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Annotatsioon

Laialdaselt arutatud COVID-19 pandeemia mérkimisvaarselt méjutas Glemaailmseid tarneahela
slisteeme ja toiminguid. Alguses pandeemia pBhjustas oma jarsu languse nii laevasadamate
aktiivsuses kui ka merendusvaldkonna logistikafirmade turustrateegiates. Pandeemia mdjusid
kogeti ka Soome sektoris, kus operaatorid kiiresti nihkusid oma fookuse reisijate reisidelt
kaubalogistika poole. Kéesoleva aruande autor pdéhjalikult uurib Soome merendusvaldkonda
edukat tegevust seoses liikumiste I6petamise, sulgemiste ja muude valitsuste poolt COVID-19
leviku tdkestamiseks rakendatud meetmetega. Soome organisatsioonide peamistelt
sidusrihmadelt kogutud esmased andmed naitasid, et need organisatsioonid rakendasid tegevusi
ennetavaid riskijuhtimistehnikaid, et vbidelda Umberkujundava téostuse tegelikkusega. Naiteks
Finnlines Plc keskendus rohkem ro-pax ja ro-ro laevade kaudu teostatavate
logistikaoperatsioonide tootmisele ja juhtimisele. Sarnast suhtumist leidub kogu Soome é&ri
tarneahela kasitlevas Kkirjanduses parast COVID-19 pandeemiast pohjustatud muutusi
toostusharus. Mdned tuvastatud tdrgete juhtimise tehnikad, mida Eesti peab Soome merenduse
tarneahela slsteemidest 6ppima, hdlmavad radikaalset innovatsiooni, vaartuse loomist vastavas
Okostisteemis, Uhiskondlikke muudatusi, ennetavat suhtlust ja juurdep&&supiiranguid monele
vaikelaevadele, professionaalset arengut ja sotsiaalse distantseerumise protokolle. Iga mainitud
strateegia vdimaldas Soomel raskel majandusperioodil teenida tulu ja vBib-olla on Eestil mdistlik

rakendada samu tehnikaid.
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Sissejuhatus

Merenduse roll tlemaailmses kaubanduses ja majandusarengus ning merenduse tarneahelas
tdnapdeva tarneahela toimingutes on ulimalt oluline, kus on mitu omavahel seotud erinevad
osalejad, ststeemid ja vorgustikud. Ulioluline on ka hairete juhtimine merenduse tarneahelas,
kuna koik hdired, mis mdjutavad uht ahela osalejat, vbivad avaldada markimisvaarset moju
teistele osalejatele ja seega mojutada protsessi tldist tulemuslikkust, millel on 16puks negatiivsed
tagajarjed ning tulemused (Cengiz et al., 2022; Hilmola et al., 2022; Nguyen et al., 2022).
Meretranspordi tarneahel koosneb thendatud sidusast sGlmede susteemist, st meresadamatest,
kuivsadamatest ja Uhendveoterminalidest, aga ka seostest, st peamiste meresadamate vahelisest
meretranspordist ja muudest kaldal asuvatest transpordiliikidest, mis Ghendavad meresadamaid
seisva veega (Solakivi et al., 2022; Tapaninen & Palu, 2022; Crossley et al., 2021). Samuti on
merenduse tarneahelas palju osalejaid, nagu kaubasaatjad, laevaliinid, sadamate valdajad ja
operaatorid, siseveeteede operaatorid, mere- ja kaubakindlustusandjad ning pangad, kelle
toosuhted kajastuvad erinevates protsessides. Lisaks peab mainima dokumentatsioonisiisteemi,
mis on hadavajalik kaupade sujuvaks liikumiseks Uhelt saatjalt teisele. Erilaid (2021) vaidab, et
merenduse tarneahela edukus ja korraldus sdltub nendest keerukatest ja Uksteisest s6ltuvatest
infrastruktuuride, osalejate, dokumenteerimisprotsesside ja suhete vorgustikest. Uus ja
enneolematu mdju Ulemaailmsetele tarneahelatele ning sadama- ja laevatdostusele tdi kaasa
COVID-19 pandeemia. Jarsk tarbijandudluse langus koheselt mdjutas laevanduse ja sadamate
aktiivsust ning muutis isegi ettevotete strateegiaid ja isegi turustruktuure (Aslam et al., 2020;
Cengiz et al., 2022).

Ké&esolevas t00s autor kéasitleb COVID-19 pandeemia peamisi mojusid Soome ja Eesti
tarneahelatele, operatiivseid aspekte, turustruktuuri ja laevandusettevotete strateegilist kaitumist,

operaatorite tegevust ja sadamate Uhenduvuse aspekte, millega laevandusvdrke kaasatakse.

Arvestades merenduse tarneahela tliolulist rolli Gilemaailmses kaubanduses ja majandusarengus,
on kéesoleva t60 sihiks uurida strateegiad, mis on kasutatud Soome merendusettevotete héirete
leevendamiseks, kuidas need aitavad kaasa nende vastupanuvdimele ja kuidas moned rakendatud

strateegiaid saaks Eesti merenduse valdkonnas dubleerida ja vdib-olla téiustada.

Uuringu I6pus autor toob vélja Eesti ja Soome hdirete juhtimise meetodite peamisi sarnasusi ja
erinevusi tarneahela juhtimise héirete ja vastupidavuse osas, samuti kogutud teabe ja analldisitud

andmete pdhjal on esile toodud ettepanekud edasiseks uurimiseks ja soovitused. Antud t66s



uksikasjalikult ole kasitletud pandeemia makromajanduslik mdju SKT kasvule, kaubavoogudele

ja sellega seotud majandustegevuse ruumilistele mudelitele.
Uurimise eesmérkide hulka kuulusid:

(@) kuidas mdjutavad majandusndudluse ja pakkumise muutused, mis on markimisvaarse

olulisuse, tlemaailmse ulatusega ja ajaliselt ootamatud, 16puks meretranspordi tarneahelaid.

(b) kas ja kuidas on nende t60stusharude ettevdtete meetodid ja tegevused ndidanud suutlikkust

kohaneda ja olla vastupanuvoimelised olulistele pakkumise ja ndudluse Sokkidele.

(c) kas on olemas strateegiad tarneahela juhtimise tulevaste héairete tuvastamiseks, ennetamiseks,

juhtimiseks ja vdimalikuks valtimiseks.

Selle t60 eesmérgi tdpsustamiseks juhendina olid kasutatud neli jargmist tlevaatekusimust:

Milline oli COVID-19 m&ju Soome meretranspordile?

o Milliseid riskijuhtimise meetodeid on rakendatud Soome merendusettevotetes seoses
COVID-19 pandeemiaga?

o Kuidas aitasid need hdirete juhtimismeetodid kaasa Soome merendusettevotjate

vastupidavusele?

e Milliseid  Oppetunde  saavad  Eesti  merendusettevftjad  Oppida  seoses

juhtimismeetodidega, et pandeemiate pohjustatud héiretega toime tulla?
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1 Kirjanduse tlevaade

Antud osas uurija vaatab l&bi teemat ké&sitleva asjakohase kirjanduse.Kirjanduse ulevaade
sisaldab Uldist Glevaadet laevandusvaldkonnast, eriti Soomes ja Eestis, ning véljakutsetest ja

vOimalustest, millega seisavad silmitsi toostuse sidusriihmad/otsustajad mdlemas piirkonnas.

1.1 Meretranspordi hairete juhtimise meetodid

Nguyen et al. (2022) uuringu kohaselt, laevandus mangib asendamatut rolli Glemaailmses
kaubanduses ja majandusarengus ning merenduse tarneahel on keerukas mitme osaleja, susteemi
ja vorgustikuga, mis on Uksteisega vastastikult seotud. Selles kontekstis on meretranspordi
tarneahela katkestuste juhtimine dlioluline, kuna mistahes héirel ahelas osalejal oleks tohutu
mdju teistele ja ahela tldine jéudlus mdjutaks I6puks negatiivselt tervet protsessi. Almutairi et al.
(2019), Azadegan et al. (2020), Avci (2019), Bode et al. (2011), DuHadway et al. (2019), Duong
ja Chong (2020), Gharehgozli et al. (2017), Gonzalez-Aregall ja Bergqgvist (2019), Ivanov et al.
(2017), Lam ja Su (2015), Loh ja Thai (2015), Loh ja Thai (2015), Loh et al. (2017a), Loh et al.
(2017a), ning Notteboom et al. (2021) kasitlesid hairete juhtimist transpordiststeemi tasandil,
Duong ja Chong (2020), DuHadway et al. (2019), Ivanov et al. (2017), Gonzalez-Aregall ja
Bergqvist (2019), ning Almutairi et al. (2019) jagasid transpordivorgud s6lmedeks ja lingid
komponentideks, kuusjuure mdnes uuringus kasitlesid ka sadamaid voérgus6lmedena. Nad
kasutasid optimeerimismudeleid vahendina siisteemi nérgimate sélmede tuvastamiseks. Néaiteks
Chen et al. (2016) tootasid vélja kolm optimeerimismudelit, et hallata toiminguid Ghendvedude
logistikavorkudes, alates rutiinsetest ajakava viivitustest kuni tdsiste hdirete taastumiseni.
Autorid pakkusid valja lahenduste loendit vorgu sidusrihmadele, sealhulgas saatmiss6lmede ja
marsruutide muutmine, vdimsuse rentimine teistelt vedajatelt, kohalike veokite iimberjaotamine
ja tellimussaadetiste prioriseerimine piiratud mahu téttu. Thekdi ja Santos (2016) pakkusid valja
IO mudelit, mis mdddab hairivaid stsenaariume pérast transpordisektorite mdju. Neli pakutud
stsenaariumi on lossijate streik sadamarajatises, orkaan, terroririinnak sadamarajatise vastu ja
lahteseisukord. Uddin ja Huynh (2016) esitasid matemaatilise kulumudeli (stohhastiline
segataisarvuline programm reziimide, iilekande ja trahvide maksumuse arvutamiseks) mitmest
tootest koosnevate kaupade teisaldamiseks intermodaalses vorgus katkestustes. Seda mudelit
kasutades kasitleb uuritava juhtumiuuringu soovitus kaupade vedu raudtee-maantee

uhendveovorgus.
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Vahepeal Chen et al. (2018) kasutasis vorgumangude teooriat, et uurida osalejate strateegilisi
investeeringuid sadama-sisemaa konteinertranspordivorku, et ennetada riske ja kahjusid
katkestuse ajal. Nad soovitasid kaaluda taiendava vorgustiku loomist turu kontsentratsiooni méju
all vOi terviklikku konkurentsivérgustikku, mis Uhendaks turu kontsentratsiooni mdoju ja
konkurentsi tasemeid. Nende kokkuvottes parandab antud meetod vOrgu vastupidavust
ebatavalistele inimtegevusest tingitud hadaolukordadele. Alderson et al. (2020) esitasid laiema
vaate, kus nad konstrueerisid globaalse meresisteemi mitmekihilise mere- ja maismaateede
vOrgustikuna, mis hdlmab sdlmpunkte (meresadamad ja meresalmede punktid) ja kaari
(mereteede vOi maismaateede 16igud). Nad tuvastasid thenduvuse jaoks olulisi s6lmeid ja
suunasid kaupade dldiset liikumist sadamate vahel kdige lihema ja/vOi odavaima saadaoleva
marsruudi kaudu ning kasutasid seejarel Umbersuunamisstrateegiaid, kui marsruudiléik muutub
konteinerlaevade jaoks labimatuks. Samal ajal hindasid nad tihe v8i mitme konteinersadama voi
mere Kitsaskohtade kadumise mdju. Lahendus annab arvutatavaid tulemusi globaalse merevorgu
turvalisuse ja vastupidavuse kohta.

Kolmes uuringus kasutatakse juhtimisraamistikke transpordististeemi héirete anallitsimiseks ja
juhtimiseks. Nimelt, Berle et al. (2011) tegid kokkuvdtte rikkereziimidest ja koostasid
raamistiku, mis kasitleb haavatavust navigatsioonisiisteemi héirete suhtes. Raamistik kirjeldab
iga transpordislisteemi komponenti, tuvastab riske, seejarel tootab valja protsesse riskide
hindamiseks, maandamiseks, kulu/tdhususe hindamiseks ja I6puks soovitab otsuseid kdigi
transpordiliikide talitluspidevuse plaanide (BCP) kohta. Rousset ja Ducruet (2020) aga
analiiiisisid kohalike eksogeensete Sokkide moéju meresadamatele ja merevorkudele kolme
juhtumiuuringu kaudu: Kobe, New York ja New Orleans. Nende leiud t6id esile vorgu téhususe
vahenemise piirkonna mistahes suuremate sGlmpunktide vo6i juurdepédasude, sealhulgas
sadamate, hairete tGttu. Pealegi on sadamad (topoloogiliselt) Uksteisest eemaldudes oma
efektiivsuse kaotanud. LOpuks sattus peamine juurdepaas v6i s6lm ohtu, kuna vérk muutus
pérast Sokki horedamaks. Ohu maandamise strateegiaid ei mainitud, kuid tulemused vdéivad
toetada sadamaoperaatorite, kaubasaatjate ja vedajate otsustusprotsessi.

Veel Uhe tdhelepanuvéérse uuringu viisid l1&bi Notteboom et al. (2021), kes uurisid COVID19
pakkumise ja ndudluse Sokkide ajalisi ja ruumilisi jdrjestusi konteinersadamates ja
konteinerlaevanduses. Uuringus anallusiti lUhiajalisi mdjusid ja nende erinevusi, nende
erinevuste pohjuseid ning sadamate, terminalioperaatorite ja vedajate kohanemisvdime ja
vastupidavuse arengut. Arutelu keskendus mdjudele globaalsetele tarneahelatele,
tegevusaspektidele, turustruktuurile ning laevandusettevotete ja terminalioperaatorite

strateegilisele kaitumisele jms vorreldes eelmise kriisiga 2008-20009.
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Hsieh et al. (2014) uurisid sadamakatkestuste riski haavatavuse vaatenurgast, kasutades sisemisi
tegureid, nagu néiteks kaldale juurdepaasuks kuluv sdiduaeg, portaali tGhusus, kai tootlikkus,
EDI (elektrooniline andmevahetus), tooviljakus, vabakaubandustsooni (FTZ) tegevused, maht ja
toiteallikas. Need autorid pakkusid vélja ndaidikupaneeli, mis aitab otsustajatel mdista
haavatavust ja voOtta vastu asjakohaseid strateegiaid riskide ja kahjude minimeerimiseks.
Vahepeal Pant et al. (2014) soovitasid vastupanuvdimet Kkasitleva otsustusraamistiku
valjatootamisel  lahtepunktina  kasutada  stohhastilisi  vastupidavusmdddikuid, mida
sadamaoperaatorid saavad kasutada vastupidavuse saavutamiseks, sealhulgas stisteemi taielikku
taastamist, kogu siisteemi teenuse vastupidavusaega ja 0% vastupidavusaega. Teisest kiiljest on
John et al. (2016) analliiisisid meresadamate katkestuste pohjuseid Bayesi vorkude abil, mis
liigitas riskitegureid operatsiooniriskiks, turvariskiks, tehniliseks riskiks, organisatsiooniriskiks
ja looduslikuks riskiks. Jéareldus on selline, et sadamaoperaatorid peavad rohkem téhelepanu
podrama terroririinnakutele, kuna nad on vastuvdtlikumad hidroloogilistele runnakutele,
seirestisteemide riketele ja puudulikule navigatsioonihooldusele. Seda oli soovitatud lisada
sadama katkestuste kasitlemise poliitikasse ilma taiendavate tiksikasjadeta.

