamate kautenahpdhineb eelkdige
Aasiast lahtuval kaubavool. Suurimaks partneriks Aagelesele on Hiina riik 102
miljardi USA dollariga, kusjuures kogu kaubavahesisHiina ja USA vahel
moodustab see 36% [30].

2005. aasta jooksul kasvas Los Angelese kaubavahiitnaga ligi 20%. Suuruselt
jargmised kaubanduspartnerid Los Angelesele onadgdgelle kaubavahetus on
vastavalt ule poole vaiksem ja Louna-Korea, kelledavahetus on vastavalt Ule
viie korra vaiksem, vorreldes Hiinaga arendatalasbavahetusest.

Lisaks Hiinale, Jaapanile ja Lduna-Koreale kuululzad Angelese kiimne suurima
kaubanduspartneri hulka Aasiast veel Taiwan, MiaaiBai, Singapur ning Hong-
Kong, kusjuures Hiina, Jaapani ja Louna-Korea kaabatus Los Angelesega
moodustas kogu kaubavahetusest tle 50% [30].

Los Angelese kaksiksadamad on olulisteks trandéseteks, sest ille 40%
kaupadest transporditakse edasi Ameerika Uhendigiléisemaale [30]. Eesti
sadamate v@imaluseks on ka Hiinast transporditakatgeinerite teenindamine
transiitsadamatena teekonnal Venemaale ja Euroepass

Aasiasse tagastatavate tiihjade konteinerite osakdads Angelese sadamas 2006.

aasta statistika jargi 64% [29]. Ameerika Uhendilidst kokku tagastati Aasiasse
60% koigist konteineritest tiihjadena. Eestis ormadik Uheskoos Lati ja Leedu
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turgudega lisaks vanapaberile valja arendada keeswahuline plastiku kogumise
ning tootlemise ja Hiinasse eksportimise sektor.

Lisaks kaksiksadamate infrastruktuurile on hadfev@rendatud ka sadamatejargne
infrastruktuur, mis koosneb maanteedest ja Los ksgjelabivast Alameda
koridorist Alameda Corridoy rongivedude tarvis. Ligi 32 kilomeetri pikkunengi

2 miljardit USA dollarit maksinud koridor Ghendalod. Angelese ja Long Beachi
sadamaid peamiste transkontinentaalsete raudteestikega. Siiski ligub enamik
konteineritest ehk 72% sadamatesse ja sealt valjtranspordiga ning
raudteetranspordi osakaal on 28% [29]. Vordluserdteks Venemaa suurimas
konteinervedude sadamas Peterburis (1,7 miljonitU TBastal 2007) on
raudteevedude osakaal 3% ning Eesti suurimas mallBadamas 7% [70].

AnaliuUsime lahemalt vastavalt esitatud andmetdlelign4.4.1 kaksiksadamate Los
Angelese ja Long Beachi kaubavoogude rahalist u8&f30].

Tabel 4.4.1. Los Angelese ekspordi top Hiseasastal 2005.[30]

Koht |Kaubad Vaartus USA dollarites |Muutus
Kaubad kokku 11 726 022 147,0 19,20%
1 Arvuti kiibid 1181 243 360,0 6,70%
2 Puuvill 925 916 900,0 -1,90%
3 Vanametall, teras 517 770 932,0 52,70%
4 Vanametall vask 317 928 411,0 92,80%
5 Lambanahad, loomanahad 285 729 727,0 53,30%
7 Polimeerid 275000 421,0 44,60%
8 Vanametall, alumiinium 246 520 713,0 125,80%
9 Veokid inimeste vedamiseks |241 944 408,0 215,70%
10 Mitmesugused kemikaalid 204 907 392,0 736,10%

Néeme, et vanapaber on kaubavahetuses olulisel kot kasv vérreldes 2004.
aastaga on ligi 40%. Taaskasutatavate materjaidentabelis esitatud ka vask,
teras ja alumiinium vanametallina. Nimekirjas ore (jdooled kaubad mdeldud
tootmise vOi taastootmise jaoks Hiinas asuvateastels.

Analtisime mdlema kaksiksadama ekspordi kaubamahte.
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Joonis 4.4.1. Los Angelese sadama tipp-5 kontaieeritud eksport aastal 2005
(TEUV) [29].

Vastavalt statistikale on konteinerites mahuligéige suuremaks ekspordiartikliks
Los Angelese sadama tipp-5 konteineriseeritud kdeipaostes vanapaber 166 000
TEU ehk 41%, jargnevad puuvill (88 369 TEU) ehk 2j&doomatoit (57 905
TEU) ehk 14%. Vanametall on olulise taaskasutataaerjalina joonisel 4.4.1.
pingereas viiendana [29].
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Joonis 4.4.2. Long Beachi sadama tipp-10 ekspaiotka aastal 2005 (tuhat tonni)
[71]

Long Beachi sadama populaarsemateks eksporditekiklirahalises vaartuses on
masinad ja mehhanismid, plastik ja elektrilised imad. Nagu ndeme jooniselt
4.4.2., on mblemas pingereas olulisel kohal taagktsvate materjalide eksport,
kus lisaks vanapaberile eksporditakse olulistesiktag ka plastikut ja vanametalli
[71]. Vanapaberi ja plastiku Umbertootlemistehasesdivad sadamate vahetus
lAheduses, kus toimub ka taaskasutatavate maderjidadimine konteineritesse
ning sealt autotranspordiga sadamasse vedu.

4.5. Eesti, Lati, Leedu ja Venemaa vanapaberimahud
Aasiasse tagasisaadetavate tUhjade merekonteindigeamuse lahendamisega
tegelevad koik riigid, kel on aktiivne kaubavahetdgnaga ning teiste Aasia

riikidega. Analoogsed probleemid on Hiinal kaubaatalses Eesti, Lati, Leedu ja
Venemaaga. Naiteks Eesti eksport Hiinasse moodud@6. aastal rahalises
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vaaringus 314 miljonit USA dollarit ja samas impditinast moodustas 536
miljonit USA dollarilt. Seega Uletas import Hiinasesti eksporti 71%-ga.
Analoogselt moodustas Venemaa import Hiinast 20@astal kokku rahalises
vaaringus 28,7 miljardit USA dollarit ning ekspéfiinasse oli 19,5 miljardit USA
dollarit. Seega Hiina eksport Venemaale oli 47, Brtgkm, kui Venemaa eksport
Hiinasse. Lisaks kaubanduse kiirele kasvule orekiinud ka Eesti, Lati, Leedu ja
Venemaa SKP kasv.

Kuna Tallinna Sadama kaubavoost enamiku moodus@i®. aasta tulemuste
pdhjal transiitkaubavood (84,4% ulatuses) [4], rmestidomakorda valdava osa
naftatooted (kuni 70% ulatuses) ja puistekaubadle meomaht vaheneb tana ja
lahematel aastatel jarsult seoses Venemaa oma aelanenguga, siis on oluline
laiendada transiitkaupade valikut ning luua v@irsalll sadamas erinevatele
riikidele, kelle vahel toimuks sadamat labiv trathksiubandus. Naiteks on Ust-
Luga sadamas valmimas 2009. aastal uus naftatoddetgnal, mis hakkab
teenindama ka eksporditavat masuuti. Lisaks arakdatsadamas séeterminali
vOimsust kuni 12 miljoni tonnini aastas. Lisaks wWboVenemaa kasutada elektri
tootmisel ja soojusjaamades rohkem kivisitt, & s@daks suuremates kogustes
hoopis maagaasi eksportida.

Uks kiiremini kasvav kaubagrupp L&anemerel on koeteeod, mis kasvasid
naiteks 2006. aasta jooksul 16%, vOrreldes 2005taga, moodustades kokku
turumahuks 3,7 miljonit TEU [4]. Aastal 2007 kasdakonteinerveod 22%,

ulatudes kuni 4,6 miljoni TEU-ni. Venemaa sadamahiv konteinerivoog kasvab
jatkuvalt kiiresti ning moodustab Ladnemere turuosiivaldava enamuse. Naiteks
teenindas Peterburi sadam 2006. aastal 1,45 nmikonteinerit ja 2007. aastal ligi
1,7 miljonit TEU. Tanu konteineritevoo kiirele kadg on tekkinud Peterburi

sadamas konteinerite kuhjumisi. Venemaa on plaanijuba aastaid ehitada
Laanemere aarde uusi konteinerterminale, mis aitaksurendada Venemaa
sadamate konteinervedude labilaskevdimet, kuidréhiet ei ole siiani toimunud.

