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Lithendid

ACT OF GOD CLAUSE- as an excuse not to pay claims. If someone is affected by something like
a flood or a lightning strike, so the thinking goes, their insurer will refuse to pay, citing the clause
in question.

CNY - Chinese yuan renminbi - (Hiina Rahvavabariigi valuuta)

COVID - 19- Coronavirus disease 2019 (COVID-19 pandeemia)

DC - Dry container — (Kuivlasti konteiner)

FCL - Full container load — (T4iskonteiner)

FEU — Forty-foot equivalent unit — (40" konteineri mahutavus)

HC - High-cube container — (Korge konteiner)

IMO - International Maritime Organization — (Rahvusvaheline Mereorganisatsioon)

LCL - Less than Container Load - (Osakonteiner)

NAWC — North America West Coast — (Ld4dnerannik)

NEUR — North Europe — (Pohja-Euroopa)

OECD - Organization for Economic Co-operation and Development — (Majanduskoosto6 ja
Arengu Organisatsioon)

SARS - Severe acute respiratory syndrome — (Raskekujuline 4ge respiratoorne siindroom — RARS)
SCFI - Shanghai Containerized Freight Index — (Shanghai konteiner vedude indeks)

SKP - Gross domestic product — (Sisemajanduse kogutoodang)

TEU — Twenty-foot equivalent unit — (20" konteineri mahutavus)

URO - United Nations Regional Groups — (Uhinenud Rahvaste Organisatsioon)



Annotatsioon

Antud 16put6d teema on COVID-19 mojud konteinervedudele Aasia Euroopa suunal. T66 on
aktuaalne, sest 2020 aasta kevadel hakkas levima suur pandeemia nimega COVID-19 ehk koroona,

mis mojutab tdnaseni mitmeid elu valdkonna sektoreid ja eelkdige majandust.

T66s 1dhtub autor just pandeemia mdjust konteinertranspordile, mis on seotud mereveonduse ja
sadamat6o korralduse oppekavaga Eesti Mereakadeemias. T6o teemale suunajaks oli drastiline
mereveo hindade kdikumine, mis vois muutuda vaid poole kuuga ning autor leidis palju seoseid
oma igapideva todga. Loputdd praktiline osa tuleb autoril tootades Via 3L Freight OU mere- ja
lennuvedude osakonnas, kus igapdevaselt puutub t66 tegija kokku konteinertranspordiga. T66 on

praktilise viljundiga kvalitatiivne uuring.
Peamiseks eesmérgiks on uurida ja leida lahendusi jargnevatele kiisimustele:

e Mis pdhjustab tugevat survet transpordile?

e Kui suur on erinevus 2019, 2020 ja 2021 konteinervedude méaéaral?
e Kuidas lahendada ummikuid sadamas?

e Millest tekivad viivitused konteiner transpordis?

e Mis on need tegurid, mis pdhjustavad korgeid hindasid?

e Kas konteinertransport on vihenenud tinu pandeemiale?

e Millised on COVID-19 liihiajalised tagajarjed?

T66s uurib autor erinevaid teadusartikleid ja intervjuusid. Léhtub praktika kogemusest ning

suhtleb veokorraldajaga, et saada tema poolseid reaalseid kogemusi ja andmeid.

T66 olulisemaks eesmérgiks on vilja selgitada pandeemia mdju konteinertranspordile ning sellest
tulenevad mojutused majandusele ning igapdeva elule. Loputdod tulemuseks on leida pdhjused,
miks konteinertranspordi hinnad muutuvad nii tihti, mis m&jutab hindasid ja kuidas ennetada
konteinertranspordiga seotud olukordasid nditeks ummikud sadamates. Samuti teada saada, millest

tekivad mereveol suured viivitused ja kauba edasi liikkamised.

Teoreetilises osas analiiiisib autor teadusartikleid ja erinevaid teabeallikaid, mis késitlevad
eelkdige konteinertranspordi ja koroona pandeemia seost. T60s tehtud analiilisid tehakse praktilise

tookogemuse ja teoreetilise informatsiooni kokkuvotetest.
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Koostatud analiiliside pdhjal voib jareldada kogu toostuse ja meretranspordi tugevat seost. Naiteks,
kui kaup peab olema valmis teatud kuupédevaks sadama terminalis, aga tehast on tabanud
pandeemia puhang, siis lilkkub edasi toodangu valmimine. Siit hakkab tekkima juba viivitus, sest
kliendile on eeldatav kauba joudmise kuupdev teatatud ja tehastes graafikud koostatud selle alusel.
Tulenevalt viivitusest hakkab kasvama ka maksude osapool, kus suurenevad sadama ja kaikoha
maksud, konteineri rendi hinnad ning muud kulud. Saades {ihest sadamast 16puks liikuma, vdivad
tekkida viivitused ka jargmises sadamas, scoses pandeemiaga tekkinud ummikutega on sadamad
voimelised késitlema tdpselt nii palju kaup, kui neil on ressurssi. Ehk koik soltub, kui suur on
ummik sadamas ning palju on t66j6udu, kaikohti ja terminale. Joudes 16puks sihtpunkti tekivad
siin samamoodi viivitused seoses kaupade vabastamisega, tollimisega ja kliendini toimetamisega.
Kogu viivitus kokku v4ib olla paarist pdevast kuni paari nédalani, olenevalt koikidest teguritest,
mis mojutavad kauba kulgu. Peamised kauba transportimist mdjutavad tegurid on majanduslikud

ja globaalsed probleemid.



Sissejuhatus

Kéesolev t00 pohineb praktikal saadud kogemustest ja tdnapdevastest teadusartiklitest.
Analiitisides teadusartikleid teeb autor jareldusi, millised on COVID-19 mojud konteinervedudele
Aasia Euroopa suunal. Autor otsustas antud teema kasuks, sest todtab ise Via 3L Freight OU mere-
ja lennuvedude osakonnas ning iga pédevaselt puutub kokku konteinertranspordiga. Teemale
ajendas hinnapakkumistes mairgatavad mereveohindade muutused, tdnapdevane pandeemia
olukord ja saadetiste/tellimustega seotud viivitused sadamates ning sihtpunkti jdbudmisega seotud
hilinemised.
Teema uudsus seisneb 2020 aasta kevadel alguse saanud COVID-19 pandeemiast ehk koroona
viirusest, mis on geneetiliselt sarnane SARS koroonaviirusele. Toendoliselt on see loomse
péritoluga, kuid uuringud ei ole siiani tuvastanud tekitaja algallikat ja {ilekande viiside kinnitamine
veel kidib (Terviseamet 2021). Viirus on joudnud nii kaugele, et see segab igapédevast elu,
majandusliku seisu ja ilmselt pole iihtegi valdkonda, mida ei oleks viirus Senini puudutanud. Autor
vOtab uurimisobjektis just konteinerivedude ja pandeemia omavahelise seose. Lisaks on
konteinerveod darmiselt populaarne tdinu oma universaalsusele ja intermodaalsusele ning ligi 90%
rahvusvahelisest kaubaveost (tooraine, materjalid ja valmistoodang) veetakse mingis tarneahela
osas meritsi (Digar 2020). Konteinerites on voimalik vedada igat sorti kaupu, mis tahes
transpordiliikidega kombineeritult ja koikides vahemaades. Olemas on erinevad lahendused
véikepartiide ehk osakonteinervedude jaoks, mida liihendatakse LCL ning tdiskonteinerveod ehk
FCL.
Konteinertranspordi kasutamise eelised:

e Saatja saab ise kauba konteinerisse laadida oma soovide kohaselt

e Konteinerit saab kasutada ajutise laona

e Kaupade liikumisega seotud protseduurid lihtsustuvad

e QOlemas voimalikult palju keretiitipe

o Kauba riknemisoht viaheneb - kaubad kaitstud paikese ning osalise niiskuse eest

e Kaubad on paremini turvatud ehk lukustatud ja plommitud (Kiisler 2019).

Konteinertranspordi kasutamise puudused:
e Kapitalimahukas - konteinerite kéitlemine nduab suuri investeeringuid vastavasse
infrastruktuuri ja tehnikasse koikidelt veoahelate osalistelt

e Tiihjad konteinerid tuleb vedajale/liisijale tagastada ehk suurenevad logistikakulud



Kaubaruumi ebatdhus kasutamine Euroopa standardaluste kasutamisel

Riikide valitsustel keeruline kontrollida salakaubavedu (Kiisler 2019).

Loputoo peamisteks probleemiseks on:

1) Pandeemia moju maailmamajandusele ja konteinerivedudele

2) Konteiner transpordi drastilised hindade muutused

3) Ummikud sadamates

4) Tellimuste/saadetiste hilinemised sihtpunkti

Autor seab 16putdd hiipoteesiks: konteinertranspordi drastiline hindade muutumine on tingitud
eelkdige koroonaviiruse tagajargedest ehk tootmine on suletud, tarbimine mdnevdrra tdusnud,

t60joud haiged, konteinerid kaupade all kinni ning sellega seoses tekivad sadamates ummikud,

mis pikendab td0aega ja tdstab mereveo hindasid.

To66 eesmérgiks on uurida ja leida lahendusi, miks mereveo hinnad on tdusnud drastiliselt, mis on
need tegurid, mis pdhjustavad korgeid hindasid, kas konteinertransport on védhenenud tdnu
pandeemiale ja kui kiiresti voib transport merel taastuda? Lisaks miks tekivad sadamates viivitused
ja kaubad hilinevad? T66s uurib autor erinevaid teadusartikleid ja intervjuusid, proovib ldhtuda

praktika kogemusest ning suhtleb tookaaslasest veokorraldajaga, et teada saada, mis on tema pika

tooaja kogemused antud alal.

Uuritavad kiisimused toos:

1.

2
3
4.
5
6
7

Mis pohjustab tugevat survet transpordile?

. Kui suur on erinevus 2019, 2020 ja 2021 kevade konteinervedude mééral?

Kuidas lahendada ummikuid sadamas?

Millest tekivad viivitused konteiner transpordis?

. Mis on need tegurid, mis pohjustavad korgeid hindasid?

. Kas konteinertransport on vihenenud tdnu pandeemiale?

Millised on COVID-19 liihiajalised tagajarjed?

Uuritavate kiisimustele vastuste leidmiseks kasutab autor praktilise viljundiga kvalitatiivset

uurimismeetodit. Praktilise info ja kinnistused tulevikuks saab autor olles praktikal Via 3L

Freight OUs ning teoreetilise poole infost kogub erinevatest teadusartiklitest.



1 COVID-19 pandeemia méju konteinertranspordile

COVID-19 pandeemia on kriis, mis on avaldanud suurt survet meretranspordile ning
globaliseerunud maailmamajanduses avalduvad m&jud kaugeleulatuvaid tagajargi.

Pandeemia on kriis, mis vOimaldab jitkata kaubalaecvadel sadamatele juurdepddsu, et
merekaubandus saaks maailmas jatkuvalt piisida. Tarnides maailmas toitu, energiaallikaid,
tooraineid, toOstuskaupu ja sealhulgas ka elutdhtsaid meditsiinitarbeid. Kuigi pandeemia on
jarjestikku riinnanud erinevaid piirkondi on meretransport suutnud piisida toimiv.

2020. aasta alguses, kui pandeemia tabas maailma, siis kiirustasid enamus riigid nakkust
ohjeldama vdéttes kasutusele jargmised meetmed: sulgedes piirid, toOstused ja piirates litkumist.
Pandeemia korghetkel seisid ettevotted silmitsi rangete liikkumispiirangutega ja tehased suleti.
Olulistel teenustel lubati siiski tegutseda, nditeks ekspedeerimine ja logistika toimisid lubadega,
sest valitsused mdistsid, et kuigi elude valvamine on oluline peab kaubandus ka jatkuma ning ilma

selleta ei saa majandus toimida (Notteboom, Pallis, Rodrigue 2021).

1.1 Pandeemia algus ja esialgsed probleemid

Jargnevas peatiikis antakse iilevaade pandeemia algusest, mis hakkas jaanuar 2020 ja ootuslikest
probleemidest. Ajaméara alguseks on voetud 2020. aasta veebruar, kui hakkasid selguma esimesed
pandeemia mojud kaubandusele ja todstusele. Eelkdige puudutas olukord kauba omanike, sest neid
ootas ldhikuudel ees markimisvédrsed viljakutsed, nad pidid silmitsi seisma néiteks todstuste
sulgemistega, tootajate haigestumistega, tootmise vdhenemisega, kuid samas ndudluse kasvuga.
Peamised probleemid olid tiihistatud graafikujargsed sadama kiilastused ja sellest tulenevalt
sadamate tegevusetus, laevade hilinemised ja muud vorguhdired. Kuigi paari nidalaga olukord
taastus ja kontorid ning tehased avasid end taas, siis tdendolisemalt suurem probleem oli
tagasiveolaevadega. Konteinerveoettevotted seadsid esikohale hoopis tithjade konteinerite tagasi
saatmise kodumaale mitte madala kaubaveoga tagasiveod (Murphy 2020).

