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Freightos Balti indeks (Freightos Baltic Index)

Kasvuhoonegaas (Greenhouse gas)

Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (International Maritime Organization)

Rahvusvaheline ohutusjuhtimine (International Safety Management)

Jarelevalve, aruandlus ja kontrollimine (Monitoring, Reporting and Verification)

Laeva energiatShususe juhtimiskava (Ship Energy Efficiency Management Plan)

Ulemaailmse pankadevahelise finantstelekommunikatsiooni selts (Society for
Worldwide Interbank Financial Telecommunication)

Viga madala vadvlisisaldusega kiittedli (Very Low Sulfur Fuel Oil)



Annotatsioon

Teema "Merekaubavoogude vidhenemise tegurid ja nende mdju Merktrans AS tegevusele"
keskendub sellele, kuidas on mere kaubavoogude vihenemine mojutanud ettevotte Merktrans AS
tegevust. See teema on eriti aktuaalne globaalse COVID-19 pandeemia kontekstis, mis on
pohjustanud héireid rahvusvahelises kaubanduses ja laevanduses, mis on viinud mere

kaubavoogude vihenemiseni.

Loputods analiitisitakse erinevate kriiside mdju merekaubavedudele nagu pandeemia, sdjaline
konflikt Ukrainas ja keskkonnakaitsemeetmed ja mdjutavaid tegureid, kuidas on ettevotte
Merktrans AS t60 viimastel aastatel muutunud, kuidas on muutunud ettevotte klientide arv ja

millised on kriiside tagajérjed ettevottele Merktrans AS.

Piistitatud uuringu {ilesannete kohaselt olid saadud alltoodud jireldused:
1. Paldiski Pohjasadamas ja Muuga sadamas kaubade ja laevakiilastuste arv on vidhenenud.
2. Merktransi tootajate arv ja tdomaht on vahenenud.
3. Tanu piisiklientidele, Merktransil mis tahes, jadb stabiilseks tooks.

Jarelikult autori poolt t60s piistitatud iilesanded on lahendatud ja eesmirk: vélja selgitada
kriisiaegse kaubavoo muutuse ulatus ja olemus agenteerimisfirma Merktrans AS nditel, et mdista,

kuidas kriisi tagajirjed ettevotte t06d mdjutasid, on saavutatud.

Mirksonad: kriiside mdju, pandeemia, sanktsioonid, kaubavoog, agenteerimisfirma



Sissejuhatus

Ulemaailmne mereveondus on alati olnud allutatud paljudele vilistele teguritele, mis vdivad selle
tegevust oluliselt mojutada. Kodige héirivamate siindmuste hulka kuuluvad viimasel ajal
sojakonfliktid ja pandeemiad. Ukrainas kdimasolev konflikt, COVID-19 pandeemia, energiakriis
ja laevanduse kiituste tOstmine on olnud need stindmused, mis on pdhjustanud olulisi hiireid

maailma kaubalaevanduses.

Samal ajal on COVID-19 pandeemia tekitanud iilemaailmses kaubaveos enneolematuid héireid.
Pandeemia on pohjustanud arvukalt héireid, sealhulgas sulgemisi, reisipiiranguid ja sadamate
sulgemisi. Need meetmed on hiirinud paljude tarneahelaid kogu maailmas, pdhjustades lasti
hilinemisi, kauba puudust ja veokulude suurenemist. Pandeemia on kaasa toonud ka ndudluse
markimisvairse languse teatud kaupade, nditeks toornafta jirele, mis on toonud kaasa kaubaveo

viahenemise.

Ukraina sdjaline konflikt ja COVID-19 pandeemia kombinatsioon on tekitanud maailma
kaubalaevanduses tdiusliku tormi, mis on toonud kaasa olulisi hdireid, viivitusi ja kulude kasvu.
Pandeemia on toonud esile iilemaailmsete tarneahelate hapruse ja histi toimiva kaubaveotdostuse
tdhtsuse. Kuna maailm jatkab pandeemiast toibumist ja Ukraina konflikt jatkub, on oluline mdista
nende siindmuste moju kaubalaevandusele ja seda, kuidas seda tulevikus sarnasteks stindmusteks

paremini ette valmistada.

See 10put6d uurib selle iilemaailmse kriisi mdju mereveondusele ja eelkdige Merktrans AS.
Tapsemalt uuritakse, kuidas kriis mojutas ettevotet, tootajaid, kaubaliiklust, saatmiskulusid ja

tarneahelaid.

Loputod eesmérk on vilja selgitada kriisiaegse kaubavoogude muutuse ulatus ja olemus ettevotte

Merktrans AS nditel, et moista, kuidas kriisi tagajérjed ettevotte tood mojutasid

Loputdd hiipotees koosneb sellest, et kriisiaeg on oluliselt mojutanud Merktrans ASi agenteerimise

ettevotte tegevust.

Loput6o uurimiskiisimused on:
o Millised on aktuaalsed mojutegurid kaubavoogude kujunemisel mereveonduses?
o Millised on Merktransi olulisemad muutused kriisiajal?

e Millised on vdimalikud meetmed, et sdilitada tootmisvoime ja kuidas edaspidi areneda.



1. Merktrans AS

Merktrans AS, tegutseb sadamas laevaagendina. Ettevottel on iilitéhtis roll laevade saabumise ja
lahkumise koordineerimisel, vajaliku paberimajanduse ja dokumentatsiooni korraldamisel ning

kauba tohusa laadimise ja laecvadelt mahalaadimise tagamisel (Merktrans, 2023).

Merktrans AS on partner mitmele suurematele laevafirmale, sealhulgas Finnlinesile ja K Linesile
(KESS). Need ettevotted toetuvad oma laevandustegevuse torgeteta toimimise tagamiseks suuresti
Merktrans AS-i teenustele. Merktrans AS teeb nende lacvafirmadega tihedat koost6dd, et tagada
nende kauba ohutu ja tdhus transport 14bi sadama ning koigi vajalike tolli- ja regulatiivsete nduete

tditmine (Merktrans, 2023).

Suhted sadama, Merktrans AS ning laevafirmade vahel on sadama tdohusaks ja tulemuslikuks
toimimiseks iiliolulised. Sadam toetub nendele ettevotetele kauba sissetoomisel ja tulude
teenimisel, Merktrans AS pakub aga olulist logistilist tuge, et tagada kauba kiire ja ohutu
kiitlemine. Koosto0s saavad need ettevotted tagada, et sadam jidb kaupade ja kaubaveo oluliseks

s0lmpunktiks (Merktrans, 2023).

Merktrans AS on ettevotte, kus autor ldbis oma erialane praktika ja koht kus oli vdimalus saada
védrtuslikke kogemusi meretranspordist ja saada rohkem teada ettevdtte tegevusest. Ettevotte oli
asutatud 1991. aastal ja peakontor asub Mustaméel aadressil Liimi 1. Merktransis tootavad 26
inimest, kes oma ala professionaalid, teevad oma t66d tohusalt, digeaegselt ning hoiavad alati
klientidega iihendust. Merktansi pohitdd on kdigepealt seotud erinevate veoste transportimisega
rahvusvahelises ~ kaubanduses. Firma  moodustab  koos oma tiitarettevotetega

ekspedeerimisettevotete grupi kahes riigis — Eestis ja Litis (Merktrans, 2023).

Ettevotte tegutseb jirgmistes tegevusvaldkondades: laevade agenteerimine, kaupade
ekspedeerimine ja autoveod. Niisiis ettevottes on 3 osakonda: agenteerimise, raudtee

ekspedeerimise ja autotranspordi osakond (Merktrans, 2023).

Kodige varem hakkas tegutsema raudtee ekspedeerimise osakond, mis oli asutatud 1992. aastal.

Antud osakond kdigepealt tegeleb kaupade veoga nii Eestis kui ka védlismaal. (Merktrans, 2023).

Agenteerimise osakond alustas oma t66d aastal 1994. Osakonna todaastate jooksul Merktrans sai
viga head reputatsiooni ning seda loetakse efektiivseks ja usaldusvédrseks laevaagenteerimist
pakutavaks firmaks. Ténu headele kindlatele sidedele ja mitmeaastasele kogemusele Mektrans

tegutseb koikides Eesti sadamates igat tiilipi laevadega. Nimelt firma to6tab sadamates, nagu Vene-



Balti, Muuga, Paldiski, Parnu ja Sillamde sadamates. Peale selle ettevote voib osutada selliseid
teenuseid: punkerdamine, meeskonna vahetus ja repatriatsioon, agenteerimine laevade remondi
korral. Samuti Merktans teenindab Eesti ja Liti sadamatesse tulevaid luksuslikke jahte ja

kruiisilaevu (Merktrans, 2023).



2. Merevedude peamised mojutegurid 2020-2023

Antud peatiikis autor annab iilevaade erinevatest kriisidest ja nende mojust maailma

meretranspordile.

2.1 Pandeemia moju merevedudele

2020. aasta toi kaasa rea ootamatuid ja kahjulikke siindmusi, mis avaldasid markimisvéérset mdju
kogu merenduse tarneahelale, sealhulgas sadamatele ja lacvandusele, ning merendusele laiemalt.
2019. aasta 16pus Hiinast alguse saanud COVID-19 pandeemia puhangul olid kaugeleulatuvad
tagajirjed kogu maailmas, mojutades koiki majandussektoreid, sealhulgas meretransporti.
Pandeemia pdhjustas vorratu iilemaailmse kriisi, mis jdtkub erineva raskusastmega, sarnaselt
teistele tilemaailmsele kriisile, mis jargnes 2009. aasta finantskriisile. COVID-19 viirus on levinud
192 riiki ja territooriumile, nakatades enam kui 120 miljonit inimest ja ndudes ligikaudu 2,6
miljoni inimese elu. Merendusvaldkond kriitiline roll iilemaailmses kaubanduses koos kaubanduse
ja tarneahelate keerukusega on muutnud hédavajalike kaupade, sealhulgas kriitiliste
meditsiinitarvete ja -seadmete transportimise jatkamise, mistdttu on see liks maailma peamisi
murekohti. Paljud riigid rakendasid vastuseks COVID-19 pandeemiale meetmeid ja piiranguid, et
ohjeldada selle levikut. Need meetmed holmasid piiride sulgemist, litkumispiiranguid ja
mitmesuguseid ettevaatusabindusid inimestega suhtlemisel. Need meetmed on aga hiirinud
rahvusvahelist kaubandust, tarne- ja viértusahelaid, sealhulgas meretransporti, nagu laevandus ja
sadamad, aga ka hiddavajalikku abi ja tehnilist tuge. See hidire on kaasa toonud negatiivsed
sotsiaalmajanduslikud tagajirjed. Kuna sadamandudlus on tuletatud ndudlus, on ndudluse
ootamatul langusel olnud otsene moju sadamate aktiivsusele. Piirangud, eriti sulgemised, on

pOhjustanud tuletatud ndudluse iilemaailmse vahenemise. (Shi ef all., 2023)

2020. aasta teises kvartalis oli mdju sadama todtajate kéttesaadavusele suur vorreldes piiratud
mojuga aasta viimases kvartalis. Pandeemia alguses pidid paljud koju jdédma ja mitu t6dstust suleti;
seega oli kaubavedu vahem. Dokitooliste puudus on 2020. aasta kolmandas kvartalis leevenenud,
kuigi 2020. aasta viimases kvartalis oli see suhteliselt suur. Sama kehtib mereteeninduse personali
nappuse kohta. 2020. aasta neljandas kvartalis teatas puudujddgist 12% sadamatest, kuid 2020.
aasta oktoobris ja novembris oli see protsent vaid 4%. Sadamateenindus personal ei olnud kunagi
eriti mojutatud; vaid 10% sadamatest teatas puudusest ja 2020. aasta novembris tundis puudust

vaid 4% sadamatest. Teises kvartalis seisis sadamavdimudel markimisvédarne personalipuudus, mis
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oli tingitud erinevatest teguritest, nagu valitsuse sulgemised, kaugtdo ja piirangud. Aja jooksul
muutusid kaugtoo ja sotsiaalse distantseerumise kohandused aga tavalisemaks, mille tulemuseks
oli mdddukas puudujddk kolmandas kvartalis ja vdike puudus neljandas kvartalis. Esialgu oli
puudus ka sadama mehhanisaatorid, 21% sadamatest teatasid raskustest juhtide leidmisel. See
olukord aga paranes jark-jargult 2020. aasta kolmandas kvartalis ja plisis aasta viimases kvartalis
stabiilsena, vaatamata septembris toimunud kergele tdusule (12%). Puuduste protsent kdikus
aastaringselt, osaliselt seetdttu, et osa tootajaid jdid haigeks voi isoleerituks, ning esialgu mdjutasid
tooseisakud ka tootajate pendelrdnnet. Kohanemise paranedes viidi aga puudused miinimumini.

