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ANNOTATSIOON

Loputéé teema on: Ulebroneerimise rakendamine konteinerlaevade koormatuse
parendamisel CMA CGM néitel.

Ulebroneerimine on tulude haldamise komponent, mis esialgses edukalt kasutati
lennuettevdtetes. Konteinervedude arendamisega hakkasid aktiivselt rakendama seda
meetodit ka liinilaevandusettevotted. Tanapéeval tlebroneerimine on kdige levinum ja

tdhusam meetod, mis hélmab nii kasu kui ka riske.

To6 eesmark oli véalja selgitada, kuidas ja kui hésti tdnapdevase tlebroneerimine aitab
parandada konteinerlaevade koormatust ning pakkuda lahendust, kuidas saab edaspidi
veel paremini ja tbhusamalt rakendada seda meetodit, kasutades selle t60 koostaja

automaatset mudelit.

Ké&esolev t60 on jaotatud kolmeks suuremaks osaks. Teoreetilises osas antakse (levaade
tarneahela ja logistikast. Autor kasitleb tanapdevase konteinervedude olemust ning

analtdsib konteinerlaevaliini CMA CGM ja selle firma konteinervoogude haldamist.

Teises osas antakse teoreetiline Ulevaade Ulebroneerimise olemusest, rakendamisest
ettevotte tulude haldamisel ja sellega seonduvad tagajérjed nii konteinerlaevaliinidele kui

ka kogu Ulemaailmse tarneahelale.

Praktilises osas raagitakse kuidas ja kui hésti praegune tlebroneerimine aitab parandada
konteinerlaevade koormatust CMA CGM konteinerlaevaliini néaitel ning pakutakse
lahendust, kuidas saab edaspidi veel paremini ja tdhusamalt rakendada seda meetodit,
kasutades selle t66 koostaja automaatset mudelit. Autor analliisib tulemust ning teeb

jareldusi automaatse mudeli kasutamisest.

Votmesonad: Ulebroneerimine, automaatne mudel, tulude haldamine, konteinerlaev,

konteinerlaevaliin, laeva koormatus



SISSEJUHATUS

Ténu tavalise veojuhile Malcom McLean’le, kes on tuntud merekonteinerite isa (ingl.
father of containerization), konteinerveod eksisteerivad sellel kujul nagu me ndeme tana.
Tema arendas vélja konteineri kontseptsiooni ning vedas 58 konteinerit oma laeval Ideal-
X Newarki sadamast Houstonisse 26. aprillil 1956. (GDV 2011)

Tanapéeval vdhem kui 70 aastat parast, selliste suurtele konteinerlaevadele kui CMA
CGM Antoine de Saint Exupery saab Ules laadida juba tle 20 000 konteineri, tiks millest
vOrdub 1 TEU. CMA CGM grupp on uks juhtivatest liinilaevandusettevdtetest maailmas,
mille laevad sdidavad kindla graafikuga marsruudil olenemata sellest kuivord on laeva
koormatus, et toimetada ainult ihe laevalt maha laaditud 20 000 konteinerit dige koguses,
Oige tingimusel, Gige ajal, 6ige kohta ning sealjuures tuua ettevottele kasu. (CMA CGM
2020a)

Ulebroneerimine (ingl. overbooking) on tulude haldamise komponent, mis esialgses
edukalt kasutati lennuettevdtetes. Konteinervedude arendamisega hakkasid aktiivselt
rakendama seda meetodit ka liinilaevandusettevotted. See on meetod, kui ettevote
aktsepteerib ja kinnitab rohkem broneeringu taotlusi, kui laeva mahutavus tegelikult

vOimaldab.

Ulebroneerimise  rakendamise vajadus ja pdhjus on tingitud asjaolust, et
konteinerlaevaliinid kannatavad sageli konteineri sadama terminalisse tulemata jatmise
ja broneeringu tuhistamise tdttu, mis pohjustab laeva koormatuse vahendamist, klientide
ning ettevotte potentsiaalse tulu kaotamine. Tanapdeval Ulebroneerimine on kdige
levinum ja tdhusam tulude haldamise komponent, mis aitab parandada seda olukorda,

kuid hélmab nii kasu kui ka riske.

Ké&esoleva to0 eesmérk on valja selgitada, kuidas ja kui hasti tdnapéevase tlebroneerimise
meetod aitab parandada konteinerlaevade koormatust CMA CGM konteinerlaevaliini
néitel ning pakkuda lahendust, kuidas saab edaspidi veel paremini ja tdhusamalt

rakendada seda meetodit, kasutades selle t66 autori automaatset mudelit.



CMA CGM grupp on ks juhtivatest liinilaevandusettevdtetest maailmas, mis rakendab
seda tlebroneerimise meetodit, ehk aktsepteerib ja kinnitab rohkem broneeringu taotlusi,
kui laeva mahutavus tegelikult vdimaldab selleks, et peale mdni arva broneeringute

tihistamist laev ikka sbidaks koormatusega 95-100% kogu marsruudi kestel.

Eesmérkide saavutamiseks tuleb uurida:
+ mis pohjustab broneeringute tihistamist
* Kkuidas praegu kaubavoogude haldamine toimib CMA CGM

* Ulebroneerimise m6ju kogu logistikale ning tarneahelale

kuidas saab paremini rakendada tilebroneerimist automaatse mudeli abil

Analiisi pohjal autor pakub oma automaatset mudelit. Selle mudeli loomise pdhjus on
selles, et Glebroneerimine véhem sdltuks inimtegurist ning suurendada prognoosi tapsust.
See on automaatne mudel, mis nditab kui palju broneeringuid vdib kinnitada konkreetsel
péeval enne tarminit arvestades olemasolevat broneeringute arvu, kliente antud reisil ja

eeldatavat tihistamise arvu.

Ké&esolev t60 on jaotatud kolmeks sisuliseks osaks: valdkonda kirjeldatav teoreetiline osa,
uurimisobjekti Kirjeldus, mudeli loomine koos tulemuse anallilisi ja slinteesiga. Esimeses
peatiikis antakse teoreetiline Ulevaade tarneahela ja logistikast, konteinervedude

olemusest.

ToO teises peatlkis Kirjeldatakse Ulebroneerimise olemust CMA CGM

konteinerlaevaliini néitel ning uurimismeetodeid.

T66 kolmandaks osaks on uuring ja vdimalik lahendus koos tulemuse analiiisi ja
stinteesiga. Autor analliusib kuidas ja kui hasti praegune tllebroneerimine aitab parandada
konteinerlaevade koormatust CMA CGM konteinerlaevaliini néitel ning pakub lahendust,
kuidas saab edaspidi veel paremini ja tBhusamalt rakendada seda meetodit, kasutades

selle t66 koostaja automaatset mudelit.



1 TEOREETILINE OSA

Peatlikis esimeses osas antakse teoreetiline tlevaade tarneahela ja logistikast. Teises 0sas
autor kasitleb tdnapéevase konteinervedude olemust. Kolmandas osas autor analilsib

konteinerlaevaliini CMA CGM ning selle firma konteinervoogude haldamist.

1.1 Tarneahela ja logistika

Viies labi tarneahela ja logistika uuringu, selgus, et paljud ressursid ei maéaratle selgelt
nende erinevust. Monedes allikates defineeritakse logistika ja tarneahela juhtimise
mdisteid vaheldumisi, mdnedes - kahe erinevate mdistetena. Antud t66 autor peab Kinni
variandist, et need kaks mdisted ei ole samad, hoopis logistika kuulub tarneahela

juhtimise alla.

Uks peamistest phjustest, miks tarneahela juhtimisel puudub endiselt ihtne tahendus, on
selle maédratluse lithike arendusperiood. Modistet “tarneahela juhtimine” pakuti
esmakordselt valja 80ndatel. Ettevdtted hakkasid podrama téhelepanu kogu
logistikaprotsessile - tooraine tarnimist kuni valmistoote kliendile kohale toimetamiseni.
Tarneahela juhtimise kontseptsioon pdhines tootjate ja tarnijate partnerluse tendentsil

ning turustajate ja logistika teenuse osutajate partnerluse tendentsil. (Tian 2006)

Teine pOhjus on erinevate riiklike Uhenduste ja suundade olemasolu logistikas ja
tarneahela juhtimises. Praegu saab radkida Ameerika Uhendriikide kooli olemasolust (D.
Bowersox, Simchi-Levi) ning tdsistest dpingutest erinevates Euroopa riikides, sealhulgas
Suurbritannias (M. Christopher, J. Menzer, M. Weber). Ténapédeval siiani enamik
logistika ja tarneahela juhtimise valdkonna raamatuid, teavet, uuringut kaotavad oma
tahtsuse 5 aasta jooksul, kuna infovoo liikumine ja maailma kaubanduse muutumine on

péris tihe.

Jargnev Ulemaailmse tarneahela Uksikasjalik anallitis pdhineb enamasti Bowon Kim
raamatul, kes on Souli KAISTi é&rikolledzi operatsioonistrateegia ja juhtimisteaduse

professor, - Supply Chain Management: a learning perspective. Bowon Kim 0Opetab ja



uurib tarneahela juhtimist, uute toodete innovatsiooni ja véartusahela jatkusuutlikkust.
(Bowon 2018) See analuils aitab avastada konteinerveo korraldamise osa tlemaailmse
tarneahelast. Sellest saab alus Ulebroneerimise analliis edasistes teoreetilistes ja

empiirilistes aruteludes jargnevates osades.
1.1.1 Tarneahela analtts

PGhi motivatsioon ettevdtte avamiseks on kasumi teenindamine labi kauba voi teenuse
osutamise kliendile. Mdned uued ettevdtted toovad turule teiste firmadega tisna sarnaseid
kaupu vOi teenuseid sarnaste tingimustel. Teisi ettevotteid eristab innovatsioon ning
parima lahenduse olemasolu. Nende poliitika koosneb sellest, et nad pluavad suurendada

kasumit 1dbi kauba v0i teenuse vaartuse suurendamise.

Esimene tegur, millest soltub toode “vddrtus” on firma ressursid, ehk toorained, rajatised,
seadmed, masinad, inimese joud. Teine tegur on t6otlemise viis (protsess), ehk kuidas
toorainest toodetakse I6pptoode. Kolmas tegur on ettevotte vdime, ehk kogemus,
teadmised, tehnoloogiad. Ressursside dige to6tlemine loob kauba voi teenuse vaartust,
mis mojutab ettevotte kasumit. Nende kolme teguri juhtimine (he ettevOtte sees

nimetatakse operatsioonide juhtimiseks. (Bowon 2018)

Kui votta toode, mis on esitatud maailma kaubanduses, néditeks ZEWA tualettpaber Essity
firmalt, siis vadrtuse loomine on véljaspool Essity firma piiri. Toorained veetakse
tarnijatelt Essity tehasesse ja valmistooted tarnitakse Essity klientidele, kasutades
vedudeks valistarnijaid. Alates toorainete tarnimisest kuni valmistoote kliendile
joéudmiseni on otsuste tegemisse kaasatud mitte ainult Essity, vaid ka paljud teised
tarnijad, tootjad, hulgimiujad ning jaemudjad. Seda tldpi juhtimist ,,toote vaatenurgast*
nimetatakse tarneahela juhtimiseks. Kasutatakse ka selliseid termineid nagu vaartusahela

ja tarnevork.

Bowon Kim poorab erilist tdhelepanu terminile ,,vadrtusahela®, mida Michael Porter
populariseeris. Ta madratles selle termini funktsioonide vO0i tegevuste slisteemse

kogumisena, mida ettevdte peab toote vOi teenuse vadrtuse loomiseks tegema.



