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Annotatsioon 

Konteinerveod on lastide transportimise kaasaegne viis, mis loob soodsaid tingimusi 

erinevate transpordiliikide täpsemaks ja efektiivsemaks koostoimeks. Need protsessid 

mõjutavad logistilist ketti, mis koosneb selles valdkonnas kaasatud erinevatest 

ettevõtetest ning millest sõltub riikide majandus. Selles kontekstis uuritava lõputöö teema 

``Intermodaalsete vedude korraldamise parendamise võimalustest Shipco Transport Eesti 

AS näitel`` aktuaalsus on vaieldamatu. 

Lõputöö eesmärgiks on töötada välja võimalusi intermodaalsete vedude korraldamise 

parendamiseks ettevõttes Shipco Transport Eesti AS. 

Töö kirjutamise käigus kasutati teaduslikke materjale, intermodaalseid konteinervedusid 

käsitlevaid artikleid, ettevõtte Shipco Transport Eesti AS majandusnäitajaid. 

Püstitatud uuringu ülesannete kohaselt olid saadud alltoodud järeldused:  

 Kaasaegses maailmas on olemas konteinervedude kasvu tendents, mis viib 

transpordikoridoride arengule ja sadamate-jaotuskeskuste ilmumisele.   

 Seoses Shipco Transport Eesti AS-i kahanevate majandusnäitajatega aastatel 

2012-2016 on vajalik rakendada meetmeid intermodaalsete konteinervedude 

korraldamise parendamiseks.  

 Üheks ettevõte arengu võimaluseks on raudteetranspordi kasutamine, mis muudab 

transpordi soodsamaks.  

Järelikult autori poolt töös püstitatud ülesanded on lahendatud ja eesmärk - ettevõtte 

Shipco Transport Eesti AS intermodaalsete vedude korraldamise parendamise võimaluste 

välja töötamine, on saavutatud. 

 

Võtmesõnad: intermodaalsed konteinerveod, transpordikoridorid, sadamad-

jaotuskeskused, Shipco Transport Eesti AS, efektiivsus, analüüs.  
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Sissejuhatus 

Riigisiseste ja riikidevaheliste majandussidemete areng muudab üha tähtsamaks 

transpordi rolli kaupade efektiivse, järjepideva, usaldusväärse, kiire, turvalise ja 

minimaalsete kuludega kohaletoimetamise tagamise. Transpordisektori progressi üheks 

juhtsuunaks sai intermodaalsete konteinervedude areng. Konteinerveod on lastide 

transportimise kaasaegne viis, mis loob soodsaid tingimusi erinevate transpordiliikide 

täpsemaks ja efektiivsemaks koostoimeks ning võimaldab pakkuda ukselt ukseni vedu. 

Konteinerite kasutamine suurendab peale- ja mahalaadimistööde efektiivsust, lihtsustab 

äri- ja ekspedeerimisoperatsioone ning aitab tagada kauba turvalisust transportimise ajal. 

Need protsessid mõjutavad logistilist ketti, mis koosneb selles valdkonnas kaasatud 

erinevatest ettevõtetest ning millest sõltub riikide majandus. Selles kontekstis on uuritava 

lõputöö teema ``Intermodaalsete vedude korraldamise parendamise võimalustest Shipco 

Transport Eesti AS näitel`` aktuaalsus vaieldamatu. 

Lõputöö eesmärgiks on töötada välja võimalusi intermodaalsete vedude korraldamise 

parendamiseks ettevõttes Shipco Transport Eesti AS uurimise ja analüüsimise baasil. 

Antud eesmärgi realiseerimiseks olid püstitatud järgmised ülesanded: 

• uurida intermodaalsete konteinervedude tekkimise ja arengu ajalugu Eestis ja 

maailmas; 

• vaadelda intermodaalsete vedude kaasaegset olukorda ja nende 

arenguperspektiive; 

• iseloomustada transpordivahendeid ja lastiühikuid; 

• analüüsida ettevõtte Shipco Transport Eesti AS tööd ja majandustegevust; 

• koostada ettevõtte intermodaalsete konteinervedude korraldamise algoritm ja 

selle põhjal üles ehitada protsessi mudel;  

• töötada välja soovitusi intermodaalsete vedude korraldamise parendamiseks 

ettevõttes  Shipco Transport Eesti AS. 

Lõputöö objektiks on ettevõtte Shipco Transport Eesti AS intermodaalsed veod. 

Hüpotees: Analüüsides ettevõtte Shipco Transport Eesti AS tegevuse praegust olukorda, 

võib selle tööd, parandada, kasutades autori poolt välja töötatud soovitusi ja võimalusi. 

Uurimistöö teoreetilisteks ja metodoloogilisteks alusteks olid teaduslikud seisukohad ja 

meetodid majanduses ning transpordi juhtimises, Eesti ja välismaa teadlaste uurimistööd, 
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statistilised ja analüütilised materjalid, intermodaalseid konteinervedusid käsitlevad 

artiklid trükiajakirjanduses ja veebis ning Eesti ettevõtte töökogemus. 

Lõputöö koostamisel kasutas autor süsteemset lähenemist, analüüsi, arvutusi ning 

struktureerimise ja modelleerimise meetodeid. 

Uurimistöö teaduslik uudsus: 

- analüüsitud on maailma kaasaegset transpordisüsteemi ning määratud ja 

süstematiseeritud konteinervedude eelised ja puudused ning nende 

arengutendentsid; 

- ettevõtte Shipco Transport Eesti AS tegevuse baasil on analüüsitud Eesti 

konteinervedude praegust olukorda ja selgitatud välja põhilised faktorid, mis 

defineerivad intermodaalsete vedude arengut;  

- struktureeritud informatsioonivood ja vedude protsessi osalejate tegevused; 

- autori praktilise töö baasil on töötatud välja intermodaalsete vedude korraldamise 

algoritm ja üles ehitatud selle mudel.    

Uuringu praktiliseks tähtsuseks on soovituste väljatöötamine intermodaalsete 

konteinervedude korraldamiseks Eestis. 

Uurimistöö koosneb sissejuhatusest, kolmest peatükist, kokkuvõttest, kasutatud 

kirjanduse nimekirjast ja lisadest. Töö kogumaht masinkirjas on 89 lehekülge, sh on 

põhiteksti 63 lehekülge. Töö sisaldab 12 joonist, 6 tabelit ja kasutatud kirjanduse loetelu, 

milles on 96 nimetust. 

 

 

 



9 

1. Intermodaalsed veod Eestis ja maailmas 

1.1. Intermodaalsete vedude ajalooline taust  

26. aprilli 1956. aastal peetakse intermodaalsete vedude alguseks. Sellel päeval laadis 

Newarki sadamakraana 58 alumiiniumist kasti tankeri IDEALX ümberehitatud ülatekile 

ja laev väljus samal päeval, laadungiks 35-jalased konteinerid (tegelikult olid need 

tugevdatud ja kohaldatud kinnised autokastid). Läbinud 5 päevaga ligi 2000 meremiili, 

saabus laev Houstonisse, kus teda ootasid 58 vedukit, toimetamaks saabunud  

treilerikastid sihtkohtadesse. Selle idee taga seisis Malcolm Purcell McLean, kes koos 

insener Keith Tantlingeriga arendasid välja ja hakkasid praktikas kasutama kaasaegset 

merekonteinerit, mis möödunud sajandi teisel poolel muutis kardinaalselt rahvusvahelist 

kaubandust ning veonduse alustalasid. 

Ei saa aga öelda, et konteinereid pole veonduses varem kasutatud. Esimesi intermodaalse 

veo kaubaühikuid kasutati Inglismaal juba XVIII sajandi teisel poolel söe transportimisel 

– tugevad puukastid täideti söega maa-alustes kaevandustes ning toimetati edasi erinevate 

veomoodustega (hobutransport, jõeveod jne) kuni tarbijani, tühjad kastid läksid uuesti 

kasutusse. Konteinervedude areng oli pikaldane, kasutati vägagi erinevates mõõtudes ja 

erinevatest materjalidest ehitatud kaste.   

Rahvusvahelise kommertskoja (ICC) eestvõtmisel loodi 1933. aastal Bureau International 

des Containers (BIC) – asutus, mille eesmärgiks oli ja on edendada ettevõtluse, 

sõltumatute organisatsioonide ja valitsuste koostööd intermodaalsetel vedudel, aga 

samuti konteinerite arengus ja käitlemises. Rahvusvaheline Standardiorganisatsioon ISO 

valis 1960-ndate aastate lõpus BIC-i ainsaks registripidajaks ülesandega registreerida ja 

kaitsta konteineriomanikke ja –operaatoreid igale konteinerile omistatud unikaalse koodi 

kaudu, nn BIC Code abil (standard ISO 6346). 1972. aastal võeti vastu rahvusvaheline 

konteinerite ohutuse konventsioon  (CSC 1972), millega Eesti ühines 1991. aastal.  

Möödunud sajandi teisel poolel oli konteinerite standardiseerimine, nende ohutuse 

kindlustamine jms tegurid aktuaalsed, sest mereveonduse, sh just valmistoodangu veo 

kasv, oli tohutu. Konteinervedude maht 1960. aasta jooksul kasvas praktilisest nullist kuni 

180 miljoni TEU-ni.  
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Eestil, kes pärast II ilmasõda kuulus NL kooseisu, oma transpordipoliitikat ei olnud ja 

kõik protsessid toimusid vastavalt üleliiduliste normatiivsete õigusaktide ettekirjutustele. 

1950-ndate lõpus ja eriti 1960-ndatel aastatel pöörati mereveonduses juba suuremat 

tähelepanu kaubakohtade suurendamisele, kaubaaluste, stroppide jm tehnoloogiliste 

võimaluste kasutamisele, mis vähendaksid rasket käsitsitööd ja kauba vigastamise 

võimalusi.  

Raudteevedudel võeti kasutusele ülalt avatud nn „raudteekonteinereid“ - 3 ja 5 t 

kogukaaluga teraskastid, millest saidki praktiliselt esimesed intermodaalsete vedude 

objektid tollastes NL tingimustes. 

Esimese intermodaalse veo täpset kuupäeva Eestis pole õnnestunud tuvastada, kuid 

ilmselt toimusid need 1960-ndate aastate keskpaiku järgmise skeemi alusel:  

- Aseri Tellisetehase toodang (tellisekivid ja drenaažitorud) laaditi raudteekonteinerisse; 

- raudteevedu Aserist läbi Sonda jaama Tallinna Merekaubasadamasse;  

- ümberlaadimine vagunitest või laoplatsilt rannasõidulaevadele;  

- merevedu Tallinnast Roomassaare või Heltermaa sadamatesse, lossimine sadama 

portaalkraanaga;  

- autovedu sadamast ehitus- või maaparandusobjektile.   

Võib täie veendumusega öelda, et konteinerveod ja seega ka esimesed intermodaalsed 

veod Eesti meresõidus said alguse raudteekonteinerite kasutamisega kabotaažis. 

Rannasõidus kasutati tollal väikeseid universaalseid kaubalaevu - KIHNU, RUHNU, 

NAISSAAR, LÄÄNEMAA, PAKRI – need olid puhtalt kabotaažilaevad, aga ka KERI, 

MUHU, VAINDLO, PRANGLI jt suuremad alused.  

Tollase merelaevanduste tööjaotuse alusel oli Eesti Merelaevanduse ülesandeks 

mereühendus NL sadamate ja Fennoskandia maadega, osaliselt Lääne-Euroopa riikidega 

ning peamine ookeanisõit toimus Lääne-Aafrikasse (hiljem cross-trade`i näol ka 

Vahemeremaadesse). 

Merekonteinerite vedu hakkas arenema 1970-ndate esimesel poolel EML Skandinaavia 

liinidel. Alguses episoodiliselt Stokholmi – Tallinna liinil – lastiks peamiselt Standardi 

mööblivabriku tooted Rootsi IKEA-le. Hiljem lisandusid konteinerveod Kopenhaageni-

Oslo liinil. Konteinervedude alguses kasutati olemasolevaid laevu – ka Eesti 

Merelaevanduses vedasid konteinereid universaalsed kaubalaevad. 
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Esimesed ro-lo tüüpi laevad (HEINLAID, ehitusaasta 1972, hiljem VIIRELAID, 

KESSULAID, MANILAID ja SUURLAID, ehitatud Saksamaal ja Türgis ning renditud 

bare-boat charter`i alusel) olid tõesti mitmeotstarbelised alused. Nende laevade 

universaalsus seisnes selles, et peatekki sai kasutada nii veeremlasti (läbi ahtrirambi) kui 

ka vertikaalselt (läbi laadluukide) laaditava lasti jaoks. Peateki rajameetreid oli u 220 lm 

(vt Lisa 1), konteinerimahutavus kuni 110 TEU-d. Laeva laadruumide mahutavus oli                          

4 400 kuupmeetrit, kogukandevõime 1 500 tonni, seega laeva enda erimahutavus oli ligi 

3,4 m3/t. See asjaolu lubas kasutada nende laevade veovõimalusi täiel määral – näiteks 

saematerjali veol Soome sadamatest Euroopasse ei pidanud lauapakke üldsegi ülatekile 

laadima.  

Esimene reis transiitkonteineritega toimus m/l VIIRELAID Tilberist Leningradi                               

1973. aasta sügisel. 

Tol ajal oli juba vastu võetud CSC (1972) konventsioon, mis reguleeris merekonteinerite 

ehitust, mõõtmeid, kaalupiiranguid ja muid konteineri ohutusega seotud elemente.  

STS (Scandinavia-Tallinn Service) liinil sõites esines transiitkonteinerite puhul suuri 

probleeme plommidega – Venemaa avarustest raudteelt saabunud transiidikonteinerid 

olid ärarebitud plommidega ja osa kallist kaubast oli varastatud. 

Segadusi juhtus vahel lastipaberite vormistamisega – vale laadimiskorralduse alusel 

kirjutati välja ka valed konossemendid ning lastid läksid valedesse sihtkohtadesse. 

70-ndate keskpaiku hakkasid Tallinnas teed rajama ekspordi ja impordi kõrval ka 

konteinerite transiitveod. Jaapani transiit kulges Yokohamast Nahhodka sadamasse, edasi 

konteinerrongid (Trans-Siberian Container Service - TSCS) läbi Moskva Tallinnasse, 

kust Eesti liinilaevad toimetasid konteinerid Skandinaaviasse. 

Kui hakkas tööle Iraani transiit, oli vaja luua uus laevaliin Saksamaale. Valik langes                         

m/l SUURLAIULE. Eesti Merelaevandus sõlmis pikaajalise prahilepingu 

väliskaubanduse struktuuriüksusega SOJUZTRANZIT, koostati graafik ja nii algas 

edukas ja kestev töö liinil Tallinn – Kiel. Iraani transiit oli üks suurematest 

transiidivoogudest, lastiks erinevad Euroopa – Iraani kaubavahetuse artiklid.  