Vahepeal Rose et al. (2018) hindasid suures meresadamas toornafta ja rafineeritud naftatoodete
kaubanduse katkemise majanduslikke tagajérgi, kasutades muudetud sisend-valjundmudelit, mis
keskendub pakkumisele ja ndudlusele. Uuring pakkus vélja mitut taktikat riskide maandamiseks,
nagu laevade (mbersuunamine, laovarude eemaldamine, juurdepads strateegilistele
naftavarudele, nafta rafineerimise geograafiliselt nihutamine ja tootmise Gimberajastamine. Seda
silmas pidades on Cao ja Lam (2018) ning Cao ja Lam (2019) vélja t66tanud sadamariskide
hindamise raamistikud. Té&psemalt, Cao ja Lam (2018) votsid kasutusele raamistiku
katastroofidest pOhjustatud sadamakahjude hindamiseks sadama sidusriihmadele, mille
sisendparameetrid on sadamateave, laeva saabumise ja kaikraana kasutamise teave ning
véljundid on laeva saabumise number ja konteineri mahutavus. Cao ja Lami (2019)
sisendparameetrid hdlmavad tShusust, vastupidavust ja stabiilsust, valjunditeks on aga sadama
kitsaskohtade susteemid. Md&lemad uuringud soovitasid kasutada tdrgete korral taktikalisi
lahendusi, mis vastavad sadamas tuvastatud kitsaskohtade susteemidele.

Amodeo ja Francis (2021), Cao ja Lam (2018), Gharehgozli et al. (2017), Pujawan ja Bah
(2021), Rose et al. (2018), Rousset ja Ducruet (2020), Simchi-Levi et al. (2015), ning Uddin and
Huynh (2016) analttsisid héireid sadamas ja pakkusid valja juhtimisraamistikuid, et vahendada
riske, kahjusid ning valtida sadamaoperaatorite ja sidusrihmade tulevasi héireid. Lam (2012)

uuris hdireid sadamas, mis mojutavad sadamat kulastavaid laevu. Terminalioperaatoritel,
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laevaliinidel ja kindlustusettevotetel soovitati teha koostdod riskide vahendamise strateegiate
osas, nagu hé&daolukorraks valmisoleku planeerimine, teenuste Umbersuunamise paindlikkus
tootlikkuse ja labilaskevdime tasemel, reguleerides tooprotsesse ja reguleerides laeva Kiirust.
Teised autorid on jaganud hdirete pdhjused rihmade kaupa ja pakkunud vélja
lahendusraamistikke vastavalt iga riihma olemusele. Téapsemalt Loh ja Thai (2015) ning Loh et
al. (2017a) analtisisid ja Kklassifitseerisid hdireid sadamates infrastruktuuriohtude,
planeerimisohtude, t66jouohtude ja turvaohtude jargi. Lam ja Su (2015) kategoriseerisid ja
analliusisid loodusdnnetustest, toostreigidest ja inimtegevusest tingitud Gnnetustest tingitud
haireid Aasia sadamates, kasutades eraldiseisvaid hdirete pdhjuste rihmi.

Samal ajal on Gharehgozli et al. (2017) vélja pakunud kontseptuaalset raamistikku
sadamaoperaatoritele, et hinnata, kuidas sadamad rakendavad strateegiaid ilmastikuhdiretega
seotud riskide vastu ja kuidas nad kavatsevad tagada sadamate vastupidavust. See hélmab (1)
minevikusindmuste ajalooliste dokumentide kogumist ja analliisimist, (2) sidusrihmade ootuste
aratundmist ja haldamist, (3) arenevate vastupidavusstrateegiate valjatootamist ja (4) nende
strateegiate paindlikku rakendamist. Samuti Almutairi et al. (2019) 18id sadama sidusrihmadele
integreeritud raamistikku, mis hdlmab osalejate kaardistamist ja eelistusi, mis p&hinevad
riskianalliisis  hdirete stsenaariumidel, et analliisida konteinersadama vastupidavust
liiklusummikute, majanduslanguse, korgete tegevuskulude ja keskkonnamdju leevendamise
korral. GonzalezAregall ja Bergqvist (2019) anallusisid sadamakonfliktist tulenevaid mdjusid
sisemaa logistikale, kus kuivsadamaid nahakse sadamahairete vdimaliku lahendusena. Autorid
soovitasid suurendada Uhendvedude ja kuivsadama konfiguratsiooni kombinatsiooni. Teiseks,
Amodeo ja Francis (2021) mé&aratlesid kompromissiruumi laeva litkumise jarjestamise otsuste
jaoks, et ajutiselt lulituda detsentraliseeritud otsustamiselt tsentraliseeritud otsustamisele
katkestamise ajal.

Samuti autorid pakkusid vélja mitmeid vastuseid vastupanuv@ime parandamiseks, naiteks
kodumaise Kkliendi poolt ebaoptimaalse laovarude poliitika rakendamine ja investeeringute
tdhtsuse jarjekorda seadmine, mis suurendavad tihedalt kasutatavate meresadamate
tootlemisvoimsust, et vahendada meresadamate sulgemisest ja ummikutest tulenevaid tarneahela
mdojusid.

Teisest kiljest Zavitsas et al. (2018) pakkusid valja terviklikku analiiitilise l1ahenemisviisi, et
optimeerida meretranspordi tarneahela toimivust lisaks tegevuskulude minimeerimisele, et
vahendada ka kokkupuudet kulukate tarneahela hdiretega, mida poliitikakujundajad ja tarneahela
operaatorid vOivad kaaluda. Raamistik analtlsib erinevaid véhendamise v6imalusi, katkestusi,

kltusehinna juhtumeid ja regulatiivseid strateegiaid. Avci (2019) uuris simulatsioonip8hist
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optimeerimismeetodit kasutades kilgmise ristlaadimise ja kiirendatud saatmise moju tarneahela
joudlusele katkestuste korral. Kaht alternatiivset ststeemikonfiguratsiooni, mida iseloomustas
kilgmine Umberlaadimine ning kilgmine Umberlastimine ja lahetamine, vorreldi
pdhikonfiguratsiooniga ilma tarnepaindlikkuseta. Eelistada voib késitsi saatmist, kuna see on
tdhus riskimaandamisstrateegia, hoolimata tarneahela kdrgetest keskmistest kuludest. Loh et al.
(2017b) seevastu selgitasid valja peamisi tegureid, mis pdhjustavad héireid sadama keskses
tarneahelas, kasutades sadamaoperaatorite jaoks segast globaalset hinnangut. Peamiste teguritena
nimetasid nad terminalisiseseid ummikuid, sisemaa Umberpaigutamise ummikuid, rajatiste voi
seadmete puudust, sadamaseadmete rikkeid ja ebapiisavaid sadama lastikaitlusseadmeid.

Lisaks Ulaltoodule Hossain et al. (2020) tootasid vélja raamistikku sadamahdirete ja selle
tarneahela toimimise vastastikuse sGltuvuse hindamiseks. Autorid tuvastasid kolme tlupi
vastastikust s6ltuvust, sealhulgas geograafiline juurdepaas, teenuste osutamine ja remont, mida
kuvab Bayesi vork. Uuring nditas, et keskkonnategurid ja tarnija reageerimisvdime on vastavalt
sadama hdirete ja tarneahela toimimise seisukohalt olulised.

Loh ja Thai (2016) uuring on vdib-olla Uks vahemusest, mis on sbnastanud ja empiiriliselt
kontrollinud hiipoteese erinevate riskijuhtimise, talitluspidevuse aktiivsuse ja kvaliteedi (QM)
pohimotteid integreeriva juhtimismudeli ja sadama tulemuslikkuse vahelise seose kohta
kasutades finantsseisundit, turu mainet, sisemiste toimingute vastupidavust ning siseseid ja
valiseid vBimalusi. Selle mudeli kasutamine on ndidanud positiivset panust sisemiste ja valiste
vBimaluste valjaselgitamisele ning selle kaudu sadama sisetegevuse vastupidavusele. See

mdjutab positiivselt sadama finantsseisundit ja turu mainet.

1.2 Covid-19 kriisi mdju Soome majandusele

Soome Kkonteiner- ja reisiparviaevaliiklust mdjutas oluliselt koroonapandeemia puhang.
Sellegipoolest on kaubaveoturu stsenaarium laevaomanike jaoks veelgi tugevdatud. Kui
konteinersaadetised vélja arvata, on Covid-19 mdju kaubaveole, kanalitele ja pdhitegevusele
olnud minimaalne (Jarv et al., 2021; Kapoor et al., 2021; Lappalainen & Laine, 2021).
Veokulude kasv konteinervedudel oli 2020. aasta I6pus jarsk ja enneolematu; 2021. aasta 16puks
on kasv raugenud (Menhat et al., 2021; Mertsina, 2021; Palu et al., 2021). Laevanduses jadvad
operaatorid suures osas muutumatuks, mis tdhendab, et valdkonna struktuurireformid on olnud
minimaalsed (Pujawan & Bah, 2021; Rinaldi et al., 2021). lgal turul toimub kontsentreeritum
turuprotsess nii kasvavate finantsnduete kui ka juhtimis- ja muude regulatiivsete kohustuste tottu
(Tiirinki et al., 2020).
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Soomel on maailma suurim osa ja&kindlate Ro-Ro, Ro-Pax ja reisilaevade rahvusvahelisest
kaubandusest. Nende kutusekulu kaubathiku kohta on palju suurem kui teistel laevatttpidel
(Solakivi et al., 2022). Seet6ttu avaldavad selle valdkonna keskkonnaeeskirjad nende laevade
vadrtusele teadlikku mdju. Suurem osa kaubavahetusest Soomes koosneb lahimerevedudest, mis
on EL-i poolt rangelt reguleeritud. Nendel pdhjustel on selle valdkonna keskkonnaregulatsioon
Soomes tdsisem ja olulisem kui konkurentsivoimelistes riikides.

Kuna peamiselt sGlmitakse pikaajalisi lepinguid kaubaveotOdstuses, ei avaldanud 2021. aasta
I6pu turuhdired Soome kaubandus- ja toostussektorile olulist méju. Pérast pandeemiat
reisijateveo tasuvus jarsult halvenes ja edasist vedu toetati riiklikest vahenditest (Solakivi et al.,
2022).

1.2.1 Merendusvaldkond ja tolliformaalsused

Peamised probleemid olid seotud piiriiletuse formaalsustega reisijateveo jaoks. Alates 2020.
aasta kevadest olukord piiril on oluliselt muutunud: vaheldumisi taastati ja kaotati muu hulgas
sisepiirikontrolli, mis md&jutab laevandust eelkdige Eesti ja Rootsi suunal (Solakivi et al., 2022).

Vastavalt IBA (International Bar Association) andmetele Covidl9 epideemia on p&hjustanud
planeerimata Ulemaailmset majanduskriisi. Liikumine riikide vahel oli héiritud ja globaalsed
tarneahelad olid mdjutatud. Soomes on véga aktiivne merelaevandus, mis moodustab olulist osa

Soome SKTst ja annab t60d tuhandetele Soome t66tajatele.
1.2.2 Reisijatevedu

Parvlaevaliiklus Soome ja Eesti ning Soome ja Rootsi vahel kevadel oli peaaegu peatatud. Selle
pdhjuseks olid nende riikide valitsuste kehtestatud reisipiirangud. Soome valitsus kehtestas
hadaolukorda késitlevaid seadusi esimest korda pérast 1939. aastat. Selle seadusega suleti Soome
piirid kogu liikluseks, valja arvatud hadavajalik liiklus. Soome valitsus on aga doteerinud
Uksikuid igapaevaseid reise Helsingi ja Tallinna ning Soome ja Rootsi vahel, mis on mdeldud
ainult kaubaveoks, mis ei leevenda parvlaevafirmadele seatud piirangute tohutut rahalist
koormust. Seda vdib illustreerida selle asjaolu kaudu, et véljumiste arv nditeks Helsingi ja
Tallinna vahel tavaaegadel Uletab 20 valjumist O06pédevas, mis vahenes pérast piirangute
joustumist paarile (Palu et al., 2021). See on pdhjustanud laevandusettevotetele rahalisi raskusi,
mis on kaasa toonud ajutisi koondamisi ja muid laevandusettevdtjate finantsmeetmeid.
Parvlaevafirmade finantsraskused olid valitsuse kehtestatud reisipiirangute otsene tagajarg. Kuigi

reisipiirangud on vahele jaetud, kulub parvlaevade liikluse normaalseks taastumiseks veidi aega.
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Covid19 kriis on mdjutanud ja tugevalt Soome laevaehitustoostust. Soome laevaehitus on
keskendunud tugevalt kdrgele kvaliteedile ja viimistlemisele. Soomes ehitatud laevad on néiteks
suured ookeanikruiislaevad ja mitmeotstarbelised avamerejadmurdjad, kruiisilaevade to6stust on
rangalt tabanud Ulemaailmne Covidl9 kriis. Laevad on pargitud sadamates dle maailma ja
reisijad ei broneeri enam kruiise nagu varem. Enne kriisi oli ehitusbuum ja ehitustellimused olid
tais veel aastaid. Soome uudistes mainiti isegi seda, et tehased ndgid vaeva piisavalt
oskustdoliste varbamisega. Praegu on enamik laevatehase tdotajaid ajutiselt koondatud, kuna
ostjad on laevade valmimiskuupéevi edasi liikanud. Kahjuks, on seda reaalsust tépselt kujutanud
Palu jt. (2021), kui nad vaidavad, et reisijate demograafia langes 8,8 miljonilt reisijalt aastas 2
miljonile. Samuti avaldas see tohutut moju alltdovotjatele ja mererajoonidele leavetehase

Umbritsevatel aladel.
1.2.3 Kaubavedu

Teadusuuringud on ndidanud et Soome ja Rootsi ning Soome ja Eesti vahelised veomahud
vahenesid COVID-19 algusega, eriti 2020. aastal (Aslam et al., 2020; Jarv et al., 2021). Cengiz
et al. (2022) kohaselt on parvlaevateenuseid ja kruiisilaevandust tugevalt méjutanud piiride
sulgemine koos muude piirangutega kodanikele, nagu kehtestatud karantiinid, lasti ja meeskonna
liilkumine ning piiratud juurdepdds sadamatesse sisenemisele. Sellegipoolest on eelkdige
konteinerilaevandus suutnud véhenemist kompenseerida, suurendades veokulusid ja vdhendades
laevade labilaskevdimet (Hilmola et al., 2020; Hossain et al., 2020). Crossley et al. (2021)
margivad, et 2020. aasta esimesel poolaastal vdhenes Soome merekonteinerite import mahu
poolest 7% vorreldes 2019. aasta sama perioodiga (Kapoor et al., 2021). Kuigi taheldati langust,
oli see voOrreldes teiste kaubaveosegmentidega oluliselt vaiksem. Lisaks kasvas riigi
konteineriimport 2020. aasta teisel poolel mahu jargi 9,5% ja neljandas kvartalis 16,4% (Hossain
et al., 2020; Jarv et al., 2021). Cengiz et al. (2022) méargivad, et sadamakilastuste arv véhenes
2020. aastal umbes 10% vorreldes 2019. aastaga, kuigi 2021. aasta augustis on néidatud, et see
naitaja kasvas 11% vorreldes 2019. aasta augustiga, mis viitab Soome merendussektori
taastumisele. Kdige enam mdjutatud kaubalaevade liikide hulka kuulusid séidukikandjad ja
kilmlastilaevad (Crossley et al., 2021). Soome kaubaimpordi mahu markimisvéarne kasv
kolmandas ja seejarel neljandas kvartalis stimuleeris sellega seotud sadama- ja mereveoteenuste
impordi kasvu (Kapoor et al., 2021; Menhat et al., 2021). Soome kaubaimpordi kasv 2020. aasta
kolmandas ja neljandas kvartalis on suures osas seotud Rootsi ja Eesti sisekaubanduse jérsu

suurenemisega.
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Soome kaubavahetuse vdhenemine 2020. aasta esimesel poolel, samuti tootmise aeglustumine
ettevotetes nii Soomes kui ka kogu maailmas, t0i kaasa selle, et konteinerilaevandusettevotted
tihistasid plaanilisi reise (Aslam et al., 2020; Hilmola et al., 2020). Need tihistamised
stabiliseerisid riigi mereveo hetkekursiga tariifid 2020. aasta keskel mdnevéorra Ule selle 2020.
aasta rekordi, sest sel ajal ootasid ettevOtted nii maailmakaubanduse minimeerimist kui ka
majanduse aeglasemat taastumist pandeemiast (Cengiz et al., 2022; Crossley et al., 2021). 2020.
aasta keskpaigas t0i jarsult suurenenud tarbijanéudlus ja majanduse elavnemine kaasa Soome
kaubavahetuse elavnemise, mis pohjustas sellest tulenevalt riigi merendussektoris
vOimsuspuudujadgi. Selle aja jooksul puddsid konteinerilaevandusettevotjad taastada veomahtu
COVID-19 pandeemia-eelsele tasemele.