Pohitegevused hdlmavad:

1. Sissetulev logistika (ingl. Inbound logistics) — protsessid, mis on seotud ressursside
saamise, sailitamise ja jaotamisega ettevottes.

2. Operatsioonid (ingl. Operations) — tegevused, kui sissetulevad ressursid, ehk
sisendid teisendatakse valjundiks, st. valmistooteks vdi teenuseks.

3. Véljaminev logistika (ingl. Outbound logistics) — protsessid, mis on seotud
valmistoote vOi teenuse tarnimisega kliendile. See h6lmab ladustamist, jaotamist ja
transporti.

4. Turundus ja Muugitehingud (ingl. Marketing and Sales) — tegevused, mille eesmark
on valmistoote vdi teenuse reklaamimine.

5. Teenused (ingl. Services) — tegevused, mille eesmark on hoida tarbijate rahulolu

parast ostu.

Need pohitegevused on protsesside fuusiline ahel, mille kdigus tdtdeldakse toorained
valmistoodeteks ja tarnitakse tarbijatele. Toetavad tegevused nagu infrastruktuur,
inimressursid, tehnoloogia ja hanked ning nende juhtimine aitavad luua toote vaartust
turul. (Porter 1985)

Tanapéeval on tarneahela ja vaartusahela mdistetel sama tdhendus ja neid saab kasutada
vaheldumisi. Bowon Kim sonul, tarneahela juhtimise eesmark on maksimeerida samal
ajal tbhususe vaartust (ingl. Efficiency-driven value), mis s6ltub tarnijate, tootjate ning
turustajate nditajatest ning reageerimisvGime vaartust (ingl. Responsiveness-driven

value), mis s6ltub klientide tagasisidest. (Bowon 2018)
1.1.2 Logistika analiils

Michael Porter’i definitsioon ning pohitegevuste jaotus veel kord rohutab, et ilma
tarneahelata “sissetulev ja valjaminev” logistika ei v3i eksisteerida. See on tarneahela osa,
mis planeerib, teostab ja kontrollib l&htepunkti ja tarbimiskoha vahel Gigeimaid ning
efektiivseimaid kaupade, teenuste ja kaasneva info. Logistika eesmark on ldhetada kaup
vOi inimesed digeks ajaks digesse kohta, Gige hinnaga, 6iges koguses, dige kvaliteediga,

oOige informatsiooni alusel parima kulutdhususega. (Illimar 2005, 27)
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Pidagem meeles koigile lemmikméangu “kuum kartul”. Venekeelses versioonis seisavad
maéngijad ringis ja viskavad palli Uksteistele vdrkpalli viisil, pulidmata seda kinni. Palli
kaotanud méngija lahkub méngust. Ingliskeelses versioonis saavad osalejad ringi ja
proovivad v@imalikult kiiresti Uksteistele palli edasi anda muusika saatel. Mangija, kellel
on kées pall, mille peal muusika peatus, lahkub méngust. Logistika pohimdte on Gldiselt
sarnane selle mangu versioonidega - viia selle “kuuma kartuli” viivitamata ja
kahjustamata {ihest punktist teise iile, ehk “dige kohta ja digel ajal”. See protsess tagab

tarneahela sees liikumist.

1.2 Konteinervedude olemus

1.2.1 Konteinervedude lugu

Uldotstarbelised kaubalaevad vdimaldasid veeta erinevat liiki kaupu: kastid, kotid,
vaadid jne. Kuid nende peamiseks puuduseks olid pikad seisuajad ning aeglased
transiitliiklused. Euroopast USAsse tarnitud kaubad vétsid mitu kuud aega. 1960.
aastateks sadamad olid Glekoormatud ja sadamat6od votsid palju aega, mistottu laevade
mahutavus oli suhteliselt vdike. Aga selle olukorda parendamine soltus ainult

laevaomanikkudest.

Uhel paeval Malcolm McLean oli tema veoautoga juhtinud Fayetteville’ist, Pohja-
Carolina. Auto sees olid puuvillapallid, mis pidi tles laadima American Export’ lacvale.
Praktiliselt terve paev sadamas ta jalgis kuidas sadamattétajad pidid veoautodest kaupa
maha laadima, tles laadima laeva pardale ja 16puks panna lasti dige kohta trimmi. Sellel
hetkel tema péhe tuli mote, panna terve veoauto laeva pardale ja sinna jatta, et véltida

kauba korduvalt maha votmist ja kaitlemist. (Ignarski et al. 1995, 13-16)

Téanapdeval Malcolm McLean on tuntud merekonteinerite isa (ingl. father of
containerization),ehk inimesena kelle tdttu konteinerveod eksisteerivad sellel kujul nagu
me ndeme téna. Tema ostis dra the tankeri ettevdte Pan Atlantic Steamship Corporation,
mille nimetas imber Sea-Land’iks ning adapteeris kahte laeva, paigaldades 6lipumpade

seadme kohale haagiste platvormi. (Ignarski et al. 1995, 13-16)
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Aga I6puks ta pole laadinud laevadele tavalisi veoautosid haagisega nagu otsustas
alguses, vaid tellis teraskarpe. Esialgu kasutas McLean oma laevaliinil Sea-Land Service
35’-jalaseid teraskarpe, mis vastasid haagise médtmetele - 33 jalga pikkus, 8 jalga laius
ja 8 kdrgus. Uks kahest lagvast nimetusega ,, Ideal-X “ sitis esimene kord rannikuvetes
Newarki sadamast Houstonisse 26. aprillil 1956, vedades tekil 58 teraskarpi ja tavalist
vedellasti. (Ibid.)

Konteinerlaevanduse eelmise sajandi arenguetapil kasutati enamasti uldotstarbelisi
kaubalaevu. Kaasaegsed laevaliinind on varustatud tdhusamate konteinerilaevadega, mis
vOimaldavad kiiremat lastimise-lossimise protsessi, lihemaid seisuaegu sadamates ning
suuremat mahutavust (kuni 21 000 TEU-d ehk 20°’-jalase konteineri tinguhikut). (Kiisler
2011)

Niitid moiste ,teraskarp® asendati ,,(mere)konteiner“-ga, ehk veoihikuga, mida on
vOimalik toimetada ilma kauba vahepealse ké&sitlemiseta kaubasaatjalt kaubasaajale.
Enamus konteinereid on valmistatud ISO standardite jargi, kelle soovitustega on
konteinerid standardiseeritud m6dtude, kuju, kaalu, tugevusnaitajate, ehituse ja otstarbe
jargi. 1SO (ingl. International Organization for Standardization) on Rahvusvaheline
Standardiorganisatsioon. Kdige levinumate mdoétudega I1SO konteinerid on 20 ja 40 jala
pikkused. Sellest tulevad ka konteineritele nende rahvusvahelised nimeltihendid TEU ja
FEU. TEU (ingl. twenty-foot equivalent unit) on 20-jalane konteineri ekvivalent ning
FEU (ingl. forty-foot equivalent unit) — 40-jalane konteineri ekvivalent. (ETSlogistika
2020)

Tabel (Tabel 1) nditab kdige levinumaid konteinerite tliipe. Need erinevad nii suuruse
jargi kui ka otstarbe jargi. On olemas kuiv-, kiilmutus- ja eriotstarbelised konteinerid,
mida saab laevale laadida. Jahutatavat lasti v&i last, mis néuab kindlat temperatuuri, tuleb
vedada kilmutuskonteinerites, Glegabariidilised kaubad peavad minema spetsiaalsetesse
konteineritesse, naiteks lamealuse peale (ingl. Flat rack) voi pealt avatud konteinerile
(ingl. Open top). Ulejaianud kaubad veetakse tavaliselt kuivlasti (ingl. General cargo)
konteinerites. (Ibid.)
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Tabel 1. K&ige levinumad konteinerite tudbid
(Allikas: Devoino 2017, autori muudetud)

Tadp Sisemddtmed Mahutavus

20-jalane kuivlasti konteiner/ 5,9 x2,35x2,39m/ 28,3 tonni kaupa/
40-jalane kuivlasti konteiner 12,03 x 2,35 x 2,39m 28,9 tonni kaupa
40-jalane kdrge kuivlasti konteiner 12,03 x 2,35 x 2,69m 28,7 tonni kaupa

45-jalane kuivlasti euroaluste jaoks konteiner | 13,55 x 2,42 x 2,69m 29,7 tonni kaupa

20-jalane kilmutuskonteiner/ 54x2,29 x 2,16m/ 27,6 tonni kaupa/
40-jalane kiilmutuskonteiner 11,59 x 2,29 x 2,5m 29,4 tonni kaupa
Pealt avatud 20-jalane konteiner/ 5,9x 2,35 x 2,39m/ 21,6 tonni kaupa/
Pealt avatud 40-jalane konteiner 12,05 x 2,35 x 2,35m 26,7 tonni kaupa
20-jalane lamealus 59x24x2,3m/ 37 tonni kaupa /

40-jalane lamealus 11,7 x 2,4 x 2,0m 44,7 tonni kaupa

Uhe inimese (iks otsus on muutnud kogu laevandusesektorit. Kui McLean suutis vedada
58 ,teraskarpi®, ehk 58 konteinerit, tinapdeval vihem kui 70 aastat parast, selliste suurte
laevadele nagu CMA CGM Antoine de Saint Exupery saab ules laadida tle 20 000
konteineri, iga millest vordub 1 TEU. (CMA CGM 2020a)

1.2.2 Konteinerveod meritsi on osa tlemaailmse tarneahelast

Mereveod on olnud ja jadvad maailmakaubanduse aluseks. Need on osa globaalsest
tarneahelast ja logistikast, mis toetab kaubandust, ettevotlust ja kaubandust - olgu see siis
globaalne v6i kodumaine, olgu see siis kaup v&i inimene. Ligikaudu 80 protsenti
maailmakaubanduse mahust ja tle 70 protsendi kogu kaubavahetusest teostatakse
erinevate tulpide meretranspordiga kogu maailma ookeanides ja inimtegevusest
lahtuvatel veeteedel, mis moodustavad kaubateed (Song 2015, 31). Konteinervedude
arendamisega kauba vedamine Uhest punktist teiste meritsi sai lihtsamaks ja kiiremaks.
PShimotteliselt nuldd saab Ukskdik mis kaup vedada nende laevadega. Clarksons
Research’i konteinerlaevad moodustavad 13,1% peamistest laevastiku laevatulpidest.
(UNCTAD 2018)
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Uks peamisi meretranspordi valimise pdhjuseid on vdime suures koguses lasti ohutult
ladustada ja transportida pikki vahemaid, sdilitades samas majandusliku kasu. Naiteks,
Essity tootja koguvedu ulatus 2019. aastal oli 13 miljardi tonnkilomeetri (sisaldab nii
sissetulev kui ka véljaminev logistika). Nende toodete tarneahela logistikaosa teostatakse
mitmete transpordiliikidega. Suurima osa Essity transpordist moodustab merevedu ning

ulejadnud osa koosneb maanteest ja raudteest. (Essity 2019a)

Kaubateed

Kaubateed on kaubaveo (ks peamisi tegureid meritsi. Peamised marsruudid on need, mis
toetavad kdige olulisemaid driliikluse vooge, mis teenindavad peamisi turge. Korvalteed
on peamiselt lili véikeste turgude vahel. Peamised marsruudid (hendavad PG&hja-
Ameerikat, Euroopat ja Vaikse ookeani Aasiat Suessi kanali, Malaka véina ja Panama

kanali kaudu.

