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ABSTRAKT

Kéesoleva t60 teemaks on “Ukraina sdja mojud ja riskid kaupade tarneahelatele lennutranspordi
nditel”. T66s on uuritud kas ja millised mdjusid on Venemaa 2022 aasta relvastatud sissetung
Ukrainasse pohjustanud lennutransporti kasutatavate ettevotete dritegevusele. Loputoo eesmargiks
on kaardistada sdja mojud ja koostada analiiis muudatustest, voimalustest ja riskidest, mida
lennutransporti kasutatavad firmad on pidanud Ukraina sdja puhkedes firma konkurentsivoime

sdilitamiseks tegema.

Uurimistod eesmirgi tditmiseks kasutatakse peamise uurimismeetodina kvalitatiivset
juhtumiuuringut. Kvalitatiitvne meetod voimaldab viia ldbi struktureeritud intervjuud viie
ckspedeerija  ettevottega.  Tdiendava  uurimismeetodina  kasutatakse  Kvantitatiivset
juhtumiuuringut, mille kdigus viiakse ekspedeerimisettevotte klientide seas 1dbi veebipOhine

kiisitlus. Intervjuude ja kiisitluste vastused analiiiisitakse ja koostatakse jareldused.

Votmesonad: Lennutransport, kaubaveod lennutranspordiga, Ukraina sdda, sdja mojud, riskid.



SISSEJUHATUS

24. veebruaril 2022. aastal alanud Venemaa relvastatud sissetung Ukrainasse on muutnud kogu
logistikamaailma. Mitmed transpordikanalid on sdja tottu kas suletud voi muutunud véga
kulukaks. Rahvusvahelist lennutransporti on mojutanud nii Ukraina Ohuruumi sulgemine
lennuliikluseks, erinevad Euroopa Liidu sanktsioonid Venemaa vastu kui ka Venemaa

vastusanktsioonid.

Et reageerida Ukraina vastu suunatud agressioonisdjale on Euroopa Liit kehtestanud sanktsioonid,
mille tulemusel ei ole Iubatud iihelgi Venemaa lennufirmal siseneda Euroopa
ohuruumi. Vastumeetmena Euroopa poolt kehtestatud sanktsioonidele on Venemaa ja Valgevene
enda Ohuruumi keelanud siseneda Euroopa lennufirmade lennukitel. Venemaa oOhuruumi
véltimiseks peavad Euroopa lennufirmad lendama pikemaid marsruute, mis kajastub kallinenud
veohindades. Lennutransporti korraldavad firmad on olukorras kas jitta osad lennud pausile voi

vélja tootada uued lahendused ja marsruudid.

Kéesoleva t60 teemaks on “Ukraina sdja mojud ja riskid kaupade tarneahelatele lennutranspordi
nditel”. Loputdd teema valiti autori initsiatiivil, et uurida kas ja millised on olnud sdja mojud
lennutransporti kasutatavate ettevotete dritegevusele. Pohjuseks, miks autor valis uurimiseks
sellise teema on asjaolu, et tdna puudub pdhjalik analiiiis muudatustest, vdimalustest ja riskidest,
mida lennutransporti kasutavad ettevotted on pidanud Ukraina sdja puhkedes enda firma
konkurentsivoime sdilitamiseks tegema. To0 eesmirgiks on antud informatsioon vélja selgitada.

Eesmargi tditmiseks otsitaks t60s vastuseid jargmistele uurimiskiisimustele:

1) Millised on olnud Ukraina sdja peamised mdjurid lennutranspordile?

2) Millised riskid on toonud kaasa Ukraina sdda lennutransporti kasutavate ettevotete
tarneahelatele?

3) Kuidas on asendatud lennutransporti teiste veoliikide kasutamisega?
4) Kui pikaajalised on Ukraina sdja mdjud ettevotete dritegevusele ja drimudelitele?
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Loputdd uurimismeetoditena kasutas autor nii kvalitatiivset kui ka kvantitatiivset meetodit.
Kvalitatiivse meetodina viis autor 1abi struktureeritud intervjuud lennutransporti kasutatavate
ekspedeerimisfirmade esindajatega. Kvantitatiivse andmete kogumise meetodina kasutas 16put66

autor kiisitlust, mille viis 14bi ekspedeerimisfirma klientide hulgas.

Bakalaureusetd6 on jaotatud kolmeks peatiikiks. Esimeses peatiikis ehk teooria osas selgitatakse
lennutranspordi olemust ja selle rolli kaupade tarneahelas. Tutvustatakse erinevaid viise, kuidas
kaupasid lennukitega veetakse. Lisaks antakse iilevaade Ukraina soja kulgemisest ja sgjast tingitud
sanktsioonidest ning kasitletakse riski moiste majanduses. Teises peatiikis tutvustatakse kuidas
uurimus tiles ehitati, milliseid metoodikaid t66s kasutati ja kuidas uurimus 1dbi viidi. Kolmandas
ehk viimases peatiikis kirjeldatakse antud uuringu tulemuste analiiiisi. Eraldi esitatakse saadud
kiisitluste vastuste statistika ja andmete analiiis ning struktureeritud intervjuude tulemusi. Peatiiki

16pus annab autor {ilevaate jareldustest.



1. TEOREETILINE TAUST

1.1 Lennutranspordi olemus ja roll tarnekanalina

Lennukauba transporti voib médratleda kui kdike Shutranspordiga veetavat lasti, vélja arvatud post
ja reisijate pagas. Juba enne esimest lennukit liigutasid posti ja kaupa ohupallid, dirizaablid ja
postituvid. Esimene lennukiga kohale toimetatud last leidis aset 7. novembril 1910, kui moned
siidipoldid veeti médda Shuteed Daytonist Ohio osariiki Columbusesse. Jargmisel aastal, 1911.
aastal alustati katsetamist posti liikkumisega ja 1914. aastaks algas regulaarne lennuliiklus USA-s.
Saksamaal toimus esimene ametlik lennupostilend 1912. aastal. Kuid kdikehdlmav
lennupostiteenus oli USA-s saadaval alles 1925. aastal. 7 oktoobril 1925 andis USA postiteenistus
vilja esimesed viis lepingulise lennuposti (CAM) marsruuti, mis oli teenus lennuposti
lennutamiseks maidratud punktide vahel. Naiteks CAM 1 lendas liinil New York—Boston ja seda
juhtis Juan Trippe, kes asutas hiljem Pan American Airways’i. 1931. aastaks moodustas 85%
lennufirmade tuludest riigisisesed lennupostilepingud, 14,8% reisijateveost ja ainult 0,2%

kaubaveost (Air Cargo Guide 2019).

Peamiselt iileliigsete lennukite ja vdljadppinud sdjavéepilootide kittesaadavuse tottu sai enamik
neist varajastest kommertsteenustest voimalikuks tdnu riikide valitsuste, kodige otsesemalt
postiteenuste pakutavatele toetustele. Allaz mérgib, et lennutranspordi esimestel aastatel oli kolm
eriti olulist dppetundi:

* Sgjavée lennukid ei sobinud kommertslennuteenistuseks, kuigi sdjalennukite tilejddgi ostmise
kulud olid vdga madalad, siis hoolduskulud eriti mootorite osas, olid iileméara suured.

* Ohutu lennureis vajab toodtavat infrastruktuuri — nt lennuviljad, liikluskorraldussiisteemid,
ilmateenistused, sorteerimisjaamad, mida oli lennutranspordi arenguaastatel iilimalt vihe.

+ Kommertslennundus ei olnud tulus &ri, vélja arvatud juhul, kui teenuse toetamiseks kasutati

valitsuse subsiidiume v&i soodsaid postikulusid (Allaz 2004).



Euroopas kasvas lennundus kui kauba vedamis teenus kiiresti parast I maailmasdja 10ppu, mida
Ohutasid peamiselt riiklike postiteenistuste ndudmised. Esimene ainult lasti vedav
regulaarlennufirma alustas lendu Pariisi ja Lille'i (Prantsusmaa) vahel juulis 1919. Pdevasel ajal
reisijaid vedanud lennukeid kasutati sageli Oiseks posti- ja kaubaveoks. Lufthansa, mis asutati
1926. aastal Saksamaal, alustas 1928. aastast spetsiaalset lennutransporditeenust. Suurbritannial,
Prantsusmaal ja Hollandil olid 1900. aastatel veel kolooniad, mis andsid nende valitsustele kindla

huvi séilitada usaldusvédrsed ja suhteliselt kiired tihendused (The Air Cargo Industry 2010).

1923. aastal Suurbritannias 14bi viidud valitsuse uuring aga joudis jareldusele, et lugematu arv
véiksemaid ettevotteid ei sobi majanduslikult tditma riiklikku eesmaérki tihendada kdik impeeriumi
osad iiheks lennutranspordivorgustikuks. Suurte subsiidiumide lubadusega ndustusid paljud
viiksemad lennufirmad iithinema, moodustades ettevotte Imperial Airways Limited. Imperial
Airways tegutses peagi Briti impeeriumi koigis nurkades, transportides posti ja kaupu Londoni
Croydoni lennujaama ja selliste sihtkohtade vahel nagu Kairo, Sydney, Delhi ja Basra. 1939.
aastal, pdrast II maailmasdja puhkemist, Imperial Airways natsionaliseeriti ja liideti British
Airways Limitediga, et moodustada uus lennufirma British Overseas Airways Corporation

(BOAC), mis on tdnase British Airways’i eelkdija (The Air Cargo Industry 2010).

Teine maailmasdda pohjustas lennundustddstuse kiire laienemise ja esimest korda wviidi
sOjategevuse toetamiseks 1dbi ulatuslikud kaubaveod. Naiteks natsionalistlike hiinlaste toetuseks
veeti aastatel 1942—-1945 iile The Humpi, India ja Louna-Hiina vahel iile 650 000 tonni lasti.
Hiljem, aastatel 1948—-1949, toimus ajaloo suurim Ohutransport, et toetada blokaadi all olevat
Berliini. Kuna Euroopa valitsused pidasid lennukaubavedu riikliku julgeoleku ja suverddnsuse
kiisimuseks, natsionaliseeriti need lennufirmad, mis alustasid eradiguslikena. Neid erastati alles

1980. aastatel, mis juhatas sisse liitude ja ithinemiste ajastu (The Air Cargo Industry 2010).

Lennukaubaveo kaks voimalust on spetsiaalsed kaubalennukid ja reisilennukite mahutavus. Alates
lennutranspordi algusest vahetult pédrast esimest maailmasdda on lennukaubatodstusest saanud
maailma globaalse majanduse asendamatu osa, millel on oluline niS§ kergete ja viirtuslike
kaupade transpordis (The Air Cargo Industry 2010).Vorreldes teiste kaubaveovahenditega, nagu
laevad, raudteed ja pinnasdidukid, on lennukaubad kaubaveosektori uusim lisandus.
Lennutransport moodustab umbes 1 protsendi kogu maailmas veetavast kaubast, kuid umbes 35

protsenti kauba koguviirtusest (Air Cargo Guide 2019). Selle statistika pdhjal on ahvatlev viita,
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et ainult korge viirtusega kaubad liiguvad lennukitega ja suhteliselt madala vaértusega tooted
liiguvad oma olemuselt tdendolisemalt veoautode, rongide voi laecvadega. Kasutades suures osas
avalike asutuste poolt lennureisijate lennureiside jaoks loodud infrastruktuuri, nagu lennujaamad
ja Ohuliinide juhtimisslisteemid, on lennukaubateenused iihenduses peaaegu kodigi maailma
osadega. Kiirus on lennutranspordi peamine eelis vorreldes teiste transpordiliikidega. See
funktsioon on aidanud korvata paljusid selle piiranguid, mille hulgas on koige olulisemad
kasutuskulud, kiitusekulu ja piiratud kandevoime. Tehnoloogia on aidanud tiletada moningaid
piiranguid, eelkoige ldbilaskevdime kasvu, kuna lennukid suudavad vedada 500 reisijat voi 100

tonni kaupa (Rodrigue et al 2013).

Lennutranspordil oma kindel ja hiddavajalik koht globaalsetes tarneahelates. Téanapdevases
globaliseeruvas maailmas, kus tootjad ja tarbijad on erinevates kohtades iile maailma laiali, on
lennutranspordi kohalolek hddavajalik. Kui ritk vo1 piirkond soovib areneda voi suurendada
majanduslikku haaret pakkudes vitaalseid tooteid voi teenuseid teistele riikidele, siis ilma hea
lennutranspordi ithenduseta pole see voimalik. Algselt kulukana ndiv lennuiihenduse ja sellega
kaasas kiiva infrastruktuuri arendus voib pikas perspektiivis riikidele tuua tulu, sest kokku
hoitakse muudes sektorites, nagu nditeks tootmine ja to0stus. Globaliseeruv majandussiisteem on
iiles ehitatud kiirele reageerimisel, laovarusi hoitakse minimaalsena ja kaupasi tellitakse juurde
vajaduspohiselt. Lennutranspordi sektorit loetakse {iheks liberaalsemaks transpordisektoriks tildse,
kus au sees on vordseid tingimusi pakkuv siisteem nii turul juba opereerivate kui ka turule
saabuvate lennuliinidele . See annab eelduse lennutranspordil ka 1dhitulevikus joudsalt areneda ja
oma haaret suurendada. Juba praegu on maailmas aktiivselt opereerivaid lennuliine ligikaudu
5000, mida on riikide arvu arvestades palju. Samuti on liberaalsemaks ja rohkem turumajanduse
poole kaldumas ka kohalike lennujaamade ja infrastruktuuride korraldamise ja arendamise turg,

itha rohkem kaastakse siisteemidesse erasektorit ja selle pakutavaid lahendusi (Ken Button 2008).