Tulemuste ja jirelduste tegemise ajaperioodiks votsid konsultatsioonifirmad ldhteperioodiks
kaheksa nédalat, milleks olid nddalad 5-12 koos andmetega, mis voeti 4ndal nadalal vahetult enne
Hiina uusaasta puhkust. Tulemuseks taheti teada saada palju on mereveol tiihjasid sadama
kiilastusi. Koik tiihjad kiilastused, mis kuulutati vélja kuni 4. nddalani (kaasa arvatud neljas nddal)
peetakse ,,normaalseks™ Hiina Uus Aasta tithistamisteks. Koik tiihjad sdidud, mis kuulutati valja

pérast 4. niddalat liigitatakse hoopis haiguspuhangu tottu tiihistamisteks. Jargnevalt on seda nédha
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joonisel 1, kus on vilja toodud erinevad kaubasuunad ja nende véljumiste nditajad (vt Joonis 1).
Niiteks Aasia ja Pohja-Ameerika lddneranniku kaubarajal on vedajad tiihistanud 23 sadama
kiilastust, mis hdlmab kokku umbes 231 100 TEU. Sellest 210 800 TEU on Aasia ja Pohja-
Ameerika lddneranniku suund ning 20 300 TEU Aasia ja PGhja-Ameerika idaranniku suund.
Samuti on oodata sarnast muutust ka Aasia-Euroopa kaubanduses, kus on tiihistatud 22 sadama
kiilastust, millest 16 on Aasia— PSdhja-Euroopa ning 6 on Aasia— Vahemere piirkond. TEU mdistes
on see umbes 364 800 TEU, millest 276 900 TEU on Aasia ja PGhja-Euroopa suund ja 88 000
TEU Aasia-Vahemere piirkond (Murphy 2020). Autori loogika kohaselt saab siin arvutada ka
kogu 2020. aasta tiihistatud sadama kiilastused valja. Vottes, et 8 niddala keskmine arv on 23
tithistatud sadama kiilastust Aasia ja POhja-Ameerika lddneranniku kaubarajal. Aastas on 52
nidalat, mis on umbes 10x8 nidalast ajaperioodi saab autor kogu aasta tithjade sadama kiilastuste
arvuks 230. Sama siisteemiga saab vilja arvutada ka Aasia — Pohja-Euroopa kaubaraja tiihjad

sadama kiilastused, mida on aastal peale 220 umbes.

Tiihjad viljumised Aasia-Euroopa ja Aasia ning
P&hja-Ameerika suunal 5-12 nidal 2020
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Joonis 1.Tiihjad véiljumised Aasia Euroopa ning Aasia ja Pohja-Ameerika suunal

(Allikas: Murphy, 2020 )

Autori késitlus
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Konteineri saatjad on olnud véga heaks tunnistajaks just rekordiliselt korgetele tiihjadele sadama
kiilastustele vedajate poolt keset Hiina ekspordi langust. Samal ajal on mitmes Hiina suuremas
sadamas ikka konteinerid kinni kuna puuduvad veoautojuhid, keda hoiavad eemal kohustustest
valitsuse poolt kehtestatud ranged karantiinieeskirjad, mis segavad neil t66d tegemast. Olukorra
parandamiseks teevad sadamad lahenduste leidmiseks kovasti t66d. Mdned sadamad on isegi
kogunud poliitilist toetust, et leevendada sdidukijuhtide reisipiiranguid, mdned lubavad
kauplejatel ise oma lastid peale votta, et nad saaksid iile rahvastatud laohoone vahele jétta, et t66d
hdlbustada ja kiirendada protsessi (Shen 2020).

Isegi Hiina, kes on alates viiruse riinnakust maailmas suuruselt teine riik majanduses, ei muutu ka
nende import paremaks. Niiteks on saanud kannatada puistlasti- ja tankeriturud, sest vihenenud
on ndudlus toornafta, veeldatud maagaasi, rauamaagi ja kivisoe jarele. Seda koike sellepirast, et
uuringute kohaselt on Hiina rafineerimistehaste arv 2020 veebruariga vahenenud 4 miljonit barrelit
pdevas vorreldes jaanuariga, mis tdhendab umbes 120 miljoni barreli nafta ndudluse vihenemist.
Lisaks peegeldub vihenenud laevaliiklus ka suurenenud kiittedli varudes Singapuris, mis on vaid
paari nddalaga teinud hiippelise kasvu kuu korgeimale tasemele. Seoses sellega on tehtud
vadvlimandaadi taotlus, mis vOiks parandada antud olukorda ja on samas ka suur véljakutse Hiina
rahvusvahelisele mainele ning vdib-olla veelgi tahtsam IMO autoriteetidele. Erilist kasu tooks
need taotlused just laevandusettevotetele, kes on haiguse tottu suurt kahju kannatanud vaéi ei ole
laevatehaste graafikute edasiliikkamise tottu saanud kaupa Gigel ajal pardale. Sellegipoolest on
Hiina laevatehased ka viiruse ohvrid, ebapiisav t66joud on seadnud sajad uued ehitus — ja
remondiprojektid viivituste voi isegi tithistamiste ohtu. Seoses pandeemia olukorraga kaasnenud
kannatustega on laevaomanikud hakanud vaidlustama Act of God clause, mis on positiivseks
mairgiks laevanduse pohialuste pikemaajaliseks parandamiseks. Antud ajahetkel oli ilmselt kdikide
laevandusettevotete lootus, et saavad aprillis ,tugeva tagasiloogi®, kus nakkuste arv viheneb ja

tootmistegevus kasvab Hiinas (Shen 2020).

1.2 USA ja Hiina kaubanduss6ja analiiiis

Ennem pandeemiat oli USA ja Hiina kaubandussdda, kus tariifide moju oli selge ning toimusid
pikaajalised nihked, mida pole siiani toendoliselt tithistatud. Kaubandussuhted on olnud pingelised
USA ja Hiina vahel juba aastakiimneid. 2018. aasta kaubandussdjal on siigavamad

majanduspoliitilised pOhjused, tegemist juba laiema globaalse vOimuvditlusega. Aasia
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tootmismaastiku moju on iiks ilmsemaid mojusid, tinu Hiinast USAsse importimise kdrgetele
tariifidele on paljude kaupade tootmine viidud iile Hiina naaberriikidesse. Kdige parem ndide on
ilmselt USA joulupuutulede import, kus Kambodza on iile votmas suure osa Hiina turuosast. Teine
hea nédide on USA jalgrataste import.

Nagu iitleb ka BIMCO laevanduse peaanaliiiitik Peter Sand: ,, Tariifid on kutsunud esile tootmise
muutused Aasias, mitte tootmise tagasipoordumine USAsse, siis jdid Aasiast vélja saadetavad
mahud ennem pandeemiat {isna stabiilseks. Suurim muutus toimus eclkdige Aasia sisestes
mahtudes. Pandeemia vapustus on pdhjustanud ajutisi muutusi, kuid tariifidele reageerides
toimunud muudatused jddvad pandeemia tottu piisima* (Sand 2020).

Jargnev viike analiilis keskendub just jalgratastele ning samuti {ildisetele muudatustele USA
impordis Hiinast ja iilejaanud Aasiast.

Hiina ja Aasia on olnud USA poolt imporditud jalgrataste domineeriv tootja juba aastaid. Naiteks
2017. aastal importis USA 15,35 miljonit jalgratast, millest 15,25 miljonit (99,4%) oli périt
Aasiast, millest Hiina arvele langes 14,37 miljonit (93,7%). Kuigi Hiinast périt jalgrattad lisati
kaubandussotta 2018. aasta juulis ja Hiina tootja on endiselt domineeriv tootja, on ta kaotanud osa

oma USA ekspordist Taiwanile ja KambodZasse (vt Joonis 2).

USA jalgrataste import

2017-2020
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Joonis 2. USA jalgrataste import
(Allikas: BIMCO, 2020)

Autori késitlus
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USA jalgrataste import Hiinast on 2020. aasta esimese seitsme kuuga vihenenud 17% vorreldes
2017. aasta sama perioodiga, samal ajal, kui tilejidnud Aasiast on jalgrataste import kasvanud
83,1%, kuigi mahud on endiselt palju vdiksemad. 2020 aasta esimese seitsme kuuga importis USA
Hiinast 7,1 miljonit jalgratast ja iilejddnud Aasiast 0,9 miljonit. Taiwani ja Kambodza eksport on
kasvanud vastavalt 30,4% ja 478% vdrra jalgrattani.

2020. aasta esimesel seitsmel kuul iiletas USA konteineri import Aasiast (véljaarvatud Hiina)
impordid Hiinast. Sellise trendi jatkumisel jargneva viie kuu jooksul saab 2020. aastast esimene
taoline. Viimased kuud hiagustuvad seda olukorda, sest Hiina on saavutanud oma naaberriikide iile
esikoha. Pérast mértsis toimunud jirsku langust on Hiinast périt konteinerimport taastunud ja
juulis on vaid 61 667 madalam vorreldes 2019. aasta juuliga (vt Joonis 3). Samuti toob autor siin

pohjuseks vilja ka pandeemia, kus hakkasid koroonaga mojutused ilmnema.

USA konteinerimport Aasiast

2018-2020
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B Hiina B Ulejssnud Aasia

Joonis 3. USA konteineri import Aasiast

Allikas: BIMCO (23.09.2020)

Autori késitlus

Vaadates teisest kiiljest ei ole Aasiast périt impordis sama &kilist langust toimunud kui Hiinast

parit impordi puhul, Pandeemiaeelse taseme taastamine votab samuti kauem aega. Niiteks
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esimeses kvartalis importis USA 3,0 miljonit tonni vihem (-12,9%) Hiinast kui tilejdénud Aasiast,
samas teises kvartalis oli Hiina ees 1,0 miljon tonniga (+8,6). Hiina ja iilejadnud Aasia vahelise
16he vdhenemise suundumus vottis voimsust 2019. aastal, kui impordierinevus véhenes 4,7
miljonit tonni. See on suur langus vorreldes 2018. aastal 20,4 miljoni tonniga. Selle mustri
erinevuste jargi ndeb muutumist Aasia tootmises juba monda aega. Muutust ei ajenda ainult
kaubandussoda vaid ka ettevotted, kes soovivad Hiinast eemale kolida, sest tootmiskulud on
suurenenud vorreldes paljude naabritega. Samuti nditab see nduetekohase kasvu puudumist 2019.
aastal vorreldes 2018. aastaga Hiina ekspordis, mis on liks peamisi iilemaailmse kaubanduse
toukejoude. Muutused niitavad nduetekohase kasvu puudumist aastal 2019 vorreldes 2018.
aastaga Hiina ekspordis, mis on {liks peamisi iilemaailmse kaubanduse tdukejoude.

Laevanduse jaoks on oluline, et USA tariifid ei ole kutsunud esile ulatuslikku tootmise
tagasipoordumist USAsse jéttes noudluse suhteliselt puutumata. VVaadates konteinerivedu, siis ei
muuda see vahemaad eriti, kas eksporditakse kaupa Hiinast voi Kambodzast. Varem oli tariifides
ebakindlus esile kutsutud uute kaubateede rajamisega, siis niilid pandeemia tottu on taas

ebakindlus tousnud (Sand 2020).

1.3 Pandeemia moju maailmakaubandusele

Enneolematu kiiruse ja ulatusega mojutas pandeemia iilemaailmseid kaubavoogusid. Tuues
endaga kaasa okonoomilised ja sotsiaalsed héired, mis pohjustasid omakorda maailmakaubanduse
olulist vdhenemist. Seoses esmatarbekaupade ja meditsiiniliste esemete ndudlusega on
meretransport tarneahelas tagatud. Antud uvuritavad andmed voeti 2020. aasta oktoobris avaldatud
UNCTAD statistika andmete pdhjal. Juba langustrendis langes globaalne kaubandus 2020. aasta
teises kvartalis jarsult, mis vorreldes 2019. aasta teise kvartaliga langes 19%. Kolmanda kvartali
esialgsed andmed néitavad, et alates teisest kvartalist on maailmakaubanduse kasv taandunud ning
kolmandas kvartalis jadnud negatiivseks, vihenedes aasta-aastalt umbes 4,5%. Rahvusvahelises
kaubanduses annavad mérku olulisest ebakindlusest ldhikuudel juhtivad nditajad nagu niiteks
ostujuhi indeksid. Eeldatakse, et 2020. aasta neljas kvartal jadbki negatiivsele suundumusele, mis
on vorreldes 2019. aasta neljanda kvartaliga umbes 3% vorra madalam. Jatkuvalt ollakse mures
pandeemia mdjude parast, kus arvud on endiselt vdga ebakindlad ning vdivad viga kiirelt
kahekordistuda. Uldiselt peaks kogu maailmakaubandus 2020. aastal vihenema umbes 7% vorra,

eeldusel, et kolmanda kvartali trend jétkub neljandas kvartalis (UNCTAD 2020).

15



Statistiliselt on COVID-19 pdhjustanud maailma kaubanduse kokku tombumise siigavamalt just
koroona algusest alates, milleks on 2020 aasta esimene kvartal (vt Joonis 4), (UNCTAD 2020).