Tanu dha laienevale kaubavahetusele Hiina ja Veaemahel ning uute
konteinersadamate puudumisele Venemaal tanasernvajadusega varustada
konteinerkaupadega teisi suuri Venemaa regioongu ngeale Moskva ning
Peterburi naiteks Ni ni Novgorodi, Kaasanit on Tratla Sadamal vdimalus saada
Hiinast Venemaale saadetavate konteinerivoogudeingaaks. Projekti edukat
kaivitamist toetaks taaskasutatavate materjalilase rajamine sadamasse, mille
tulemusena vaheneks Hiinasse tagastatavate tukg@deinerite arv. See eeldab
omakorda suuremahulist vanapaberi kogumist, samextr ja pakendamist.
Seadusandluse muutumine, prigihindade tdus ningijasr teadlikkuse ning
elatustaseme kasv aitavad kaasa vanapaberi turumpiglewale suurenemisele
Eestis. Vastavalt spetsialistide arvamusele on i€eaastane taaskasutatava
vanapaberi turumaht 65 000 tonni ning prognoogji jg@svab turumaht igal aastal
minimaalselt 10%. Kuna Eestis ja Balti riikides pub tépne taaskasutatava
vanapaberi statistika, siis kasutan Uhe suurimémgiéitleja ja taaskasutatava
vanapaberi koguja Ragn-Sellsi seisukohta taaskasataanapaberi mahtude osas
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kolmes riigis. Taaskasutatava vanapaberi tururiaistis, Latis ja Leedus kokku
oli 2005. aastal 307 000 tonni aastas [72]. Neegu&ed naitavad turu tegelikku
potentsiaali, kui arvestada taaskasutatava vanepkbgust Uhe inimese kohta
aastas. Vorreldes siinkohal kdige enam taaskasatatavanapaberit
tootvaid/koguvaid riike taaskasutatava vanapalmguke ja rahvaarvu suhtena, siis
saame jargmised tulemused (vanapaberit kilodeseldméku kohta aastas): USA
183 kg, Jaapan 158 kg ja Saksamaa 174. VordlustesréBalti riilkide vastavad
andmed: Eesti 49 kg, Lati 41 kg ning Leedu 42 kgn&maal on vastav nitaja 4
kg ja teisel Eesti naabril Soomel 162 kg. Hiinaediti 13 kg taaskasutatavat
vanapaberit inimeses kohta aastas.

Joonisel 4.5.1. olen esitanud riikide v8i erineva@igkondade vordluse SKP

inimeses kohta USA dollarites (USD) seosena taask@s/a vanapaberi
mahtudena kilogrammides tuhande inimese kohta.
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Joonis 4.5.1. Riikide vai piirkondade vordlus SKihiese kohta (USD) seosena

taaskasutatava vanapaberi mahtudena (kg) tuhaimdesia kohta. Autori
arvutuste pohjal [73].
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Omakorda joonisel 4.5.2. naeme riikide vdi erinevpiirkondade taaskasutatava
vanapaberi turu suurust tuhande elaniku kohta,ukwes on arvestatud inimeste
arvu vastaval turul (miljonites), SKP-d inimese tah

Eestis, Latis ja Leedus elab kokku 7,56 miljonivjenemaal 142 miljonit inimest.
Kuna taaskasutatava vanapaberi kogumine Venemaaonédes on vaga erinev,
siis anallitisime Venemaa kiiresti kasvavaid suuakiich Moskvat ja Peterburi ning
Moskva oblastit ning Leningradi oblastit, kus vaaberi kogumine on rohkem
arenenud. Samuti on nimetatud piirkondades tarl@miurem, vorreldes Venemaa
teiste piirkondadega.

Peterburi linnas ja Leningradi oblastis elab kokk&i0 miljonit inimest 86 000 km?
suurusel territooriumil [74]. See elanikkond moaddbs Venemaa kogu
elanikkonnast kokku 4,5%. Moskva oblasti territaani suuruseks on 47 000 km?2
ning ilma Moskva linnata elab oblastis 6,47 milforinimest, mis jaguneb
omakorda 5,18 miljoniks linnades elavateks elarskgla 1,29 miljoniks
maaelanikuks. Moskva linnas elab 8,54 miljonit étn. Kokku elab Moskva
oblastis koos Moskva linnaga tle 15 miljoni inim§s4).

Leningradi ja Moskva oblast koos Moskva ning Patdrlinnadega on suure
ostujduga kiiresti arenevad Venemaa piirkonnad.

Venemaa vanapaberi turu mahuks loetakse 9 miljfomibi aastas, millest 96%
laheb prigiméele. Kogutavast vanapaberist taaskasise Venemaal 3-4%.
Moskvas ja Moskva oblastis ulatub see naitaja 20985]. Noukogude Liit kui ka
Venemaa on tootnud alati palju jaatmeid, kuid neldskasutamine on ajaloolistel
pdhjustel olnud madalal tasemel tdnu madalahirteddisoodusressurssidele.
Korduvkasutatavate materjalide turgu loetakse Ve@dmiheks kiiremini
kasvavaks turuks kogumahuga 2-2,5 miljardit ru@-80 miljonit USA dollarit).
See on kdigest 7-8% maksimaalsest turumahust. disakapaberile kuuluvad
sinna 1,5 miljonit tonni vanametalli, 2 miljonitrtoi polimeere, 0,5 miljonit tonni
klaasijaake ja 10 miljonit tonni toidujdatmeid [75]

Kdik korduvkasutatavaid materjale kitusena kasutatehased Venemaal on
varustatud valismaiste masinate ja sisseseadegmuEnprigist korduvkasutavaid
materjale tootvaid tehaseid on sisustatud Venemaatoly masinate ja
seadmetega.

Seoses Venemaa kiire  urbaniseerumisega on  proldgembaanud
korduvkasutatavate materjalide vedu kaugete vahdenataha. Keskmine
veokaugus nimetatud vedudel on 20 km. Suurtes diemeelanikkonnga alates
500 000 inimesest on keskmine vedude kaugus 45/kmemaa 100 suurima linna
osas transporditakse 45% korduvkasutatavatest ¢iéisin 10-15 km, 40%
transporditakse 15-20 km ja 15% rohkem kui 20 kmgkesele. Igal aastal kasvab
korduvkasutatavate jadtmete keskmine transpordgusul,5 km ja kulutused
transpordile kasvavad 15-20%.

Venemaa prigi ja korduvkasutatavate materjalidentahu kasv on 8-10% aastas
[75].
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Korduvkasutatavate materjalide hinnad on madaksérteel ja need on méaaratud
jaatmete ettevalmistusega/sorteerimisega kordut&es@id materjale tootvate
tehaste jaoks. Puudub konkurents ja korduvkaswtgamaterjalide kogumine
toimub traditsioonilistel turgudel nagu ehitusjaétm vanapaber ja klaas. Need
turud ei suuda mojutada korduvakasutatavate métierjatootmise hindu
Venemaal.

Vastavalt Venemaa analtitikute hinnangule on lahsekk alternatiivsete turgude
avanemine ja nende leidmine.
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Joonis 4.5.3. Moskva koos oblastiga ja PeterbussKeeningrac oblastiga

Vastavalt 10%-lisele turumahu kasvule kasvavad Maga Peterburi linnade ning
oblastite turg joonisel 4.5.4. esitatud graafikule.
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Joonis 4.5.4. Moskva ja Peterburi linnade ning stitka vanapaberi turumahu
prognoos (tonni) [75],[76]

Joonisel 4.5.5. on toodud Moskva ja Peterburi litenaing oblastite vanapaberi
turumahu prognoos vordlusena Venemaa SKP kasvunposge. Samas tuleb
markida, et Venemaa vanapaberi turg kasvab kindkistmini, kui SKP kasv,
sest paraneb vanapaberi kogumine ja muutub seatlusanmis aktiveerib
vanapaberit koguma ning seda mitte prigiméaele vadam
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Joonis 4.5.5. Moskva ja Peterburi linnade ning stifka vanapaberi turumahu
kasvu ja Venemaa SKP kavu prognoosid vordiusendT651,[77].

Moskva toodab koos Moskva oblastiga kokku vanapafzepappi 260 000 tonni
aastas (2005). Moskva oblastis ja Moskva linnab &tzkku 15 miljonit inimest,
mis teeb inimese kohta 17,3 kg kogutud vanapali€uit.arvestada vastav kogus
Peterburi linnale ja Leningradi oblastile, kus e&d miljonit inimest, teeb see
turumahuks 111 000 tonni vanapaberit aastas. SedgaVenemaa suure keskuse
turumahuks on 371 000 tonni.
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Joonis 4.5.6. Balti riikide, Moskva koos oblastjgdeterburi koos Leningradi
oblastiga vanapaberi turumaht 2005. a (to[##], [75],[76]

Néeme, et Eesti, Léti, Leedu, Peterburi ning Moskwamade, Leningradi ja
Moskva oblastite taaskasutatava vanapaberi turursatmuseks on kokku 678 000
tonni. Balti riikide osalus jaguneb jargnevalt: £&% 000 tonni, Lati 92 000 tonni
ja Leedu 150 000 tonni. Arvestades Balti riikidargkkonda, saame inimese kohta
taaskasutatavat vanapaberit jargnevalt: Eesti 40&g 41 kg ja Leedu 42 kg. Kui
paigutada vastav kogus vanapaberit 20-jalastesseeikeritesse eeldusel, et
vanapaberit mahub Uhte konteinerisse 18,7 tonmimeatulemuseks turumahu
suurusega ligi 36 257 TEU. Eraldi riikide kaupatuiiw saaks Venemaalt Hiinasse
tagasi saata 19 840 konteinerit, Eestist 3476,st&8020 ja Leedust 8021
konteinerit. Balti riikidest saaks kokku Aasiasagdstatavatele konteinerevedudele
lisada 17 417 konteinerit [71].