Laevastik täienes uute konteinerilaevadega – lisandusid Ida-Saksamaal ehitatud väikesed 

konteinerilaevad VASSILI KUCHER, GLEB SEDIN, FRICIS GAILIS ja FRICIS 

ROZIN. Kuna nende konteinerimahutavus oli ka Eesti liinidele liiga väike (39 ja 56                               

TEU-d), kasutati neid laevu liinivedudel episoodiliselt, rohkem abiks suurematele 
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laevadele. Nad olid kõlblikud väiksemate segalastipartiide veol, aga samuti kabotaažis. 

80.-te aastate alguses telliti Soomest 3 uut universaalset kaubalaeva konteinerite 

kinnituspesadega 126 TEU jaoks. 

Konteinerite käitluse mahud olid tagasihoidlikud (alates nullist kuni u 15 tuhat TEU-d                             

1984. aastal), kuid kaubavood olid tähtsad ning kiiruse ja kvaliteedi saavutamine 

esmatähtis.  

Kaug-Ida (Jaapani) transiiti teostati juba tollal tõeliste konteinerrongide abil (1-2 rongi 

nädalas lääne suunas, ida poole vähem). Kahjuks need konteinerirongid kadusid aastate 

pärast igavikku – esiteks, varastati palju, teiseks – puudus oli vagunitest.  

Kui alustati Muuga sadama ehitamist, toimus konteinerite lastimine/lossimine mõnel 

aastal veel paralleelselt ka Vanasadamas. Muuga sadamas asutatud stividorifirma Ferry 

Terminal (hiljem Muuga CT, nüüd Transiidikeskus). 

90-ndatel aastatel alanud erastamisprotsess mõjutas kõvasti Eesti majanduslikke seoseid 

teiste riikidega, mis omakorda katkestas Eesti kaubalaevastiku arengut. Kuigi Eestis on 

veel laevaomanikke, kes omavad mugavuslippude all sõitvaid laevu, on nende seas raske 

leida intermodaalsete vedude korraldajat. Sadamad arenevad, konteinerterminalid on 

valmis töötama täies võimsuses, aga neid külastavad teised laevad. [44] 

Ilmumise momendist nüüdisajani konteinervedude mahud, samuti ka konteinerilaevade 

mahutavus suurenesid, kasv ja areng jätkub ka tänapäeval. Joonisel 1 on toodud 

konteinerilaevade kogu kandevõime muutuse statistika merekaubanduses aastatel                        

1980-2017 (mln DWT). 

 

Joonis 1. Konteinerilaevade kogu kandevõime merekaubanduses aastatel 1980-2017 (mln DWT) 

Allikas: [48] 
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Konteinerilaevade kogu kandevõime viimase 37 aasta jooksul suurenes peaaegu 22 korda 

– 11 mln DWT-st 246 mln DWT-ni, mis näitab konteinervedude nõudluse kasvu. 

Mereveonduse aastamaht ületab 10 miljardi tonni piiri, suuremate konteinerilaevade 

mahutavus ulatub 20 000 TEU-ni, konteinereid veetakse meritsi üle 180 miljoni TEU 

aastas. [44] 

Vedude teostamisel on peamiseks organiseerida seda kompleksset protsessi, mille 

tähtsamaks osaks on optimaalse logistilise keti ülesehitamine selleks, et organiseerida 

tähtajalist toimetamist ja minimeerida kulud sellele. Protsessina sisaldab lastivedu 

järgmisi etappe: laadimine saatmise kohas ja lasti toimetamine lattu, lastide 

konsolideerimine laos, laadimine transpordivahendile, tollivormistus (rahvusvaheliste 

lastide jaoks), vedu – ühe või mitme transpordiliigiga, ümberlaadimine transpordivahendi 

muutmise kohas, tollivormistus kohaletoimetamisel (rahvusvahelistel lastidel), lossimine 

sihtkohas. [84] On levinud erinevad vedude liigid ja tüübid: 

- Unimodaalsed veod teostatakse ühe transpordiliigiga, näiteks autotranspordiga. 

Niisugusel veol transpordivahendi valimise kriteeriumiks on lasti liik, lasti kogus, 

lastisaajale kohaletoimetamise aeg, kulud transportimisele. 

- Segaveod teostatakse tavaliselt kahe transpordiliigiga, näiteks: raudtee – 

autotransport, jõe – autotransport, mere – raudteetransport jne. Segaveo tunnuseks 

on mitme transpordidokumendi olemasolu ja prahihinna üldine tariif. 

- Kombineeritud veod erinevad segavedudest rohkem kui kahe transpordivahendi 

kasutamisega, mis on tingitud jaotuskanalide struktuurist: suurte lastipartiide 

saatmist teostatakse tootja tehasest hulgibaasile raudteetranspordiga (eesmärgiga 

maksimaalselt vähendada kulusid), ning edasivedamine hulgibaasist 

jaotuspunktidesse autotranspordiga. [67] 

- Multimodaalsetel vedudel toimub lastide transportimine lepingu järgi ühe 

vedajaga erinevate transpordiliikide kasutamisega. Vedajal on õigus kasutada 

teiste alltöövõtjate transporti, aga kogu vastutus tellija ees on peatöövõtjal, kellelt 

on vedu tellitud. Seda kasutatakse juhul, kui: ei ole otseühendust lastisaatja ja -

saaja vahel, otseühendus ühise transpordiliigiga ei sobi lastisaajale kõrge hinna 

või pika toimetamisaja põhjusel. 

- Intermodaalsed veod on kahe ja rohkem transpordiliigiga veod ühise 

veodokumendi alusel koondlastiveoühikute ümberlaadimisega vahesadamates 
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ühelt transpordiliigilt teisele ilma lastiomaniku osalemiseta. [73] See on võimalik, 

kui lastisaaja tellib vedu erinevate transpordiliikidega erinevatelt vedajatelt. 

Intermodaalsete vedude korral on vajalik spetsialiseeritud taristu ning tõste- ja 

transpordiseadmed, mis on mõeldud konteinerite konsolideerimiseks ja 

liigutamiseks auto-, raudtee- ja meretranspordiga. Intermodaalsete vedude 

operaatorid sõlmivad lepinguid faktiliste vedajatega ja vastutavad ostjate ees lasti 

säilivuse eest kogu tee pikkuses erinevate transpordiliikide osalusega. [96] See 

transportimise viis võimaldab tõsta vedude ohutust, vähendab kulusid ja kaotusi 

ning oluliselt vähendab transportimise aega. Lastivedude kulude vähendamine ja 

autotranspordi kasutamine väikeste kauguste puhul on peamisteks eelisteks 

sisekontinentaalsetel marsruutidel. Intermodaalse veo skeem on näidatud      

joonisel 2. 

             

Joonis 2. Intermodaalse veo skeem 

Allikas: [79] 

Intermodaalsete vedude korraldamisel on tähtis kõikide osalejate koostöö. Osalejad, 

kelleks on lastisaatja ja ekspediitor, vedaja ja lastisaaja, ning nende funktsioonid, mis 

reguleerivad intermodaalsete vedude efektiivsust, on esitatud joonisel 3 järgmisel 

leheküljel. 
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Joonis 3. Intermodaalsetes vedudes osalejad 

Allikas: [73] 

Tervikuna vahendusteenuseid transpordioperatsioonides klassifitseeritakse alljärgnevalt: 

 ekspedeerimine; 

 agenteerimine; 

 maakleritegevus; 

 liising (vt Lisa 1). [63] 

Intermodaalsete vedude majanduslik efekt, võrreldes lahtise lasti (puistekaubad) 

transportimisega, saavutatakse järgmisel teel: 

- lasti kohaletoimetamise aja lühendamine tänu laooperatsioonide minimeerimisele, 

tööviljakuse suurendamisele transpordi liikuvkoosseisu peale- ja mahalaadimisel, 

võimalusele paigaldada lastikohtade liikumisele automatiseeritud kontroll, samuti 

finantsarvelduste kiirendamisele; 

- kulude vähendamine liikuvkoosseisu käitlemisel selle peale- ja mahalaadimisel, 

ümberlaadimis- ja laooperatsioonides, sh tänu suure tootlikkusega 

ümberlaadimisseadmete kasutamisele, samuti lasti säilivuse taseme suurendamisele [79]. 

Järelikult mõjutavad marsruudi ja transpordivahendite liigi valik intermodaalsete vedude 

efektiivsust.   

Lastisaatja: annab lasti üle 

ekspediitorile, vedajale/veo 

operaatorile lasti 

kohaletoimetamiseks 

Ekspediitor: vahendaja, kes 

korraldab vedu ja saatvaid 

teenuseid lastisaatja 

korraldusel 

Vedaja: teostab vedu vahetult või 

alltöövõtjat kaasates 

Faktiline vedaja/alltöövõtja - 

kolmas pool, kes teostab veo 

täielikult või osaliselt 

Lastisaaja 
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Intermodaalsete vedude sündimine ja järkjärguline areng soodustas aktiivset 

transpordisüsteemide progressi. Tulemusena tarbijatele pakutavate teenuste kvaliteet ja 

tase tõusevad kogu aeg ning viivad majanduse kasvule maailmas.  

1.2. Transpordikoridorid ja sadamad-jaotuskeskused nagu 

transpordisüsteemide lülid 

Intermodaalsete vedude valdkonnas on meretransport kauba kohaletoimetamise üheks 

etapiks ja reeglina moodustab see suure osa veo kulgemise kogu marsruudist. 

Intermodaalsete transpordisüsteemide kasutatavateks transporditeedeks on 

transpordikoridorid ehk vedude kulgemise marsruudid, mis on kõrgtehnoloogilisteks 

transpordisüsteemideks kontsentreeritud üldsuundadel, kasutades erinevaid 

trasnpordiliike (raudtee-, auto-, veetransport). Selle taristu, vedajate käsutuses olevad 

transpordivahendid ja seadmepargid, kehtivad õigussuhted, ettekirjutused ja juhendid, 

äritingimused ja personali kvalifikatsioon ning muu selline võimaldavad kauba kiiret, 

efektiivset, usaldusväärset ja odavat kohaletoimetamist.  

Erinevate transporditeede ristumiskohana paikneb Eesti soodsas asukohas. Idas külgneb 

Eesti Vene Föderatsiooni ja lõunas Lätiga, põhjas eraldab teda Soomest Soome laht ning 

läänes Rootsist Läänemeri. Tänu oma mugavale asendile kasutab Eesti aktiivselt ära oma 

eeliseid transpordivaldkonnas, mis on aluseks riigi sadamate tulule. Selle näitena võib 

tuua läbi Eesti kulgevate rahvusvaheliste transpordikoridoride arengu. Ja esimese sellise 

näitena  põhja - lõunasuunalise koridori, millest tuleb juttu allpool tabelis 1. Vaatamata 

transpordisüsteemide kõrgele arengule Euroopas, otsib iga riik uusi viise kiireks ja 

minimaalsete kuludega lastide kohaletoimetamiseks. Täpsemalt kirjeldatakse 

transpordikoridore Lisas 4.  

Tabel 1. Läbi Eesti kulgev transpordikoridor  

I Põhi-Lõuna: Helsinki — Tallinn — Riia — Kaunas ja Klaipeda — Varssavi ja 

Gdansk 

 Haru A: (Via/Rail Hanseatica) — Riia — Kaliningrad — Gdansk 

 Läänemerel (E67) — Helsinki — Varssavi 

Allikas: [90] 
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On üldteada, et väikesed riigid sõltuvad neid riike läbivatest transiitlastivoogudest ning 

seepärast peavad Läänemere riigid töötama välja projektid oma taristu parandamiseks, 

standardiseerima oma teenuste pakkumise vastavalt üldtunnustatud normidele ning 

üritama osaleda projektides, mis on kasumlikud mitte ainult praegusel ajahetkel, vaid ka 

tulevikus. Nii hakati näiteks suuri logistikaparke ehk jaotuskeskusi (hub) ehitama Lääne-

Euroopas alles hiljuti. Viimase 10-15 aastaga on üksikute intermodaalsete keskuste 

rajamisest saanud täiesti loomulik arengutendents paljudes maailma maades. 

Jaotuskeskus kujutab endast suurt portaali, mis on mõeldud suurte kaubamahtude 

töötlemiseks. Ühe sellise jaotuskeskuse pindala võib olla enam kui miljon ruutmeetrit. 

Siin toimub mitte ainult kaupade ladustamine ja töötlemine, vaid ka nende jaotamine 

teiste regioonide vahel. Sellise kompleksi taristu võib olla erinev ja see sõltub äritegevuse 

spetsiifikast ning sisaldab endas kõige erinevama funktsionaalse suunitlusega objekte: 

lao- ja kontoriruumid, tollikontrolli teostamise tsoonid, jahutus- ja külmutuskaamerad, 

ohtlike kaupade säilitamiseks mõeldud ruumid, autopesulad, autotranspordi remondi- ja 

teenindusalad, puhkealad jms.  

Sadamate-jaotuskeskuste aktiivne arendamine annab panuse mitte ainult 

maailmakaubandusse, vaid ka selle regiooni arengusse, kus asutakse. Sadamate-

jaotuskeskuste panust regiooni majandusarengusse võib tinglikult jagada otseseks ja 

kaudseks, mis on esitatud joonisel 4 järgmisel leheküljel. 
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Joonis 4. Sadama-jaotuskeskuse majandustegevuse panus regiooni majandusse 

Allikas: [70] 

Selline areng võimaldab koondada kõik kaubaveod ühte kohta kokku, viia  nende 

töötlemiseks vajalik aeg miinimumini ja laiendada pakutavate teenuste spektrit. Suurte 

jaotuskeskuste (hub) eripära seisneb selles, et nad võimaldavad töödelda laste, mis on 

saabunud kohale eri liiki transpordiga, olgu see kas auto-, raudtee-, õhu- või 

meretransport. Seepärast peavad suured logistikaoperaatorid eelistatavalt vajalikuks, et 

selliste jaotuskeskuste juures oleksid olemas ka tollilaod. Pole siis ime, et niisuguste 

jaotuskeskuste projekteerimisel omistatakse suurt tähtsust asukohale. Nimelt peavad need 

jaotuskeskused asuma strateegilistes tähtsates kohtades, lennujaamades ja 

lennujaamadele lähedal asuvates piirkondades, tootmistegevuse suure 

kontsentratsiooniga kohtades, meresadamate rajoonides, suurte magistraalide juures 

(autoteed, raudteeliinid) või siis nende ristumiskohtades.  