1.2.4 Majanduslik méju

Kui 2020. aasta juunis ilmnes COVID19 pandeemia, OECD Economic Outlook ennustas oma
litkmesriikidele tdsiseid majanduslangusi. Soome polnud erand. Selle hdire maandamiseks olid
rakendatud Kiired kriisireaktsioonid valitsuse poolt (OECD, 2021) ja SKT véhenes vaid 16,4%
vOrra; Norraga vordselt ja palju vdhem kui teistes P6hjamaades, Saksamaal ja eurotsoonis
(OECD, 2021). OECD viimaste hinnangute kohaselt peaks Soome majandus naasma
pandeemiaeelsele tasemele 2022. aastal, kui jargmise kahe aasta keskmine kasvumaé&ar on
hinnanguliselt 23% (OECD, 2021). Néiteks reisiorganisatsioonid ja turismifirmade, majutus- ja
toitlustusteenuste mulk langes vastavalt 82%, 64% ja 30% vorreldes hairete eelse tasemega
(OECD, 2021). Vaikesed ja keskmise suurusega ettevotted on oluliselt mdjutatud, kuna neil ei
ole suurettevdtetega vOrdset vastupanuvGimet (piiratud likviidsuse, piiratud rahastamise ja
digitaalse IGhe tdttu teiste suurettevotetega).

Kuigi pandeemial on olnud otsene m6ju ka tootmissektorile, on enamik todstusharusid 2021.
aasta alguseks suures osas naasnud Kkriisieelsele tasemele. Kdige tugevalt olid mdjutatud
integreeritud ettevotted Ulemaailmsetes tarneahelates, nditeks mootorsdidukid, langedes aastaga
42%. 2020. aasta aprillis vorreldes eelmise aasta sama perioodiga (Azadegan et al., 2021). Nende
ahelate vastupanuvdime suurenes, mida tugevdasid kogu maailmas usalduse taastamiseks
kasutusele voetud meetmed, ja 2021. aasta veebruari 16puks oli autotddstuse miiik tagasi umbes
94% kriisieelsest tasemest (Azadegan et al., 2021).

Mdnel tootmis- ja teenindustoostusel léks paremini. Naiteks elektroonikatodstuses, aga ka

telekommunikatsiooni-, arvuti- ja infoteenustes on &dsja toimunud maugilangus vorreldes 2019.
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aasta tasemega (Brandenburg et al., 2019). Kaugt6éd, mis nbuab monelt ettevottelt vorgus
tegutsemist. VOrreldes 2019. aasta tasemega kasvas pandeemia kdrgajal veebiotsingud
marksdnade "Zoom" ja "Microsoft teams™ arvutuste kohaselt enam kui 14 korda. Lisaks on
kasvav huvi teiste IKT-toodete vastu, nditeks Nintendo vastu, sama aja jooksul enam Kkui
kahekordistunud (Yu et al., 2019).

Soome véike avatud majandusena sOltub  suuresti globaalsetest vé&artusahelatest.
Valislisandvaartuse sisaldus ekspordis ulatub 40%-ni, OECD riikide kdrgeimate hulgas (OECD,
2021). Umbes kolmveerand Soome kaupade impordist on mdeldud vahetarbimiseks v0i
investeeringuteks kapitalikaupadesse, millest osa on Soome tootmisahelate jaoks hadavajalikud
(OECD, 2021).

Pandeemia on mdjutanud mitte ainult tootmist, vaid ka rahvusvahelist kaubandust. Soome
kaupade ja teenuste eksport ja import kahanesid esimeses kvartalis ning kahanesid veelgi 2020.
aasta teises kvartalis, kuigi teenustekaubanduse kvartali langus kolmandas kvartalis peatus, seda
nii 2020. aasta teises kvartalis impordi ja ekspordi vaatenurgast. Kaubavahetuse aastane muutus
oli 2020. aasta kolmandas kvartalis ekspordis 9,2% ja impordis 11,4% (Cengiz et al., 2022).
Samas olid teenustekaubanduse vastavad vaartused ekspordil 31,8% ja impordil 22,4%, mis
peegeldab turismi ja eelkdige lennutranspordi kollapsi (Hosseini et al., 2020).

Soome on jatkuvalt tooraine ja traditsioonilise tG6tleva t00stuse vOtmetoodete netoeksportija.
Ldviosa Soome todtleva todstuse ekspordist votavad paber, pdhimetallid, sdidukid, laevad ja
paadid. Pandeemia ajal on nende toodete eksport kannatanud kdige rohkem, muu hulgas seetdttu,
et need tdostusharud sOltuvad suuresti ka oma vélismaistest tarnijatest: pooled nende
tootmissisenditest on vélismaised. Pandeemia pOhjustatud tarnesokid on ajutiselt mojutanud
tootmisahelaid ja seega ka eksporti (Al-Ibrahim, 2014; Simchi-Levi et al., 2015).Nende toodete
ekspordi langus koos mineraalsete kiitustega seletab umbes 70% Soome ekspordi langust kuni
2020. aasta Ill kvartali 16puni (Cengiz et al., 2022). Vastupidiselt tldisele trendile avaldasid
ekspordile positiivset moju vaéariskivid, metallid ja vaarismetallid, vask, nikkel (peamiselt tanu
hinnamdjudele ning suure ndudlusega ravimid ja kemikaalid).

Arvestades importi andsid kaubavahetuse langusest tle 86% mineraalsed kutused, s6idukid,
masinad ja mehaanilised seadmed, elektrimasinad, samuti raud ja teras. Enamik neist toodetest
on kasutusel vahetootmise sisenditena erinevates sektorites, mis Kkindlasti hairib ettevotete
tegevust laias vaates. Samal ajal imporditakse kudesid, loomseid ja taimseid rasvu, ravimeid,
vaadrismetalle, puuvilju ja p&hkleid.

Need kaubandushédired on loomulikult seotud pandeemia pohjustatud ajutise tarneSokiga koos

olukorra stabiliseerumisega, kaubavahetusega.
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1.3 Pandeemia mdju meretranspordile Eestis

Koroonaviiruse pandeemia t6i kogu maailmas kaasa palju kaost ja paanikat, mis oli pdhjuseks
paljudeks hdireteks erinevate inimeste igapéevatoimingutes, sealhulgas to6lk&imises, mistottu
enamik inimesi sundis pérast karantiinireeglite kehtestamist kodus to0tama. Pandeemiast
mojutatud toostusharude hulgas on merendus- ja laevandustoodstus (Alderson et al., 2020).
"Tugeva uuendajana™ edetabelis Uheksandal kohal olev Eesti on tuntud oma tugevate sidemete,
uuendusmeelsete motlejate ja intellektuaalomandi poolest. Mitmed kaubamargirakendused,
koostd6 uuenduslike VKEde vahel ning teadus- ja arendustegevusega mitteseotud
innovatsioonikulutused moodustavad selle kolme parima nditaja (Euroopa Komisjon, 2021b, 1k
45).

Pandeemia ajal konteinerid kogunesid peamiselt PO&hja-Ameerikas ja vaevalt teistes
piirkondades, eriti Euroopa ja Aasia vahelistel kaubateedel. Uhe konteineri Aasiast Eestisse
toimetamise maksumus kasvas 2000 dollarilt enam kui 10 000 dollarini (Erilaid, 2021). Eesti
maaletoojatele oli see suur Sokk, sest Hiinast Eestisse saadetud toorainetellimuste hind veidi
tousis. Jarelikult tellimused langesid ja Eesti ekspordi jaoks tekkis konteinerite defitsiit. Selline
olukord t6i kaasa hindade tdusu, mille téttu on osa tootmisahela seoseid nihkunud Euroopasse.
Karmide reisipiirangute tottu oli laevafirmadel meeskonnaliikmete vahetamine (iha keerulisem ja
kulukam. Seetdttu nad sageli loobusid lepingu I6ppedes meremeeste koju lendamisest ja jatsid
nad pardale, lootes, et nad oleksid kolinud piirkonda, kus meeskonnavahetused on tulevikus
lintsam ja odavam (Brandenburg et al., 2019). ). Enamik riike blokeeris selle pandeemia
kiireloomulisuse tottu oma piirid, et takistada rahvusvahelistest sadamatest kaitatavate laevade ja
paatide sisenemist. Seetdttu need aspektid negatiivselt mdjutasid logistikaettevdtete tegevust.
Ohutuskaalutlustel  kehtestatud  karantiinipoliitika tdttu keelati paljudel tdotajatel ja
meeskonnattotajatel laevadele sisenemist (Cao & Lam, 2018).

Selle tulemuseks oli ka see, et sadamaid ei olnud tdielikult &ra kasutatud ja ladustamisrajatised
olid ulemééra koormatud. Allpool on toodud mdned probleemid, millega Eestis tegutsevad

meretdostused pandeemiaperioodil silmitsi seisid.

1.3.1 Sadamaoperatsioonide vahendamine

Soltuvalt COVID-19 pandeemia tdsidusest kohaldasid eri riigid erinevaid reisipiiranguid, mis
mdojutasid sadamate tegevust erinevalt. Uuringud on ndidanud, et méned Lahis-1da riigid sulgesid

oma sadamad téielikult karantiini ja sotsiaalse distantsi eeskirjade tottu, mille eesmérk oli
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minimeerida pandeemia levikut inimeste sihtkohtade vahel liikumise tulemusena (Mertsina,
2021). Soltuvalt COVID-19 pandeemia tosidusest kohaldasid eri riigid erinevaid reisipiiranguid,
mis mojutasid sadamate tegevust erinevalt. Teised riigid kehtestasid tingimused, mis keelasid
laevade liikumise sihtkohtade vahel, sundides laevu jd&ma pandeemia ajal kasutamata
(Tapaninen & Palu, 2022). Sellegipoolest, kuigi Eesti ei sulgenud oma sadamate tegevust,
taheldati kaubakoguste vahenemist. Néiteks 2021. aastal reisis reisijateveo raames kokku 6,3
miljonit inimest. Sellest 6,3 miljonist reisis 3,3 miljonit reisijat Eesti ja Soome vahel ning 2,7
miljonit reisijat Eesti ja Rootsi vahel (Jarv et al., 2021). Meretranspordi reisijatest 97% soitis
Rootsi ja Soome liinidel, kusjuures nende arv véhenes 2019. aastaga voOrreldes ligikaudu 8%
(Mertsina, 2021). Sellegipoolest moodustasid liikmed 2019. aastal vaid 31% reisidest enne
pandeemiat. 2021. aastal kokku 1,2 sbiduautot ning 9123 kaugbussi ja linnaliinibussi (Menhat et
al., 2021). Kuigi sdiduautode vedu kasvas 2020. ja 2021. aasta vahel 1%, oli see vaid 60%
vorreldes 2019. aastal teatatud arvudega (Kapoor et al., 2021). Busside vedu suurenes 11%, kuid
see arv oli siiski vaid 23% pandeemia-eelsest tasemest (Tapaninen & Palu, 2022).

1.3.2 Langev ndudlus kaubaveo jarele

Erinevate riikide meditsiiniametnikud tagasid koroonaviiruse leviku pidurdamist, mistottu
vahenes ndudlus Eestist saadetud toodete jarele. Vahendati ka kaupade vedu teistest riikidest
Eestisse. Enamik tooteid, mida hdlpsasti tarniti enne pandeemiat merelaevadega, pidi vastama
protseduurile ja poliitikale, vahendades seega ndudlust kaubaveo jarele (Ahtiainen et al., 2022;
Hilmola, 2022). Teine probleem, mis vahendas kaubaveo ndudlust, oli karantiinireegel, mis tdi
kaasa ka saatmisviivitusi. Issuu Inc. (2020) margib, et Eesti kohalike laevandusettevitete seas on
kdige enam mdojutatud reisiparvlaevad. Piiride sulgemine téhendas, et reisijad ei liigu enam
rilgist valja ja ainult kaubavedu vOib sdilitada kasumlikkust. Tallinn-Peterburi ja Tallinn-
Stockholmi liinid suleti, samas kui Tallinn-Helsingi liini reiside arv véhenes (Issuu Inc., 2020).
Kappellskar (Rootsi) - Paldiski (Eesti) liinil teenindati ainult veoautosid.

Piirangud reisimisele mandri ja Eesti vahel on mdojutanud ka riiklikku reisiparvlaevaliiklust.
Seega vahenes reisijate ja kaubaveo kogumaht riigisisestel liinidel vGrreldes tavapérasega umbes
80% (Issuu Inc., 2020). Sellest hoolimata ei olnud reisijate parvlaevaliiklus taielikult suletud ja
piirangutest vabastatud isikute liikumine oli endiselt vdimalik. Lisaks sellele korraldas riik
spetsiaalseid tsartervedusid, enne kui hiljem kéivitas Saksamaa ja Eesti vahelise spetsiaalse

marsruudi teiste riikides kinni jadnud kodanike tagasisaatmiseks (Jarv et al., 2021).
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Pandeemia tagajarjel olid ka parvlaevafirmad sunnitud Umber korraldama oma piirilleste
teenuste osutamist - pardal lubatud reisijate arvu véhendati miinimumini ning litkumist laeval ja
selle imbruses piirati, et véltida voimalikult palju reisijate omavahelist kokkupuudet (Issuu Inc.,
2020). Hilmola (2022) margib aga, et kaupade vedu sadamate kaudu ei muutunud oluliselt,
lisades, et laevade arv ja lastimaht jdid suhteliselt samaks, mis oli enne COVID-19 perioodi.
Ennetava meetmena, et vahendada laevandusettevotete rahalist koormust, on Eesti valitsus
otsustanud, et Eesti sadamaid kilastavad laevad ei pea maksma laevateemaksu 12 kuu jooksul
parast haiguse sisenemist riiki (Issuu Inc., 2020). See meede voeti kasutusele, et vahendada
laevaomanike rahalist koormust. Meeskonnaliikmete suhtes kohaldati samuti litkumispiiranguid
ja neil lubati sadama territooriumi Uletada ainult lastimiseks, sildumiseks ja lasti
mahalaadimiseks. Sadamapiirkonnast oli keelatud lahkuda. Jarv et al. (2021) maérgivad, et
pandeemia alguses andis Eesti valitsus meeskonnaliikmetele, sGltumata nende kodakondsusest,
eristaatuse riigi piiride Uletamiseks repatrieerimise eesmargil. Ainus keeld puudutas majutust:
Eesti piires laevalt lahkudes pidid meremehed minema otse piiripunktidesse voi vastupidi.
Menhat et al. (2021) s6nul peatasid kdik reisijateveod laevadega kevadel. See oli tingitud sellest,
et valitsused kehtestasid reisipiirangud. Sellegipoolest toeatas Eesti valitsus iga péev uksikuid
valjumisi, mis olid eriti reseravitud kaupade ja lasti veoks. See toetus ei leevendanud tohutut
rahalist koormust, mida reisipiirangud kauba- ja kaubaveosektorile tekitasid. Seda vdib
illustreerida asjaolu, et tavaperioodil on kaubaveo puhul tegemist rohkem kui 20 véljumisega,
mis péarast piirangute joustamist védhenesid vaid monele (Xu et al.,, 2021). See pdhjustas
meretranspordiettevotetele finantsprobleeme, mida nditasid t66tajate ajutised koondamised koos
muude rahaliste meetmetega, mida ettevotted votsid (Tapaninen & Palu, 2022; Xu et al., 2021).