1.1.1 Veod kaubalennukitega

Kaubalennukiks nimetatakse lennukit, mis on ehitatud voi kavandatud timber kauba voi muu lasti
veoks (Vikipeedia 2022). Vaatamata sellele, et reisiliiklusega vorreldes on kaubaveoliiklus Shus
suhteliselt vdikese mahuga, suureneb kaubaveolennukite arv maailmas pidevalt. Kui praegu on
maailmas ligikaudu 2200 transpordilennukit, siis ennustatakse, et jirgmise 20 aasta jooksul

ostavad lennukompaniid juurde vdhemalt 2900 transpordilennukit. Kaubalennukite park peaks
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prognooside alusel suurenema 4-5% aastas (Tulvi 2014). Ainult kaupa tarnivad lennukid
kasutavad sageli vanu reisilennukeid, mis on suurte kaubakoguste jaoks muudetud ja timber
ehitatud. Kaubalennukitel pole istmeid ega aknaid peakabiinis. Neil on suuremad uksed kui
reisijate teenindamiseks moeldud lennukitel. Paljud uksed on varustatud rullikutega, et hdlbustada
raskete esemete laadimist. Kaasaegsetel kaubalennukitel on ka hingedega sabad vdi ninad, mis
voimaldavad suuri esemeid otse sisse laadida. Ainult lasti vedavad lennuettevotjad kiitavad
tavaliselt laia kerega lennukeid iihest suuremast lennujaamast teise. Ainult ligikaudu 10-15%
maailma kogu lennukaubast liigub ainult kaubalennukitega, peamiselt rahvusvahelistel voi

mandriiileste]l marsruutidel (The Air Cargo Industry 2010).

Koik kaubavedajad haldavad spetsiaalset kaubalennukite parki. Moned nédited tuntumatest
kaubalennukitest on Cargolux ja Atlas Air. Need vedajad suhtlevad harva otse iiksikute
kaubasaatjatega ja todtavad tavaliselt vahendajatega, mida nimetatakse (freight forwarder).
Ekspediitorid koondavad paljud viikesed saadetised oma klientidelt kaubaaluse suurusteks
koormateks, ostes sisuliselt lennuettevotjatelt kaubaruumi hulgi ja miities jaemiiiiki oma
klientidele. Ekspedeerijatega tootades sdlmivad kdik kaubavedajad sageli pikaajalisi lepinguid,
mis tagab teatud ndudluse stabiilsuse. Need pikaajalised lepingud pakuvad lennuettevotjatele
mastaabisdistu, voimaldades neil alandada ostuhinda ja kaitsta end hinna ebakindluse eest (Air

Cargo Guide 2019).

Lennukaubatodstuse peamised mured on praegu sarnased lennureisijate toostuse muredega.
Kiitusekulud on kiill hiljuti stabiliseerunud, kuid méngivad siiski olulist rolli turgudele sisenemise
vOi sealt védljumise méédramisel. Teine murekoht on see, et lennujaamade mahutavused muutuvad
itha viiksemaks, eriti kaubavedude jaoks (The Air Cargo System 1982). Lennuvedudega
kaasnevateks halvimateks keskkonda mojutavaiks tegureiks on atmosfidrisaaste (vddvel- ja
lammastikoksiidid, silisihappegaas, tahked osakesed) ja miira. Uute lennu- kimudelite
véljatodtamisel on suurt tdhelepanu podratud eelkdige Shusaaste ja miira vihenda- misele. Uued
kaubalennukid tarbivad tonnkilomeetri kohta vihem kiitust, kiituse pdlemisprotsess mootoreis
annab vdhem saasteaineid ja lennukimootorid tekitavad vdhem miira. EL juhtorganid on
kehtestanud litkmesmaadele ranged miira- ja saastenormid, mistottu pole vdimalik maanduda
litkkmesriikide lennuviljadel lennukitel, mis nendele normidele ei vasta. Transpordilennukite
arendamisel omandatud teadmised ja kogemused viitavad selgelt vajadusele luua laia kerega,

viikese suhtelise kiitusekuluga, madalate opereerimiskuludega, vidikese miiratasemega ja
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heitgaaside madala kahjulike iihendite méédraga suur pikamaalendusid sooritav lennuk (Tulvi

2014).

1.1.2 Kaubavedu reisilennukitega

USA lennukitootja Boeing on ehitanud rohkem kui 80 aastat reisi- ja transpordilennukeid, et
sooritada lithi- ja pikamaalende nii kohalikel kui ka rahvusvahelistel liinidel. Aja jooksul on
arendatud vélja seeria korgtehnoloogilisi, mugavaid, mahukaid ja funktsionaalseid keskmise suu-
rusega ning suuri lennukeid (Tulvi 2014).

Reisilennukitega lennukauba veoks kasutatakse peamiselt kahte tiilipi lennukeid:

o kitsa kerega reisilennukid, mille kaubaruumis veetakse lahtist tiikikaupa ilma
laadimisiihikuid (ULD) kasutamata
o laia kerega reisilennukid, mille kaubaruumis veetakse nii laadimisiihikuid kui ka lahtiselt

tikkikaupa

Enamikul reisilennukitel on peateki reisijate salongi all pagasi- ja kaubaruum (belly), millest osa
kasutatakse reisijate pagasi veoks, osa kaubasaadetiste transportimiseks. To0stusharu hinnangul
veetakse rohkem kui 50% rahvusvahelisest lennukaubast reisilennukite kohus, samas kui USA
siseriiklikust lennukaubast veetakse reisilennukitel vaid 10-30% (The Air Cargo Industry 2010).
Jarelikult soltuvad reisi- lennukiga kauba vedamise voimalus ja maht sellest, kui palju kasutatakse
kaubaruumi reisipagasi tarvis. Lennukompaniid, kes on keskendunud reisijateveole, ndevad
kaubaveos vOimalust téita reisijatesalongi all olev kaubaruum ja teenida sellega lisatulu. Tihti
rddgitakse, et lendamine iseenesest saastab keskkonda meeletult ning lende tuleks arvestatavalt
vihendada. Kuid kohukaubaveo iiks eesmérkidest ongi just saastamist vdhendada, samal ajal
suurendades ettevotte kasumit. Kdhukaubaveo keskkonnamdju ja majanduslik téhtsus liikatakse
sageli iimber argumendiga, et lennuk oleks niikuinii lennanud. Samas ei tohi dra unustada, et
kdhukaubavedu vdib olla reisilennukite tulu teeniv komponent, mis aitab hoida reisijate

istekohtade hinda madalal ning toob alla ka lendude arvu (Bridger 2009).

Kogu kaup, mis reisilennukite kau- baruumidesse ei mahu, antakse vedamiseks
koostdOpartneritele vOi alliansside-siseselt muudele firmadele. Lennukompaniid, kes on
plihendunud kaubaveole, opereerivad enamasti oma lennuki- pargiga ja kasutavad lisaks kaubaveo

voimalusi reisilennukitega. Reisilennukite lastiruumide mahutavus on enamasti vahemikus 3—85
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m3. Lasti lubatud kaal jééb tavaliselt vahemikku 0,5-3,0 t. Reisilennukite osatidhtsus kaubaveol
on hakanud langema, sest istekohtade arvu piiiitakse reisilennukites pidevalt suurendada. Seetdttu

on tulevikus kauba- ruumid reisilennukitel praecgustest vdiksemad (Tulvi 2014).

Kuna lennureisijad lendavad vordselt nii edasi- kui ka tagasisuunas, on vdimalik saavutada
reisilendude suhteliselt iihtlane tditumus mdlemal suunal. Kaubavedude puhul on olnud kaua aega
probleemiks, et sageli prevaleerivad vedajate kaubavood ainult {ihel lennusuunal. Kui reisilennuk
on lennanud kindlaksmiiratud arvu tunde, vdetakse istmed vilja ja ehi- tatakse Umber
kaubalennukiks. Tiiiipiliselt on osa vanemaid lennukeid (Boeing 707, Boeing 727, MD DC-8 ja
MD- DC-10) muudetud kaubalennukiteks (Tulvi 2014).

Kasutusel on ka nn segatiiiipi lennukiversioonid ehk nn Combi Aircraft lennukid, mis on suutelised
vedama ULD-sid peatekil reisijatesalongist tagapool paiknevas kaubaruumis. Lisaks toodetakse
ka quick change version (QC) tiiiipi lennukeid, mida on voimalik kiiresti kohandada reisilennukist
kaubaveolennukiks ja vastupidi. Tédnu suurele toOmahule reisijate salongi muut- misel

kaubaruumiks ja vastupidi ei ole see lennukitiiiip erilist populaarsust kogunud (Tulvi 2014).

1.1.3 Tsarterlennud

Kuigi tSarterlennud on tavaline alternatiiv reisilennukitele, on need ka alternatiivsed
kaubaveomeetodid. Lisaks kuludele on iiks ilmsemaid erinevusi tavalise Ohutranspordi ja
kaubalennu tSartersaadetise vahel see, et lennukis ruumi rentimise asemel renditakse kogu lennuk.
Kuigi kaubale voib olla kuluefektiivsem lennata kauba-vdi reisilennukiga, saab terve lennuki
rentimisest parim lahendus, kui aeg on raha. Kui tegemist on kriitiliste tarneahelatega, v3ib puuduv
osa v0i komponent tdhendada raha kaotamist iga minut, kuni osa on asendatud ja tarneahel t66tab
uuesti sujuvalt. Mis puutub meditsiini tarneahelatesse, voib puuduv ravim voi organ olla isegi elu
vOi surma kiisimus. Kui mujal maailmas on héidasti vaja suurt, rasket voi lile normaalmahtudest
suuremat saadetist, ei ole monikord kommertskaubalennukis kolimiseks piisavalt ruumi. Sellistes

olukordades ei ole haruldane, et ettevotted kasutavad tSarterlende (Airfreight.com 2023).

Terve lennuki rentimise iliks olulisemaid eeliseid tuleneb logistilise protsessi paindlikkusest.
Lennukid, mida kasutatakse tSarterlendudeks, on hdlpsasti rajal, timbritsetud lastiprofessionaalide

meeskonnaga, kes voimaldavad tSarterlendudel enamikul juhtudel lendu tdusta vihem kui kahe
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tunniga. Kui on vaja kriitilist lendu varem kui see, mis on kommertslennufirmadel saadaval, voi
kui on vaja minimeerida lendude tiihistamise voi hilinemise riski, kuna saadetis on tarneahela jaoks
kriitilise tdhtsusega, on tSarterlend olla optimaalne lahendus. Kuigi lennuki tSarter voib mdne jaoks
tunduda ekstravagantne, taandub see alternatiivkuludele: probleemi kiireks ja tohusaks
lahendamiseks kulutatakse rohkem, vorreldes kommertslennu ootamisega, mis voib riskida
kriitilise aja, raha voi dritegevuse kaotamisega. Samuti kasutatakse tSarterlende, kui ettevote asub
suurematest linnadest kaugel voi iiks selle tarnijatest asub sellises kohas, kuhu ei pruugi
regulaarsed kaubalennud reisida piisavalt sageli, et rahuldada saatmisvajadusi. Sellises olukorras
on Ohutranspordi tSarterteenused ainus viis sellise saadetise kiireks teostamiseks. Kindlasti
kasutatakse tSarterit, kui tegemist on kiiresti riknevate ja kergesti purunevate kaupadega. Selleks
tuleb kaupa sageli saata spetsiaalsete seadmete ja varustusega, mis hoiab need heas seisukorras

(néiteks ravimid, erinevad vaktsiinid ja organid) (Logisticsplus 2020).

1.2 Riski moiste

Riski voib vaadata majanduslikku voi finantsilise kasu voi kahju allikana, mis on tagajarjeks
ebakindlusele teatud tegevussuuna suhtes. Riske kitkevad endas erineval maaral koik inimeste
tegevused, ettevotlus ja organisatsiooni juhtimise aspektid. Siiski on paljudel juhtudel voimalik
riske ennetada tuginedes kogemustele ja piiiida korvalekallet lahendada. (Venturini, Verbano
2013)

Sona “risk” on laialt kasutatav nii igapaevakeeles kui ka vastavas erialakirjanduses ja intuitiivselt
on enamasti olemas mingi ettekujutus selle sdnaga viljendatavast. Uldiselt seostatakse riski
moistega ohtu, et tulemuse mairamatuse tottu voidakse saada kahju voi loodetust halvem tulemus.
Kui otsusega seotud tulemus on tapselt teada, siis selle korral ei kdnelda riskist isegi mitte juhul,

kui tulemus on viaga ebameeldiv (O.Karma 2000).

Riski moiste peegeldab tegelikkuse kahte erinevat kiilge: 1) objektiivselt eksisteerivat tulemuse
maaramatust, voimaliku tulemuse varieeruvust, voimalust et tulemus osutub halvaks, tulemuse
voimalikku ebasoodsust, 2) subjektiivset hinnangut tulemuse madramatusest tingitud
ebameeldivustele (O.Karma 2000).
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Erinevates valdkondades (majandus, Kindlustus, otsustusteooria, statistika, psiihholoogia jt.) ja
erinevate konkreetsete kiisimuste kasitlemisel antakse riski moistele erinev konkreetne sisu. Riski
iihene ning iildtunnustatud definitsioon puudub. Enamasti maistetakse majanduses riski all ihe vai
ka mitme teguri kaitumise madramatusest tingitud majandusliku voi ka muud laadi kahju
voimalikkust, arvestades ka voimalikku saamata jadvat tulu. Riski suuruse méadravad kahju
voimalikkuse aste ning kahju voimalik suurus ja suhtumine sellise kahju vaimalikkusse.

Et riskide olemasolust tulenevaid kahjusid hinnata, on lisaks riskiallikate ja nende koosmoju
teadvustamisele oluline fikseerida ka kriteeriumid, mille pdhjal kahjusid hinnatakse. Kahjude
hindamisel eristatakse riskide tehnilisi, psiihholoogilisi, sotsioloogilisi, kultuurilisi ja

majanduslikke aspekte (Renn, 1992).

Kisitlusviis ja teoreetiline alus  Hindamismeetodid Kasutamisvaldkonnad
Tehniline: tehnoloogiliste Statistilised meetodid, Kindlustus, keskkonnaprotsessid,
protsesside juhtimine, tdendosusarvutused tehnoloogilised protsessid,
tdendosusteooria védrtpaberiturg
Psiihholoogiline: indiviidi Statistilised meetodid, = Kaubaturg, rahaturg,
subjektiivne suhtumine pstihhomeetrilised vairtpaberiturg
kasulikkusesse meetodid
Sotsioloogiline: sotsiaalne riski ~ Kiisitlused, Too6turg, sotsiaal- ja
teooria paneelanaliiiis, majanduspoliitika
statistilised meetodid
Kultuuriline: kultuuriteooriad Grupeerimine, Kaubaturg, tosturg,
klasteranaliiiis, védrtpaberiturg
vorkanaliiiis
Majanduslik: majandusteooria, Statistilised ja Majandusprotsessid
kasulikkuseteooria okonomeetrilised
meetodid,
eksperthinnangud

Tabel 1. Erinevad riski késitlused
Allikas: Renn (1992)

Majandusliku riskikasitluse, mille hulka kuulub ka lennutransport, puhul on réhuasetus eelkaige
kvantitatiivsel 1ahenemisel ning riskiga kaasneva voimaliku kahju maotmisel. Kahju hindamise
aluseks on reeglina erinevate otsustega kaasnevate kulude ja tulude arvestamine. Kulud ja tulud
pole mitte alati otseselt moodetavad. Seega sisaldavad riskidega kaasnev kahju ja kasu nii
otseselt moodetavat kui ka mittemoodetavat osa, kusjuures viimane vaib olla isegi suurem.