Joonisel 3 on néha just perioodi alguseks 2019 aasta 15pp.
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Joonis 4. Kaubavahetus 2017-2020

(Allikas: UNCTAD, 2020)
Autori késitlus

Kriisiga on kaasnenud teine {ilemaailmne kriis pérast 2008-2009 aastal toimunud finantskriisi,
mille tulemuseks oli majanduslangus kdigis OECD riikides ja enamus tarkava turumajandusega
riikides. See tokestas pdhjalikult tulevaste kaubavoogude ja kaubanduslepingute suunda. Kahtluse
alla seati ka iilemaailmsete finantsasutuste stabiilsus, SKP jitkusuutlik kasv, soltuvus OECD
majandusest Kkui peamistest importijatest, valitsuse majanduslik sekkumine ja laialdaselt
kasutatavad logistikakontseptsioonid (UNCTAD 2020).

COVID-19 pandeemia avaldas enneolematut moju iilemaailmsetele tarneahelatele ning sadama-
ja laevandustoostusele. Tarbijate ndudluse dkiline vdhenemine mojutab otseselt laevanduse ja

sadamategevuse taset ning vOib muuta ettevotete strateegiaid voi turustruktuure. Lisaks hakkavad
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hiired ja viivitused muutma lilemaailmset tarneahelat, kus surve tugevneb enne, kui see leeveneda
jouab (Notteboom, Pallis, Rodrigue 2021)

Lisaks toimusid kommunikatsioonihdired riigi, seaduste ja ettevotete vahel ning paljud ettevotted
pidid tegema operatiivseid muudatusi enne valitsusasutuste tegelikke juhiseid. Vailtimaks
tootmisrajatistes ja jaotuskeskustest viiruse levikut kohandati kiiresti ohutuid protseduure ja
protsesse. Sealhulgas temperatuuri kontroll, kontaktide jalgimist, kohustuslikke maske, rangeid
puhastamise ajakavasid ja sotsiaalset distantseerumist, et nakkus ei viiks tegevuskohtade
sulgemiseni

Majanduslanguse ajal kaotavad tarbijad mérkimisvddrse osa tarbekaupadele kulutamise
voimalusest, mis tdhendab kulutuste edasiliikkamist, eriti kestvuskaupade osas. Ettevotted, néhes
ndudluse vdhenemist, alandavad vastavalt oma kulutusi kapitaliseadmetele. Lisaks madaldavad
nad riskide kahandamiseks ka varude taset. Parast pandeemia puhkemist on iilemaailmsetes
sadamates tdheldatud pohikaupade eelkdige toiduainete ja meditsiinitoodete noudluse
vastupanuvoimet (LISA 4) (Notteboom, Pallis, Rodrigue 2021). Niiteks on koroona puhkemise
algus ajaga 2020 aastal mérgata, et tarbija vajadused hakkasid kasvama ning ndudlus toidule ja
meditsiinile samuti tdusma hakanud, sest vajadus neile suureneb iga pdevaga.

Pandeemia on siindmus, mis toob endaga kaasa muutused tootmises, transpordis ja kaubanduses.
Sellega kaasnevad muutused tulevastest indeksites ehk muutuvad aktsiaturu hinnangud,
toormehinnad ja veo hinnad, mis reageerivad Kiiresti muutuvatele turutingimustele. Tulemuseks
on tootjate tootmise piiramine ning sellega seotud ndudlus osade ja toorainete jarele. COVID-19
on olukord, mida saab nimetada véliseks Sokiks, mis mojutas kiiresti absoluutselt kdiki tarneahela
lulisid samal ajal. Tarneahelad on héiritud kolmel juhul: tooraine, tootmine ja

pakendamine/komplekteerimine ning jaotumine (vt Joonis 5):

1) Tarnesokiga kaasnev ootamatu muutus toorainete osades ja tootmisvoimaluse
kéttesaadavuses, mis mojutab hindade tdusu. Hindade tdusuga vdivad kaasneda ka vajalike
komponentide kittesaadavus, mis on omakorda tingitud tooraine osade ja t66j0u puuduse
tottu. Tarne raputus on pikk protsess, mis vdib hakata mojuma alles hiljem, koik oleneb
sellest, kui suur on olemasolevate varude koguseline tagavara (Notteboom, Pallis,
Rodrigue 2021).

2) Noudluse Sokid viitavad ootamatule ndudluse muutusele ennendgematute asjaolude tottu.
Mitme eseme, nditeks toidu puhul vdivad ootused viia varumiseni, mis omakorda voib
pOhjustada noudluse ajutist suurenemist, kusjuures mitmed esemed muutuvad

kattesaamatuks. Kaalutlusdiguse alusel kasutavate esemete, nditeks autod, roivad, modbel
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jaseadmed. Nende tarbimine liikatakse tavaliselt edasi ning ndudlus energia jérele viheneb
samal ajal reisijate ja kaubaveo liikuvusega. Erandid puudutavad meditsiiniseadmeid ja
ravimeid, mis ndevad pandeemia ajal tousu.

3) Jaotusvoimalusi kahjustavad eelkdige kaubanduspiirangud, t66jou puudus voi peamiste
jaotusjaamade (nt. sadamad, lennujaamad vOi jaotuskeskused) sulgemine. Ehk
olemasolevad varud ei pruugi tdnu levitusvoimaluste puudumisele saadaval olla. Isegi, kui
meil ei oleks t66j0u ega tehaste sulgemise muret tekiks probleem just jaotusvéimaluste
puudujidgist, mis soltub palju rohkem t66j0ust ja tootajate haigestumisest, kui eelnevad
etapid. Parast ndudluse olulisi muutusi muudavad suured turustajad, néditeks e-kaubanduse
jaemiilijad oma hankestrateegiaid. Keskendudes suure ndudlusega kaupadele 1opetades

samal ajal oma dra ndgemiste jargi esemete hankimise (Notteboom, Pallis, Rodrigue 2021).

KAUBAD VAHEKAUBAD LOPPKAUBAD

Tarhneahel
TOORAINE Ladustamine Ladu Vedu

Transpordi l
tarneahel
Puistlastilaev Uhikuvedu LCL lave

m— Tarnefokk Jaotuspiirangud Noudluse Sokk
N - -

Levitamine Tagasilevi
Haired ' Tooraine puudumine + Kaubanduspiirangud + Kogumine
+ Osade puudumine +  Toojoupuudus * Noudluse vihenemine
+ TG66j6upuudus + Tehaste/rajatiste sulgemine * Asendamine

Joonis 5. Tarneahel

(Allikas: Notteboom, Pallis 2020)

Autori késitlus

Sokid v&ivad tarneahelas levida ning tagasi levida sdltuvalt nende asetusest. Uksik levik esineb
tavaliselt siis kui toimub ilmastikundhtus voi streik. Sellised siindmused on héisti dokumenteeritud
kuna need holmavad tarneahela kergesti tuvastatavat komponenti vdi segmenti. Leviku ja
tagasileviku mehhanismid esinevad markimisvdarsete looduskatastroofide, poliitiliste
revolutsioonide, finantsiliste vapustuste voi globaalse tervise kriisi korral suurel skaalal.
Pandeemia ajal leviku ja tagasilevi mehhanismide koost66 tekitab mitmeid raputusi majanduses.

Naiteks toidu, paberkaupade, puhastusvahendite varumine kannab inventari jaotuskeskustest iile
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16pptarbijale (nt tarbijakodudesse) nii lithikese aja jooksul, et tootmis- ja turustamisvoimalused ei

tule toime (Notteboom, Pallis, Rodrigue 2021).

1.4 Tugev surve konteinertranspordile

Ulemaailmsed laevaliinid seisavad pandeemia tdttu silmitsi {itha suureneva mahajiimusega
graafikutest ja viivitustega sadamates, mis koormavad tarneahelaid ning vodivad héirida
iilemaailmset kaubandust.

Konteinerlaevandusetoostuse esindajad fitlevad, et sektor on tugeva surve all tinu tootajate
haiguse, sotsiaalse distantseerumise ja karantiini tottu, samuti tarbijate ndudluse erinevuse ja
tehastes tootmise katkemise tOttu, mis on pohjustatud liikumispiirangust. Maailma suurima
konteinerlaevade konteineri Maersk Line’i planeerija nimetab seda ,.tdiuslikuks tormiks®, sest
vidhenenud on vdimsus ja kasvab ndudlus. Ehk terminalid on iilekoormatud ning transpordi
voimekuse vidhenemisest tulenevalt toimub kaupade iilemédrane kuhjumine ladudes ja
veoautojuhtidest on puudus. Seda on eriti mérgata Aasias, kus paljud ettevotted on avavamas end
taas peale esimest lainet. See kdik toob endaga kaasa tootlikkuse aeglustumise, mis liikkkab edasi
rohkem laevakiilastusi ning sealt tekibki ndiaring.

Mones maailma podhisadamas ootavad laevad kai déres, et saada edasisi juhiseid vdi ootavad
kaupa. Niiteks detsembris 2020 teatas Louna-California merebors, mis jalgib USA, Los Angelese
ja Long Beachi kahte suurimat konteinersadamat, et seal on ankrus 17 konteinerlaeva ning peagi
saabub veel 4. Kuigi oktoobris teatati sadamas rekordilisest impordimahust - kokku 506 613
konteinerit, mis on rohkem kui 2019. aasta samal perioodil. Sellele vastuseks on
laevandusettevotted sunnitud tellimusi tiithistama ja laeva limber suunama, sest pole vastavalt
toojoudu ega mahtu. Kogu tarneahel on surve all ja turuolukord erakordne, sest pandeemia
puhangud voivad kiiresti hdirida sadamaterminali tootlikkust sundides suurt hulka téotajaid
isoleerima. Nditeks on olnud juhuseid, kus sadamad on pidanud saatma karantiini 600
sadamatodtajad, kuigi sadam oli oma tegevuse tipus ja nddala jooksul oli oodata 10 laeva, kes
konkureerisid kai koha parast (Foster 2020).

Peamine probleem on tegeleda lastiruumi pakkumise vdhendamisega konteinerveosektoris.
Oodates laevakaubanduse jatkumist tdiskiirusel, kaaluvad paljud ekspedeerijad ilmselt teiste
transpordiliikide kasutamist kas raudteel voi prahitud kaubalendude korraldamise teel (Foster
2020).

Surve on pandeemia algusest peale kasvanud, kui koroonaviirus hakkas levima, véhenes

tilemaailmne kaubandus enneolematu kiirusega ja laevaliinid tiihistasid lugematul hulgal reise.
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Viimastel kuudel on toimunud kaubanduse elavnemisega noudlus Aasiast ldhetatud toodete jérele

kasvanud ja laevaliinid to6tavad tdisvoimsuse lahedal (Industryeurope 2020).
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2 Konteinertranspordi hinnad ja koguselised muutused

Konteiner transpordi alla kuuluvad erinevad kauba saatmiste viisid LCL vo6i FCL. LCL tarneviis,
kus kauba saatja on meretranspordiks broneerinud vaid osa konteinerist. LCL kasutades ei pea
kaubaomanik muretsema konteineri kohaletoimetamise pérast ja tagasitoimetamise pérast. Kuna
konteinerit jagatakse on see pakenditeenuseid pakkuva ettevotte kohustus, kes on ilmselt juba
konteineri tagasisoidu broneerinud. Eksportijad peavad muretsema ainult saadetava kauba pérast.
FCL, kus kauba saatja on kauba meretranspordiks broneerinud kogu konteineri ruumi. FCL on
kauba saatja jaoks moeldud konteineri koormus, kus konteineri mahtu v&ib mittetdielikult
kasutada. Ehk saatjal on voimalus lihtsalt kogu konteiner broneerida konkreetseks vajaduseks ja

kasutuseks.

2.1 Veohinnad Hiinast Euroopasse

Tdusvaid hindu soodustab just konteinerite nappus ja tarbijate noudluse taastumine. Kaupade
Hiinast Euroopasse saatmise kulud on viimase kaheksa nidala jooksul alates 2020 novembrist
enam kui neljakordistunud, joudes rekordiliselt kdrgele kuna pandeemiast tingitud tiihjade
konteinerite puudus héirib iilemaailmset kaubandust.

40" Aasiast Pohja-Euroopasse saatmise kulud on 2000 dollarist kasvanud umbes 9000 dollarini

alates 2020 novembrist (vt Joonis 6).
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Joonis 6. Veohinnad Hiinast Euroopasse

(Allikas: Steer, Romei 2021)

Autori késitlus

2020. aastal esimesel poolel jdid Euroopas ja USAs tuhanded tiihjad konteinerid sadamatesse
seisma, kui laevaliinid tiihistasid sadu reise kuna koroonaviiruse blokeeringud pohjustasid
maailmakaubanduse #kilise acglustumise. Kuigi Laéne Aasias ndudlus valmistatud kaupade jirele
aasta teises pooles taandus, siis lastisaatjate vaheline konkurents kasvas olemasolevate
konteinerite parast, mis tostis omakorda veohindade kulusid. Seoses konteiner transpordiga on
toimunud majanduses suur kukkumine, kuid ndudlus aina kasvab, mida terminalid ei suuda
tohusalt dra késitleda. Sellega kaasnevad omakorda ummikud, mis aitavad kaasa korgematele
hindadele, sest laevaliinid kiisivad lisatasusid, et kompenseerida sellega pikemad ooteajad.
Alates novembrist 2020 on Euroopasse saatmise kulusid mdjutanud konteinerite imbersuunamine
Vaikse ookeani liinidele. Seevastu on Hiinast USAsse saatmise kulud piisinud alates oktoobrist,
kui Hiina valitsus palus laevandusettevotetel oma hindu piirata. Lisaks sellele on tekkinud
konteineripuudus, millel on suur mdju &ritegevusele, sest tarnijad ei ole ndus hetkeliste suurte
hindade tottu kaupasid kohale toimetama. Néiteks osad tellimused ootavad alates novembrist
saatmist, kuid siin ongi igale tarnijale kiisimus, kas edastada 12 000 dollari suurune hind kliendile
voi riskida varude kokkukuivamisega. Ettevotetel on toorainete ja pooltoodete varud otsakorral,
mille tulemuseks on varude vdhenemine ning hindade kiire tous.