1.3.3 Rahalised ja lepingulised valjakutsed

Eesti ja teiste riikide kehtestatud reisipiirangute otsene tagajarg oli see, et
meretranspordiettevotted seisid silmitsi tosiste finantsprobleemidega. Tapanineni ja Palu (2022)
kohaselt on meretranspordi valdkonnas tegutsevatel ettevGtetel mitmeid ja mitmekesiseid
lepingulisi kohustusi (nt. erakorralised ja vaaramatu jou klauslid), mida on raske ja v8imatu téita
vOi mis on muutunud valitsuse meetmete tottu liigselt koormavaks. Menhat et al. (2021) juhivad
tdhelepanu sellele, et Eesti digussisteemis tunnustatakse nii raskuste kui ka vaaramatu jou
klausleid, mis on lepinguti erinevad, ilmnes, et moned isikud vOi ettevotted kasutasid neid, et

valtida oma lepingulisi kohustusi, kui nende lepingutes sisalduvad eeldused olid téidetud.

22



1.4 Soomes pandeemiaga toimetulemiseks rakendatud riskijuhtimise

strateegiad
1.4.1 Reisijatevedu Helsingi ja Tallinna vahel

Soome suuresti sbltub oma geograafilise asukoha tottu merereisidest. 83% Soome
rahvusvahelisest kaubavahetusest toimus 2020. aastal ookeani kaudu, vorreldes 55% Eesti
rahvusvahelisest kaubavahetusest, mis toimus sadamate kaudu (Kapoor et al., 2021; Rinaldi et al,
2021). Soomes kasutatakse ainult maantee- ja raudteevedusid Venemaale ja Venemaalt. Soome
kdige lihemad merekaubateed kulgevad Rootsi ja Eestisse, kusjuures Helsingi-Tallinna teekond
moodustab 63 protsenti kogu kahe riigi vahelisest meretranspordist (DuHadway et al., 2019).
Akadeemiliste uuringute kohaselt Soome ja Eesti vaheline merekaubaveo labilaskevdime
hippeliselt kasvas aastatel 2002-2010, kuid kaubavahetuse trend kahe riigi vahel pusis
suhteliselt Ghtlasel tasemel (Alderson et al., 2020). See viitab sellele, et Eesti teekond on
muutumas Soome rahvusvahelises kaubanduses populaarsemaks. Helsingi-Tallinna marsruudi
olulisus ookeaniharuna Soome sisemaalhendustes on kujunenud peamiseks kaubasadamate
liikluseks kahe linna vahel (Tapaninen & Palu, 2022). Lé&hiaastatel prognoositakse Helsingi-
Tallinna liini kaubaveomahtude kasvu 10% vdrra aastas.

Uuringute kohaselt Helsingi-Tallinna liini aastaringsed kiired ja usaldusvaarsed Uhendused on
vOimaldanud Soome lahe &&rsetel teenindus- ja logistikaettevotetel Gmber mdelda oma
logistilised plaanid (Gonzalez-Aregall & Bergqgvist, 2019). Nad véitsid, et kuna kauba- ja
reisiliikluse vahel on toetus, on ro-pax pdhimote peetud kahe linna vahelisel marsruudil kdige
kuluefektiivsemaks ja rahaliselt tasuvamaks lahenduseks. Covid-19 pandeemia reisijate- ja
kaubasegmente ei koheldud vordselt. Aastatel 2005-2020 kasvas Helsingi ja Tallinna vaheline
veoautode ja haagiste liiklus peaaegu Uhtlases tempos (Cao & Lam, 2018). Vaatamata sellele
reisijate arv langes 2019. aastal 54%, mis oluliselt mdjutas ettevotte majandustulemusi. Aastatel
2020 ja 2021 Soome ja Eesti valitsused investeerivad ligi pool miljardit eurot Helsingi ja
Tallinna vahelistesse ro-pax parvleavadesse (Gharehgozil et al, 2017). Kahjuks parvlaevade

joudlus on ja&nud kehvaks.
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1.4.2 Lahimerevedu: ro-ro-laevad

Pandeemia avaldas eriti negatiivset moju kruiisliiklusele ja meretranspordi ro-pax parvlaevadele.
See mdjutas laevandus- ja meretddstust, kuna tdi kaasa t66jou vahenemise ohutuse ja COVID-19
leviku minimeerimise tottu. Karantiiniga kaasnenud tagasilook peatas terve pandeemiaperioodi
jooksul iga lasti dhus vOi vees, kuna selle lasti lilkumine laevaga vGib suurendada viiruse
ulekandumist thest sadamast teise (Duong & Chong, 2020). Kdik kaubandusvorgud, sealhulgas
peamine impordi- ja ekspordisektor, kogevad langust.

Euroopa Liit on piidnud suurendada lahimereveo osakaalu, kuid see osakaal on aastate jooksul
plsinud stabiilsena. Erinevate uuringute kohaselt Euroopa lahimereveo pShiprobleemiks on see,
et see peab jaédma maanteetranspordiga konkurentsis hinna, kiiruse, kohanemisvdime, téhususe,
atraktiivsete soiduperioodide, pikitud reisiaegade ja tarnegarantii poolest (Green, 2018).
Aruandes prognoositi, et Gldlasti iga-aastased hoidmiskulud jaédvad vahemikku 23-26 protsenti
arve véaartusest ja kdrgtehnoloogilise kauba puhul 42—45 protsenti. Sageli on madravaks teguriks
toote transportimisele kuluv aeg: mida kulukam ja kergem kaup, seda kiiremini soovitakse seda
transportida ning seda suurem on tasu maksmise vO@imalus. Teisisdnu, mida kdrgem on toote
maksumus, seda suurem on ndudlus reisikiiruse jarele. Oma viimases uuringus (Pujawan & Bah,
2021). Kuigi ro-ro liiklus on kulukam kui muud meretranspordiliigid, néiteks puistlasti vedu,
leidsid teadlased, et ro-ro laevadel on markimisvéarne mdju logistika kogukulude véhenemisele
kogu tarne ajal. Roll-on-roll-off laevu saab peale ja maha laadida palju kiiremini, mis vahendab
sadamas jadmise aega. See on laeva saabumise-lahkumise jaoks hédavajalik, kuid ro-ro-veod
sobivad ka Kiiret transiidiaega ndudva kauba jaoks. See vdimaldab sujuvat Gleminekut
meretranspordilt maismaatranspordile (Rose et al, 2018). Kuna aga laevadel on vdrreldes teiste
sarnase suurusega laevadega piiratud laadimistdhusus, ro-ro transiidi lihem reisiaeg suurendab

veohinda.
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1.5 Teoreetiline raamistik

Kéesolev 16putdd pOhineb erinevatel tarneahela juhtimise teooriatel, mida kasutatakse

metodoloogia ja analliusi aluseks.

1.5.1 Ressursipdhine teooria

Ressursipdhine vaade (RBV) selgitab, kuidas materiaalsete ja immateriaalsete varade ainulaadne
rakendamine ja kombineerimine (nn "vOimalused”) vOib aidata ettevOtetel saavutada
jatkusuutlikku konkurentsieelist (Grant, 1991; Penrose, 1959; Prahalad & Hamel, 1990; Priem &
Swink, 2012). Kui Penrose’i (1959) varases t60s vaadeldi ettevotteid kui omapéaraste ressursside
kogumit, siis RBV areng juhtis tahelepanu ressursside olemusele ja nende positsioneerimisele
(Rumelt, 1984; Wernerfelt, 1984), mis voib tekitada konkurentidele takistusi ja majanduslikku
renti (Lavie, 2006). Sellega seoses madratles Barney (1991) vaartust, nappust, ebatdiuslikku
jaljendatavust ja ebatdiuslikku asendatavust varade oluliste omadustena, et luua barjéére ja
edendada konkurentsieelist. Nagu Lavie (2006) markis, eeldab traditsiooniline RBV, et
laevaomanik ja ressursside juhtimine on organisatsiooni ainus valdkond. See on vastuolus
allhangete, ostude voi tarnejuhtimise eeldustega, kus on Ulioluline kasutada partnerite oskusi, et
kompenseerida sisemiste oskuste halvenemist vdi keskenduda pdhipadevustele. Seetdttu voib
traditsioonilise RBV ,varaliste ressursside” rentimine takistada selle rakendamist
koostookokkulepetes, kus jagatud ja mittejagatud ressursse hallatakse konkurentsieelise
loomiseks (Lavie, 2006).
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paremini kasutab dra = Strateegia

organisatsiooni  ressursse ja

vOimekusi, vOrreldes valiste

vBimalustega.

Joonis 1. Ressursipdhise teooria kontseptsioon

Allikas: (Grant, 1991)

Oma Umbersdnastatud versioonis (nt Lavie, 2006) RBV arvestab vdrguressursi mdistega, et
kasutada oma seletusjoudu tarneahela keskkondades. RBV rakendused SCM-is keskenduvad
peamiselt struktuurianalutsile (de Oliveira Wilk ja Fensterseifer, 2003; Miller ja Ross, 2003)
ning tarneahela konkurentsieelise eellugude tuvastamisele (Barratt & Oke, 2007; Lewis, 2000;
Pandza et al., 2003; Pandza et al., 2003; Pearson, Masson & Swain, 2010). Halldorsson et al.
(2010) vaitsid, et enamikku SCM-i otsuseid toetab RBV, vdhemalt kaudselt. Ebakindlusele ja
muutustele reageerimiseks sdlmivad ettevotted organisatsioonidevahelisi kokkuleppeid, et
kasutada dra koost60 kaudu rajatud ressursside positsioneerimise tokkeid. See kehtib eriti
olukordades, kus napid ressursid voi tihe konkurents panevad organisatsioonid mdistma, et
konkurentsieelise kindlustamiseks ei piisa ainult sisemistele ressurssidele tuginemisest (Jap,
2001). Vaatamata oma populaarsusele RBV teooria oli kritiseeritud mdnede teadlaste poolt

ressursside kontseptsiooni anomaalia ja selle staatilise 1&henemise pérast ettevotte tegevusele
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(Priem & Butler, 2001a, 2001b). Seetdttu on vilja todtatud diinaamiliste voimekuste

kontseptsioon, et kajastada ettevotete ees seisvaid diinaamilisi vdljakutseid (Winter, 2003).
1.5.2 Duinaamiliste vBimekuste teooria

Dinaamilistel vbimekustel on vdime integreerida, ehitada ja Umber seadistada sisemisi ja
valiseid oskusi, et reageerida kiiresti muutuvale keskkonnale (Teece et al., 1997). Dlnaamilisi
vOimekusi peetakse korduvateks kaitumisteks, mis on Opitud ja pdhineb osaliselt vaikival
teadmisel, mis vdimaldab ettevGtetel luua konkurentsieelise (Winter, 2003). Dunaamiliste
vOimekuste kontseptsioon on pélvinud tdsist kriitikat (Williamson, 1999; Barreto, 2010).
Dinaamilisi vdimekusi peetakse monikord abstraktseks kontseptsiooniks, millel puuduvad
erikomponendid (Pavlou & EIl Sawy, 2011), mida on raske elada (Mulders & Romme, 2009) ja
seda vOib tdheldada ainult tagantjarele (Easterby Smith et al.,). Nendest piirangutest hoolimata
on paljud teadlased SC kontekstis laialdaselt kasutanud RBV-d ja dinaamiliste v6imekuste
kontseptsiooni (Aslam et al., 2020; Chowdhury jt, 2019; Dubey et al., 2019; Gruchmann &
Seuring, 2018; Hong et al., 2018; Hsin-Lu, 2011; Riley jt, 2016; Wamba jt, 2017; Yao & Fabbe-
Costes, 2018; Yu jt, 2019). Valjaspool ettevotte piire mitmed teadlased kasutavad dinaamiliste
SC-vbimekuste  kontseptsiooni,  uurides,  kuidas SC  partnerid  mobiliseerivad
organisatsioonidevahelisi protsesse, et luua ja/vi muuta voimekusi parast turumuutusi (Beske,
2012; Defee & Fugate, 2010; Aslam et al., 2020). RBV ja dunaamilised vdimekused
moodustavad asjakohase raamistiku, et vaadata, kuidas ettevdtted koordineerivad oma ressursse
ja vdimekusi vastuseks SC riskidele (Ojala & Hallikas, 2006; Tsai et al., 2008; Fan & Stevenson,
2018; Chowdhury & Quaddus, 2017). Selle vaade kaigus pidid ettevtted oma ressursid ja
protsessid imber kohandama, et kohaneda kiiresti hdiretest tulenevate muutustega (Sirmon et al.,
2007; Eddleston et al., 2008; Blackhurst jt, 2011).

1.5.3 Korraldusliku infotootlemise teooria

OIP-teooria annab téiendavat teavet selle kohta, kuidas organisatsioonid véivad mdjutada
ettearvamatuid SC-hdireid (DuHadway et al., 2019). OIP teooria sai inspiratsiooni Galbraithi
(1974) organisatsioonilisest disainist. Sellest lahtuvalt peaksid ettevdtted arendama suutlikkust,
et rahuldada infoteaduse kasvavaid ndudeid tanu kasvavale ebakindlusele voi kahemdttelisusele.
Seega, mida rohkem ettevote arendab oma vdimet té0delda teavet (st parandab selle kvaliteeti ja
voogu), seda rohkem v@ib see mdjutada ebakindlust (Wu et al., 2013; Tushman & Nadler, 1978;
Cegielski et al., 2012). SC héired on tosine ebakindluse ja kahemdttelisuse allikas ténu

27



kogutavate, kasitletavate ja tdlgendatavate andmete hulgale (Wu et al., 2013). Jarelikult muutub
teabe tootlemine SC riskipraktikate valjatootamiseks hddavajalikuks (DuHadway et al., 2019;
Wu et al., 2013). Lisaks on ebakindluse ulatus paralleelne SC héirete ulatusega (Ellis et al.,
2011). Seetdttu peavad ettevotted looma struktuurseid tavasid ja praktikaid, et rahuldada
suurenenud ebakindlusest tulenevaid teadmiste to6tlemise ndudeid (Bode et al., 2011; Azadegan
et al., 2020). Organisatsioonid, kes edukalt loovad neid vdimekusi, vdivad tdsta oma
konkurentsivGimet ja tulemuslikkust (Hazen & Sankar, 2015; Carnovale & Yeniyurt, 2015a; Wu
et al.,, 2013). OIP-p6himdtteid saab rakendada ka SC-de kontekstis, kuna infoteaduse
vOimekused voivad parandada ettevotete voimet hallata oma SC-vorke (Hult et al.,). Jarelikult
vOivad OIP raamistikud heita valgust sellele, kuidas ettevdtted vormistavad teabe kogumise ja
télgendamise protsesse, et tugevdada nende valmisolekut ja leevendada hairete méju (Bode et
al., 2011; Pettit et al., 2013). Sellega arvestades, kasitletakse SCRM-i praktikaid sageli Kkui
vOimekusi/ressursse, mida ettevotted dpivad, juurutavad, jagavad ja arendavad. SCRM-i eesmérk
on parandada ettevdtte joudlust, séilitades SC vastupidavuse ja suurendades SC vastupidavust.
Suure ebakindluse olukorras, nagu COVID-19 epideemia, on ettevdtete v8ime oma vdimeid
umber seadistada tema ellujddmise ja kasvu jaoks ulioluline (Chowdhury & Quaddus, 2017;
Sirmon et al., 2007). Mitmete teadlaste (nt Blackhurst et al., 2011; Chowdhury & Quaddus,
2017; Helfat et al., 2007) eeskujul vOib véita, et ettevotted, kes on valmis rahutu keskkonna ajal
oma ressursse Umber korraldama ja Umber paigutama, on rohkem suutelised arendama
vOBimekusi, mis leevendavad SC hdirete moju. Ressursside, st SCRM-i tavade ennetava
konfigureerimise ja haldamisega saavad ettevotted SC héireid leevendada ja seega séilitada oma
kavandatud SC joudlus (vastupidavus) voi taastada oma jOudlus pérast katkestusmdjude

leevendamist (vastupidavus).