Tänaseks on kindlaks tehtud, et kaasaegses transpordisüsteemis kujutavad sadamad-

jaotuskeskused endast meretranspordi taristu võtmeelemente, kus leiab aset 

rahvusvaheliste lastivoogude suurima osa ümberlaadimine nii meretranspordilt 

Sadama-jaotuskeskuse 

majandustegevuse panus regiooni 

majandusse 

Otsene Kaudne 

Sadama tegevus 

 

Stividoriteenused; 

Logistilised 

lisateenused 

Ettevõtete tegevus 

 

Tööstusettevõtted, 

mis on paigutatud 

sadama 

territooriumile või  

sadamalähestele 

aladele 

 

Rahvusettevõtetele 

ligipääsu kergendamine 

välisturgudele ja 

rahvusvahelistele 

ettevõtetele – riigi 

siseturule 

(rahvusvahelise 

kaubanduse tingimuste 

paranemine) 
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meretranspordile kui ka maismaatranspordi mistahes muudele transpordiliikidele. 

Sadam-jaotuskeskus kujutab endast logistikakeskust, kuhu saabuvad lastivood 

ookeaniliinidelt, mis lähevad hiljem jaotamisele väiksemate sadamate vahel. Sellise 

jaotuskeskuse ühendus väiksemate sadamatega toimub fiidervedajate abil, kes kasutavad 

laevu, mis suudavad rahuldada sihtsadamate vajadusi, lähtuvalt kehtivatest 

navigatsioonipiirangutest.  [63] 

Sellised uurijad nagu T. Nottenbum, K. Fagerholt, P. Makkala mõistavad sadama-

jaotuskeskuse all kompleksi, mille tegevuses on esikohal konteinerite ümberlaadimine. 

Seejuures toovad nad välja kolm ümberlaadimise vormi:  

 Hub&spoke. Sadama-jaotuskeskuse ülesandeks on tagada sideme toimimine 

fiider- ja ookeanilaevade ning regionaalsete ja globaalsete transpordivõrgustike 

vahel. Tänu oma tsentraalsele (või hästi ligipääsetavale) asukohale regioonis 

kujutab sadam endast kaubavoogude konsolideerumispunkti. Ookeani- ja 

fiiderlaevade kandevõime erineb üksteisest olulisel määral, kuna fiiderlaevad 

teenindavad suhteliselt väikeseid kaubapartiisid ja neid kasutatakse vedude 

sooritamiseks veeteedel.  

 „Vahelüli“ (interlining). Nimetatud ümberlaadimise vormi kasutamise korral 

toimib sadam-jaotuskeskus pikkade marsruutidega seotud kauba võimaliku 

ümberlaadimise kohana. Ümberlaaditavate laevade kandevõime on umbes 

ühesugune.  

 „Ristumiskoht“ (relay). Sadam-jaotuskeskus kujuneb välja asukohas, kus ristuvad 

mitmed pikad merevedude marsruudid. Ümberlaaditavate laevade kandevõime on 

umbes ühesugune. [70] 

Üheks Läänemere äärses ruumis asuvaks sadamaks, mis vastab sadama-jaotuskeskuse 

kriteeriumidele on Gdanski sadam, mille konteinerite käive suureneb iga aastaga.                       

2015. aastal oli see 1 091 202 TEU, 2016. aastal juba – 1 299 373 TEU ja 2017. aastal 

suurenes 1 580 508 TEU-ni. [39] Need andmed võimaldavad Gdanski sadamal kinnitada 

oma positsiooni Läänemere sadama-jaotuskeskusena. Goloviznin on oma artiklis 

``Läänemere idaosa sadamad: tendentsid, probleemid, perspektiivid`` öelnud, et 

jaotuskeskuseks kujunemise pretendentideks on ka Klaipeda, Kaliningradi, Tallinna ja 

Århusi sadamad. Sadamad-jaotuskeskused ei saa areneda ilma raudteetranspordita, kuid 

mõningatel juhtumitel on raudteetransport, rääkides näiteks lastivedudest, nähtavasti 
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vähem atraktiivne. Mitme Euroopa riigi näitel võib näha, et see transpordiliik saab tagada 

kõrget teenindamise taset. Antud juhul seisneb raskus struktuursete muutuste 

realiseerimises selleks, et tagada raudteetranspordi efektiivsem konkurentsivõimelisus ja 

suurendada selle osa lastivedudel keskmistele ja suurtele kaugustele. Raudteedeketi 

läbilaskevõime suurendamiseks ja selle uuendamiseks on vajalik investeeringute oluline 

maht. [57] 

Raudteetranspordi arendamise kaasaegse taseme saavutamiseks tuleb ühendada 

Läänemeremaad Euroopa ühtse raudteevõrguga, kuna praegu ei vasta Läänemeremaade 

raudteesüsteem Euroopas kehtivatele standarditele. Käesoleval hetkel tegeldakse 

projektiga Rail Baltic, mis peab ühendama Läänemeremaad Euroopaga ja võimaldama 

nii reisijate kui kauba takistamatut ja kiiret vedu. Trassi olemasolu võimaldab sõidukiirust 

kuni 240 km/h ja see annab võimaluse jõuda kiiresti ning mugavalt Lätti, Leetu ja sealt 

edasi Kesk-Euroopasse. [83] Nimetatud projekt annab võimaluse intermodaalsete vedude 

täiemahuliseks väljaarendamiseks Läänemere riikides. (vt Lisa 5) 

Peamisteks probleemideks projekti Rail Baltic realiseerimisel on Euroopa riikides olevate 

raudteede erinevus, kuhu kuuluvad: 

- erinev rööpmevahe; 

- erinevad elektrisüsteemid;  

- erinev laadimisprofiil ja lubatud kandevõime;  

- erinevad liikluse juhtimise süsteemid; 

- rongide koostamine on aeganõudev ja kallis;  

- erinevad suhtlemiskeeled, kultuur ja turvalisus.  

Euroopas peetakse raudteevedude arendamist ja veomahtude suurendamist äärmiselt 

oluliseks. Juba praegu taotleb EL-i raudteepoliitika raudteede tegevuspõhimõtete 

ühtlustamist rahvusvahelises ulatuses. [42] 

Seoses valitseva rahvusvahelise olukorraga on ajutiselt peatatud osa 

transpordikoridoridega seonduvaid erinevate riikide ja regioonide taristut ja 

kaubavedusid hõlmavaid projekte: Via Viroonia, Via Estica, Via Hanseatica, Via Baltica. 

 Via Viroonia – transiitkoridor suunal Stockholm–Tallinn–Sankt Peterburg;  

 Via Estica – transiitkoridor suunal Stockholm–Tallinn–Tartu–Moskva;  

 Via Hanseatica – Sankt Peterburg–Narva–Jõhvi–Tartu–Valga–Riia–Kaliningrad–

Gdansk–Berliin–Hamburg; 



21 

 Via Baltica – Helsingi–Tallinn–Pärnu–Riia–Varssavi [16]. 

Olemasolevate võimaluste parandamiseks ja konkurentsivõime tõstmiseks toimub Eesti 

sadamate, nende taristu ja logistikalahenduste pidev edasiarendamine ning 

sadamamaksude ratsionaalses mahus vähendamine eesmärgiga suurendada erinevate 

laeva- ja logistikaettevõtete atraktiivsust.  

Eesti Vabariigi transpordialase strateegia raames on välja toodud mitu transpordi- ja 

logistikakompleksi prioriteetset arengusuunda, mille hulka kuuluvad:  

-  välismajandussidemete arendamine;  

-  transpordi- ja logistikaklastrite loomine;  

- rahvusvahelise koostöö laiendamine ja riigi rahvusvaheliste transpordikoridoride 

struktuuri integreerimine.  

Klastrite loomise otstarbekus sadam-jaotuskeskustes on määratud maailmamajanduse 

kaasaegse arengu eripäradega, sadamatsoonides olemasoleva arenenud 

transpordistruktuuri olemasoluga ning erimajandustsoonide paiknemisega kas sadamate 

territooriumil või nende läheduses. Uute majandustsoonide kui territoriaalsete üksuste 

loomine olemasolevate meresadamate raames on võimalik üksnes riigi ja eraettevõtluse 

vaheliste partnerlusmehhanismide baasil. Erainvestorite osalemine tähtsate tööstus- ja 

taristuobjektide ehitamisel aitab kaasa innovaatiliste tehnoloogiate juurutamisele, kõige 

uuemate seadmete kasutamisele ja kõrge kvalifikatsiooniga spetsialiste kaasamisele. 

Asjatundjad määratlevad sadam-jaotuskeskust kui ümberlaadimise või kaubatransiidi 

sõlmpunkti, mis tagab kauba kohaletoimetamise ukselt ukseni, aga samuti ka ajutist 

laofunktsiooni täitva tsentraalse jaotuskeskusena ning lisaväärtuse loomise kohana.  

Transpordisüsteemide areng soodustas transpordikoridoride arendamist ja sadamate-

jaotuskeskuste ilmumist, mis tõi kaasa intermodaalsete vedude suurtele kaugustele 

teostamise lihtsustamist, aga riigid ei peatu ja otsivad kulude minimeerimise kaasaegseid 

viise töötades välja uusi marsruute, võimalusi ja otsusi tehnoloogiliste protsesside ja 

taristu parendamiseks. 
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2. Vedude korraldamine 

2.1.  Transpordivahendite ja lastiühikute iseloomustus 

Vedude operatsioonide teostamiseks kasutatakse erinevaid transpordiliike: raudtee-,                   

õhu-, auto-, mere-, jõe- ja torutransporti. Transportimise viisi valimisel võetakse arvesse 

niisugusi faktoreid nagu kohaletoimetamise aeg, usaldatavus, turvalisus, geograafiline 

asukoht, operatiivse kontrolli võimalus, manööverdatavus, hind, ukselt ukseni 

toimetamise võimalus. Transpordi järgi eristatakse järgmisi vedude liike: 

- Õhuvedude kasutamine on kallis. Peamisteks eelisteks on kohaletoimetamise 

kiirus suurtel kaugustel, kusjuures lasti toimetamise geograafia haarab teiste 

transpordiliikide jaoks kättesaamatuid rajoone. Samuti lasti ei mõjuta 

klimaatilised tingimused. 

- Raudteevedu kasutatakse vajadusel kaupade suurtele kaugustele vedamiseks 

asulatesse, mida ei läbi automagistraalid. Lasti saatmine rongiga on mingil määral 

ohutum kui transportimine autoga, siin mängib inimfaktor väiksemat rolli. 

- Mere- ja jõelastivedudel on puuduseks kohaletoimetamise aeg, sest transport on 

liiga aeglane. Puudustena võib mainida ka sõltuvust meresadamate olemasolust, 

aga on võimalus vedada suuregabariidilisi laste.  

- Autotranspordiveod tagavad lasti kohaletoimetamise lisa-ümberlaadimiseta, 

samuti ka lasti seisundi kontrolli vedamisprotsessi ajal. Eelistena saab mainida ka 

autotranspordiga vedude tõrketust ja ühtlust, sest pole vajadust koguda suuri 

lastipartiisid. Veod autotranspordiga on kõige efektiivsemaks lasti toimetamise 

viisiks keskmiste kauguste puhul. 

- Torutransport – toorainete (vedelik või gaas) ja toodete (keemiliselt stabiilsed 

ained, mida saab transportida toru kaudu) transportimine torude kaudu. [95] 

Lastide transportimisel kasutatakse põhilise transporditaarana konteinerit, mis on sise- ja 

rahvusvaheliste vedude jaoks transpordiseadmete korduvkasutamise ühikuks. Konteineri 

konstruktsioon tagab lastide teatud säilivuse ühe või mitme tanspordiliigiga vedamisel 

(näiteks meritsi ja raudteel), see saavutatakse kõrge kandekarkassi ja teiste elementide 

vastupidavusega määratud ekspluateerimisaja jooksul. 
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Sõltuvalt ekspluateerimise parameetritest jagatakse konteinerid lastide vedamiseks 

liikideks. Laialt kasutatakse raudtee-, mere- ja õhukonteinereid. [66] Õhukonteinerid on 

standardiseeritud sõltuvalt lennukite liikidest ja transporditavate lastide liikidest. Kasulik 

kaal varieerub 1 150 tonnist 13 200 tonnini, konteinerite mahud – 3 kuupmeetrist                             

33 kuupmeetrini. Samuti erijuhtumitel veetakse suuregabariidilisi laste, mis ületavad 

standardkonteinerite suuruse. Raudteekonteinereid (vt Lisa 2) kasutatakse ainult 

raudteetranspordiga vedamisel. Merevedude jaoks kasutatakse standardkonteinereid 

erinevate mahutavustega. Kõik mahutid võimaldavad kaitsta kaupu ilmastikutingimuste 

eest (päike, vihm, tuul). Lasti paigutamisel konteinerisse on tähtis järgida peamist reeglit 

– pakitud last ei tohi vabalt liikuda mahuti sees. Tabel levinumate standardkonteinerite 

suurustega on Lisas 3. Lastide vedamiseks meritsi kasutatakse 20- ja 40-jalaliste 

konteinerite liike: 

 Konteinerid-platvormid on ettenähtud suuregabariidiliste lastide 

transportimiseks, mis ei nõua spetsiaalseid tingimusi. 

 Konteinerit avatud ülemise osaga kasutatakse suuregabariidiliste lastide 

vedamiseks, neid saab laadida ühel võimalikul viisil (läbi ülemise osa) ja 

vajadusel tuulutada lasti. Lastisaatja tellimisel ja võimalusel võib konteineri 

ülemine osa olla kaetud presendiga. 

 Termokonteiner on mahuti, mis on mõeldud lastide transportimiseks kindlal 

temperatuuril. Konteineril on topelt vooderdus, mis võimaldab säilitada 

temperatuuri pikka aega. 

 Külmkonteiner on mõeldud lastide vedamiseks, mis nõuavad määratud 

tingimustega temperatuurrežiimi tagamist, näiteks toidukaubad. Spetsiaalsed 

seadmed konteinerites võimaldavad hoida temperatuuri -25 °C kuni +25 °C. Peale 

selle toimub pidev niiskuse ja rõhu kontroll mahuti sees. Külmkonteinerid võivad 

olla erineva mahuga - väikestest konteineritest mahuga 3 jalga suurte 

konteineriteni mahuga 40 jalga. 

 Fleksitank on standardkonteineri sisse paigutatud spetsiaalne pehme mahuti 

vedellastide transportimiseks, mis ei kuulu ohtlike lastide hulka. Fleksitankid on 

varustatud vajalike seadmetega vedellastide sisse- ja väljavoolamiseks.  
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 Tank-konteinerit kasutatakse vedellastide, sh ohtlike lastide transportimiseks. 

Tank-konteinerid on varustatud aurusoojendamise süsteemiga ja soojust 

isoleeriva kihiga, mis soodustab mahutite kiiret lossimist. [85] 

Konteinerid jagunevad sõltuvalt täitmisest täiskonteineriteks (FCL) ja osakonteineriteks 

(LCL). Nii  

 FCL (full container load) – täiskonteiner – on tihti valesti aru saadud termin, kuna 

väidetakse, et saatjal on piisavalt kaupa, et täita tervet konteinerit. See tähendab, 

et saatja võtab tühja konteinerit laevandusettevõttelt ning täidab selle ainult oma 

kaubaga. Tegelikult aga konteiner ei pea olema täis, et olla FCL. Kui isegi saatjal 

on ainult 10 kuupmeetrit lasti ja konteiner on vähem kui pool täidetud, aga saatja 

soovib, et konteineris oleks ainult tema kaup, siis konteiner on FCL.  