Siin tuleb seoses pakkumiste nappuse ja korgete veohindadega, mis vdivad tulevikus kaubanduse

kasvu pérssida ning aidata kaasa aasta jooksul ajutiselt suuremale inflatsioonisurvele. Uue aasta
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veebruaris loodavad laevaliinid, et Aasia tootmise aeglustumine vdimaldab vedajatel tegeleda
tellimuste kasvava kuhjumisega ja viia vdhemalt ajutiste hindade langemiseni (Steer, Romei

2021).

2.2 Konteineriveo hinna kujunemine

Sidudes 16putdo ja praktika omavahel toob autor vilja 2019 detsember kuni 2021 mértsi vahemiku
hinnad kliendile ja vedajate hinnad. Vedajate hinnad votab autor isiklikust kogemusest, mis on
seotud tema igapédeva to6ga. Valimikuks on sadamad, kus on autoril endal kokkupuude olemas ja
kaupa toimetanud Euroopasse. Vedajate hinnad sisaldavad tavaliselt merevedu, sihtterminali
katlemisega seotud kulusid ja dokumentatsiooniga seotud kulusid. Autor votab vedajate hindade
nditeks jargnevad sadamad: Qingdao, Ningbo, Shanghai, Yantian, Kaohsiung, Keelung ning
konteinerid 20, 40" DC ja 40" HQ nditel. Kliendile hind on tiis- ja osakonteineri nédol, kuid sealt
saab tuua hinna erinevused. Kliendile kujunev hind koosneb mereveost, dokumentatsioonist ning
impordi deklaratsioonist, kohalikest maksudest (nditeks kdibemaks, tollimaks) ja kohalikust veost.
Kliendi peamiseks impordivaks kaubaks on elektroonilised kaubad, mida tuuakse nii
osakonteinerina kui ka tdiskonteinerina vastavalt, siis hindadele, kogustele, vajadusele ja
hindadele.

Alustuseks on autoril vélja toodud vedajate hinnad konteineritele, mida ndeb joonistel 7, 8 ja 9.
Joonisel 7 on ndha 20 jalase konteineri hinnad, kus vaadeldav periood on 2019 detsember kuni
2021 veebruar (vt Joonis 7). lga kuu ldikes on vilja toodud kuuest sadamast viljumiste hinnad
Euroopasse, kus on sihtpunktiks voetud Muuga sadam. Alates 2019 detsembrist kuni 2020
novembrini piisisid hinnad stabiilsed, sest peale esimest koroona lainet ei joudnud majandusel
tekkida suuremaid probleeme. Kuid teise laine kiire peale tulemisega ei joudnud majandus
stabiliseeruda ning probleemid tekkisid ka kiiremini, see oli jédrsk 166k iilemaailmsete
konteinermahtudele ja vedajate sissetulekutele. Esimeses laine ajal oli koroonaviiruse moju
peaaegu talutav, kuid mida kauem ja laialdasemalt haiguspuhang kestab seda rohkem kahju see
pohjustab. Alates 2019 detsembrist kuni 2020 novembrini olid 20" konteineri mereveohinnad 1285
USD — 1840 USDini. Sealt edasi hakkasid hinna kasvama olenevalt sadamast 2035 USD — 6040
USDini.

Autor on ldbitootanud suure hulga statistilist materjali (LISA 1; LISA 2; LISA 3), mis kajastub

allpool toodud joonistel 7; 8 ja 9 (vt Joonis 7; vt Joonis 8; vt Joonis 9).
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Joonis 7. 20" konteineri mereveohinnad

Autori koostatud

Vaadates ka jérgmisi jooniseid, kus on nidha 40" DC ja 40" HC vedaja mereveohindasid ja
vahemikuks samuti 2019 detsember kuni 2021 veebruar (vt Joonis 8; Joonis 9). Koroonaviiruse
teise lainega on kaasnenud suuremad probleemid nii sadamates, tehastes kui ka terminalides lisaks
sellele tarbija poolt ndudlus aina kasvab, mis ei aita taastumisele kaasa. Tehastes inimesed
haigestuvad ning ei joua nii kiirelt tooteid valmis saada, kuigi tarbija ndudlus kasvab iga pievaga.
Selletottu tekivad sadamates suured ummikud, sest kaubad ei joua tehastest Oigeks ajaks
terminalidesse ning peale laadimine liikkub iga pidevaga aina edasi. See omakorda suurendabki
vedaja hinda, sest laevad peavad maksma lisaraha seisupdevade eest, lisaks peavad kliendid
maksma kauba hilinemiste eest. See kdik on nagu lumepall, mis aina veereb ja veereb. 40" DC
mereveohinnad (vt Joonis 8) on samuti esimese laine alguses 2019 detsember kuni 2020 novembri
esimesel poolel stabiilsemad 1660 USD - 2570 USD, kuid teise laine tulemisega 2020 novembri
teine pool kuni 2021 veebruar ldhevad ka hinnad korgemaks. Sel ajal ulatuvad mereveohinnad
5560 USD - 10 370 USDini.
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40’ DC konteineri mereveohind
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Joonis 8. 40" DC konteineri mereveohinnad

Autori koostatud

Samad muutused on ka 40 HC puhul (vt Joonis 9), kus hinnad on esimesel perioodil stabiilsed
1560 USD — 2520 USD ning teisel perioodil 3210 USD — 10 520 USD.

40 * HQ konteri mereveohind

12 001,00 USD

10 001,00 USD
8 001,00 USD
6 001,00 USD
4 001,00 USD
| i 1
O 0O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O O W «f « «
I TR TR T T TS o s B o T o O A S B N B S A NI B A S RN RN IR NN,
N N d N o0 OO < &S DN O W O NN 0 OO O N AN M o o o
< 1 0 Q0 9 0 Q0 9 g9 o0 Q Q9 9 o0 Q9 Adad-d-doogQ 9
N o 0 0 9 09 O o OO0 040 F A O F o F —+ < 0
A (R L S S (T A B B A U A U LT A B AT AN T A T
d O Hd H H D Hd O H AWM A e O 4 NN o N o 0
©O 4 000 OO0 d0 €0 o w0 d0 09 o -0 A O - o O
i i
o o
B Qingdao M Ningbo ® Shanghai Yantian W Kaohsiung ® Keelung

Joonis 9. 40" HQ konteineri mereveohinnad

Autori koostatud
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Lisaks uuris autor vélja hinnad kliendile, kuhu sisse on arvestatud merevedu ning kauba
saabumisel lisatakse hinnale veel kohalik vedu, tollimine ja kohalikud maksud. Paraku saab autor
ndite tuua vélja vaid kirjeldades, sest antud info on firma sisene ning kliendi info konfidentsiaalne.
Hinnad on osakonteineri ja tdiskonteineri nditena. Autori enda kogemusest soovitakse suuremaid
kaupasid mahutada pigem osakonteinerina, sest see on odavam ning sellega ei pea muretema ka
konteineriga seotud maksude ja tagastamise eest. Uuritavaks valimikus on 2020 jaanuar kuni 2020
detsember. Sellest saab samuti teha jdreldusi, et pandeemia esimesel lainel ei mdjutanud
probleemid véga palju klientide seisukohti ega harjumusi ehk telliti pigem rohkem ning
taiskonteineritega kaupu, mis olid kallimad. Kuid teise laine tulekuga hakkas antud klient pigem
kasutama osakonteinereid ilmselt tulenevalt sellest. See on odavam ning lisaks ei ole enam vaja
ka nii palju kaupa tuua, sest ka tehastes on koroonapandeemia mojutanud nende tegevust ning
majandusliku pontsu pannud esimese laine. Hinnad kliendile on arvestatud ekspedeerimis firma
rentaalsusele. Autori tidhelepanek antud analiiiis ei spetsialiseeru hindadele vaid just sellele, et
ennem kasutati pigem téiskonteinerid ja toodi rohkem kaupa korraga. Hinna vaates oli 2020 aasta
alguses tdiskonteineri hind umbes 1000 USD — 3000 USD valitud kliendile. Hind oleneb sadamast,
vahemaast, kauba kogusest ja kaalust. Kuid pandeemia leviku tdusmisega vdhenesid kaupade
kogused ning Kklient otsustas pigem osakonteineri kasuks, sest see on odavam ja kaupade tootmine
on langenud. 2020 aasta alguses ulatusid osakonteineri hinnad antud kliendile 100 USD — 850
USD, kuid peale teist lainet ulatusid hinnad juba 200 USD — 2000 USD olenevalt samamoodi

kauba kogusest, kaalust ja tegumoest.

2.3 Konteinervedude indeksi hinnad ja pandeemia kulg

Hetkeline hinnamééra vastupidavus uuel aastal peale Hiina piihi néitab, et hindu tdstvaid tegureid
tuleb veel leevendada. Lasti mahajdamus, sadamaummikud, seadmete nappus ja piisivad suured
mahud tdhendavad, et lastisaatjatelt ndutakse endiselt pagasiruumiga kauplemise eest lisatasu.

Varasematel aastatel on Hiinas uue aasta tulek kdivitanud konteinerite hetketuru pehmenemise ja
ei ole olnud mingit marki méarade tdusust, mis on jadnud 2021. aasta tunnuseks. Tuleb leevendada
USA kui ka Euroopa suuremates sadamates ummikuid ning mahundudlus kasvab iga pdevaga
kiiresti, mille tingib seadmete nappus ja kauba mahajaamus. Analiiiitikud on vélja toonud teises
kvartalis aset leidvad leevendused, kuid need prognoosid ei ole kaugeltki tagatud pandeemiast
tingitud jétkuva ebakindluse keskel. Hetketuru indeksid jddvad jitkuvalt hinnakindlaks ning
veohinnad on viimastel nadalatel peamiselt Ida-Ladne tehingutel vihe muutunud, sest puudub

traditsiooniline Hiina-jargne uusaastamahu langus. Viimane Shanghai konteinerveoindeksi Hiina
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ja Pdhja-Euroopa hetkehinnad on 3966 dollarit 20" konteineri kohta ehk see nditab 3,5% langust
vorreldes Hiina uusaasta eelse tasemega-Seevastu Hiina-Vahemere hetkeméirad on veidi rohkem
muutunud 4,8% vorra 4078 dollarini TEU kohta, sest méddrad on tdusnud. SCFI niitab Hiina -
USA ladneranniku kaubanduse 1% kasvu selle nelja nddala jooksul 4078 dollarini FEU kohta ning
marginaalselt on tous olnud 0,2% Hiina-USA idaranniku marsruudil 4808 dollarini FEU kohta (vt
Joonis 10) (Nightingale 2021).

Aastased intressiméédrade vordlused on endiselt teravad, mis toovad esile turu piisiva tugevuse,
sest hetkehinnad on rekordiliselt kdrged. Kaug-lda Euroopa suuna puhul maksavad lastisaatjad
praegu vedajale neli korda kdrgemat preemiat kui see, mis nad peaks tegelikult maksma 20 jalase

konteineri eest vorreldes viimase aastaga (Nightingale 2021)

Luues hindaga seoseid toob autor vélja maailma pandeemia haigestumise niitajad alates
pandeemia algusest jaanuar 2020 (vt Joonis 11) ning vordluseks korvale ka Hiina haigestumise
néitajad (vt Joonis 12). Kui vaadata haigestumise joonist (vt Joonis 11) ja konteinervedude indeksi
joonist (vt Joonis 10) saab tuua vilja, et algselt olid hinnad piisivad ning kdikumine oli {isnagi
stabiilne 1000$/FEU kuni 1500$/FEU kohta monel kuul kukkus see isegi S00$/FEU kohta kuigi
haigestumise néitaja oli koguaeg kasvu teel. Kuid alates oktoobrist 2020 hakkasid konteinerveo
hinnad drastiliselt tdusma 1700$/FEU kohta, mis oli 2020 aasta 16puks juba 3800$/FEU kohta,
samal ajal oli haigestumise niitaja iga pdevaga tdusmas. Siit saab teha jdrelduse, et oktoobrist
alates oli pandeemia levinud juba laiemalt ning joudnud tehastesse, todstustesse, sadamatesse ning
oli litkunud suurematesse todgruppidesse, kus paari positiivse nakatumine vois kaasa tuua kogu
tehase sulgemise voi paljude inimeste isolatsiooni saatmise. Sellega omakorda kaasnesid t60
seiskumised, mis tdid kaasa kaupade valmimise edasiliikkamise, see pani sadamad ootele ning
nemad omakorda laevad ootele. Laevu ei saa kaikohale lasta, kui kaup ei ole valmis, siit tulid
juurde lisatasud seismiste eest, samuti tuli maksta lisatasusid kaupade hilinemise eest.
Sadamaummikud pdhjustavad viivitusi, mis tegelikult piiravad vOimsust ja ookeanilaevad
teatavad endiselt iile broneeritud laevadest. Aasia ja Euroopa teenuste puhul takistavad viivitused
ja kitsaskohad jétkuvalt veoste kiirust ja tShusust. Turu langetamine saabub alles, siis kui maailm
saab hakkama koroonaviiruse pandeemia jatkuva teise lainega ja mujal vaktsiinide levitamisega.
2021. aastal, kui vaktsineerimisprogrammid voimaldavad normaalselt elu jitkata, siis kaupade
kolimiseks eraldatud vahendid ldahevad tagasi teenustesse. Sellega ei kaasne kiill ndudluse
kokkuvarisemist, kuid see 1dheb tagasi normaalsemale tasemele (Nightingale 2021). Lisaks ei ole
viahenenud ka meretranspordi ndudlus, piisivat tousu ajendavad endiselt tarbijad, kes kulutavad

teenuste asemel kaupadele ning jaemiiiijad, kes voistlevad varude taseme tdstmise nimel, mis
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tadhendab, et sellega ei leevendata ddrmist ummikut ja viivitusi peamistes suuremates sadamates.