1.6 Tarneahela riskijuhtimise raamistik

Héired on SC riskide ilmingud, seega on vaja strateegiaid selliste héirivate siindmuste
maandamiseks (DuHadway et al., 2019). SCRM vdib olla mitmetahuline konseptsioon ja
vaatenurgad selle maaratluse osas on véga erinevad. Eelkbige pliuavad SCRM-i praktikad
vahendada SC haavatavust ja leevendada hairete moju (Ho et al., 2015; Norrman & Jansson,
2004; Tang, 2006; Wieland & Wallenburg, 2012). Toetudes olemasolevale kirjandusele, Fan ja
Stevenson (2018) pakuvad terviklikku SCRM-i raamistikku, mis hdlmab SC-riskide tuvastamist,
hindamist, leevendamist ja jalgimist. Seega on SCRM-protsesside eesmérk piirata SC-i héirete

tagajargi, mis takistab teadmusvoogude jérjepidevust SC-s (Bode et al., 2011; Chowdhury &
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Quaddus, 2017; Craighead et al., 2007). Seistes silmitsi erinevate riskide ja hairetega, kipuvad
ettevotted valja tootama spetsiifilisi SCRM-i praktikaid, mis hdlmavad nelja omavahel seotud
protsesse (Fan & Stevenson, 2018; Kirilmaz & Erol, 2016; Wieland & Wallenburg, 2012).

1.6.1 Riskide tuvastamine

Esimene samm SCRM-i praktikas puudutab riskide tuvastamist (Kleindorfer & Saad, 2005;
Wieland & Wallenburg, 2012) vdimalike SC-riskide regulaarse seire teostamise kaudu (Buhman
et al., 2005). Kuna hdirete mdju raskusaste s6ltub nende tGendosuse varajasest avastamisest,
peavad ettevotted kasutama riskide tuvastamist, et tépselt teada saada SC-riskide allikad
(Craighead et al., 2007; Chowdhury & Quaddus, 2017). Tanu SC-de keerukusele ja seega ka
ressursipiirangutele peavad ettevotted koguma andmeid oma kriitiliste protsesside, voogude ja
SC-s olevate partnerite kohta, et optimeerida SCRM-i tdhusust (Kleindorfer & Saad, 2005;
Wieland & Wallenburg, 2012). Seetdttu riskide tuvastamisel on oluline roll ja see mdjutab
SCRM-i jargmiste protsesside tulemusi (Fan & Stevenson, 2018; Wieland & Wallenburg, 2012).

1.6.2 Riskide hindamine

Riskide hindamine on sageli méaratletud riskide tuvastamise hindamise, sealhulgas selle mdju
hindamise tottu (Kleindorfer & Saad, 2005; Schmitt & Singh, 2009; de Souza et al., 2009;
Wieland & Wallenburg, 2012; Zsidisin jt, 2004). Selle protsessi eesmérk on anda pdhjalikku
teavet riskide eelnevuste ja peamiste haavatavuste kohta, pdorates suurt rohku riskide ja
vallandavate siindmuste vastastikusele seosele (Kleindorfer & Saad, 2005; Manuj & Mentzer,
2008; Wieland & Wallenburg, 2012). SC hairete m6ju raskusaste séltub riskisindmuste kestusest
ja leviku kiirusest (Braunscheidel & Suresh, 2009; Manuj & Mentzer, 2008; Schmitt & Singh,
2009). Seetdttu on riskihindamise eesmérk seada tuvastatud riskid tahtsuse jarjekorda nende
tdenaosuse alusel sobival viisil (Manuj & Mentzer, 2008; Matook et al., 2009; Ritchie &
Brindley, 2007; Schmitt & Singh, 2009; de Souza et al., 2009 Wieland & Wallenburg, 2012).
Lisaks on riskihindamise eesmérk korraldada jargnevaid SCRM-i praktikaid, st SC-riskide
maandamine ja kontroll (Fan & Stevenson, 2018; Wieland & Wallenburg, 2012).

1.6.3 Riskide maandamismeetmed

Varasemate SCRM-i praktikate kaigus kogutud andmete pdhjal piitakse riskide maandamisega
tegeleda SC riskidega sobivate meetmetega, kasutades leevendusstrateegiaid enne haire

tekkimist vOi situatsiooniplaanide abil pdrast sundmuse ilmnemist (Azadegan et al., 2020;
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Chopra et al., 2007; Manuj & Mentzer, 2008; Wagner & Bode, 2008). Riskide
maandamismeetmete tShusus soltub tihedast koostdost SC partneritega ja seega ka SCRM-i
tavade tahtsuse tunnustamisest ettevéttes (Berg et al., 2008; Fan & Stevenson, 2018; Wieland &
Wallenburg, 2012; Zsidisin et al., 2004). Riski maandamismeetmetega saadud tulemused on
kasulikud jargnevas etapis, milleks on riskikontroll (Fan & Stevenson, 2018; Wieland &
Wallenburg, 2012).

1.6.4 Riskikontroll

Mitmed uuringud réhutavad riskikontrolli rolli SC riskide sageduse ja mdju vahendamisel;
sellest tuleneb vajadus hinnata SCRM-i tavade toimivust (Berg et al., 2008; Manuj & Mentzer,
2008; Wieland & Wallenburg, 2012). Riskikontrolli tagatakse stisteemsete protsesside,
valmisoleku, to6tajate riskiteadlikkuse, selgelt sBnastatud protseduuride ja véljatdotatud plaanide
kaudu (Berg et al., 2008; Manuj & Mentzer, 2008; Matook et al., 2009; Wagner & Bode, 2008;
Zsidisin jt al., 2004). Arvestades ka aspektiga, et COVID-19 SC héired on kahjustanud mitme
SC tarnimist (Araz et al., 2020; lvanov, 2020) ja seega ka viisi, kuidas ettevotted oma protsesse,

sealhulgas SCRM-protsesse, haldavad.
1.6.5 Hairete moju, tarneahela téokindlus ja vastupidavus

SC-keskkonnad pohjustavad ettevotete jaoks palju ebakindlust (Chapman et al., 2002; Peck,
2005; Svensson, 2004). Kriiside paljusus (rahalised, majanduslikud, sotsiaalsed, dkoloogilised ja
poliitilised) on juhtinud teadlaste tahelepanu vajadusele uurida SC vastupidavust ja
vastupanuvdimet. SC-de vastupidavust ja vastupanuv@imet on kontseptualiseerunud mitmes
uuringus, mis késitleb ettevOtete reageerimisvdimet riskidele dunaamilise olukordadega
kohanemise kaudu (Dolgui, 2020; Pettit et al., 2019; Scholten et al., 2019). COVID-19 puhangu
kontekstis muutus ettevotete ellujagdmine ja kasv sel perioodil aktuaalseks probleemiks nii
teadlastele (Ivanov, 2020; Ivanov & Dolgui, 2020) kui ka praktikutele (van Hoek, 2020). SC
vastupidavuse méératlusi on palju. Néiteks on selle maaratlenud Rice ja Caniato (2003) nagu
vOimet reageerida ootamatule hdirele ja pérast taastada toiminguid. Sheffi (2005) jaoks on see
seotud hdirete ohjeldamise ja jargneva taastumisega ning Pettit et al. (2013) peavad SC
vastupanuvdimet nagu on vdimet SC hdireid ennetama ja neist Ule saama. Téielikuma
definitsiooni on pakkunud Yao ja Fabbe-Costes (2018, |k 260): "Vastupidavus vOib olla
tarnevorgus olevate organisatsioonide kompleksne, kollektiivne kohanemisvdime, et hoolitseda

dunaamilise tasakaalu eest, reageerida ja saada héiriva sindmuse ule ja joudluse taastamiseks,
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absorbeerides negatiivseid mdjusid, reageerides ootamatutele muutustele ja kasutades é&ra
teadmisi edu voi ebadnnestumise kohta." Vastupanuvdime voib olla SCM-uuringutes tavaline
teema tdnu SC-de Uha suurenevale volatiilsusele (Christopher & Holweg, 2011) ja selle otsesele
mdojule d&ritegevusele (Wieland & Wallenburg, 2012; Ivanov & Dolgui, 2020). SC
vastupanuvdimet vOetakse arvesse kui ennetavat strateegiat muutuste, turbulentside voi hdiretega
toimetulekuks (Chowdhury & Quaddus, 2017; Durach et al., 2015; Wieland & Wallenburg,
2012). Tang (2006, Ik 36) defineerib "tugevat strateegiat™ kui tehnikat, mis "vdimaldab ettevottel
tavatingimustes tdhusalt juhtida regulaarseid kdikumisi, olenemata suurtest héiretest” ja "aitab
ettevottel oma tegevust sdilitada tdsise hdire korral”. Pdhiline erinevus moistete vahel seisneb
vaieldamatus tdsiasjas, et vastupanuvdime on seotud ettevotte suutlikkusega hoolitseda oma
kavandatud tulemuslikkuse eest pérast hdire (vOi héirete jada) méju (Nair & Vidal, 2011;
Simchi-Levi et al., 2018). ), samas kui vastupidavus puudutab joudlust taastada jéudlus pérast

katkestusmdjude leevendamist (Spiegler et al., 2012; Hosseini et al., 2019).
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2 Uurimismetoodika

2.1 Uurimiskava

Antud t66 osa annab (levaate uuritavast valdkonnast, samuti p&hjaliku Glevaate uuringu
ulesehitusest, valimivGtutehnikatest, uurimisinstrumentidest ja andmete esitamisest koos
tulemustega parast stivaanallitisi. Kéesolevas t66s autor kvalitatiivset uurimismeetodit. Koik see
taidab 16putdd eesmarki, milleks on anda teavet strateegiate kohta, mida kasutatakse héirete
leevendamiseks Soome merenduses ja kuidas need aitavad kaasa nende vastupanuvdimele.
Hoolikalt valitud teaduslike artiklite abil oli vGimalik tuvastada, hinnata ja valida Soome
tarneahela turvalisuse osad, mis vastutasid Kriisijuhtimise eest, koos Eestist saadud
Oppetundidega. Praeguste teadmiste mdistmiseks ja edasise uurimistod strateegia
valjatootamiseks tootati valja juhtkontseptsioon. Uuring pShineb peamiselt avaldatud voi hetkel

ilmumisjargus sisukate artiklite hindamisel.

2.2 Andmete kogumine ja analttsimine

Kui sekundaarset andmed saadi asjakohastest ja usaldusvéarsetest eelretsenseeritud
kirjandusallikatest, siis primaarsed andmed koguti intervjuude abil. T66 p&hineb kolmel autori
enda 1abi viidud intervjuul ja kahel intervjuul, mis on ilmunud Baltic Rim Economies (BRE)
foorumis 2021 aastal. Valikuprotsessis autor kasutas sihipérast valimit. Eesmargiparane valim on
kvalitatiivsetes uuringutes laialdaselt kasutatav meetod, et tuvastada ja selekteerida
huvipakkuvaid juhtumeid, et kdige tdhusamalt kasutada piiratud ressursse (Patton, 2002). See
hdlmab isikute vai indiviidide riihmade tuvastamist ja valimist, kes on huvipakkuva néhtusega
eriti teadlikud vdi kogenud (Cresswell & Plano Clark, 2011). Lisaks teadmistele ja kogemustele
margivad Bernard (2002) ja Spradley (1979), et oluline on valmisolek ja tahe osaleda ning oskus

kogemusi ja arvamusi selgelt, kdnekalt ja refleksiivselt edasi anda.

2.3 Andmekogumise menetlus

Ké&esoleva uuringu eesmarkide saavutamiseks valis uurija vélja neli logistikaeksperti Soome
meretranspordi tarneahela juhtimise sektorist ja kaks Eesti tarneahela juhtimise ja laevanduse

valdkondadega seotud spetsialisti.
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e Thomas Doepel — Tegevjuht, Finnlines Plc.

Finnlines Plc — on juhtiv ro-ro ja reisijateveo teenusepakkuja, mis tegutseb PShjamerel

ja Laanemerel. See kaubamaérk tegutseb oma emaettevétte Grimaldi Groupi all.

e Jouni Lappalainen ja Valttery Laine — T66rihma juht ja erindunik (vastavalt), Soome

Transpordi- ja Sideagentuur Traficom.

Soome transpordi- ja sideagentuur Traficom on Soome transpordi- ja sidevaldkonnas
tegutsev reguleeriv asutus. See kasitleb todstuse ettevOtjate registreerimist, litsentsimist

ja heakskiitmist.
o Niina Kemppinen — 4PL operaator, Wiima Logistics.

Wiima Logistics on spetsialiseerunud logistikaoperaator, mis pakub neljanda osapoole
logistikateenuseid (4PL), et parandada protsesside kvaliteeti ja muid olulisi tulemusi

Soome merenduse tarneahela siisteemis.
« Jaanek Popell - Eesti Tarneahelate Juhtimise Uhingu liige.

Eesti Tarneahelate Juhtimise Uhing PROLOG on fiisiliste ja juriidiliste isikute
vabatahtlik Ghendus, mille tegevuse eesmargiks on ostu-, hanke-, lao- ja logistika
juhtimise edendamine, labi thingu liikmete professionaalsete oskuste pideva tstmise

ning arendamise ning selle kaudu Eesti majanduse parendamine.
e Kiristjaan Truu - Laevade jarelevalve osakonna juhataja, Transpordiamet.

Transpordiamet korraldab Eestis inimestele ja vee-, 6hu- ning maismaasdidukitele
ohutut, keskkonda saastvat liikluskeskkonda. Juhtimisvaldkond: Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeerium.