Venemaa kdigist konteinervedudest 2006. aastal Q@ 090 TEU) moodustab
arvestuslikult Venemaa piirkonna vanapaberi mahtdioerites (19 804 TEU) ehk
ligi 1%. Arvestades, et Venemaa kogu konteinervedodiht (2 400 000 TEU)
jaguneb eksportkonteineriteks 49% (1 176 000 TE)rjportkonteineriteks 51%
(1 224 000 TEU) [79].
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Arvestades, et Venemaa eksportkonteinerivoog kakk2006. aastal 1 176 000
TEU, siis moodustab vanapaberiga naiteks Hiinasgmstatavate konteinerite
osakaal 1,7%. Arvestades, et eksportkonteineribstvminimaalselt 48% on tihjad
ehk 564 480 TEU [79], moodustab vanapaberiga téitleksportkonteinerite osa
kdigist Venemaa tiuhjadest eksportkonteineritest3,Maksimaalselt moodustab
Venemaalt Hiinasse tagasisaadetavate tihjade keniteiarv ligi 80%.

Arvestades arvutustes esitatud potentsiaalse vhaedpdhisturu konteinerites
(TEU) kolme Balti riigi peale eraldi protsentuadiseesti, Lati ja Leedu riikide
konteinervedude mahtudesse, saame jargmised tudeimus

Eesti konteinervedude maht oli 2006. aastal kokl2 399 TEU ja uUhise
vanapaberi turumaht (36 527 TEU) moodustaks seluljuB4% Eesti
konteinervedude mahust.

Eesti, Lati, Leedu, Moskva ja Peterburi koos ollaga on piirkonnad, kus
tarbimine kasvab kiiresti. Koos riikide majanduskaga kasvavad ka inimeste
sissetulekud. Riikide SKP kasvu jargi (joonis 4)%i7ole Venemaa kdige kiirema
kasvuga maa (6,6%), aga majanduskasv on piisaualt selleks, et Venemaa
jaekaubandus kasvaks 2006. aasta 245 miljardilt d8lerilt 526 miljardi USA
dollarini 2010. aastal. Sealhulgas kasvab toiduaij@ekaubandus 113 miljardilt
USA dollarilt samal ajavahemiku jooksul 2010. akst203 miljardi dollarini.
Olulise panuse Venemaa jaekaubanduses mildavaepadest annab Hiina,
mille eksport Venemaale kasvas 2006. aastal va@seR005. aastaga, 19,8% ehk
15,8 miljardi USA dollarini. Hiina eksportkaubad MEmaa jaekaubanduse tarvis
transporditakse Venemaale konteinerites.

Eesti jaekaubandus kasvas 2006. aastal vordlug#s 2@staga 19,1% ja Leedu
vastav naitaja oli 7,3%. Ligi kahekiimne protsesdiljackaubanduse kasvuga ei
ole Eesti kbige kiirema kasvuga Balti riik. Selleks hoopiski Lati, kelle
jaekaubandus kasvas 2006. aastal, vorreldes 2a8ga, koguni 27,2%.

Tahelepanuvaarne on jalgida joonist 4.5.8., kustamdud SKP inimese kohta
2006. aasta tulemuste pdhjal. Naeme, et vaatldsdeala Ghise vanapaberi turu
likmesriikide naitajad erinevad Soome ja USA vaatast naitajatest kordades.
Mdélemad tabelid viitavad sellele, et majandustejmeste sissetulekute kasvades
hakkab kasvama inimeste tarbimine ning tarbimiseennemisega hakkab rohkem
tekkima tootmises ja inimeste olmes vanapaberiuli@ on, et samaaegselt
tarbimise kasvamisega areneks valja kvaliteetnepalmeri kogumise susteem.

Nii Eestist, Latist, Leedust ja Moskva ning Peterflinnadest koos oblastitega on
kogutud taaskasutatavast vanapaberist osa laineddgrdiks. Siiski julgen vaita,
et vanapaberi eksport ei ole olnud stisteemaatliakli ekspordiharu. Seda néaitab
ka lisatud joonis 4.5.9., kus on naha riikide kawasapaberi ekspordi kasv.
Pdhjusteks on siin mitte vanapaberi puudumine, vhalvasti korraldatud
vanapaberi kogumine ning vanapaberituru puudumineosk vdimalike
alternatiivsete suuremahuliste eksportturgudegahel&@anu palvib Venemaa
vanapaberi ekspordi kasvu stabiilsus, mis neljaagja®ksul praktiliselt iga aasta

94



on kasvanud ligi 10%, valja arvatud 2005. aastak&sv oli vaike (1%) [80]. Eesti
ja Leedu vanapaberi ekspordi kasv néitab selggtijgivat kasvu viimase kahe
aasta jooksul. Ragn-Sells ekspordib Eestist naitekskasutatavast vanapaberit
naiteks Leetu ja Hollandisse, aga suur hulk vanamiaja pappi veetakse Hiinasse,
aastane kogus on vahemalt 10 000 tonni. Cleanalspoedib jallegi aastas 4000
tonni vanapaberit Soome ja Leetu. Eestist kogutiadkasutatava vanapaberi maht
oli 2005. aastal kuni 30 000 tonni. HinnanguligN{sporditakse Eestist aastas kuni
20 000 tonni taaskasutatavata vanapaberit. Eestskasutusse mineva vanapaberi
kogus on kuni 10 000 tonni [81]. Seega taaskastdbtzanapaberit eksporditakse
Eestist rohkem, kui sellest tehakse uuesti todtettapeal. P6hjuseks on vaikesed
tootmisvdimsused, naiteks Rapina paberivabrikus.

Leedu on ka tana kolmest Balti riigist suurim infddr, sest riigis asub suurim
vanapaberi Umbertdétlemistehas Klaipedos Kartoastsae to6tlemismahuga

110 000 tonni. Samas ndaitab Leedu 2004. ja 200&8aaskspordi kasv, et Uha
rohkem on hakatud vanapaberit eksportima. See dodgiline, sest kui enamus
tarbekaupu veetakse sisse, siis ei ole vaja omadaermahulist vanapaberi
taaskasutamist ja I6pptoodete tootmist riigis k&lahpSelliseid naiteid on vdimalik
tuua ka rahvuvahelistest taaskasutatava vanapabgude trendidest.

Naiteks USA-s on taaskasutatavate materjalide u8dstanapaberi puhul
muutunud. Tehased todtlevad Umber taaskasutatavetpaberit ja pakivad seda
saatmaks Hiinasse. Kuna enamik tarbekaupu imp&edit{)SA-sse Hiinast, nagu
naiteks ka televiisorid, siis nendega kaasneb dgsakend, mis valmistatakse jalle
omakorda Hiinas. Seega, kui televiisorite tootrmaseab teises riigis, siis asub seal
riigis ka pakendite tootmine, sest mélemad impaidie tiheskoos [82].
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Joonis 4.5.9. Eesti, Lati, Leedu ja Veaamanapaberi ekspordi kasv [80].

Lisaks toetab aktiivsete taaskasutatava vanaptabrgride tekkimist vanametalliga
toimunud kogemus. Kui Eestis loodi selgete reeggiteanametalli kogumise ja
eksportimise sisteem, algas ka massiline vanameétatjumine ettevotetest,

elanikkonnalt, tanavatelt ja metsadest. Vanamstalkujunes vélja eraldi

eksportkaup. Kuna Eestis puuduvad sulatusahjud, taibiksid vanametalli

toorainena, ekspordib naiteks AS Kuusakoski aa&58s000 tonni musta metalli
peamiselt Korea ja Turgi turule. Ka varviline metgluab Aasiase. Hiinasse,
Koreasse ja Indiasse veetav aastane kogus jaab0L@dni piiresse. Aasia turg on
kasvav ja sealne ndudlus vanametalli jarele swaetostu on ka hinnapakkumised
parimad [81]. Tallinna Sadamat 2007. aastal labwvarthmetalli kogus oli 690 000
tonni.

Seega on Uleilmastuvas tarneahelas toimuva vanbine&tport Eestist, kui parima
praktika néide, olemas. Seoses taaskasutatavaalzaraga tuleb lisada, et naiteks
Hiinas ehitatakse tehaseid pabertoodete tarvis, agae ndudluse ja heade
hinnapakkumiste (ks taiendav pdhjus on ka kasvawdsanvadikene maht.
Eelnevast tulenevalt on olemas eeldused suuremsakslivanapaberi ekspordiks
kolmest Balti riigist ja Venemaalt Hiinasse. Janggle uuringi nende riikide

vanapaberi ekspordi potentsiaali.
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4.6. Vanapaberi kogumise logistika. Vanapaberi ekspdi potentsiaal

Konteinerveod kasvavad Venemaa Kkiiresti ja pikeendr nditab samuti kasvu.
Joonisel 4.6.1. on toodud Venemaa konteinervedudéuch viimaste aastate
jooksul. Vaib delda, et Venemaa konteinervedude urigdsy on jatkuv protsess,
kus oluline méaéraja saab olema sadamate voimsusttumine Venemaal. Samas
tuleb rohutada, et ka Venemaa puhul vdivad kasvobeheaeglustuda soltuvalt
Venemaa majandus olukorrast. Pikalt on raagitue u@itmalike projektide Kiirest
arendamisest, naiteks Ust-Lugas, ja toimivate satlnkiirest arendamisest,
naiteks Peterburi sadamas. Tegelikkuses kasvabvVagamaa konteinervedude
turg kiiremini arendatavate sadamate v@imsustesiemal. Venemaa kdigist
konteinervedudest kuni 78% ulatuses teenindatakié@émere-aarsetes sadamates
[22].
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Joonis 4.6.1. Venemaa konteinerveod (TEU),[]], [41].