Peamised kaubateed:

» Aasia— POGhja-Ameerika

» Aasia— P0hja-Euroopa

« Aasia— Vahemere piirkond

» Aasia— Lahis-lda

» Aasia — Louna-Ameerika idarannik

» Pdhja-Euroopa — Pdhja-Ameerika

» Pdhja-Euroopa / Vahemeri — Lduna-Ameerika idarannik

» Pdhja-Ameerika — Louna-Ameerika idarannik

Need toetavad enamikku liiklusest, kuid on palju muid marsruute, sdltuvalt lasti lahte- ja
sihtkohast. Kaubateede kujunemisel méngivad olulist rolli ka fldsilised piirangud
(rannikud, tuuled, merevoolud, stigavus, rifid, ja&) ja poliitilised piirid. (World Shipping
Council 2020)

Vaatamata asjaolule, et meritsi kulgev transiidiaeg on palju pikem, on maantee- ja

Ohutransport ruumi, kaalu ja hinna osas palju piiratum. Pole ullatav, et Aasia mandriosa
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on peamistel kaubateedel juhtiv, kuna 70% maailma suurimatest sadamatest asuvad
Hiinas. See taas rGhutab Hiina ja teiste Aasia riikide tahtsust rahvusvahelise kaubanduse
ja logistika jaoks. Hiina on kogenud mérkimisvéarset kasvu, mis on turgu igaveseks

muutnud, ja nild peamine tarnija kogu maailmas. (World Shipping Council 2020)

Aga teine ndide on tootja Essity, kelle ligikaudu 81% tarnijatest asuvad hoopis Euroopas,
18,5% P0hja- ja Louna-Ameerikas ning 0,5% Aasias ja Aafrikas. Paljud Essity tarnijate
tootmishooned, mis asuvad Aasias and Ladina-Ameerikas, on osa suurtest Euroopa ja
USA rahvusvahelistest ettevotetest. Essity juhib strateegiliselt oma tarneahela (le
maailma ning pakub oma tooteid nagu ZEWA tualettpaber peaaegu igal kontinendil

kasutades selleks konteinerilaevu. (Essity 2019b)

Iga rahvusvahelisel turul eksisteeriv ettevote analtilisib ja kavandab oma toodete asukohta
vOi valib tarnijad erinevate tegurite pdhjal: geograafilised tegurid, poliitilised otsused,
majanduslikud otsused, piirangud, iga riigi reeglid. EttevOte teeb strateegilise otsuse,
kuhu viia toorainet, kuhu on lihtsam oma tooteid transportida, ligipadsetavus tarbijatele,

kus on hea t60j6u hinna ja kvaliteedi suhe.

Selline ldhenemisviis tooraine hankimiseks, kauba tootmiseks ja klientidele sarnastele
Klientidele tarnimiseks vGimaldab arendada maailmakaubandust ja seega ka ndudlust
meretranspordi jarele. Maailmakaubanduse kasvu rahuldamiseks ja toetamiseks arenevad
stabiilselt meretransport ja merelogistika: ehitatakse mahukamaid laevu, sadamasse
ostetakse t6husamaid seadmeid, vdetakse kasutusele e-kaubandus, s.0 kogu merevedude

vedamise protsess paraneb.

1.3 CMA CGM konteinerlaevaliini analuis

1.3.1 Konteinerlaevaliinid

Konteinerlaevandus on kapitalimahukas té6stusharu ning seda iseloomustavad kdrged
kulud ja mastaabisédést. Lisaks suurtele investeeringutele laevadesse on suuri kulusid ka
ulatuslikes  transpordivorkudes,  spetsiaalsetes  terminalides, (ihendveouksuste

korraldamisel ja infoslsteemides, samuti reklaamimise ja maine loomise kohta
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marsruudil (Sjostrom 2004, 107-134). Eelmise aasta statistika pdhjal kogu maailma
laevastikus oli umbes 95 000 laeva, ldise mahutavusega 1,97 miljardit tonni (UNCTAD
2019).

Konteinerlaevaliin on transporditeenuseid pakkuv mitmest allliksusest koosnev ettevéte,
mis teostab konteinervedusid merel sadamate vahel. Teenust pakkuvaid alliksuseid
nimetatakse laevaagentuurideks. Need asuvad peaaegu igas riigis, kus kaubad liiguvad
(Stopford 2009). Liinilaevanduse eripdra on stabiilne ajakava. Liinilaevandusettevottete
laevad tegutsevad kindlate marsruutide ning kindlate ajakavade jargi. Seetbttu selliste
firmade peamine lesanne on tagada, et kogu marsruudi jooksul konteinerlaevadel oleks

kdrgeim koormatus (Song 2015, 31).

1.3.2 CMA CGM konteinerlaevaliin

Selle t66 uuringu aluseks oli valitud tiks konteinerlaevaliinidest - CMA CGM, mis asutas
Jacques Saadé 1978. aastal. CMA CGM ajalugu sai alguse 19. sajandi keskel, kui kaks
peamist Prantsusmaa laevaliini olid loodud. Need liinid olid vastavalt MM (Messageries
Maritimes) asutatud aastal 1851 ja CGM (Compagnie Générale Maritime) asutatud aastal
1855. Mdlemad olid asutatud Prantsusmaa valitsuse toetusega ning hdlmasid ka
Prantsusmaa ulemaailmseid kolooniaid. Hiljem olid laevaliinid thendatud CGM nime
alla. (CMA CGM 2020b)

CMA laevaliini 1978. aastal asutas ettevGtja Jacques Saadé. Laevaliini peakontor asus
Marseille linnas, tanase CMA CGM kontori juures. Tootajate arv oli neli inimest ning
laevastik koosnes ihest konteinerlaevast, mis tegeles Vahemere piirkonnas. Laevaliin
arenes stabiilselt, aastal 1992 oli avatud esimene CMA kontor Hiinas. (CMA CGM
2020b)

Aastal 1996 CGM laevaliin oli mutdud CMA kontsernile, mis selleks ajaks juba omas
29 konteinerlaeva, oli suuruselt maailma kahekiimnes laevaliin ning Prantsusmaa suurim
merekonteinervedude teenuseid pakkuv ettevotte. CMA ja CGM laevaliinide tihendus

I6ppes aastal 1999, mille tulemusena siindis konteinerlaevaliin CMA CGM. (lbid.)
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Tegevjuhiks alates 2017. aastast on Rodolphe Saadé. CMA CGM on konteinerlaevaliin,
mis pakub integreeritud mere-, sadama- ja maismaavedude teenuseid ning esindab enam
kui 160 riigis oma 755 kontorit, 750 ladu ning 511 laeva. CMA CGM teenindab 420
sadamat 521 maailma kaubasadamast ning tegutseb enam kui 200 laevaliinidel. Praegu
annab kontsern t66d 110 000 inimesele kogu maailmas, sealhulgas ligi 2 400 tO6tajat
peakontoris Marseille's. (CMA CGM 2020c)

Alphaliner’i andmetel seisuga 1. jaanuar 2020 CMA CGM on 4. kohal nimekirjas
,Peamised 30 vedajat“ turuosaga 11,4% (Tabel 2).

Tabel 2. Kiimme jooksva suurima kaibega laevaliini seisuga 1. jaanuar 2020
Allikas: (Alphaliner 2020, autori koostatud)

Laevaliin Kaibe, TEU Turuosa, %
A.P. Mgller — Mersk A/S Grupp 4192 742 17,8
Mediterranean Shipping Company S.A. 3 766 049 15,9
China Ocean Shipping Company 2938030 12,4
CMA CGM Group 2 695 863 11,4
Hapag-Lloyd 1717 889 7,3
Ocean Network Express 1581 368 6,7
Evergreen Marine Corporation 1276 568 54
Yang Ming Marine Transport Corporation 646 630 2,7
Pacific International Lines 392 410 1,7
Hyundai Merchant Marine 388 526 1,6

1.3.3 Konteinervoogude haldamine

CMA CGM konteinervoogude haldamine ning jalgimine toimib e-keskkonnas “LISA”
(Joonis 1). LISA (Liner Integrated System Application) on to6vahend, mida kasutavad
kdik CMA CGM tootajad oma toodulesannete tditmiseks. Selles siisteemis
konteinervoogude haldamine toimub kahel suunal: laeva mahutavuse haldamine (ingl.
Capacity management) ning jaotamise haldamine (ingl. Allocation management).

Mahutavuse haldamine on laeva laadimine vastavalt geomeetrilisele kandevGimele ning
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laeva tegevuspiirangutele. Kui Operatsiooni meeskond on loonud ex-proforma iga
marsruudi ja sadama kohta, vastutab Konteinervoogude meeskond nii mahutavuse kui ka
jaotamise profiili loomise eest. Joonisel (Joonis 1) on ndha ekraanikuva valjatriikki LISA
e-keskkonnast. Juurdepéas laeva mahutavuse ja jaotamise haldamisele on maérgitud
punase vérviga.

LISA KODU

KODU  TUGITEENUSED EDI POHIANDMETE HALDUS ~ VORGUSTIK & TOIMINGUD

P IT tugi IT probleemi Uudised &
= taotiuse loomil Dokumendid|
& 2 2 &

POHIANDMETE HALDUS

Kliendisuhete | Kliendisuhete
juhtimine juhtimise tugi

VORGUSTIK & TOIMINGUD

Reisi ajakava | Reisi ajakava | Reisiajakava | Reisiajakava | Aripartnerid | Kiilastatud Holatusteated P d 00g

h itooring ded haldus sadamad mahutavuse § toimingud
jajaotamise

- Jhaldamine

- 2

Joonis 1. LISA e-keskkond
Allikas: ekraanitdommis infosusteemist, autori koostatud

Laeva mahutavuse haldamine

Alguses arvutatakse laeva vBimaliku mahutavust marsruudil, mis on jagatud reisi piiride
ja etappidega, ehk igast laadimissadamast lossimissadamani. Need numbrid nditavad
laeva eeldatavat kasutamist, mida jargitakse kogu marsruudi jooksul ning mis on alus
regulaarse mahutavuse ajakohastamiseks. Samuti, ei ole vdimalik neid néitajaid (letada

vOi muuta. Kogu laeva mahutavus on jagatud 4 alamriihma:

e Vedaja mahutavus on laeva lubatav kandevdime ilma partneri mahutavuseta

e Vedaja operatiivmahutavus on ,,ekstra® mahutavus, mis ilmnes seetdttu, et partner
ei kasutanud oma kavandatud mahutavust (partneri korrigeerimine) voi hea lastiplaani
puhul (laeva operaatori korrigeeriminge)

e Planeeritud/deklareeritud mahutavus

e Partneri kasutatud mahutavus
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Laeva jaotamise haldamine

Teine on jaotamise haldamine erinevatel tasanditel, mida jalgitakse ja kontrollitakse
lastimissadamate, CMA CGM erinevate osakondade ning riikide poolt, et tagada laeva
maksimaalset téitmistegurit. Konteinerlaevaliin CMA CGM jélgib konteinervoogude
jaotamist kogu marsruudi ulatuses vottes arvesse jargmised andmed:

e laeva mahutavus

e kaubanduslikud tingimused

e hooajalisus

e tegevuspiirangud (nditeks, slivis)

e lasti tulp

e konteineri suurus

e Kkonteineri tlup (néiteks, 20ST (standard) — standardne 20-jalane konteiner)

e konteineri klass (nditeks, 20RH, FS (RH - reefer, FS - foodstuff) — kiilmutuskonteiner

toiduainete séilitamiseks)

e konteineri mass

Iga merereisi iga laeva kohta konteinervoogude mdddetakse TEU’s, tonnides vdi

pistikutes (kiilmkonteinerite jaoks).