Otseselt mittemdodetav kahju ja kasu tuleneb eelkoige inimese suhtumisest ja selle hindamisel
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tulevad arvesse psiihholoogilised, sotsiaalsed ja kultuurilised kasitlused ning nendest kasitlustest

saadavat infot kasutatakse kasulikkusfunktsiooni kaudu (O.Karma 2000).

1.3 Ukraina séja puhkemine ja mju tarnekanalitel

Venemaa ldhi ringkonna huvides olev Ukraina suhete siivendamine EL-i ja NATO-ga hiiris
Venemaad ja muutus kriisiks, mille tulemuseks oli Venemaa sekkumine Ukrainasse 2014. aastal.
See sekkumine ulatus kuni Krimmi annekteerimiseni ja Ida-Ukraina okupeerimiseni. Nende
konfliktide tulemusel kuulutas Krimm esmalt vélja oma iseseisvuse, kasutades vaidlusi tekitanud
“enesemddramisOigust”, ning seejdrel seoti ta koos referendumiga Venemaaga. Kdigi nende
arengute valguses alustas Vladimir Putin 24. veebruaril 2022 regioonis sdjalist operatsiooni
eesmargiga puhastada Ukraina soduritest ja natsismist. Putin mérkis, et neil pole kavatsust Ukraina
territooriumi okupeerida ning ta toetab seal elavate inimeste enesemdidramisdigust. Samas lisas ta,
et operatsiooni eesmérk on kaitsta valdavalt venekeelse Donbassi piirkonna elanikke, kes seisid
Kiievi reziim all kaheksa aastat silmitsi alanduse ja genotsiidiga. Selle peatiiki eesmirk on uurida
Venemaa-Ukraina sdja mdgju iilemaailmsele kaubandusele. S6da Venemaa ja Ukraina vahel on
vallandanud segadused finantsturgudel, suurendanud drastiliselt ebakindlust maailmamajanduse
taastumise suhtes. Uuringu tulemuste kohaselt mojutab Venemaa ja Ukraina konflikt
maailmamajandust kolme peamise kanali kaudu: finantssanktsioonid, toormehindade tdus ja
tarneahela hiired ning millest just viimasele keskendub mainitud loetelus autor kodige rohkem

(Orphan 2022).

Soda Venemaa ja Ukraina vahel on humanitaarkatastroof. Pealegi on majanduslik kahju juba
praegu tunda andnud kogu maailmas ning see &hvardab muutuda iiha tdsisemaks ja
pikaajalisemaks. Venemaa sissetung Ukrainasse 24. veebruaril on seadnud kahtluse alla kasvu
taastumise pandeemiast Covid 19 ja vallandanud katastroofi kogu piirkonnas, mis on hdvitanud
elusid, kodusid ja infrastruktuuri. Venemaa ja Ukraina on peamised toorainetootjad maailmas.
Katkestused on pdhjustanud maailmahindade hiippelise tousu, eriti maagaasi ja nafta puhul.
Toidukulud on samuti hiippeliselt tdusnud, nditeks nisu, millest Venemaa ja Ukraina koos
moodustavad 30% tilemaailmsest ekspordist. S6ja moju avaldub kolme peamise kanali kaudu.
Esiteks tostavad kaupade nagu toiduained ja energia kdrgemad hinnad jatkuvalt inflatsiooni, mis
omakorda vdhendavad sissetulekute viértust ja mdjutab noudlust. Teiseks seisavad eeskétt

naaberriigid silmitsi héiretega kaubanduses, tarneahelates ja rahaiilekannetes ning
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pogenikevoogude ajaloolise kasvuga. Ja kolmandaks, vihenenud ettevotete usaldus ja suurem
investorite ebakindlus mdjutavad varade hindu, karmistades finantstingimusi ja potentsiaalselt

kapitali vdljavoolu arenevatelt turgudelt (Orphan 2022).

Koigele eelnevale lisaks siivendavad finantssanktsioonid mdju tarneahelatele ja kaubandusele,
kuna ettevotetel on raskusi leida finantskanaleid, mille kaudu Venemaaga kaubavahetust juhtida.
Lisaks mojutab mdne infrastruktuuri (eriti Ukraina sadamate) voimalik hdvitamine olemasolevaid
tarneahela probleeme. Tarneahelate hdired tulevad kolmest allikast: 1) maismaa kaubateed
Euroopa ja Aasia vahel katkevad, kuna transiit 1abi Venemaa ldheb nduetega vastuollu ning maine
vO1 ohutuse seisukohast raskemaks voi voimatuks. 2) Euroopa ja Venemaa (ja omakorda Venemaa
ja Euroopa) ohusidemed saavad tugevalt parsitud ELi riikide otsuse tottu sulgeda oma Shuruum
Venemaa lennukitele ja kaupatele (Economic Intelligence 2022). Lennutddstuse jaoks on
ohuruumi sulgemine Venemaa poolt vdga suur probleem, arvestades, et riigi geograafilised
tingimused muudavad nad maailma lennuliiklusele kolossaalseks barjdériks. Néaiteks Airfrance'i
jaoks, mis sai varem lennutada marsruute Pariisi Charles de Gaulle'i ja Tokyo Narita vahel
lithikese lennuajaga, kuna Venemaa Shuruum on suur. Pirast blokaadi 1dbiviimist pidid nad
alustama uut marsruuti Idunasse, mis I6puks pikendas nende reisi kestust umbes 2 tundi 30 minutit,
mis omakorda tdhendab nende lennuliinide tegevuskulude suurenemist. Nendest sojast tulenenud
tingimustest ldhtuvalt peavad lennufirmad maailmas, eriti lddne lennufirmad, olema valmis
voimalikeks ummistusteks peamiste ida-ldédne suunalistel lennukoridoridel. Tdsise majandusliku
kahju potentsiaal koigil Euroopa ja Ida-Aasia vahelistel marsruutidel on tohutu, kui vorrelda
potentsiaalset kahju Aasia kolleegidega, kes on Venemaa ohuruumikeelu suhtes immuunsed
(Sopanema 2022). Euroopasse suunduvate, Euroopasse tulevate ja Euroopa siseste lendude
koguarv on konflikti algusest saadik ndrgenenud (Graafik 1), mis on osaliselt tingitud véiksemast
lendude arvust Venemaal. Aasia ja Vaikse ookeani vaheline Euroopa marsruut on ootuspiraselt
mdjutatud, kuna kaubalennud langesid 7. mirtsil algaval néddalal aastases vordluses 19% (IATA

2022).
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Graafik 1. Kaubalendude arvu muutus protsentides, perioodil 14.02-07.03. 2022.
Allikas: IATA (2022)

Musta merd ldbivad merekaubateed tiihistati parast Ukraina otsust sulgeda kommertslaevandus
(Economic Intelligence 2022). Kui Venemaa ohuruum on suletud 36 riigile ja vastupidi,
soovitavad moned lennuettevotjad praecgu mitte broneerida maismaavedusid Euroopa ja Aasia
vahel. Soda avaldab negatiivset moju iilemaailmsele lennukaubandusele ja tdstab Shutranspordi
hindu, kuna ekspedeerijad on sunnitud valima pikemaid marsruute ja kulutama rohkem raha
kiitusele. Toepoolest, korgemate kiitusekulude ja iimbersuunamispiiiidluste tdttu on praegune
konteinerveo kandevdime piiratud. See tuleneb jitkuvast tarneahela kriisist ja vdimalikust
iileminekust maismaatranspordilt meretranspordile (Aasia ja Euroopa vahel). Ukraina sdja edasi
kulgemisel voib eeldada veelgi kdrgemaid veohindu. Sellegipoolest tuleb tddeda, et seni néib, et
iilemaailmsed konteinervedude hinnad ei ole tdusnud, vaid pigem jidtkavad oma viimast
langustrendi varasematelt rekordiliselt kdrgetelt tasemetelt. Kuid see on rohkem seotud iileilmse
suundumusega, leevendada pandeemia aegseid sulgemisi ja stiimulipakettide jérkjargulisel
kaotamisega. Ukraina sdja mdju on juba ndha véiksemate tankerite puhul, mis on Musta mere ja
Ladnemere piirkondliku naftakaubanduse jaoks votmetéhtsusega. Black Sea—Med Aframaxi ja
Suezmaxi tankerite tulud kasvasid umbes 10 000 dollarilt pdevas 18. veebruaril 2022, iile 170 000
dollarile pdevas 25. veebruaril 2022. Aluseks olevad veokulud kasvasid umbes 400% (UNCTAD
2022).
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1.3.1 Séja kulg ja ulatus

2021. aastal ja 2022. aasta alguses toimus Ukraina piiride imber Venemaa ulatuslik sdjaline
suurendamine. NATO siitidistas Venemaad sissetungi kavandamises, mida Venemaa
eitas. President Vladimir Putin kritiseeris NATO laienemist kui ohtu oma riigile ja ndudis, et
Ukrainale keelataks sdjalise alliansiga kunagi iihineda. Ta véljendas ka Venemaa irredentistlikke
vaateid (maa polisasukatele tagastamise poliitika), seadis kahtluse alla Ukraina
eksisteerimisdiguse ja vditis védralt, et Ukraina on loodud Noukogude Venemaa ja Vladimir
Uljanovi poolt. 21. veebruaril 2022 tunnustas Venemaa ametlikult kahte isehakanud
separatistlikku riitki Donbassis ja saatis sinna avalikult vigesid. Kolm pédeva hiljem tungis
Venemaa Ukrainasse. Suur osa rahvusvahelisest kogukonnast on Venemaa tegevuse
revolutsioonijargses Ukrainas hukka mdistnud, siilidistades Venemaad rahvusvahelise
oiguse rikkumises  ja  Ukraina suverddnsuserikkumises. ~ Paljud  riigid  rakendasid
majandussanktsioone Venemaa, Venemaa liksikisikute voi ettevotete vastu, eelkdige pérast 2022.
aasta sissetungi. 2022. aasta 23. veebruari 60l vastu 24. veebruari edastati Venemaa presidendi
videopOordumine, milles ta digustas edasist sissetungi Ukraina territooriumile. Tdnapadeva Ukraina
on tdielikult loodud Venemaa, tipsemalt bolSevistliku, kommunistliku Venemaa poolt," {itles
Putin. Putin kuulutas vélja "sgjalise erioperatsiooni" Ukraina "demilitariseerimiseks ja
denatsifitseerimiseks". Pédrast seda algas Venemaa tidiemahuline sissetung Ukraina pohjaossa,
idaossa ja ldunaossa. Riinnakud Ukraina territooriumile toimusid pdhja poolt Valgevenest
Kiievi suunas, kirde poolt Harkivi suunas, 16unarindel Krimmist ning kagurindel Luganskist ja

Donetskist.
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Joonis 1. Venemaa sojalise sissetungi kulg Ukraina territooriumil.

Allikas: SGjauuringute instituut; AEI kriitiliste ohtude projekt; FT teadusuuringud

Ukraina president Volodomor Zelenskdi kuulutas riigis vidlja sdjaseisukorra ja koigi 18—60-
aastaste Ukraina meessoost kodanike {iildise mobilisatsiooni, kellel keelati riigist lahkuda.
Pdhjarindel, saanud tunda Kiievi timbruses tugevat Ukraina vastupanu ja kandes suuri kaotusi
suuri, peatus Venemaa edasitung maértsis ning aprilli alguseks taandusid véed sellest piirkonnast.
Ukraina pohjaosast vilja viidud iiksused paigutati iimber Donbassi. 8. aprillil miérati Vene vagede
ilemaks Louna- ja Ida-Ukrainas kindral Aleksandr Dvornikov. 19. aprillil alustas Venemaa uut
rlinnakut 500 kilomeetri pikkusel rindeldigul, mis ulatus Harkivist Donetski ja Luganskini. 13.
maiks oli Ukraina vastupealetung Vene vded Harkivi ldhedalt tagasi tdrjunud. 20. mail
langes Mariupoli linn  16plikult Vene  védgede  kitte  pérast Azovstali metallitddstuse
tehasekompleksi pikaajalist piiramist. Vene vdgede poolt toimus rindejoonest kaugemal asuvate
Ukraina sgjaliste ja tsiviilobjektide jarjepidev pommitamine. S6da pdhjustas suurima pagulas- ja
humanitaarkriisi Euroopas alates Jugoslaavia sddadest 1990. aastatel. URO kirjeldas tekkinud
olukorda kui kdige kiiremini kasvavat kriisi parast Teist maailmasdda. Invasiooni esimesel nddala
jérel teatas URO, et Ukrainast pdgenes iile miljoni elaniku. Juuli alguseks 2022 oli pdgenike arv
tousnud iile 6 miljoni. Kuni 7 miljonit Ukraina elanikku olid timber asunud riigi lddneosasse

(Vikipeedia 2022).
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1.3.2 Euroopa Liidu ja Venemaa sanktsioonid