Saadetised venitatakse aprillini ning ummikud toetavad tarneahelaid.
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Shanghai konteinervedude indeks: Aasia ja P8hja-Euroopa hetkehinnad (2020-2021)
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Joonis 10. Shanghai konteinervedude indeks
(Allikas: Nightingale, Lloydslist, 2021)
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2.4 Kuidas viltida sadamaummikuid?

Laevanduses on kohaletoimetamise tihtajaks umbes kaks kuni viis nddalat, siis on piisavalt aega,
et mirgata, millal kitsaskohad tekivad. Praegune kriis tarneahelas kestab seni, kuni ndudlus iiletab
sadama vdimsuse, mida pandeemia on vdhendanud. Parem ndhtavus ndudluse tarneahelas voib
aidata pakkuda vdimalusi ummikute vdhendamiseks tulevikus. Varajased hoiatused tekkiva
noudluse kohta tarneahelas voivad aidata lahendada modningaid sadamaummikuid, mis on
pohjustanud lasti viivitusi mitmes peamises impordiviaravas. Tarneahela kdigi komponentide
praegune voimsus ja tulemuslikkus piirkondlikul tasandil peavad olema palju ldbipaistvamad, et
holbustada paremat otsuste tegemist. Samas on ennatlik paluda toostusel votta tdhelepanud
varajastel hoiatusmérkidele ummikute kohta, kui need mérgid ei ole iildse ndhtavad. Arvestades,
et Aasia-Euroopa kaupu teenindavatel terminalidel on viis nddalat ndudlust ja USA lddnerannikul
asuvatel terminalidel on kaks kuni kolm nédalat tditmisaeg, on vdimalik ressursse ennetavalt
hallata ja kehtestada eriolukorra meetmed (Baker 2021).

Probleemide ennetamine vdimaldab laevade varasemat lasti imbersuunamist. Néiteks igakord, kui
ilmenvad hoiatusmérgid ummikute kohta, voib lastisaatjaid julgustada ja motiveerida kasutama
alternatiivseid turuteid. Kauba {imbersuunamine saab toimida ainult, siis kui sellega hakatakse
ennetavalt tegelema, et aidata viltida ummikuid, mitte ainult siis, kui laevad on juba jérjekorras
ootel. Samuti aitaksid véltida edasisi probleeme vedajate varasemad sdiduplaanikohandused.
Vedajad, kes tegelikult vihendaksid noudlusest lahtuvate ummikutega silmitsi seistes oma karpeid
ja reageeriksid neile. Tootaksid oma terminalivorkudega rohkem, et kehtestada ajakava
kohandused varem, siis oleks voimalik véltida vorguluku halvimat. Hetkel on téostusel niiiid palju
paremad tehnoloogilised ja organisatsioonilised voimalused seda tiilipi reageerimisega toime tulla.
Selles pole kahtlustki, et andmete parem jagamine tarneahelas vdimaldaks paremini planeerida
lastiliikumist ja minimeerida sadama tilekoormusega seotud kulusid, kuid isegi parema nidhtavuse
korral on kahtlusi, kas tiksikutel tarneahelas osalejatel on piisavalt rahalisi stiimuleid iihise heaolu
nimel tegutsemiseks (Baker 2021).

Sadamavaldajad vdiksid etendada rolli tarneahelat hdlmavate reageeringute koordineerimisel
koostddle, millega probleeme lahendada. Nutikad sadamaalgatused nagu Los Angelese signaal,
mis {itleb turule, mis on tulemas, peavad olema kogu piirkonda holmavad algatused, sellest ei ole
kasu, kui sellega tegutsev vaid iiks sadamaalagatus. Reguleerivad asutused vodivad toimida
kasuliku koordineeriva organina, et mérgata probleeme varakult ja organiseerida reageerimist

erandolukorra meetmete votmisele, et viltida ummikute halvimat kuhjumist. Kuid praegusel ajal
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on reguleerivate asutuste roll hoopis kriisi ohjamisel, mida on ajendanud nii ndudluse kasv kui ka
vihenenud t66jou voimsus, see kodik on piiratud kdigest muust kui kulude iimberkorraldamine
tarneahelas osalejate vahel. Sadamavaldajad ei saa sadamaid varustada, ei saa drisid juhtida ja ei
saa rohkem sadamatootajaid koolitada, kahjuks ei suuda nad ka COVID-19 ravida. Eelkdige oli
reguleeritavate asutuste lilesanne tagada, et sadama kasutajatele kehtestatud kulud ei oleks
pOhjendamatult ebadiglased (Baker 2021).

Sadam on ainult ndhtav mérk probleemidest, mis eksisteerivad kogu tarneahelas, kuid mured
saavad alguse juba liigse noudluse tekkimisega. Kuigi kulude iimberkorraldamine vdib muuta
inimeste enesetunde paremaks, kuid tegelikult on see tekitatud just lastisaatjate poolt, kes toovad
koik kaubad sisse. Varem voi hiljem peaksid kulud langema nende kaupade tarbijatele. Ja kuigi
reguleerivad asutused voivad vaadata vordsust ja diglust on oht, et nad vaatavad ainult osalist pilti.
Kui tahta muuta kogu turu olukorda on eelkdige vaja suurenda voimsust turul, millega kaasneks

t00jou suurendamine ja liikluse reguleerimine (Baker 2021).

2.5 Pandeemiaga kaasnenud finantsprobleemide lahendus

Maailmas ei ole peaaegu iihtegi toostust, mida COVID-19 pandeemia ei oleks mdjutanud.
Pandeemiast tingitud sulgemiste ja sulgemiste joustumisel pidid paljud pangad ja muud
finantsahela iliksused muudatusi tegema enda tavapérastes reeglites ja siisteemides. Ilmselt
suurimad kaubanduse rahastamise protsessi hédired on seotud paberdokumentidega ja vabalt
kaubeldavate vahendite fiilisilise iileandmisega ning volitatud allkirjade nduetega. Enamjaolt on
need tingitud just todtajate fiitisilise kohaoleku puudumisest tavapirases tegevuskohas koos
voimaluseta dokumente printida ja transportida. Tavapédraste protsesside all tegutsemine ei olnud
enam vOimalik ning toimetulekuks olid pangad sunnitud looma voi laiendama sihtotstarbelisi
digitaalseid protsesse. Néiteks on pangad aidanud klientidel kriisist iile saada, leevendades paljusid
rahastamistingimusi, algseid dokumenteerimisreegleid ja pastakaga allkirjade Kkirjutamist.
Hetkeline kriis on ideaalne vihje, et kaubanduse voiks digitaliseerida, kuid paraku ei ole pangad
ndinud valitsusasutuste mérkimisvéirset sisulist toetust digitaalsetel tingimustel kauplemise
holbustamiseks. Paraku on valitsuse toetuse puudumine isegi pandeemiast rdsitud maailma
valguses masendav, sest ka tulevikus ei pruugi olla kaubanduse digitaliseerimise véljavaated
positiivsed. Niiteks ICC Digitalisation Working Group on 6elnud, et iiks peamisi pohjuseid miks
digitaalselt kaubandust pole veel kasutusele voetud on tdsiasi et digitaliseerimine saab olla tapselt
nii kasulik kui on selle vihim digitaalne link. Ehk kui iiks tarneahela osapool nditeks valitsusasutus

nduab endiselt pastakaga allkirja koormatud fiiiisilisi originaaldokumente, siis peab kogu protsess
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olema algusest peale vihemalt osaliselt paberipdhine. Selle tottu on moned ettevotted hakanud
kahtlema, miks nad peaksid suuri kapitaliinvesteeringuid oma protsesside digitaliseemiseks
tegema, kui nende digitaalne t66 on endiselt takerdunud nende taha, kes nduavad pabereid kogu
ahelas. Sellele vaatamata on paberivabade lahenduste meeleheitlik vajadus pannud paljud
toostused digitaalsele kursile, sest see iihtlasi lihtsustab t06d eriti just praegusel pandeemia
olukorra ajal. Seda kodike kinnitab ka Rahvusvaheline Kriminaalkohus, kelle arvates kiirendab
praegune kriis paberkandjal kaubandus- ja kaubandus finantseerimistehingute markimisvéarset
viahendamist, tulevikus vodib-olla 16ppkokkuvdttes paberdokumentide korvaldamist (Hoffman
2021).

33



3 Pandeemia tagajirjed

Pandeemia tagajérjed on avaldunud eelkdige just majanduses, kuid sellega on kaasnenud ka palju
muidu probleeme. Niiteks majanduslikud probleemid, mis on seotud just tehaste, toOstuste,
laevaliinidega ning isegi globaalsed probleemid annavad kodigele hoogu juurde. Samuti on mured
avaldunud nii vaimselt kui fiiiisiliselt, inimesed haigestuvad ega saa t60d teha ning seoses sellega
viheneb tehastes t66joud ning puht fiilisiliselt ei jaksa inimesed kogu ndudlust tditsa. Noudlus, aga

kasvab iga pievaga.

3.1 Koroonaviiruse pandeemia on tekitanud laevakonteinerite Kriisi

Ténapéeval transporditakse enamik kaupa iile kogu maailma laevaga, muutes iilemerekonteinerid
hédavajalikuks. Hetkel on ndudlus konteinerite jérele iiletanud pakkumise. Olukord on hetkel
selline, et igaiiks, kes tahab midagi suuremat voi vdiksemat kaupa vedada voib rentida selleks
otstarbeks merekonteineri. Paraku antud olukorras ei ole see tildse lihtne, sest konteinereid ei ole
piisavalt saadaval, samuti on konteineri ostmine keeruline (Kaufmann 2021).

Saksa pdevaleht Frankfurter Allgemeine Zeitung andmetel pidi maailmas olema ainult kaks
ettevatet, mis ehitavad ja miilivad laevakonteinerid ning mdlemad firmad asuvad Hiinas. Niiteks
igaiiks Euroopas, kes soovib endale osta konteinerid saab selle osta ainult kasutatud versioonis.
Isegi uued konteinerid, mis Hiinast tulevad Euroopasse saadetakse siia koos kaupadega ja neid on
kasutatud vdhemalt iihe saadetise jaoks, enne kui konteinerid saab Euroopas oma valdusse votta
(Kaufmann 2021).

Pandeemia tottu on konteinerid kuhjunud PShja-Ameerikasse, mis pdhjustab konteinerite nappust
mujal maailmas ning seda eriti Aasia-Euroopa suunal. Selle tdttu on Eestis raske importi
korraldada, sest tellides Hiinast toormaterjali on omahind tdusnud viis korda, mis on
logistikavaldkonnale tugev mojutus. See tdhendab, et ei tellita enam nii palju kaupasid ning
ekspordile Eestis ei jatku konteinereid. Seda olukorda aitavad leevendada kiill suured laevaliinid
nagu nditeks Maersk ja MSC, kes toovad olenemata védga suurtest kuludest laevaliinile siiski

Eestisse tlihjasid konteinereid. Ténu sellele saavad eksportddrid oma td6d siiski jétkata (Ehand).

3.2 Miks mereveo hinnad tousevad?

Lisaks mereveo hinna tdusmisele, on tousnud ka {iiiri- ja saatmiskulud. Ennem 2020 aastat maksis

Hiina sadamast sditval laeval standardne 40° konteiner (12-meetrise) konteineri transportimine
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umbes 1000 USD, mis on umbes 840 €. Praeguseks hetkeks on see, aga juba 10 000 USD, mis on
vélja toodud autori tabelites ja joonistes. Tousvad hinnad on alati mark tasakaalustamatusest hetke
olukorras on mirk kasvavast ndudlusest (konteinerite ja laevaruumi jaoks), mille on seiskunud voi
isegi vihenev pakkumine. Rolf Habben Jansen, logistikafirma Hapag-Lloyd tegevjuhi arvates on
suuremaks probleemiks hetkel laevaruumi puudus, kus reservlaevu pole peaaegu iildse jarel. Selle
pOhjuseks on ilmselt, et paljud laevaomanikud pole viimastel aastatel oma laevastikesse
investeerinud piisavalt, sest nad ei ole paljude aastate jooksul kapitali hinda teeninud. Lisaks
sellele ei oodanud ilmselt keegi pandeemia tSttu suurt ndudlust laevatranspordi jarele (Kaufmann
2021).