Peale seda kui laeva mahutavuse ja jaotamise nditajad on arvutatud, sisestatakse neid
LISA susteemisse ning nitd saab neid n&ha iga merereisi kohta eraldi. Selles siisteemis
samuti on ndha laeva ajakava uuendus, partnerluslepingud, broneeringute maht,
kilastatava sadama lastinimekiri, lastiplaan. Sellest momendist klient, saab oma
broneeringu taotlust saada CMA CGM sisteemi kaudu antud ajakavale. (CMA CGM

sisene ettekanne)

Eeldatavalt laaditavate konteinerite arv voib iga kiilastatava sadama kohta eraldi jalgida.
Vé&ga téhtis jalgida mitte ainult kinnitatud konteinerite kogust, vaid ka kogumassi. Tais
20°ST heavy tested (maksimaalne lubatav kauba mass on suurem) konteiner kaalub
rohkem, kui 20°ST general cargo konteiner (kuivlastikonteiner). Ehk vaatamata sellele,

et mdlemad nendest votavad sama palju ruumi laeva peal ja vordlevad 1 TEU-ga, massi

19



jargi need on erinevad. See tdhendab seda, et tuleb jalgida ka, et kogu konteinerite mass

ei Uleta maksimaalset laeva kandevdimet.

Selleks, et kaubaomanik saaks oma toode kohale toimetada lle maailma, firma kasutab
ekspedeerija teenuseid, kes korraldab kauba litkumist tihest punktist teiste kaubaomaniku
poolt. Ekspedeerija planeerib marsruuti, teostab kaubaveo tasumist, koostab ja téidab

vajalikke dokumente tollivormistuseks vdi kindlustamiseks. (Henwood 2007)

Ekspedeerija on tarnija rollina tootja ehk kaubaomaniku ja konteinerlaevaliini CMA
CGM vahel. Tema saadab broneerimise taotlust CMA CGM’le, kes teostab konteineri
ning kohta laeval. Naiteks, kui on teada, et toode saab valmis veoks 01.04, siis
ekspedeerija broneerib kohta CMA CGM konteinerlaevaliini Victory Bridge service peale
ja laevale, mille cutoff on 03.04. Laeva valjumisaeg Rotterdam sadamast on 09.04 ning

eeldatavat saabumise aeg Charleston sadamasse on 21.04.

Cutoff (edaspidi tarmin) on konteinerlaevaliinides kasutatav liihend. See on konteinerite
vastuvotuvotu IGpetamise tahtaeg. Tavaliselt 2 péeva enne laeva véljumisaega sadamast.
Antud t60s kasutatakse selle termini asemel sona ,, tdrmin “. Victory Bridge service on

CMA CGM otsene liin Le Havre sadamast Miami sadamasse.

Mdned laevad ei ole vahepeal tdielikult laaditud, mis pdhjustab laeva koormatuse
vahendamist, klientide ning tulu kaotamist. See ka s61tub konkreetse kaubatee ndudlusest.
Konteinerlaevad Victory Bridge service’l opereerivad PGhja-Euroopa — P6hja-Ameerika
ning tagasi, ehk tle Atlandi ookeani kaubateedel. 2019. aasta mai seisuga need kaubateed
kokku moodustavad 8% kogu konteinerveost (Tabel 3). (UNCTAD 2019)

Vordluseks, tle Vaikse ookeani kaubateedel see number on 28,2% ning Aasia-Euroopa
on 24,2%. See tdhendab, et vaatamata sellest, et Gle Atlandi ookeani kaubateedel on
suuruselt kolmas, pole nbudlus piisavalt suur, et opereerida 16 000 TEU mahutavuse
laevadega sellel kaubateel. Merereiside sageduse séilitamiseks ning samal ajal piisava
koguse lasti kogumiseks kéitab CMA CGM laevu mahuga 6000 TEU.
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Tabel 3. Konteinerveod peamistel Ida-14&ne kaubateedel seisuga mai 2019
(Allikas: UNCTAD 2019. Figure 1.9, autori koostatud)

Ule Vaikse ookeani Aasia - Euroopa ule Atlandi ookeani
Idasuund Laanesuund Idasuund Laanesuund Idasuund Laanesuund
Pdhja Pohja-
Pdhja- Ida-Aasia — Ameerika— | Euroopa ja
lda-Aasia P&hja Euroopa ja P6hja- P&hja- Vahemeri —
— Pdhja- Ameerika — Vahemeri — | Euroopa ja Euroopa ja Pdhja
aasta Ameerika Ida-Aasia kokku lda-Aasia Vahemeri kokku Vahemeri Ameerika | kokku
2014 | 12 7.0 23.2 6.3 15.4 21.8 2.8 3.9 6.7
2015 | 175 6.9 24.4 6.4 15.0 21.5 2.7 4.1 6.9
2016 | 183 7.3 25.6 6.8 15.4 22.2 2.7 4.2 7.0
2017 19.5 7.3 26.8 7.1 16.5 23.6 3.0 4.6 7.6
2018 | 209 7.4 28.2 7.0 17.4 24.4 3.1 4.9 8.0

1.3.4 Laevandusliinide liidud

Konteinervedude evitamine (ingl. containerization) ei olene lihtsalt konteinerlaevast. See
oli kaubatranspordi korraldamise uus viis, millega on seotud suured investeeringud.
Samuti see oli aeg, kui konteinerlaevaliinid 18petasid oma tegevusi liinikonverentside
raames. Transporditeenuste ndudluse ja pakkumise ebakindluse tasakaalustamiseks
konteinerlaevaliinid teevad nulid omavahel koost6dd laevandusliitude kaudu (ingl.
shipping alliances). Ookeanilaevanduse strateegilistel liitudel on olnud pikk ajalugu, mis
ulatub 1870. aastatesse. Varem suurt rolli méngisid merenduses liinikonverentsid, st

konkreetsel marsruudil tegutsevate laevaliinide Gihendused. (Sjostrom 2004, 107- 134)

Ajalooliselt oli alates Calcutta konverentsi moodustamisest 1875. aastal
liinikonverentside raames liinilaevanduses peamine kokkuleppe vorm. Need on
liinilaevaliinide vahelised ametlikud kokkulepped marsruudil, hindade maaramine ja
monikord kasumi vdi tulude koondamine, l&bilaskevGime haldamine, marsruutide

eraldamine ja lojaalsus allahindluste pakkumine. (Sjostrom 1988, 339-344)

Viimastel aastatel neid asendati laevandusliitudega. Need esindavad teatud tlupi
koostddlepinguid ookeani konteinerlaevaliinide vahel, mis on strateegiline liit, mis
hdlmab erinevat kaubavahetust, mis on suunatud Klientidele soodsamate tariifide,

marsruutide ja transiidiaegade saamiseks. (ShipLilly 2020)
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Konsolidatsioon maailma konteinerivedude valdkonnas kiiresti areneb, mis pdhjustab
konteinerlaevaliinide Uhinemine ja dlevdotmine ning laevandusliitude struktuuri
muutmine. Konteinervedude turul hetkel domineerivad kolm laevandusliitu (Tabel
4).Viimastest muudatustest konteinerlaevaliin Hyundai Merchant Marine (HMM) 2020.
aastal valjus 2M Alliance’st ning liitus teise laevandusliituga - The Alliance. See p0hjustas
2M Alliance’ turuosa viahendamist Ule Vaikse ookeani kaubateedel. (ShipLilly 2020)

Tabel 4. Peamised laevandusliidud 2020. aastal
(Allikas: ShipLilly 2020, autori koostatud)

Laevandusliit Osalejad

2M Alliance A.P. Mgller — Marsk A/S Grupp

Mediterranean Shipping Company

Ocean Alliance China Ocean Shipping Company
CMA CGM
Evergreen

The Alliance Ocean Network Express
Yang Ming

Hyundai Merchant Marine

Hapag-Lloyd

Need laevandusliidud opereerivad kolmel peamistel kaubateel. Alates 2014. aastast on
kiimme suurimat konteinerlaevaliini (Tabel 2), millest suurem osa kuulub

laevandusliitudesse, suurendanud oma turuosa 68 protsendilt 90 protsendile. (Ibid.)

CMA CGM on osa Ocean Alliance’ist koos teiste konteinervedudega tegelevate
operaatoritega: China Ocean Shipping Company (COSCO Shipping), Evergreen ning
OOCL, kes kuulub COSCO Shipping gruppi. 2019. aasta seisuga on nad s6lminud 10-
aastase partnerluslepingu 38 liini ja 333 laeva jaoks. Ule Atlandi ookeani kaubateedel
vOimaldab see pakkuda oma Klientidele 2 fikseeritud pdeva nadalas iga kulastatava

sadamas ning 11 Ghislaeva kahel liinil (ingl. service).

22



Uks liin on nimetusega Liberty service, teine on nimetusega Victory Bridge service, mis
teenindab kdiki suuremaid PGhja-Euroopa riike ja USA idarannikut (CMA CGM 2020).
2019. aasta veebruaris Ocean Alliance Ule Atlandi ookeani kaubateedel (ingl.
Transatlantic) turuosa 15,2% Aga ko&igist kolmest peamisest kaubateest on see vaikseim
osakaal. (UNCTAD 2019, Joonis 2.10)

1.3.5 Konteinerlaevaliinide koost6o

Soltuvalt lepingu tingimustest annavad ettevotted Uiksteisele teatava summa TEU-d laeva
pardal. Naiteks, CMA CGM Chateau D’if nominaalne mahutavus on 5890 TEU. Chateau
D’if on CMA CGM konteinerlaevaliini laev. Nominaalne mahutavus on laeva médtmetel
pdhinev geomeetriline mahutavus, mis nditab maksimaalset TEU-de arvu, mida laev
suudab votta. Victory Bridge service’ marsruudi olemuse tottu (sissesdidu sadamate
piirid, terminalipiirangud, slvis ja lasti segu) laeva lubatav kandevdime on 5700 TEU.
(CMA CGM sisene ettekanne)

Partnerluslepingud Ocean Alliance'i lilkmete vahel nditavad, et konteinerlaevaliin
Evergreen antakse sellel laeval 1200 TEU-d, 550 TEU-d — American President Lines
(APL), 980 TEU-d omab konteinerlaevaliin COSCO Shipping. See tdhendab, et CMA
CGM'’i operatiivmahutavus on 2970 TEU-d (Joonis 2).

Vedaja operatiivmahutavus

Vedaja operatiivmahutavus =
vedaja mahutavus - partneri kasutatud mahutavus +
partneri kasutamata mahutavus

= e
O . R
L LT T T B EVERGREEN
SERES S NI S B CMACGM

APL
B COSCO SHIPPING

Joonis 2. Vedaja operatiivmahutavuse skeem
Allikas: ekraanitbmmis infostisteemist, autori koostatud

Laeva lubatav kandevGime ning partneri (teiste konteinerlaevaliinid) mahutavus aitavad
CMA CGM" konteinerite kinnitamise prognoosimisel, mille pdhjal tehakse otsus kas

rakendada tlebroneerimise meetodit ning kui suur see protsent peaks olema.
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2 ULEBRONEERIMISE OLEMUS, RAKENDAMINE JA
TAGAJARJED CMA CGM KONTEINERLAEVALIINIS

Selles peatiikis antakse teoreetiline tlevaade Ulebroneerimise olemusest, rakendamisest
CMA CGM ettevdtte tulude haldamisel ja sellega seonduvad tagajarjed nii

konteinerlaevaliinidele kui ka kogu Glemaailmse tarneahelale.
2.1.1 Ulebroneerimise olemus

Ulebroneerimine (ingl. overbooking), on tulude haldamise komponent, mis esialgses
edukalt kasutati lennuettevotetes. Konteinervedude arendamisega hakkasid aktiivselt
rakendama seda meetodit ka liinilaevandusettevGtted. See on meetod, milles ettevote
aktsepteerib ja kinnitab rohkem broneeringu taotlusi, kui laeva mahutavus tegelikult

vOimaldab.