Venemaa sissetung Ukrainasse on ajendanud mitut riiki kehtestama mitmesuguseid sanktsioone.
Venemaa on praegu hinnanguliselt enim sanktsioneeritud riik maailmas. Finantssanktsioonid olid
2022. aasta maértsi 10puks katnud umbes kolmveerand Venemaa pangandussektori varadest.
Euroopa Komisjoni andmetel on EL alates 2022. aasta veebruarist keelanud iile 43,9 miljardi euro
vaartuses eksporditud kaupu Venemaale ja 91,2 miljardi euro ulatuses imporditud kaupu. See
tdhendab, et vorreldes 2021. aastaga on praegu sanktsioneeritud 49% ekspordist ja 58% impordist
(European Council, 2022). Sanktsioonid on piiranud Venemaa juurdepdisu lilemaailmsetele
finantsturgudele, sealhulgas seitsme Venemaa panga eemaldamisega iilemaailmsest
pankadevahelise finantstelekommunikatsiooni (SWIFT) vOrgust. Piirangud Vene Fdderatsiooni
Keskpangale (CBR) on kodige kahjulikumad sanktsioonid, kuna vélisriikides hoitavate Venemaa
rahvusvaheliste brutoreservide kiilmutamine pérsib Venemaa suutlikkust tdita oma
finantskohustusi (World Bank, 2022). Ka paljud rahvusvahelised ettevdtted on Venemaa turust
loobumas. Sanktsioonid ei ole veel nafta- ja gaasieksporti tugevalt mdjutanud, kuid kriis voib
kiirendada iilemaailmset iileminekut rohelisematele energiaallikatele. Finantssanktsioonid
mojutavad tarneahelaid ja kaubandust, kuna ettevitetel on raskusi leida finantskanaleid, mille
kaudu Venemaaga kaubavahetust juhtida (World Trade Organization, 2022). Et modjutada
Venemaa majandust veelgi enam, on EL keelanud teatud éritegevusega seotud teenuste osutamise
Venemaa valitsusele voi mis tahes juriidilistele isikutele, niiteks ettevitetele ja muudele liksustele
vOi asutustele, mis on asutatud Venemaal. Alates 2022. aasta 4. juunist on keelatud otseselt voi
kaudselt osutada raamatupidamis-, audiitor- (sealhulgas kohustuslikku auditit), raamatupidamis-
ja maksundustamisteenust, samuti é&ri- ja juhtimisndustamis- vOi suhtekorraldusteenust.
Lobiteenused voivad olla suhtekorraldusteenused ja kuuluda seetdttu keelu alla. 2022. aasta
veebruaris keelas EL Venemaa igat liiki lennuettevotjatel ELi lennujaamadesse sisenemise ja ELi
ohuruumist iilelendamise. See tdhendab, et Venemaal registreeritud voi mujal registreeritud, kuid
Venemaa kodanikule voi iiksusele liisitud voi renditud lennukid ei saa maanduda tiheski ELi

lennujaamas ega saa lennata iile ELi riikide. Keeld holmab ka eralennukeid, nt drilennukeid.

Lisaks keelas EL lennundus- ja kosmosetodstuse kaupade ja tehnoloogia, lennukikiituse ja
kiittelisandite ekspordi Venemaale. Samuti on keelatud nende kaupade ja tehnoloogiaga seotud
kindlustusteenused, hooldusteenused ja tehniline abi. Sanktsioonide eesmirk on muuhulgas
kehtestada tdielik ekspordikeeld lennukitodstuses kasutatavatele kaupadele ja tehnoloogiale ning

keelata tehnilise abi ja teiste lennundusega seotud teenuste, sealhulgas kindlustus- ja
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finantsteenuste osutamine (lennukite rent). Ameerika Uhendriigid, Kanada ja Uhendkuningriik
kehtestasid samasugused piirangud. See tdhendab, et Venemaa lennuettevitjad ei saa oma
lennukipargi jaoks osta lennukeid, varuosi ega seadmeid ega teha vajalikke remonditéid voi
tehnilisi kontrolle. Kuna kolm neljandikku Venemaa praegusest kommertslennukipargist on
toodetud ELis, USAs vo0i Kanadas, toob keeld aja jooksul tdendoliselt kaasa Venemaa
tsiviillennukipargi mirkimisvairse osa seiskumise ning seda isegi riigisiseste lendude puhul

(European Council, 2022).

Sanktsioneeritud toodete loend, mida ei saa eksportida Venemaale sisaldab muu hulgas:

* tipptehnoloogia (nt kvantarvutid, elektroonilised komponendid ja tarkvara)

* teatud tiilipi masinad ja transpordivahendid

* nafta rafineerimiseks vajalikud spetsiifilised kaubad ja tehnoloogia

* energiat0ostuse seadmed, tehnoloogia ja teenused

* lennundus- ja kosmosetddstuse kaubad ja tehnoloogia (nt lennukid, lennukimootorid, lennukite
ja helikopterite varuosad voi mis tahes seadmed, lennukikiitus)

* merenavigatsioonikaubad ja raadiosidetehnoloogia

» mitmed kahesuguse kasutusega kaubad (kaubad, mida saab kasutada nii tsiviil- kui ka sgjalistel
eesmarkidel), nditeks droonid ja droonide voi kriipteerimisseadmete tarkvara

* luksuskaubad (nt luksusautod, kidekellad, ehted)

* tsiviiltulirelvad ja muu armee varustus

(European Council 2022).

Sanktsioneeritud toodete loend, mida ei saa importida Venemaalt Euroopa Liitu sisaldab muu
hulgas:

* toornafta (alates detsembrist 2022) ja rafineeritud naftatooted (alates 2023. aasta veebruarist),
piiratud eranditega

» kivisiisi ja muud tahked fossiilsed kiitused

* teras, terasetooted ja raud

* kuld, sh ehted

* tsement, asfalt, puit, paber, siinteetiline kautSuk ja plast

» mereannid ja likdor (nt kaaviar, viin)

» sigaretid ja kosmeetika

(European Council 2022)
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Venemaa on omakorda kehtestanud rida vastumeetmeid. Venemaa ja Valgevene ei luba oma
Ohuruumi Euroopa lennufirmade lennukeid. Venemaa on votnud vastu seadusemuudatuse,
millega Vene lennufirmadele antakse digus registreerida vilisriikide ettevotete omandis olevad
renditud lennukid Venemaa registris ilma lennukite omanike ndusoleku vdi kaasamiseta. Peale
selle vOib edaspidi rendimakseid tasuda kohalikus valuutas (rublades) ning kindlustusteenust
voivad pakkuda Vene kindlustusandjad. Kui rendileandja otsustab rendilepingu iiles olelda, siis

otsustab spetsiaalne Vene valitsusasutus selle iile, kas lennuk rendileandjale tagastada voi mitte
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2. UURIMISTOO MEETODITE VALIK

2.1 Kvantitatiivhe metoodika

Uks viis ise andmeid koguda on kiisitlus. See on survey-uurimuse peamine meetod. Ingliskeelne
termin survey tdhendab selliseid kiisitluse, intervjuu ja vaatluse vorme, kus andmeid kogutakse
standardiseeritult ja katseisikud moodustavad valimi vO0i ndidise suuremast ildkogumist.
Standartiseeritus tdhendab seda, et kui soovitakse vilja selgitada nditeks vastajate haridust, siis

tuleb seda kiisida koigilt vastajatelt tdpselt samal viisil (Hirsijarvi, Remes & Sajavaara, 2005).

Kisitlusuurimuste eeliseks peetakse tavaliselt seda, et nende abil saab koguda suure andmestiku:
uurimusega voib haarata palju inimesi ja esitada neile rohkelt kiisimusi. Kiisitlusmeetod on tohus,
sest sddstab uurija aega ja vaeva. Kiisitlusleht voi ankeet on hoolikalt koostatud, saab andmeid
Kiiresti talletada ja arvuti abil analiiiisida. Ajakava ja kulutusi on vOimalik iisna tépselt ette
planeerida. Sel moel kogutud andmete té6tlemiseks on olemas mitmesuguseid statistilisi analiiiisi-
ja aruandeviise, mistottu uurijal pole vaja hakata neid ise vilja motlema. Tulemuste tdlgendamine

voib sellegipoolest keeruliseks osutuda (Hirsijarvi, Remes & Sajavaara, 2005).

Kiisitlusel on ka omad puudused. Kiisitlusega kogutud andmeid on peetud pinnapealseks ja
vastava uurimuse teoreetilist panust tagasihoidlikuks. Miinuste hulgas on nimetatud seda, et
kiisitlust 14bi viies ei ole vdimalik kontrollida kas vastajad vastavad hoolikalt ja ausalt; kiisimuste
valesti mdistmist on raske avastada, sest pole teada kui dnnestunuks vastaja vastusevariante peab;
kas vastajad on uuritava valdkonnaga kursis; hea ankeedi koostamine nduab aega ning eeldab
uurijalt mitmekiilgseid teadmisi ja oskusi; vastamata jddnud kiisimuste hulk voib vahel kujuneda

iisnagi suureks (Hirsijdrvi, Remes & Sajavaara, 2005).

Kiisitluse andmeid voib koguda vahemalt kahel peamisel viisil.
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1. Posti- ja vorgukiisitlus. Ankeet saadetakse uuritavatele, kes selle tdidavad ja uurijale tagasi
saadavad. Selle viisi eelis on andmete kogumise kiirus ja mugavus. Suurimaks miinuseks
aga kadu. Kao suurus sdltub vastajarithmast ja uurimuse teemast. Laiale {ildsusele ehk
valikuta rithmale saadetud ankeetide tagastusprotsent pole kuigi suur: paremal juhul
saadakse tagasi 30-40 protsenti véljasaadetud ankeetidest. Kui ankeet saadetakse posti teel
monele piiritletud sihtrithmale ja kui kiisitlus puudutab neile olulist teemat, voib loota
kdrgemat tagastusprotsenti. Sageli tuleb uurijal tagastamata ankeetide kohta meeldetuletus

saata.

2. Kontrollitud kiisitlus. Kontrollitud kiisitlusi on kahte liiki. Informeeritud kiisitlus tdhendab
ankeetide isiklikku tileandmist uuritavatele. Ankeete kdtte andes radgib uurija uurimuse
eesmargist, tdpsustab ankeedi tditmise noudeid ja vastab kiisimustele. Vastajad tdidavad
ankeedi neile sobival ajal ning tagastavad siis posti teel voi toovad monda kokkulepitud
paika. Teise tiiiibi, isiklikult kontrollitud kiisitluse puhul, saadab uurija ankeedi laiali
postiga, aga tuleb neile ise kokkulepitud ajal jarele. Siis saab ta kontrollida ankeetide

tditmist ning vastamise voi uurimusega seotud kiisimustest vestelda.

Ankeetide abil voib koguda infot faktide, kditumise, tegevuse, teadmiste, vdértuste, suhtumiste,
uskumuste, arusaamade ja arvamuste kohta. Téapseid fakte tuleb nii avatud kui ka valikvastustega
kiisimuste puhul kiisida otse ja lihtsalt. Lisaks v3ib ankeetides paluda tegevusi, seisukohti voi

veendumusi hinnata voi pohjendada (Hirsijarvi, Remes & Sajavaara, 2005).

Ehkki kdige rohkem mdjutab vastamist uurimuse teema, voib uurimuse dnnestumisele kaasa aidata
ka ankeedi 14bimdeldud koostamise ja kiisimuste hoolika kavandamisega. Kiisimusi vdib esitada
mitmeti. Tavaliselt kasutatakse avatud kiisimusi, valikvastustega kiisimusi voi astmestikel ehk
skaaladel pohinevaid kiisimusi. Avatud kiisimuste puhul esitatakse kiisimus ning jéetakse tithi koht
vastuse kirjutamiseks. Valikvastustega kiisimuste puhul on uurija koostanud nummerdatud
vastusevariandid, mille hulgast vastaja tdhistab risti vOi ringiga kas iihe vastusevariandi voi mitu
vastusevarianti vastavalt talle antud juhtnooridele. Skaalal pShinevate kiisimuste puhul esitab
uurija erineva tugevusastmetega viited, millest vastaja valib endale sobivaima. Ankeedi
onnestumiseks tuleks ankeedi koostamisel kiisimustes tagada selgus, piiritleda kiisimusi, teha
kiisimused liihikesed viltides mitmetédhenduslikke kiisimusi, pakkuda vilja ka valikut “ei oska
oelda”, kasutada rohkem vastusevariante kui ainult kahte, kaaluda kiisimuste arvu ja jérjestust ning

kontrollida sdnakasutust (Hirsijérvi, Remes & Sajavaara, 2005).

25



2.2 Kvalitatiivne metoodika

Kvalitatiivsetes uuringutes vodidakse koguda kas verbaalseid vOi multimodaalseid andmeid.
Verbaalseid andmeid voib saada intervjuudest, narratiividest ja rithmaarutlustusest. Intervjuud
vorreldakse sageli vestlusega. Lihtsaim viis intervjuud defineerida ongi nimetada seda vestluseks,
millel on eelnevalt kavandatud eesmérk. Molemad hdlmavad nii verbaalset kui ka mitteverbaalset
kommunikatsiooni, mille abil vahendatakse motteid, hoiakuid, seisukohti, teadmisi ja tundeid
(Laherand, 2008).

Kvalitatiivsetes uurimustes on intervjuu seni olnud peamine meetod. Intervjuud tuleks moista
slistemaatilise andmekogumise meetodina. Selle on kindel eesmérk ning sellega piiiitakse saada
voimalikult kehtivat ja usaldusvédrset infot. Seepérast rddgitakse uurimuslikust intervjuust.
Intervjuu suur eelis teiste andmekogumismeetodite ees on paindlikkus, voimalus andmekogumist
vastavalt olukorrale ja vastajale reguleerida. Intervjuus voOib nditeks varieerida késitletavate
teemade jdrjekorda, samuti on vastuste tolgendamiseks hoopis rohkem vdimalusi kui nditeks
postikiisitluste puhul. Intervjuu eeliseks on ka asjaolu, et tavaliselt uuritavad ndustuvad uurimuses
osalema. Intervjueeritavaid on voimalik kergesti kitte saada ka siis, kui soovitakse andmeid
tdiendada voi teha nditeks seireuurimust. Intervjuu miinuseks on suur ajakulu, sest intervjuu eeldab
hoolikalt kavandamist ja ldbiviimise Oppimist, mis vOtab aega. Arvestatakse, et intervjuusse voib
sattuda ka palju vigu, mille allikad on nii intervjueerija kui ka intervjueeritav ja lisaks kogu olukord
tervikuna. Intervjuu usaldusvairsust voib norgendada intervjueeritava kalduvus anda sotsiaalselt
soovitavaid vastuseid. Siit kasvab vélja probleem, et intervjueerimisolukorras vdivad uuritavad
radkida muud kui mones teises olukorras. Seda saab tulemuste tdlgendamisel arvesse votta:

tulemuste tildistamisega ei tasu liialdada (Hirsijirvi, Remes & Sajavaara, 2005).