3.2.1 Globaalsed probleemid

Vaatamata lithiajalisele konteinerite nappusele, milles probleem ei seisne ainult uute konteinerite
puuduses. Ei kasutata tinapaeval peaaegu kunagi konteinereid tihekordseks kasutamiseks ja need
on hoopis osa iilemaailmsest siisteemist. Siinkohal saab néitena tuua vélja konteineri, mis on Hiina
ménguasjadega koormatud, kuid kohe kui see on Euroopa sadamas maha laaditud, siis tdidetakse
konteiner uute kaupadega ja vOib seejérel vedada niiteks Saksa masinaosi Aasiasse vOi Pohja-
Ameerikasse.

Juba aasta aega on olnud raske siilitada tilemaailmseid ajakavasid, mis reguleerivad mandrite
vahelist laevandust, kuna 2020. aasta alguses alanud COVID-19 pandeemia on jétkuvalt oluliselt
héirinud tilemaailmset kaubandust. Naiteks tiks tarnekitsaskohti vdi kauba tarnimata jatmise
probleeme oli sel aastal Suessi kanali katastroof. Katastroof seisnes selles, kui Euroopat ja Aasiat
tthendavat Suessi kanalisse jdi 10ksu suur kaubalaev Ever Given 20 000 konteineriga laaditud ja
400- meetrine ning 220 000- tonnise kogumahutavuse, mis sditis madalikule 24. mérts 2021
(Rajasaar 2021). Laeva blokeeris kogu Suessi kanali ning mdlemalt poolt ootas kanalisse saamist
tile 100 kaubalaeva, mis 10plikult kokku tegi peaaegu 400 laeva. Laeva kitte saamiseks oli
vahepeal arutlusel isegi konteinerite maha laadimise idee, et laeva kergemaks saada. Suur
kaubalaev saadi I6puks madalikult lahti viis pdeva hiljem 29.03.2021, mis andis voimaluse kanalis
laevaliiklus taastada. Hinnanguliseks vairtuseks tol hetkel hinnati 12 miljardit dollarit, kui viltida
kanalit ning minna ringiga tuleb reisi kohta maksta umbes 450 000 dollarit. Lisaks laevapoolt
tekitaud kahjud peab laevaomanik korvama, seniks kuni laevaomanik tasub 900 miljoni dollari
suuruse hiivitise peab laev olema Egiptuses arestis (Kivil 2021). Autor loob siin seosed ka enda

teema, sest seoses viivitustega lisanduvad ka uued kulud, uued hinnad laevaliinilt ning tarneaeg
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pikeneb, samuti peavad importijad/eksportijad pohjendama klientidele kaupade hilinemist ning
nemad omakorda peavad muutma enda tehasegraafikuid ja tootmist. Seda saab nimetada justkui
lumepalliks, mis hakkab iihest otsas veerema ning aina kuhjub suuremaks.

Katastroofiga kaasneb umbes iihe kuni kaheniddalane saabumise erinevus Euroopasse ja Aasiasse.
Seoses sellega esinevad tdiendavad ummikud, kui suurematesse sadamatesse saabub samal ajal
liliga palju kaubalaevu. Samuti tuleb edasi-tagasi reisid liikkata edasi ja moned tdielikult tiithistada
(Kaufmann 2021). Antud olukorraga saab autor luua ka praktikal kogetuga omapoolse seoses, kus
kaupade Eestisse joudmine muutus paari nddala vorra, olenevalt kuidas laev planeeris enda edasist
reisi peale Suesssi kanali katastroofi. Kas otsustas soita timber Aafrika vGi oodata Suessi kanali
vabastamist. Néiteks iiks laev, kes otsustas Suessi kanali vabastamise kasuks, lilkkkus 24 pieva
edasi ning jouab Eestisse alles 24.05, kuid oleks pidanud joudma 05.05. Selles ei saa ka veel 100%
kindel olla, sest probleemid vdivad tekkida Euroopa vahesadamast viljumisega, kus olid samuti
meeletud ummikud seoses Suessi kanaliga ning niddal tagasi oli probleeme COVID-19
positiivsetega ning tiihistati kdik laevade viljumised nddalaks. Need on olukorrad, mis on vaid {liks
viike tiikk globaalse logistikaplaani {ildpildist, mis on tdielikult ro6bastelt maha ldinud ning keegi
ei oska neid ette ennustada.

Naiteks HHLA terminalid on pidanud kahenéddalaste hilinemistega oluliselt rohkem kokku
puutuma, mitte ainult Suessi kanali katastroofi tottu. PGhjenduseks on just laevaliiklus, mida ei saa
100% ette ennustada ning eeldatavad véljumised ja joudmised voivad péris palju muutuda.
Viljumiste probleemideks voivad olla tihtipeale, et kaup ei saanud digeks ajaks sadama terminali,
kaup ei saanud digeks ajaks vilja voi ei saadud loodetud laevale kohta broneerida ehk laevas olid
koik kohad juba téis. See ka pohjuseks aasta algusest alates, miks iikski laev Hamburgi sadamasse
ilma viivituseta ei joua.

Euroopa vahesadamas algasid probleemid umbes iiheksa kuud tagasi parast Ida-Aasias tootmist
oli taas hoog sees ning pirast esimest koroonaviiruse 10ppemist hakkas ndudlus laevavdoimsuse
jarele markimisvaarselt suurenema. Kuigi tekivad viivitused Hamburgi sadamas, siis olukord ei
sOltu ainult neist, sest ennem on Ida-Aasia laevadele parast Suessi kanalit Vahemere sadamad ja
Antwerpen ning Rotterdam, kus samamoodi tekivad juba viivitused, mis likkuvad omakorda
saabumist edasi. Koik Euroopa suuremad sadamad kannavatavad praegu pidevalt kasvavate
viivituste all laevaliikluses. Néiteks Euroopa suurima sadama Rotterdami ldbilaskevoime on
joudmas oma piirideni, sest infrastruktuuri ei saa laiendada ning tuleb lahendada olukorrad

olemasolevate kraanade, kaide ja terminalidega (Kaufmann 2021).
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3.3 Eksport import siisteemiga kaasnevad probleemid

Konteinereid kasutatakse mitmekordselt ehk Euroopasse tulevad konteinerid on import ja kui siin
saavad kaubad maha laetud, siis samamoodi ldheb kaup Aasiasse ekspordina tagasi sama
konteineriga. Ehk iga ,importkonteiner, mis toob kaupu, muutub varsti pérast seda
»ekspordikonteineriks* vedades muidu kaupu iile maailma.

Siit ka tulemus, et probleemid ei piirdu ainult sadamatega, sest viivitused mojutavad ka teisi
majanduse 0si. Seose lacvade hilinemiste tdttu on ekspordilasti haldamine eriline véljakutse, sest
mida hiljem laevad saabuvad, seda kauem istuvad ekspordikonteinerid terminali rajatistes.
Tulevikus tahetakse konteinereid hakata kasutama rohkem efektiivsemalt. Selle suuna on votnud
endale nditeks juba Hapag-Lloyd, kes voib viljastada tithjad konteinerid klientidele
kittesaadavaks veidi hiljem kui varem, see tdhendab et ainult viis pdeva enne sadamast lahkumist
10 pdeva asemel. Samuti on Hamburgi HHLA astunud erinevaid samme kauba sissevoolu
kontrollimiseks. Lisaks on hoolitsetud, et konteinerite hoidmiseks oleks piisavalt ruumi ja ma

oleks piisavalt aktiveeritud tdiendavad ladustamisruumi (Kaufmann 2021).
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4 Konteiner transpordi tulevik ja lahendused olukorrale

Antud teemas teeb auto jareldused, kuidas leida lahendused, mis aitaks kaasa hetke olukorrale
seoses viivituste, hilinemise ja korgete hindadega.

Esmalt votab t60 autor fookusesse viivitused ja sellega seotud ummikud. Niiteks esimeseks
abinduks voiks tdotada selle nimel, et nii tehaste kui sadamate tootajad saaksid kdik vaktsineeritud.
See aitaks kaasa tootajate isolatsiooni vahenemisele, tootmise stabiliseerumisele ja tehaste poolt
viivituste véltimisele. See omakorda annaks voimalusele laevadel dige acgselt kaikohale padseda
ja samuti oige aegselt véljuda.

Lisaks sellele voiksid nii tehaste tootajad ja sadamatdotajad teha pidevat koostood omavahel,
margates voimalikku hilinemist teatada sellest kohe. Mida varem seda parem, sest nii saab kodige
kiiremini viltida lisakulusid ja voimalikke ebameeldivusi osapooltele. Samuti peaksid antud
olukorras tegema sadamad omavahel véga tihedalt koost6dd ja suhtlema, kuidas terminalis t66
vOimsuse ja mahuga lood. Mérgates kdige vaiksematki murekohta, tuleks selleks teatada jargmist
sadamat ja siin kohal voiksid tootajad kasutada 1dhemal asuvate sadamate ja terminalide abi. Ehk
kui suures vahesadamad on tekkinud ummik ja to6koormus suureks ldinud, tasuks iihendust votta
ldhitimbruses véike sadamatega, et dkki neil on vdimalus aidata.

Koige suuremaks ja olulisemaks teguriks on muidugi ka tarbija. Pandeemia olukorras ilmselt kdik
nagime, kuidas poodides inimesed ostsid hulgi endale tooteid koju seisma ega tarbinud neid. Siin
on oluline roll, et tarbija ostaks nii palju kaupa, kui palju ta reaalselt tarbida suudab. Tarbija
omaltpoolt iile tarbimisega soodustab iile tootmist, millega ei pruugi tehased toime tulla, sest
ndudlus kasvab iga pdevaga, aga voimsus tehases viheneb seose pandeemiaga.

Viltimaks tulevasi puudujddke, mis on tekkinud pandeemia olukorraga. Tuleks tulevikus
vihendada sarnase olukorra tdendosust tulevikus. Eelkdige peaks jdlgima: kaubanduse
holbustamise reformide edendamist, jdlgima merekaubandust ja prognoosimist parandama ning
riiklike konkurentsiasutusi voiks tugevdada (UNCTAD 2021).

Esiteks peavad poliitikakujundajad viima ellu reforme, et muuta kaubandus lihtsamaks ja vihem
kulukamaks, millest paljud on sitestatud Maailma Kaubandusorganisatsiooni kaubanduse
lihtsustamise lepingus. Vihendades laevandussektori todtajate fiilisilist kontakti, muudaksid
reformid, mis tuginevad kaubandusprotseduuride ajakohastamisele, ka tarneahelad
vastupidavamaks ja kaitseksid tootajaid paremini. Lisaks on UNCTAD esitanud parast COVID-
19 tabamist 10-punktilise tegevuskava (LISA 5), mis hoiab laevad liikumas, sadamad avatuna ja

pandeemia ajal kaubavahetuse liikvel. Samuti on organisatsioon iihendanud joud ka URO
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piirkondlike komisjonidega, et aidata arengumaadel selliseid reforme kiirendada ning lahendada
pandeemiast ilmnenud kaubandus- ja transpordiprobleeme (UNCTAD 2021).

Teiseks peavad poliitikakujundajad edendama lébipaistvust ja soodustama koost66d merenduse
tarneahelas, et parandada sadamakiilastuste ja liinilacvanduse sdiduplaanide jalgimist. Veel peab
valitsus tagama potentsiaalselt transpordis véidrkoheldud votete uurimiseks ja avastamiseks
vajalikud vahendid. Samuti pandeemia héirivaks iseloomuks on konteinerite nappu, mis on seotud
impordi ja ekspordiga. Olukorra lihtsustamiseks on vaja pidevat jarel valvet, mille tagamine on
keerulisem arengumaade ametiasutustele, kellel sageli puuduvad vahendid ja teadmised
rahvusvahelises konteinervedudel (UNCTAD 2021).
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Kokkuvote

Loputod COVID-19 mojud konteinertranspordile Aasia Euroopa suunal peamiseks eesmérgiks oli

uurida ja leida lahendusi, miks mereveo hinnad on tousnud drastiliselt ja millest tekivad viivitused

konteiner transpordis, kas konteiner transport on vihenenud tdnu pandeemiale ja kui kiiresti voib

transport merel taastuda?