(Alamoush et all., 2022)

Pandeemia pohjustas ndudluse vihenemise ning suurendas impordi ja ekspordi protektsionismi,
mille tulemuseks oli laevandus pakkumise ja kasutusele voetud vdoimsuse kohandused. Seetdttu oli
enamiku laevatiilipide puhul vihem sadamakiilastusi. Konteinerveo turg on kohanenud, haldades
vOoimsust teenuse peatamise, tiithjade lendude ja marsruudi muutmise kaudu, et tasakaalustada
ndudluse vihenemist. Need toimingud avaldasid aga negatiivset moju saatjatele ja kaubasaajatele,
nagu teenuste vdhenemine, piiratud transpordimaht ja hilinenud tarne kuupdevad. Lisaks
kehtestasid paljud sadamad iile maailma laecvadele viiruse leviku tokestamiseks piiranguid, nditeks
ndudsid laevapere arstlikku kontrolli, tervisekontrolli v0i1 teste enne sisenemist,
tervisedeklaratsioone,  sotsiaalset  distantseerumist ja  sanitaarkontrolli. = Muutused
sadamaprotseduurides ja piirangud pdhjustasid viivitusi laevanduses, mida suurendasid veelgi
hdired sadamategevuses. Koige rohkem hilinesid reisilaecvad ja parvlaevad. Mdnel juhul tuli
nakatunud meeskonnaliikmeid vedanud laev panna 14 pédevaks karantiini, millele jargnes

testimine. (Alamoush et all., 2022)

Prahihinnad tousid 2020. aasta teisest poolest kuni 2022. aasta alguseni pidevalt, kuna noudlus
konteinerkaupade jédrele kasvas jitkuvalt. Kuid logistilised viljakutsed, nagu kitsaskohad,
konteinertranspordi varustuse puudumine, sadama ummikud ja kdikuvad sdiduplaanid, piirasid
laevandus voOimsust. Selle tulemusena tousid ka tasud selliste teenuste eest nagu seisak ja
kinnipidamine. Need kasvavad kulud on esitanud mérkimisvadrse véljakutse jaemiiiijatele ja
tarneahela juhtidele, eriti viiksematele kaubasaatjatele, kes ei suutnud tdiendavaid kulusid kanda
ning kes olid ebasoodsas olukorras tariifide {ile labirddkimistel ja laevadel ruumi tagamisel. Kaks
indeksit, mis annavad vaartuslikku teavet konteineri veohindade suundumuste kohta, on Freightos
Baltic Index ja Shanghai Containerized Freight Index. Freightos Baltic Index (FBX) on laialdaselt
kasutatav etalon konteinerite transpordikulude jaoks suurematel kaubateedel. Graafikut vaadates

(vt Joonis 1.) on ndha FBX-i markimisvédérne tous 2017. aasta jaanuari 1709 dollarilt 2021. aasta
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jaanuaris 3452 dollarile, saavutades haripunkti 11109 dollarini 2021. aasta septembris. Sel aastal
on FBX aga olnud langustrendis, langedes 9745 dollarilt. veebruaris 2022 kuni 3699 dollarini
2022. aasta oktoobris. See indeks on oluline vahend laevanduse hetkeseisu ja transporditariifide

kdikumiste moistmiseks. (Dieaconescu, 2022)

Freightos Baltic Index (FBX) Global Container Index

FBX Global Container Freight Index

07-Oct-22 [ £3,699

Joonis 1. Freightos Baltic Indexi areng viimase 5 aasta jooksul

Allikas: Impact of Oil Price Evolution on Logistics Industry, 2022

2020. aasta kevadel rakendasid mitmed Aasia ja Vaikse ookeani piirkonna riigid, mis on olulised
tootmis- ja ekspordikeskused, COVID-19 pandeemia tottu sulgemisi. Selle tulemusena suleti
ajutiselt tehased ning to6tajad saadeti koju, mis to1 kaasa tootmise pausi. Vahepeal levis pandeemia
ladnepoolkerale, mistdttu autotootjad ja edasimiiiijad tiihistasid v4i peatasid uute autode tellimusi,
kartes liigsete laovarudega kinni jadda. On arusaadav, et nad nii reageerisid, kuna nende
turustrateegia pohines varasematel kogemustel. Varasemate majandus- ja sotsiaalsete kriiside ajal
10petasid tarbijad autode ostmise ja miilik langes méarkimisvéarselt. Lisaks, kuna miljonid to6tajad

tootasid eemalt, oli autotootjatel mdistlik eeldada, et inimesed ei vaja ldhitulevikus autosid.

Pérast pandeemia esialgset Sokki muutus olukord aga dramaatiliselt ja tarbijad naasid esindustesse,
otsides uusi autosid. Kahjuks seisid autotootjad juba praegu silmitsi pingelise turuga, mis
konkureeris elektroonikatodstusega, mis vajas pooljuhtkiipe ka mobiiltelefonide, arvutite,
videoméngude ja koduseadmete jaoks. Lisaks seisid kiibitootjad silmitsi oma véljakutsetega, nagu
piiratud juurdepéds toorainele, mida sageli leiti riikides, mis olid tédielikult suletud. Isegi tootmist
jatkates oli jdrelejddnud ndudlus mobiiltelefonide ja arvutite jarele nii suur, et kiibitootjad ei

suutnud toostuse tempoga sammu pidada. Seetdttu pidid nad eelistama klientide soove ja
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arusaadavalt eelistasid nad lepinguid elektroonikatddstusega, kes ndustusid maksma riniplaatide
eest korgemat hinda. Pooljuhtide kriisi mdju vastu voitlemiseks on autotootjad kasutanud
erinevaid strateegiaid, nditeks vihendanud madala kasumlikkusega sdidukite tootmist ja hoidnud
uusi soidukeid laos, kuni kiibid on saadaval. Tesla leidis ainulaadse lahenduse, muutes oma sdiduki
tarkvara nii, et see tootaks alternatiivsete kiipidega, samas kui General Motors peatas ajutiselt
teatud mudelite istmesoojenduse. Hyundai tugines algul oma laotud laastudele, kuid hiljem
vihendas mdne tehase tegevust. Kriis tabas Volkswageni kontserni rdngalt, mille tulemusena suleti
ajutiselt Bratislava tehas. Stellantis pidi ka oma Pdhja-Ameerika tehastes tootmist pidurdama.

Toyota pidi 2022. aasta suvel peatama ka tootmise lisaliinidel Jaapanis. (Akhim, 01.07.2022)

2.2 Sojalise konflikti m0ju mereveondusele

Kéimasolev sdda on oluliselt mdjutanud laevu, mis tegutsevad Mustal merel voi kauplevad
Venemaaga. Konflikti ja Venemaa Ukraina mereblokaadi tottu suleti Ukraina suuremad sadamad
nagu Odessa. See on mojutanud riigi eksporti, eriti maisi eksporti, mis moodustab 99% kogu
ekspordist. Paljud laevad jdid sadamatesse kinni voi ankrusse, samal ajal kui tuhanded Vene ja
Ukraina meeskonnaliikmed seisid silmitsi ebakindla tulevikuga, kellel puudus vdimalus oma
laevadelt lahkuda vOi koju tagasi poorduda. Lisaks keelati Vene laevadel siseneda
Uhendkuningriigi ja EL-i sadamatesse ning nad peeti kinni kahtlustatuna sanktsioonide
rikkumises. Nditeks pidas Prantsuse merevégi 2022. aasta veebruaris Peterburi teel kinni Venemaa
roll-on/roll-off kaubalaeva nimega Baltic Leader ning konfiskeeriti mitu Venemaale kuuluvat
superjahti. Samuti on Venemaa laevastikult keelatud kasutada olulisi merendusteenuseid, nagu
punkerdamisteenused, = mootoritootjad,  hooldusettevotted,  klassifikatsiooniiihingud  ja
kindlustusandjad, kes on teatanud, et ei teeninda enam Venemaa laevu. Konflikti mdju ei piirdu
ainult konfliktipiirkonnaga ja sellel on tagasilook ka laevandusele véljaspool piirkonda.
Laevafirmad ja kindlustusandjad seisavad silmitsi mérkimisvaddrse véljakutsega USA ja EL-i
sanktsioonide jiargimisel. Paljud ld4dne firmad on otsustanud peatada kaubavahetuse Venemaaga,
mille tulemuseks on lepingute ja kindlustuse osas diguslik ebakindlus. Kui konflikt jatkub pikka
aega, voivad sellel olla tdsised majanduslikud ja poliitilised tagajirjed ning see vOib timber
kujundada iilemaailmset energia- ja muude toorainetega kauplemist. Lisaks voib Venemaa nafta
laiendatud keeld kaasa tuua punkrikiituse hinna tdusu ja piiratud kittesaadavuse, mis sunnib
laevaomanikke alternatiivsete kiituste uurimisele. International Maritime Organization (IMO)
teatas konflikti alguses, et umbes 2000 meremeest jdi Ukraina sadamates 94 laevale. 20. aprilli

2022 seisuga oli umbes 84 kaubalaeval veel ligi 500 meremeest. Seni on tehtud joupingutusi
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umbes 1500 meremehe kodumaale tagasi saatmiseks, vdhendades mehitatust, rakendades
kohalikke laevaomanikke ja pannes mdned laevad kiilmareziimile ilma meeskonnata. IMO on
kutsunud tiiles looma kiiresti ohutut merekoridori, et vdimaldada meremeeste ja laevade
evakueerimist Musta mere ja Aasovi mere korge riskiga piirkondadest. Siiski on ebaselge, kas
laevadel on jitkuva konflikti tdttu ohutu lahkuda. 2022. aasta aprillis hoiatas NATO, et Mustal
merel on markimisvdirne oht, et kaubalaevad saavad pihta voi saavad tdiendavat kahju ning et
piirkonnas on laevanduse iimbersuunamine ja ahistamine voimalik. Lisaks teatas NATO, et Musta
mere loode-, lddne- ja edelapiirkondades triivivad miinid kujutavad endast potentsiaalset ohtu

laevandusele. (Impact of Ukraine war on global shipping, 2022)

Pérast sissetungi Ukrainasse on ldéneriigid kehtestanud hulga sanktsioone Venemaa ettevotetele,
pankadele ja eraisikutele. Nende hulka kuuluvad Venemaa nafta ja gaasi impordi keelud, kusjuures
EL rakendab sanktsioone ka Venemaa raua, terase, tsemendi, puidu ja luksuskaupade suhtes.
Aasias on Jaapan peatanud luksusautode ja muude kaupade ekspordi Venemaale ning Singapur on
kehtestanud ekspordikontrolli tehnoloogia- ja sodjaliste kaupade ekspordile riiki. Sanktsioonide
voimalus on pannud paljud ettevotted ja laevanduskontsernid timber hindama oma valmisolekut
Venemaaga kaubelda. Sanktsioonide mojul kaubandusele ja laevandusele on mitmeid thiseid
jooni. Esiteks mdjutavad laevateede ummistused ja laevade kindlustuse kdrge hind voi puudumine

eeldatavasti eksporti Musta mere piirkonnast. (Arriola et all, 2023)

See on eriti oluline 2021. aastal maailma suuruselt teise teravilja eksportiva piirkonna jaoks, kus
laevade litkkumise piiramise tottu selles piirkonnas tdendoliselt nisu hinnad tdusevad. Veelgi enam,
naftahinna tous, mis on joudnud 13 aasta korgeimale tasemele, lisab kulusid lisaks niigi korgetele
konteinerveo hindadele. Lisaks on mirkimisvdidrne probleem Venemaa kittemaksu oht
tilemaailmsetele konteinerite tarneahelatele suunatud kiiberriinnakute kaudu. Sellel vdib olla
laastav mdju, arvestades puhvermahu puudumist konteinervedudel ja seega on varuplaan

iilioluline. (Biltoo et all., 2022)

Toiduainete tarneahela hdired on ilmnenud pidrast Venemaa sissetungi Ukrainasse 2022. aasta
veebruaris. Mdlemad riigid on peamised pdllumajandustoodete eksportijad, moodustades 55%
paevalilledli, 35% nisu ja 19% maisi ekspordist. Tarnete vdhenemine vdib mdjutada jargnevate
kaupade tootmist ja siivendada praeguseid probleeme, millega paljud riigid Covid-19 pandeemia

poOhjustatud finants- ja todturukriiside tottu juba silmitsi seisavad. (Lin ef all., 2023)

Ukraina ja Venemaa vaheline konflikt teravdab praegust olukorda, mis mdjutab

ebaproportsionaalselt palju vaesemat ja haavatavamat elanikkonda. Paljud Pohja- ja Ida-Aafrika
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riigid sdltuvad suuresti Ukraina ja Venemaa nisu impordist ning Ukraina konflikt voib 2022. aastal
poOhjustada teravat toiduga kindlustamatust veel 47 miljonile inimesele. Nélg ja alatoitumus
suurenevad kogu maailmas, mis muudab edusammud sddstva arengu eesméirkide ja Euroopa Liidu
roheline kokkulepe on ohus. Energiahinnad tdusevad hiippeliselt tdnu {ilemaailmsele sdltuvusele
Venemaa toornaftast ja maagaasist, mis toob kaasa moju transpordile ja energiamahukatele
toostusharudele, nagu toiduainete tootmine. Koostisosade ja vietiste nappus pdhjustab
toiduhindade mairkimisvéirset tdusu ja suurendab toidupettuste ohtu, mis tekitab probleeme
toiduohutusega, sealhulgas deklareerimata allergeenide esinemisega. Kdrgemate energiahindade
ja ekspordikeeldude kombinatsioon Valgevenes on pdhjustanud vietisepuuduse, mis suurendab
pollumajanduse sisendkulusid ja pShjustab pollukultuuride saagikuse volatiilsust, mis tdendoliselt

mojutab toiduainetega varustamist 2023. aastal ja pérast seda. (Dyson, 2023)