 LCL (less container load) – osakonteiner – termin tähendab, et kui saatjal ei ole 

piisavalt lasti, et täita tervet konteinerit, siis ta tellib teenust vedajalt, et saata 

kaupa teiste saatjate kaupadega koos. Vedaja komplekteerib terve konteineri 

erinevate saatjate kaupadest ja toimetab need saajatele sihtkohtadesse. 

Tabelis 2 järgmisel leheküljel on toodud täis- (FCL) ja osakonteinerite (LCL) eelised ja 

puudused. 
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Tabel 2. FCL ja LCL eelised ja puudused  

FCL LCL 

Eelised  

- majanduslikult kasulikum, kui 

transporditakse rohkem kui                                     

15 kuupmeetrit; 

- majanduslikult kasutoovam kui 

õhuvedu, kuid aeglasem; 

- tavaliselt kiirem transiit, võrreldes 

LCL-idega, kuna vähem aega kulub 

töötlemisele ja ettenähtamatutele 

viivitustele; 

- kõrgem ohutuse tase ja väiksem 

vigastuste risk, kuna konteiner on 

vähem töödeldud 

- majanduslikult kõige kasutoovam 

lastidele, mis ei sobi FCL-ina; 

- majanduslikult kasutoovam, kui 

õhuvedu, kuid aeglasem; 

- parim transportimise meetod 

väiksema kogusega lastidele; 

- väiksema kogusega tellimused 

võimaldavad väiksemaid kulusid 

seadmetele ja saatjatele rohkem 

paindlikkust 

Puudused  

- majanduslikult pole kasutoov, kui 

transporditakse vähem kui                      

15 kuupmeetrit 

- kallim kui FCL, võrreldes 1 

kuupmeetri hinda; 

- võimalikud viivitused, oodates teisi 

laste, et täita konteinerit; 

- võimalikud viivitused tollis, näiteks 

kui teistel lastidel on probleemid 

dokumentidega; 

- last võib olla vigastatud, kui teised 

lastid on valesti pakitud või laaditud 

konteinerisse 

Allikas: Koostatud autori poolt põhinedes erinevatele allikatele 

Vastavalt tabeli 2 andmetele saab teha järelduse, et juhul kui ettevõttel ei ole piisavalt 

lasti terve konteineri täitmiseks, on mõistlikum valida LCL meetod, mis oleks 

tulutoovam. Kui on ettevõte piisava lastikogusega, et täita tervet konteinerit, siis on FCL 

transportimiseks õige valik. 

Veetavate lastide nomenklatuur jaguneb järgmiselt: 

 Tükklastideks, mis on lahtised ja pakitud, samuti lastid, mis nõuavad suurendatud 

lastikohti. Veetakse igasuguse transpordiliigiga – auto-, mere-, õhu- ja 

raudteetranspordiga. Võivad olla metalltooted, liikuvtehnika, suuregabariidilised, 

rasked, pakitud ja puitlastid. 

 Mittegabariidilisteks ja rasketeks lastideks, mille mass ja suurused ületavad teatud 

norme. Selliste lastide transportimine nõuab individuaalmarsruudi väljatöötamist, 
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instruktsioonide järgimist, paigutamise ja kinnitamise tingimuste tagamist, 

spetsiaalsete lubade olemasolu. Antud gruppi kuuluvad ehitus- ja eritehnika, 

tööstusseadmed, toruelemendid, sildade osad, spetsiifilised konstruktsioonid. 

 Ohtlikeks lastideks, mis nõuavad vedamisel eriliste ohutusmeetmete järgimist, 

sest võivad tekitada ohtu inimeste tervisele ja elule, ümbritsevale keskkonnale ja 

materiaalsetele väärtustele. Transportimise ohutuse tagamiseks järgitakse 

kehtivaid norme ja reegleid. 

 Külmlastideks, mis on kiirestiriknevad kaubad ja nõuavad teatud 

temperatuurrežiimi hoidmist. Kohaletoimetamine toimub erinevate klasside 

poolhaagiste abil, mis on varustatud külmutusseadmetega, või isotermiliste 

furgoonidega kasti spetsiaalse soojusisolatsiooniga. Külmlastide hulka kuuluvad 

toidukaubad, ravimid, vaktsiinid, keemilised reagendid. 

 Vedellastideks, mis on erinevate omadustega vedelikud ilma taarata. Neid 

veetakse tsisternide, tank-konteinerite, fleksitankidega. Vedellastide vedamise 

tingimused määratakse nende klassiga, mis võib olla mitteohtlik (toidukaubad) 

või ohtlik (keemilised ja naftatooted). 

 Eluslastideks on loomad, linnud, mesilased ja kalad, mida veetakse sanitaar-

veterinaarnormide järgimisega. Transportimiseks kasutatakse ühe- ja 

kaheastmelisi karjakandjaid, kaste, reservuaare, mis läbivad spetsiaalse 

desinfitseerimise. 

 Kuivlastideks on ühetaolised lastid, mida paigutatakse veoauto kasti või 

spetsiaalsesse konteinerisse ilma spetsiaalse pakita. Kuivlastid võivad olla 

igasugused – ubadest söe, koksi või tavalise liivani. Neid ühendab üks peamine 

omadus – sõmeralisus, mille põhjal toimubki niisuguse lasti klassifitseerimine. 

 Autotransport toimub erinevat tüüpi haagistega – ühe- või kahekorruselistega, 

samuti suuretonniliste konteineritega (üksikute autode vedamisel 

eralastisaatjatelt). [74]  

Konteinerveod on üks lastide transportimise viisidest, võimaldades vedada laste mitte 

ainult suurte, vaid ka väikeste partiidena, mis soodustab vedude korraldamise arendamist 

maailmas.  
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2.2. Intermodaalsete konteinervedude kaasaegne olukord ja 

arenguperspektiivid 

1960.-ndate aastate ``konteinerirevolutsioon`` pani aluse intermodaalsete vedude 

rahvusvahelise süsteemi väljakujunemisele. Selline uuendus võimaldas intermodaalsete 

vedude nii koguselise kui ka kvaliteedi taseme tõusu. Konteinerkaupade peale- ja 

mahalaadimine hakkas toimuma automatiseeritult, mis aitas kaasa seisuaegade 

vähendamisele ja seadmete efektiivsemale kasutamisele. See protsess tingis ka ukselt 

ukseni teenuse juurutamise ja intermodaalsete transpordisüsteemide väljatöötamise. 

Veetranspordi areng soodustas samuti aktiivset raudtee- ja autotranspordi taristu 

arendamist, mis võimaldas vähendada lasti toimetamise aega lastisaajatele.  

Õiguslikuks baasiks intermodaalsete vedude korraldamisel on 1995. aastal avaldatud 

ÜRO kaubandus- ja arengukonverentsi ning Rahvusvahelise Kaubanduskoja eeskirjad, 

mis üldistasid praktikas väljakujunenud normid ja reeglid.  

Konteinerveod on kõige perspektiivsemaks ja kiiresti arenevaks lastitransportimise 

viisiks. Tänapäeva suurimad maailma konteinerisadamad asuvad Hiinas, Singapuris, 

Koreas, Araabia Ühendemiraatides. Vastavalt Andres Tolli doktoritööle ```Hiina 

konteinerveod läbi Eesti Venemaale ja Hiinasse tagasisaadetavate tühjade konteinerite 

arvu vähendamise võimalused`` hõivasid Hiina sadamad ajavahemikus 1996–2006. 

aastatel konteinervedude valdkonnas liidripositsiooni. Samuti on Lisas 6 esitatud 

andmetest näha, et Hiinal on konteinervedude valdkonnas maailma mastaabis jätkuvalt 

liidripositsioon. Suurimate maailma sadamate Shanghai, Singapuri, Shenzhen 

konteinerite käibe 2017. aastal suurenes rohkem, kui 50% 2007. aastaga võrreldes, 

Ningbo-Zhoushanil isegi 131%-ni. Euroopa konteinerisadamate seas on ka olemas 

kasvutendents. Põhinedes erinevatele allikatele ja Lisas 7 mainitud andmetele on Euroopa 

suurimaks sadamaks Rotterdam, mille konteinerikäive perioodil 2007–2017 suurenes 

38.7% võrra. Maailmas aga oli see sadam 2017. aastal alles 11. kohal. Maailma 

konteinerikäive jaanuaris-veebruaris 2018. aastal kasvas 6,7% võrra 26 mln TEU-ni, 

võrreldes 2017. aasta sama perioodiga. [21]  

Konteinerikäibe kasvuga toimub laevade konteinerimahutavuse suurenemine, 

laevandusettevõtted tellivad ja võtavad ekspluateerimisele megakonteinerilaevad 

mahutavusega rohkem kui 20 tuhat TEU. Sellega seoses on aktuaalne sadamate 
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moderniseerimine, et olla konkerentsivõimeline pakutavate teenuste turul. Maailma 

konteinervedude põhitendentside seas tõstavad eksperdid esile intermodaalsuse 

integreerimist transpordiskeemidesse ja marsruutidesse, uute konteineriliinide 

kasutuselevõttu, suurimate laevanduskonteineriettevõtete ühinemist allianssidesse 

eesmärgiga ratsionaalselt kasutada sadama taristu potentsiaali põhimarsruutidel. 

Tulemusena optimeeritakse ja parendatakse ettevõtete poolt pakutavaid teenuseid ning 

tõstetakse teenuste kvaliteeti klientide jaoks. [64] 

Kaasaegne olukord näitab, et kiiresti arenevad ja säilitavad liidripositsiooni maailmaturul 

need sadamad, mille tegevuses osaleb riik ja kontrollib seda. Näitena saab tuua suurimad 

maailma sadamad Singapur, Hongkong, Pusan, Dubai, millel on vabasadama staatus, 

ning  Shanghai ja Shenzhen, mis on vabakaubandustsoonide osaks. See kõik soodustab 

konteinerivoogude kasvu ja tõstab riigi tulusid. 

Transporditeenuse kvaliteedi, kättesaadavuse ja turvalisuse küsimused muutuvad veel 

tähtsamateks. 

Intermodaalsete vedude transpordi-tehnoloogilise süsteemi kaasaegne etapp nõuab 

meetmete rakendamist, mis on suunatud:  

 olemasolevate konteineriterminalide võimsuse suurendamisele, kuivsadamate ja 

lastikeskuste ühtse süsteemi loomisele rahvusliku transpordi-majandustasakaalu 

raames;  

 meresadamate, kuivsadamate (vt Lisa 1) ja lastikeskuste (vt Lisa 1) omavaheline 

ühendamine suuremahulise transporditaristuga, mis võimaldab suunata 

konteinereid suurte partiidena minimaalse hinnaga märkimisväärselt kaugele, 

kasutades selleks mastaapsusest tulenevat säästmise põhimõtet;  

 efektiivse logistikasüsteemi loomine, mille abil saab lasti transportida 

terminalivõrgu kaudu meresadamatest veose lõppsaajani; 

 transpordi-tollitehnoloogiate täiustamine, mis tagab konteinerite 

kohaletoimetamise kiirendamise ja vähendab tehnoloogilisi kulutusi konteinerite 

käitlemisele; 

 väiksemate sadamate arendamine lastivoogude ümberjaotamiseks, et vältida 

liigseid lastivoogusid läbi põhisadamat. Selles kontekstis kasvab siseveeteede 

olulisus, mille potentsiaal on kasutatud mittetäielikult; 
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 õhuvedude sektori efektiivsuse tõstmine, mille raames on vaja optimeerida 

lennujaamade läbilaskevõimet. 

Selliste ülesannete lahendamine aitab luua efektiivse konteinerivoogude süsteemi, mis 

annab ettevõtjatele lisa-konkurentsieeliseid tänu konteinerlastide efektiivsusele 

(transpordikulude vähenemine ja kohaletoimetamise aja lühenemine). [69] 

Intermodaalsete kaubavedude raames ja kasutades SWOT maatriksit saab tuua välja 

intermodaalsete vedude tugevad ja nõrgad küljed, nagu ka nende võimalused ja 

ohumomendid. Konteinervedude SWOT maatriks on toodud ära tabelis 3 järgmisel 

leheküljel. 
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Tabel 3. Konteinervedude SWOT maatriks 

TUGEVUSED 

- lasti turvalisus ja säilivus; 

- ajaline kokkuhoid intermodaalsete 

vedude teostamisel (terve konteineri 

ümberlaadimine); 

- rahalises mõttes soodne;  

- minimaalsed kulutused kaupade 

töötlemisele; 

- võimaldab suurema kaubakoguse 

samaaegset kohaletoimetamist; 

- puudub laopindade rentimise vajadus; 

- koostekaupade kohaletoimetamise 

areng; 

- lastiveo teostamine vee-, raudtee- ja 

autotranspordi abil; 

- peale- ja mahalaadimistööde kiire 

tempo; 

- transpordidokumentatsiooni 

lihtsamaks muutumine; 

- protsessi arvutipõhine juhtimine; 

- kauba ukselt ukseni 

kohaletoimetamise võimalus 

NÕRKUSED 

- kauba kohaletoimetamise kiirus 

sõltub ilmastikutingimustest; 

- konteineri rendi eest tasumine 

mõlema otsa eest, ka tühja konteineri 

tagastamise korral; 

- konteinerite kasutamise korral peale- 

ja mahalaadimiseks eriseadmete 

vajadus; 

- teadmatus konteineris oleva kauba 

seisundi suhtes, võimaluse 

puudumine õigeaegsete meetmete 

rakendamiseks; 

- konteinerite teenindamiseks vajalike 

terminalide ehitamine on kallis; 

- kitsas spetsialiseerumine; 

- veod on efektiivsed täielikult 

laaditud konteinerite ja laevade 

puhul; 

- kulutused konteinerite remondile 

VÕIMALUSED 

- riigipoolsed investeeringud 

konteinervedude arendamiseks; 

- konteinervedude mahtude suurem 

kasv 

OHUD 

- riigi sisetaristu nõrk areng 

konteinerite transportimiseks ja 

töötlemiseks, mis vastaks 

transpordivõimsuste teatud arengule; 

- rahaliste vahendite puudumine 

sadamate varustamiseks kaasaegsete 

seadmetega; 

- meresadamate materiaal-tehnilise 

baasi kulumine; 

- poliitilise olukorra halvenemine 

Allikas: Koostatud autori poolt põhinedes erinevatele allikatele 

Vaatamata sellele, et konteinertehnoloogial on puudused, nende eelised on nii suured, et 

konteinerisatsiooni majanduslik efektiivsus on palju kõrgem kui tavalisel veol.  