2.4 Intervjuuandmete analtts

2.4.1 Soome osalejad

Konedest ja U(hest intervjuust selgub, et Soome sOltub oma asukoha tottu suuresti

meretranspordist. Doepeli s6nul: “Tegelikult veab Finnlines ainuiiksi enam kui kolmandikku
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ligikaudu miljonist veokist, mis liiguvad ule kolme peamise meresilla Soome—Eesti, Soome—
Rootsi ja Soome-Saksamaa, mis Uhendavad Soomet (lejadnud Euroopaga” (Baltic Rim
Economies, 2021, Ik 3). Nii nagu iga teine riik, sai ka Soome meretranspordisektor COVID-19
tottu kdvasti kannatada. See sundis Soome riiki andma 101 miljoni euro vaartuses abi, et aidata
sektoril pandeemia ajal jaada pinnale koos erinevate meetmete rakendamisega, mille eesmark oli
COVID-19 leviku piiramine (Baltic Rim Economies, 2021, Ik 2). Sellegipoolest tasub mérkida,
et riigi otsus toetada ainult parvlaevaettevotjaid ei olnud optimaalne, sest Doepeli kohaselt on
need thiskonnale &&rmiselt kulukad, diskrimineerivad ettevotjaid todstusharus ja kohtlevad neid
ebavordselt ning moonutavad konkurentsi todstusharus, rikkudes seega ELi riigiabi eeskirju
(Baltic Rim Economies, 2021, Ik 2).

Doepeli sdnul vahenes Soome merevedu umbes 65%, samas kui kogu merevedu vahenes aastatel
2019-2020 6% (Baltic Rim Economies, 2021, Ik 2). Konkreetselt Rootsi ja Soome vahelise
meretihenduse kohta margib Doepel, et kummirehvidega sdidukite langus oli 2 protsenti, reisijate
arv aga 73 protsenti. limselt ei aidanud valikuline toetus kunagi Soome merendussektorit.
COVID-19 puhangu tdttu méarkis Doepel, et Soome merenduses oli kombineeritud mahukasutuse
maar vaid umbes 6%, mis tahendab, et laevad sditsid sdna otseses mottes tiihjaks (Baltic Rim
Economies, 2021, lk 3). Doepeli sonul oleks Soome riik pidanud laskma turul toimida voi
laskma piisava arvu ajaliselt prahitud ro-pax laevu, erinevalt neljast parvlaevast, mida ta
selektiivselt toetas (Baltic Rim Economies, 2021, Ik 3). Kuna Soome sdltub suurel maaral
meretranspordist, selle konkurentsivBimest ja sujuvusest, kuna lle 90 % Soome impordist
veetakse meritsi (Baltic Rim Economies, 2021, Ik 3; Statistics Finland 2021), peetakse Soome
meretransporditeenuseid Soome varustuskindluse seisukohalt Ulioluliseks. Seetbttu annab riik
sellele parima v6imaliku lahenemise, et tagada, et toostusharu oleks kbige vahem hairitud mis

tahes enneolematu olukorra t6ttu.

Valttery Laine ja Jouni Lappalaineni kdne on moénevdrra kooskdlas Doepeli omaga. Valttery
Laine ja Jouni Lappalainen ndustuvad, et meretransporditeenused on L&&nemere piirkonna jaoks
uliolulised. Nad lisavad aga, et sektoris on mitmeid riske inimelule, mis nduavad pidevaid
riskijuhtimise jéupingutusi ning koostodd, et véltida merednnetusi ja vahendada nende tagajargi
(Baltic Rim Economies, 2021, Ik 3). Kuigi kdnes ei anallilsita hairega seotud riske, nagu naiteks
pandeemiate pOhjustatud riskid, tuuakse samas vélja erinevad Oigusraamistikud ja erinevate

organisatsioonide nduded, mis reguleerivad merednnetusi L&anemere piirkonnas.
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Kolmas otseintervjuu Niina Kempinneniga oli l&bi viidud 4. oktoobril 2022 kella 16:00-st kuni
16:30-ni sBnalise suhtlemise kaudu e-maili teel. 4. oktoober 2022 valiti seetbttu, et kuna tegemist
oli reedega, oli Kemppineni téokoormus vahenenud ja seega oli tal mugav osa oma ajast séésta.
Otsesest intervjuust Niina Kemppineniga oli samamoodi vélja toodud, et COVID-19 mdjutas
ettevotteid, sealhulgas, kuid mitte ainult, Kemppinenit. Kuigi Kemppinen margib, et nende
ettevote oli ette valmistunud enne COVID-19 pandemia kuulutamist, olid l6ppkokkuvottes
suuremad jaotused kui nad ootasid. kui nad eeldasid. Enneolematu véljakutse lahendamiseks
margib Kemppinen, et nad laiendasid oma partnerite ringi, juhendasid oma Kliente, et nad
oleksid valmis tarnete puudujadgiks, sest pandeemia kestus oli teadmata.

Selle aja jooksul kasutasid ettevotted erinevaid vastupanuvdime meetodeid. Wiima Logisticsi
puhul méargib Kemppinen, et nad prognoosisid klientide vajadusi, otsisid kohalikke partnereid ja
alternatiivseid transpordiliike, nditeks rongi. Sarnaselt, kuna pandeemia mdjutas
markimisvaarselt tlemaailmset tarneahelat, kasutasid erinevad ettevdtted erinevaid meetodeid, et
hinnata riske oma tarneahelates. Kemppinen markis, et nad viisid 1abi non-stop riskianalutse
oma Klientidele, kes on oma logistika nendele allhanke korras tellinud. Samuti hankisid nad
jarjepidevalt Uksikasju erinevate turgude ja nende arengute kohta. Ettevdte hankis klientidele
vordselt ka kohalikke koost60partnereid ja putdis leida parimaid logistikapartnereid igal turul,
kus nad tegutsesid. Nad pidasid oma klientidega ka virtuaalseid konsultatiivseid kohtumisi, mille
kaigus nad kaisid labi oma jareldused, mis nende arvates méjutavad nende kliente.

Lisaks prognoosis Wiima Logistics oma klientide vajadusi, kontrollis oma partnerbaasi, et saada
kohalikke tarnijaid ja tootjaid, ning koostas koos klientidega kulueelarve, et leevendada COVID-
19 pandeemiast pohjustatud héireid. Kemppinen markis, et COVID-19 hdire mdjutas negatiivselt
Wiima Logisticsi SCRMi tavasid. Kemppinen vaitis, et selliste riskide valtimiseks nagu COVID-
19 pandeemia ajal, on mdned kaalutlusvaarsed meetodid partnerite ja nende tingimuste/olukorra
parem tundmine, Klientide ootuste ja erivajaduste parem mdistmine ning parimate vdimalike
tavade uurimine. Kemppineni sonul peavad merenduse to6tajad ja valitsused aktiivselt suhtlema
Klientidega ja tagama, et nad mdistaksid turuolukorda hasti. Samamoodi on Kemppineni
pbhjenduste kohaselt vaja tahelepanelikult kuulata klientide vajadusi ja seostada neid nende
turuteadmistega. Lisaks on vaja pikaajalisi  kokkuleppeid/lepinguid vedajatega, kusjuures

partnerite paindlikkus néib olevat kdigi merendussektori ettevotete jaoks tiha olulisem.
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2.4.2 Eesti osalejad

Kaks otseintervjuud Eesti esindajatega korraldas autor Teams platvormi kaudu. Esimeses
intervjuus  osales  Kristjan  Truu, kes todtab Eesti valitsuses majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumis transpordiosakonnas. Intervjuu toimus 27. aprillil 2022 kella
16:12-st kuni 16:37-ni. See aeg oli sobiv Kristjanile, kes tavaliselt I6petab t66 kella neljaks. Ta
markis, et nende osakonna t0Gtajate arvu vahendati pandeemia ajal, et vahendada nende
omavahelisi kontakte. Samuti markis, et nad ei ole pandeemiaks valmis, selgitades, et neil
puudus selge meetod pandeemiaga toimetulekuks. Ta lisas siiski, et nad on votnud kasutusele
digitaalsed e-lahendused, mis aitasid neil toime tulla suurima riskiga - maineriskiga. Riskide
hindamiseks oli osakond kasutanud fudsilise kontakti I0petamist ja isikukaitsevahendite
kasutamist nii pardal kui ka laeva inspektorite poolt. Truu markis, et maineriskiga toimetulekuks
teevad nad ulatuslikku koost6d laevaomanikega. Selline koost66 vdimaldas neil vahetada tisna
palju sisulist teavet ja andis materjalid, mille p&hjal toé6tada, kui osakond tegi kaugiilevaatusi.
Truu margib, et e-lahenduste kaudu said nad optimaalse llevaate sellest, millises seisukorras
laevad on. Mis puutub tarneahelasse, siis mérgib Truu, et nad ei avaldanud kunagi otse. Riskide
vahendamiseks on osakond vétnud kasutusele kaugiilevaatuse tavasid ja on ka ise vélja td6tanud
suunised sarnaste olukordade tekkimise korral. Osakond digitaliseeris enamiku oma
protsessidest, mis v@imaldab neid vorreldes COVID-19-eelse perioodiga hdlpsamini teha.
Digiteerimine on taganud, et kdik dokumendid on osakonna ja laevaomanike ning laevaomanike

auditite vahel hdlpsasti kattesaadavad ja jagatavad.

Teine intervjuu oli labi viidud Jaanek Popelliga, kes on Eesti Tarneahelate Uhtimise Uhingu
PROLOGi liige. Vestlus toimus ajavahemikus 15:00-15:20 5. mail 2022. aastal. 138 ettevotet
Uhendava 0hingu liige Jaanek markis, et COVID-19 ei katkestanud Soome liiklust.
Sellegipoolest tehti kindlaks, et COVID-19 mdjutas ettevdtteid, sest mereliinilaevanduse tasud
tdusid ja maksud tdusid 20% vorra. Sellest tulenevate probleemidega tegelemiseks Jaanek
soovitab kasutada riskihindamise metoodikat, mis eeldab laevasditu Soomest maale ja le
maismaa Rootsi. Kuna reisijatevedu puudus, toimus kaubavedu. Kasutades COVID-19-ga seotud
probleemide lahendamiseks varude haldamise metoodikat, Jaaneki kohaselt saab laiendada oma
tarnijate valikut. Lisaks vestleja sbnade jargi on agiilse metoodika arendamine ka
markimisvaarne ja perspektiivne meetod muutuste kiire reageerimiseks. Intervjuu jooksul oli ka
maérgitud, et riskihindamise metoodika muutus sagedasemaks. Ettevotetes viidi riskihindamisi

1abi kord nédalas, mitte kord kuus. Niid hakati riskihindamise kava kord nadalas 1abi vaatama,
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et valja selgitada uued parandusmeetmed ja hinnata uusi riske. Suurte ja korduvate probleemide
lahendamiseks kasutati ,,Kaizen* meetodit ehk pideva parendamise kultuuri loomist.
Kontseptsiooni sisuks on tdémeetodite ja isikliku tdhususe pidev taiustamine. Kui mingi tegevus
on tehtud, seda testitakse ja kontrollitakse, nii et see ei korduks kunagi.
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3 Uuringu tulemused ja jareldused

Héirete suhtes vastupidavus on lemaailmse laevanduse ja tarneahela juhtimise (ks peamisi
valjakutseid. Koos tavaparaste daritsuklitega on t6ostus pidevalt silmitsi seisnud kasvumadrade
kdikumiste ja laevandustegevuse langusega. Kriis on siindmus, millega kaasneb suur stress ja
ootuste ootamatu kohanemine, millele t66stus on sunnitud reageerima. Iga kriis annab vGimaluse
katsetada laevandus- ja tarneahela juhtimise t60stuse vOimet kohaneda Kkiiresti muutuvate

oludega.

3.1 Covid 19 mdju laevandus- ja majandusvaldkondadele

Pandeemia on viinud mere- ja laevandustoostuse labi Uhe kdige valjakutsuva ja keerulisema
olukorra. Selle pGhjuseks on asjaolu, et t66d nendes valdkondades tuli peatada Uheskoos
tOOtajatega, et véltida Covid 19 pandeemia levikut. Samuti me leiame, et peaaegu koik
kaubandusahelad, sealhulgas peamised impordi- ja ekspordisektorid, on selle pandeemia tottu
silmitsi seisnud olulise langusega. Selle kiireloomulisuse tdttu olid riigid sunnitud kehtestama
erinevaid keelde konteinerite ja teistest sadamatest opereeritavate laevade sisenemisel. Sellised
toimingud on oluliselt mdjutanud merendustdostust ja kahe riigi majandust. Need jéareldused on
kooskdlas Tapanineni ja Palu (2022) jareldustega, kes néitasid, et ELi kruiisiliiklus vahenes
aastatel 2019-2020 85%. Vaatamata meretranspordi vahenemisele nditavad Tapaninen ja Palu
(2022), et enamik (83%) Soome valiskaubandusest toimus meritsi, nagu ndhtub Soome statistika
2021. aastal. Samal aastal oli Eesti merekaubandus Eesti statistikaameti (2021a) andmetel 36

miljonit tonni ja Soome merekaubandus 101 miljonit tonni (Soome statistikaamet 2021).

Omanikud tahtajaliselt rendivad laevu tSarteritele ja omavahel kokkulepitud fikseeritud kulu eest.
Covid 19 tbttu on nii omanikel kui ka prahtijatel olnud olulisi raskusi tahtajalise arvelduse
kokkuleppimisel. Selle pohjuseks on asjaolu, et laevadel on keelatud siseneda konkreetsetesse
sadamatesse, mis viib veelgi selleni, et nad viibivad territoriaalvetes, mis on kokkulepitust
kauem. See ei jdta tSarteritele muud valikut, kui tasuda mdlema poole lisakulud. Enamasti
nédeme, et neid kulusid ei maksta. See sisuliselt toob kaasa kahju, mida kannavad mdlemad
pooled. Sel pbhjusel toetab Finnlines Plc Thomas Doepel (esimene intervjuu) merendustfostuse
mitmekesistamise strateegiat. Markimisvadrne on selle ldhenemisviisi positiivne moju

organisatsiooni tulemustele pandeemiast pohjustatud majanduslanguse ajal.
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Me madrkame ka seda, et mdnda valdkonda mdjutasid majandushéired palju rohkem kui teisi.
Vastupidiselt pdllumajanduslikule toiduainetddstusele, mida see kdige vahem mojutas, ndeme, et
tekstiili-, kontorimasinate ja autotdostuse valdkonnad ndrgenesid koos, kuna need olid
ebastabiilsemad. Vaatamata pandeemiale koges toiduainesvaldkonna kasvutrend, hoolimata

kehtestatud rangetest piirangutest (Yu et al., 2019).

3.2 Eesti ja Soome analtids ja vordlus Covid 19 ajal

Covid 19 pandeemia tugevalt mdjutas rahvusvahelist turismi ja muid maailmamajanduse
valdkondi. Siin selgitame vélja moningaid erinevusi turistide voo peensustes nii Soomes kui ka
Eestis, seda enam 2020. aasta kaheksa kuu jooksul vorreldes 2019. aastaga, jatmata maha ka
muudatusi sissetuleva turistide voo konfiguratsioonis mélemas riigis (reisijate liiklus). COVID-
19 mdju uurimine ning Soome ja Eesti vordlus néitab, millised on hairete tagajarjed
meretranspordi tarneahelatele: nendeks tagajargedeks on reisijateveo, aasta tulude ja

meretdostuse tulude vahenemine (vt tabel 1).