Euroopa Liit soltub suuresti Venemaalt périt energiatarnetest, samas kui Venemaa soltub energia
viliskaubanduses ka Euroopa turust. EL-1 sdltuvus Venemaa energiast voib olla tingitud kolmest
peamisest pohjusest. Esiteks muudab Venemaa ja EL vaheline geograafiline lahedus ELi jaoks
mugavamaks hankida Venemaalt energiat madalamate transpordikuludega. Teiseks on EL-i
agressiivne energia ileminekupoliitika kaasa toonud suured koikumised sisemises
energiavarustuses, mis on tingitud traditsiooniliste energiaallikate liiga kiirest turult
eemaldamisest. Kolmandaks on taastuvenergia arengukiirus oodatust aeglasem ja stabiilsus halb.
Vaatamata EL-i ettepanekule radikaalse energiatarbimise struktuuri imberkujundamise kava
kohta, mille eesmirk on suurendada taastuvenergia osakaalu ja vidhendada traditsioonilist
fossiilenergiat, ei piisa EL-1 energiavarudest majandusarengu vajaduste rahuldamiseks. Venemaa
ja ELi vaheline geograafiline eelis on soodsam kui teistel maailma energiatarnijatel ning kaks suurt
majandust on vihendanud energiatranspordi kulusid nafta- ja gaasitransporditorustike ehitamise
kaudu, mis on moodustanud ELi energiavarustuse fiiiisilise aluse. Soltuvus Venemaa energiast.
Isegi kui ELis toimub energiaiileminek, on selle sdltuvust odavast Venemaa energiast raske
kaotada. EL-i energiakeeld Venemaale mojutab otseselt tema energiajulgeolekut ning Venemaa
asemele sobiva energiavarustuse organisatsiooni leidmine lithikeses ja keskmises perspektiivis on
véljakutse. See energiakaubanduse timbersuunav mdju toob kaasa energiahindade kiire tdusu, mis

mojutab ELi liikkmesriikide heaolu, sotsiaalset ja poliitilist stabiilsust. (Chen et a/l.2023)

Eeldatavasti tekivad ka tSarterparteide vaidlused ohutute sadamate, sojariskide ja
sanktsiooniklauslite iile. Lisaks pohjustab Venemaa pankade vélistamine rahvusvahelise
maksesiisteemi SWIFT kasutamisest Uhendkuningriigi, USA ja ELi poolt Venemaale tdenioliselt

olulisi hdireid ja potentsiaalselt aeglustab kaubavahetust maksete hilinemise tottu. USA,
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Uhendkuningriigi ja ELi kdige kahjulikum tegevus on Venemaa energiasektori otsene sihtimine.
Eeldatakse, et sellel on mirkimisvddrne mdju laevandusele ja selle kindlustusandjatele, mille
tulemuseks on muutused kuludes, marsruutides ja lepinguosalistes kogu tarneahelas. (Lin et all.,

2022)

Musta mere piirkond on seisnud silmitsi erinevate logistiliste viljakutsetega, mis on tingitud
héiritud piirkondlikust logistikast, peatatud sadama tegevusest Ukrainas, kaubanduspiirangutest,
suurenenud kindlustuskuludest, kdrgematest kiitusehindadest ja infrastruktuuri hévimisest.
Jarelikult on globaalne kauplemis- ja laevandus keskkond muutunud kulukamaks ja
ettearvamatumaks. Selle tulemusena on riigid pidanud otsima nafta, gaasi ja teravilja tarnijaid
kaugemalt, mis tdi kaasa tarnekauguste, transiidiacgade ja kulude pikenemise. Kuigi koiki
ilemaailmseid laevanduse arenguid on raske seostada iihe pdhjusega, on Ukrainas kdimasolev
soda iiks paljudest peamistest probleemidest, mis pracgu mojutavad rahvusvahelist meretransporti.
See suurendab muid probleeme, nagu COVID-19 pandeemia, sadamate ummikud ja vajadus
minna iile vihese CO2-heitega kiitustele. Sellegipoolest on Ukraina sdja pdhjustatud hiired ja

suurem tonni miilide ndudlus aidanud oluliselt kaasa kdrgematele saatmiskuludele (vt Joonis 2.).

Ne—m
019 2019, 2019, 2020, 2020, 2020, 2 2021, 2021, 2021, 2021, 2022

Joonis 2. Laevanduse hinna tdus viimase 4 aasta jooksul

Allikas: The war in Ukraine and its effects on maritime trade logistics, 2022

Kaubasaatjad seisavad silmitsi véljakutsetega seoses energia hindade tdusuga, mida on veelgi
siivendanud Ukraina sdda. Venemaa on suur nafta ja gaasi eksportija, kuid kaubanduspiirangud ja
muutused kaubavahetuses on pdhjustanud ndudluse tousu tonn miilide jérele. See on pohjustanud

Musta mere, Lidnemere ja Vahemere piirkondliku naftakaubanduse jaoks iilioluliste vdiksemate
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tankerite pdevahinna mérkimisvéaérse tousu. Korgemad energiakulud on kaasa toonud ka laeva
kiituse ~ hinnatdusu, mis on toonud kaasa korgemad transpordikulud  kdigis
meretranspordisektorites. 2022. aasta mai I0puks oli “very low sulfur fuel oil” (VLSFO)
tilemaailmne keskmine hind tdusnud iile 1000 dollari tonni kohta, mis on 64% tdus aasta algusest.
Lisaks on alates sgja algusest kasvanud konteiner laevaliinide keskmised kiituselisatasud peaaegu

50%. (The war in Ukraine and its effects on maritime trade logistics, 2022)

Konflikt ja kaubanduspiirangud Vene Foderatsiooni ja Ukraina vahel on mdjutanud laevandust,
hoolimata nende suhteliselt madalast integratsioonist iilemaailmsetesse konteinerveo- ja
vaidrtusahela vorgustikesse. Konteiner vedajad on vihendanud Venemaale méiratud laecvade
kandevdimet ja peatanud tegevuse Ukraina meresadamates, mistdttu on naaberriikide sadamates
laecvade labilaske voime veidi suurenenud. Seetdttu on laevad ja konteinerid pidanud marsruuti
vahetama ning Hamburgi, Rotterdami, Constanta ja Istanbuli sadamatesse kuhjuvad Venemaale ja
Ukrainasse suunatud kaubad. See pohjustab saatjatele viivitusi ja vOib kaasa tuua suuremad
kinnipidamise ja seisakutasud sadamates. Samuti on Venemaa kaubad Euroopa sadamates kinni,
mis avaldab survet lao- ja laovdimsusele ning suurendab kulusid. Need tegurid koos pandeemiast
tingitud juba tdusnud veohindadega suurendavad veohindu veelgi, kuna konflikti ajal on vaja laevu

ja konteinereid timber paigutada. (Jitaru, 2023)

Venemaa poolt Ukrainas algatatud sdjaline riinnak avaldas olulist mdju naftahinnale, mis tdusis
jarsult selliste tegurite kombinatsiooni tottu, nagu vdhesed investeeringud naftatootmisse ja
maailmamajandusse, mis hakkas aasta pérast pandeemiat taastuma. See omakorda tdi kaasa
suuremad energiakulud tarbijatele, kes maksid bensiini/diislikiituse, kiitte ja elektri eest, ning
inflatsiooni, kuna ettevotted pidid oma toodete ja teenuste hindu tdstma. Logistika on seisnud
silmitsi suurte véljakutsetega seoses Venemaa-Ukraina sdjaga, mis on hdirinud selliste kaupade
nagu nafta, teravilja ning muude toorainete ja toodete litkumist, tekitades turule uusi tokkeid. Need
héired koos kdrge naftahinnaga on toonud kaasa toormehindade {ildise tdusu ja mérkimisvéérse
inflatsioonimééra, pdhjustades majandusraskusi nii ettevotetele kui ka tarbijatele. (Dieaconescu,

2022)

2022. aastal Venemaa agressioonist tingitud kriis. Rahuajal on Venemaa ja Ukraina autotoostuse
tarneahelas ja soidukite tootmises olulised osalised. Kahe riigi vahelise sdja tottu on aga
katkestused muutunud paratamatuks. Vastuseks riinnakule Ukrainasse on {ilemaailmsed
kaubamirgid asunud tegutsema ja taanduvad Venemaalt. Daimler Trucki pressiesindaja teatas, et

eskaleeruva geopoliitilise olukorra tottu on nad otsustanud viivitamatult peatada kogu dritegevuse
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Venemaal kuni edasise teatamiseni. Selle tulemusena ldpetab Mercedes-Benz sdiduautode ja
kaubikute ekspordi Venemaale ning peatab seal kohaliku tootmise. Sarnastest meetmetest on
teatanud ka teised ettevotted, nagu Ford, Toyota ja Volkswagen. Need erakorporatsioonide
tegevused toetavad ililemaailmsete liidrite otsuseid ndrgestada Venemaa majanduspositsiooni ja
suurendada survet Putinile diplomaatia juurde naasmiseks. BMW, Renault ja Volkswagen on
kinnitanud, et Ukrainas kdimasolev sdda on pohjustanud hiireid nende tarneahelas. Juhtmete ja
sisemiste liilitite tootmine on Ladne-Ukrainas peatatud ning VW on teatanud selle mgjust oma
tootmisele teistes Euroopa piirkondades. See on veel iiks véljakutse, millega autotootjad peavad
silmitsi seisma pdrast mikrokiipide kriisi, mis mdjutas miitigimahtusid kogu 2021. aasta jooksul.
Soidukite flidisiliselt turule toomine on muutunud uueks takistuseks, mille nad peavad {iletama.
Euroopa saab ligi 30% oma terase ekspordist Ukrainast ning talle tarnitakse ka 25% maailma
neoonist — vidrisgaasist, mida kasutatakse autode pooljuhtkiipide tootmisel. Teisest kiiljest tarnib
Venemaa mitmeid véirismetalle, nagu pallaadium, plaatina ja roodium, aga ka alumiiniumi, terast
ja niklit, mida kasutatakse sdidukite akudes. Tervelt 91% kaevandatud pallaadiumist kasutatakse
autotddstuses, mis teeb mahud mérkimisvdarseks. Alternatiivseid tarnijaid pole aga lihtne leida.
Materjalide hankimine mujalt on kallim, aecgandudvam ja suurendab tootmise heitkoguseid, mida

ettevotted piitiavad vihendada, et leevendada oma panust kliimakriisi. (Dow, 2022)

See koik ei ldinud modda ka Paldiski pohjasadamast ka. Daimleri Saksamaa emafirmal Mercedes-
Benzil oli iile kiimne aasta leping Paldiski PGhjasadamaga sdidukite transiidiks Venemaale. Autod
saabuksid Paldiski POhjasadamasse laecvaga ja transporditakse seejirel treileritega edasi. Ukraina
sOja tottu on aga Mercedes nagu paljud teised ldine firmad otsustanud Venemaa turult lahkuda.
Seetdttu on Mercedes-Benz loobunud oma autode transportimiseks Paldiski pdhjasadama

kasutamisest ning sadama parklad on niitidseks tiihjad, autodeta.

2.3 Keskkonnakaitseliste meetmete rakendamine mereveonduses

Meretransport on ELi majanduse oluline komponent ja seda peetakse iiheks energiatdhusamaks
transpordiliigiks. Siiski on see ka suur kasvuhoonegaaside heitkoguste pohjustaja, mis
prognooside kohaselt suureneb 2050. aastaks mérkimisvairselt erinevate majandus- ja energia
stsenaariumi kohaselt. Kui see suundumus jatkub, donestab see Pariisi kokkuleppe eesmirke, mille
eesmirk on piirata globaalset soojenemist tunduvalt alla 2 °C ja jitkata joupingutusi selle
piiramiseks 1,5 °C-ni. ELi tasandil pohjustab meretransport 3—4% ELi1 CO2 koguheitest ehk iile

144 miljoni tonni CO2 2019. aastal. Praegu puuduvad aga ei iilemaailmselt ega ELis piisavad
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meetmed, saavutada vajalik heitkoguste vihendamine meretranspordi sektoris, mis on Pariisi
kokkuleppest tuleneva ELi kogu majandust hdlmava vihendamise kohustuse oluline aspekt. Kuigi
IMO juhitud globaalne ldhenemisviis oleks kdige tdhusam lahendus rahvusvahelise laevanduse
kasvuhoonegaaside heitkoguste vihendamiseks, on edusammud olnud aeglased, mistdttu EL votab
meetmeid ja pakub vilja uusi meetmeid tagamaks, et meretransport aitaks kaasa
kliimaneutraalsuse saavutamine Euroopas aastaks 2050. 2013. aastal vottis Euroopa Komisjon
kasutusele strateegia, mille eesmirk on vdhendada laevade kasvuhoonegaaside heitkoguseid
kolmes etapis. Need hdlmavad CO2 heitkoguste seiret, aruandlust ja tdendamist, vihendamise
eesmirkide seadmist ja lisameetmete, sealhulgas turupdhiste meetmete rakendamist. EL peab
laevandussektori panust heitkoguste vahendamisesse kooskodlas Pariisi kokkuleppega iilioluliseks.