On oluline, et konteinerveod oleksid mélemas sudasakaalustatud. Kuna suurim
konteinervedude kasv Venemaale tuleb Hiinast Vemaenmaekaubandusse
mutdavate kaupade ndol, siis kasvab ka tihjadekanmite voog tagasi Hiinasse.

Uks vBimalik potentsiaalne ekspordiartikkel on vaaizer. Vanapaberit kogutakse
nii Venemaal kui ka Eestis, Latis ja Leedus. Kistilareneb vanapaberi kogumine
ja taaskasutusse suunamine aastate jooksul vaigskkolmes Balti riigis ja

Venemaal. Vanapaberi turg kasvab nendes riikidaseski, sest kasvab ka
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tarbimine ja kallinevad prigi ladestamise hinnade makorda sunnib rohkem
sorteerima vanapaberit.

Siin on ka Balti riikide ja Eesti vBimalus, naitekanapaberi eksportimise naol,
saada oluliseks transiitkanaliks Venemaale impavdie ja Venemaalt

eksporditavate konteinerite puhul. Balti riikide nagpaberi turule saab liita ka
Moskva linna ja oblasti ning Peterburi linna ningningradi oblasti potentsiaalse
vanapaberi turu. Just nendesse piirkondadesse wwoumthamik Venemaa

importkonteineritest, mis omakorda vajavad ekspurlasid tagasisaatmiseks
Venemaalt vélja. Oluline on ka, et importkonteidesuunduvad piirkondadesse
Venemaal, kust on voOimalik koguda tagasisaadetakamtipa konteinerites

vedamiseks.

Joonis 4.6.2. Konteineritevoog labi Tallinna Hiingenemaale ja tagasi Hiinasse
vanapaberi transpordil.

Vanapaberi eksporti Venemaalt soodustab ka traddpod, mis naiteks

konteinerveo puhul Eestist Moskvasse autotransgardisaldab juba ka tlhja
konteineri tagasiveo hinda. Autovedu labi Tallinki@skvas asuva kliendini on
26% soodsam ja vahemalt kaks paeva kiirem, kuitesvedu nn tavaparase
piirijarjekorra puhul. Autovedu on oluliselt paitklim, kuna  vdimaldab

transpordi otse vanapaberi kogumise, sorteerimas&onteineritesse laadimise
punktidesse erinevalt raudteest.

Kdik me suudame sadésta loodust, et parandadaujéradtele pblvedele puhas

elukeskkond, kui muudame oma igapaevaharjumusipalggases elutegevuses
tekib palju erinevaid jaatmeid, millest suurt osa ®@06imalik ja mdistlik
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taaskasutada. Alates 2008. aasta 1. jaanuarisbatuld prugilatesse ladestada vaid
eelnevalt sorteeritud olmejaatmeid [83]. See tahbncet eraldi tuleb koguda
jaatmed, mida on v@imalik keskkonnahoidlikul moahdkasutada: vanapaber,
pakendijaatmed, biolagunevad aia- ja pargijaatniedlignas lisaks ka toidu- ja
sOoklajaatmed), ohtlikud jaatmed ja probleemtooted.

Valikkogumisega on vdimalik vahendada olmejaatmetele tehtavaid kulutusi.
Naiteks pakendid moodustavad majapidamises teldsvadimejaatmetest suure
osa ning kui koguda pakendid eraldi, ei ole vajaeydtmete konteinerit nii tihti
tihjendada. Lisaks majanduslikule kasule on valikkunine ka keskkonnasd@bralik:
valikkogumisega vahendame oluliselt prigiméele avat jaatmekogust ning ei
saasta ega koorma keskkonda. Valikkogumise teelutkdg taaskasutatavad
materjalid toddeldakse Umber uuteks toodeteks néigiaks.

Jaatmete valikkogumine on lihtne. Olmejaatmetestlder kogutakse puhas
vanapaber ja papp ning puhtad pakendichis pannakse vastavatesse
konteineritesse. Tulenevalt Eesti riigi poolt tat#je seadusega pandud
kohustusest pakendijddtmed kokku koguda ja taaBlesi suunata, on
pakendiorganisatsioonid koostods jaatmekaitlusetetega loonud Ule-eestilise
kogumisvorgustiku, mis vdimaldab elanikel tasutaa &nda eelsorteeritud
pakendijaatmeid. Mones piirkonnas on véimalik pakigétmeid mugavalt kodust
lahkumata &ara anda. K&ik majapidamises eraldi kafshaskasutatavad jaatmed
lahevad jarelsorteerimisele — korjatakse vélja Kasistamiseks mittesobivad
jaatmed (naiteks maardunud pakendeid taaskasutuss®ata ei saa), erinevad
pakendi liigid eraldatakse ning pressitakse koklkt, véhendada keskkonna
saastamist jaétmete transportimisel taaskasutamisel
Naiteks plastpudelitest toodetakse prigikaste, kétte, ehitusmaterjale;
klaaspudelitest ja -purkidest toodetakse uusi kladsleid ja -purke ning
isolatsioonimaterjale;  metallist  joogipurkidest detakse  metallpurke,
metalltorusid, mootoriosi jne. Joogikartongist vetatakse omakorda uusi tooteid,
naiteks hiirematte, markmikukaasi v6i toodetaksejusenergiat. Samuti on
vOimalik eraldada algmaterjalideks — paberiks gspkuks. Vanapaber — ajalehed,
ajakirjad, pappkarbid jne — toodeldakse ajalehaugdettpaberiks, pappkastideks,
ehitusmaterjalideks jms.
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Joonis 4.6.3. Vanapaberi kogumise ja taaskasséalogistika. Autori koostatud.

Oluline on teadvustada, et vanapaberi korjaminesgeteerimine algab igalihe
kodust. Igaliks meist suudab eraldada vanapabegisprivaga oluline on pidevalt
koolitada inimesi ning teadvustada vanapaberi kdgemtahtsusest nii
majanduslikult kui keskkonnaalaselt. Eestis taadletava vanapaberi turg
moodustub 80% ulatuses elanikkonnalt tekkivatesguktest ja 20% tekib
ettevotetelt [72]. Riigiti on vanapaberi kogumiasé vaga erinev.
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Joonis 4.6.4. Vanapaberi kogumise logistika sesainkesti kaudu Hiinasse.

Joonisel 4.6.4. ndeme vanapaberi logistikat. Vdmap&kogutakse Venemaal,
Eestis, Latis ja Leedus. Kogutud vanapaber saasketgitgnevalt autodega voi
rongiga kogumisjaama Eestis. Sorteerimisjaam asdarsa territooriumil voi
laheduses. Konteinerid, mis on taidetud vanapabesigadetakse Tallinna Sadama
konteinerterminali. Sadamast transporditakse koatal omakorda vanapaberiga
Hiina sadamatesse. Eelnevalt joonisel 4.5.6. esitkesti 2005. aasta vanapaberi
turumaht konteinerites 3476 TEU on liiga vaikenéitmaks Hiinasse
tagasisaadetavaid tUhje konteinereid vanapabefgatottu on igati mdistlik
konsolideerida l&hiriikide ja piirkondade vanapaberumahte piirkonna Uhte
kogumisjaama. See loob omakorda eelduse taita maimdisi tuhje
konteinerivooge vanapaberiga.

Anallilisime Eesti, Lati ja Leedu ning Moskva linaaoplasti ning Peterburi linna
ja Leningradi oblasti vanapaberi turgude potenlséd mahte. Teeme seda Soome
naite baasil, kus kogutakse Uhe inimese kohta @46 kg vanapaberit. Kasutame
nimetatud kogust perspektiivse vanapaberi turustaveisel mainitud riikide 28,6
miljonilise elanikkonna arvust lahtuvalt ning toaduulemused esitame nii
tonnides ja ka Umberarvestatuna konteineritesse.

102



Eesti
214542 tonni Lati
11473 TEU 368507 tonni
5% 19706 TEU
8%

Leedu

580916 tonni
31065 TEU
0,
Moskva ja oblast 13%
2431620 tonni
130033 TEU
52%

Peterburi ja

Leningradi oblast
1036800 tonni
55444 TEU
22%

Joonis 4.6.5. Perspektiivne Ballti riikide, Moskvaok oblastiga ja Peterburi koos
Leningradi oblastiga vanapaberi turumaht aastaftZ6dnni, TEU) [72], [74]

Arvutades saame vanapaberi perspektiivseks Uhmadtuks 4 632 385 tonni.
Arvestame vastava turumahu konteineritesse, millentusena saime joonisel 47
esitatavad tulemused. Potentsiaalse Uhisturu naitekerites on 247 721 TEU.
Meenutame, et Los Angelese sadam eksportis vanaip20@5. aastal

165 813 TEU, seega on tegemist ka tulevikus tdsiseestatava turumahuga.

Eeldusel, et Venemaa eksportkonteinerivoog kokku26D6. aastal 1 176 000
TEU, siis moodustab vanapaberiga naiteks Hiinasgmstatavate konteinerite
osakaal tanaste konteinervedude mahtude baasil 2Xvestades, et
eksportkonteinerite voost vahemalt 48% on tuhja¢t &64 480 TEU [69],

moodustab vanapaberiga taidetud perspektiivse uibistksportkonteinerite osa
kdigist Venemaa tuihjadest eksportkonteineritestdigo.