Konteinervedude ohtude seas saab eraldi märkida riskid, mille vähendamine ja kohustuste 

täitmine kliendi ees on aktuaalsemaks rahvusvaheliste vedudega seotud küsimuseks 

tänapäeval. Riskide hulka kuuluvad: 
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 - looduslik-ökoloogilised: kliima ja bioloogiline mõju lastile, loodusõnnetused, halvad 

ilmastikutingimused;   

- tehnilised: mehaaniline toime lastile, transporditeede seisukord, transpordi- ja teiste 

tehniliste vahendite vigastus, seadmete kulumine, arvutitõrked, häired sidevõrkudes, 

tulekahju transpordivahendis ja lastide säilitamise kohtades;  

- poliitilised: piiride sulgemise võimalus, sõjategevus, massirahutused, konfiskeerimine, 

seadusandlikud piirangud;  

- kommertslikud: ebastabiilne nõudlus, hindade langetamine konkurentide poolt, teenuste 

hinna muutmine pärast lepingu sõlmimist, tellija keeldumine lastiveo eest tasumisest, 

veolepingu tingimuste täitmata jätmine, konflikt tellijatega või vedajatega, kohustuste 

rikkumine lepinguosalistega;  

- finantsilised: valuutariskid, krediidiriskid, inflatsiooniriskid;  

- sotsiaalsed: vargused, röövid, süütamised ja muud kuriteod, konflikt töötajate vahel, 

streikide oht. [84]   

Riskide vähendamiseks on vaja hoolikalt koguda ja analüüsida informatsiooni kõikidel 

selle tekkimise etappidel. Transpordiprotsessi efektiivsus sõltub tulude ja kulude 

arvestuse operatiivsusest ja täpsusest ning transpordiettevõtete reageerimise kiirusest 

väliskeskkonna ja transpordituru konjunktuuri muutustele ning transporditeenuste 

hinnamuutustele.  

Sõltumata majandusliku riski tekkimise põhjustest veoste transportimise mistahes etapil, 

on täiesti loomulik intermodaalsete vedude operaatori soov vähendada võimalikke 

kaotusi, mis on seotud riski realiseerumisega. Seda teostatakse õigete juhtimisotsuste 

vastuvõtmise teel, mille realiseerimise käigus toimubki riskide minimeerimine.  

Strateegiline planeerimine kaasaegses olukorras viib vedajate ühinemise tendentsile 

kaotuste minimeerimiseks ja intermodaalsete vedude arenguks üldiselt.  

Spetsialistide hinnangul investeeritakse lähitulevikus suuri rahalisi vahendeid Euro-Aasia 

regiooni struktuuride kaasamisse lastide kohaletoimetamise aja vähendamiseks ning Ida-

Euroopa, Venemaa ja Hiina taristu sügavamaks arendamiseks. Informatsiooniliste 

tehnoloogiate arendamine kiirendab informatsiooni töötlemise aega, on vaja kaasata 

kiireimat transporti ning sellele kriteeriumile vastavad õhu-, auto- ja raudteetransport, 

seepärast toimub transpordikoridoride ja transporditaristu aktiivne areng. Investeeringud 

transporditaristusse peegelduvad positiivselt majanduskasvu näitajatel, samuti 
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võimaldavad luua töökohti ja parendavad geograafilist kättesaadavust. Efektiivsem 

transpordi ja selle taristu kasutamine liikumise juhtimise ja informatsiooniliste 

süsteemide täiustamise, logistiliste operatsioonide korraldamise ja turunduslike meetmete 

kasutuse tõttu, eriti raudteevedude üldisel Euroopa turul standardiseerimise lõpetamine, 

transpordi arengu takistuste mahavõtmine ning läbipaistev tariifide määramine jne. 
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3. Shipco Transport Eesti AS konteinervedude juhtimise 

organiseerimine 

3.1. Ettevõtte iseloomustus ja vedude organiseerimise analüüs 

Ameerikast pärit Shipco Transport ettevõte oli asutatud 1988. aastal linnas Chatham, New 

Jersey. Tänapäeval ettevõttel on rohkem kui 75 kontorit rohkem kui 30 riigis                                           

5 kontinentidel. (Kontorite asukoht on näidatud joonisel 5.) Ettevõttes töötab üle 2 200 

inimese. 

Joonis 5. Shipco Transport kontorid 

Allikas: [47] 

Shipco Transport ettevõte on lastide konsolidaatoriks, üheks maailma juhtivaks    

NVOCC-ks (non-vessel operating common carrier) – laevu mitteomavaks avalikuks 

vedajaks. Võttes vedaja vastutuse enda peale, vormistab ettevõte transpordidokumente 

seadusandluse raames. Ettevõte Shipco Transport on alljärgnevate organisatsioonide 

liige: 

 WWA (Worldwide Alliance) – koos teiste NVOCC-dega on eesmärgiks pakkuda 

klientidele efektiivset ja odavat lastide vedamist osakonteineritega.  

 Air Cargo Group – lastide õhuveondust pakkuvate liidrite assotsiatsioon. 
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Lastide hoiustamiseks ja konsolidatsiooniks kasutab ettevõte ladusid võtmekohtades 

ülemaailmselt (vt joonis 6).  

Joonis 6. Shipco Transport laod 

Allikas: [47] 

Eesti turul Shipco Transport Eesti AS ettevõte oli organiseeritud 1999. aastal 

alljärgnevate teenuste pakkumiseks: 

 täiskonteinerite import / eksport; 

 osakonteinerite import / eksport; 

 lasti ukselt ukseni kohaletoimetamise organiseerimine; 

 lastide ladustamine; 

 lisateenused laos – markeering, pakkimine, aluste termotöötlemine jne; 

 dokumentide valmistamine ja vormistamine. 

Shipco Transport Eesti AS kontori struktuur on toodud joonisel 7 järgmisel leheküljel. 
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Joonis 7. Shipco Transport Eesti AS-i struktuur 

Allikas: Koostatud autori poolt ettevõtte andmete alusel 

Shipco Transport Eesti AS-i peamisteks koostööpartneriteks on : 

 AMV Logistics OÜ – ettevõte Eestis, mis osutab tolli-, transpordi- ja laoteenuseid 

nii Euroopa Liidu liikmesriikides kui ka kolmandates riikides, samuti 

ekspediitorina korraldab lastide kohaletoimetamist lähtepunktist sihtpunktini 

maismaa-, mere- või õhutranspordiga. [3] 

 Muuga Cargo OÜ – ettevõte, mis tegeleb erinevate lastide ekspedeerimisega 

Eestis. [25] 

 HRX AS – ettevõte, mis asub Eestis, pakub logistilisi teenuseid Läänemaades, 

Skandinaavia riikides ja Venemaal. On olemas oma autopark rohkem kui                         

250 erineva autoga. [23]  

 MMD Serviss SIA – ettevõte, mis asub Riias ja tegeleb lastide ladustamisega 

(lastide laadimine/lossimine, registreerimine, kontroll, markeering jne), pakub 

tollimaakleri teenuseid (impordi/ekspordi ja transiidi tolliformaalsused) 

Läänemaades, erinevate lastide raudteeekspedeerimist. [35]  

 SIA Transport Solutions – Riia ettevõte, mis pakub kõiki transpordi- ja logistilisi 

teenuseid Euroopas ja SRÜ riikides. Ettevõte tegeleb maismaa-, mere- ja 

õhutranspordiga, samuti lao- ja tollimaakleriteenustega. [55] 

 Maersk – juhtiv konteinerite laevaettevõte, mis toimetab kohale laste üle maailma. 

[32]  
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 CMA CGM – üks suuremaid laevaettevõtteid, mis tarnib laste üle maailma. 

Samuti esimesena alustas vedelgaasi kasutamist suurtel laevadel. [11] 

 DSV – rahvusvaheline ettevõte, mis pakub transpordi- ja logistikateenuseid. [15]  

 DHL – osa ettevõttest, mis on maailma liidriks posti- ja logistikateenuste seas, 

Deutsche Post DHL Group, pakkudes lahendusi erinevate logistiliste tellimuste 

kohta. [13]   

 GREENCARRIER – transpordi-ekspediitorettevõte, mis pakub 

transpordilahendusi ja tarnimiskettide juhtimist. [22]  

 CF&S – logistiline kontsern, peakontoriga Tallinnas, mis osutab teenuseid 

konteineri-, auto-, raudtee-, mere- ja õhutranspordi valdkonnas, lao- ja 

jaotusteenuseid, samuti ka prahtimise ja laevade agenteerimise teenuseid. [10]  

 ACE LOGISTICS – ekspedeerimis-logistiline ettevõte, mis läbi 

Ace Logistics Group grupi ettevõtete katab Läänemeremaid ja Valgevene. 

Ettevõte pakub auto-, õhu- ja meretransporditeenuseid, samuti laoteenuseid, 

lastikindlustamist ja tollivormistamist. [1] 

 KUEHNE + NAGEL – üks juhtivatest logistika tarnijatest maailmas, mis pakub 

logistilisi teenuseid praktiliselt kõikidele juhtivate tootmisharude sektoritele. [29] 

 TRANSOCEAN – ametlik rahsvusvaheliste laevamarsruutide esindaja: 

ACL/Grimaldi Group, NYK Line (Nippon YusenKaisha), NYK                                                 

Ro-Ro, DFDS Seaways. Ettevõte pakub transporditeenust, mis hõlmab tervet 

tarneahelat, sh meri, maismaa, õhk või raudtee. [54]   

 AGILITY LOGISTICS – juhtiv logistiline täistsükli operaator, mis 

spetsialiseerub lastide vedamisele (õhk, meri, maismaa), laoteenindamisele, 

jaotamise toetamisele, projekt- ja harulogistikale. [2] 

 SCHENKER – üks juhtivatest maailma ettevõtetest, mis osutab logistilisi 

teenuseid maismaa-, õhu- ja meretranspordile, samuti pakub logistilisi lahendusi 

ja globaalse tarneahela juhtimist. [46]  

Shipco Transport Eesti AS-i konkurentideks on kõik Eesti ettevõtted, mis tegelevad 

intermodaalsete vedude organiseerimisega, klientide lastide konsolideerimise ja 

hoiustamisega. 

Shipco Transport ettevõte tegeleb ülemaailmse lastide transportimisega ja pakub 

erinevaid tarnimise tingimusi, sealhulgas ühte kõige mugavamat – lastivedu 

https://clck.yandex.ru/redir/nWO_r1F33ck?data=NnBZTWRhdFZKOHQxUjhzSWFYVGhXZWlETjJiTVpXUnpXaVlaRzZVeDV2bk5wMkU5NmpXaGxYbEpkT3RsNmRPMVpTdGM3QjlVT04yT2FLVlVCZ0Exd0NONk9GeVFsenAt&b64e=2&sign=80034b7a1b88e7558d7aebe8f5ac4c52&keyno=17
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merekonteineritega. Ettevõte organiseerib lastide konteinervedu meritsi igasse maailma 

sihtkohta, pakkudes soodsaid tarnetingimusi ja optimaalseid marsruute, sidudes riike ja 

kontinente. Lastide saamiseks ja saatmiseks kasutatakse Läänemere ja Euroopa sadamaid, 

ladusid ja kontoreid. Shipco Transport-i Läänemaade kontorid töötavad organiseeritult ja 

koos. Läänemaade kontorite struktuur Vilniuses, Riias ja Tallinnas on näidatud joonisel 

8. Sulgudes on näidatud riikide abreviatuurid, millega spetsialistid töötavad.  

 

 

Joonis 8. Shipco Transport Läänemaade kontorite struktuur 

Allikas: Koostatud autori poolt ettevõtte andmete alusel 

Ettevõtte spetsialistide funktsionaalsete ametikohustuste hulka kuuluvad: 

Peadirektor, tegeleb Läänemaade struktuuride töö organiseerimise ja kontrollimisega 

Tallinnas, Vilniuses ja Riias.   

Sekretär, administratiivne ja juhtimistegevus. 

Finantsdirektor vastutab ettevõte finantstegevuse eest. 

Hinnakujunduse osakond – ettevõtte tegevuse tariifide määramine ja hinnapakkumiste 

koostamine klientide päringutele. 

LCL konteinerite impordiosakond – LCL konteinerite impordi organiseerimine ja lastide 

komplekteerimine lastimise jaoks. 

LCL konteinerite ekspordiosakond – LCL konteinerite ekspordi organiseerimine.  

FCL konteinerite impordi/ekspordiosakond – FCL konteinerite impordi/ekspordi 

organiseerimine. 
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Õhuvedude osakond – ettevõtte tegevuse tariifide määramine ja õhuvedude 

organiseerimine. 

Shipco Transport-iga koostööl toimuvad veod Aasiast, Põhja- ja Lõuna-Ameerikast, 

Euroopa riikidest Eestisse, Lätti ja Leedu ning tagasi. Võimalik on ka ukselt ukseni tarne.  

Ettevõtte kogemusega juhatajad ja logistikud tunnevad rahvusvahelisi igat liiki 

lastivedude reegleid ning ka ekspordi ja impordi detaile, operatsioonide dokumentaalset 

ja informatiivset protsessi. Tolliametite ja rahvusvaheliste vedajatega koostöö võimaldab 

töötada välja kõige soodsamaid tarnetingimusi, välistada probleemide tekkimine ja tarne 

tähtaegade rikkumine. Tellides konteinerveod meretranspordiga ettevõttelt Shipco 

Transport, on võimalik saada järgmisi eeliseid: 

 Laialdane geograafia. Transportimine teostatakse paljudest maailma regioonidest 

Läänemeremaadesse ja Euroopasse. Kõige populaarsemad suunad on Hiinast ja 

USA-st. Samuti tehakse konteinervedusid Taist, Kanadast, Lõuna-Ameerikast. 

 Fikseeritud tariif. Konteineritega meretarne hinna määramisel kasutatakse 

läbipaistvaid skeeme ja arvutamismeetodeid, mis on aktsepteeritud maailma 

praktikas. 

 Hinna püsivus. Teenuste hind fikseeritakse lepinguga ja see jääb püsivaks lasti 

saamiseni. 

 Komplekssus. Konteinermerevedude kõrval osutavad spetsialistid  teenuseid – 

ladustamise organiseerimine, tollivormistamine, kindlustamine ja veel tervet rida 

kaasnevaid teenuseid. 

 Intermodaalsete skeemide kasutamine. Kui on olemas vajadus kohale toimetada 

lastipartiid mitte ainult sadamasse, vaid ka lattu, on võimalik lisaressursside ja 

vahendite kaasamine. 

 Täielik kontroll. Konteinerite merevedusid pidevalt kontrollitatakse kaasaegsete 

vahenditega monitooringu abil. Konteinerite liikumist jälgitakse ööpäevaringselt 

ja igas maailma punktis. 

Spetsialistid valivad iga kliendi jaoks kõige soodsamad tingimused. Seadmestatud laod 

teostavad lastide vastuvõttu, konsolideerimist ja vormistamist, tagavad nende 

hoiustamiseks vastavad tingimused, pakuvad tellijatele erinevaid saadavaid 

transpordiliike, tagades ohutud ja võimalikult operatiivsed rahvusvahelised veod. 