(Oloruntobi et all., 2023)

Hiljutine ELi Emissions Trading System (ETS) direktiivi muudatus rohutab lisaks muudele
sektoritele ka laevanduse heitkoguste kisitlemise tdhtsust. Samuti noutakse direktiiviga, et
komisjon vaataks korrapéraselt 1ibi IMO edusammud ning kutsutakse iiles alustama 2023. aastast
laevanduse heitkogustega seotud meetmeid, sealhulgas konsulteerima sidusriihmadega ja kas IMO

voi ELi poolt tehtavat ettevalmistustodd. (Reducing emissions from the shipping sector, 2023)

ELi heitkogustega kauplemise silisteem on siisteem, mille eesmidrk on vidhendada
kasvuhoonegaaside heitkoguseid, kehtestades teatud majandussektorite heitkogustele piirangud.
Selleks et saavutada 2030. aastaks heitkoguste 55%-line vidhendamine ja 2050. aastaks nullheide,
tehakse igal aastal turul kauplemiseks kéttesaadavaks piiratud arv ELi EU Allowances (EUA).
Ettevotted saavad kasutada EUA-sid ithe tonni CO2-ga vordsete kasvuhoonegaaside eraldamiseks.
EL kavatseb laevanduse heitkogustega kauplemise siisteemi rakendada 2024. aastal, kuni see
10plikult vastu voetakse 2023. aastal. Kolmeaastane jarkjarguline kehtestamis periood algab 2024.
aastal ja see hdlmab 40% heitkogustest, mis tduseb 2025. aastal 70%ni ja 2026. aastal 100%ni.
ETS hakkab kehtima kauba- ja reisilaecvadele, mille kogumaht on iile 5000 brutotonni 2024. aastal
ning iile 5000 brutotonniga avamerelaevadele aastal 2027. Laevad massiga 400-5000 gt, mis
transpordivad {ildlasti, peavad samuti teatama oma heitkogustest ja need vdidakse tulevikus
kaasata ELi heitkogustega kauplemise siisteemi. ELi heitkogustega kauplemise siisteem kehtib
koikidele heitkogustele ELi/EEA-siseste reiside ja sadamakiilastuste ajal ning 50% heitkogustest
ELi/EEA-sse suunduvate vOi sealt véljuvate reiside ajal. Siisteemi véltimiseks peavad
konteinerilaevad, mis peatuvad viljaspool EL/EEA asuvates limberlaadimissadamates, kuid

EL/EEA sadamast 300 nm raadiuses, holmama 50% kogu sellesse sadamasse suunduva reisi
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heitkogustest, mitte ainult {imberlaadimissadamast tuleva lithikese jala jaoks. (EU ETS —

Emissions Trading System, 2023)

EU ETS introduction timeline
2023 2024 2025 2026 2027 2028

onwards
Ship sizes and type
Cargo/passenger ships (5000+ GT) |
Offshore ships (5000+ GT) ]
Offshore and general cargo ships (400-5000 GT)

Greenhouse gases
Carbon dioxide (CO,)
Methane (CH,, and Nitrous oxide (N,0O)

Phase-in

% of emissions included in ETS scope Q &

Reporting only {MRV) I o luded in ETS scope

Joonis 3. ELi heitkogustega kauplemise siisteemi kasutuselevotu ajakava

Allikas: EU ETS — Emissions Trading System, 2023

Laevandussektori ettevdtetel, kelle laevad saabuvad vdéi lahkuvad ELi sadamatest, peab olema
piisavalt EU Allowances (EUA), et katta nende laevade tekitatud kasvuhoonegaaside heitkogused,
ning need kvoodid tuleb igal aastal ametiasutustele esitada. Need ettevotted peavad igal aastal
jélgima, aru andma ja kinnitama Greenhouse gas emissions (GHG) heitkoguseid vastavalt EL
Monitoring, Reporting and Verification (MRV) méiérusele ning neid andmeid kasutatakse nende
esitatavate saastekvootide arvu maidramiseks. EL-i EUA-d on load, mis vodimaldavad ELi
heitkogustega kauplemise siisteemi kuuluvatel ettevotetel eraldada teatud koguse CO2-
ekvivalente. Nende lubadega saab kaubelda turul ning nende hind koigub heitkoguste
vihendamisega kaasnevate kulutuste alusel. ELi EUA kulud peab ELi heitkogustega kauplemise
stisteemi jdlgimiseks kandma laevafirma. Ettevotet, kes vastutab laeva kéitamiskohustuste ja -
kohustuste eest, nagu on sétestatud ISM-koodeksis, peetakse vastavusdokumendi Document of
Compliance (DoC) omanikuks ja ta vastutab heitkogustest aruandluse eest EU MRV kaudu. See
on sama ettevote, kes peab EUA-d loovutama. (EU ETS — Emissions Trading System, 2023)

Alates 2025. aastast peavad laevafirmad esitama iga aasta 31. maértsiks vastavale asutusele
kontrollitud aruande oma heitkoguste kohta. See aruanne pohineb eelmise aasta laevade
heitkoguste aruannetel vastavalt uuele MRV seirekavale, mida rakendatakse alates 1. jaanuarist

2024. See uus ajakava nouab laevade heitkoguste aruannete kontrollimist ja esitamist iiks kuu
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varem kui on praegu MRV siisteemi alusel ndutav. Igal aastal tuleb saastekvoodid haldavale
asutusele iile anda 30. septembriks. Selle tdhtaja mittejargimine iihe laeva puhul v4ib avaldada
moju kogu laevastiku nduete vastavusele. Ettevotetele, kes oma saastekvoote ei loovuta,
kohaldatakse iilemééraste heitkoguste trahvi 100 eurot tonni CO2 kohta ning nad vastutavad
endiselt ndutud saastekvootide tagastamise eest. Kui neid eeskirju ei jirgita kahe vdi enama
jarjestikuse perioodi jooksul, voib EL keelata ettevotte laevadel kauplemise. On tdendoline, et
laevanduse véirtusahela kaubanduslepingud hdlmavad kvootide kulude katmist, mida

laevandusettevotted peavad kandma. (Sou et all., 2022)

BIMCO on vilja pakkunud kvootide maksumusega seotud tehingute tiiliplepingu. Selle klausli
eesmirk on kaitsta laevaomanikke prahtijate laevategevusest tulenevate kasvuhoonegaaside
heitkoguste tagajérgede eest. Selle punkti kohaselt peavad omanik ja prahtija tegema koostdod
ning vahetama asjakohaseid andmeid ja teavet digeaegselt aastaringselt, et tagada nduete tditmine
ja voimaldada osapooltel arvutada vilja saastekvootide kogus, mis tuleb volituste kehtivuse ajaks
ametiasutustele tagastada tSarterparty. Neid andmeid tuleb kontrollida, et neid saaks kasutada
driliste kohustuste méaratlemiseks. Laevaomanikel voib tekkida vajadus kontrollida andmeid reisi
tasemel, mis vOib hdlmata proovide vOtmist teatatud lastist, pardale jddnud kiitusest ja
punkerdamistest. Kui tegemist on ajaprahtimisega, on lacvaomanik kohustatud prahtijale teatama
heitkoguste kogusest, mille jaoks on vaja kvoote omandada, et prahtija saaks teha esialgse
sissemakse omaniku méératud kontole. Enne laeva tagastamist peab omanik esitama prahtijale
hinnangu allesjaanud ELA-de kohta, mis voimaldab teostada 10plikku arveldust, mis v3ib olla kas

ELA-de voi prahtija makstava sularaha kujul. (EU ETS — Emissions Trading System, 2023)

MRV and ETS compliance cycle

End of MRV
reporting period

1 April 2024

. SR 1 1
Submit Monitoring
Plan to ”

administering authority

To do every year

Deadline for Deadline for reporting
surrendering MRV ship reports and
allowances company ETS report

Joonis 4. Monitoring, Reporting and Verification (MRV) ja Emissions Trading System (ETS), mida tuleks teha
vastavuststikkel

Allikas: EU ETS — Emissions Trading System, 2023
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Merendusel on merekeskkonnale palju negatiivseid mdjusid, sealhulgas ohtlike materjalide, nagu
toksiinide, heide tootlemata reoveest, pilsi- ja puhastusveest, kanalisatsioonist ja
saastumisvastasest virvist. Skraberi pesuvesi suurendab hapestumist, samas kui laevakere
saastumine ja ballastvesi voivad soodustada invasiivsete liikide levikut. Lisaks voivad miirasaaste
ja pilsivesi hdirida mere Okosiisteeme ning laevandus aitab kaasa looduslike siisteemide
eutrofeerumisele ja hapestumisele. Lisaks kahjustab selliste Ohusaasteainete, nagu metaani
mittekuuluvate lenduvate orgaaniliste {ihendite tootmine inimeste tervist ja laevandus on sellesse
probleemi oluliselt kaasa aidanud. Laevandus paiskab erinevatesse merepiirkondadesse ka
kasvuhoonegaase, nagu CO2, ja liihiajalisi kliimasaasteaineid, nagu metaan ja must siisinik, mis
aitavad kaasa kliimamuutustele. Maailma Terviseorganisatsiooni uuringu kohaselt on laevandus
tédhtsuselt kolmas ohusaasteallikas isegi kiitte- ja kliimaseadmete ning maanteetransporditdostuse
arenguga. See kujutab endast uut potentsiaalset ohtu rannikuddrsetes linnapiirkondades elavate
inimeste tervisele, pdhjustades astmahoogude, kopsuvéhi, siidame-veresoonkonna haiguste,
haiglaravi ja ootamatute surmajuhtumite sagenemist. Sellele probleemile aitavad kaasa ka

erinevate meretranspordiliikide iilemaailmsed CO2 heitkogused. (Rony et all., 2023)

Euroopa Komisjon esitas 14. juulil 2021 rea seadusandlikke ettepanekuid, mida tuntakse paketi
,Fit for 55” nime all, et vihendada 2030. aastaks Euroopa kasvuhoonegaaside netoheidet 1990.
aasta tasemega voOrreldes vihemalt 55%. Et saavutada eesmérk saada 2050. aastaks maailma
esimeseks kliimaneutraalseks mandriks, peavad panustama koik sektorid, sealhulgas
meretransport. Seetdttu on komisjon pakkunud vélja mitmeid meetmeid, et késitleda sektori moju
kliimale, nditeks ELi heitkogustega kauplemise siisteemi laiendamine meretranspordile, taastuvate
ja vidhese CO2-heitega merekiituste kasutamise soodustamine, alternatiivsete kiituste
infrastruktuuride edendamine, kaupade tarnimise kiirendamine. energia maksustamise direktiivi
labivaatamine. Nende ettepanekute eesmirk on védhendada kasvuhoonegaaside heitkoguseid,
korvaldades mitmesugused tokked sektori siisinikdioksiidiheite vdhendamisel, sealhulgas
tehnoloogilised ja majanduslikud tdokked. Ldhenemisviis on kahepoolne, keskendudes
energiatdhususele ning taastuvate ja vihese CO2-heitega kiituste suuremale kasutamisele. Need
meetmed loovad soodsa 0kosiisteemi puhtamate kiituste jaoks, suurendades ndudlust, turustamist
ja pakkumist. Lisaks jidtkab komisjon Rahvusvahelises Mereorganisatsioonis iilemaailmsete
meetmete votmist ning teadusuuringute ja innovatsiooni toetamist meretranspordi stisinikdioksiidi

heite vihendamiseks Euroopa horisont ja innovatsiooni fondi kaudu. (Aakko-Saksa et all., 2023)
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Alates 1. jaanuarist 2018 on iile 5000 tonnise kogumahutavusega laevad, mis laadivad voi lossivad
reisijaid voi lasti EEA sadamates, kohustatud jdlgima ja aru andma oma CO2 heitkoguseid ja muud
asjakohast teavet. MRV tuleks 1dbi viia kooskodlas midrusega 2015/757 ja mitmete muude
Oigusaktidega, sealhulgas delegeeritud méédrustega (EL) 2016/2072 ja 2016/2071 ning
rakendusmaédrustega 2016/1927 ja 2016/1928. EL MRV maééruse alusel abikdlblikel ettevatetel on
teatud kohustused, nagu CO2 heitkoguste, kiitusekulu ja muude parameetrite jilgimine nende
vastavate seirekavade alusel. Nad peavad esitama iga-aastased heitkoguste aruanded iga eelmisel
aruandeperioodil Euroopa Majanduspiirkonnas meretranspordi tegevusega tegelenud laeva kohta,
mida peaks kontrollima akrediteeritud MRV laevanduse tdendaja ning esitama THETIS MRV
kaudu komisjonile ja lipuriikidele. Lisaks peavad ettevotted iga aasta 30. juuniks tagama, et kdigil
nende eelmisel aruandeperioodil tegevust teostanud ja EEA sadamaid kiilastavatel laecvadel oleks
THETIS MRV viljastatud nduetele vastavuse dokument, mida liitkmesriigid vdivad kontrollida.
ametiasutused. Euroopa Komisjon teeb ettepaneku laiendada ELi ETS, et see hdlmaks suurte (iile
5000 kogumahutavusega) laevade siisinikdioksiidi heitkoguseid, olenemata nende lipust. See
laienemine holmab koiki EL1 sadamaid ELi-siseste reiside jaoks kiilastavate laecvade heitkoguseid,
samuti 50% véljaspool ELi algavate voi loppevate reiside heitkoguseid ning koiki heiteid, mis
tekivad laevade ELi sadamates dokkimisel. Kéesoleva ettepanekuga kehtestatakse heitkogustega
kauplemise siisteemi iildise iilempiiri raames meretranspordi heitkoguste piirméér, mis peaks
soodustama energiatdhususe parandamist ja vihese CO2-heitega lahendusi, vihendades samal ajal
hinnaldhet alternatiivsete ja traditsiooniliste kiituste vahel. Kédesolev ettepanek tugineb ELi
heitkogustega kauplemise siisteemi muude sektorite jaoks kehtivatele sitetele ning ELi seire-,
aruandlus- ja kontrollimdérusele. Vastuvotmise korral peavad laevandusettevotted ostma ja
tagastama heitkogustega kauplemise siisteemi saastekvoodid iga teatatud CO2-heite tonni kohta.
Laevaettevotjaid hakkab haldama vastavuse tagamise eest vastutav litkmesriigi asutus, kasutades
samu eeskirju, mis teistes sektorites. Sujuva iilemineku tagamiseks peavad laevandusettevotted
esialgse jarkjargulise kasutuselevdtu perioodil loovutama ainult osa oma heitkogustest, mis
ulatuvad 100%-ni 3 aasta pérast. Ettepanek sisaldab aruandlus- ja ldbivaatamisklauslit, et jilgida
rakendamist ja kaaluda asjakohaseid arenguid Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO)

tasandil. (Vidovi¢ et all, 2023)