Arvestades arvutustes esitatud potentsiaalse vhedpdhisturu konteinerites
(TEU) kolme Balti riigi peale eraldi protsentuadisgesti, Lati ja Leedu riikide
konteinervedude mahutudesse, saame jargmised tsgeinu

Eesti konteinervedude maht oli 2006. aastal kokl? 399 TEU ja uhise
vanapaberi turumahtu lisandudes (247 721 TEU) kas¥zesti konteinervedude
maht ligi 163%. Lisades eksporttransiitkonteinend®l mahule vanapaberi
Uhisturu konteinerite mahu, saaks kasvuks kogunkéhekiimne korra.
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Joonis 4.6.6. Maailma vanapaberi import [69]

Joonis 4.6.6. nditab meile vanapaberi impordi tr&ndi aastani 2003. Vanapaberi
import kasvas 1993. aastast alates kuni 2003. raakéskmiselt aastas 9,4%.
Koguseliselt oli 1993. vanapaberi impordi mahuks41®iljonit tonni, aga juba

2003. aastal 32,8 miljonit tonni. Aastal 2003. doedris Hiina maailma

vanapaberi impordis 19,4% turuosaga ja 10,5 miljonniga. Ule poole maailma
vanapaberi impordist kuulus Aasia riikidele.
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Joonis 4.6.7. Korduvkasutatava vanapabdsindne maailmas piirkonniti
2004. a. [67]

Maailma vanapaberi suurima importijana oli Hiingpiondi kasv 2006. aastal 38%,
vorreldes 2005. aastaga, moodustades kokku 23j@nihilonni. Hiina viimase viie
aasta impordi kasv 340% naitab selgelt ndudluseuteendi. Kuna Hiinast on
saanud maailma tarbekaupade tootmise tehas, silsek@ubad vajavad
pakendamist ja pakkematerjale, mida on vdimaliktao&a taaskasutatavast
vanapaberist. Nagu eelnevatest peatikkidest teameliina vdimeline pakkuma
tanu suuremahulisele taaskasutatava vanapaberrdifgoga metsade vahesusele
héid hindasid taaskasutatava vanapabaeri impoek®isSee on kindlasti oluline
argument suuremahulise taaskasutatava vanapabspiorek alustamisel Balti
rikidest ja Venemaalt Hiinasse l|abi Tallinna SadanfSee omakorda tooks
sadamasse tugeva partnerriigi Hiina koos suurensghkibnteineritevooga. Samas
on suuremahulise konteineritevoo, alates 500 000, Téadamasse saamise Uks
eeldusi tagasiveetava kauba olemasolu konteinefitegskasutatav vanapaber on
maailmas tuntud suuremahuline eksportkaup. Vadtaghkibaalse tarneahela
parimale praktikale eksporditi naiteks ainuiksi LoSngelese sadamast
vanapaberit 2005. aastal 165 813 TEU.
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5. LAANEMERE KONTEINERVEDUDE
REGIONAALSADAM

5.1. Tallinna Sadama suuremahulise konteinerivoo sanise eeldused

Analtitisime Tallinna Sadamat kui potentsiaalsetesnahuliste konteinerivoogude
teenindajat ja sissesdidteed konteinervedudel Veaakm Palju mdjutab sadama
potentsiaali sadamajargse infrastruktuuri, nagumegl, piiripunktide vdimsus,
raudtee olemasolu, ja nende arendamise kiirus. nSguaolset arengut mojutab
eelkdige piisavate konteinerivoogude olemasolu wvdénde puudumine.
Voétmeklisimus on kuidas tuua suuremahulisi kontéinege sadamasse ja neid
kinnistada. Kes on potentsiaalsed partnerid, raillisn nende vimalused ja soov
vOtta omapoolseid kohustusi ning suures mahus. péEavamaailmas ei ole
probleem leida investeeringuid ehitamaks kontegmerinalide kaisid, kuid
probleemiks on kaubavoogude leidmine Uha tihendwaskurentsis. Olukorda
mdojutab iga paevaga Uiha rohkem juba eelnevategkpedes kasitletud teema ehk
Venemaa oma sadamate arendamine ning uute terdanghrk-jarguline
kasutuselevott.

Tallinna Sadama potentsiaalsete klientidena saast@da naiteks Hiina riiklikul
kapitalii ning erakapitalil toimivaid konteinertemnalide operaatoreid ja
konteinerlaevaliine. Hiinas on vastu vBetudd' Westpoliitika, mille eesmark on
investeerimine véljapoole kodumaad ning see pddiitiaieneb ka riiklikku
strateegilist tahtsust omavale merendussektoriketdtu tuleb vaadata Eesti
suurima sadama ja Ningbo sadamaga peetavaid |Eipigé laiemalt maailmas
toimuvate protsesside osana. Tallinna Sadama grerjgutidesse on oluline
kaasata strateegiline investor eelnevalt garambelerkaubavooga. Arvestades
Venemaa protektsionismi ning riigi suurt tsentiedistuse astet, oleks kasulik leida
strateegiline investor Hiinast.

Hiina on ka ldhemal kiimnendil maailma tehaseks mi@glt |[&Ahtuvad suurimad
konteineriseeritud kaubavood Euroopasse ja Pdhjaekikasse.

Peamine eeldus on ikkagi investorid, kes suudagaangeerida Tallinna Sadamale
konteinerivooge ja omavad rahvusvahelist oskusteal@gistikast ning
konteinerivoogudest.

Tabel 5.1.1. Tallinna Sadama SWOT-analuis kontseagamana Hiinast
Venemaale suunduvate konteinerivoogude teenindamise

Tugevused Norkused
Hea geograafiline positsioon Puuduvad kiirteed
sissesOiduteekgéteway Venemaale | Piiripunktides ummikud autovedudel
Kvaliteetne teenindus Piiripunktide labilaskevbimsuste
Maismaatihendused Venemaale, puudumine suuremahulise (alates
autoteed ja raudtee 500 000 TEU) konteinerivoo
Turvalisus teenindamiseks

106



Tuntus

Teenindus 7/24

Alustatud koosto6projektid Hiina
sadamatega

Madalad sadamatasud konteinervedy
Sadama piisav sligavus
Sadamas puuduvad suured tdusud ja
mdonad

Aastaringne navigatsioon

Rahvusvahelise partneri puudumine
sadamas, kes suudaks tuua taiendav
konteinerivooge

Eesti kehvad poliitilised suhted
déenemaaga

Oskusteabe puudumine suuremahulis
konteinerivoogude teenindamisel ja
rahvusvaheliste konteinervedude
logistiliste lahenduste mittetundmine
Potentsiaalsete konteinerivoogude
l&hteturgude (naiteks Hiina RV) ndrk
tundmine

aid

ste

Voimalused
Suure ja kasvava turuga naaber
Venemaa.
Olla peamine sissesdidutegateway
Venemaale konteinervedude transiidi
Eesti head suhted Hiina RV-ga.
Lati, Leedu ja Valgevene turgude
|&hedus.
Olla Uks sissesGidutee gdteway
konteinervedudel piirkonna riikidess
nagu Lati, Leedu, Valgevene.
Olla sisses@idutee géteway Kesk-
Aasia riikidele

Ohud

Suuremahuliste (alates 500 000 TEU
konteinerivoogude puudumine.
.Suutmatus pakkuda potentsiaalsetele
rahvusvahelistele investoritele Hiinas
vOi mujalt maailmast sobivaid
majanduslikke ja logistilisi lahendusi

sédutoteede aeglane arendamine.
Piiripunktide aeglane arendamine.
Valede logistiliste lahenduste miimir]
potentsiaalsetele valispartneritele.
Oskusteabe puudumine.

Parimate praktikateBest practice
mittetundmine.

Suhete voimalik halvenemine Hiina
RV-ga.

Kasvav sadamatevaheline konkurents

konteinervedude transiidil Venemaale.

Eesti halvenevad suhted Venemaaga.

D

Tallinna sadama suurimaks tugevuseks on tema gafdgra poitsioon koos
valjaarendatud infrastruktuuriga. Tallinna sadam tantud teiste Laanemere-

aarsete konkurentsadamate hulgas.

Vaatame jargnevalt reastuse teooria pohjal, kuliruon turusituatsiooni ja
ettevotte Aaristrateegia pdimumine organisatsioantulari ja juhtimise stiiliga.
Reastuse teooria peab tootmise, administratsioangngu ja integratsiooni

loogikaid terviklikuks baasiks,

|abivaks

kaitumisek struktuuris,

alates

konkurentsisituatsioonist kuni juhtimise stiilidioonis 5.1.1 naitab, kuidas see vdib

iimneda turu/ettevdtte situatsioonis
peegeldama domineerivaid loogika tu

nnusjooni.
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Joonis 5.1.1. Loogikate hierarhia markimine

Hadavajalik on teema reastuse teoorias vajadusrie¢vate tasandite loogikad
sobiksid teineteisega. Strateegiline sobivus ilmnkbi konkreetne loogikate
kombinatsioon on kopeeritud neljast elemendist, kkoentsisituatsioonist,
stateegiast, organisatsioonikultuurist ja juhtinssédist, reastumine ilmneb ja saab
iimneda, kui loogika lulitub t6dle ja need neli mlenti taluvad teineteist tulenevalt
lahedasest sarnasusest. See eeldab selget arusé@ogika profiilidest igal
tasandil ja domineeriv loogika on maarav. Sobiwe@ub, kui vbtame arvesse iga
elemendi mdne detaili. Peaksime siiski arvestanwspssi sisemisi ja valiseid
aspekte. Konkurentsisituatsioon ja ettevotte vastusa aristrateegiale on turule
nahtavad. Turgu arvame kaasa kliendid, konkureridithjjad ja teised sidusgrupi
olemid. Siiski organisatsioonikultuur ja juhtimissiil on ettevottesisesed ja
nahtavus valjastpoolt on piiratud ja sageli kotitkad ettevGtte vahenditest
tulenevalt korporatiivse kommunikatsioonina prognaides, mis on vdetud
kasutusele avalike suhete tegevustes [84]. Eriretagandite loogikate l&hedus
teineteisele on oluline ka Tallinna Sadama igapsevamajandustegevuses.
Kujunenud uue turusituatsiooni teadvustamine nidgkeaatne analliis loovad
reaalse pinnase, millelt on voimalik Ules ehitada @éristrateegia ja taktika turul
kaitumiseks. Ennekdike peab aga suutma reaalses@tehinnata kujunenud uut
turusituatsiooni, mis puudutab Tallinna Sadamatal2007. aasta kevadest.