Mereveo hinnad on drastiliselt tousnud ja korgeid hindasid pohjustavad tegurid on omavahel

seotud. Kdik sai alustuseks vidikse tduke USA ja Hiina kaubandussdjast, kus tariifide moju oli

selge ning toimusid pikaajalised nihked, mida pole siiani toendoliselt tiihistatud. Jargnevaks

teguriks oli COVID-19 pandeemia, mis sai alguse 2020. aasta kevadel. Peamised probleemid

tekkisid, aga teise lainega, mis oli 2020. aasta siigisel. Alljargnevalt on vélja toodud COVID-19

pandeemiaga tekkinud probleemid:

Mereveo hinnad on tdusnud drastiliselt just pandeemia leviku tottu ehk kaup peab olema
valmis teatud kuupdevaks sadama terminalis, aga tehast on tabanud pandeemia puhang,
siis likkub edasi toodangu valmimine. Siit hakkab tekkima juba viivitus, sest kliendile on
eeldatav kauba joudmise kuupidev teatatud ja tehastes graafikud koostatud selle alusel.
Niiteks tehases paari inimese haigestumine viib isolatsiooni kogu tehase, millega seiskub
tootmine ning toodete valmimine lilkkkub omakorda edasi. See on juba iiks pohjus, kus
hakkab mereveo hinnale lisakulusid tekkima. Jirgmiseks ei joua toode Oigeks ajaks
sadamasse ja tdnu sellele jadb laev ka kaikohta ootama, sest ei ole mdtet hoida laeva
kaikohal, kui ei ole mida peale laadida. Samuti siit tekivad juurde lisatasud seisupdevade
eest, mis tdstavad mereveohinda. Tulenevalt viivitusest hakkab kasvama ka maksude
osapool, kus suurenevad sadama ja kaikoha maksud, konteineri rendi hinnad ning muud
kulud. Jargmiseks on viivitused sihtpunkti jdudmisel, hetkel on tekkinud hilinemised juba
sadamasse joudmisega, kuid edaspidi tekivad viivitused sadamast viljumisega. Kaubad
sadamas laheb paar pdeva aega kauba peale laadimisele enne, kui laev saab liikuma
sihtpunkti poole. Kuigi sellega viivitused ei piirdu, lisaks vdivad viivitused tekkida igas
sadamas, sest terminalid on iilekoormatud ja t66j0udu napib.

Veel voivad tekkida mereteel ka globaalsed probleemid, mis ei sdltu inimestest nagu
nditeks Suessi kanali blokeering, mis annab ilmselt tdnaseni tunda terminalides. Antud
probleemiga on koik laevad lihes kohas samal ajal kinni ning litkkuma saades jouavad nad
samal ajal vahesadamatesse, mis tekitab meeletud ummikud ja tilekoormused terminalides.
Siit tulevad juurde juba uued lisatasud, mis muudavad mereveo hinna korgeks. Viimase

etapina joudes 10puks sihtpunkti tekivad siin samamoodi viivitused seoses kaupade
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vabastamisega, tollimisega ja kliendini toimetamisega. Kogu viivitus kokku vdib olla
paarist pdevast kuni paari nédalani, olenevalt koikidest teguritest, mis mdjutavad kauba
kulgu.

e Peamised kauba transportimist mojutavad tegurid on majanduslikud probleemid. Saades
ithest sadamast 10puks liikkuma, voivad tekkida viivitused ka jirgmises sadamas, seoses
pandeemiaga tekkinud ummikutega on sadamad voimelised késitlema tdpselt nii palju
kaup, kui neil on ressurssi. Ehk koik soltub, kui suur on ummik sadamas ning palju on
t00joudu, kaikohti ja terminale.

e Enneolematu kiiruse ja ulatusega mojutas pandeemia iilemaailmseid kaubavoogusid.
Tuues endaga kaasa okonoomilised ja sotsiaalsed hidired, mis pohjustasid omakorda
maailmakaubanduse olulist vdhenemist. Seoses esmatarbekaupade ja meditsiiniliste
esemete ndudlusega on meretransport tarneahelas tagatud.

Tarbijate ndudluse &dkiline vdhenemine mojutab otseselt lacvanduse ja sadamategevuse taset ning
vOib muuta ettevotete strateegiaid voi turustruktuure. Lisaks hakkavad héired ja viivitused muutma
tilemaailmset tarneahelat, kus surve tugevneb enne, kui see leeveneda jouab. Lisaks toob
pandeemia endaga kaasa muutused tootmises, transpordis ja kaubanduses. Sellega kaasnevad
muutused tulevastest indeksites ehk muutuvad aktsiaturu hinnangud, toormehinnad ja veo hinnad,
mis reageerivad Kiiresti muutuvatele turutingimustele. Tulemuseks on tootjate tootmise piiramine
ning sellega seotud ndudlus osade ja toorainete jarele. COVID-19 on olukord, mida saab nimetada
viliseks Sokiks, mis mojutas kiiresti absoluutselt koiki tarneahela liilisid samal ajal. Samuti ei ole
viahenenud ka meretranspordi noudlus, piisivat tdusu ajendavad endiselt tarbijad, kes kulutavad
teenuste asemel kaupadele ning jaemiiiijad, kes voistlevad varude taseme tdstmise nimel, mis
tdhendab, et sellega ei leevendata ddrmist ummikut ja viivitusi peamistes suuremates sadamates.
Saadetised venitatakse aprillini ning ummikud toetavad tarneahelaid.

Meretranspordi  taastumise ennustus pdhineb autori tagasihoidlikule praktikale ja
kaasveokorraldaja pikaaegsele kogemusele. Vaadates minevikku ennem pandeemiat piisisid
mereveo graafikud ja hinnad umbes kolm aastat viikeste nihetega. Uldiselt olid graafikud viga
tdpsed ning sai saabumistes kindel olla, samuti olid hinnad stabiilsed. Pandeemia on umbes aastaga
kogu protsessi pea peale keeranud ja sellest taastumine voib votta ikka mitmeid aastaid. Ainuiiksi
Suessi kanali probleemist taastumine vottis aega mitu kuud, siis ennustatavalt COVID-19
pandeemiast taastumine voib kesta mitmeid aastaid.

Autori poolt piistitatud hiipotees, et konteinertranspordi drastiline hindade muutumine on tingitud
eelkdige koroonaviiruse tagajiargedest. Ehk tootmine on suletud, tarbimine mdnevorra tousnud,

sest inimesed on enamus ajast kodus ning teevad kodukontoreid ehk tellitakse toitu koju, tarbitakse
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kodus rohkem kaupasid. T66joud haiged, konteinerid kaupade all kinni ning sellega seoses tekivad
sadamates ummikud, mis pikendab to0aega ja tdstab mereveo hindasid. Sai protsessi kédigus
toestatud praktilise viljundiga kvalitatiivne uuringu abil.

Tulevikus saaks antud teemat ka edasi arendada. Niiteks uurida suuremalt, mis on ajaloo jooksul
mdjutanud konteiner vedusid. Lisaks saab laiemalt uurida igat probleemi ja samuti oleks huvitav
teha mereveohindade analiilis aasta peale pandeemia 16ppu. Teada saada kuidas olukord taastunud
peale kriisi ja kuidas hinnad muutunud véi jadénud piisima.

Antud [0put6d andis autorile vdga hea iilevaate ja aimduse COVID-19 mojudest
konteinertranspordile. Lisaks oli praktikal kogetu viga hea kogemus, mis andis head vaated
tuleviku jaoks ja sain kindlama tunde, et Eesti Mereakadeemias Opitav eriala on siiani dige valik
olnud tulevikuks.

Ténusdnad tahan anda enda juhendajale Lektor Yrjo Saarinenile ja kdigile Via 3L Freight OU

tootajatele, kes olid mulle toeks ja valmis aitama vajalike materjalide kogumisega.
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Voorkeelne lithikokkuvote

The main purpose of this dissertation titled “The impact of the COVID-19 on container transport
to Asia-Europe” was to study and find solutions to why sea transport prices have increased and
led to delays in container transport. Whether container transport has decreased due to the pandemic
and how fast can sea transport recover? Sea freight prices have made a major rise and the factors
causing high prices to be interlinked. It all started with a small boost from the US- China trade
war, where the impact of tariffs was clear and there was long- term shifts that are unlikely to be
reversed so far. The next factor was the COVID-19 pandemic, which hit the world in the spring of
2020. The main problems arose with the second wave, which was in the autumn of 2020. The main
factors influencing sea freight rates are:

* [llness/isolation of people in factories

* Failure to produce goods on time

* Ship downtime

* Delays in ports

* Large volumes at terminals

* Global problems- e.g. The problem of the Suez Canal
* Economic problems- €.g., congestion in ports

* Economic and social disruptions

With this qualitative study including proven practical output, the author hypothesized
coronavirus being the primary source for increased container transportation prices. In other
words, production has closed, consumption has increased somewhat, due to people forced
working and spending time mostly at home, including ordering food and consuming more goods
at home. With the high numbers of ill working-class people in the world, containers are stuck
under goods and congestion is created in ports, which prolongs working hours and raises sea
freight rates. This dissertation gave the author a very good overview and anticipation of the
effects of COVID-19 on container transport. Moreover, the internship was also a very good
experience and brought up a clearer sight for the future and stronger feelings toward the decision
made at first with choosing to study at the Estonian Maritime Academy.
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COVID-18: A 10-POINT ACTION PLAN TO
STRENGTHEN INTERNATIONAL TRADE AND
TRANSPORT FACILITATION IN TIMES OF

PANDEMIC

The coronavirus disease (COVID-19) pandemic is substantially
impacting people’s lives and livelihoods and putting extreme
stress on socioeconomic systems. International collaboration,
coordination and solidarity among all is going to be key to
overcoming this unprecedented global challenge. As part

of efforts aimed at reducing the international spread of the
virus and to mitigate the potentially crippling longer-term
consequences of the pandemic, especially for the most
vulnerable countries, policymakers need to take a number of
measures to ensure the facilitation of international trade and
the transport of goods. It is crucial to keep ships moving, ports
open and cross-border and transit trade flowing, while ensuring
that border agencies can safely undertake all necessary

controls.

Challenges for international
trade logistics’

Border agencies facs the chalenge of expediting
imports, exports and  transit, including  of
necessary medcal suppliss, donations and refef
consignments, while ensuring epidemic prevention
and providng adequate customs cearsnce and
comgliance confrofs of goods and transport
personnel.

This challenge sffects goods and senices that
are necesssry 1or e presenvanon of many pos
n menufactning, on which modem sooety
depends. Particular efforts need 1o be made on
the part of Governments to secure and enhance
the production and dstrbution of ortical goods
nesded to contain and combat he pandemic (such
as medical suppiies and equipment) and to seoure
basic neads (incliding food and energyl
Relevant sendce providers and the supporting
infrastructure need to be protectad as 2 matler

of pronty This nchdes ensuing that transpont
services, ports and border agencies not only reman
operational, but are efiactvely strengthened to cope
with the excepiona challenges ey face.

Governments need o 2dopt common sporoaches
to sddeesing these sSsues scross the glotal
network of supply chains 1o avod widespreed
sconomic colepse and oticsd supply chan
disnptions. In the absence of urgent action in this

patculardy for e workls poorest and most
vunerable.

Intemationsl cooperation on these ponts & wial
as projsctionsm may significantly exscerbate the
giotal heath oisis and delsy a post-pandemic
economic  recovery  Efiectve colisborstion,
coordination and cooperation among public and
private stakeholcers at 3l ievels will also be key.

Note: Al wabsiios retamad 10 In TS COOUTaNt Was Jccessadin Aol 2020
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The foundstions for economic recovery need 1o
be s=t todsy. Buldng upon the experience of
ongang UNCTAD projects and e comgiistion
of repostones of measwes on  cross-border
movement of goods and persons, in the following
10-point action plan, concrete actvities for
Govemments and ntemational organizations ars
proposed 10 achieve this abective *

A 10-point action plan to
support the logistics of
international trade

1. Ensure uninterrupted shipping

Around 80 per cent of globtal trace volume IS
transported by commencial shipping, which moves
the worids food, energy and raw materals, as
well as manufsctured goods and components.
For camers to remain operstional, fiag and port
States need 10 continue 10 provice all necessary
services, from bunkenng and supplies, 1o heslth
ssrvices for sallors and cenification of sguistony
complance. Seafarers are critical personnel, for
whom teleworking & not possitis. It s partcuiarly
important to alow crews 10 board ther shwps or be
repatriated from any sasport n the world.*

2 Maintain ports open

Ports provide essental senioss 0 nternatonal
trade. They need to eman open 1o ships and
Intermodsl connections. Stagoerad working hours
and non-stop operations. (f not aresdy practiced,
can help spread workioads and phwsical contacts.

Certan estrctions - for example, on weskend
operations — may need 0 be Ifted curng the
Cument emengency.
Govermments need 1o ensure that health measures
ae mgiementsd In ways thal mnemes ntsrdsrence
with internasiond traffic and trade. The panciples of
avoidng unnecessary restictions or o=lay n port
entry for ships, persons and property on board are
aiso embodied in armides | and V and section 6 of the
annex of e nematonal Martime Organestion's
Comvention on Facltation of Mertime TraSic.
The mourements of the Intamatond Ship and
Pont Faciity Secunty Code® need 1o be appled
judciously, to ensure continued securty of manime
supply chains while presening the fow of trace.
An UNCTAD technical note on port operstions
provides further concrete good practices 10 protect
part personnel whie mantaning sficent port
operations. *

3. Protect intemational trade of critical goods
and speed up customs clearance and trade
facilitation

The Word Customs Organzation has recently
prowided & list of Hermonzea Systemn codes for
cntical medical equipment that helps Govermments
and customs agences 0 alow for st-track
clearance of thess goods. * Govermment and arport
and bomder sgencEs need 1D ENSUE Sxgress
clearance and release of these goods. UNCTAD =
compiing country case studies on good prachcss
and lessons leamed ’

Seversl specific trade facilitation measures

! See 10 MOOSEcrGS Of MERSLINS 0N CIDES- DOMGr MOvamant of Qoods and Parsons, aaikatss &
hitps Munctad oy enFages/ Comnain S Mean ses. SMecting Cross- Dondes MOWmant -of-Q0ocS- a0 Carsns. 250

T For urther anatysis of seabome tade and e Impor=Enoe of ntemational Shipping, 500 the Feview of Maming Tanspornt
and oriing safistics of UNCTAD, at hepuiunciad o FMT ang IR, USIas unciad oy maniime, IRspecivaly:

Y Formom nfoemation, 5ae hEps ) wwas mo. ongan DusVionu Securnity Guics 1o

Martime_SacurityFages/SCLAS. M- 2%20ISPSAZ0Co0e acte.