14. juulil 2021 tegi Euroopa Komisjon ettepaneku EL heitkogustega kauplemise siisteemi
direktiivi ldbivaatamiseks, et kaasata meretransport ELi heitkogustega kauplemise siisteemi.
Pérast seda, kui Euroopa Parlament vottis 22. juunil 2022 oma seisukoha vastu ja ndukogu leppis

oma seisukohas 29. juunil 2022 kokku, joudsid kaasseadusandjad 17. detsembril 2022 ajutisele
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kokkuleppele ELi heitkogustega kauplemise siisteemi tugevdamises ja saastekvootidega
kauplemise kohaldamises uutes sektorites, et tulemus oleks tohus. kogu majandust holmav
kliimameetmed. Euroopa Parlament ja ndukogu peavad lepingu ametlikult vastu votma ning pérast
valmimist avaldatakse uued Oigusaktid Euroopa Liidu Teatajas ja need joustuvad. Kui leping
voetakse vastu alates 2024. aastast, kaasatakse meretranspordi heitkogused ELi heitkogustega
kauplemise siisteemi, mis teeb EL-ist esimese jurisdiktsiooni, mis méérab selgesonaliselt sektori
stisinikdioksiidi heitkoguste hinna. Laevaettevotted maksavad eelmisel aastal teatatud heitkoguste
eest, kasutades jarkjargulist 1dhenemisviisi, et tagada sujuv iileminek. Tdpsemalt maksavad nad
40% 2024. aastal teatatud heitkoguste eest 2025. aastal, 70% oma 2025. aasta heitkogustest 2026.
aastal ja 100% nende teatatud heitkoguste eest alates 2027. aastast. Heitkogustega kauplemise
siisteem hdlmab koiki ELi-sisestel reisidel ja ELi sadamates tekkivaid heitkoguseid ning pool
heitkogustest, mis tekivad reisidel kolmandatesse riikidesse voi sealt vélja. See loob hinnasignaali,
mis on kooskolas pdhimdttega, et saastaja maksab, ja stimuleerib merendussektori siisinikdioksiidi
heite vihendamist. Parast ELi MRV-maééruse vastuvotmist 101 IMO oma andmekogumissiisteemi,
mis nduab, et rahvusvahelises laevanduses osalevate suurte laevade omanikud esitaksid nende
laevade lipuriikidele teabe kiitusekulu kohta. Seejirel koostab IMO koondandmete pdhjal iga-
aastase kokkuvotliku aruande IMO merekeskkonna kaitse komiteele. See siisteem hakkas kehtima
2018. aasta martsis ja kiitusekulu andmete kogumine algas 1. jaanuaril 2019. Sellest tulenevalt
peavad EMP sadamatesse sisenevad laevad tditma alates 2019. aastast niit EL MRV maérust kui ka
IMO andmekogumissiisteemi. EL MRV méirus négi seda olukorda ette. artiklis 22, milles ndhakse
ette, et komisjon peaks miiruse 14bi vaatama ja tegema muudatusettepanekuid, et tagada kooskola
mis tahes rahvusvahelise kokkuleppega, mis késitleb lacvanduse heitkoguste lilemaailmset MRV
stisteemi. 2019. aasta veebruaris tegi Euroopa Komisjon ettepaneku muuta EL MRV méérust, et
voOtta asjakohaselt arvesse lilemaailmset andmekogumissiisteemi. 2018. aasta aprillis leppis IMO
kokku kasvuhoonegaaside heitkoguste vihendamise strateegias, mis sisaldab eesmérke vihendada
2050. aastaks laevandusest tulenevaid kasvuhoonegaaside kogu heiteid 2008. aasta tasemega
vorreldes vihemalt 50% vorra kooskdlas Pariisi kokkuleppe temperatuuri eesmérkidega. Kuid
meetmed nende eesmarkide saavutamiseks tuleb veel vélja tootada ja kokku leppida ning vaja on
teadusuuringuid ja innovatsiooni. Esialgse strateegia elluviimiseks leppis IMO merekeskkonna
kaitse komitee 2018. aasta oktoobris kokku jatkuprogrammis koos kasvuhoonegaaside
vihendamise meetmete tihtaegadega. Liihiajaliste meetmete kohta otsustatakse ajavahemikus
2020-2023, samas kui keskpikka ja pikaajaliste meetmete ettepanekuid kaalutakse ilma kindlate
tdhtaegadeta. 2023. aastal vaadatakse strateegia 14bi, vottes arvesse IMO andmekogumissiisteemi

ja muude andmeallikate andmeid, nditeks valitsustevahelise kliimamuutuste paneeli aruandeid.
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Loodud on EC-IMO energiatdhususe projekt, mis on saanud Euroopa Komisjonilt rahastuse 10
miljonit eurot. Projekti eesmirk on edendada vdhese CO2-heitega tehnoloogiaid ja tegevust
meretranspordis vihem arenenud riikides, luues merendustehnoloogia koostodkeskused viies
piirkonnas: Aafrikas, Aasias, Kariibi mere piirkonnas, Ladina-Ameerikas ja Vaikse ookeani
piirkonnas. Keskused pakuvad tehnilist abi ja suutlikkuse suurendamist, et toetada
rahvusvaheliselt kokkulepitud energiatdhususe eeskirjade ja standardite, nagu Energy Efficiency
Design Index (EEDI) ja Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) rakendamist.
(Reducing emissions from the shipping sector, 2023)
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3. Moningate kaubavoogude analiiiis

Globaalset drikeskkonda on viimastel aastatel iseloomustanud mitmed kriisid. Need kriisid on
avaldanud suurt moju ettevotete tulemustele {ile maailma, sealhulgas transpordi- ja logistika

ettevotetele. Need kriisid on mojutanud ka Eesti ettevotet Merktrans AS.

Seetdttu on kiesoleva 10putdd osas autor analiilisib Merktrans AS-is saadud andmeid ja seda,
kuidas on erinevatel aastatel toimunud erinevad kriisid mdjutanud ettevitte tegevust,
majandustulemusi ja iletildiselt. Ettevote on tegutsenud juba mitu aastat ja on Eesti transpordi- ja

logistikavaldkonna votmeisikuna toestanud end.

Antud analiiiisi eesmirk on teada saada, kuidas globaalsed kriisid mojutasid ettevotte t66d kahes
sadamas (Paldiski Pdhja sadam ja Muuga sadam) ning tuvastada valdkonnad, mis vajavad

parandamist.

3.1 Merktrans AS too Paldiski Pohjasadamas

Paldiski Pdhjasadamas kédideldakse mitmesuguseid kaupu, sealhulgas iild- ja puistlasti, nagu
mineraalvietised, sooda, PVC-paneelid aluste ja majapidamistarvete jaoks. Samuti hdlbustab see
suurte kaupade, nditeks metalli, moodulehituses kasutatavate moodulite ja tuulegeneraatorite
transporti. Lisaks teenindab sadam erinevate kaubamarkide autosid nagu FIAT, DODGE, JEEP,
CRYSLER, Audi, Land Rover, VOLVO, BMW jt. Lopuks veetakse 14bi sadama ka ehitus- ja
pollumajandusmasinaid sellistelt tootjatelt nagu Caterpillar, JCB, New Holland, BELAZ ja
MAZ. (Paldiski Pdhjasadam, 2023)

Autode merevedu on globaalse kaubanduse oluline aspekt, millesse on kaasatud palju ettevotteid.
Merktrans AS kus autor 1dbis oma erialane praktika on partner mitmele suuremale laevafirmale,
sealhulgas Finnlinesile ja K Linesile (KESS), kes on autosid meritsi vedanud ja toimetanud autod
Paldiski sadamasse juba mitu aastat. Nende toimivuse analiilisimiseks kasutab autor viimase kolme

aasta andmeid, alates 2020. aastast kuni praeguseni.

Finnlines on Soome laevafirma, mis tegutseb Ladnemerel, POhjamerel ja Biskaia lahel. Ettevote
asutati 1947. aastal ja selle peakontor asub Soomes Helsingis. Finnlines on osa Itaalia Grimaldi
Grupist, mis on rahvusvaheline logistikaettevote, mis tegutseb enam kui 150 sadamas iile maailma.
Finnlinesi tegevus keskendub peamiselt veoste, néiteks konteinerite, veoautode, haagiste ja muu

veereva kauba vedamisele. Ettevotte liinivork holmab koiki suuremaid Soome sadamaid, samuti
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mitmeid Léddnemere ja Pohjamere peamisi sadamaid. Finnlines opereerib kaasaegsete
keskkonnasobralike laevade parki, mis on loodud vastama korgeimatele keskkonnastandarditele.

(Finnlines, 2023)

KESS ehk “K” Line European Sea Highway Services on suur ldhimerevedajate operaator, kes
tarnib Euroopas kuni miljon iihikut aastas. Ule 20-aastase laevanduse kogemusega KESS on
solminud lepingud kdigi juhtivate autotootjatega, jargides korgeid kvaliteedistandardeid, mis on
kinnitatud Lloyds’ Register ISO 9001/14001 jérgi. Ettevatte teenindusvork katab kogu Pohjamere
ja Ladnemere regiooni, kasutades 11 kaasaegset korget ja rasket ro-ro lasti késitletavat alust. KESS
on pithendunud oma iri nendes valdkondades kasvatamisele ja klientidele tipptasemel teenuste

pakkumisele. (K Line, 2023)

Uks peamisi tegureid, mis vdis sel perioodil autode meretransporti mdjutada, on kdimasolev
COVID-19 pandeemia. Pandeemia on avaldanud maérkimisvddrset moju lilemaailmsele
laevandusele, kuna sulgemised, sadamate sulgemised ja muud piirangud on pdhjustanud héireid
tarneahelates ja mdjutanud laevandusettevotete tegevust. Peame uurima, kuidas pandeemia on

mdjutanud K Linesi ja Finnlinesi vOimet autosid meritsi transportida.

Teine oluline tegur, millega arvestada, on sdda Ukrainas, mis on samuti oluliselt mdjutanud
tilemaailmset laevandust. Konflikt on kaasa toonud kaubanduspiirangud, korgemad
kindlustuskulud ja suurenenud tarnekaugused, mis koik vodisid mdjutada K linesi ja Finnlinesi
tegevust. Peame uurima, kuidas on sdda mojutanud ettevotete vOimalusi autosid meritsi

transportida ja kas nende laevateedes voi strateegiates on seetottu toimunud olulisi muudatusi.

Esitatud numbrite pdhjal (vt Joonis 5.) selgub, et Finnlinesi lacva tarnitud autode arv varieerus
2020. aasta jooksul oluliselt. Uhe kuuga saadeti kdige rohkem autosid detsembris, 622 autoga.
Kodige vihem saadeti autosid mais, kus saadeti vaid 9 autot. Aasta suundumus ei olnud {ihtlane,
monel kuul oli tarnitud autode arv suurem ja teistel palju viaiksem. Esimesel poolaastal, veebruarist
juunini, oli tarnitud autode arv iildiselt madal, eriti jarsk langus oli mais. Alates juulist oli aga
margatavalt suurenenud tarnitud autode arv, kusjuures suurim arv autosid tihe kuu jooksul saadeti

detsembris. On selge, et 2020. aasta jooksul tarnitud autode arv varieerus markimisvaarselt.
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Joonis 5 Finnlinesi iga kuu tarnitavate autode arv

Allikas: Autori koostatud

Esitatud andmete pdhjal varieerus Finnlinesi laeva tarnitud autode arv 2021. aasta jooksul viga
suurel midral. Kdige rohkem ldhetati aprillis 880 autot, kdige vihem aga septembris, kus saadeti

vaid 191 autot.