Vaadates Tallinna Sadama poolt arendatavat okdisteinervedude arengusuunda
pean markima, et turul on toimiunud muutused. Téksson olukord
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konteinervedude puhul Ladnemerel muutunud pindelise konkurentsadamad
lisavad uusi terminale ning konteinervedude kaswpte aeglustub. Oluline on
tunda turge ja potentsiaalseid kliente. Selleksbpega tundma rahvusvaheliselt
toimivat konteinervedude logistikat ja omama oskaset. Eelkdige on tahtis
mdista Hiina kui suure merendusriigi konteinerveslugbtentsiaali, sadamaid,
konteinerterminale ja inimsuhete vorgustikku seiktaBee nduab omakorda kiiret
ja adekvaatset reageerimist turgudel toimuvale.

Tulemuslikud on need ettevbtted, kes suudavad mkkklklientidele nende
ootustele vastava rahuldust pakkuva teenidustasemse,omakorda kindlustab
ettevotetele ,esimese valiku“ positsiooni suhtderidiga, kuid samaaegselt hoiab
alles vaga korgel tasemel ettevotte tooted ja kéikkmse ning seelabi tuleb
omakorda tagasi rahulolu ettevdtte aktsionarid€likaajalise edu vétmeks on
pidev areng, mis omakorda tagab erinevuse ja salvygtkusuutliku
konkurentsieelise. Edukad organisatsioonid ja étted toimivad just nimelt nii,
vastates kiiremini veelgi efektiivsemalt ja t6husdimkui nende konkurendid, kuid
toimivad globaalsel tasandil. Pidev arenguprotse8ub paljuski sisemisest
Oppimisevdimest. Tulpilisena saavutatakse taasdakeise tulemusena (pigem
taas korraldamise operatsiooni protsessina kui tfimdnidena). On olemas
kindlad parameetrid taasrakendamise protsessi puotision jArgmised:

Protsessi tulipunkt peab olema selgelt defineeritwdu v&i kliendi
vaartusena nii, et see labib terve aritegevuse.

Tuleb esitada kuvand, mis levib Iabi kogu olemasmlettevotte, kutsudes
vdlja organisatsiooni kriitilised parameetrid:

rollid ja vastutus

soorituse mddtmine ja preemia
organisatsiooni kuvand
organisatsioonikultuur
informatsioonitehnoloogia

Saavutamaks pidevat arengut on lisaks olemas tatkontseptsioonid, millega
organisatsioon peaks tutvuma ja kasutusele vétma:

Vordlusanaltutsgenchmarkiny

Tootajate volikiri;

Kujundatud korporatiivsed strateegiad laiendamakgyamistatsiooni
teadmiste aktivate baasi;

Valjasttellimine Qutsorcing kohtades, kus see toob lisavaartust;
Stiimulina juhitud innovatsioonipoliitika.

Paindlikkus ja tundlikkus on hadavajalikud, kui angsatsioon loodab vastata

kiirelt ja otsustavalt kohaste vastustega muutaskelskkonnas. ,Maailma klassi
organisatsioon“world class organizationtunneb hasti oma p6hiari ja peab vastu
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tlemaarasele investeeringukoormale valistes teg¢esusiende paindlikkus on
nende edus vbBtmetunnusjoon, nad teavad, mis tidgiust on vaja teha vdi kui
kaua ja lisavaartuse loomust ning maara.

Joonis 5.1.2. Maailmaklassi organisatsioonnuste tajumine.
Infotehnoloogia kasutamine pakub neli vétmetunnust:

Vigadeta ja usaldusvaarne informatsiooni sisendstéstegemiseks;
Oskus kiiresti vastata;

Pd&hjalikud teadmised ja seelébi arusaamine tumitsitonist;

Erinevate ari arusaamade vahel vahet tegemises s@effbi uuesti
tugevdades enda konkurentsi eelist.

Tuleb markida, et infotehnoloogia on abivahend rdgerumiseks erinevates
arisituatsioonides ning seeldbi konkurentsieelidtegevdamine. Ta pakub
dunaamilist ari abivahendina hoidmaks alles igat tkarakteristikut (sh kliendile
keskendumine, pidev arendamine, paindlikkus ja ltkkgk); Iabi iseenda ilma
loova IT kasutamiseta ei saa organisatsioon loeta,suudetakse muutuda
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maailmaklassi organisatsiooniks.

Parima praktika Best practicg on esimene samm pikaajalise edu saavutamiseks.
Protsessi kilpsus peab saama dinaamiliseks osakg0tit strateegia ja
operatsiooni  tegevustes. Veelgi enam, veendumaksedu jatkub, jalgib
maailmaklassi organisatsioon turusituatsiooni jankkwente ning on teadlik
protsessidest, mis vdivad parandada ettevotte gpaaiti vordlusanallisi kaudu
(Benchmarkiny

Vordlusanaliitisi on erinevalt defineeritud. Macne{ll994) soovis, et
benchmarkingust saaks pideva arengu meetod, misletegkdimasoleva ja
suistemaatilise hindamisega ja valiste toodete leimsdilitamisega, teenuste ja
protsesside parimate praktikate aratundmisega.

Meetod kirjeldab vordlusanallisi, kui juhtimise roekt vOi tooriista, mida autori
ja kaasautorite uuring soovitab sageli kdrvutiteessitatud taiustatud tdoriistadega
vOi filosoofiatega nagu totaalne kvaliteetne juhitien(Total quality management,
TQM) voi vordlevad analtitisid. Uuring soovitab, et Yasanalldsi ja TQM-i
Uhilduvus loob siinergia, mis taiendab konkurenlisiee

Pidev areng on integraalne vérdlusanaliiiisi osauagnevalt margitud, on pidev
areng elutdhtis komponent paindlikkuse lubamisase kvastuse vdimalusena.
Vordlusanaluusi filosoofiaks on luua muutusteleeoteeritud t6okoha kultuur
(Macneil), milles osalevate inimeste juhitud juypédésud vordlusanaltitsi loovad
vdljast vaadeldava, koostdovalmi ja tundliku orgatsiooni.

Vordlusanaliilis on slsteemne, struktueeritud lahemenotsimaks parimat
praktikat. Kogemus soovitab, et edukas teostushlsiis, kui ametlik lahenemine
on omaks vdetud. Macneil illustreerib seda Ausiagakasutatavate mudelitega.
Huvitav on nende kirjelduste p&hjal ara markida kmntaar, et organisatsioonid,
mis kasutavad edenenumaid mudeleid sailitaadchmarkingu fundamentaalsed
printsiibid, kuid mugandavad neid, thildades keskiaja sisemiste kdimasolevate
muutustega [85].

Seega on véaga oluline leida nn dige tee ettevdttelatunud olukorras, jalgides
pidevalt toimuvaid turumuutusi. Kasutada tuleb paid praktikaid ja vajadusel
neid thildada keskkonna ja ettevbtte sees kaimes@lenuutustega.

Samuti on vaja selgitada potentsiaalsed sihttuauckliendid, kellele Hiinast
saadetavad kaubad on mdeldud. Téhtis on kaasataiskatheline partner, kes
vOiks tulla suurimast konteinervedude riigist Heh&oos omapoalsknowhow
ning potentsiaalse tadiendava konteinervooga. Sulmtdamisel ei tohiks
potentsiaalsetele valispartneritele peale surudesih logistilisi lahendusi nagu
naiteks meritsi konteinerveod Tallinna sadamast-Llugiasse. Majanduslikult
kalkuleerivad laevaliinid ei hakka vaikeste vahad® puhul, nagu naiteks on
Tallinna ja Ust-Luga vahel, tdiendavaid konteinéngd meritsi teostama ning
konteinerite  lisatbsteid tegema. Tana soovivad Imaai juhtivad
konteinerlaevaliinid, et nende laevu teenindatak8misega 500 TEU tunnis
kailiini aares — marksdnaks on terminalide ja ldi;nide efektiivsus [86]. Pealeqi
on Ust-Lugas valmimas 2009. aastal tadnapdevastglgimustele vastav
konteinerterminal.
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Aktiivselt tuleb osaleda soodsa logistilise keskkamrioomisel Eestis, mis looks
omakorda eeldused suuremahuliste konteinervedudsaatiseks. See tdhendab
aktiivset osavlttu konteinervedude spetsialistinaditeks maanteede ja
piiripunktide erinevatest ametkondade vahelistesskoovormidest.