Esimesed uuringud Ulebroneerimise valdkonnas tehti 50ndate 18pus. Kisimus
ulebroneerimise rakendamisest tekis, kui American Airlines andmete pdhjal (Smith 1992)
tuli vélja, et umbes 15% broneeringutest pohjustas tihistamise voi ilmumata jatmise.
Need ei olnud ilmunud lennu véljumise ajal laadimisvaravasse. Beckmann ja Bobrowski
olid esimesed, kes uurisid lennureisijate broneerimise, tihistamise ja ilmumata jatmise
kaitumist ning pakkusid oma statistiliste mudeleid selle olukorda parendamiseks (McGill
1999). Sellest ajast enamik lennuettevotjaid hakkasid broneerima tegeliku (nii reisijate
kui ka lasti) mahu (le, et vahendada seda protsendi (Gui, Gong, Cheng 2008, 1-4).

Konteinervedude arendamisega hakkasid aktiivselt rakendama Ulebroneerimine ka
konteinerlaevaliinid. Ulebroneerimise rakendamise vajadus ja pdhjus on tingitud
asjaolust, et konteinerlaevaliinid kannatavad sageli konteineri sadama terminalisse
tulemata jatmise ja broneeringu tihistamise tottu, mille tottu laeva pardal méned kohad

konteinerite paigutamiseks jaavad tiihjaks.
See pbhjustab laeva koormatuse vahendamist, klientide ning ettevotte potentsiaalse tulu
kaotamist. Tanapdeval llebroneerimine on kdige levinum ja tdhusam tulude haldamise

komponent, mitte ainult lennunduses, vaid ka konteineri-, hotellibroneeringute ja
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tervishoiu valdkondades. See aitab parandada laeva koormatust, kuid hdlmab nii kasu kui

ka riske.
2.1.2 Ulebroneerimise rakendamine

CMA CGM mugiosakonna andmetel enne keskmine tlebroneerimise protsent Victory
Bridge service’l oli 15-17%. See protsent vdib varieeruda séltuvalt mitmesugustest
teguritest, ta ei ole pusiv. (Arndt, isiklik kirjavahetus 21.04.2020)

Uhel nidalal voib CMA CGM aktsepteerida 50% rohkem konteinereid, teisel nadalal v&ib
broneeringu taotluste vastuvotmise (ildse I6petada. Ulebroneerimise rakendamise ks
peamistest Ulesannetest on saavutada, et laev sdidaks koormatusega 95-100% kogu
marsruudi kestel. Arvestades asjaolu, et alati ilmneb puudujééke, nt viivitus voi

tihistamine, rakendatakse alati tlebroneerimine. (Arndt, isiklik kirjavahetus 21.04.2020)

Mitteilmumise pdhjused

Siin saab valja tuua palju erinevaid pohjuseid, miks kaubasaatja vdi ekspedeerija ei too
oma konteineri sadama terminali Gigel ajal vdi miks nad tiihistavad oma broneeringuid.
Nagu eespool mainitud, merelogistika on kogu globaalse logistika- ja tarneahelas ainult

Uks osa. Koik kaupade liikumise etapid soltuvad tiksteisest.

Kui toode ei olnud digeks ajaks valmis laadimiseks, tuleb kdik edasised veoetapid iimber
planeerida. Kui kaubad oleksid laadimiseks valmis, aga tellitud veojuht pole digeks ajaks
sadamasse saabunud, siis samuti kogu jargnev ahel enam ei kehti. Tema konteineri enam

ei vOeta planeeritud laevale.

Kui kaubasaatja/ekspedeerija ei esitanud laevafirmale digeaegselt VGM-i, siis on see ka
broneeringu tuhistamise pdhjus. VGM (ingl. Verified Gross Mass) — tdendatud
brutomass. Alates 1. juulist 2016 joustava SOLASe konventsiooniga ,, Loaded Container
Verified Gross Mass* on konteinerveoste saatjad kohustatud deklareerima tdendatud
brutomassi. SOLAS (ingl. International Convention for the Safety of Life at Sea) on

Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel. (Benny 2019)
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Koik lastisaatja/ekspedeerija ettendgematud tegurid (hilinemine Uhendvedudel,
regulatiivsed probleemid, ettendgematud tootmisraskused, konteineri puudujaak, ajakava
torked) mojutavad laeva koormatust, mis tdhendab potentsiaalse kasu kahanemine.
(iContainers 2020)

2.1.3 Tagajarjed

Vale prognoosi puhul tlebroneerimise rakendamine voib tuua ks kahest tagajarjest:
kannab kahju kas konteinerlaevaliin voi klient. Kui Kinnitatakse liiga palju broneeringuid
(Joonis 3), siis kaotab klient, kuna CMA CGM planeerib Umber ja tdstab leliigsed
konteinerid jargmisele laevale. Kui konteiner saabub hiljem sihtpunkti, siis see viivitus
tekitab probleeme kliendi jargmistes sammudes. Sellel juhul aga CMA CGM tasub ise
lisakulude eest, mis on seotud kliendi konteineri ladustamisega sadama terminalis. Samuti

klient voib esitada kaebust ning kokku lepitud soodustuse saamiseks.

Kodutehnika tootja Electrolux globaalse logistika asepresidendi Bjorn Vang Jenseni
sdnul konteineri jargmisele laevale lilkkamise tagajarjed v@ivad olla rangad. Uhe suurema
viivituse korral suur voib péevas tekitada rohkem kui 400 000 dollarit kahju. Electrolux’i
tehase sulgemine kskdik maksab umbes 400 000 dollarit paevas ja selleks kulub vaid
uks konteiner, mis oli sihtkohta hilinenud. (JOC 2020)

Liiga suur iilebroneerimise protsent

® ®

TARMIN* ETS**

aeg, kui CMA CGM kinnitab broneeringuid
m aeg, kui CMA CGM ei vota broneeringuid vastu, kuna iilebroneerimise protsent on tdidetud
W aeg, kui CMA CGM tostab konteinerit jargmisele véljumisele laevale

* konteinerite vastuvotuvotu [dpetamise tihtaeg

** laeva viljumisaeg sadamast

Joonis 3. Liiga suur Ulebroneerimise protsent, tagajérg
(Allikas: Autori koostatud)
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Teises olukorras, kui kinnitatakse liiga véhe broneeringuid, siis kaotab CMA CGM
konteinerlaevaliin (Joonis 4). See pdhjustab laeva koormatuse vahendamist, klientide

ning potentsiaalse tulu kaotamist.

Liiga viiike iilebroneerimise protsent

© ® O

TARMIN* ETS**

, kui CMA CGM kinnitab broneeringuid
, kui CMA CGM ei vota broneeringuid vastu, kuna iilebroneerimise protsent on tiidetud
, kui CMA CGM taas kinnitab broneeringuid (kui need on)

E N
o o oW
o o o

* konteinerite vastuvotuvotu 1opetamise tihtaeg

** laeva viljumisaeg sadamast

Joonis 4. Liiga véike Ulebroneerimise protsent, tagajarg
Allikas: Autori koostatud

Tsuklilisus

Kuna enamik ekspedeerimisettevotteid teavad tlebroneerimise meetodi olemasolust, on
ilmnenud teine probleem, mis on selle protsessi muutnud tstkliliseks. Paljud
ekspedeerimisfirmad ja kaubasaatjad saadavad broneeringu taotlusi korraga mitmele
konteinerlaevaliinidele, et olla kindel, et nende konteiner laaditakse laeva pardale. Samuti
nad hakkasid saatma nn ,tuulised broneeringud“ (ingl. windy bookings), ehk nad

broneerivad kohti laeval isegi kui nendel pole tegelikult kaupa.
Ekspedeerimisfirmade vOi kaubasaatjate jaoks broneeringu tuhistamise maksab
keskmiselt 80 eurot, samas kui CMA CGM jaoks tdhendab kasutamata koht laeval

vahemalt 1000 euro kaotust. (Arndt, isiklik kirjavahetus 21.04.2020)

Antud t66 kirjutamise Uheks pdhjuseks oli see, et CMA CGM kaubandus- ja

agentuurivorgustiku vanem asepresidendi Mathieu Friedbergi sonul tdnapéeval vahem
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kui 50% konteinervedajatest tegelikult prognoosib oma mahutavusvajadusi ja vahem kui

pooled neist prognoosivad tlebroneerimise arvu korralikult.

Tanases olukorras laevandusettevotted rakendavad Ulebroneerimist, kuna nad ei usalda
kaubasaatjaid. Teisest kiljest kaubasaatjad/ekspedeerijad broneerivad konteinerikohta
mitmele laevale erinevatel laevandusoperaatoril sama ajal, kuna nad ei usalda neid. Nad

kardavad, et halva prognoosi tottu nende konteineri laaditakse jargmisele véljumisele.
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3 UURING JA VOIMALIK LAHENDUS

3.1 Uuring

Selles osas autor viib 1&bi uuringu ja pakub lahendust koos tulemuse anallilsi ja
sunteesiga. Autor analliisib kuidas ja kui hasti praegune tilebroneerimine aitab parandada
konteinerlaevade koormatust CMA CGM konteinerlaevaliini néitel ning esindab oma
mudelit, kuidas CMA CGM ning teised konteinerlaevaliinid vbivad veel paremini
rakendada Ulebroneerimist, mis mdjub laevade koormatust. Analiilis mudeli loomiseks on
tehtud CMA CGM Victory Bridge service néitel ning Rotterdam sadama néitel (edaspidi

sadam B).

Praegu CMA CGM Victory Bridge service’l umbes 15-17% kdigist broneeringutest
tihistatakse, seega CMA CGM miuligiosakond aktsepteerib ja kinnitab rohkem
broneeringu taotlusi, kui laeva mahutavus tegelikult vdimaldab selleks, et laev ikka

sbidaks koormatusega 95-100% kogu marsruudi kestel.

Kui prognoos Ulebroneerimise rakendamisel on vale, siis kannab kahju kas
konteinerlaevaliin vai klient. Kui kKinnitatakse liiga palju broneeringuid, siis kaotab Kklient,
kuna CMA CGM planeerib imber ja tdstab konteineri jargmisele valjumisele laevale. Kui
Kinnitatakse liiga vahe broneeringuid, siis véheneb laeva koormatust, ehk potentsiaalset
tulu. (Arndt, isiklik kirjavahetus 21.04.2020)

3.2 Praegune Ulebroneerimise rakendamine konteinervoogude

haldamisel

CMA CGM ilebroneerimise rakendamise puudujadk on selles, et see pdhineb
prognoosist, mille tagajarjed sdltuvad inimtegurist. Joonis (Joonis 5) néitab broneeringute
ajajoont, kus on ndha millal CMA CGM aktsepteerib broneeringuid laevale ning millal

lukkab konteinereid jargmisele laevale.
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Kui Kklient saadab broneeringu taotlust just selles perioodis, kus ulebroneerimise
prognoosi pdhjal ei saa enam soovitud laevale konteinereid vdtta, siis automaatselt seda
taotlust Kinnitatakse jargmisele laevale joonisel (Joonis 5) on see periood margitud

punase véarviga koos ristiga leval). Ehk teoreetiliselt, vedaja kaotab kliendi.