Aasta esimeses kvartalis (jaanuar-maérts) vihenes iga kuu tarnitud autode arv, kdige madalam oli
martsis 454. Samas aprillist juunini kasvas oluliselt autode arv. Tarnitud autosid, kusjuures juuni

oli kdige suurema arvuga kuu — 796.

Aasta teisel poolel oli tarnitud autode arvus mdningane kdikumine. Juulis ja augustis tarnitud
autode arv véhenes, juulis saadeti 730 ja augustis 371 autot. Septembris tarnitud autode arv aga

kasvas veidi 191-ni, oktoobris aga 278-ni. Aasta loppes detsembris 284 autoga.

Kokkuvottes niditavad andmed, et Finnlinesi laeva tarnitud autode arv varieerus aasta loikes

véigagi, monel kuul oli see oluliselt suurem voi védiksem kui teisel.

Andmete pdhjal on voimalik teha jargmised tdhelepanekud ja analiitisid 2022. aastal Finnlinesi

laeva poolt saadetud autode kohta:

Enim tarniti juulis 734 autoga, jdrgnesid juuni 408 ja mérts 379 autoga. Kdige vdhem tarniti autosid
novembris, vaid 114, jargnesid veebruar 171 ja mai 235. Vorreldes eelmise kahe kuuga (veebruaris

ja maértsis), millal saadetisi oli vihem, kasvas aprillis mérgatavalt 240 autoga tarnitud autode arv.
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Samuti vdhenes septembris margatavalt vdljasaadetud autode arv vdrreldes varasemate kuude

juuni, juuli ja augustiga, kus saadetiste arv oli suhteliselt korge.

Uldiselt esines iga kuu tarnitavate autode arvus mdningaid erinevusi, mdnel kuul saadeti oluliselt

rohkem vo1 vahem saadetisi kui teistel.

Kuna aasta on alles alanud, on Finnlinesi 2023. aasta autosaadetiste kohta analiiiisimiseks véga
vihe andmeid. Samas vdib tidheldada, et 2023. aasta jaanuaris tarniti 162 autot, mis vdhenes 2023.

aasta veebruaris 0-ni ja siis 2023. aasta mértsis kasvas see 363-ni.

Oluline on mérkida, et kuna meil on ainult kolm andmepunkti, on raske teha olulisi jareldusi voi
suundumusi. Seetdttu on vaja aja jooksul koguda rohkem andmeid, et paremini mdista Finnlinesi
autosaadetiste mustrit 2023. aastal. Skeemil (vt Joonis 6.) toodud andmete pdhjal on voimalik teha

mitmeid tdhelepanekuid Finnlinesi laevade sadamasse sisenemise kohta.

Esiteks on selge trend, et lacvade arv 2020. aastal kasvab veebruarist oktoobrini, kusjuures tippaeg
on kolm laeva augustis, septembris ja oktoobris. Selle pohjuseks voivad olla erinevad tegurid, nagu
suurenenud ndudlus laevandusteenuste jirele suvekuudel, kaubamahtude hooajalised kdikumised

vOi konkreetsed siindmused voi projektid, mis noudsid sagedasemat laevandusteenust.
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Joonis 6. Finnlinesi laevakiilastuste arv iga kuu Paldiski Pohjasadamas

Allikas: Autori koostatud
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Teiseks on andmetes ka moningaid kdikumisi, monel kuul on vaid tiks-kaks laevakiilastust. Need
kodikumised voivad olla tingitud sellistest teguritest nagu ilmastikutingimused, hooldusgraafikud

voi muutused laevandusteenuste ndudluses voi pakkumises.

Finnlinesi laevade iga kuu sadamasse sisenemiste arv 202 1. aastal kasvas jark-jargult vorreldes
2020. aastaga. Andmed niitavad, et 2021. aastal sisenesid laevad sadamasse sagedamini, eriti
aprillis, juulis ja septembris, nad sisenesid sadamasse viis korda. Eelmise aastaga vorreldes oli

suurim kasv veebruaris, laevu saabus sadamasse ithe asemel kolm korda.

Voimalik, et laevade sadamasse sisenemise arvu suurenemise pdhjuseks voib olla ndudluse kasv
laevandusteenuste jéarele selles piirkonnas. Seda noudlust voib seostada mitmete teguritega,

nditeks kaubandustegevuse suurenemisega.

Siiski on oluline ka markida, et kdimasolev COVID-19 pandeemia vois mojutada laevade
sadamasse sisenemise sagedust. Pandeemia vois kaasa tuua muutusi laevandusmustrites ja -

nduetes, mis oleks voinud mdjutada laevade sadamasse sisenemise arvu.

Kokkuvottes nditavad andmed, et Finnlinesi laevade arv iga kuu sadamasse sisenes 2021. aastal

rohkem kui 2020. aastal, mis viitab potentsiaalsele ndudluse kasvule laevandusteenuste jérele.

On nihtav, et Finnlinesi laevade sadamasse sisenemise arv on kuude 10ikes erinev. 2022. aastal
piisis sadama sisenemist arv suhteliselt iihtlane, vilja arvatud aprill ja detsember, kus kannete arv

suurenes.

2022. aasta esimene kvartal nditas sadama sisenemist arvu tousu, mértsis oli aasta kdige rohkem
sissekannete arv 3. Aprillist juulini oli stabiilsus periood, 2-5 sadama sisenemist kuus. Augustist
oktoobrini oli sissekannete arv vihenenud, iga kuu tehti vaid 2 sissekannet. Aasta 10ppes sadama

sisenemist kasvuga novembris ja detsembris, kdige rohkem laekus detsembris 3.

Kokkuvottes nditavad andmed, et Finnlinesi laevandus tegevuses vOib esineda moningast
hooajalisust, kusjuures aasta esimene kvartal néitas korgemat aktiivsust. Samuti on vdimalik, et
sadamasse sisenemise kasv aprillis ja detsembris vdib olla seotud suurenenud ndudluse voi tegevus
nouetega neil kuudel. Oleks huvitav vorrelda neid andmeid eelmiste aastatega, et tuvastada

mustreid vOi suundumusi.

Kuna 2023. aasta on alles alanud, on vidheste olemasolevate andmete pohjal raske sisukaid
jéreldusi teha. Samas on voimalik tdheldada, et 2023. aasta jaanuaris sisenesid Finnlinesi laevad
sadamasse kaks korda, mis on sama palju kui 2022. aasta jaanuaris. 2023. aasta veebruaris ei

toimunud iihtegi sisenemist, mis vOib olla tingitud erinevatest pohjustest, nditeks sdiduplaani
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muudatustest. 2023. aasta maértsis sisenesid Finnlinesi laevad sadamasse kolm korda, mis on iithe

voOrra rohkem kui kahel eelmise aastal samal kuul.

Oluline on mérkida, et laevade sadamasse sisenemise sagedust voivad mojutada mitmed tegurid,
nagu muutused kaubaveo ndudluses, kiituse hindade kdikumised, ilmastikutingimused ja laecvade

t60 efektiivsus.

Vaadates K Lines laeva (vt Joonis 7.) poolt 2020. aastal tarnitud autode numbreid, on nihtav, et
veetud autode maht varieerus aasta 15ikes. Veebruaris maht oli 487 autod. Martsis oli
mirkimisvdirne kasv, tarniti 2906 autot, mis voib viidata ndudluse kasvule aasta alguses.
Jargnevatel kuudel oli transporditavate autode maht kdikuv, kuid aasta I6pu poole paistab selget

tousu. Kdige suurema arvuga kuud olid november ja detsember, vastavalt 3169 ja 3257 autot.
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Joonis 7 K Lines iga kuu tarnitavate autode arv

Allikas: Autori koostatud
Samuti on voimalik oelda, et COVID-19 pandeemia modjutas 2020. aastal mirkimisvairselt
lilemaailmset tarneahelat ja transporditddstust, mis vois mojutada K Lines laeva tarnitavate autode

mabhtu.

Esitatud andmed niitavad K Lines laeva poolt igal kuul tarnitud autode arvu 2021. aastal. Enim
tarniti autosid mirtsis 2814 autoga, jargnesid veebruar 2023 autoga ja jaanuar 1815 autoga. Selle

tendentsi voib seostada aasta algusega, mis niditab ndudluse tdusu autode ja autoosade jérele.
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Viikseim autode arv oli detsembris, vaid 1280 autot. PGhjuseks vdib olla ndudluse vihenemine
piihadeperioodil, kuna inimesed on rohkem keskendunud muudele kuludele. Uldine suundumus
on, et jaanuarist maértsini tarnitavate autode arv suureneb, millele jargneb aprillist maini
vihenemine ja seejérel jarkjarguline tous juunist oktoobrini. Novembris on tarnitud autode arv
veidi vdiksem kui oktoobris ja seejérel langeb see detsembris uuesti. Andmed néitavad autoveo
hooajalist mustrit suure ndudlusega aasta esimeses kvartalis ja kerget langust teises kvartalis,
millele jirgneb jarkjarguline tous aasta 10pu poole. Kokkuvottes néditavad andmed, et ndudlus
autoveo jarele on suurim aasta esimeses kvartalis, teises kvartalis ilmnes kerge hooajaline langus,

millele jargnes jéarkjarguline kasv kolmandas ja neljandas kvartalis.

Esitatud numbrite pdhjal on ndhtav, et 2022. aasta aprillis suurenes jérsult K Lines laeva tarnitud
autode arv, kokku saadeti 4378 autot. TGendoliselt tulenes see tous sellest, et laev td1 Venemaale
autosid, mida pidi edasi eksportima, kuid soja tottu koostdod Venemaaga katkes, mistottu jdid autod
sihtriiki. Pérast seda kasvu on ndhtav, et jirgmistel kuudel tarnitud autode arv vihenes, mais tarniti

vaid 955 autot ja juunis 11 autot. Juulist detsembrini ei tarnitud iihtegi autot.

Esitatud andmeid (vt Joonis 8.) vaadates on K Lines laev 2020. aasta jooksul sadamasse sisenenud
erineva sagedusega. Kdige rohkem sisenemisi oli juulis, augustis ja septembris, kus laev sisenes
sadamasse 5 korda kuus. Sageduselt teine sisenemis sagedus oli mdrtsis, kus laev sisenes

sadamasse samuti 5 korda.

Aprillis, mais, oktoobris, novembris ja detsembris sisenes laecv sadamasse 3-4 korda kuus, mis on
siiski suhteliselt sagedane juhtum. Samal ajal sisenes laev veebruaris ja juunis sadamasse vaid

korra, mis viitab madalamale noudlusele nende teenuste jarele.

Kokkuvottes tundub, et K Lines laev on sadama tegevuses suhteliselt aktiivne osaleja, iga kuu
saabub iisna jarjekindlalt. Noudlus tema teenuste jarele kdigub aga aastaringselt, suvekuudel on

ndudlus suurem ja talvekuudel viiksem.
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Joonis 8. K Lines laevakiilastuste arv iga kuu Paldiski PGhjasadamasse

Allikas: Autori koostatud

2021. aastal K Lines laevade sadamasse sisenemise kordade pdhjal on nédhtav, et sadamakiilastuste
sagedus on aastaringselt suhteliselt {ihtlane. Kdige aktiivsemad kuud olid mérts ja september,
kumbki viis sadamakiilastust, millele jargnesid aprill, juuni ja juuli nelja sadamakiilastusega.
Kodige vdhem aktiivsed kuud olid august, november ja detsember, kus oli vaid kaks-kolm

sadamakiilastust.

Vorreldes eelmise aastaga on néhtav, et 2021. aastal on sadamakiilastuste arv piisinud suhteliselt
iihtlane, monel kuul on sadamakiilastuste arv veidi vihenenud. Oluline on mérkida, et COVID-19
pandeemia on avaldanud moju lilemaailmsele laevandusele ja voib-olla mojutanud K Linesi

sadamakonede arvu.

Uldiselt nditavad andmed, et K Lines siilitab regulaarset sadamakiilastuste ajakava, kusjuures
aktiivsus voib soltuvalt kuust koikuda. Tdiendavat analiiiisi voiks teha, et tuvastada K Lines
sadamakiilastuste mustrid voi suundumused ning uurida kdiki tegureid, mis vdivad nende tegevust

mojutada.

Esitatud andmete pdhjal varieerub K Lines laeva sadamasse sisenemiste arv kolme aasta jooksul
oluliselt. 2020. aastal sisenes K Lines laev sadamasse 44 korda, kdige enam kiilastati juulis,
augustis, septembris ja oktoobris. 2021. aastal sisenes K Lines laev sadamasse 43 korda, suurim
kiilastuste arv oli martsis, aprillis ja juulis. 2022. aastal oli kiilastusi vaid 14, kdige suurem

kiilastuste arv oli aprillis.
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Oluline on mirkida, et pdrast 2022. aasta juunit Ukraina sdjakonflikti tdttu uusi tarneid ei
toimunud. Kiilastuste arvu vihenemine tuleneb sellest, et enamik K Lines tarnitud autodest olid

Mercedes Benzid, mis 10petasid Venemaal to6tamise alates 2022. aasta suvest.