Uurimuslikud intervjuud jagunevad kolme rithma.
1. Struktrueeritud intervjuu ehk ankeetintervjuu. Selle intervjuu abivahendina kasutatakse
ankeeti
2. Teemaintervjuu, mis on avatud- ja ankeet intervjuu vahevorm. Siin on intervjuu alateemad
teada, ent kiisimused pole eelnevalt tipselt sdnastatud ega jérjestatud.
3. Avatud intervjuu. Avatud intervjuu sarnaneb kdigist intervjuu liikidest kdige enam hariliku

veslusega (Hirsijarvi, Remes, & Sajavaara, 2005).
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Intervjuud voib 14bi viia individuaalintervjuuna, paariintervjuuna voi rithmaintervjuuna. Uurija
peab kaaluma, milline vorm annaks tema uurimuses parima tulemuse. Valik soltub ennekdike

sellest, kes on uuritavad ja mis on uurimuse teema (Hirsijérvi, Remes & Sajavaara, 2005).

2.3 Andmete analiiiis ja tolgendus

Kuidas andmeid t6odeldakse ja tolgendatakse, soltub osaliselt neist valikutest, mis uurija tegi
uurimisprotsessi  alguses. Meetodite ja analiilisivormide valikut juhivad oluliselt
uurimisprobleemid. Kogutud andmete analiiisimine, tdlgendamine ja jdrelduste tegemine on
uurimuses otsustava tahtsusega. Analiilisietapis saab uurijale selgeks, millised on vastused tema

poolt piistitatud probleemidele (Hirsijarvi, Remes & Sajavaara, 2005).

Empiirilises uurimuses saab andmetest jireldusi teha alles pérast eeltdid. Andmete korrastamise
esimene etapp on andmete kontrollimine. Kontrollitakse, kas andmetes ei esine vigu ja kas
andmeid pole puudu. Kui vastaja on tditnud ankeedi hoolikalt ja jatnud vastamata ainult iihele
kiisimusele, oleks sellisest ankeedist loobumine raiskamine. Puuduva teabe voib sel juhul
asendada keskmise vairtusega. Teine etapp on andmete tdiendamine. Dokumentaalset ja statistilist
andmestikku voib tdiendada intervjuu vai kiisitlusega. Kiisitlusega saadud andmeid voib tdiendada
tagastamata ankeete tagasi paludes. Intervjuude puhul tuleb andmete tdiendamiseks vahel
intervjueeritud inimestega uuesti tihendust votta. Kolas etapp on andmete korrastamine talletuse
ja analiiiisi jaoks. Andmete korrastamise viisid soltuvad uurimisstrateegiast. Kvalitatiivse
uurimuse andmestiku korrastamine on suur t66 ja seal kasutatakse teisi votteid kui kvantitatiivses.
Talletatud kvalitatiivne andmestik kirjutatakse tavaliselt sOna-sdnalt {imber. Seda nimetatakse
liteerimiseks. Liteerida voib kas kogu andmestiku vdi mone selle valitud osa, nt vastavalt
alateemadele. Andmete liteerimine on tavalisem kui jarelduste tegemine otse helisalvestiste jargi.
Kvantitatiivse uurimuse andmetest moodustatakse muutujad ning andmed kodeeritakse vastavalt
koostatud muutujate liigitusele. Kodeerimine tdhendab seda, et igale vaatlusiiksusele (juhtumile
ehk uuritavale objektile) antakse muutujaid tdhistavad véartused (Hirsijarvi, Remes & Sajavaara,

2005).

Andmeid voib analiilisida mitmeti. Analiiiisiviisi valiku kohta ei ole iihtki ainudiget reeglit.
Tavaliselt moeldakse, et analiiiis jargneb andmestiku kogumisele ja korrastamisele. Analiitisiviisi

valiku pohimdte on lihtne: valitakse selline analiiisiviis, mis vdimaldab anda probleemile voi
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uurimisiilesandele parima vastuse. Laias laastus jagunevad analiiiisiviisid kaheks. Seletamist
taotlevad ja mdistmist taotlevad. Seletamist taotlevas 1dhenemisviisis kasutatakse sageli statistilist
analiiisi ja jérelduste tegemist. MOoistmist taotlevas ldhenemisviisi kasutatakse tavaliselt
kvalitatiivset analiilisi ja jarelduste tegemist. Praktikas esinevad need kaks uurimistoos sageli

paralleelselt (Hirsijarvi, Remes & Sajavaara, 2005).

Ka siis, kui tulemused on analiiiisitud, pole uurimus veel valmis. Neid on vaja tolgendada ja
stinteesida. Tolgenduse all moeldakse uurija motisklust analiitisida tulemuste iile ja neist tehtud
jareldusi. Tdlgendamine tdhendab ka analiitisis esile kerkinud tdhenduste selgitamist ja nende iile
arutlemist. Tulemuste analiilisimisest iiksi ei piisa — neid tuleks ka siinteesida. Siinteesis ithendatud
peamised tulemused peaksid andma selge vastuse piistitatud probleemidele. Uurija peaks alati
pliidma vastata kiisimusele, millised on kodige olulisemad vastused uurimuses piistitatud
probleemidele. Jareldused saavadki toetuda vaid sellisele siinteesile. Uurija peaks arutlema,
milline on saadud tulemuste tdhtsus tema uurimisvaldkonnas, milline on nende laiem tdhendus

(Hirsijarvi, Remes & Sajavaara, 2005).

2.4 Uurimusstrateegia ja valimi valik

Bakalaureuset66 uuritavaks probleemiks on vilja selgitada kas ja millised on olnud Ukraina soja
mojud lennutranspordile. Peamiseks iilesandeks on mojude véljaselgitamine ja miédratlemine.
Saadud andmeid on voimalik kasutada analiilisimiseks ja rakendamiseks ettevotete jaoks, kes
kasutavad voi kellel on plaanis kasutada lennutransporti tarnekanalina. Antud peatiikis kirjeldab
autor uurimistoo eesmairgi saavutamiseks kasutatavaid meetodeid, uurimisstrateegiat ja uurimuse

jaoks vajaliku valimi kujunemist.

To0s on uurimuse ldbiviimiseks kasutatud kvantitatiivseid ning kvalitatiivseid meetodeid.
Kvalitatiivse andmekogumismeetodina Kkasutas autor t60s poolstruktureeritud intervjuusid.
Intervjuu valimiks valis t66 autor lennutransporti kasutavad eksperdeerimisfirmad. Kuna t66 autor
oli 2022. aasta suvel praktikal Eesti iihes suuremas ekspedeerimisfirmas Balti Logistika AS-s, siis
lennutransporti kasutavate firmade info oli vdimalik hankida oma tédandjalt. T66 autor viis 1abi
viis intervjuud, mille valim moodustus jargnevalt: DSV Estonia AS, DHL Express Estonia AS,
Schenker AS, Flameko Ltd. Intervjuu kéigus ldahtus t66 autor varem koostatud kiisimustest, kuid

intervjuu kaigus kiisiti taiendavat informatsiooni ja vajadusel tapsustati kiisimusi.
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Loput6d uurimisprobleemist tulenevalt sOnastas autor peamised uurimiskiisimused

poolstruktureeritud intervjuu jaoks:

1. Millised on olnud Ukraina sdja peamised mojurid lennutranspordile?

2. Kuidas on asendatud lennutransporti teiste veoliikide kasutamisega?

3. Millised riskid on toonud kaasa Ukraina sdda lennutransporti kasutavate ettevotete
tarneahelatele?

4. Kui pikaajalised on Ukraina sdja mojud ettevotete dritegevusele ja drimudelitele?

Kvantitatiivsetest ~meetoditest  kasutati  ankeetkisitlust lennuveoteenust  kasutatavate
ekspedeerimisfirmade klientide seas. Kiisitluse koostas autor kasutades online-platvormi Google
Forms, kuna see voimaldab eksportida kdik kogutud andmed Excelisse ja seal oli voimalik
kogutud andmeid analiiiisida. Ankeetkiisitlus on koostatud Hirsijarvi, Remes & Sajavaara raamatu
“Uuri ja kirjuta” toodud juhtndoride kohaselt. Kiisimustikele oli vdimalik vastata 12. martsist kuni
1. aprillini 2023. Kiisitlus on lisatud tervikuna t66 lisas nr 1. Kiisimustik saadeti paarikiimnele

ettevottele, millest kuusteist ettevotet vastasid.
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Joonis 2. Uurimusstrateegia
Allikas: autori koostatud

Joonis nr 2 visualiseerib uurimisstrateegiat etappide kaupa. Kdigepealt sOnastas t00 autor
probleemi ja l0putdd eesmirgi. Eesmdrgi tditmiseks valis autor meetodid, milleks olid
poolstruktureeritud intervjuud ja kiisitlus. Neljandas etapis sOnastas autor intervjuu kiisimused ja

koostas ankeetkiisitluse ning kujundas valimi.
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3. UURIMUSTULEMUSTE ANALUUS

3.1 Intervjuude analiiiis ja tulemused

Antud peatiiki eesmérk uurimistod raames, on vélja tuua viie erineva ekspedeerimis alase
spetsialisti vastused uurimist60 pohikiisimustele, neid analiiiisida ning luua seoseid teoreetilise
osaga. Spetsialistid olid Peeter Vahar - Mydello Chief Experinece Officer, Bert Jimsa- DSV
Estonia kliendihaldur-veokorraldaja, Kristina Laaneots - DHL Express Estonia AS tegevjuht,
Kaspar Kull — Schenker AS lennu- ja meretranspordi driiiksuse juht ja Kalev Kirt - Flameko asutaja
ja miuiigijuht. Selleks, et vastuseid eristada kasutab t66 autor siin peatiikis edaspidiselt vastajate
perekonnanimesid. T66 autor on valinud neli suuremat kiisimust, millele intervjuudes vastuseid
otsitakse. Peatiikk on iiles ehitatud ndnda, et iga suurema kiisimuse alla on dra toodud iga
intervjueeritava vastus ning sedasi on segmenteeritud koik neli suuremat kiisimust. Samuti on
autor lisanud juurde ka moned suunavad kiisimused ja huvitavad nidited, mis vastustest vélja tulid,
eesmargiga ilmestada peatiikki ning luua terviklikumat iilevaadet t66 peamistest

uurimiskiisimustest. Jargnevalt on vélja toodud neli pohikiisimust, mida intervjuudes esitati:

1. Millised on olnud Ukraina sdja peamised méjurid lennutranspordile?

Esimene vastaja on Vahar, kes esiteks toob vilja, et Vene lennukitel oli nende é&ris péris suur
osakaal ning toob ndite, et kui sdjaeelsel perioodil oli neil kiimme lennukit, millega kaupa vedada
siis niilid on alles vaid kaheksa. Teise suure mdjuna toob ta vélja Euroopast Aasiasse lendavate
lennukite marsruudi pikenemise. Kui Helsingi-Tokyo lend kestis enne sdda tiksteist tundi, siis
niitid on see aeg kuusteist kuni seitseteist tundi. Vahar tunnistab, et tinu sellisele totaalsele
lennuliini timberkorraldusele olid sdja puhkedes ka transpordikulud oluliselt kdrgemad. Samas
moonab Vahar, et mida aeg edasi seda rohkem on hinnad hakanud stabiliseeruma ning ettevite on
kohanenud uute kulude ja marsruutidega. Eraldi toob Vahar vilja, et enne sdja puhkemist Ukrainas
oli MyDello oma kontoriga kohal Valgevene pealinnas Minskis. Sanktsioonid Valgevenele olid

Vahari sonul péris jirsud ning seega jérgnesid sanktsioonidega koos ka tagajirjed. Kuna raha
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liigutamine on sanktsioonidest tulenevalt muutunud d4rmiselt keeruliseks, oli MyDello olukorra
ees, kus Valgevenes tootavatele inimestele polnud nad suutelised palka maksma ning olid sunnitud
koostdd Valgevenega l1opetama ja alustama ettevotte likvideerimisprotsessi.

Teine vastaja on Jdmsa, kes on DSV Estonia AS-s totav kliendihaldur ja veokorraldaja ning kelle
vastus erineb Vahari omadest. Jimsa sdnab, et DSV Estoniale pole Ukraina sdda suurel mééral
mdju avaldanud. Jdmsa tddeb, et jah lennukite marsruudid on mdningal mééral pikenenud, kuid
ariliselt see neid mojutanud pole. Nad on ikkagi suutelised lennutama kaupu lennutranspordiga
igale poole iile maailma ning mingeid piiranguid voi lennuliine nende jaoks pole kinni pandud.
Lisaks toob Jimsa vilja asjaolu, et kuna sanktsioonide tottu on keelatud Venemaale eksportida
lennukite jaoks varuosi ja seadmeid, siis on Venemaal suur kriis oma lennukite
ohutustingimustega, mis ei ole kaasaegsed ning seetdttu on oht, et Venemaa lennuk jadb sihtkoha
lennujaama seisma kuni pooleks aastaks, sest Venemaa lennukitele on keelatud teha vajalikke
remonttdid ja pakkuda tehnilist abi. Sellise sammuga saab takistada ka kuskilt mujalt kui Venemaa
enda territooriumilt tulevate Vene lennukite vastu votmist.

Kolmandaks vastajaks on Laaneots, kes on DHL Express tegevjuht. Laaneots to1 kohe vélja, et
mojud on olnud suured, kuna Venemaa ja Valgevene ndol tekkis juurde 2 sanktsioneeritud riiki.
DHL-i harud ja kontorid, mis asusid nii Venemaal kui ka Valgevenes likvideeritud ei ole, kuid
funktsioneerivad véga viikese skaala peal. Laaneotsa sonul oli ja on Venemaa véga suur turg ning
eelkdige kannatasid just nende riikidega é&ri teinud kliendid. Laaneots kinnitab Vahari 6eldut ning
todeb, et ka lennumarsruudid muutusid mérgatavalt. Samuti lisab ta, et klientidel, kellel polnud
Venemaaga éri ajada pole need muutused peaaegu iildse moju avaldanud vaid pigem neile endile
ja seda just kulude tousu ja lennuaegade pikenemise néol.