Juhul, kui prognoos oli ebakorralikult tehtud ning vedaja taas avab juurdepaasu
broneerida sellele laevale, siis neid kliente, kelle konteinerid olid edasi lukatud, ei saa
tagastada kuna ststeemis pole andmeid kliendi esialgse soovi kohta. L&puks, kui leitakse
piisavalt Kliente, siis laeva koormatus tuleb vajalikuks protsendiks, enk 95-100%. Juhul,
kui ei leida, siis CMA CGM kaotab kliente ja potentsiaalset tulu.

Praegune konteinervoogude haldamine

@ ® O

TARMIN* ETS**

aeg, kui CMA CGM kinnitab broneeringuid
m aeg, kut CMA CGM ei vota broneeringuid vastu, kuna iilebroneerimise protsent on taidetud
m aeg, kui CMA CGM taas kinnitab broneeringuid (kui need on)
voi tdstab konteinerit jargmisele vdljumisele laevale

* konteinerite vastuvotuvotu lopetamise tdhtaeg

** laeva vidljumisaeg sadamast

Joonis 5. CMA CGM praegune konteinervoogude haldamine
Allikas: Autori koostatud

See moment, kus CMA CGM ei vota enam broneeringuid vastu sellele laevale pdhjustab

laeva alakoormatust ning ettevote potentsiaalse tulu vahendamist.

3.3 Konteinervoogude haldamine automaatse mudeli abil

See mudel on automaatne vahend konteinervoogude haldamisel, mis prognoosib tdpsemat

ulebroneerimise protsenti. See nditab online reziimis mitu broneeringuid voib veel vastu
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votta antud laevale koos nende lilebroneeringutega. Allpool joonis (Joonis 6) illustreerib

broneeringute ajajoont, mis vorreldes eelmisega joonisega (Joonis 5) on thtlasem.

Konteinervoogude haldamine
automaatse mudeli abil

© X
|

TARMIN* ETS**

aeg, kui CMA CGM kinnitab broneeringuid
m aeg, kut CMA CGM ei vota broneeringuid vastu

* konteinerite vastuvotuvotu 10petamise tahtaeg

** laeva vdljumisaeg sadamast

Joonis 6. CMA CGM konteinervoogude haldamine automaatse mudeli abil
(Allikas: autori koostatud)

Mida ld&hemal on tdrmin, seda védhem broneeringuid kinnitatakse. See vahend aitab

,.sdilitada“ neid kliente, keda praegu ebakorraliku prognoosi juhul CMA CGM kaotab.

3.4 Automaatne mudel

Selleks, et valja tootada automaatset mudelit, autor teeb jargmiseid samme:
» Andmete kogunemine
 Algoritmi vélja todtamine

» Mudeli simuleerimine
3.4.1 Andmete kogumine

Andmete saamiseks tuleb valida kindla kaubateed, kindla liini (marsruut), kindla laeva

ning kindla sadamat, kuna iga nendest teguritest mdjub tulemusele. Selleks, on vaja saada
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kolme reisi tagant andmeid broneeringute tiihistamise kohta, ehk palju konteinereid ei

olnud toodud sadama terminaalisse, kuna klient tiihistas oma broneeringut.

Selle mudeli koostamiseks kasutatud jargmiseid l&hteandmeid B sadama kohta (Lisa 1):
+ Kiliendid (A-J)

* Reisid (kolm reisi)

* n pdev enne tarmini, kui Klient tihistas broneeringut (1-7 pdeva enne tarminit)
 Tuhistatud broneeringute arv (iga kliendi kohta eraldi)

« Esialgselt kinnitatud broneeringute arv (iga kliendi kohta eraldi)

Lisaks sellele, on teada, et
» Konteinervoog B sadamas on 300 konteinerit

+ Kinnitatud broneeringud on 170

Konteinervoog sadamas

On teada, et konteinervoog arvutatakse kogu marsruudi kestel iga sadama jaoks eraldi.
Mudeli loomiseks kasutatakse kogutud andmeid ainult tGihe lastimissadama kohta, ehk B
sadama kohta (Joonis 7), kus on teada mitu konteinereid vdib selles sadamas laevale tles

laadida.

\C
o

Joonis 7. Lastimissadam B
(Allikas: autori koostatud)
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Suunad

Kuna tegemist on liinireisiga, siis on vaja saada teada, palju konteinereid sadamast ,, B “
konkreetse suunda laheb, ehk iga sadamasse selle marsruudil (Joonis 8). Antud algoritmis

toddeldakse andmeid ainult ihe suuna kohta, sadamast ,, B “ sadamasse ,, C ““.

B—» A

Joonis 8. Suund B-C
(Allikas: autori koostatud)

Reis

Andmed tihistamise kohta vdetakse iga kolme reisi eest eraldi.

Aeg
Siin on téhtis saada teada millal tehti broneeringu tihistamine — kuupéev. Mudel votab
neid andmeid iga pdeva kohta 7 péeva enne tarminit. Ehk kui palju broneeringu

tihistamist oli tehtud igal péaeval.

Pusiklient
Selle mudeli eripara on selles, et need kdik andmed broneeringu tiihistamise kohta
vOetakse iga kliendi kohta eraldi. Mitu broneeringuid tema tiihistas iga reisile ning mis

péeval enne tarminit see oli.

Uus klient
Kui broneeringut saadab uus tundmatu klient, siis tema andmed voetakse
usaldusvaartusena, ehk tema tihistamise protsent vordleb 0-ga. Seega uute klientide

néitajad ei moju tlebroneerimise arvule.
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Tuhistamise protsendi kaalutud keskmine

Iga Kkliendi arvutatakse eraldi tlhistamise tdendosust iga reisil. Selleks, et teha
andmetdotlusprotsess veelgi tdpsemaks, voib varskemaid andmeid rohkem arvesse votta.
Selleks on vaja arvutada kaalutud keskmist % , sest kGige uuemad andmed mangivad
rohkem rolli. Kaalutud keskmine on kaaludega varustatud suuruste keskmine. Selles

mudelis rohkem kaalu antakse viimasele reisile.

Eeldatav broneeringute tiihistamise arv vordub tlebroneerimise arvuga
Kui on teada kaalutud keskmine, siis saab arvutada palju tlebroneeringuid voib iga teatud
perioodi tagant aktsepteerida ning saada kinnitust kliendile. Mida lahemal on tarmin, ehk

konteinerite vastuvotuvotu I6petamise tahtaeg, seda vahem broneeringuid Kinnitatakse.
3.4.2  Algoritmi valja té6tamine ja mudeli simuleerimine

Selles osas autor to6tab valja algoritmi automaatse mudeli loomiseks ning simuleerib

seda.
e Esimene etapp

Andmete kaitlemine (Lisa 1) esimeses etapis annab tulemusena broneeringute
tihistamise % iga kliendi kohta, iga reisi kohta ning n pé&eva enne tarminit tabelis
viimane veerg (Tabel 5). Selleks tuleb ,.tlhistatud broneeringute arv* jagada ,.esialgselt

Kinnitatud broneeringute arvuga“:

y=2 &)

kus y - tuhistamise %, a - tuhistatud broneeringute arv, b - esialgselt kinnitatud

broneeringute arv

34



Kliendi C tuhistamise protsent 4-ndal paeval enne tarminit esimesel reisil tabelis, kollane
taust (Tabel 5):

4
3’1—13
y1=31%

Tabel 5. Ldhteandmed mudeli loomiseks: Klient C, reis 1, 4 p&eva enne tarminit
(Allikas: autori koostatud)

Sadam B

deva enne tirmini, kui klient tithistatud esialgselt kinnitatud
Klient | Reis " v . armtmz e " _l " a8 . HAti® ! tiihistamise %y

tiihistas broneeringut broneeringute arv a broneeringute arv b
A 1 4 4 9 44%
B T 4 3 14 21%
© 1 4 4 13 31%
D 1| 4 6 17 35%
E 1] 4 3 10 30%

Kliendi C tuhistamise protsent 4-ndal pdeval enne tarminit teisel reisil tabelis, kollane
taust (Tabel 6):

_ 2
J’2—16
y2= 13%

Tabel 6. Lahteandmed mudeli loomiseks: Klient C, reis 2, 4 pdeva enne tarminit
(Allikas: autori koostatud)

Sadam B

deva enne tirmini , kui klient tithistatud esialgselt kinnitatud
Klient | Reis " P V . armmtj e " ‘l " e . fmnitatu tithistamise % y

tiihistas broneeringut broneeringute arv a broneeringute arv b
A 2 4 4 17 24%
B 2 4 1 20 5%
C 2 4 2 16 13%
D Z| 4 4 19 21%
E 2] 4 4 8 50%
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Kliendi C tuhistamise protsent 4-ndal p&eval enne tarminit kolmandal reisil tabelis,
kollane taust (Tabel 7):

_1
}’3—20
y3 = 5%

Tabel 7. Ldhteandmed mudeli loomiseks: Klient C, reis 3, 4 p&eva enne tarminit
(Allikas: autori koostatud)

Sadam B
Klient | Reis n péieYa ‘enne tirmini ’ kui klient tiih‘istatud esialgsel't kinnitatud tiihistamise % y
tiihistas broneeringut broneeringute arv a broneeringute arv b
A 3 4 6 15 40%
B 3 4 4 5 80%
C 8 4 1 20 5%
D 3 4 2 12 17%
E 3 4 1 5 20%

e Teine etapp
Teises etapis arvutatakse tihistamise protsendi kaalutud keskmist jargmise valemiga:

_ V1 X1+y,X2+ y3X3
¢ 1+2+3 )

kus xc — tlhistamise protsendi kaalutud keskmine, y1-3 — tiihistamise protsendid.

Kliendi C tuhistamise protsendi kaalutud keskmine 4-ndal paeval enne tarminit:

__ 31%Xx1+13%X%2+ 5%X3
¢ 1+2+3

x, = 12%

Seda protsessi tuleb teha iga kliendi kohta (Klient A-J). Tulemusena on igal kliendil oma

tihistamise protsent n paeval enne tarminit (Tabel 8).
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Tabel 8. Tuhistamise protsent iga kliendi, iga péeva ja iga reisi kohta.
Allikas: (Autori koostatud)

n péeva enne tirminit

7 6 5 4 3 2 1

A 54% 22% 18% 35% 37% 18% 30%

B 14% 20% 35% 45% 20% 34% 58%

C 36% 25% 23% 12% 20% 28% 37%

o LD 32% 25% 18% 21% 40% 37% 28%
5 E 44% 33% 32% 32% 35% 18% 35%
'i F 19% 32% 42% 30% 18% 38% 62%
G 16% 7% 11% 41% 21% 29% 32%

H 42% 32% 11% 27% 32% 13% 51%

I 36% 24% 47% 22% 37% 40% 5%

J 12% 24% 40% 13% 32% 43% 16%

e Kolmas etapp

Kolmas etapp on mudeli simuleerimine. Allpool (Tabel 9) on vélja toodud andmed
olemasolevate broneeringute kohta 4-ndal p&eval enne tarminit ning iga kliendi kohta (A-
J).