Ettevõtte tegevus – erineva raskuse ja mahuga lastide transportimine. Transpordiettevõte 
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Shipco Transport Eesti AS spetsialiseerub rahvusvahelistele lastivedudele, kasutades 

maismaa-, õhu- ja meretransporti.  

Lastid, millistega tegeleb ettevõte, on täiesti erinevad, näitena saab tuua elektriseadmed, 

pumbad, filtrid, alkohol, ohtlikud kaubad jne.  

Intermodaalsete vedude juhtimine Eestis, muuhulgas Läänemere regioonis, on üldjuhul 

analoogiline maailmas toimuva juhtimisega. Lastide kohaletoimetamine rahvusvahelises 

liikluses on seotud pideva infovahetusega kõikide transpordiprotsessis osalejate vahel.   

Ettevõtte Shipco Transport Eesti AS töö näitel on koostatud intermodaalsete 

konteinervedude korraldamise ja juhtimise algoritm. Kokkuvõtlikult on Eestis lastidega 

seotud operatsioonid ettevõttes järgmised ja näidatud joonisel 9:  

 lastid täiskonteineris (FCL) lähevad otse lastisaatjalt Muuga sadamasse ja sealt 

juba sihtpunktidesse; 

 lastid osakonteineri jaoks (LCL) saabuvad Tallinna lattu, kus neid laaditakse 

konteinerisse ja saadetakse Riia lattu, kus neid konsolideeritakse teiste 

Läänemeremaade lastidega ja saadetakse sihtpunktidesse läbi Riia sadama. 

 

Joonis 9. Lastide vedamise suunad 

Allikas: Koostatud autori poolt  

Detailsema informatsiooni saamiseks ettevõtte majandustegevuse kohta on vaja 

analüüsida samuti finantsvoogusid viimase viie aasta jooksul. Finantsvood aastatel       

2012–2016 on näidatud tabelis 4 järgmisel leheküljel. 
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Tabel 4. Shipco Transport Eesti AS finantsvood aastatel 2012-2016 

Näitaja / aasta 2012 2013 2014 2015 2016 

Üldine rahavoog  (€) 453 411 -475 691 115 372 -101520  

Käibe kasv (%) 22.65 -15.43 -11.75 11.78 1.03 

Müügitulu (€) 9 130 599 

 

7 722 310 

 

6 815 097 

 

6 012 492 

 

6 074 202 

 

Omakapitali 

rentaablus (%) 

18.76 -52.03 8.09 -0.23 -3.69 

Koguvara (€) 2 467 605 1 691 969 1 722 689 1 312 695 1 656 028 

Omakapital (€) 1 519 430 687 652 748 204 412 431 397 746 

Puhas tulu (€) 285 000 -358 000 61 000 -96 000 -15 000 

Puhas rentaablus (%) 3.12 -4.64 0.9 -1.6 -0.25 

Vara rentaablus (%) 11.55 -21.16 3.63 -7.57 -0.91 

Töötajate arv 

(inimest) 

14 14 11 9 9 

Kulu töötasudele (%) 279 247 

 

324 561 

 

304 593 

 

264 837 

 

250 585 

 

Allikas: Koostatud autori poolt ettevõte andmete alusel 

Kriis ei läinud mööda ka sellest ettevõttest, alates 2012. aastast on täheldatav allakäik 

ettevõtte majandustegevuses. 5 aasta jooksul, alates 2012. aastast kuni 2016. aastani, 

ettevõtte töötajate arv Eestis vähenes 14-lt 9-le, alanesid kulud töötasudele 279 247 eurolt 

2012. aastal 250 585 euroni 2016. aastal. Müügitulu sellel perioodil kahanes 9 130 599 

eurolt 6 074 202 euroni. 2012. aastal Eesti kontori omakapital oli 1 519 430 eurot,                            

2016. aastal – 397 746 eurot. Omakapitali rentaablus vähenes 18.76%-lt 2012. aastal -

3.69%-ni 2016. aastal. Käibe kasv aeglustus 22.65%-lt 1.03%-ni, mis näitab nõudluse 

langust pakutavate teenuste turul. Puhas tulu, puhas rentaablus ja vara rentaablus perioodi 

lõpuks läksid negatiivsetesse näitajatesse.  

Kõik ettevõtted mõjutavad üksteise tegevust nii otseselt kui kaudselt. Üks suurimatest 

ekspediitorettevõtetest Shipco Transport osutab mõju transpordisektorile nii kogu 

maailmas kui Eestis kaasa arvatult. Ettevõte osutab erinevate lastide 

ekspedeerimisteenust ja omab kogu maailmas oma esindusi. Selle aastane finantstulu on 

umbes 600 miljonit dollarit. Shipco Transport Eesti AS majandustegevuse analüüs näitas, 

et teatud ajaperioodil oli ettevõtte tegevus edukas ning vedude valdkonnas võitis tugeva 
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positsiooni, kuid viimasel ajal on transiitkaubavood vähenenud, mis peegeldub ka 

ettevõtte majandustegevuse näitajates. Peab märkima, et kui see tendents jätkub, siis on 

võimalik Eesti kontori sulgemine. 

3.2. Ettevõtte intermodaalsete vedude korraldamise algoritm ja mudel 

Autori ettevõttes tööle asumisel puudusid ametialased instruktsioonid, mis oleksid  

määranud konteinerite ekspordi spetsialisti sisetegevuse. Töö esialgsel etapil oli raskusi 

vedude organiseerimisega, sest autor ei olnud informeeritud vajalikutest tegevustest 

traspordiprotsessi juhtimisel.  Praktika põhjal töötas autor välja tegevuste skeemi nende 

järjestamiseks intermodaalsete vedude organiseerimisprotsessi jooksul, mida saab pidada 

tööprotsessi algoritmiks. 

Shipco Transport Eesti AS-i töö näitel on struktureeritud intermodaalsete 

konteinervedude korraldamise ja juhtimise algoritm täis- (FCL) ja osakonteinerite (LCL)  

kohaletoimetamise näitel.  

Töö intermodaalsete vedudega algab kliendi / lastiomaniku pöördumisest ettevõtte 

ekspordispetsialisti poole elektrooniliselt / online (läbi ettevõtte kodulehekülje) / telefoni 

teel ning see toimub järgmiselt.   

Kui ettevõttega võtab ühendust klient, hõlmab ekspordispetsialisti töö kliendiga järgmisi 

operatsioone, mis on näidatud joonisel 10 järgmisel leheküljel.  
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Joonis 10. Töö kliendiga 

Allikas: Koostatud autori poolt 

Vahetult lastiomanikuga töötades on tööde valik sarnane joonisel 10 toodud töödega ja 

sisaldavad:   

 lastiomaniku pöördumist transpordiettevõttesse;   

 lastiomaniku esindaja tellimusettepanekut veooperatsiooni teostamiseks;   

 lasti transportimistingimuste, muuhulgas tariifide (vt Lisa 12) ja täiendavatele 

teenustele kehtestatud hindade (vt Lisa 13) kooskõlastamist;   

 lastisaaja veoprotsessist informeerimist kuni kauba kohaletoimetamiseni.   

Lastiomaniku / kliendi tellimuse kinnituse alusel jaguneb veospetsialisti töö täis- (FLC) 

ja osakonteineriga (LCL).   

Täiskonteineriga (FLC) tööde etapid:  

 dokumentide vormistamine ja konteineri Muuga sadamasse kohaletoimetamise 

organiseerimine autotranspordiga;    

TÖÖ KLIENDIGA 

 

Ettevalmistustööd - kliendi ja transportettevõtte vahelised läbirääkimised, lasti 

veotingimuste, muuhulgas tariifide ja täiendavatele teenustele kehtestatud hindade 

kooskõlastamine.   

Kliendilt veo tellimus (e-maili teel (vt Lisa 8), online ettevõtte kodulehel (vt Lisa 9)).   

Tellimuse töötlus (sihtriigi nõuded, lasti kogus, lastiliik ja mõõtmed, vajalikud 

lisateenused jm.). 

Hinnapakkumise koostamine (vt Lisa 10), mida tehakse igakuiselt uuendatavate 

ettevõtte tariifide alusel. 

Lasti veoteenuse broneerimise kinnitus (vt Lisa 11).   

Kogu veoprotsessi vältel hoitakse klienti kursis kõikide lasti liikumistega veose 

saajale toimetamiseni.   
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 Muuga sadamas transpordivahendi lossimine, konteinerite ladustamine, 

laadimine laevale ja konteineri kinnitamine, konteineriga laeva saatmine Muuga 

sadamast.    

 sihtkoha sadamas laeva lossimine, konteineri ladustamine, konteineri 

kontrollimine vigastuste väljaselgitamiseks, lasti kohaletoimetamise 

organiseerimine autotranspordiga.   

Osakonteineriga (LCL) tööde etapid: 

 - lasti kohaletoimetamise lastisaatjalt Eesti lattu organiseerimine (vt Lisa 14);  

- lasti vastuvõtmine Eesti laos (vt Lisa 15) ja lisateenuste osutamine: 

markeerimine, kaalumine, pakendamine jne;  

- lasti dokumentide kogumine: ekspordideklaratsioon (vt Lisa 16) / 

transiidideklaratsioon (vt Lisa 17), kaubaarve (vt Lisa 18), ohtlike kaupade 

deklaratsioon (DGD – Dangerous Goods Declaration) (vt Lisa 19) ning saatmine 

elektroonilisel kujul Riia lattu (vt Lisa 20);  

- laadimisplaani koostamine (vt Lisa 21);  

- transpordivahendi tellimine (vt Lisa 22);  

- transpordivahendi laadimine, lastide kinnitamine ja nende saatmine Riia lattu. 

 Riia laos lastide mahalaadimine, ladustamine ja nende jaotus suundadele;  

- konteineri tellimine konsolideeritud lastidele (vt Lisa 23);  

- konteinerite kontrollimine vigastuste väljaselgitamiseks;  

- konteinerite komplekteerimine ja plommimine;  

- lastide dokumentide ettevalmistamine;  

- lastide saatmine transpordivahendil Riia sadamasse. 

 Riia sadamas konteinerite lossimine ja ladustamine;  

- konteinerite laadimine laevale;  

- dokumentide ettevalmistamine ja saatmine vedajale-laevaomanikule;  

- lasti sadamast väljasaatmine sihtkohtadesse (vt Lisa 24).   

 Sihtkoha sadamas laeva lossimine;  

- konteinerite ladustamine sadamas;  

- konteinerite lossimine ja kontrollimine vigastuste väljaselgitamiseks;  

- lastide jaotus erinevatesse suundadesse;  

- lasti kohaletoimetamise lastisaajale organiseerimine autotranspordiga.   
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Intermodaalsete vedude organiseerimise protsessi algoritm on näidatud joonisel 11. Selle 

alusel on autor esitanud intermodaalse veo korraldamise mudel, mis on näidatud joonisel 

12.  
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Joonis 11. Intermodaalsete vedude organiseerimise protsessi algoritm 

Allikas: Koostatud autori poolt 
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Joonis 12. Intermodaalsete vedude organiseerimise mudel 

Allikas: Koostatud autori poolt 



47 

Intermodaalsete vedude organiseerimise protsessi algoritm ja mudel näitasid, et 

tänapäeval on valdkonna protsessid struktureeritud ja dokumente kasutatakse 

suunitlusega, kuid alati on tegevusväli Shipco Transport Eesti AS-i poolt korraldatava töö 

efektiivsuse ja vedude valdkonnas osutatavate teenuste kvaliteedi parandamiseks. 

Lisaks ülalloetletud töödele korraldatakse transportimist autotranspordiga ja laevadega 

mereteed mööda. Praktikas võiksid intermodaalsed veod hõlmata ka raudteevedusid, kuid 

Tallinn-Riia raudteeliikluse taastamisprotsess on praegu Rail Baltica projekti 

väljatöötamise staadiumis.   

Ettevõtte põhjalikul analüüsimisel on vajalik määrata selle tugevad ja nõrgad küljed, 

arenguvõimalused ja ohud, mis on näidatud SWOT maatriksil tabelis 5 järgmisel 

leheküljel. 
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Tabel 5. Shipco Transport Eesti AS SWOT maatriks 

TUGEVUSED 

 transnatsionaalne ettevõte; 

 lai agentide ja esinduste võrgustik; 

 teenuste lai spektr; 

 kvalifitseeritud spetsialistid; 

 mitmeaastane kogemus lastide 

ekspedeerimisel; 

 püsiklientide baas; 

 positiivne reputatsioon klientide 

seas; 

 klientide kompleksse teenindamise 

võimalus 

NÕRKUSED 

 nõrgalt arenenud Eesti turul; 

 kõrge konkurents; 

 lasti omanike ebapiisav baas; 

 personali kõrge koormatus; 

 personal ei osale juhtimisotsuste 

vastuvõtmisel; 

 nõrk marketingipoliitika; 

 personalil madal huvi ettevõtte 

arengu vastu; 

 personalil puudub töömotivatsioon 

VÕIMALUSED 

 uute partnerite kaasatus; 

 Eesti sadamate kasutuselevõtt; 

 lastide saatmise geograafia 

laienemine Läänemeremaades; 

 lastide nomenklatuuri suurenemine; 

 pakutavate teenuste spektri 

laienemine, sh ka online; 

 marketingi areng pakutavate teenuste 

turul; 

 infotehnoloogiate areng lastide 

transportimise protsessi jälgimiseks; 

 lastide transportimine mööda 

raudteed 

OHUD 

 üldmajanduslik olukord; 

 kui ei arene kiiresti, siis on võimalik 

Eesti kontori sulgemine; 

 riskid ohtlike lastidega töötamisel; 

 laevaliinide poolt pakutavate 

teenuste ebastabiilsus; 

 seadusandluse muutus; 

 pakutavate teenuste kvaliteedi 

standardite muutus; 

 uute konkurentide ilmumine; 

 spetsialistide üleostmine; 

 informatsiooni äravool; 

 küberrisk 

Allikas: Koostatud autori poolt 

3.3. Järeldused ja soovitused 

Transporditaristu Lääne- ja Ida-Euroopa regioonides oluliselt erineb ja see küsimus nõuab 

erilist tähelepanu. On vajalik tagada taristu ühtlus Euroopa kontinendi piires. Uuringud 

transpordi valdkonnas peavad arvestama võtmetehnoloogiate töötlemise ja 

kasutuselevõttuga, eesmärgiga muuta Euroopa transpordisüteem kaasaegseks, 

efektiivseks ja tarbijale orienteerituks. Samuti transpordiliikide valiku võimaluste 
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laienemine on seotud erinevate transpordikettide integreerimise süvenemisega: on vajalik 

lennujaamade, sadamate, raudtee- ja autotranspordisõlmede ühinemine. Need 

transpordisüsteemi liigid peavad olema kättesaadavat online informeerimiseks ja 

elektrooniliseks broneeringuks ning maksmiseks eesmärgiga lihtsustada intermodaalseid 

vedusid. [57]   

Kaasaegses maailmas toimub palju erinevaid sündmusi majanduses ja poliitikas, mis 

mõjutavad konteinervedusid. Majanduskasvu tempo järkjärguline taastus Hiinas ja 

maailma teistes regioonides soodustasid impordi-ekspordi operatsioonide arvu kasvu. 