Mudgito6 sadamast vélja — todtamine nii lahte- kai sihtturgudel sadama
potentsiaali tutvustajana. Tuleb avada sadama @sinditeks Hiinas &ppimaks
tundama suurimat konteinervedude lahteturgu niemdades seal valja sadamat
toetavate ettevtete vorgustik.
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KOKKUVOTE

Seoses konteinervedude kasvuga Venemaale kasvamagirerveod ka Il&bi
kolme Balti riigi. Venemaa importkonteinerivoo kap@hineb peamiselt Hiinast
transporditavatel konteineritel. Hiina eksport Vieraale kasvas 2006. aastal 19,8%
vorreldes 2005. aastaga ja 2007. aastal vordlud@s. 2astaga juba 79,9%. Hiina
kaubavahetus Venemaaga kasvas kokku 2007. aastal 44orreldes 2006.
aastaga. Seega kasvab Venemaa ja Hiina kaubavgtimdlalt.

Venemaa ekspordib Hiinasse naftat, naftatooteidejai energiakandjaid ning
vaetisi. Labi Tallinna Sadama eksportis Venemaa 620@astal 21,4%
naftatoodetest ja 8,4% vaetistest, kusjuures Kgi Benemaa vaetiste ekspordist
transporditi Hiinasse labi Tallinna Sadama. Mdlemaigid soovivad taita
pustitatud eesmargi — viia 2004. aastast kaubaval8a miljardilt USA dollarilt
viie aasta jooksul 80 miljardi USA dollarini aastas

Kuna Venemaa ekspordib Hiinasse peamiselt enenyiljédal, siis on vaja Hiinasse
tagastatavatesse konteineritesse leida suuremaghdgordiartikleid.

Hiina ja Venemaa vahelise kaubanduse tulemuseiviakkiinasse tagastatavate
tihjade merekonteinerite hulka on vdimalik kasutsaaskasutatava vanapaberi
ekspordil Aasiasse. Kuna Hiinast Venemaale impavdid tarbekaubad
konteinerites suunduvad piirkondadesse, kus jaekalus ja ostujdud kasvavad
kdige kiiremini, siis on sobivaks ekspordiartiklikeanapaber. Kdige suurem
tarbimine on Venemaal Moskvas ja linna Umbritsesblastis ning Peterburis ja
Leningradi oblastis.

Vanapaberi eksporti Venemaalt Hiinasse toetab ka sanapaberi turg Kiiresti
arenevates tiheda asustusega piirkondades Moskvaglogkva oblastis ning
Peterburis ja Leningradi oblastis. Nii on Venemaateptsiaalse vanapaberi
eksportturumahu suuruseks 371 000 tonni ehk kostie#sse arvestatuna kokku
19840 TEU, mis moodustab 3,5% Venemaa tihjade oetkgmteinerite
veomahust. Eesti, Lati ja Leedu vanapaberi eksptrdimahu suuruseks on
307 000 tonni ehk 16 417 TEU. Perspektiivse vanapakspordi thisturumahuks
aastal 2014 on 4 632 385 tonni ehk 247 721 TEU.

Maailma konteinervedudes domineerivad lahema kiraasta jooksul Hiina
konteinerveod, mis suurenevad viiendikult kolmandik maailma
konteinervedudest. Selleks et saada osa nimetatigdikervedudest, tuleb Eestil
aktiivselt osaleda rahvusvahelisel konteinervedudd globaalse tarneahela osana
ning leida sobiv logistiline lahendus konteinetitansportimisele Eestisse suurtes
kogustes. Eestit labivate transiitkonteinerite swmahuline vedu Hiinast saab
toimuda meritsi, kas otselaevaliindifect call) v6i hub- ja spokep&himbttel.
Merevedude trendi kasuks raagib Hiina sadamatasutofaktiline intermodaalsete
vedude jaotus erinevate transpordiliikide vahetghvusvaheliste vedajate kindel
eelistus merevedudele. Hiina ranniku sadamatesti vesteks 2006. aastal
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raudteetranspordiga teistesse riikidesse kdige$% Okdigist Hiina sadamate
konteinervedudest.

Laanemerel konteinerveod kasvavad, kuid kasvuterapglustub ldhematel
aastatel. Samas lisandub kiiresti konteinerterminating olemasolevate
konteinerterminalide teenindusvdimsusi tostetal&=e loob omakorda olukorra,
mille puhul on naiteks aastal 2012 konteinertertidieavdimsusi oluliselt rohkem
ning konteinerterminalide véimsuste kasutamine @igést 61,20%.

Konteinerveod kasvavad jatkuvalt suursadamatekage maailma, kuid maailma
majanduse jahtumise tulemusena pohiliste kontetogwde kasvutempod
aeglustuvad. Regionaalsadamad suurusega kuni BnimilfEU aastas, mis on
sissesOiduteedeks piirkonda on, teenindavad Uhan émanteinerivooge, mida
suursadamad ei suuda enam teenindada.

Direct call-vedudel on mitmeid eeliseid, vorreldagb- ja spokevedudega. Nii on
hub- ja spokeveod kallimad, vorreldedirect calfiga. Pikem on ka vedude aeg.
Konteinerterminalid teenivalanshipmerii puhul suursadamates kuni 30% fiider-
konteinerlaevaliiniga edasi transporditavast ker@aieo maksumusest.

Nagu toimub spetsialiseerumine suursadamate jaomagisadamate vahel,
spetsialiseeruvad ka konteinerlaevaliinid. Kontdamvaliinid, mis ei suuda
investeerida Ulisuurtesse konteinerlaesvadesse,akhakkteenindama teatud niSSi
konteinervedudest. Nimelt on vBimalik teenindadks@&mate konteinerlaevadega
vaiksemaid sadamaid Hiinas ja Euroopas ning AmasrikTanu Kklientide
ndudmisele vahendada kulutusi kitustele ja keskidaisele survele, hakkavad
muutuma konteinerlaevade laevagraafikud. Selliaedron kasulik laevaliinidele,
mis eelistavad otselaevaliine elblikect calle sadamate vahel laevaliinidele labi
hub'ide ning samaaegselt loob see vdimaluse uutemagisadamate tekkimiseks.
Direct call-trendi toetab kdrgtehnoloogiliste terminalide ehitne piirkondlikesse
sadamatesse, mis suudavad teenindada suuremaid. |d@llinna Sadama
potentsiaalne kujunemine regionaalsadamaks koetaetsliini k&ivitamisega on
eelduseks suuremahulise Hiina konteinerivoo sadrséamasse. Suuremahuline
Hiina konteinerivoog piirkonda loob vBimaluse, ebnkeinerid veetakse labi
Tallinna Sadama ka tagasi Hiinasse. Siin on omakoggjatiivseks mdjuriks suure
arvu Hiinasse tagastavate tUhjade konteineriteir@kle. Seega tuleb eelnevalt
mdelda vodimalustele, kuidas vahendada Hiinasse sisapdetavate tihjade
konteinerite suurt arvu. Kui Hiinasse tagasisaa@et&onteinerid jadvad valdavalt
tihjaks, viib see omakorda konteinerite transpasgmveokulu Hiinast Tallinna
kdrgeks ning seab suure kisimargi alla otselaevddiivitamise mottekuse. Seega
nii otselaevaliin kui ka Hiinasse tagasisaadetavdiigjade konteinerite arvu
vOimalikult madalal tasemel hoidmine on teinetessegiga tihedalt seotud
vOimalus ja eeldus.

Kuna enamik maismaa konteinervedusid teostatakseevates sadamates
autotranspordiga, nagu naiteks Los Angeleses 72fertBuris 97%, Hamburgis
67% ja Tallinnas 93% ulatuses, siis on autovedugtistarbekas kasutada ka
vanapaberi transportimisel.

Tahtis on juurde ehitada uusi piiripunkte autovexltarvis piirile Venemaaga ,
kaasates selleks vajadusel ka erakapitali vOi spiseserida moni piiripunktidest
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taielikult Umber kaubavedudele, kasutades naakigeii nagu Soome, parimat
rahvusvahelist praktikat. Autovedude arendamis@istils oluliselt suuremahuliste
konteinervedude alustamine I&bi Eesti Venemaale.

Arvestades piirkonnast Moskvasse kiireimat raudédevia hinda, mis on esitatud
uuringus vedu I6igul Tallinn — Moskva omakorda M@e#s kiireima autoveoga,
mis on vedu I6igul Kotka — Moskva, ndeme, et auiov€oomest Moskvasse on
ajaliselt 2,3 korda kiirem ja rahaliselt 41% soods&ui raudteevedu l&bi Tallinna.
Autovedu Tallinnast Moskvasse on néiteks 26% sandsavahemalt kaks paeva
kiirem tavaparase piirijarjekorra puhul. Raudtee$port on kill odavam, kuid
autotransport on kiirem ja logistiliselt raudteewvddst oluliselt paindlikum.
Autotransporti soosib ka asjaolu, et vanapaberukuge laod ei ole koondunud
Venemaal raudtee-kaubajaamade Umber.

Tallinna Sadamal on olemas kogemus Venemaa eksigamindava sadamana
ning vlimalus saada Venemaa suuremahulise imparteksportkonteinerivoo
teenindajaks.