3.2 Merktrans AS t66 Muuga sadamas

Muuga sadam on suur kauba- ja konteinersadam, mis asub Eesti pdhjarannikul Maardu linna
lahedal. Tegu on kaubamahult Eesti suurima sadamaga ning seda opereerib riigiettevote Tallinna
Sadam. Sadam asub strateegiliselt Ladnemere idarannikul ja on oluline viarav Euroopa, Venemaa

ja Aasia vahelisele kaubavahetusele. (Muuga sadam, 2023)

Sadamas on laialdased kaubakiitlusrajatised, sealhulgas konteinerterminalid, puistlastiterminalid
ja spetsialiseeritud terminalid erinevat tiilipi kaupade, nditeks autode, ro-ro lasti ja vedellasti
kéitlemiseks. Ligi 3/4 Muuga sadamas laaditavast kaubast sisaldab toornaftat ja naftasaadusi, kuid

sadamas teenindatakse ka puistlast (enamasti vietised, teravili ja kivisiisi) ja muud liiki kaubad.
Analiitisimiseks kasutab autor viimase kolme aasta andmeid, alates 2020. aastast kuni praeguseni.

3 aasta jooksul tehti Muuga sadamasse 454 laevakiilastust, millest 311 olid tankerid ja 143 laevad
tikkikaupadega (peamiselt metall).

Esitatud andmete pohjal (vt Joonis 9.) ndib Muuga sadam olevat tihe sadam, kus on aastaringselt

markimisvaarne laevaliiklus.
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Joonis 9. Merktrans AS klientide laevade kiilastuste arv Muuga sadamas 2020. aastal

Allikas: Autori koostatud
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Jaanuaris sisenes sadamasse kokku 8 laeva, neist 5 olid tankerid ja iilejdéinud 3 muud liiki lasti.

See arv kasvas veebruaris, kui sadamasse sisenes kokku 10 laeva, millest 8 olid tankerid.

Mirtsis vihenes sadamasse sisenevate laecvade arv 9-le, millest 6 olid tankerid. Aprillis sisenes

sadamasse vaid 7 laeva, neist 6 olid tankerid.

Samas kasvas mais oluliselt sadamasse sisenevate laevade arv, kokku 17 laevaga, millest 13 olid

tankerid. See trend jatkus juunis ja juulis, mélemal kuul sisenes sadamasse 13 laeva, millest 9 olid
tankerid.

Augustis langes sadamasse sisenevate laevade koguarv 8-ni, millest vaid 4 olid tankerid. See arv

kasvas aga taas septembris, kui sadamasse sisenes kokku 19 laeva, millest 15 olid tankerid.

Oktoobris sisenes sadamasse 12 laeva, millest 9 olid tankerid, novembris see arv veidi vihenes,

kokku sisenes sadamasse 15 lacva, millest 12 olid tankerid.
Lopuks, detsembris, sisenes sadamasse 13 laeva, neist 9 olid tankerid.

Ka sadamasse sisenevate laecvade koguarv nidib kuude 1dikes kdikuvat, monel kuul on liiklus

suurem kui teisel.

Vaadates Muuga sadama 2021. aasta andmeid (vt Joonis 10.), vdib tdheldada, et iga kuu oli
sadamasse sisenevate laevade koguarv vdga erinev. Jaanuaris, veebruaris ja maértsis oli laevu
suhteliselt vihe, vastavalt 8, 9 ja 12 laeva. Aprillist augustini suurenes aga oluliselt sadamasse

sisenevate laevade arv, kdige rohkem laevu registreeriti augustis — 26.
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Allikas: Autori koostatud
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Enamik aastaringselt sadamasse sisenenud laevadest olid tankerid, nende arv ulatus 5-st veebruaris
kuni 22-ni augustis. Oktoobris aga langes tankerite arv mdrgatavalt, vaid 6-le, teiste kaubalaevade

arv aga kasvas 19-ni.

Septembris ja novembris vihenes sadamasse sisenevate laevade koguarv, vastavalt 13 ja 12 laeva.
Mairkimist vadrib, et kui novembris laevade koguarv vihenes, siis tankerite arv kasvas 7-ni,

sadamasse sisenes ka 5 muud kaubalaeva.

Kokkuvottes néditavad Muuga sadama 2021. aasta andmed igakuiseid sadamasse sisenevate

laevade arvu kdikumisi ning muutusi tankerite ja muude kaubalaevade osakaalus.

Andmeid vaadates (vt Joonis 11.) on niha, et 2022. aastal alustas Muuga sadamasse sisenevate
laevade arv jaanuaris hoogsalt 19 laevaga, millest 14 olid tankerid ja 5 laeva muu kaubaga. Kiill
aga hakkas sadamasse sisenevate laevade arv jérgnevatel kuudel vihenema. Veebruaris oli 14
laeva, millest 11 olid tankerid ja 3 laeva muu kaubaga. Martsis oli 11 laeva, millest 7 olid tankerid

ja 4 laeva muu kaubaga.
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Joonis 11. Merktrans AS klientide laevade kiilastuste arv Muuga sadamas 2022. aastal

Allikas: Autori koostatud

Aprillis kasvas laevade arv veidi 14-ni, millest 10 olid tankerid ja 4 muu kaubaga laeva. See tdus
el kestnud aga kaua, sest mais, juunis ja juulis hakkas sadamasse saabuvate laevade arv taas
vihenema. Mais oli 13 laeva, millest 8 olid tankerid ja 5 laeva muu kaubaga. Juunis oli 14 laeva,

millest 10 olid tankerid ja 4 laeva muu kaubaga. Juulis oli ainult 7 laeva, millest 3 olid tankerid ja
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4 laeva muu kaubaga. Sadamasse sisenevate laecvade arv kasvas augustis veidi 11 laevaga, millest
7 olid tankerid ja 4 muu kaubaga laeva. Septembris ja oktoobris laevade arv aga jitkas langust.
Septembris oli ainult 9 laeva, millest 5 olid tankerid ja 4 laeva muu kaubaga. Oktoobris oli ainult
5 laeva, millest 2 olid tankerid ja 3 laeva muu kaubaga. Lopuks, novembris ja detsembris oli
sadamasse sisenevate laevade arvu moningane tdus. Novembris oli 9 laeva, millest 6 olid tankerid
ja 3 laeva muu kaubaga. Detsembris oli ainult 3 laeva, millest iikski polnud tanker, ja 3 laeva muu
kaubaga. Kokkuvdttes on ndha, et 2022. aastal ei olnud Muuga sadamasse sisenevate laevade arv
nii suur kui varasematel aastatel ning mirgatavalt vihenes sadamasse sisenevate tankerite arv.
Oluline on maérkida, et liikluse vahenemise pohjuseks vdivad olla mitmed tegurid, nagu néiteks
kdimasolev Covid-19 pandeemia, majanduslangus ning suurim tegur on Venemaa agressioonist
Ukrainas tingitud poliitiline ebastabiilsus. Samuti on voimalik, et osa kaubast, mis tavapéraselt
oleks veetud Muuga sadama kaudu, suunati erinevate tegurite, nagu hinnakonkurentsivdime ja

laevaliinide tottu, teistesse sadamatesse.

Esitatud andmete pohjal (vt Joonis 12.) vidhenes 2023. aastal vorreldes eelmise aastaga oluliselt
Muuga sadamasse sisenevate laevade arv. Jaanuaris sisenes sadamasse vaid 3 laeva, eelmise aasta
samal kuul 19 laeva. Samamoodi sisenes veebruaris sadamasse vaid 5 laeva vorreldes 14 laevaga

eelmisel aastal.
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Joonis 12. Merktrans AS klientide laevade kiilastuste arv Muuga sadamas 2023. aastal

Allikas: Autori koostatud
Oluliselt vdhenes ka sadamasse sisenevate tankerite arv, kus veebruaris ja aprillis sisenes

sadamasse vaid iiks tanker, eelmise aasta andmetes oli neid vastavalt 11 ja 10 tankerit. Tankerite
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arvu vihenemine vOib potentsiaalselt viidata ndudluse vdhenemisele toornafta ja naftatoodete
jarele piirkonnas. Miks on 2023. aastal Muuga sadamasse sisenevate laevade arv nii vihenenud,
on ebaselge, kuid iiheks teguriks voib olla Venemaa jatkuv agressioon Ukrainas ja sellest tulenevad

sanktsioonid.

Esitatud andmed (vt Joonis 13.) nditavad Muuga sadamasse igakuiselt sisenenud laevade arvu

aastatel 2020, 2021, 2022 ja 2023.

30

N
(€]

0

Laeva kilastuste arv
= = N
(6, o (6, o
——
—
I
]
—
I
—

,
—
]
I

Gy —
I

Kuu

2020 m2021 2022 2023

Joonis 13. Merktrans AS klientide laevade kiilastuste arv Muuga sadamas

Allikas: Autori koostatud

Jaanuaris 2020 ja 2021 sisenes sadamasse kaheksa laeva, 2022. aastal aga kasvas see arv 19-ni,
kuid 2023. aastal langes mérkimisvéérselt kolmele. 2020. aasta veebruaris sisenes sadamasse kdige
rohkem laevu — 10, 2021. aastal {iheksa ja 2023. aastal vihenes laevade arv viieni. Mértsi laevade
arv jai 2020. ja 2021. aastaks samaks. iiheksa, kasvas 2022. aastal 11-ni ja 2023. aastal kahanes
veidi kuuele. Aprillis kasvas laevade arv seitsmelt 2020. aastal 19-le 2021. aastal ning vidhenes
seejarel neljale 2023. aastal. 2020. aasta mais ja juunis toimus 2021. aasta juulis oli kdige rohkem
laevu, 21, 2021. aasta augustis 26 ning seejdrel mérgatav langus, vastavalt seitsme ja 11 laevani
2022. aastal. 2020. aasta septembris sisenes sadamasse koige rohkem laevu — 19, 2021. aasta
septembris aga 13-ni ja 2022. aastal iiheksale. Oktoobris, novembris ja detsembris sadamasse
sisenenud laevade arv jérgis sarnast mustrit. 2021. aastal oli laevade arv kdige suurem ja 2022.
aastal vihenes. Nende andmete pdhjal on niha, et 2021. aastal oli laevakiilastuste arv kdigi nende
aastate suurim. 2021 oli just aasta, mil kriiside mdju oli vihem maérgatav, kuna koroonaviirus ei

mojutanud enam nii palju kaubavedusid ja uued kriisid polnud veel alanud
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3.3 Konkurentide analiiiis

Konkurentide analiilisimiseks valis autor vélja 5 samas tegevusvaldkonnas tegutsevat ettevotet:
Vigolin AS, Esteve AS, CF&S Estonia AS, Estmare Logistika OU, TS Shipping OU. Joonisel 14.
on toodud 6 ettevotte andmed kéibe kohta perioodil 2019-2022.

TS SHIPPING OU
ESTMARE LOGISTIKA OU

CF&S ESTONIA AS

Esteve AS

|
Vigolin AS
|

Merktrans AS

0 20000000 40000000 60000000 80000000 100000000

Euro

2022 2021 2020 m 2019

Joonis 14. Konkurentide ja Merktrans AS kéive perioodil 2019-2022

Allikas: Inforegistri koduleht

Andmete pohjal on néha, et koikide ettevotete puhul langes 2020. aastal vorreldes 2019. aastaga
koigi kéive. 4 ettevotte puhul kasvas 2021. aasta kdive vorreldes 2020. aastaga, 2 ettevottel oli
kdive veidi viaiksem kui aasta varem. 5 ettevitte puhul kasvas 2022. aasta kdive aasta varasemaga
vorreldes, ainult Merctrans AS-il oli 2022. aasta kdive vdiksem kui 2021. aastal. Andmete pohjal
on néha, et vorreldes konkurentidega kasvas kédive enim CF&S Estonia AS-il, vorreldes 2019. ja
2020. aastaga kasvas 2021. aastal kdive 2 korda, 2022. aastal aga 3 korda. Samuti on koikidel
ettevotetel peale Merktrans AS ja Vigolin AS viimastel aastatel kdive naasnud 2019. aasta tasemele

voi veelgi rohkem.

Samuti analiiiisis autor avatud allikate andmetele tuginedes ettevitte Merktrans AS puhaskasumit,
millest jarelduvad jargmised jireldused. Joonisel 15. on nédidatud ettevotte puhaskasumi andmed

alates 2016. aastast.
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Joonis 15. Merktrans AS majandusaasta aruannete koondnéitajad

Allikas: Teatmik koduleht
Esitatud kasumi andmete pdhjal oli ettevotte puhaskasum kahel aastal ehk 2016. ja 2019. aastal

positiivne, lilejddnud neljal aastal oli puhaskasum negatiivne.

2016. aastal oli ettevotte puhastulu 512 031, mis viitab sellele, et aasta oli ettevotte jaoks kasumlik.
Jargmisel aastal aga langes ettevotte kasum oluliselt, puhaskasum oli -563 752. See negatiivne

trend jatkus ka 2018. aastal puhastuluga -1 640 935.