Samuti parendab olukorda vedudega, kui võetakse kasutusele konteinerilaevu 

suurendatud mahutavusega maksimaalselt võimaliku kandevõimeni.  

Tänapäeval on maailmas jälgitav konteinerlastivoogude arengutendents, kuid poliitilise 

olukorra tõttu maailmas ja Euroopas, Venemaa sadamate arengu tõttu Läänemeres ja 

Vene Föderatsiooni Kaug-Põhja rajoonides, on transiit läbi Eesti oluliselt langenud. See 

protsess puudutab ka Shipco Transport Eesti AS-i tegevust, mida tõestavad tabeli 4 

andmed.  

Iga ettevõtte, sh ka Shipco Transport Eesti AS-i peamiseks strateegiliseks eesmärgiks on 

kasumi suurendamine tänu mastaapide ja äritegevuse efektiivsuse kasvule. See on 

võimalik tänu konkurentsieelist andvale arengule poliitilisel, majanduslikul, sotsiaalsel ja 

psühholoogilisel tasandil, see tähendab, on vaja võtta kasutusele järgmisi meetmeid:  

 Riigi investeeringute kaasamine transpordisektori arengusse. Tänapäeval edukalt 

tegutsevad need sadamad, mille töös võtab osa riik, näitena saab tuua Hiina 

sadamaid. 

 Viia üle lastivood erinevatesse terminalidesse sõltuvalt majandusolukorrast ja 

terminalide koormatusest.  

 Läänemere erinevate sadamate kaasatus, sh on ka Eesti sadamad. See toiming on 

üsna perspektiivne majanduslikust vaatenurgast, kuna Muuga sadam on üks 

suuremaid konteineriterminale Eestis ning otsene pretendent sadam-

jaotuskeskuse nimetusele. Teisest küljest ka Sillamäe sadam võib pretendeerida 

sellele nimetusele ning võtta enda peale loetletud kaubavood, kuna Vene 

aktsionärid võivad olla huvitatud sadama-jaotuskeskuse arendamisest Eesti 

territooriumil. 
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 Laiendada osutatavate teenuste spektrit tänu raudtee kasutamisele ja  

opereerimisele fitingplatvormide ja konteineritega. 

 Koguda ja hinnata informatsiooni turu olukorrast. Rahvusvahelistele 

kaubavedudele kehtivate jooksvate turuhindade hindamine, turu maht ja nõudlus. 

Andmed on tänu informatsiooni süsteemile kättesaadavad ning aitavad määratleda 

teadmisi turu arengu ja liikumise kohta.   

 Töötada välja ettevõtte uus turunduspoliitika, pakkuda aktiivselt ettevõtte 

teenuseid ja hinnapakette uutele klientidele, samuti konkurentsivõimelisemaid 

tingimusi püsiklientidele. 

 Laiendada lastide nomenklatuuri, väljudes uutele turusegmentidele.  

 Konsolideerida rohkem lastipartiisid konteinerite suurema täituvuse tagamiseks, 

mis toob majanduslikku kasumit. 

 Töötada koos teiste vedajatega eesmärgiga sagedamini saata laste. 

 Tugevate ja pikaajaliste suhete ülesehitamine oma partneritega. Samuti nende töö 

eest õigeaegne tasumine vastavalt lepingu tingimustele.  

 Mitmekesistada osutatavate teenuste spektrit vedude valdkonnas, samuti online.  

 Juurutada nüüdisaegset infotehnoloogiat. 

 Arvestada personali arvamust. 

 Motiveerida personali tööd kvaliteedi parendamiseks. 

 Oma autotranspordi omandamine, et mitte sõltuda välisfaktoritest. 

 Minna treileritega vedamise asemel üle lastide vedamisele konteinerites. 

 Ökoloogiliste transpordivahendite areng vastavalt Euroopa Komisjoni 

dokumendile ``Transport 2050``, selle eesmärgiks on ohtlike heitmete sattumise 

vähendamine atmosfääri 60%-ni. Selle dokumendi alusel peaks 2050. aastaks 

rohkem kui pool lastivedusid kaugustele üle 300 km olema sooritatud raudtee- ja 

veetranspordiga. 

 Järgida paremini lastide vedamise ohutuse reegleid terve transportimise ahela 

vältel. 

 Erilist tähelepanu nõuab suurendatud mahutavusega (Pallet wide container) 

konteinerite kasutuselevõtt. Sellised konteinerid võimaldavad standardseid 

euroaluseid (euroaluste gabariidid on 1200 * 800 mm) rahvusvahelistes 
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intermodaalsetes vedudes kasutamisel ja laadimisel maksimaalselt ära kasutada. 

Kui standardne 40-jalane konteiner mahutab 25 euroalust, siis suurendatud 

mahutavusega 40-jalane konteiner mahutab juba 30 euroalust. Selline mahutavus 

tagatakse tänu konteineri suurendatud laiusele (ribide sügavuse vähendamisele). 

Tänapäeval ei kasuta suurendatud mahutavusega konteinereid eriti tihti, sest nad 

on spetsiaalselt tehtud euroaluste jaoks, mille suuruste standardid kehtivad ainult 

Euroopa Liidu riikide piires. Konteinerite mõõtmete võrdlemine pärast 

moderniseerimist on näidatud tabelis 6. 

Tabel 6. Konteinerite suurused  

Suurused / Konteiner Standartne 40-jalane 

konteiner 40` 

40-jalane konteiner 

suurendatud mahuga 

40` PW 

Välismõõtmed   

Pikkus (mm) 12192 12192 

Laius (mm) 2438 2484 

Kõrgus (mm) 2591 2591 

Sisemõõtmed   

Pikkus (mm) 12039 12045 

Laius (mm) 2350 2420 

Kõrgus (mm) 2372 2280 

Ukseava   

Laius (mm) 2336 2416 

Kõrgus (mm) 2291 2270 

Taara (kg) 3980 4150 

Lasti kaal (kg) 26500 26600 

Ruumala (kuup m) 67,5 70,8 

Allikas: [94] 

On ilmne, et suurendatud mahutavusega 40-jalase konteineri kasutamine on 

majanduslikust seisukohast kasulikum, kuna võimaldab vedada suuremas mahus veoseid 

ja suurendab firma tulusid.  

Intermodaalsete vedude korraldamise parendamiseks tuleb lähtuda veoste 

kohaletoimetamisele ja käitlemisele kulunud aja säästmisest. Seisakute minimeerimiseks 
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ja kulude vähendamiseks tuleb ettevõttel muuta kardinaalselt lastide vedamise ja 

käitlemise planeerimist. 

Üheks transpordivaldkonna arendamise ülesandeks on intermodaalsete kaubavedude 

mahtude suurendamine vajaduste rahuldamiseks nii majanduskasvu kui ka Eesti riigi 

jätkusuutliku arengu osas. EV transpordivaldkonna arengustrateegia, sh raudtee vallas, ja 

Rail Balticu projekti realiseerimine tähendab ka intermodaalsete konteinervedude 

efektiivsemat kasutamist ja laiendamist.  

Transpordisüsteemide taristu arengu üheks tähtsaks prioriteediks on keskkonnakaitse. 

See mõiste hõlmab suuremastaabiliste kahjulike heitmete vähendamist, kui need on 

kutsutud esile transpordi tegevusest, võimalust elektrivarustuseks kaldaseadmetega, 

taristu arengut ökoloogiliselt puhta kütuse kasutamiseks.  

Vastavalt Valgele Raamatule on Euroopa transpordisüsteemide muutus võimalik ainult 

vajalike initsiatiivide rakendamisel, kaasates kõiki võimalikke tasameid. 2050. aastaks 

peab valmis olema kiirraudteede üldine Euroopa kett. 2030. aastaks olemasoleva 

kiirraudteede ulatus peab suurenema kolm korda, säilitades tihedat raudteeühendust 

Euroopa riikide vahel. Globaalse Euroopa poole edasiliikumise tagamine: 

transporditurgudel tingimuste loomine vabaks konkurentsiks ja ökoloogiliste otsuste 

kasutuselevõtmiseks, edasine töö transporditurgudele ligipääsu laienemise suunas, teatud 

küsimustes rahvusvahelised läbirääkimised. Selles strateegilises plaanis määratud 

meetmed ja tegevused nõuavad edaspidist tööd maailma olukorra muutmise.  
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Kokkuvõte 

Intermodaalsed veod mängivad tähtsat rolli maailmamajanduse arengus. Nende 

efektiivsus ja tulemused sõltuvad paljudest faktoritest, mis mõjutavad kaupade ja teenuste 

katkematut ja kiiret liikumist lastisaatjalt lastisaajani (door to door). Samuti määrab see 

lähedal asuvate regioonide transporditaristu arengut, parendab sotsiaalset elu ja mõjutab 

keskkonnakaitset.  

Uurimistöö käigus koostas autor tulemuste illustreerimiseks tabeleid ja jooniseid ning 

analüüsis ettevõtte Shipco Transport Eesti AS tegevust, modelleeris intermodaalsete 

konteinervedude juhtimise korraldamise protsessi ning tuvastas selle arenguvõimalusi. 

Töös on esitatud uuritava probleemi ülevaade ning välja pakutud intermodaalsete vedude 

korraldamise parendamise võimalused. 

Püstitatud eesmärgi saavutamiseks kasutas autor avalikke statistilisi andmeid ja ettevõtte 

Shipco Transport Eesti AS dokumentatsiooni. Püstitatud uuringu ülesannete kohaselt olid 

saadud järgmised kokkuvõtted ja soovitused: 

 Intermodaalsete vedude tekkimisega on esile kutsutud progress 

transpordisüsteemi korralduses, mis lihtsustas koondlastiveoühikute toimetamist 

tarbijatele, peegeldades vedude majandusefektiivsuses.  

 Maailmas ja Euroopas on olemas lastikäivete kasvu tendents konteinervedudes, 

mida tõestavad lõputöös toodud erinevad statistilised andmed. Kõik see soodustab 

transpordikoridoride arengut ja sadamate-jaotuskeskuste (hub) ilmumist.  

 Erinevat liiki transpordivahendid ja lastiühikud võimaldavad tõsta lastide 

vedamise efektiivsust ja parendada tarbijatele pakutavaid teenuseid.  

 Esialgsel etapil ettevõtte Shipco Transport Eesti AS areng toimus dünaamiliselt, 

hiljem maailma poliitilise ja majandusolukorra tõttu ettevõtte tegevuse 

finantsnäitajad hakkasid langema, mida tõestavad autori poolt tehtud ettevõtte 

tulude arvutused aastatel 2012-2016.  

 Praktilise kogemuse põhjal koostas autor ettevõtte vedude korraldamise juhtimise 

algoritmi ja selle baasil ehitas üles mudeli personali töö efektiivsuse ja pakutavate 

teenuste kvaliteedi tõstmiseks.  

 Ettevõtte Shipco Transport Eesti AS intermodaalsete vedude korraldamise 

võimaluste parendamiseks ja selle efektiivseks arenguks kaasaegses olukorras on 
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vajalik võtta vastu meetmeid tegevuse täiustamiseks ettevõtte sees, aga ka 

arendada koostööd partneritega erinevates valdkondades, sh osaleda projektides, 

mis tulevikus viivad majanduskasumini.  

Autori poolt tõstetatud ülesanded on lahendatud ja eesmärk – töötada välja 

intermodaalsete vedude korraldamise parendamise võimalusi ettevõtte Shipco Transport 

Eesti AS uurimise ja analüüsimise baasil – on saavutatud ning püstitatud hüpotees on 

leidnud kinnitust.   
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Summary 

Improvement of management opportunities of intermodal 

transport by the example of Shipco Transport Eesti AS 

Author: Diana Rybalko 

Language: Estonian 

Key words: intermodal container carriage, transport corridors, ports-hubs, Shipco 

Transport Eesti AS, efficiency, analysis. 

Containerization constitutes a contemporary method of freight transport, establishing 

favorable conditions for a more precise and efficient interaction of different modes of 

transport and enabling the provision of door-to-door transport. These processes impact 

the logistics chain which consists of a variety of companies involved in the field and on 

which national economies depend. Given above context, topicality of the subject matter 

of this graduation thesis – Improvement of management opportunities of intermodal 

transport by the example of Shipco Transport Eesti AS - is undeniable. 

The goal of the graduation thesis is to develop ways to improve arrangements for 

intermodal freight in the company Shipco Transport Eesti AS.  

Hypothesis: Analyzing the current operational state of Shipco Transport Eesti AS, a 

contemporary enterprise, it is possible to improve the company’s operational capacity by 

applying proposals and methods developed by the author. 

Scientifically novel features of the research: 

- Analysis of contemporary transport systems across the world and pinpointing of 

the pros and cons of containerization as well as of related developmental trends. 

- Analysis of the current state of containerization in Estonia based on the operation 

of the company Shipco Transport Eesti AS and ascertainment of principal factors 

defining the development of intermodal freight.  

- Based on the author’s practical work, elaboration of an algorithm of arrangement 

of intermodal freight and building of a relevant model.    

According to the set tasks of the research the following conclusions and recommendations 

have been received: 
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 By establishment of intermodal freight a regulatory process applicable to the 

transportation system has been brought about, simplifying the transport of 

aggregate freight units to consumers and reflecting on economic efficiency of 

such transport.  

 A tendency for cargo turnover to increase as pertaining to containerization is 

evident in Europe and worldwide. This facilitates the development of transport 

corridors and emergence of ports / distribution centers.  

 In the initial stages Shipco Transport Eesti AS underwent a dynamic development, 

while the company’s financial indicators began to drop later as a result of the 

political and economic situation around the world. 

 Based on practical experience, the author prepared an algorithm of management 

of the company’s freight arrangements and built a model relying on said 

algorithm.  

 To improve ways of arranging intermodal freight for Shipco Transport Eesti AS 

and for the purpose of related efficient development in a contemporary state of 

affairs, internal measures should be adopted to refine operations in the company 

but also to develop cooperation with partners in different fields.   

The paper consists of an introduction, three chapters, conclusion, references and annexes. 

The paper includes 89 typewritten pages, of which 63 pages contain the text body of the 

thesis. The paper consists of 12 figures, 6 tables, and references which are comprised of 

96 items.  
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Lisa 1. Sõnastik – koostatud autori poolt põhinedes erinevatele 

allikatele 

FCL (Full Container Load) – täiskonteiner. Kaubad konteineris kuuluvad ühele saatjale. 