Neljandaks vastajaks on Lennu- ja meretranspordi &riiiksuse juht Kull. Kull nimetab samuti
mojudena hinnatdusu, tarneaegade pikenemist ja drivoimalust iildiselt. Huvitava aspektina toob
Kull vilja ka mdju kaupade valikule ning sOnab, et osad kaubad on turult kadunud. Néiteks toob
Kull vilja, et tooted, mille valmistamiseks Venemaalt vdi Valgevenest imporditi juppe on
kadunud, sest sanktsioonide mojul ei joua need enam Euroopasse. Kull lisab ning kinnitab Vahari
sonu, et Venemaa lennuliinide kadumine oli samuti mérgatava mojuga, sest nende osa
tarneahelates oli paris suur.

Viiendaks vastajaks on Kirt, kes on iiks Flameko asutajatest ning miiligijuht. Kirt kinnitab samuti
eelnevate vastajate sonu, et lennuajad on pikenenud. Uue mdjuna toob Kirt vilja, et suurenenud
on lennuki haldamise jaoks vajaminev personal. Kuna Léiéne-Euroopas tulevatel lennukitel on
marsruudid kujunenud mitu tundi pikemaks, siis vahepeatustes vahetakse vélja ka piloodid ja

lennukimeeskond ning see tdhendab jéllegi kulude suurenemist. Kirt lisab, et iihe suurima muutuse
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on kaasa toonud tSarterlendude kadumine turult. Kuna suur osa tSarterlennukite turust oli Venemaa
oma (Kirt toob nditeks AirBridgeCargo), mis on iiks suurimaid tSarterlennufirmasid kogu
maailmas, siis on need pirast sanktsioonide kehtestamist kadunud. Eeltoodule pdhinedes lisab
Kirt, et tSarterlendude hinnad on Vene lennuliinide kadumise tagajirjel tdusnud.

Intervjueeritavad ndustusid tildlevinud arvamusega, et sdjast tingitud mojuperioodi saab vaadelda
etappide kaupa. Esimene etapp, mis algas relvastatud sissetungiga Ukrainasse mojutas koos
veebruaris 2022. aastal Shanghais aset leidnud COVID-19 puhanguga transpordisektorit tugevasti
ning eriti tugevalt just lennutransporti. Vastajate sonul leevenes olukord méargatavalt augustis, kui

Hiina kaotas piirangud Shanghais ning Ukraina sodjast tingitud muutustega oldi juba harjutud.

Téapsustava lisakiisimusena esitas to6 autor intervjueeritavatele kiisimuse, millised on olnud
Ukraina sojast tingitud sanktsioonide méju lennutranspordi veoste hindadele?

Vahar sOnab, et siin tuleb vaadata laiemat pilti ning selles kontekstis ka otsest sdja moju
majandusele. Tuleb arvestada kdrgemate energiahindade, inflatsiooni ja tarbija kindlusega ning
need koik mojutavad transpordi mahtusid. Ténu sellistele tingimustele nagu meil viimastel aastatel
on olnud, ongi transpordimahud vidiksemad ning sellega kaasneb ka vdiksem ndudlus. See aga
omakorda mdjutab transpordihindu. Vahar toob vélja, et soja alguses oli Hiinas noudlus suur, kuid
hakkas kevadel 2022 langema. Kuid kodige suurem moju oli Vahari sonul just see, et suve 16pul ja
stigise algul ei hakanud ndudlus kasvama ning selles oli suurem roll hoopis Hiinas aset leidnud
uuel COVID-19 puhangul kui Ukraina sdja puhkemisel. Kuna tingimused olid nii ebasoodsad
Hiinast kauba tarnimisel (oht et kaup jaab viiruse leviku tottu Hiina kinni), siis kasutasid ettevotted
kallemaid alternatiive, mis kajastusid ka transpordihindade tousus. Kokkuvdtvalt tddeb Vahar, et
sOja alguses kerisid hinnad kiiresti lilesse, kuid pérast seda on toimunud pikk langustrend, kuna
majandus on jahtunud ja ka ndudlus Hiina- Euroopa suunal on vdhenenud. Vahar kinnitab, et
hinnad on praegu vorreldavad COVID-19 eelse tasemega ning seda kdigis transpordiliikides.
Jamsa lisab, et hinnad tdna enam iileval ei ole ja lennuliinidel tegutsevad ikkagi samad vanad
tegijad, kes tegutsesid sdjaeelsel perioodil. Samuti lisab Jimsa, et ndudlus oli sdja puhkedes
meeletult suur ning see viiski hinnad jirsule tdusuteele, kuid niiid on hakanud hinnad
stabiliseeruma. Jdmsa sonul tulenevad hinna erinevused praegu sellest, et milline ekspediitor
suudab oma kliendile korgema kilohinnaga kauba maha miiiia.

Laaneots toob vilja, et hinnad on ldinud kallimaks mitmel eri pohjusel. Esimeseks toob ta vilja
mitmed lisatasud, kuid lisab et need voivad sdja 10ppedes ka &dra kaduda. Teiseks toob ta

inflatsiooni, kiitusehinnatdusu ja energiahinnatdusu.
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Kull lisab siia juurde, et kuna tarneajad pikenesid, siis suurenes ka kiitusekogus mis lennukitele
peale pandi. Sellest oli aga tingitud tosiasi, et kaupa mahtus lennukitele vihem peale ning viiksem

kaubakogus koos kallima ja suurema koguse kiitusega tdstis veose hindu mérgatavalt.

2. Kuidas on asendatud lennutransporti teiste veoliikide kasutamisega?

Mis Vahar vilja toob on ddrmiselt huvitav. Tuleb vilja, et raudtee transpordile 1dbi Venemaa ja
Valgevene pole mingeid piiranguid ega sanktsioone peale pandud. Samas tddeb Vahar siinkohal,
et raudtee transpordiga kaasnesid korged riskid ning nende iilesanne, kui ekspedeerimisettevotte
on nendest riskidest kliendile teada anda. Selle tulemusena ilmselgelt raudteelahendusi viga ei
kasutatud ning Mydello 10petas raudtee lahenduste pakkumise sootuks. Risk seisneb selles, et mis
saab siis kui kaup pannakse Hiina poolt teele ja néiteks toimub sojaline voi poliitiline eskalatsioon.
Vahar toob siin utreeritud néite, mille kohaselt nditeks Valgevene otsustaks aktiivselt
sOjategevuses kaasa liilia. See voiks aga tdhendada, et Poola paneb kinni kogu oma riigipiiri ning
piirikaubandusega on koik. Sinu kaup jddb kinni Valgevenesse ning ainuke vdimalus on see
kuidagi Hiina tagasi saata. Tulemuseks on meeletu aja, ressursi ja raha kulu ning seda koike kliendi
arvelt, kes selle koik kinni maksab. Vahar aga tddeb, et iihtegi sellist olukorda realiseerunud pole
ning raudteetransport on litkunud sujuvalt ilma {ihegi torketa. Seega hindasid Vahari sdnul nad
riskid timber ja pakuvad niitid uuesti klientidele raudteetranspordi voimalusi.

Jamsa toob vilja, et sdja algus faasis tousis nii maantee kui ka raudtee kasutamine, kuid téna, kus
kauba kilohinnad on stabiliseerinud pole lennutranspordi asendamist suures plaanis vaja. Jimsa
sonul on enamus kiitused, mis tulid varem Venemaalt Euroopasse, asendatud kas siis Ameerikast
voi Léhis-Idast saadud kiitustega ning seetdttu saab kogu dri toimuda 14bi lennutranspordi ning
pole mingit vajadust lennutransporti teiste veoliikidega asendada.

Kolmas vastaja Laaneots toob vilja, et nditeks Ukrainat, keda enne teenindati lennukitega siis niitid
kéib kogu kaubavedu tile Poola piiri autodega. Samas sonab Laaneots, et nende ettevotte jaoks on
prioriteet kulleri Express-teenus ning seega ei saa nad lubada endale kasutada alternatiive, mis on
aeglasemad kui lennutransport.

Kull ndustub siinkohal Jdmsa ja Laaneotsaga, et lennutransporti asendamine mingi muu veoliigiga
pole vaja olnud, sest nad pakkusid ka varem vdimalusi teiste veoliikidega kaupa vedada.

Kirt ndustub, et kaubad mis vajavad kiiret kohaletoimetamist, ei ole lihtsalt voimalik asendada,
kuna iikski teine veoliik nii mobiilne ei ole. Samas lisab Kirt, et lennutranspordi pealt on liigutud
kdige rohkem meretranspordi peale. PGhjuseks on asjaolu, et meretranspordi hind on langenud
kuna kogu ndudlus Hiinast on kokku kuivanud. Samamoodi nagu Vahar, mainib ka Kirt, et

raudteetranspordiga pole iihtegi probleemi olnud ning selle kartmine ja suure riskikella kiilge
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panemine on tema arvates pdhjendamatu. Ta toob vélja, et suur osa kaubast mis 1dbi Venemaa
raudtee liigub on Hiina kaup. Kuna Hiina on pShimdtteliselt ainuke suur liitlane, kes Venemaale

jdanud on, oleks meelevaldne mdelda, et Venemaa neid kaupu kinni pidama hakkaks.

Téapsustava lisakiisimusena esitas t60 autor intervjueeritavatele kiisimuse, millised on olnud
Ukraina sojast tingitud sanktsioonide mdju sihtkohtadele?

Vahar sdnab siinkohal, et turul on palju viikeseid ekspedeerimisettevotteid, kelle driks oligi
kasutada Euroopa riike justkui gateway riigina, et liigutada Euroopast kaupa Venemaale. Neid
ettevotteid tabasid sanktsioonid kdige teravamalt ning nad kaotasid suurema osa oma drist. Vahar
todeb, et otseloomulikult on leitud lahendusi just riikide nédol, kes ei ole sanktsioonipaketiga
liitunud. Nendeks on Vahari sonul Aserbaidzaan ja Tiirgi. Kuna nemad sanktsioone Venemaa

vastu el tunnista, on nad muutunud tdielikuks impordi ja ekspordi hotspotiks.

3. Millised riskid on toonud kaasa Ukraina sdoda lennutransporti kasutavate ettevotete
tarneahelatele?

Vahar noustub oma vastuses Euroopa Komisjoni liitkuvuse ja transpordi peadirektoraadi
peadirektori Hendrik Hololei 6elduga Logisitika 2022. aasta konverentsil, et paljud ettevotted ei
pea ldbi Venemaa kulgevate transpordikanalite kasutamist enam eetiliseks. Nii vdivad ettevotted
sattuda moraalsesse konflikti ning kaotada potentsiaalseid kliente. Sealjuures on
ekspedeerimisettevotted leidnud voimaluse véltida eetilist konflikti selliselt, et kliente teavitatakse
sellega seonduvatest riskidest.

Jamsa ei kinnita, et nende ettevottele oleks sdda tekitanud riske just tarneahela vaatepunktist, vaid
pigem édritegevusele iildiselt. Riigid nagu Kasahstan ja Gruusia, kes samuti ei tunnista Venemaa
vastu tehtud sanktsioone on saanud védga populaarseks vene drimeestele, kes loovad nende riikide
kaudu ikkagi ettevotted ja tegelevad nii impordi kui ka ekspordiga ning miiiivad vene kaupa edasi.
Samas todeb Jdmsa, et isegi kui taoline tegevus on taunitav, siis ei saa sinna mitte midagi parata,
kuna need riigid ei ole Euroopa Liidus ning seega otsustavad ise oma tegevuste iile. Jimsa sonul
seisneb risk selles, et ka nende ettevottel ei pruugi alati olla aimu, et tehakse &dri kaudselt
Venemaaga.

Laaneots tddeb, et riskid on ettevotte tuleviku perspektiivis suurenenud. On hakatud rohkem ja ka
tosisemalt motlema protsessidele, mida ettevote peaks sdja eskaleerudes ette votma. Kuidas kédib
likvideerimisprotsess, kuidas siilitada sellistes olukordades suhted oma inimestega ning milliseid

reaalseid samme ettevotte kindlustamiseks tegema peaks?
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Kull kinnitab siinkohal Jdmsa vastust ning tddeb et riskid on suuresti seotud eetiliste kaalutlustega.
Isegi kui koostdopartneril pole otsest seost Venemaaga ning ainult impordib tédnu neile kaupa
Venemaale, siis enamasti proovitakse viisakalt keelduda &ri tegemast.

Kirt sdnab, et nende ettevottel pole kunagi Venemaaga suurt éri kdinud ning pole ka selliseid
kliente, kelle &ri oleks seotud Venemaaga. Seetdttu mingeid tdiendavaid riske nende ettevotte jaoks

Ukraina soda toonud ei ole.

Téapsustava lisakiisimusena esitas too autor intervjueeritavatele kiisimuse, kas Ukraina s6da
on Teie ettevotteid mojutanud kasutama uusi koostoopartnerid, milliseid?

Vahar sonab, et siin Eesti kontoris polnud neil uusi koostodpartnereid viga vaja otsida, sest siinne
ari polnud kunagi fokuseeritud vene kliendile. Kiill aga oli sunnitud Litis asuv kontor peatama
moningaid kliendisuhteid puhtalt eetilistel kaalutlustel.

Sama kinnitab ka Jdmsa, kes iitleb, et need samad firmad kes opereerisid enne sdda opereerivad
ka praegu ning nendele pole selles kiisimuses iildse muresid olnud. Jaimsa mainib ka dra, et moned
firmad on lihtsalt oma kontorid Venemaal kinni pannud ja é&ra kolinud, kuid {htegi
koostdopartnerit nad otseselt kaotanud Ukraina sdja mdjudest tulenevalt ei ole.

Laaneots kinnitab siinkohal eelnevate vastajate sonu, et suures pildis on jddnud koostdopartnerid
samaks ning katkestatud on vaid need, kus tegemist on olnud sanktsioneeritud riigi ettevottega.
Kull lisab, et jah koostdopartnerid on jidnud samaks. Samas mainib Kull, et ettevotetele, kellega
enam sanktsioonide mdjul koostodd teha ei saa, uusi asemele pole leitud. Kull lisab, et Venemaa
kliendid pole neile olnud just oluline turg ning seetdttu pole nad Venemaa sanktsioneeritud

klientide néol oluliselt midagi kaotanud.