Seda soodustaks asjaolu, kui suudetakse organigeemnapaberi eksporti
Venemaalt ja Balti riikidest I&bi Tallinna Sadamaindsse. Kuna Hiinast on
saanud maailma tarbekaupade tehas, siis on tayatiteodetega kaasneb ka tasuta
pakend. Seega tehased, mis valmistavad taaskassiateanapaberist pakendeid,
asuvad samuti Hiinas. Pabertoodete tarvis ehitatbdimas pidevalt tehaseid, aga
suure ndudluse ja heade hinnapakkumiste Uheksdtiraks pohjuseks on ka
kasvava metsa vaikene maht. Maailma vanapaberinsaiimportijana oli Hiina
impordi kasv 2006. aastal 38%, moodustades kokk® 28ljonit tonni. Hiina
viimase viie aasta impordi kasv 340% naitab sekpsivutrendi.

Eestis on ettevotteid, kes omavad kogemust ja oskust kaivitamaks
taaskasutatavate materjalide tehas koos tsentramsapaberi kogumisega.
Taaskasutatavate materjalide tehas teenindaks &eadt vanapaberi mahte
Eestist, Latist, Leedust ja Venemaa suurimatestatiest ja oblastitest ning
tootleks vanapaberit Umber eksporditavaks vanapaberTaaskasutatavate
materjalide tehase Kkaivitumisel on Eestil vbimalikaasata taiendavaid
transiitkonteinerivooge Hiinast riigi omandusesvalgse suurimasse sadamasse —
AS Tallinna Sadam. See vdimaldab luua sadamasdewerd konteinervedusid
toetavaid ning lisavaartusi loovaid terminale.

Suuremahuline vanapaberi eksport Eestist vahenHikasse tagasisaadetavate
tihjade konteinerite arvu, mis on omakorda oluligigimeeldusi logistiliselt
tasakaalustatud kaubavahetuse toimimiseks glolsatageahelas. See on ka téhtis
eeldus alustamaks suuremahulisi Hiina konteinenitseleimportkaupade vedusid
l&bi Eesti Venemaale.
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ABSTRACT

Due to Russia-directed container traffic incredse eontainer traffic through three
Baltic countries will increase. Increase in Russmport container traffic is mainly

based on containers transported from China. Cordpar@005, in 2006 China’'s

export to Russia increased by 19,8% and compar&D@6, in 2007 already by

79,9%. Compared to 2006, in 2007 China’s trade Witissia increased a total by
44,3%. Hence, trade between Russia and Chinarisasinig consistently.

Russia exports to China oil, oil products and otrergy carriers and fertilizers. In
2006, Russia transported 21,4% of oil products&a#o of fertilizers through Port

of Tallinn, whereas almost 3% of Russia’s fertitieeport to China was performed
through Port of Tallinn. Both countries wish tofilithe set objective to take trade
from 30 billion US dollars in 2004 to 80 billion Usllars per year during five

years.

As Russia exports to China mainly energy carriex¢ensive export articles need
to be found for containers returned to Russia.

The amount of empty marine containers returned im& created as a result of
trade between China and Russia can be used axploet ®f recycled scrap paper
to Asia. As consumer commodities imported from @hia Russia in containers
are destined to areas, where retail trade and asif) power increase most
rapidly, scrap paper is a suitable export articleRussia consumption is highest in
Moscow and the district surrounding the city andsin Petersburg and Leningrad
district.

Scrap paper export from Russia to China is alspaued by a large scrap paper
market in rapidly developing areas of dense pommran Moscow and Moscow

district and St. Petersburg and Leningrad distfissia’s potential scrap paper
export market volume is 371 000 tons or calculated containers a total of

19 840 TEU, which comprises 3,5% of the transpofume of Russia’'s empty

export containers. The market volume of Estoniaatyilan and Lithuanian scrap
paper export is 307 000 tons or 16 417 TEU. Thepsmtive scrap paper export
common market volume in 2014 will be 4 632 385 ton247 721 TEU.

In the coming ten years world container traffic Iwie dominated by Chinese
container traffic, which will increase from onetfifto one third of world container

traffic. To get a part of this container trafficstBnia needs to actively participate in
an international container transport market asraigiehe global supply chain and
find a suitable logistical solution for containgarsport into Estonia in large

quantities. Extensive transit container trafficnfrcChina through Estonia can be
performed by sea, either based on a direct calhws and spoke principle.

Maritime transport is also supported by factualision of intermodal transport

between different transport types in Chinese partd preference of maritime

transport by international carriers. For exampl@@®06, only 0,1% of all container
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traffic of Chinese ports into other countries byway transport was transported
from Chinese coastal ports.

Container traffic in the Baltic Sea is increasihgt the growth rate will slow down
in the coming years. At the same time the numbeoatainer terminals will grow
and the service capacities of the existing termsiaaé increased. This in turn will
create a situation, where for example in 2012 thelidoe more container terminal
capacities and the utilization of container terroepacities will be only 61,20%.
Container traffic increasing in ports all over therld continues to increase, but as
a result of cooling down of world economy growtliesaof main container flows
slow down. Regional ports with the size of up tenllion TEU per year, which
serve as an gateway to the area, are more andabl@do service container flows
that large ports can no longer service.

Direct calls have several advantages compared bodma spoke. For example
compared to a direct call hub and spoke is moremsige. Also, the time is longer.
In case of transshipments container terminalsrigelgorts earn up to 30% of the
cost of container traffic performed with the hefpadeeder container shipping line.
As specialization between large ports and regiguats occurs, also container
shipping lines specialize. Container shipping ljnelsich are not able to invest into
large container vessels, start to service someanwantt traffic niche. Namely,
smaller container vessels can service smaller gart€hina and Europe and
America. Due to the demands of clients to decreageenditures on fuel and
environmental pressure, the schedules of contaiegsels start to change. Such a
trend is useful for shipping lines, which preferedt calls between ports to
shipping lines through hubs and this will creafasibility for the creating of new
regional ports.

Direct call trend is supported by construction @jhhtechnology terminals into
regional ports, which are able to service largpshPotential formation of Port of
Tallinn into a regional port together with the labhing of a direct line is a
prerequisite for attracting an extensive Chinesatainer flow into the port.
Extensive Chinese container flow into the regioreates a possibility for
transporting containers back to China also thrdegtt of Tallinn. Here creating a
large number of empty containers returned to Cigna negative factor. Hence,
possibilities for decreasing the large number opgneontainers returned to China
need to be considered. If containers returned tmaCfor the most part remain
empty, this will make the cost of containers trammga from China to Tallinn high
and make the sensibility of launching the direse Iguestionable. Hence, a direct
line as well as keeping the number of empty coetaineturned to China as low as
possible is a possibility and a prerequisite véogely connected to each other.

As majority of mainland container traffic is penfioed in different ports, like in
Los Angeles 72%, St. Petersburg 97%, Hamburg 6786 Tatlinn 93% by road
transport, it is expedient to use trucks also etthnsport of scrap paper.

It is important to construct new border points timcks on the border with Russia,
if necessary also involving private capital or peaalize some border point only
for cargo transport making use of the best intéwnat practice of the neighboring
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countries like Finland. Starting of extensive camda traffic to Russia through
Estonia depends greatly on the development of traadport.

Considering the fastest rail transport and pricenfthe area to Moscow, which is
indicated in the study transport on section TallinMoscow, in comparison to the
fastest road transport, which is transport on sedfiotka — Moscow, we see that
road transport from Finland to Moscow is 2,3 tirfaester in terms of time and 41%
more favorable in terms of cost than rail transgbrough Tallinn. For example
road transport from Tallinn to Moscow is 26% masedrable and faster by at least
two days in case of ordinary border line. Rail sf@ort is cheaper, but road
transport is faster and logistically substantiattpre flexible than rail transport.
Road transport is also favored by the fact thaasgaper collection warehouses
have not converged around railway shunting yardRLissia.

Port of Tallinn has an experience as a port sergidrRussian export and a
possibility to become the port servicing Russiateesive import and export
container flow.

This would be favored by organizing of scrap pagguort from Russia and the
Baltic countries to China through Port of Tallidks China has become the factory
of world consumer goods it is usual that the prédscaccompanied by a free
packet. Hence, factories manufacturing packagesmfcled scrap paper are also
stationed in China. Factories are constantly bail€hina for paper products, but
one additional reason for high demand and goodepoiters includes also the
small volume of growing forest. In 2006, the growfiimport of China, the world
largest scrap paper importer, was 38%, comprisingta of 23,5 million tons.
Growth of Chinese import within the five past yeafs340% clearly indicates a
growth trend.

In Estonia, there are companies possessing theiempe and know-how to launch
a recycled materials factory together with centeadi scrap paper collection. The
recycled materials factory would service the cadcscrap paper volumes from
Estonia, Latvia and Lithuania and the largest €iiad districts of Russia and re-
process scrap paper into exported scrap papemeéitaunching of the recycled
materials factory Estonia can involve additionahsit container flows from China
into the largest port in the ownership of the stateort of Tallinn. This enables to
create additional terminals in the port supportoantainer flows and creating
additional value.

Extensive scrap paper export from Estonia wouldelse the number of empty
containers returned to China, which in turn is oofe the most important
prerequisites for the functioning of a logisticaliglanced trade in a global supply
chain. This also serves as an important prereguisitthe starting of the transport
of extensive Chinese containerized import to Rugsi@augh Estonia.
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