Kaubamanifest — dokument, mis kujutab endast kõikide kaupade loetelu, mis asuvad 

transpordivahendil tavalise või rahvusvahelise mereveo ajal. Antud loetelu sisaldav 

üksikasjalist informatsiooni, sh avaldab teatud kommertsandmeid, andmeid kauba saatja 

ja saaja kohta, kaalu, markeeringut ja muud.  

Kauba tollideklaratsioon – dokument, mis koostatakse tolli eesmärkidel, mida 

täidetakse iga kaubapartii jaoks liigutades üle tollipiiri väliskaubanduse osalejate poolt 

sõltumata nende residentsusest, juriidilisest staatusest, asukohast ja tollisoodustuste 

kasutamisest.  

Kaupade ja sõidukite ülevaatus – tollikontrolli element, millele alluvad kõik kaubad ja 

transpordivahendid, mis liiguvad üle antud riigi tollipiiri, välja arvatud erijuhtudel; 

seejuures võidakse kasutada tehnilisi vahendeid, mis ei kahjusta kaupu ega 

transpordivahendeid. 

Konossement – väärtpaberite (kaubanduslik) liik, transpordiettevõtte esindaja tõend 

veose saatjale veose vastuvõtmise kohta transportimiseks kohustusega viia veos 

sihtkohta. Saatekirjas märgitakse: transpordivahendi nimetus, vedaja, saatja, saaja, 

vastuvõtmise ehk pealelaadimise koht, veose tähistus, nimetus, prahtimistasu ja muud 

vedaja makstavad tasud, saatekirja väljastamise aeg ja koht, koostatud eksemplaride arv. 

Saatekirja üleandmine toimub väärtpaberite eeskirjade järgi (nimeline, tellimuse järgi 

koostatud saatekiri või saatekiri ettenäitajale) ja on samaväärne veose üleandmisega.  

Kuivsadam – see on midagi muud kui transporditerminal, mis teostab kaubavahetust 

meresadamaga ja millel on oma taristu. Kaubavahetus toimub auto- või raudteetranspordi 

abil. Kuivsadam täidab reeglina teatava ümberlaadimispunkti ülesannet, mis võimaldab 

suurendada meresadama töö kiirust. Kuivsadam ühendab endas ka tolliterminali ja ajutise 

lao funktsiooni. 

Kvaliteedisertifikaat – kaasasolev dokument, mis kinnitab kauba vastavust 

kvaliteedinäitajatele, inimeste elu ja tervist puudutavatele ohutusnõuetele, 

looduskeskkonna nõuetele, mis on sätestatud lepingu tingimustes. 

Lastikeskus — kompleks, mis on mõeldud erinevate kaupade vastuvõtu, peale- ja 

mahalaadimise, ladustamise, sorteerimise, kaubatöötlusega seotud operatsioonide 
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teostamiseks ning kaubasaajate, vedajate ja muude vahendajate äriõigusliku 

teenindamiseks. 

LCL (Less Container Load) – osakonteiner. Kaubad konteineris kuuluvad mitmele 

saatjale (koosteveosed). 

Ohtliku lasti deklaratsioon – dokument, milles kaubasaatja kirjeldab transportimiseks 

kuuluvaid põhilisi kaupu ja materjale, ning kinnitab, et kaubad  ja materjalid on 

pakendatud ja varustatud siltidega vastavalt vastavate konventsioonide või kokkulepete 

sätetega. 

Pakkeleht – dokument, milles on kirjas loend igas kaubakohas (kastis, karbis, 

konteineris) sisalduvatest kaubaliikidest ja -sortidest. 

Prahtimine – laeva rentimine. Rendile võtjat nimetatakse seejuures prahtijaks ning 

dokumenti, milles on kirjas tähtajad ja lepingu tingimused, nimetatakse 

prahtimislepinguks. 

Päritolusertifikaat – kaubanduskodade või muude analoogsete asutuste väljastatav 

tõend selle kohta, et antud imporditav kaup on toodetud vastavas kohas. 

Rajameeter (lm) – Ro-Ro laevade mahutavuse mõõtmise meetod, kusjuures iga ühiku 

suurused on teki 1 m pikkust * 2 m laiust. 

Rahvusvaheline transiitvedu – välismaiste kaupade vedu tingimustel, et saatmis- ja 

saabumispunktid asuvad väljaspool riigipiire.  

Surnud praht – tasu prahitud, kuid laeva kasutamata kubatuuri või veomahu eest, kahju 

laeva alalaadimise eest, mille prahtija peab laevaomanikule tasuma. 

Tariif – kindlaksmääratud summa kaupade, reisijate ja pagasi veo eest kaugus- ja 

ajaühiku järgi. 

Ukselt ukseni vedu (door to door) – kaupade vedu saatja laost saaja lattu koos kaasnevate 

teenustega.  

Veterinaar- ja sanitaartunnistused – dokumendid, mis tunnistavad antud riiki 

sisseveetavate kaupade ja transporditeenuste puhtust nakkustest.  
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Lisa 2. Raudteekonteinerite suurused ja liigid 

Parameetrid 5-tonnine konteiner 3-tonnine konteiner 

Välismõõtmed   

Pikkus, mm 2 640 2 100 

Kõrgus, mm 2 400 2 400 

Laius, mm 2 110 1 350 

Sisemõõtmed   

Pikkus, mm 2 460 1 930 

Kõrgus, mm 1 930 1 170 

Laius, mm 2 160 2 160 

Parameetrite ja masside 

iseloomustused 

  

Max brutomass, kg 5 000 3 000 

Taaramass, kg 1 100 600 

Kasulik koormus 3 900 2 400 

Ruumala, kuup m 10,26 4,88 

Allikas: [93] 
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Lisa 3. Merekonteinerite suurused ja liigid 

Parameetrid 20-jalane 

standartne 

(DRY CUBE) 

20-jalane 

kõrge (HIGH 

CUBE) 

40-jalane 

standartne 

(DRY VAN) 

40-jalane kõrge 

(HIGH CUBE) 

Välismõõtmed     

Pikku, mm 6 058 6 058  12 192 12 192 

Laius, mm 2 438 2 438 2 438 2 438 

Kõrgus, mm 2 591 2 896 2 591 2 896 

Sisemõõtmed     

Pikkus, mm 5 905 5 905 12 039 12 039 

Laius, mm 2 350 2 350 2 350 2 350 

Kõrgus, mm 2 381 2 693 2 372 2 693 

Ukseava     

Laius, mm 2 336 2 340 2 336 2 340 

Kõrgus, mm 2 291 2 597 2 291 2 597 

Iseloomustus     

Brutomass, kg 24 000-30 480 30 480 28 800-30 480 30 480-32 500 

Taaramass, kg 2 145-2 370 2 340 3 640-4 000 3 740-4 200 

Kasulik koormus, kg 21 630-28 335 28 140 24 800-26 840 26 280-28 650 

Ruumala, kuup m 33 37,5 67,5 76 

Mahutavate aluste arv 11 11 25 25 

Allikas: [92]  
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Lisa 4. Rahvusvahelised transpordikoridorid 

I Põhi-Lõuna: Helsinki — Tallinn — Riia — Kaunas ja Klaipeda — Varssavi ja 

Gdansk 

 Haru A: (Via/Rail Hanseatica) — Riia — Kaliningrad — Gdansk 

 Läänemerel (E67) — Helsinki — Varssav 

II Ida—Lääs: Berlin — Poznan — Varssavi (Poola) — Brest — Minsk (Valgevene) — 

Smolensk — Moskva — Nizhny Novgorod 

III Brussel (Belgia) — Aahen (Saksamaa) — Köln — Drezden (Saksamaa) — Wroclaw 

— Katovice — Krakov (Poola) — Lvov — Kiev 

IV Drezden/Nuremberg (Saksamaa) — Prague (Tsehhi) — Wien (Austria) — Bratislava 

(Slovakkia) — Djor (Ungari) — Budapest — Arad (Rumeenia) — Buharest 

(Rumeenia) — Constanta / Craiova (Rumeenia) — Sofia — Thessaloniki (Kreeka) / 

Plovdiv (Bulgaaria) — Istanbul (Türgi) 

V Ida—Lääs: Venezia (Itaalia) — Triest (Itaalia) / Koper (Sloveenia) — Ljubljana 

(Sloveenia) — Maribor (Sloveenia)— Budapest — Uzhgorod — Lvov — Kiev 

(Ukraina) (ulatus 1600 km) 

 Haru A: Bratislava — Zilina — Koshice — Uzhgorod 

 Haru B: Rieka (Horvaatia) — Zagreb (Horvaatia) — Budapest 

 Haru C: Ploce (Horvaatia) — Saraevo (Bosnia ja Hertsegoviina) — Osiek 

(Horvaatia) — Budapest (Ungari) 

VI Põhi—Lõuna: Gdansk (Poola) — Katovice (Poola) — Zilina (Tsehhi), lääne haru 

Katovice — Brno (Tsehhi) 

VII (Dunai) Põhi-Lääs—Lõuna-Ida: — ulatus 2300 km 

VIII Durres — Tirana (Albaania) — Skopje (Makedoonia) — Bitola (Makedoonia) — Sofia 

— Dimitrovgrad — Burgas — Varna (Bulgaaria) (ulatus 1300 km) 

IX Helsinki (Soome) — Vyborg — Sankt Peterburg — Pskov — Moskva — Kaliningrad 

(Venemaa) — Kiev (Ukraina) — Ljubashevka/Rozdilna (Ukraina) — Kishinjov 

(Moldova) — Buharest (Rumeenia) — Dimitrovgrad (Bulgaaria) — Aleksandropolis 

(Kreeka). Haru Ljubashevkast / Rozdilnast odessani. (ulatus 3400 km) 

 Haru A: Helsinki (Soome) — Sankt Peterburg (Venemaa) — Moskva 

(Venemaa) 

 Haru B: Kaliningrad (Venemaa) — Kiev (Ukraina) 

 Haru C: Kaliningrad (Venemaa) — Vilnius (Leedu) — Minsk (Valgevene) 

X Zalcburg (Austria) — Ljubljana (Slovakkia) — Zagreb (Horvaatia) — Belgrad 

(Serbia) — Nish (Serbia) — Skopje (Makedoonia) — Veles (Makedoonia) — 

Thessaloniki (Kreeka) 

 Haru A: Graz (Austria) — Maribor (Sloveenia) — Zagreb (Horvaatia) 

 Haru B: Budapest (Ungari) — Novi-Sad (Serbia) — Belgrad (Serbia) 

 Haru C: Nish (Serbia) — Sofia (Bulgaaria) — Dimitrovgrad (Bulgaaria) — 

Istanbul (Türgi) läbi koridori  IV 

 Haru D: Veles (Makedoonia)— Prilep (Makedoonia)— Bitola (Makedoonia) 

— Florina (Kreeka) — Igumenica (Kreeka) 

Allikas: [90]   
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Lisa 5. Projekt Rail Baltic 

 

Allikas: [5] 
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Lisa 6. Top 15 maailma suurimad konteinerisadamad                            

2007-2017. aastatel (1000 TEU) 

Jrk 

2017 

Sadam 2007 2016 2017 Kasv 

2016/2017 (%) 

Kasv  

2007/2017 (%) 

1 Shanghai 26 152 37 133 40 233 8.3 53.8 

2 Singapore 27 936 30 904 33 667 8.9 20.5 

3 Shenzhen 21 099 23 979 25 209 5.1 19.5 

4 Ningbo-

Zhoushan 

10 653 21 561 24 607 14.1 131 

5 Hong Kong 23 998 19 813 20 770 4.8 -13.5 

6 Busan 13 261 19 456 20 493 5.3 55 

7 Guangzhou 10 257 18 858 20 356 7.9 98.5 

8 Qingdao 9 462 18 050 18 310 1.4 93.5 

9 Dubai 10 791 14 772 15 368 4 42.4 

10 Tianjin 8 176 14 519 15 069 3.8 84.3 

11 Rotterdam 9 900 12 385 13 735 10.9 38.7 

12 Port Klang 7 312 13 170 11 978 -9.1 63.8 

13 Antwerp 8 355 10 037 10 451 4.1 25 

14 Kaohsiung 9 200 10 465 10 270 -1.9 11.6 

15 Dalian 4 642 9 614 -   

Allikas: Koostatud autori poolt põhinedes allikatele [24, 38, 40, 41, 52]  
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Lisa 7. Top 15 Euroopa suurimad konteinerisadamad                           

2007-2017. aastatel (1000 TEU)  

Jrk  

2017 

Jrk 

2016 

Jrk 

2007 

Sadam 2017 Kasv 

2016/2017 (%) 

Kasv 

2007/2017 (%) 

1 1 1 Rotterdam (NL) 13 735 10.9 38.7 

2 2 3 Antwerp (BE) 10 451 4.1 25 

3 3 2 Hamburg (DE) 8 820 -1 -10.8 

4 4 4 Bremerhaven (DE) 5 537 0.9 13.2 

5 6 8 Valencia (ES) 4 832 2.1 58.8 

6 5 6 Algericas (ES) 4 381 -8 28.1 

7 8 - Piraeus (EL) 4 060 10.5 195.7 

8 7 7 Felixstowe (UK) 3 810 -5.1 14 

9 9 12 Marsaxlokk (MT) 3 150 2.3 65.8 

10 13 10 Barcelona (ES) 2 969 32.7 13.7 

11 11 9 Le Havre (FR) 2 884 14.5 9.3 

12 12 14 Genoa (IT) 2 638 14.8 42.2 

13 10 5 Gioia Tauro (IT) 2 449 -12.4 -28.9 

14 14 13 Southampton (UK) 2 035 -0.1 8.9 

15 15 - Sines (PT) 1 669 10.3 1012.7 

Allikas: [38] 
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Lisa 8. Tellimus kliendilt elektroonilise posti teel 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 

Lisa 9. Tellimus kliendilt online ettevõte lehekülje kaudu 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 10. Hinnapakkumine 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 11. Lastiveo broneeringu kinnitus 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 

 



75 

Lisa 12. Ettevõtte tariifid 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 

Lisa 13. Lisateenuste hinnakiri 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 14. Autotranspordi tellimus lasti toimetamiseks 

lastisaatjalt Eesti lattu 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 15. Lastisaamise kinnitus Eestis laos  

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 16. Ekspordideklaratsioon 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 17. Тransiidideklaratsioon 
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Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 18. Kaubaarve 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 19. Ohtlike kaupade deklaratsioon - DGD (Dangerous 

Goods Declaration) 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 20. Dokumentide saatmine elektroonilises vormis Eestist 

Riia lattu 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 21. Laadimisplaan 
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Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 22. Autotranspordi tellimus lastide toimetamisele Eestist 

Lätti 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 23. Konteineri tellimuse kinnitus 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 
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Lisa 24. Konossement 

 

 

Allikas: Shipco Transport Eesti AS dokumentatsioon 