Selleks, et saada kogu Ulebroneerimise arv sellel pédeval, on vaja broneeringute arv
kollases taustas (Tabel 9) korrutada tiihistamise protsendiga iga kliendi kohta eraldi ning

liituda koik tulemused kokku kollases taustas (Tabel 8):

__ Klient A x x; +Klient A X xp, +Klientn X xy (3)

X
100%

kus X — broneeringute tiihistamise arv, Xa-n — tiihistamise protsent iga kliendi kohta

Kui broneeringut saadab uus tundmatu klient (1-4) (Tabel 9), siis tema andmed vdetakse
usaldusvaartusena, ehk tema tihistamise protsent vordleb 0-ga. Seega uute klientide

néitajad ei moju tlebroneerimise arvule.
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Broneeringute tuhistamise arv 4-ndal p&eval:

__ 17X 35% +9 X 45%+Klient n X xp

X
100%

X =35

Tabel 9. Olemasolev broneeringu arv 4 péeva enne tarminit
Allikas: (Autori koostatud)

A 17
B 9
C 5
D 17
E 19
F 13
G 9
H 7
I 20
J 7
uus klient 1 16
uus klient 2 6
uus klient 3 17
uus klient 4 8
Tulemus

Tulemusena see mudel néitab, kui palju broneeringuid v6ib kinnitada konkreetsel paeval
enne tarminit arvestades olemasolevat broneeringute arvu, kliente antud reisil ja
eeldatavat tlhistamise arvu. CMA CGM mulgiosakond sisestab e-keskkonda neid
andmeid ning CMA CGM broneerimisosakonna to6tajad naevad, palju tlebroneeringuid

nad voivad kinnitada.

Naiteks, 4-ndal pdeval enne tdrminit saab broneerida: 300 — 170 + 35 = 165

broneeringuid.

Mida lahemal on téarmin, ehk konteinerite vastuvGtuvotu I6petamise tdhtaeg, seda vahem

broneeringuid kinnitatakse.
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3.5 Analids ja stintees

Ké&esolevas peatiikis tuuakse valja jareldused automaatse mudeli kohta CMA CGM
konteinerlaevaliini jaoks. Selle mudeli loomiseks autor analiilisis kuidas CMA CGM
praegu rakendab Glebroneerimist. Autor sai teada, et nérk koht praegusel meetodil on

selles, et see prognoos s6ltub peamiselt inimtegurist.

Seega vOib tekkida selline olukord, kus CMA CGM miulgiosakond ei vfta enam
broneeringuid vastu ning hiljem nad taas avavad juurdepdésu broneerida sellele laevale.
Aga neid kliente, kelle konteinerid olid juba edasi likatud, ei saa tagastada, kuna
susteemis pole andmeid kliendi esialgse soovi kohta. Lopuks, kui leitakse piisavalt
Kliente, siis laeva koormatus tuleb vajalikuks protsendiks, ehk 95-100%. Juhul, kui ei
leida, siis CMA CGM kaotab kliente ja potentsiaalset tulu.

Selleks, et véltida seda, autor tootas valja automaatse mudeli, mille abil CMA CGM
miiigiosakond saab teada mitu broneeringut koos ulebroneerimise arvuga vdib veel

kinnitada. Autor kogus andmeid, to6tas véalja algoritmi ning simuleeris vastava mudeli.

Selle mudeli koostamiseks oli kasutatud jargmiseid lahteandmeid B sadama:

+ Kliendid (A-J)

* Reisid (kolm reisi)

* n pdev enne tarminit, kui klient tihistas broneeringut (1-7 paeva enne tarminit)
 Tuhistatud broneeringute arv (iga kliendi kohta eraldi)

+ Esialgselt kinnitatud broneeringute arv (iga kliendi kohta eraldi)

« Konteinervoog B sadamas on 300 konteinerit

+ Kinnitatud broneeringud on 170

Esimeses etapis autor arvutas broneeringu tiihistamise % iga kliendi, iga péeva, iga reisi
kohta n paeva enne tarminit. Teises etapis autor arvutas tihistamise % kaalutud keskmist.
Selles t60s arvutused on tehtud Ghe kliendi néitel (Klient C) ning koik teised tulemused
on valja toodud tabelis (vt Tabel 7). Selleks, et saada kogu broneeringu tiihistamise arv n
péeval enne tarminit, on vaja iga kliendi broneeringute arv korrutada nende tiihistamise

protsendiga ning liituda kéik tulemused kokku.
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Tulemusena see mudel néitab, kui palju broneeringuid v6ib kinnitada konkreetsel paeval
enne tarminit arvestades olemasolevat broneeringute arvu, kliente antud reisil ja
eeldatavat tlhistamise arvu. CMA CGM mulgiosakond sisestab e-keskkonda neid
andmeid ning CMA CGM broneerimisosakonna to6tajad naevad, palju tlebroneeringuid

nad voivad kinnitada.

Autor teeb jareldust, et seda mudelit vdib kasutada tGlebroneerimise rakendamisel. CMA

CGM konteinervoogude haldamine ning jalgimine toimib e-keskkonnas kahes suunas:
e mahutavuse haldamine

Mahutavuse haldamine on laeva laadimine vastavalt geomeetrilisele kandevéimele ning

laeva tegevuspiirangutele.
e jaotamise haldamine

Jaotamise haldamine vastutab selle eest, et méé&rata laeva mahutavuse arvu iga kilastava
sadama kohta, et tagada laeva maksimaalset tditmistegurit. Kui need andmed vdtta

usaldusvaartusena, ehk need ei muutu, siis see mudel peaks to6tama korralikult.

Loomulikult, tlebroneerimise rakendamine ei muuda tsuklilisust, mis tekkis vedaja ja
kaubasaatja vahel. Paljud kaubasaatjad saadavad broneeringu taotlusi korraga mitmele
konteinerlaevaliinidele, et olla kindel, et nende konteiner laaditakse laeva pardale. Samuti
nad hakkasid saatma nn ,tuulised broneeringud“ (ingl. windy bookings), ehk nad

broneerivad kohti laeval isegi kui nendel pole tegelikult kaupa.

Kliendi ja laevaliini standardne usalduse klausel néeb ette, et klient ei tohi minna teise
vedaja juurde, kui tema broneering on ametlikult tuhistatud vG&i tunnistatud

tlebroneeringuks.

Antud t66 autor arvab, et tema automaatne mudel, mis prognoosib tlebroneerimise arvu
aitab parandada konteinerlaevade koormatust ning véltida neid olukordi, kus CMA CGM
migiosakond ei vdta enam broneeringuid vastu ning hiljem taas avab juurdepédésu
broneerida samale laevale. Nende klientide broneeringuid, kelle konteinerid on edasi
lukatud, ei saa hiljem tagastada, kuna susteemis pole andmeid Kkliendi esialgse soovi
kohta.
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KOKKUVOTE

Ké&esolevas 10puttds pohitdahelepanu on podratud Ulebroneerimise meetodile, mida
tanapdeval rakendavad konteinerlaevaliinid. Selle meetodi uuring tehtud CMA CGM
konteinerlaevaliini niitel. Ulebroneerimine on meetod, kui CMA CGM ning teised
konteinerlaevaliinid kinnitavad rohkem broneeringu taotlusi, kui laeva mahutavus

tegelikult voimaldab.

Loputdo eesmérk oli vélja selgitada, miks rakendatakse tlebroneerimise meetodit, kuidas
ja kui hésti see meetod aitab parandada konteinerlaevade koormatust CMA CGM
konteinerlaevaliini naitel. Selle analtitisi pohjal autor tG6tas valja automaatse mudeli, mis

aitab edaspidi veel paremini ja tdhusamalt prognoosida llebroneerimise arvu.

Ulebroneerimise rakendamise eesmark on saavutada, et laev sbidaks koormatusega 95—
100% kogu marsruudi kestel. Autor sai teada, et CMA CGM mulgiosakonna andmetel
keskmine ulebroneerimise protsent Atlandi ookeani kaubateedel on 15-17%. Olenevalt
mitmesugustest teguritest see protsent v@ib varieeruda kogu broneerimise vastuvotu

kestel.

Antud t66 kirjutamise Uheks pdhjuseks oli see, et CMA CGM kaubandus- ja
agentuurivorgustiku vanem asepresidendi Mathieu Friedbergi sdnul tdnapaeval vahem
kui 50% konteinervedajatest tegelikult prognoosib oma mahutavusvajadusi ja vahem kui

pooled neist prognoosivad ulebroneeringute arvu korralikult.

Too kéigus selgitati vélja, et vale prognoosi puhul tlebroneerimise rakendamine voib
tekitada kahte tlupi tagajargi. Kui kinnitatakse liiga palju broneeringuid, siis kaotab
klient, kuna CMA CGM planeerib Umber ja tdstab dleliigsed konteinerid jargmisele
laevale. Kui konteiner saabub hiljem sihtpunkti, siis see viivitus tekitab probleeme kliendi
jargmistes sammudes. Sellisel juhul CMA CGM tasub ise lisakulude eest, mis on seotud

Kliendi konteineri ladustamisega sadama terminalis.
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Teises olukorras, kui kinnitatakse liiga vahe broneeringuid, siis kaotab CMA CGM
konteinerlaevaliin. See poOhjustab laeva koormatuse véhendamist, klientide ning

potentsiaalse tulu kaotamist.

Autor sai teada, kus on ndrk koht praeguse lebroneerimise rakendamisel. Kuna praegu
see prognoos sdltub peamiselt inimtegurist, siis vBib tekkida selline moment, kus CMA
CGM mulgiosakond ei vdta enam broneeringuid vastu ning hiljem nad taas avavad
juurdepaasu broneerida sellele laevale. Nende klientide broneeringuid, kelle konteinerid
on edasi liikatud, ei saa hiljem tagastada, kuna siisteemis pole andmeid kliendi esialgse
soovi kohta. Lopuks, kui leitakse piisavalt kliente, siis laeva koormatus tuleb vajalikuks
protsendiks, ehk 95-100%. Juhul, kui ei leita, siis CMA CGM kaotab kliente ja
potentsiaalset tulu.

Selleks, et valtida seda, autor tootas valja automaatse mudeli, mille abil CMA CGM
mudgiosakond saab teada mitu broneeringut koos Ulebroneerimise arvuga voib veel

Kinnitada. Autor kogus andmeid, to6tas valja algoritmi ning simuleeris vastava mudeli.

Tulemusena see mudel néitab, kui palju broneeringuid v6ib kinnitada konkreetsel paeval
enne tarminit arvestades olemasolevat broneeringute arvu, kliente antud reisil ja
eeldatavat tlhistamise arvu. CMA CGM mulgiosakond sisestab e-keskkonda neid
andmeid ning CMA CGM broneerimisosakonna to6tajad naevad, palju tlebroneeringuid

nad voivad kinnitada.

Autori arvamusel vdib seda mudelit edukalt rakendada CMA CGM konteinervoogude
haldamisel. CMA CGM konteinervoogude haldamine ning jalgimine toimib e-
keskkonnas kahes suunas: laeva mahutavuse haldamine (ingl. Capacity management)
ning jaotamise haldamine (ingl. Allocation management). Mahutavuse haldamine on
laeva laadimine vastavalt kandevOimele ning laeva tegevuspiirangutele. Jaotamise
haldamine vastutab selle eest, et mé&érata laeva laadimise maht iga kilastava sadama
kohta, et tagada laeva maksimaalset taitmistegurit. Kui algandmed ei muutu, siis see

mudel peaks td6tama korralikult.
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Paljud  kaubasaatjad  saadavad  broneeringu  taotlusi  korraga  mitmele
konteinerlaevaliinidele, et olla kindel, et nende konteiner laaditakse laeva pardale. Samuti
nad hakkasid saatma nn ,tuulised broneeringud“ (ingl. windy bookings), ehk nad

broneerivad kohti laeval isegi kui nendel pole tegelikult kaupa.