2019. aastal suutis ettevote negatiivsest trendist taastuda ja selle puhaskasum oli 126 405. See
positiivne trend oli aga liihiajaline, kuna ettevotte puhaskasum oli 2020. aastal -1 083 216, mis on

esitatud andmetes suurim kahjum.

Lopuks, 2021. aastal registreeris ettevote puhaskasumiks -593 058, mis niitab, et ettevote on

endiselt hidas kasumi teenimisega.
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3.4.Uldised tulemused

Esitatud iileval andmed (vt Joonis 16.) nditavad, et ettevotte tootab peamiselt 2 erinevas sadamas

- Paldiski Pohjasadama ja Muuga sadama.

25000
20000
15000

10000

Autode arv

5000

2020 2021 2022 2023
Aasta

=== Finnlines Klines

Joonis 16 Finnlines ja K Lines poolt igal aastal tarnitavate autode arv

Allikas: Autori koostatud

2020. aastal tarnis K Lines kokku 21 274 autot, Finnlines aga 3134 autot. 2021. aastal kasvas K
linesi tarnitud autode arv — 6 protsendi vorra, Finnlines kasvas oma tarnitud autode arv 89
protsendini. 2022. aastal vihenes K linesi tarnitud autode arv 53 protsendini ja Finnlines vihenes
19 protsenti oma tarnitud autode arv. 2023. aasta kohta pole andmed veel tdielikud, kuid Finnlines
on seni tarninud 564 autot. Andmed viitavad sellele, et K Lines on suurem laevafirma, kuna tarnis
igal aastal rohkem autosid kui Finnlines. Lisaks on vdimalik tdheldada, et mdlema ettevotte puhul
vihenes 2022. aastal eelmise aastaga vdrreldes tarnitud autode arv, mis vdis olla tingitud

erinevatest teguritest nagu globaalsed kriisid, turutingimused, konkurents v6i ndudluse muutus.
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Muuga sadamast rddkides (vt Joonis 17.) vOib teha jargmised jireldused — 2020. aastal
laevakiilastuste arv oli 144. Viimaste aastate edukaim oli 2021. aasta, millal laevakiilastuste arv
kasvas 37 protsenti. 2020 ja 2022 ei erine liksteisest palju, 2020. aastal lacvakiilastuste arv oli 144
ning 2022. aastal vihenes laevakiilastuste arv 10 protsenti. Samuti, kuigi 2022. aasta algas kiillaltki
suure laevakiilastuste arvuga, vdhenes aasta 10puks laevakiilastuste arv jérsult, mida seostatakse
kriisi ja sanktsioonidega seoses Venemaa sojalise sissetungiga Ukrainasse. 2023. aasta kohta on
veel vara jareldusi teha, kuid juba praegu on selge, et selle aasta esimese 4 kuuga on laevakiilastusi

vihem kui aasta tagasi samal perioodil.
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50
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Joonis 17. Laevakiilastuste arv Muuga sadamas igal aastal

Allikas: Autori koostatud

Konkurentide analiitisist rddkides on voimalik teha jargmised jéreldused. Vaatamata sellele, et
koigi ettevotete kédive oli vorreldes 2019. aastaga langenud, dnnestus enamikel ettevotetel kdive
kriisieelsesse aega tagasi viia voi isegi suurendada. Mitmed ettevotted ei suutnud endiselt naasta
2019. aasta kdibele. Enim kasvanud kéibega ettevote oli CF&S Estonia AS, ettevotte kdive kasvas
koguni 3 korda. 2021. aastal suutis Merktrans AS peaaegu naasta kriisieelsetele kdibenumbritele,
kuid 2022. aastal kéive taas langes. Samuti on iiheks pohjuseks, miks 2022. aastal oli kdive veelgi
viiksem kui 2020. aastal, see, et enamus ettevotte klientidest olid Venemaa ettevotted, kes olid
sanktsioonide tottu sunnitud koostod Merktrans AS-iga katkestama. Ettevotte puhaskasumit
vaadates ndha, et ettevottel lidks kehvasti ka enne kriiside algust, kuna viimati olid kasumlikud vaid
2016. ja 2019. aasta ja sellest jareldub, et ettevottel on probleeme olnud pikka aega ning viimase

aja kriisid on ettevotte positsiooni konkurentide seas ainult halvendanud.
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Kokkuvote

Laevaagenteerimis firmad on ettevotted, mis pakuvad laevaomanikele ja sadamatele
mitmesuguseid teenuseid, sealhulgas lacvade saabumise ja sadamatest vdljumise haldamist ning
lastioperatsioonide koordineerimist. Nad tegutsevad vahendajatena laevameeskonna ja kohalike

sadamavdimude, tolliametnike ja muude asjassepuutuvate isikute vahel.

Laevaagenteerimis ettevotted on olulised, kuna neil on merekaubanduse torgeteta toimimise
tagamisel iilioluline roll. Need aitavad minimeerida saatmisega seotud riske ja kulusid, pakkudes
erinevaid teenuseid, mis tagavad laevade tohusa ja kulutdhusa t66. Uks neist ettevdtetest on

Merktrans AS.

Antud 16putod eesmidrk oli vilja selgitada kriisiaegse kaubavoo muutuse ulatus ja olemus

agenteerimisfirma Merktrans AS néitel, et moista, kuidas kriisi tagajérjed ettevotte t66d mojutasid.

Piistitatud eesmirgi saavutamiseks kasutas autor Merktrans AS-ilt saadud statistilisi andmeid,
eraldi analiiiisiti, kuidas on t66 muutunud Paldiski Pohjasadamas ja Muuga sadamas, analiiiisiti,
milliseid kriise on viimase 3 aasta jooksul juhtunud ja kuidas need mojutasid kaubavedu {ile
maailma, kirjutamise kédigus kasutas autor teadus- ja dppematerjale, tulemuste illustreerimiseks
koostas autor graafikuid ja joonised. Piistitatud 16putdd uvuringu tilesannete tditmisel olid saadud

jargmised kokkuvotted ja soovitused:

1. Viimase paari aasta jooksul vOib eristada 2 suuremat kriisi — see on pandeemiast

poOhjustatud kriis ja Ukraina sdjalisest konfliktist pdhjustatud kriis.

2. Radkides ettevotte toos Paldiski pdhjasadamast, on vdimalik teha jargmised jareldused.
Koroonaviirus el mdjutanud oluliselt K Linesi tarnitavate autode mahtusid, mistottu 2020.
aastal tarniti 21 274 ja 2021. aastal 22 570 autot ehk tarnitud autode maht kasvas 1296
tihiku vorra. 2022. aastal aga muutus olukord kardinaalselt ja tarnitud autode arv langes
3724 ithikuni ning aasta keskel 10petas K Lines Paldiski pdhjasadamasse autode tarnimise
tdielikult. Finnlinesist rddkides oli 2020. ja 2022. aastal tarnitud autode arv viga sarnane —

3134 ja 3724. 2021. aastal kasvas aga autode arv 5929 iihikuni.

3. Merktrans Asi t60st Muuga sadamas radkides on voimalik jareldada, et 2021. aastal oli ka
laevakiilastuste arv suurim. 2020. ja 2022. aastal oli laevakiilastuste arv peaaegu sama.

2023. aastast radkides torkab silma, et see aasta on seni laevakiilastuste arvult vaikseim,
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kuid 2023. aasta kohta on veel vara teha 1dplikke jéreldusi, sest sellest on moddas vaid 4

kuud.

4. Nagu kogu valdkonnas, mojutasid kriisid ka Merktrans ASi t66d vdga tugevalt ning

ettevottel tuli kriisi tagajargedega toimetulekuks koondada mitmeid inimesi.

5. Pirast konkurentide analiiiisi 1dbiviimist on voimalik jareldada, et Merktrans AS-il 1dheb
praegu konkurentidest kehvemini kuna enamus ettevotte klientidest olid Venemaa
ettevotted, kes olid sanktsioonide tottu sunnitud koost6d Merktrans AS-iga I6petama aga
tdnu pisiklientidele on ettevdttel jatkuvalt ressursse oma tavapirase tegevuse jatkamiseks,

kuid iga agendi toomaht on margatavalt vihenenud.

6. Uute klientide meelitamiseks saab ettevOte pakkuda reederitele soodsamaid
teenusetingimusi Merktrans ASi kaudu jargnevateks vedudeks. Samuti otsida kliente, kes

veavad alternatiivseid veoseid, mitte neid, millega ettevote tavaliselt tegeleb.

7. Uks vdimalus kulusid kirpida on see, kui ettevdte kaalub oma kontori asukoha muutmist
odavama ja vdiksema asukoha vastu, kuna inimesed teevad suurema osa oma td0st kodus,

mistottu kontoripind jadb seisma ja seda ei kasutata tdhusalt.

8. Hetkel on igal laevaagendil on olemas oma td6auto, mis on hea, sest vajadusel saab kiiresti
kohale sdita. Enamikul on aga ka oma isiklik auto, mida nad kasutavad, nii et ettevote saaks
jétta vaid moned todautod, mis asuksid kontori korval ja mida koik tootajad saaksid
vajadusel kasutada, kuna kontor on mugava asukohaga ja kdik todtajad elavad ldheduses,

siis saavad koik tootajad vajadusel kiiresti kohale minna, kust saaks todauto kaasa votta.

Autori poolt t60s piustitatud iilesanded on lahendatud ja eesmérk: vélja selgitada kriisiaegse
kaubavoo muutuse ulatus ja olemus agenteerimisfirma Merktrans AS néitel, et mdista, kuidas kriisi

tagajirjed ettevotte t66d mojutasid on saavutatud.
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Summary

Ship agency companies are companies that offer various services to ship owners and ports,
including managing ship arrivals and departures from ports and coordinating cargo operations.
They act as intermediaries between the ship's crew and local port authorities, customs officials and

other relevant parties.

Shipping agency companies are important as they play a vital role in ensuring the smooth running
of maritime trade. They help minimize the risks and costs associated with shipping by offering a
range of services that ensure the efficient and cost-effective operation of vessels. One of these

companies is Merktrans AS.

The aim of this thesis was to find out the scope and nature of the change in the flow of goods
during the crisis, using the example of the agency company Merktrans AS, in order to understand

how the consequences of the crisis affected the work of the company.

In order to achieve the set goal, the author used statistical data obtained from Merktrans AS,
separately analyzed how work has changed in Paldiski North Port and Muuga Port, analyzed which
crises have happened in the last 3 years and how they affected freight transport around the world,
during the writing, the author used scientific and educational materials, the author prepared graphs
and drawings to illustrate the results. The following summaries and recommendations were

obtained during the completion of the research tasks of the final thesis:

1. Inthe last few years, 2 major crises can be distinguished - the crisis caused by the pandemic
and the crisis caused by the military conflict in Ukraine.

2. Speaking about the northern port of Paldiski in the company's work, the following
conclusions can be made. The volume of cars delivered by K Lines was not significantly
affected by the coronavirus, which is why 21,274 cars were delivered in 2020 and 22,570
cars in 2021, 1.e. the volume of delivered cars increased by 1,296 units. In 2022, however,
the situation changed dramatically and the number of delivered cars dropped to 3,724 units,
and in the middle of the year, K Lines completely stopped delivering cars to the northern
port of Paldiski. Speaking of Finnlines, the number of cars delivered in 2020 and 2022 was
very similar - 3,134 and 3,724. However, in 2021, the number of cars increased to 5,929
units.

3. Speaking about the work of Merktrans As in the port of Muuga, it is possible to conclude
that the number of ship visits was also the highest in 2021. In 2020 and 2022, the number
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of ship visits was almost the same. When talking about 2023, it is striking that this year has
the lowest number of ship visits so far, but it is still too early to draw any final conclusions
about 2023, since only 4 months have passed.

4. As in the entire industry, the crises also affected the work of Merktrans AS very strongly,
and the company had to lay off several people in order to cope with the consequences of
the crisis.

5. After conducting an analysis of competitors, it is possible to conclude that Merktrans AS
is currently doing worse than its competitors, as most of the company's customers were
Russian companies, which were forced to end cooperation with Merktrans AS due to
sanctions, but thanks to loyal customers, the company continues to have resources to
continue its normal activities. but the workload of each agent is significantly reduced.

6. To attract new customers, the company can offer shippers more favorable service
conditions for subsequent shipments through Merktrans AS. Also, look for customers who
carry alternative cargoes other than those that the company normally deals with.

7. One way to cut costs is for a company to consider relocating its office to a cheaper and
smaller location, as people do most of their work at home, so the office space is sitting idle
and not being used efficiently.

8. At the moment, every shipping agent has their own work car, which is good, because you
can get there quickly if necessary. However, most of them also have their own personal car
that they use, so the company could leave only a few work cars that are next to the office
and that all employees can use if needed, since the office is conveniently located and all
employees live nearby, then all employees can quickly get to to go to a place where you

can take a work car with you.

The tasks set by the author in the work have been solved and the goal: to find out the extent and
nature of the change in the flow of goods during the crisis, using the example of the agency
company Merktrans AS, in order to understand how the consequences of the crisis affected the

work of the company, has been achieved.
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