4. Kui pikaajalised on Ukraina soja mojud ettevotete dritegevusele ja drimudelitele?

Vahari hinnangul ei ole ettevottel pikas perspektiivis suurt midagi karta, sest on kohanetud raske
olukorraga. Samas toob ta vilja, mida tdhendab sdja edasine kulg majandusele kui tervikule. Vahar
mainib, et keskpankade intressid ennustatakse terveks eelseisvaks 12 kuuks kasvutrendi,
eesmirgiga pidurdada inflatsiooni. Vahari sonul pole selline kdik toiminud, kuna majandus on
oodatust olnud tugevam. Vahar usub, et viga suurt rolli méngib siin see, et millistel tingimustel
soda 10ppeb. Samuti toob Vahar vélja, et siin loeb suuresti ka Euroopa Liidu poliitika ja
tegevuskava sanktsioonide leevendamises voi 10petamises. Vahar ei taha kindlat vastust anda ning
sOnab, et ennustamine on tdnamatu t66. Samas tddeb, et sanktsioonide l0ppemisel ei nde ta
probleemi, miks ei saaks teha dri edasi ka nende klientidega, kellega praegu on dritegemine

keelatud.
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Jamsa vastus sarnaneb suuresti Vahari omaga, kuid lisab, et tulebki suure tdendosusega harjuda
dra lennumarsruutide muutustega. Jdmsa sonul peavad paremini vastu ja saavad hakkama need
ettevotted, kes kohanevad muutuvate oludega ja leivad sobivaid alternatiive teistest kiiremini.
Kas dri kunagi Venemaaga saab jitkuda on Jimsa sonul praegu vaid hiipoteetiline. Samas toob
Jamsa vilja, et DSM miiiis kdik oma harud nii Venemaal kui ka Valgevenes dra ning selliseid
samme tagasi podrama hakata on kindlasti viga aecgandudev ja kulukas tegevus.

Laaneots sdnab samuti, et sdda enam suures plaanis midagi iimber méngima ei hakka, kuna suurem
Sokk on iile elatud. Samas lisab ta juurde, et tema arvates kannatama hakkavad eelkdige ettevotted,
kes sOltuvad suuresti energiahindadest. Lisaks mainib Laaneots, et praegused raskused on kerged
vorreldes COVID-19 puhanguga. Laaneots kinnitab siinkohal samuti eelnevate vastajate seiskohti
ning lisab, et neil pole mingit probleemi teha likskdik millise ettevottega koostddd, kui kehtiv
Euroopa érikultuur seda lubab ja voimaldab. Tegu on ikkagi globaalse ettevottega ning meie
eesmark on olla kohal igal pool maailmas sdnab Laaneots.

Kull ndustub siin samuti eelnevate vastajatega, et suured muutused on juba toimunud ning néeb,
et s0ja edasine kulg ei tohiks tuua juurde uusi suuri probleeme. Kulli sonul harjuvad nii inimesed
kui ka ettevotted uue olukorraga ning toimuvad muutused voetakse omaks. Pigem kaldub Kull
arvama, et isegi kui sdda peaks 10ppema Venemaa kaotusega siis suure tdendosusega nendega ari
puhtalt eetilistel kaalutlustel edasi ei aeta. Kirt kaldub arvama, et ldhiajal jadvad asjad nii nagu nad
praegu véljakujunenud on. Kirt ndeb et normaliseerumist (nii nagu oli sdjaeelsel perioodil) on

oodata alles paari voi rohkem aasta pirast.

3.2 Kiisitluse analiiiis ja tulemused

Autor valis kvantitatiivse andmete kogumise meetodina kiisitluse. Nii oli voimalik koguda
andmeid mitmelt erinevalt ettevdttelt ajal, mis neile sobis kdige paremini ning voimalikult viheste

ajakuludega.

Autor koostas teadmiste pdhjal kiisimustiku, mida omandati tilikoolis turundusega seotud ainetes.
Konkreetsemalt, esimesel semestril Opiti kiisitluste koostamist ja erinevate kiisimuste tiilipide
tundmist dotsent Oliver Parts'i juhendamisel. Kiisimustik koostati Google Forms abil ning
kiisimused formuleeris autor koostdos juhendajaga, et need oleksid voimalikult tdpsed ja tiheselt
mdistetavad koigile vastajatele. Kiisitluse peamiseks sihtgrupiks olid ekspedeerimisettevotete
kliendid, kelle kontaktid autor kogus intervjuude kdigus. Teine osa vastajatest tuli ettevotetest,

kellega autoril ise kontakt luua onnestus.
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Antud kiisitluse vastajate viike valim oli tingitud mitmest erinevast tegurist. Esiteks ei olnud
intervjueeritavad ekspedeerimisettevotted valmis jagama klientide kontakte, sest selleks puudus
neil klientide ndusolek. Teiseks piiravaks teguriks oli asjaolu, et Eestis on vihe ettevotteid, kes
kasutavad enda éritegevuses Shutransporti Euroopa ja Aasia marsruudil. Kolmandaks piiranguks
vastajate leidmisel oli ettevotete jarjepidevus kaupade tellimisel. Mis tdhendab, et kriteeriumiks
antud ettevotete puhul pidi olema asjaolu, et ettevotted pidid olema tellinud kaupu enne soda ja
sOja viltel. Koige paremini avalduvad sdja mojud tarnetele, mis liiguvad sarnasel marsruudil,

kindlal ajahetkel ja tihesugustes kogustes.

Tootmisettevotete ja teenindusettevotete vahel viidi 1dbi kiisitlus. Kiisimustele vastas 16 ettevotet.
Kiisitlus koosnes iiheksast kiisimusest. Esimeseks selgitas autor vilja, kas ettevote
tegevusvaldkond on seotud tootmisega voOi teenindusega. (vt joonis 1). Kiisitluse tulemustes
selgus, et kiisitletud 16 ettevottest 12 olid tootmisettevotted. Need ettevotted tegelesid kauba
tootmise, miiligi, paigalduse, plastikust toodete, elektroonika, plasttoodete, maakaabli ja
ohuliinitarvikute ning plastdetailide valmistamisega. Lisaks oli 4 teenindusettevdtet, mis tegelesid
jaemiiligi internetiteenuste, logistika ja transpordiga. Enamik vastanutest olid tootmisettevotted,

kuid ettevotete tegevusalad olid mitmekesised.

B Tootmisettevote

B Teenindusettevote

Joonis 3. Ettevatete tegevusvaldkonnad
Allikas: autori koostatud

Edasi kiisis autor firmade aastakdibe kohta. Kiisitluse tulemused néditavad, et enamus vastanutest

asuvad firmad, mille aastakdive on rohkem kui 1 000 000€. Seega on enamik kiisitlusele vastanud
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ettevotteid suhteliselt suured ning suurema rahalise riski ja ressurssidega vorreldes véiksemate
ettevotetega. See voib mojutada nende vdimekust lennutransporti kasutada voi sellest soltuda.

Joonisel nr 4 saab ndha firmade aastast kdivet.

Rohkem kui 1 000 000

100 001€ - 500 000€

Firma aastakiive

0€ - 100 000€
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Vastajate arv

Joonis 4. Ettevotete aastakaived
Allikas: autori koostatud

Autor uuris lennutranspordi kasutamise sagedust tarnekanalina. Ukraina sdoda on oluliselt
mdjutanud lennutranspordi kasutust tarnekanalina vastavalt kiisitluse tulemustele. Vastajatest 25%
kasutab lennutransporti kord kvartalis, mis voib olla seotud sooviga hoida kulusid madalamal ning
kasutada paindlikke tarneviise. 31% vastajatest kasutab lennutransporti kord kuus, tdenéoliselt
veovahendite vahetamise vajaduse tottu, et véltida toodete pikaajalist ladustamist. 44% vastajatest
kasutab lennutransporti kord nédalas, mida v3ib seletada sgjapiirkondade ihenduste hiirituse ja
Kiirete tarneviiside vajadusega. Keegi vastajatest ei kasutanud lennutransporti kord aastas. Seega
vOib jdreldada, et lennutransport on populaarne ja regulaarne tarnekanal, mida mojutavad Ukraina

sOjaga kaasnevad logistilised véljakutsed.



Kord aastas
0%
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Joonis 5. Lennutranspordi kasutamise sagedus
Allikas: autori koostatud

Ukraina sdja moju lennutranspordile on olnud erinev vastavalt vastajatele. Enamik vastajatest
(9/16) viidab, et nende firma lennusaadetisi sdda ei ole mojutanud. Moned vastajad mérkisid, et
Ukraina sdja moju on piiratud nende lennusaadetiste tarneajaga ja hindadega, mis on piisinud
samal tasemel vdrreldes sdja eelse ajaga. Ulejdidnud seitse ettevotet vastasid, et nende firma
lennusaadetistele on Ukraina sdda moju avaldanud. Nende sonul viljendub see enim pikenenud
tarneaegades ja tousnud tarnehindades. Seega voib oelda, et Ukraina sdda on mojutanud
lennutranspordi sektorit. Kuid selle moju, ulatus ja intensiivsus varieeruvad soltuvalt ettevottest,
selle tegevusalast, lennutranspordi kasutamise tihedusest ning ekspedeerimisettevottest, kes

lennutranspordi teenust pakub.
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Joonis 6. Ukraina sdja mojud lennutranspordile
Allikas: autori koostatud

Jargmisena uuris autor lennuveoste pikenenud tarneaegu. 50% vastanutest markis, et Venemaa
sissetung ei ole pikendanud lennusaadetiste tarneaegu. 13% vastajatest tdheldas, et tarneaeg on
pikenenud rohkem kui 3 pédeva ning samasugune osakaal vastanutest leidis, et tarneaeg on
pikenenud kuni 24 tundi. 25% inimest vastas, et kauba vedu on pikenenud 1-3 pdeva. Need
tulemused viitavad sellele, et Venemaa sissetung Ukrainasse on oluliselt mdjutanud lennuveose
tarneaega. See vOib olla tingitud erinevatest teguritest, nagu lennuliinide piirangud,
tolliprotseduuride muutused ja turvalisuse meetmete tShustamine. Kaasaegne kaubandusmaailm
nduab kiiret ja tohusat kaubaveoteenust. Transpordi ja logistika sektorid iile kogu maailma
pliiavad optimeerida oma tarneahelaid, et tdita klientide ootusi. Siiski on Venemaa sissetungi moju
Ukrainasse olnud ebaiihtlane lennuveoste tarneajale. Moned ekspedeerimisettevitted on suutnud
kohaneda muutustega kiiresti ja efektiivselt, viltides seega tarneaja pikendamist klientidele. Samas
on teised ettevotted pidanud silmitsi seisma logistiliste véljakutsetega ning nende
kohanemisprotsess on olnud aeglasem, mis on tihendanud ka pikemat tarneaega nende klientidele.
Selle tulemusena on oluline kaaluda erinevaid tegureid ja strateegiaid, et tagada tohus ja

usaldusvidirne kaubavedu ka keerulistel acgadel.

= Ei ole pikendanud

= On pikendanud kuni 24
tundi

= On pikendanud 1-3
paeva

On pikendanud rohkem
kui 3 pédeva

Joonis 7. Lennuveoste tarneaegade muutus
Allikas: autori koostatud

Autor uuris lennuveoste hindade suurenemist seoses Venemaa sissetungiga Ukrainasse. Joonisel
nr 6 on ndha, et enamus ekspedeerimisettevitete hinnad on tdusnud. Kaks ettevotet vastanutest

mdrkis, et hind on tdusnud rohkem kui 500 eurot ja samasugune osakaal vastanutest leidis, et hind
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on tousnud vahemikus 101 kuni 500 eurot. Veel neli vastanutest markis, et hind on tousnud
vahemikus 51 kuni 100 eurot ning 2 vastanutest markis, et hind on tdusnud vahemikus 0 kuni 50
eurot. Siiski véitis 6 vastajat, et Venemaa sissetung Ukrainasse pole mojutanud lennuveoste hindu.
Need tulemused viitavad sellele, et Venemaa sissetung Ukrainasse on mojutanud lennuveoste

hindu erineval mééral, sdltuvalt sellest, kui hésti on teenuse pakkuja kohanenud muutustega.

Ei ole suurenenud
6 .

Rohkem kui 500€ 0€-50€

101€-500€ 51€-100€

Joonis 8. Lennuveoste hindade muutus

Allikas: autori koostatud

Viimaseks uuris autor alternatiivsete veoliikide kasutamist Ukraina sdjast tingitud sanktsioonide
tottu, mis mojutasid lennutransporti. Kiisitluse tulemused niitavad, et enamik vastajaid ei ole
hakanud kasutama alternatiivseid veoliike, kui lennutranspordi kasutamine ei ole olnud
optimaalne. Kuueteistkiimnest vastajast kiimme ei ole kasutanud alternatiivseid veoliike. Kaks
vastajat on kasutanud maanteetransporti, kolm vastajat on kasutanud meretransporti ja iiks vastaja

on kasutanud raudteetransporti.

Kokkuvottes voib jareldada, et Ukraina sgjast tingitud sanktsioonid lennutranspordile ei ole
oluliselt m&jutanud vastajate valikut kasutada alternatiivseid veoliike. Lisaks sanktsioonide
mdjule tuleb arvesse siinkohal vdtta ka lennutranspordi eripdrasid, mis raskendavad teiste
veoliikide kasutamist. Nimelt on lennutransport koige kiirema tarneajaga veoliik, millele
kiireloomuliste vedude puhul alternatiiv puudub. Raske on asendada lennutransporti ka
spetsiifiliste kaupade veo puhul, mis véivad olla vdartuslikud voi ajatundlikud. Siiski on moned
vastajad valinud alternatiivsed veoliike, asendamaks lennutransporti, eelistades eelkdige maantee-

ja meretransporti.
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Joonis 9. Alternatiivsete veoliikide kasutamine
Allikas: autori koostatud

3.3 Autori jiareldused

Loput6d eesmirgi saavutamiseks ldbiviidud ekspedeerimisettevotete esindajate intervjuude ja
nende klientide kiisitluste tulemuste pohjal toob autor vilja jareldused, millist mdju on Venemaa
sissetung Ukrainasse ning sellega kaasnevad sanktsioonid kaasa toonud lennutransporti

kasutavatele ettevotetele.

1. Mbojusid lennutranspordile tuleb vaadelda etapiti. Mojud, mis paistsid vélja s6ja puhkedes,
ei ole enam kindlasti samad ning seda kinnitavad intervjueeritavate vastused. Hinnad ja
tarneajad kerisid s6ja puhkedes iilesse, kuid on tdnaseks juba stabiliseerunud.