Antud t66 autor arvab, et tema automaatne mudel, mis prognoosib Glebroneerimise arvu
aitab parandada konteinerlaevade koormatust ning valtida neid olukordi, kus CMA CGM
miiigiosakond ei vdta enam broneeringuid vastu ning hiljem taas avab juurdepédésu
broneerida samale laevale. Nende klientide broneeringuid, kelle konteinerid on edasi
lukatud, ei saa hiljem tagastada, kuna susteemis pole andmeid Kkliendi esialgse soovi
kohta.
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SUMMARY

IMPLEMENTATION OF OVERBOOKING METHOD FOR BETTER
PAYLOAD OF CMA CGM BOXSHIPS

Jekaterina Shumilova

This thesis is mainly focused on overbooking method that container shipping lines are
using. Method study is based on CMA CGM example. Overbooking is a method using
which CMA CGM and other container shipping lines accept more bookings than ship’s
capacity allows.

The aim of the thesis was to find out why overbooking method is used, how and to what
extent does the method help improving utilization of container ships based on CMA CGM
example. Based on the analysis, author developed automatic model which can improve
and make overbooking process more efficient.

The goal of overbooking is to have ship’s utilization 95-100% during whole voyage.
According to CMA CGM sales department Transatlantic routes overbooking rate is 15-
17%. Based on different factors this percentage can vary. This thesis was partly motivated
by the fact that according to CMA CGM Commercial -and Agency Network Senior Vice
President Mathieu Friedberg, less than 50% of container lines are actually forecasting
their capacity needs and less than half are predicting overbooking rate precisely.

During this thesis it was found that inaccurate overbooking can have two types of
consequences. When too many bookings are confirmed, this impacts customer negatively
as CMA CGM will need to move excess bookings to next departure. When container
arrival is delayed, this causes problems in customer’s supply chain. Also, CMA CGM
takes all costs related to extra container storage in the terminal. On the other hand, when
too few bookings are confirmed, then CMA CGM is impacted negatively. This causes
lower ship’s utilization rate, potential loss of customers and revenue.
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Author studied weaknesses of current overbooking method used. As current forecasting
method primarily depends on human factor, it may happen that CMA CGM sales
department will at some point stop accepting bookings and later re-open access to
booking. However, those customers’ booking which were moved forward cannot be
identified later since the system does not store such information about initial request.
Eventually, if additional customers can be found, ships utilization will become 95-100%
as needed. If not, then CMA CGM is losing customers and potential revenue.

In order to avoid that, author developed automatic model which allows CMA CGM sales
department to book right amount of bookings. The author collected data, developed an
algorithm and made a simulation model.

As a result, the model shows how many bookings can be accepted on a given day before
deadline, considering the number of existing bookings, particular customers and expected
cancellation rate.

In author’s opinion this model can be successfully implemented to manage CMA CGM
container flows. CMA CGM container flow management and monitoring takes place in
e-environment with two functions: capacity management and allocation management.
Capacity management takes care of ship’s loading according to geometrical intake and
other operational limits. Allocation management assigns certain capacity for each port of
call to maximize ship’s utilization. Assuming that initial data will not change, this model
should perform well.

Many shippers are making bookings to several shipping lines at the same time in order to
ensure that their container will be loaded. Also, shippers are making ,,windy bookings*,
i.e. bookings are made even when there is no actual cargo yet.

In author’s opinion, automatic model, which is able to forecast overbooking rate, can
improve container ships’ utilization rate and avoid situations where CMA CGM sales
department needs to stop accepting bookings and later re-opens access to booking for
same ship. Bookings of those customers whose bookings where moved forward can not
be returned later since there is no information in the system about the initial request.

Keywords: overbooking, automatic model, revenue management, containership, shipping

company, vessel capacity.
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LISAD

Lisa 1. Kasutatud andmed mudeli loomiseks

Sadam

B

n péeva enne tirmini, kui klient

tithistatud

esialgselt kinnitatud

Klient | Reis tithistas broneeringut broneeringute arv a broneeringute arv b tiihistamise % y
A 1 7 7 13 54%
B 1 7 5 18 28%
C 1 7 5 9 56%
D 1 7 3 5 60%
E 1 7 4 19 21%
F 1 7 4 7 57%
G 1 7 3 7 43%
H 1 7 7 8 88%
| 1 7 6 10 60%
J 1 7 1 16 6%
A 1 6 7 12 58%
B 1 6 6 17 35%
C 1 6 1 8 13%
D 1 6 1 8 13%
E 1 6 5 10 50%
F 1 6 3 8 38%
G 1 6 0 5 0%
H 1 6 7 11 64%
| 1 6 4 16 25%
J 1 6 7 13 54%
A 1 5 2 19 11%
B 1 5 4 16 25%
C 1 5 0 7 0%
D 1 5 2 9 22%
E 1 5 2 9 22%
F 1 5 0 17 0%
G 1 5 6 18 33%
H 1 5 3 6 50%
| 1 5 0 7 0%
J 1 5 0 13 0%
A 1 4 4 9 44%
B 1 4 3 14 21%
C 1 4 4 13 31%
D 1 4 6 17 35%
E 1 4 3 10 30%
F 1 4 3 9 33%
G 1 4 7 14 50%
H 1 4 1 6 17%
| 1 4 3 14 21%
J 1 4 0 20 0%
A 1 3 4 14 29%
B 1 3 1 19 5%
C 1 3 3 15 20%
D 1 3 3 6 50%
E 1 3 7 19 37%
F 1 3 1 19 5%
G 1 3 5 19 26%
H 1 3 5 18 28%
| 1 3 5 11 45%
J 1 3 3 6 50%
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Lisa 1 jarg

Sadam B
Klient | Reis n péieYa fenne tirmini ’ kui klient tiih'istatud esialgsel't kinnitatud tiihistamise % y
tithistas broneeringut broneeringute arv a broneeringute arv b

A 1 2 3 19 16%
B 1 2 4 10 40%
C 1 2 0 18 0%
D 1 2 0 9 0%
E 1 2 6 19 32%
F 1 2 5 19 26%
G 1 2 2 13 15%
H 1 2 1 10 10%
| 1 2 7 18 39%
J 1 2 6 16 38%
A 1 1 3 19 16%
B 1 1 0 11 0%
C 1 1 5 18 28%
D 1 1 6 10 60%
E 1 1 4 12 33%
F 1 1 6 16 38%
G 1 1 0 10 0%
H 1 1 5 14 36%
| 1 1 3 19 16%
J 1 1 1 5 20%
A 2 7 6 8 75%
B 2 7 2 18 11%
C 2 7 3 7 43%
D 2 7 1 9 11%
E 2 7 4 18 22%
F 2 7 1 18 6%
G 2 7 0 6 0%
H 2 7 3 16 19%
| 2 7 3 17 18%
J 2 7 5 15 33%
A 2 6 2 15 13%
B 2 6 3 18 17%
C 2 6 6 14 43%
D 2 6 3 7 43%
E 2 6 3 12 25%
F 2 6 5 11 45%
G 2 6 3 15 20%
H 2 6 6 12 50%
| 2 6 2 20 10%
J 2 6 3 13 23%
A 2 5 0 19 0%
B 2 5 0 20 0%
C 2 5 7 15 47%
D 2 5 2 14 14%
E 2 5 2 20 10%
F 2 5 1 18 6%
G 2 5 2 12 17%
H 2 5 0 9 0%
| 2 5 4 8 50%
J 2 5 7 16 44%
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Lisal jarg

Sadam B
Klient | Reis n péieYa f:nne tirmini : kui klient tiih'istatud esialgsel't Kkinnitatud tiihistamise %
tiihistas broneeringut broneeringute arv a broneeringute arv b

A 2 4 4 17 24%
B 2 4 1 20 5%
C 2 4 2 16 13%
D 2 4 4 19 21%
E 2 4 4 8 50%
F 2 4 1 5 20%
G 2 4 6 16 38%
H 2 4 4 7 57%
| 2 4 3 8 38%
J 2 4 0 5 0%
A 2 3 7 18 39%
B 2 3 3 13 23%
Cc 2 3 5 13 38%
D 2 3 2 19 11%
E 2 3 5 8 63%
F 2 3 3 7 43%
G 2 3 4 13 31%
H 2 3 2 6 33%
| 2 3 7 8 88%
J 2 3 4 18 22%
A 2 2 5 11 45%
B 2 2 3 5 60%
C 2 2 7 16 44%
D 2 2 6 11 55%
E 2 2 2 10 20%
F 2 2 4 9 44%
G 2 2 3 7 43%
H 2 2 3 14 21%
| 2 2 3 6 50%
J 2 2 1 15 7%
A 2 1 3 9 33%
B 2 1 5 6 83%
C 2 1 1 6 17%
D 2 1 1 13 8%
E 2 1 4 19 21%
F 2 1 7 13 54%
G 2 1 3 14 21%
H 2 1 3 5 60%
| 2 1 1 15 7%
J 2 1 0 20 0%
A 3 7 2 5 40%
B 3 7 2 19 11%
C 3 7 2 8 25%
D 3 7 5 14 36%
E 3 7 6 9 67%
F 3 7 3 19 16%
G 3 7 3 17 18%
H 3 7 6 14 43%
| 3 7 7 17 41%
J 3 7 0 12 0%
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Lisa 1 jarg

Sadam B
Klient | Reis n péieYa 'enne tirmini ’ Kkui klient tiih.istatud esialgsel.t Kkinnitatud tiihistamise % y
tiihistas broneeringut broneeringute arv a broneeringute arv b

A 3 6 3 20 15%
B 3 6 1 6 17%
C 3 6 2 11 18%
D 3 6 3 18 17%
E 3 6 5 15 33%
F 3 6 3 14 21%
G 3 6 0 20 0%
H 3 6 1 10 10%
| 3 6 2 6 33%
J 3 6 3 20 15%
A 3 5 2 6 33%
B 3 5 5 8 63%
C 3 5 3 19 16%
D 3 5 4 20 20%
E 3 5 4 8 50%
F 3 5 4 5 80%
G 3 5 0 11 0%
H 3 5 1 20 5%
| 3 5 3 5 60%
J 3 5 3 6 50%
A 3 4 6 15 40%
B 3 4 4 5 80%
C 3 4 1 20 5%
D 3 4 2 12 17%
E 3 4 1 5 20%
F 3 4 5 14 36%
G 3 4 2 5 40%
H 3 4 1 9 11%
| 3 4 1 9 11%
J 3 4 3 12 25%
A 3 3 7 18 39%
B 3 3 3 13 23%
C 3 3 1 12 8%
D 3 3 5 9 56%
E 3 3 3 18 17%
F 3 3 1 16 6%
G 3 3 1 8 13%
H 3 3 6 18 33%
| 3 3 0 14 0%
J 3 3 6 19 32%
A 3 2 0 8 0%
B 3 2 2 13 15%
C 3 2 3 11 27%
D 3 2 7 19 37%
E 3 2 2 16 13%
F 3 2 5 13 38%
G 3 2 4 17 24%
H 3 2 1 11 9%
| 3 2 2 6 33%
J 3 2 7 10 70%
A 3 1 2 6 33%
B 3 1 6 10 60%
C 3 1 6 11 55%
D 3 1 6 20 30%
E 3 1 5 11 45%
F 3 1 6 8 75%
G 3 1 7 14 50%
H 3 1 6 12 50%
| 3 1 0 19 0%
J 3 1 2 8 25%
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