' Tha UNCTAD, 2020, Forts in tha Sgint aganst COVID- 19, avgiisbie a8 hipa/Mift unciad ongy POMS-covio- 13, provioes becr
Practioes and guidelings hasad on and SOSrances om Cors el e Dot of the UNCTAD Train for Trads natworic

Y Aualichia at MIpe /W wooOomd Oong/ - AMecias woo/ Dubic/ gietal DA inmcs nomaenciatser/covd_Ta
he-cassiicaton farence_an paPa-an. For updaios, 508 wwwowcoomd.ong.

T Forasamgie, see an UNCTAD case study on ihe race Solitagion responses of Ching 1 e COVID- 15 pancamic,
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can be particulardy usefu to speed up dearance
and release of cniical goods & ports and border
crossings. These include special and acosierated
provisions for expeciied shipments, relef and
medcal consignments, and pershable goods.
Schemes such a3 the authorized aconomic
operstor and pre-anmval procesang key tools or
ensunng & secure, tansparent and predictable
trading envionment shoud be fully used where
aready In place or mplementad as a matter of
ugency. Sankary and hegith restnctions should not
become a disguised bamer to trade in Qoods or
services *

Some messures, &s identified n guidsiines preparsd
by the Automated System for Customs Data
(ASYCUDA) of UNCTAD, such as the separation of
redacse from clearance and the acceptance of dgital
copées, can be effective Dok for faster clearancs,
ot will require pariculany carefid montonng when
it comes to potentialy contaminated cargo.*

4. Facilitate cross-border transport

Lorries, trains, aeropianes and relevant
transport workers need 10 be sble 10 ooss
borders in order 10 keep supply chains functonng.
Limits on transport operation during weekeands may
need to be suspended.

Ar freight |s particularty cntical for cartan goods
and wgent Oeivenes. Awslishle Qso-tracking
sclutions for critical goods could help customs
and other border agencies to speed up dearance
through pre-anwvel processing. Governments and
industry should lase dicssly 1o facitate avalabiity
of strategic supples throughout supply chans, and
industry should be encowragead o provicde ransport
and storsge faclities whare crtically neeced.

5. Ensure the right of transit

Al counwes, nciucing landiocked and transit
countries need to maintain their access to
seaports. National Governments, In particuler
transit countnes, and regional organizations shoulc
sSupport vansit, transport and trade coricdors
and mantain custome transt egimes and other
trensit-related faciltation procedures, such as use
of special procadures and lanes for transt rafic.
Recent experences suggesat that tranat s indeed

meeced Dy nosssing health controls,  slowing
down the fiows of goods to andiocked countries =
UNCTAD supports coopersSion among Tansit
countries and Endiocked developing countnes,
mnter s through the Empowearment Programme
for Nasonal Transit Coordinators and e Transport
Comidor Ongoing UNCTAD colaboration in the
East Afvican Community and other reglons show that
regonal agreaements and the mutusl recogniiion of
certificates and other documents, for goods and for
lony drivers, can further faciltate transit. Thers 5 an
1o play in this regard **

6. Safeguard transparency and up-to-date
informatson

in times of a rapidy changing trading envwonment,
&t = particulsrly mportant for Governments 1o
communicate ceardy and ensue nformstion
s avallable to &l actors and stakeholders and
10 keep onfine trade Iinformation and help
desks updated and operstional continuously
Trade nformation systems should provide remcts
access © al forms and requraments and ansurs
that anyone interacting with a Govemment can find
what & requred of them onfine, without having to
QO 10 sesk Information phwysically.

Intemational sfforts such as the Obsenvatory on
Border Crossings Status due 10 COVID-19** can
also be very helpful Govemments should support
ndustry associations In ther efiors to share
nformation and offer assistance throughout their
giobd networks =

7. Go paperiess

As physical contact between peopie needs to
e mnmzed, electronic submissions and
paperiess transactions Decome ever moe
impontant. Although gooas still need to be moved
phyaically, cearance cperations and the exchange
of nformation should make use of existing eectonic
dats interchange as much as posable Electonic
slternatives to traditional, peper-based nagotishbie
ois of ladng should be wsed by contracting
parties where possble. Non-negotistie transport
documents should be used whes ndependent
documentary securty S not needed or the saie of

aalabic at MEpsUiunctad ongen pages rewsdstals 2o MOngnaVersoniD-2322

¢ For updasad s relatad information,

wart notficaons by Wond Trade

Mambers and the mpact

rousing Oegartzason
COVID- 13 has had on Gsports and mpots, see MMpaSwwi wio orgrangisniatop. coic 1S atowd 19 e mmlmeasures.
*  Ses UNCTAD, 2020, Acagting the use of ASYTUDA Wodd 1o the COVID 13 stuation: Guiosines 10 ousioms.
AcminsEsons, avalabia at hipsfasycuda orgen. The QUICENeS 2555t CUSIOMS SAMINEYRNoNS i COpIng with
CONTD- 19 maasuros at thay workpiace and racucing dVect PSECIon. wihiis continung 10 Sciltate Marrasonsl Tade.

= The UNCTAD Sustainatic Freight Transpon Framewods. svalabic 2t epes/ waww. st famework ong. provdes 2 100kt and
hay perfonmancs NCGCINONS 1D SUPEC YaNSDON Comaos and pubic-priats pannarshics n INamatonal Tanspot.

" Soe, for ek, he MEpOGIONGS of IMEGSIES Off OGS DOMIr MOVaMent of goods and Persons asalatie ar htps

unctad

org/'en'Fagec Cororavns IMeas res STecting Cross-DoOor MOvEment -OF Qo0ds.- NG DErS0NS. st

= For information on UNCTAD support 10 ranat cooecinatons and 1o comidons, 560 Mrpa/uncsos
argfany/pages ewscatais asox MOriginaivrsioniD- 1 864 and 'epo funciad aenFagesOTLS
-NGtacs-ans-Cormoors. asps,

TTUANRsuchue-and-Sardces/ Transpont

MRSCeCTvly

= Nom nkoemation on the UNCTAD colaboration wih the East Alvican Community & avalabic at hops

UNCIaa ony ey pages Newsotain. oo "Originalier soniD-
dovelcping countrias,. af hitps Vuncsad orgy/en/Page
Countrias/UN seccgniion.-of-

1982 anct on UNCTAD suppornt 1o andiocked
tha- probiems. of-aNd - I0Ckad CRVEICOING - COUNMres. 2s0w.

¥ Seo Mips/Aeikd unacs Crg i dapiay CTRESBCAODSaNVGlony 0N Sonies - Ciossngs+ Si.s « 2630+ COVD- t9+Home.

= For nfomasion on foregn Yace

PCAKENG DTS, SOQUeemarnes and Comact cut on

procadses,
UNCTAD tads informacion portals, Se6 hap/ raceoortal aeguiiiicns. oy Tean
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goods in rensit is not envisaged *

Processes need 10 be cemateralzed, incuding
through automation, electronic payments and the
acceptance of digtal copes. Contactiees tenminals,
contactiess oelvery and automated transport
minimize the rek of COVID-19 transmission through
contaminated surfaces and protect the heakh of
al workers Involved. At the same time, efforts to
combat cybercrime and address cyberthreals need
to be scaled up as a matter of urgency.

Alowng Yades 0 dectronicaly suomit
appications for permits and lcences, and obtan
the comesponding certficates fom  border
reguiating sgencies, is an easy and quick way 10
eiminate physica interactions and dematenalize the
procees. Ensuring that destination and imponting
countries acoept digital copees of certficates that
can be further secured through easy-to-nstall Quick
Response (0R) codes can also be an effective trade
facitation messure.

8. Address early on legal implications for
commercial parties

The unprecedented derupsons assocated with
the pandemic and #5 massve sSoCioeconomc
conSsquences &re gving rnae 1o & plethora of legal
issues affecting raders across the globe for
example, delays and performancs falure, latity for
breach of contract, frustration and force majaurs).
The affects of such Bsuss may lead 0 busness
lcsses and banknuptces, and overwhelim courts
and legal systems. Industry and traders need 1o be
encouraged 10 wane some of their legal nghts and
agree on moratonums for payments, perfonmance
and the ke, where eppvopriate ©

The Intemations Mantime Crganzation’s kst of
recommendations™® on the faciitation of mantime
trade during the COVID-19 pandemic, proposed
by & broad cross saction of giobal Industry, s an
examgie of the type of collaborative action that s
needed.

9. Protect shippers and transport service
providers alike

Economic emergency and social protection
measures need 10 incude the intemations
logistics industry among its prionty beneficianes.

Transport and logstics service providerns may need
firancal support 1o enable them 1o stay In business
and ansure supply chain resifience throughout the
pandemic and post-pandemic penod.

Al the same time, Governments should ensure that
camers do not impose undue fees and charges,
such as damurrage on charterers and shippers for
delays in lcading/discharge operations o retuming
equipment/containers that are not within ther
control. Blank salings, sbendoning contracted
rates and other messures taken by transport
senice providers need 1o be minimzed In order 10
protect crtical services prowded by shippers and
ensure that supply chars remain cpen, especaly
for the bencfit of the most vulinerabiie countnes.
10. Prioritize technical assistance

Many of these messures requie investment
n human, institutional and technological
capacities and should thus be given priority
mmediate technical support by cevelopment
partners. Even before the cument pandemic 100k
nold, many developing countries were aready
confronted  with challenges 1o undenaks the
necessary investments in transpont nfrastructhure
and services and trade faclitation reforms.
Implementing slectranic trade facilitation solutions
8 easier for countries that already have slsctronic
single windows, modem customs cearance
systems and digitsl wade solutions n place,
such as that provided by ASYCUDA in ower
100 courtres and temtores. The intematonsal
community £ caled upon 10 prowide techncal
assistance In support of rade logistics solutons
as a matter of urgency In view of the practical
cbstackes to travel, onine and distance-ieaming
tools need to be used 1o 8 maxdmum, combined
with support to develoging countries in the area of
the persistent digital dvice and digital connactivity.
UNCTAD = providing extensive support 10 s
member States In their effons to addess the
unprecedented global challenges resulting from
the COVID-19 pandemic. Support includes tallor-
made advisory senaces, as well as ressarch and
capecity-buidng programmes In intemational
ransport  senvices and  legsiston, port
management, trade and transt faciitation, and
CusStoms automabon.

For more information

M. Kituyl Secretary-General of UNCTAD (2020,
Cororavinus: Lat's kasp ships moving, ports open
and cross-border trace flowing.

Avalsbie &t hitpsjunctad om/en/pages/
rewsdetails aspx *OriginalversioniD=2311.

* Foran upcats on the Digrial Economy Rapont 2018, see The COMD- 15 ol Accentuaing e nead 1
bridge tha Sotal Chids, Jaibbis at hips//unctad oogy/en/ Publicationsl Dyary/SSn00008_anpat.

" Furthar information on UNCTAD work on iransporn Roisation & provided in repans on he camageof
goods and Imamaiiona irace law, avalabic ot Mips:/unctad oy Pages DTL/TTL/Lagal 2o,

* Sea ntematonal Marame Onganoation, 2020 IMD Cirouiar Letier No. 204AGE S 27 March, axaiabie
Crcuiar e 20Later %20N:.

at et awacmo. ongardecaCarae Hot Topkcs Documenss)
R20Comnadns e 20Covd- 159762 i
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Lihtlitsents 10putoo6 reprodutseerimiseks ja 10putoo tildsusele

kittesaadavaks tegemiseks?

Mina Kristiina Peterson (autori nimi)

1. Annan Tallinna Tehnikaiilikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose

COVID-19 mojud konteinervedudele Aasia Euroopa suunal

(loputéo pealkiri)

mille juhendaja on Yrjo Saarinen,

(juhendaja nimi)

1.1 reprodutseerimiseks 10putdo séilitamise ja elektroonse avaldamise eesmérgil, sh Tallinna
Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse
téhtaja I0ppemiseni;

1.2 iildsusele kittesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikaiilikooli veebikeskkonna kaudu,
sealhulgas Tallinna Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse
kehtivuse tdhtaja 10ppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

21.05.2021 (kuupédev)

L Lintlitsents ei kehti juurdepddsupiirangu kehtivuse ajal vastavalt ilidpilase taotlusele I6putééle juurdepddsupiirangu
kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vélja arvatud iilikooli digus I6putdéd reprodutseerida iiksnes
sdilitamise eesmdrgil. Kui I6put66 on loonud kaks véi enam isikut oma iihise loomingulise tegevusega ning I6putéé kaas- voi
Uhisautor(id) ei ole andnud I6put66d kaitsvale GliGpilasele kindlaksmddratud tdhtajaks néusolekut I16putéé reprodutseerimiseks ja
avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi punktidele 1.1. jq 1.2, siis lihtlitsents nimetatud tdhtaja jooksul ei kehti.
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