2. Lennutranspordi hinnatdus ei olnud vaid sdjamdjudest tingitud. Oma rolli méngis ka 2022.
aasta veebruaris Hiinas aset leidnud COVID-19 puhang. Lennutranspordi hinda mdjutasid
eelkodige lennumarsruutide pikenemine ja sellest tingitud personalikulu, suurem kiitusekulu
ja viiksem kaubakoguse mahtuvus lennukites.

3. Kilientide ankeetkiisitluse tulemused viitavad sellele, et Venemaa sissetung Ukrainasse on
mojutanud lennuveoste hindu ning tarneaegu erineval mééral, sdltuvalt sellest, kui hdsti on

teenuse pakkuja kohanenud muutustega.
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Tekkinud on uued gateway riigid. Venemaale kauba importimiseks ja sealt eksportimiseks
on hakatud kasutama gateway riike, kes ei tunnista sanktsioone Venemaa vastu. Nendeks
on kujunenud peamiselt Tiirgi, Kasahstan ja Azerbaidzaan.

Riskid, mis on kaasnenud Ukraina sdjaga puudutavad pdhiliselt eetika- ja moraalikiisimusi
ning samuti ettevotte tulevikku. Eetika poole pealt on peamisteks riskideks Venemaaga dri
ajamine ja Venemaad ldbivate transpordikanalite kasutamine. Samuti on ettevotted nagu
DHL mures oma tuleviku pérast ning seega on iile hakatud vaatama erinevate protsesside
detaile nagu néiiteks likvideerimisprotsess ja klientidega suhete siilitamine.
Lennutransporti suures plaanis asendatud teiste veoliikidega ei ole. Kuigi sdja
algusperioodil kasutati suuremas mahus niiteks meretransporti, siis lennutranspordi siiski
otseselt asendatud pole. PoOhjuseks siinkohal on asjaolu, et ajakriitiliste kaupade
transportimisel ei ole lennutranspordile alternatiivi.

TSareterlendude kadumine turult. Kuna Venemaa omas suurt turuosa maailma
tSarterlendudest on nende hulk kdvasti vihenenud. Pohjuseks ilmselge sanktsioon, et
Venemaalt tulevaid ja Venemaa lennukeid iildiselt Euroopa lennujaamadesse ei lubata.
Tarneajad on pikenenud. Sanktsioonide mojul on nii lddne riigid kui ka Venemaa
keelustanud tiksteisel teise lennuruumi kasutada. See on sundinud Euroopast ja Aasiast

kaupa tarnivate firmade lennukitel valima uusi ja pikemaid lennumarsruute.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva 16put66 ,,Ukraina sdja mojud ja riskid kaupade tarneahelatele lennutranspordi naitel*
eesmargiks oli kaardistada Ukraina sdja mojud sealhulgas analiiiisida kaasnevaid muudatusi,
voimalusi ja riske lennutransporti kasutavate ettevotete dritegevusele. T66 eesmargi tditmiseks
viidi lébi struktureeritud intervjuud ekspedeerimisfirmade esindajatega ja veebipdhine kiisitlus
ekspedeerimisfirma klientide seas. Intervjuus otsiti antud t66 kdigus vastuseid jargmistele
kiisimustele:

1) Millised on olnud Ukraina sdja peamised mojurid lennutranspordile?

2) Millised riskid on toonud kaasa Ukraina sdda lennutransporti kasutavate ettevotete

tarneahelatele?
3) Kuidas on asendatud lennutransporti teiste veoliikide kasutamisega?

4) Kui pikaajalised on Ukraina sdja mojud ettevotete dritegevusele ja drimudelitele.

Too teoreetilises osas toodi vélja erinevad lennutranspordi liigid, riski mdiste, soja kulg,
kehtestatud sanktsioonid ning kajastati ka moningaid nidhtavaid mdjusid, mis Ukraina sdjaga on
kaasnenud. T66 metoodilises osas kirjeldatakse metoodikate teooriat ja too uurimisstrateegiat. T66
empiiriline osa koosnes iihest kvalitatiivsest juhtumiuuringust ja iihest kvantitatiivsest
juhtumiuuringust, millest esimene oli struktureeritud intervjuu ekspedeerimisfirmade esindajatega
ja teine ankeetkiisimustik nende klientidega. Intervjuude ja kiisitluste tulemustele tuginedes

koostati jareldused.

Intervjuudest jdi enam kolama tdsiasi, et ettevotted, kellel kdis enne Ukraina sdja puhkemist
Venemaaga dritegevus on kannatanud kdige rohkem. Peamiste mdjudena toovad vastajad vélja
tarneaegade pikenemise, sdja algstaadiumis aset leidnud hinnatdusu, kaupade mitmekesisuse
vihenemise ja tSarterlendude kittesaadavuse suure languse. Kodik praegu ndhtavad mdjud ei ole
tekkinud koheselt, vaid olukorda tuleb vaadata etapiti. Koik mdjud ei ole tingitud ainult Ukraina

sOjast, vaid arvestatavat rolli méngis sdja alguse mojudes Hiinas 2022 aasta kevadel asetleidnud

45



COVID-19 puhang. Riskide poole pealt toovad ettevotted vilja, et on hakatud mdtlema rohkem
oma tuleviku peale, sest sdja mojud voivad olla pikaajalised. Kuna ettevotte haru voi kontori
likvideerimist ei tule tihti ette, siis on nditeks on oldud sunnitud {ile vaatama ja uuendama oma
likvideerimisprotsesse. Kindlast tuleb riskide all mainida ka eetikariske, mida kdik
intervjueeritavad ka oma vastustes vélja toid. Kdige enam rohutab autor oma to0s eetikariski, mis
puudutab Venemaaga dri ajamist ning 14bi Venemaa kulgevate transpordikanalite kasutamist.
Siinkohal saab seada kahtluse alla sanktsioonide efektiivsuse, kuna riikidega, kes pole
sanktsioonidega seotud, kdib dritegevus edasi. POhimdtteliselt tdhendab see seda, et kui suudetakse
ara maskeerida igasugunegi seos Venemaaga, saab dri tegemine toimuda ning ei Euroopa kui ka
USA ei saa midagi selle takistamiseks teha. Intervjueeritavad on iihel ndul, et sgjast tingitud
muutused on juba toimunud ja sdja edasine kulg ei tohiks tuua juurde uusi suuri probleeme. Nii
inimesed kui ka ettevotted uue olukorraga harjunud ning toimuvad muutused voetakse omaks.
Pigem kaldutakse arvama, et isegi kui sdda peaks loppema Venemaa kaotusega, siis suure

toendosusega nendega dri puhtalt eetilistel kaalutlustel edasi ei aeta.

Ankeetkiisitlusest tasub kdige enam vilja tuua asjaolu, et 16-st vastajast iiheksat ei ole Ukraina
soda mojutanud. See on vdga huvitav, kuna tuleb vélja, et Ukraina sdda oleks justkui
ekspedeerimisettevotteid rohkem mojutanud kui kliente. Teise huvitava jiareldusena voib tuua
vélja tosiasja, et 50% vastajatest ei ole kogenud lennuveoste tarneaja pikenemist ning ainult 13%
on kogenud lennuveose tarneaja pikenemist rohkem kui kolm pédeva. Kolmandaks tuleb vilja, et
ainult kahel inimesel on veose hinnatdus olnud iile 500€. Ankeetkiisitlusest paistab selgelt vilja,
et ettevotted on leidnud endale rasketel aegadel head alternatiivid ning kliendid suures plaanis
kahju pole saanud. Samas tasub dra mainida, et kiisitluse vastused on saabunud mérts-aprill 2023.
Millised oleks vastused olnud ja kuidas erinenud praegustest, siis kui kiisitlus oleks 1dbi viidud

mirts-aprill 2022, jddvad siinkohal vastuseta.
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SUMMARY

EFFECTS AND RISKS OF THE UKRAINIAN WAR ON THE DELIVERY CHANNELS
OF GOODS ON THE EXAMPLE OF AIR TRANSPORTATION

Kristopher Karma

The aim of this Bachelor's thesis, "Impacts and risks of the war in Ukraine on the supply chains of
goods on the example of air transport", was to map the effects of the war in Ukraine, including an
analysis of the accompanying changes, opportunities and risks for the business activities of
companies using air transport. In order to fulfill the purpose of the work, structured interviews
with representatives of freight forwarding companies and an online survey among the clients of
the freight forwarding company were conducted. In the course of this work, the interview sought

answers to the following questions:

1) What have been the main influences of the war in Ukraine on air transport?

2) What risks has the Ukrainian war led to the supply chains of companies using air transport?

3) How has air transport been replaced by the use of other modes of transport?

4) How long-term are the effects of the war in Ukraine on the business activities and business

models of enterprises.

In the theoretical part of the work, various types of air transport, the concept of risk, the course of
the war, the sanctions imposed were highlighted, and also reflected some of the visible effects that
have accompanied the war in Ukraine. The methodological part of the work describes the theory
of methodologies and the research strategy of the work. The empirical part of the work consisted
of one qualitative case study and one quantitative case study, the first of which was a structured

interview with representatives of freight forwarding companies, and the second was a
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questionnaire with their clients. Based on the results of interviews and surveys, conclusions were

drawn up.

The interviews highlighted the fact that the companies that did business with Russia before the
outbreak of the war in Ukraine have suffered the most. Among the main effects, respondents point
out an increase in delivery times, an increase in prices in the early stages of the war, a decrease in
the variety of goods and a large decrease in the availability of charter flights. All the effects that
are currently visible have not arisen immediately, but the situation must be looked at in stages. All
the effects are not only due to the war in Ukraine, but the COVID-19 outbreak in China in the
spring of 2022 played a significant role in the effects of the start of the war. On the risk side,
companies point out that they have started to think more about their future because the effects of
war can be long-term. As the liquidation of a branch or office of a company does not occur often,
for example, people have been forced to review and update their liquidation processes. To be sure,
ethical risks should also be mentioned under the risks, which all interviewees also highlighted in
their answers. Most of all, the author emphasizes in his work the ethical risk of doing business
with Russia and using transport channels through Russia. The effectiveness of sanctions can be
questioned here, as countries that are not involved in sanctions continue to do business. Basically,
this means that if any connection with Russia can be disguised, business can take place and neither
Europe nor the US can do anything to prevent it. The interviewees agree that the changes brought
about by the war have already taken place and that the further course of the war should not lead to
new major problems. Both people and companies are used to the new situation and the changes
that are taking place are embraced. Rather, there is a tendency to think that even if the war were
to end with the defeat of Russia, it is highly likely that business with them will not be carried

forward for purely ethical reasons.

The most important thing to highlight from the questionnaire survey is the fact that nine out of 16
respondents have not been affected by the war in Ukraine. This is very interesting, as it turns out
that the war in Ukraine has, as it were, affected freight forwarding companies more than customers.
Another interesting conclusion is the fact that 50% of the respondents have not experienced an
increase in the delivery time of air cargo, and only 13% have experienced an extension of the
delivery time of air cargo by more than three days. Thirdly, it turns out that only two people have
increased the price of cargo by more than 500€. It is clear from the questionnaire survey that
companies have found good alternatives in difficult times and that customers have not suffered

any damage in a big way. At the same time, it is worth mentioning that the survey responses have
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arrived in March-April 2023. What the answers would have been and how they would have
differed from the current ones, if the survey had been conducted in March-April 2022, will remain

unanswered here.
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LISAD

Lisa 1. Klientide ankeetkiisitlus

Tere! Minu nimi on Kristopher Karma. Olen Tallinna Tehnikaiilikooli Majandusteaduskonna 3.
kursuse tudeng. Kdesoleval kevad semestril kirjutan 16putdod teemal Ukraina sdja mojud kaupade
tarnekanalitele lennutranspordis. Selleks, et saada antud teemal lennutransporti kasutavate
firmade tagasisidet, olen labi viimas kiisitlust.

Kiisitlus on konfidentsiaalne ning anoniitimne. Olen darmisel tanulik, kui leiate vastamiseks 3

minutit oma paevast.

Minu telefoni number: +372 5187709

Minu e-mail aadress: kristopherkarma@gmail.com

1. Teie ettevote on:
a) Tootmisettevote

b) Teenindusettevote

2. Mis on Teie ettevote pohiline tegevusala?

R 1 0 0 3T

3. Kui suur on Teie firma aastakiive?
a) 0€-100000€

b) 100 001€-500 000€

c) 500001€-1000000€

d) Rohkem kui 1 000 000
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4,
a)
b)
c)
d)

Kui sageli kasutate tarnekanalina lennutransporti?
Kord nadalas

Kord kuus

Kord kvartalis

Kord aastas

Kas Venemaa 2022. aasta sissetung Ukrainasse on mdjutanud Teie firma lennusaadetisi?
Ei ole méjutanud

On mojutanud

Palun pdhjendage eelmist vastust:

VaStUS: i e e e e e s s

Kui palju on Venemaa sissetung Ukrainasse pikendanud lennuveoste tarneaegu?
a) Eiole pikendanud

b) On pikendanud kuni 24h

c) On pikendanud 1-3 paeva

d) On pikendanud rohkem kui 3 paeva

Kui palju on Venemaa sissetung suurendanud lennuveoste hinda?
a) Eiole suurendanud

b) 0€-50€

c) 51€-100€

d) 101€-500€

e) Rohkem kui 500€

Kas Ukraina sojast tingitud sanktsioonid lennutranspordile on ajendanud Teid kasutama
alternatiivseid veoliike?

a) Eiole hakanud kasutama alternatiivseid veoliike

b) Meretransporti

c) Reudteetransporti

d) Maanteetransporti
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Lisa 2. Lihtlitsents

Lihtlitsents 16putdd reprodutseerimiseks ja 10putoo iildsusele kittesaadavaks tegemiseks?

Mina Kristopher Karma, (stiinnikuupdev 24.11.2000)

1. Annan Tallinna Tehnikaiilikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose UKRAINA SOJA
MOJUD JA RISKID KAUPADE TARNEKANALITELE LENNUTRANSPORDI NAITEL,

mille juhendaja on Kati Nouakas,

1.1 reprodutseerimiseks 16put66 sdilitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh Tallinna
Tehnikatilikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse
tédhtaja 10ppemisent;

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

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

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