Tabel 1. Meretranspordi tarneahelatele koroonapandeemiast pdhjustatud hairete tagajarjed. Soome ja Eesti vordlus

Allikas: (Tapaninen et al., 2022)

Majanduslikud néitajad Soome Eesti

Merekaubandus 101 miljonit tonni 36 miljonit tonni

Meretdostuse tulude osakaal

73 protsenti langust

12 protsenti langust

Reisijate langus

72.9 protsenti langust

53.8 protsenti langust

Tulude langus

1.178 miljardit eurot

443 miljardit eurot

Hilmola kohaselt (2022) nii Soome kui ka Eesti alates martsist taheldanud reisijate arvu
vahenemist, kuna valitsused on otsustanud piirata piiridilest liikumist COVID-19 leviku
tokestamiseks. Selliste piirangute poliitika ja poliitiliste muudatuste tulemusena véahenes
reisijateveo arv 2020. aastal 65% vOrreldes eelmise aastaga ning vahenemine jatkus -7,14%
aastal 2021 (Statistikaamet, 2022). Solakivi et al. (2022) tuvastasid, et COVID-19 pdhjustas
hévitava mdju, kus 2020. ja 2021. aastal kaotati 14,9 miljonit reisijat. Eesti ei olnud erandiks.
Eesti liinidel véhenes reisijatevedu 53,8% (Eurostat, 2021b).
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Pandeemia ajal halvenesid Soome turu kolme ro-pax laevaettevotte rahalised tulemused jarsult.
Solakivi et al. (2022) mérgivad, et 2021. aastal tulud langesid umbes poole vorra 2019. aasta
kohta (-55,4%). Taastumine oli mdnevdrra piiratud 2021. aastal, kus tulud kasvasid 2020.
aastaga vorreldes 14,2%. COVID-19 minimeeris tulusid aastas 1,178 miljardi euro vorra
(Statistikaamet, 2022) (vt joonis 2).
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Joonis 2. Soome kolme ro-pax laevaettevotte tulude areng

Allikas: (Eurostat, 2021a, Eurostat, 2021b)

Kokku oli nende kolme ettevdtte kahjum 2020. aastal 184,4 miljonit eurot vorreldes 61,3 miljoni
euroga 2019. aastal (Eurostat, 2021b). Eurostat (2021a) nditab, et Tallink, mis on suurim
Tallinna-Helsingi liinil sGitvatest laevadest, registreeris 2021. aastal v@rreldes 2020. aastaga
umbes 50% kahjumit. Eesti registreeris 2020. aastal kerge languse (-1,0%) ro-pax liinil vorreldes
2019. aastaga. Kuid 2021. aastal taastati see néitaja kiiresti 9,2 % aastase kasvuga. Kuigi
piiritlene reisijatevedu vahenes markimisvaarselt, 1aks Eestil pandeemia ajal veidi paremini. Ro-
paxi parvlaevaliiklus Helsingist véhenes 2019. aasta mahuga vorreldes 53,7%. Reisijatevedu
Helsingist vahenes 83,5% ja Turust 68,7% (Hilmola et al., 2020) (vt joonised 3 ja 4).
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Eurostati (2021b) andmete kohaselt muutus 2020. aastal olukord Hanko ja Helsingi vahel nii, et
Helsingis registreeriti kaubaveomahtude kasv, samas kui Hankos toimus langus. See stindmus oli
tingitud Hanko ja Eesti vahelise Uhenduse tlhistamisest 2020. aasta viimastel kuudel, mille
tulemuseks oli ebapiisav veomaht.

Samal ajal nditas see ka, et uuritud téostusharu on mérkimisvaarselt vastupidav. Laevafirmad,
operaatorid ja sadamad on kdik ndidanud Ules suuremat vastupanuvdimet, mida osaliselt
toetavad pandeemia tagajérjel taasavastatud riskid ja osaliselt korralduslikud muudatused koigis
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nendes tOostusharudes. Niina Kemppinen (kolmas intervjuu) Kkinnitab eelnevat arvamust,
rohutades, kuidas piisavad turuteadmised ja -mdistmine andis Soome logistikaoperaatorile
Wiima turul eelise ajal, mil COVID-19 oli veel vabaduses. Kuigi COVID-19 pikaajaliste méjude
uurimine areneb 6igel ajal, kinnitavad meie tulemused, et iga kriis on Uhtlasi taustaks

struktuurimuutustele ja arenguvdimalustele.

Soome ja Eesti turismivoogude uurimine ilmselgelt tuleneb asjaolust, et need riigid olid eelneva
kahe aastakiimne jooksul véljamineva turismi esikiimnes (Jarv et al., 2021). Soomes ja Eestis
elas turism labi karmi kevadise karantiiniperioodi. Suvel, just siis, kui turism oli taaselustatud,
alustasid mdlemad riigid siseturismiga. Rahvusvaheline turism on siiski mdlemas riigis sellest
markimisvéarsest 106gist taastumas. Mobiilsidetegevus usinalt jalgis ruumilise liikumise
allapoole triivi. Lisaks ndeme, et see kriis muutis sidejaotust Soomes, kus kontaktid vahenesid,

samas kui Eesti jai peamiselt aktiivseks.

COVID-19 on mojutanud ka eestlaste igapéevaelu Soomes. Tulemused néitavad, et vaatamata
ettevOtete arvu suurele véhenemisele, mida oli mdnevOrra oodata, pandeemia on veelgi
mdjutanud nende piiritilest liikumist. Ullatuslikult otsustasid moned inimesed sulgemise ajal, et
selle asemel, et elada oma peamises kodus Soomes, valisid nad ja eelistasid elada Eestis. Siiski
on vahe teada tavapéraste piiritleste liikumiste ja ka rahvusvaheliste sotsiaalsete suhete
tunnustest ning sellest, kuidas need liikumised piiritleseid kogukondi veelgi mdjutavad.
Fulsilised liikumised Soome ja Eesti vahel said alguse juba enne COVID-19 pandeemiat
(Tapaninen & Palu, 2022). Nad asusid edendama nii kultuuri- kui ka teadmiste vahetust.
Eestlased aga réandasid Soome tanu Soome kdrgemale elatustasemele. Covid 19 pandeemia ajal
ndeme, et kaks maakonda votsid viiruse leviku tokestamiseks vélja olulisi meetmeid. Sellise
laastava reaalsuse taustal vOtsid Soome merendussektori suuremad reguleerivad organid
kasutusele karmid meetmed koroonaviiruse puhangute tokestamiseks. Taani merendusamet
(DMA) teeb koostddd Soome Transpordi- ja Sideametiga (Traficom), et todtada valja
toostuslikult kohaldatavad riskijuhtimise eeskirjad (teine intervjuu). See koordineerimine mangis

tohutut rolli massiliste kogunemiste piiramisel merenduses.

3.3 Vastupidavusmeetodite valjatdétamine ja hairetega kohanemine

Soome merendusvaldkonda vastupanuvdimet pandeemia ajal tuleks uurida ja Eesti toostuse

juhtimises dubleerida, et tulevikus sarnaste juhtumite korral tulemuslikkust parandada.
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Alljargnevas tabelis vorreldakse strateegiaid, mida kasutati COVID-19 pOhjustatud tarneahela
hairete lahendamiseks Soomes ja Eestis (vt tabel 2).

Tabel 2. Covid-19 pdhjustatud tarneahela hairete leevendamiseks rakendatud strateegiad Soomes ja Eestis

Allikas: Autori kasitlus, 2022

Soome Eesti

Suurte investeeringute algatamine radikaalsesse | Sotsiaalse distantsi hoidmise
innovatsiooni protokollid

Okosiisteemi strateegia rakendamine Karmid sulgemised ja

karantiinimeetmed

Institutsioonilised Umberkorraldused Merendusoperatsioonide

subsideerimine

Ennetavate sideprotokollide kasutamine Institutsioonilised umberkorraldused

Professionaalne areng l&bi hariduse

Véikelaevade (puitlaevad ja jahid) juurdepaasupiirang

Sotsiaalse distantsi pidamise ja suhtlemise protokollid

Eelnimetatud uuringus esitatud uurimuste pohjal autor teeb ettepaneku, et Eesti tarneahela
juhtimisel tegutsejad votaksid kasutusele mdned Soome tarneahelas osalejate poolt kasutatavad
strateegiad. COVID-19 &kiline esilekerkimine sundis mitmeid organisatsioone, nagu Soome
merendusettevdtted, oma Ulemaailmset tarneahelat imber métlema ja Umber korraldama ning
modelleerima, et jadda asjakohaseks ja viltida mitmeid vdi olemasolevaid hdireid, mis on
pohjustatud peamiselt COVID-viiruse &kilisest puhangust (Cengiz et al. , 2022). Soome

merendusettevdtetes rakendatud héirete juhtimise meetodid on jargmised:

a. Suurte investeeringute algatamine radikaalsesse innovatsiooni:
Lisaks sellele, et paljud Soome merendusettevotted nédevad haireid ohuna, investeerivad
nad rohkem potentsiaalselt hdirivate uuenduste valjatootamisse (Xu et al., 2021; Alderson
et al., 2020). Selline l&henemine ja hdirete juhtimise meetod vdimaldab organisatsioonil

tuvastada hairivaid vGimalusi ja ennetavalt arendada uuendusi nende &rakasutamiseks.
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See hairemeetod vdimaldab ettevotetel vélja to0tada &ristrateegia ja tdiustada ndgemusi
radikaalsetest innovatsioonitegevustest, mis 16puks taluksid véimalikke héireid (Tiirinki
et al., 2020).

Okostisteemi strateegia rakendamine:

Uhe peamise mehhanismi on rakendanud Soome merendusettevotted, mis eeldatavasti
hairivad turgu valitsevate operaatorite dritegevust uuel viisil vaartuse loomisel, mis
luuakse  organisatsiooni  olemasoleva  vaartusvorgustiku  piiramisega.  Selline
merendusettevotete ldhenemine vobimaldab neil platvorme ja nendega seotud
Okosusteeme rajades kaitsta tulevast drivastuseisu (Menhat et al., 2021). Lisaks
vOimaldab turustushaldus merendusettevotetel arendada platvormip6hist ari, saavutades
seeldbi turul konkurentsieelise ja omandades vétmepositsiooni ari 6kosusteemis.
Institutsioonilised Umberkorraldused:

Praeguse institutsionaalse korra rakendamine ja sdilitamine, et pakkuda kaitset hdirete
eest, ndib pikemas perspektiivis olevat keeruline strateegiline alternatiiv. Seetfttu on
Soome merendusettevotete eesmark konkreetsel viisil tugevdada aritegevuse norme ja
eeskirju. See lahenemisviis vahendab ka fidsilise kohaloleku ja ehitustoimingute nduet,

mis on otsustava tahtsusega voimalike rakendatud héirete tuvastamisel (Xu, 2021).

Ennetavate sideprotokollide kasutamine:

Reeglina on kdigi meresdidukite kaptenid kohustatud Covid-19 avastamise v0i kahtluse
korral suhtlema pédevate tervishoiuasutustega vOi muul viisil tervishoiuga seotud
probleemide korral. Ja seda Gigeaegselt eeldatakse, et véltida tagajargi. Selle algatuse
toetamiseks pakub Soome Transpordi- ja Sideagentuur Traficom vdimsat digitaalset
sidestisteemi, mis thendab peamisi sidusrihmi kd&igi asjakohaste mereoperatsioonide

ajal.
Véikelaevade (puitlaevad ja jahid) juurdepaasupiirang:

Néeme, et kbik raha teenivad meelelahutuslikud meretegevused ja isiklikud naudingud on
pandeemia ajal soiku jé&nud. Samuti n&eme, et puitlaevade t66 on peatatud. Samuti
ndeme, et puitlaevad peaksid jadma seitsmeks pdevaks koju, et véltida meremeestega
segunemist. Samuti on nad piiranud valismaiste jahtide juurdepédésu ja stunkroniseerinud

teiste asjaomaste ametiasutustega, et takistada meresdidulubade valjastamist.

Professionaalne areng labi hariduse:
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Soome merenduse reguleerivad asutused tagasid, et personal ja to6tajad oleksid pidevalt
koolitatud oluliste ettevaatusabindude ja meetmete kohta, mida tuleks votta pérast nende
tegevust tookeskkonnas (Aslam et al., 2020). Lisaks tuleb tuua ja paigaldada koik
desinfitseerimiseks vajalikud seadmed. Desinfitseerimisvahendid jagatakse edasi t66j0ule
ja personalile. Transpordiks kasutatavad vahendid tuleks desinfitseerida Oigeaegselt.
Samuti n&deme, et t06joudu tuleb vahendada ja kasutada tehnoloogiat tehtavate t66de
tegemiseks. Seejuures arvestatakse esmajarjekorras meremehi, kellel on elamisviisad, et
nad saaksid aidata ja v8imalikku t66d teha.
g. Sotsiaalse distantsi pidamise ja suhtlemise protokollid:

Samuti ndeme, et tootajatelt eeldatakse tootamise ajal Uksteisest umbes viiemeetrise
sotsiaalse distantsi hoidmist. Samuti eeldatakse, et nad véldivad oma td6ajal kogu aeg
fldsilist kontakti. Nad peaksid katma oma kdha ja aevastamise ning valtima tingimata
oma ndo puudutamist, millega ja mida pole pestud (Azadegan et al., 2020). Lisaks olid
prioriteediks vaid olulised sadamategevused, et reserveerida kaubavedu ja tagada vaid
hadavajalike kaupade kohaletoimetamine (Cengiz et al., 2022). Selle tulemuseks oleks
positiivne viis pandeemia ohjeldamiseks. Samuti on kasutusele vdetud kiired sdidurajad,
mis tagavad, et kaubavedu ei mojuta Uheski punktis ja mille eeliseks on seejuures
nakkusriskide vahendamine (Crossley et al., 2021). Moningaid sadamatoiminguid tuleb
kohandada, et vdimaldada sotsiaalse distantsi pidamise protokollide, sealhulgas
naomaskide sujuvat rakendamist. Nende strateegiate alusel meetmeid vottes suutis
merendus viiruse levikut ohjeldada. Samas ei jd&dnud sadamatddd, véhemalt olulisemad,

soiku, vaid jatkati iga asjaosalise ohutuse tagamist.

Arvestades ressursipdhise teooria kontseptsiooni ja rakendades seda Soome merendusettevotete
kasitlustes, on ilmne, et tarneahela juhtimine soosib strateegilist juhtimist ning strateegiline
juhtimine omakorda soosib vOi toob kasu ressursipfhist vaadet. Seetdttu on ettevotte tldine
tulemuslikkus. Nende strateegiate kasutuselevott on vdimaldanud merendusettevotetel
integreerida ja koordineerida kdiki oma valdkondade protsesse, nagu ost, mulk, tootmine ja

logistika, et téita aritegevuse eesmarke.
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Kokkuvote

Laialdaselt arutatud koroonaviiruse pandeemiapuhang avaldas markimisvaarset moju ettevotetele
kogu maailmas. Logistikat ja tarneahela toiminguid suuresti mdjutasid valitsuste poolt algatatud
mittekliinilised sekkumised, et kaitsta tihiskonda surmava viiruse nakatumise eest. Kuna need
algatused hdlmasid liikumise I0petamist, reisijatega tegelevad logistikaettevotjad
markimisvéarselt kogesid langusi oma dritegevuses. See reaalsus tugevalt mojutas Soome ja
Eesti majandust, mis suurel méaral sdltuvad merelogistikateenustest. Kuna pandeemia tabas
mdlemat riiki, kandis Soome koéige suuremaid kaotusi, kuid selle valitsus (ja teised asjaomased
sidusruihmad) rakendasid vaartuslikke lahendusi, et vdimaldada sektoril taastuda niipea, kui
ohutus oli tagatud ja piirangud tlhistatud.

Probleemi Kkirjeldus:

Merendussektori roll tlemaailmses kaubanduses ja majandusarengus ning meretranspordi
tarneahel on tdnapéeva tarneahela toimingute puhul &rmiselt oluline, sest mitmed osalejad,
stisteemid ja vorgustikud on omavahel seotud. Meretranspordi tarneahela hdirete haldamine on
vaga oluline, sest Ukskdik milline haire, mis mdjutab tht osalejat, vdib avaldada markimisvaarset
mdju teistele osalejatele ja seega mdjutada protsessi dldist tulemuslikkust. COVID-19
pandeemial oli uus ja enneolematu mdju Ulemaailmsetele tarneahelatele ning sadama- ja
laevandussektorile. Kohe pérast tarbijate ndudluse jarsku langust muutus laevanduse ja sadamate
tegevuse tase, samuti muutusid ettevGtete strateegiad ja isegi turustruktuurid. COVID-19 &kilise
puhangu tagajarjel on tugevalt mojutatud ka Eesti. Eesti tugevasti kannatada saanud sektorite
hulka kuuluvad laevandus ja meretdostus. Kdaesolevas dokumendis COVID-19 pandeemia
peamisi mdojusid Soome ja Eesti tarneahelatele, tegevusaspekte, laevandusettevotete
turustruktuuri ja strateegilist kaitumist, ettevdtjate tegevust ning sadamate Ghenduvuse aspekte,

mis kaasnevad laevandusvorkudega.

Eesmarqgid ja Ulesanded:

Kéesolevas td0s autor puudutas teoreetilisi raamistikke, sealhulgas ressursipdhist teooriat,
dunaamilise suutlikkuse pdhimdtet ja organisatsioonilist teabetd6tlust, et heita valgust
valjakutsetele, millega nii Eesti kui ka Soome silmitsi seisavad, ning seda, kuidas viimane neist
lahendas pandeemia tottu pohjustatud todhaireid. Selle l1&henemisviisi pdhieesméark on tagada, et
lugejatel, sealhulgas Eesti merelogistikavaldkonna peamistel sidusriihmadel, oleks selge pilt
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Oppetundidest, mida tuleks eeskujuks votta Soome reageerimisest héiretele. Antud t66 kasutab
kvalitatiivseid meetodeid kogu asjakohase teabe kogumiseks ja hindamiseks. Primaarsete
andmete kogumiseks uurija viis l&bi otseintervjuud Uhe Soome arendusjuhi ja kahe Eesti
tarneahela juhtimise ja laevanduse valdkondadega seotud spetsialistiga: Niina Kemppinen
(Wiima Logistics OY), Jaanek Popell (Eesti Tarneahelate Juhtimise Uhing PROLOG), Kristjan
Truu (Transpordiamet). Tahelepanuvadrne on asjaolu, et sekundaarsed andmed pdrinevad
toostuse usaldusvaarsete sidusriihmade ametlikest kdnedest. Need sidusriihmad on Thomas
Doepel (Finnlinesi tegevjuht), Jouni Lappalainen ja Valttery Laine Soome transpordi- ja
kommunikatsiooniagentuurist Traficom. Edasine teave oli saadud asjakohastest ja
usaldusvaarsetest eelretsenseeritud kirjandusallikatest.

Tulemused:

Selles uuringus leiti, et COVID-19-I oli kaugeleulatuv m&ju Soome ja Eesti merendus- ja
majandussektorile. See t0i kaasa laevandus- ja merendusettevdtete sulgemise ning tO6tajate
sundpuhkused, et valtida covid-19 pandeemia levikut. Samuti oli leitud, et suur import ja eksport
vahenesid, sest majandused pidid keelama hulga konteinerite ja laevade liikumise teistest
sadamatest. Laevaomanikud ei saanud oma laevu valja rentida, seega olid prahtimised
elujouetuks arivoimaluseks. Kui mitmed teised sektorid kannatasid pandeemia tdttu negatiivselt,
siis toiduainetetdostuses téheldati positiivset kasvutrendi. Pandeemia tagajérjel on nende riikide
ettevotted, ettevOtjad ja sadamad muutunud taasavastatud riskide tdttu vastupidavamaks.
Médlemas riigis labis turism karmi kevadise karantiiniperioodi. Uuringu kohaselt véahenesid

Soomes ja Eestis reisijate méar, tuluméérad, auto- ja meremasinate tellimused ning toédstustulu.

Eespool Oeldu pdhjal oli leitud ké&esolevas uurimuses, et pandeemiast pohjustatud
transpordihdiretel on markimisvaarne positilvne mdju tarneahela riskijuhtimise tavadele, nagu
riskide tuvastamine, riskide hindamine, riskide maandamine ja riskide kontrollimine. Uurimuses
oli leitud ka, et tarneahela vastupidavus on positiivselt mdjutatud ebadnnestumiste mdjust ja
tarneahela tookindlus on positiivselt mojutatud ebadnnestumiste mdjust. Kéesolevas uuringus
tehti kindlaks, et Eesti tiks kdige enam mdjutatud sektoreid oli laevandus ja merendussektor. Mis
puudutab ressursipdhiseid vaateid, siis need vdimaldaksid Eesti merendusettevdtetel muutuda
tarneahela juhtimise osas kohanemisvdimelisemaks, kooskdlastatumaks ja paindlikumaks,
vOBimaldades neil eristada oma v@imeid, et parandada oma Uldist dritegevust nii pikas kui ka
luhikeses perspektiivis. Selleks, et suurendada ja parandada tulemuslikkust ning vastavalt sellele

plisima j&&da Uha tihedama konkurentsiga turgudel, on Eesti merendusettevotete jaoks
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h&davajalik suunata oma vastavad hairivad juhtimisalased joupingutused, et arendada téiustatud
suhteid, tehes koost60d tarnijate ja partneritega all- ja Ulesvoolu, pakkudes eeliseid kogu
tarneahela ulatuses. Rakendades ressursipGhise vaate teooriat nendes hairiva juhtimise
meetodites, on ilmne, et hinnad koosnevad mitmetest immateriaalsetest ja materiaalsetest
varadest, mis on inimlikud ja mitteinimlikud, et lisada merenduses pakutavatele teenustele ja

toodetele vaartust ja véltida haireid konkreetselt positiivsel viisil.

Intervjueeritavad tunnistasid, et nad kasutasid erinevaid meetodeid, et jddda pandeemia ajal
vastupidavaks. Moned tegid tdhusat koostddd sidusrihmadega ja teised kasutasid tehnoloogiat

(e-lahendused).

Ettepanekud:

Et tbhusalt rakendada hairivaid juhtimisstrateegiaid, on merendusettevotete jaoks hadavajalik
veenduda, et toodete kvaliteet ja sisestada organisatsiooniline tegevus toimivad koos, et
saavutada ja kaasata mitmete strateegiliste koost0tde ja partnerluste moodustamine
ressursiinvesteeringute ja teabe, ressursside ja preemiate jagamise jaoks. Samamoodi peab Eesti
mitmekesistama ja intensiivistama oma tarnevorgustikke, lahtudes kahest erinevast kriteeriumist:
jooksvad kulud ja Gldine rahaline m6ju, kui partner ei suuda ootamatuid asjaolusid jargida.
Seejarel voiksid Eesti merendusettevotted luua suhted tdiendavate tarnijatega voi Uhe tarnijaga,
kes on vdimeline edukalt tegutsema mitmes kohas. Ndudluse prognoosimisse investeerimine on
teine lahenemisviis héirivate juhtimisstrateegiate rakendamiseks Eestis.  Noudluse tapne
prognoosimine aitab parandada tarneaega, védhendada kulusid ning suurendada klientide Gldist
rahulolu ja rahulolu mé&dra. Eesti ettevOtted peavad ka mdistma, et mida jarjepidevamalt
tarneahela toimingud on lastud, seda s6ltuvamad ja paremad oleksid need pikemas perspektiivis
ja hairete ajal. Seet6ttu on hadavajalik suurendada tarneahela vastupidavust selliste strateegiate

abil nagu varude suurendamine ja mitme tarnija hankimine

Pdarast esmaste ja sekundaarsete andmete pdhjalikku uurimist on diglane vaita, et Eesti peaks
kaaluma mone Soome pandeemia ajal rakendatud lahenduse rakendamist, et kaitsta oma

majandust sarnaste juhtumite korral tulevikus. Need lahendused hdlmavad:

e Investeeringud radikaalsesse innovatsiooni, Okosusteemi strateegiasse,
institutsionaalsetesse Umberkorraldustesse, ennetavatesse sideprotokollidesse,

vaikelaevade juurdepédésupiirangutesse, professionaalsesse arengusse hariduse kaudu
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ning sotsiaalsete distantside pidamise ja suhtlemise protokollide kehtestamisse Eesti
jaoks.

Tulevaste uuringute jaoks tuleks Soome merendussektori vastupanuvfimet pandeemia
ajal taiendavalt uurida ja dubleerida Eesti ja teiste riikide toostusharude juhtimises, et

parandada tulemuslikkust tulevikus sarnaste juhtumite korral.
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Summary

The widely debated pandemic outbreak of the coronavirus had a significant impact on businesses
worldwide. Logistics and supply chain operations were largely affected by non-clinical
interventions initiated by governments to protect society from infection with the deadly virus. As
these initiatives involved the cessation of movement, logistics companies dealing with travellers
significantly experienced downturns in their business. This reality severely affected the
economies of Finland and Estonia, which rely heavily on maritime logistics services. As the
pandemic hit both countries, Finland suffered the greatest losses, but its government (and other
relevant stakeholders) implemented valuable solutions to allow the sector to recover as soon as
safety was assured and restrictions lifted.

Description of the problem:

The role of the maritime sector in global trade and economic development, and the maritime
supply chain, is crucial to today's supply chain operations, as many actors, systems and networks
are interconnected. The management of disruptions in the maritime transport supply chain is
crucial as any disruption affecting one actor can have a significant impact on other actors and
thus affect the overall performance of the process. The COVID-19 pandemic had a new and
unprecedented impact on global supply chains and the port and shipping sectors. Immediately
after the sharp drop in consumer demand, the level of activity of shipping and ports changed, as
did the strategies and even the market structures of companies. As a consequence of the sudden
outbreak of COVID-19, Estonia has also been severely affected. Among the sectors severely
affected in Estonia are shipping and the maritime industry. In this paper, the main impacts of the
COVID-19 pandemic on the supply chains of Finland and Estonia, operational aspects, market
structure and strategic behaviour of shipping companies, business activities and port connectivity

aspects related to shipping networks are discussed.

Objectives and tasks:

In this work, the author touched on theoretical frameworks, including resource-based theory,
dynamic capability theory and organisational information processing, to shed light on the
challenges faced by both Estonia and Finland and how the latter addressed the work disruptions
caused by the pandemic. The main objective of this approach is to ensure that readers, including
key stakeholders in the Estonian maritime logistics sector, have a clear picture of the lessons that

should be drawn from the Finnish response to the disruptions. This work uses qualitative
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methods to collect and assess all relevant information. To collect primary data, the researcher
conducted direct interviews with one Finnish development manager and two specialists in the
fields of supply chain management and shipping in Estonia: Niina Kemppinen (Wiima Logistics
QY), Jaanek Popell (Estonian Supply Chain Management Association PROLOG), Kristjan Truu
(Transport administration). It is noteworthy that the secondary data comes from official calls
from trusted stakeholders in the industry. These stakeholders are Thomas Doepel (CEO of
Finnlines), Jouni Lappalainen and Valttery Laine from the Finnish Transport and
Communications Agency Traficom. Further information was obtained from relevant and reliable

peer-reviewed literature sources.

Results:

This study found that COVID-19 had a far-reaching impact on the Finnish and Estonian
maritime and economic sectors. The impact of COVID-19 in Finland and the EU was significant
in Finland and the region. It led to the closure of shipping and maritime companies and forced
furloughs of workers to prevent the spread of the COVID-19 pandemic. It was also found that
large imports and exports were reduced as economies had to ban a large number of containers
and ships from other ports. Shipowners were unable to rent out their ships, so chartering out was
a viable business option. While several other sectors suffered negatively from the pandemic, the
food industry showed a positive growth trend. As a result of the pandemic, businesses,
entrepreneurs and ports in these countries have become more resilient to the rediscovered risks.
In both countries, tourism went through a harsh spring quarantine period. According to the
survey, Finland and Estonia experienced declines in passenger numbers, revenue, orders for cars
and marine machinery, and industrial income.

On the basis of the above, this study found that transport disruptions caused by pandemics have a
significant positive impact on supply chain risk management practices such as risk identification,
risk assessment, risk mitigation and risk control. The study also found that supply chain
resilience is positively affected by the impact of failures and supply chain reliability is positively
affected by the impact of failures. In this study, it was found that one of the most affected sectors
in Estonia was the shipping and maritime sector. In terms of resource-based views, these would
enable Estonian maritime companies to become more adaptive, coordinated and flexible in terms
of supply chain management, allowing them to differentiate their capabilities in order to improve
their overall business performance in both the long and short term. In order to increase and
improve performance, and accordingly to survive in increasingly competitive markets, it is

imperative for Estonian maritime companies to focus their respective disruptive management
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efforts to develop improved relationships by working with suppliers and partners downstream
and upstream, delivering benefits throughout the supply chain. Applying the theory of a
resource-based view to these disruptive management methods, it is evident that prices are
composed of a number of intangible and tangible assets, both human and non-human, to add
value to the services and products provided in the maritime industry and avoid disruption in a
specifically positive way.

Having been caught off guard, the interviewees admitted that they employed various methods to
remain resilient during the pandemic. Some of them effectively cooperated with their
stakeholders and others embraced technology (e-solutions), among others.

Proposals:
In order to effectively implement disruptive management strategies, it is imperative for maritime

companies to make sure that product quality and internalised organisational activities work
together to achieve and involve the formation of multiple strategic collaborations and
partnerships for resource investment and sharing of information, resources and rewards.
Similarly, Estonia needs to diversify and intensify its supply networks, based on two different
criteria: running costs and overall financial impact if a partner fails to meet unexpected
circumstances. Subsequently, Estonian maritime companies could establish relationships with
additional suppliers or with a single supplier able to operate successfully in multiple locations.
Investing in demand forecasting is another approach to implementing disruptive management
strategies in Estonia. Accurate demand forecasting can help improve delivery times, reduce
costs and increase overall customer satisfaction and satisfaction rates. Estonian companies also
need to understand that the more consistently supply chain operations are loaded, the more
reliant and better they would be in the long run and during disruptions. Therefore, it is
imperative to increase supply chain resilience through strategies such as increasing inventory and
sourcing from multiple suppliers.

After a thorough examination of the primary and secondary data, it is fair to say that Estonia
should consider implementing some of the solutions implemented during the Finnish pandemic
in order to protect its economy in the event of similar events in the future. These solutions
include:

. Investments in radical innovation, ecosystem strategy, institutional restructuring,

proactive communication protocols, small boat access restrictions, professional development
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through education and the establishment of social distance and communication protocols for
Estonia.

. For future studies, the resilience of the Finnish maritime sector during a pandemic should
be further investigated and replicated in the management of industries in Estonia and other
countries to improve performance in similar events in the future.
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Lisa 1: Intervjuu kisimused

O N o a A~ w Db -

10.

11.
12.
13.
14.

Eesnimi ja perekonnanimi.

Mis on ettevdtte nimi, kus te tootate?

Milline on teie ametikoht antud ettevdttes?

Teie alluvuses olevate to6tajate arv?

Kuidas on hiljutine pandeemia teie ettevotet mdjutanud?

Kas te olite selleks valmis?

Milliseid meetodeid kasutasite sellise juhtumi lahendamiseks?

Milliseid tarneahela vastupidavuse meetodeid olete oma tarneahela
juhtimissusteemi lisanud?

Kuidas hindate riske tarneahelas?

Milliseid riskide maandamise meetodeid kasutate selliste hadiretega toimetulekuks
nagu pandeemia?

Kas haire mdjutas negatiivselt teie SCRM-i tavasid?

Millised riskijuhtimise meetodid on kasutusele vdetud, et véltida selle kordumist?
Kui vastupidavad on teie arvates teie SCRM-meetodid v@imalike hairete suhtes?

Milliseid Oppetunde saab kogemusest esile tuua?
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