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1. Sissejuhatus

Eesti kui mereriigi majanduse jaoks on merekaubandus ja sadamate kaekaik olulise tahtsusega.
Varasemate uuringute hinnangul moodustavad merendusega seotud ettevotted ca 4% sise-
majanduse kogutoodangust, mis on vorreldav pdllumajandusega.l Merekaubanduse mdju
majandusele ei piirdu moistagi vaid merendusega — juurdepéés sadamatele mdjutab oluliselt
kogu investeerimis- ja majanduskeskkonda laiemalt.

Kéesolevas uuringus ei ole vaatluse all merendussektori mdju majandusele, vaid fookuses on
Eesti sadamaid labivate kaupade maht ning seda mdjutada vdivad tulevikutrendid. Peamine
uuringus esitatav kisimus, millele lahendust otsitakse, on: millised tegurid ja arengusuunad
mdojutavad rahvusvahelist laevandust ja Eesti sadamate konkurentsivéimet? Sealhulgas:

e Kauidas ja miks muutuvad rahvusvahelised kaubateed maailma meredel?

e Kas on ette ndha muutusi rahvusvahelistes multimodaalsetes transpordikoridorides,
mille tulemusel vdivad oluliselt muutuda Eesti sadamate teenindatavad kaubamahud?
Milline vdiks olla nende muutuste ligikaudne méju kaubamahtudele?

e Kuidas muutub meretranspordi tahtsus ja osakaal maailmas teiste transpordiviisidega
vOrreldes? Mis seda tingib?

e Kuidas mojutavad laevandust tehnoloogilised uuendused ja rohepdore?

e Kauidas erinevad arengusuunad mdjutavad laevade ja kaldasektori vahelisi seoseid?

e Milliseid eristuvaid arengustsenaariume on voimalik valja tuua ja pdhjendada Eesti
sadamakaubanduses? Mida tdhendavad erinevad stsenaariumid Eesti majandusele?
Millisteks riskideks ja vOimalusteks peaksid poliitikakujundajad varakult valmis

olema?

Jargnevates peatiikkides anname esmalt pdgusa Ulevaate Eesti sadamakaubanduse senisest
arengust ning konkurentsipositsioonist L&aanemere idakalda sadamate seas (ptk 2). Seejarel Kir-
jeldame olulisemaid merekaubandust mdjutavaid globaalseid trende (ptk 3). Trendide hulgast
valisime valja need, mis meie hinnangul voiksid oluliselt mdjutada Eesti sadamaid labivaid
kaubamahte, kuid mille osas on vGimalikud erinevad tulevikuarengud. Kasutades neid trende

1 Hunt et al. (2016).



pohitelgedena, kirjeldasime neli Eesti merekaubanduse vdimalikku tulevikustsenaariumi (ptk
4). Ajaliseks horisondiks on valitud aasta 2040 — piisavalt pikk aeg, et jouaks realiseeruda
huvitavad ja tanapéevasest piisavalt erinevad arengud, mis merekaubandust modjutada vdivad.



2. Eestl kaubasadamate
konkurentsipositsioon

2.1. Millest soltub sadama
konkurentsivoime?

Sadamate konkurentsivbimet madravate tegurite hulgas on esikohal geograafilised tegurid nagu
sadama asukoht (sh siigavus ja jadolud) ning tagamaa ehk piirkond, mille import- ja eksport-
vooge sadam teenindada suudab. Lisaks geograafilisele asukohale mdjutab sadama teenin-
datava ala ulatust maantee- ja raudteetihenduste olemasolu, labilaskevdime ja transpordi
sujuvus (arvestades sh kaubandus- ja administratiivseid tdkkeid). Mdistagi on ka palju seda,
mida sadam ja selle asukohariik saavad &ra teha, et asukohast tulenevat potentsiaali tdielikult
ara kasutada, nt sadamataristu, soodsad veetee- ja sadamatasud, kaupadele lisandvaartust andev
tegevus, pakutavate teenuste kvaliteet ja usaldusvéarsus jm, kuid arvestada tuleb, et asukohaga
seonduv — paiknemine tagamaa ja kaubateede suhtes — jadb sadamate konkurentsivBimest
radkides paratamatult esiplaanile. Selles mottes voib Oelda, et ,,geograafia on saatus® vastab
sadamate puhul tbele, tsiteerides Napoleonile omistatud Gtlust. Teisalt on kasvava olulisusega
tegur sadama lulitatus rahvusvahelistesse multimodaalsetesse transpordikoridoridesse —
viimased aga pole pikas perspektiivis staatilised, vaid muutuvad nditeks seoses taristu ning
kaupade ndudluse ja pakkumise geograafilise jaotuse arengutega. Kaubateede vdimalikest
muutustest raadgime pikemalt alapeatiikis 3.2.

Notteboom (2009: 24-25) kirjeldab kaubavoogude, sadama ja tagamaa vahelisi seoseid nelja
Uksteisest sdltuva kihina:

1. Geograafiline asukoht, mis kirjeldab sadama teenindatavat geograafilist piirkonda ja
ligipadsu merelt, madrab suures osas sadama potentsiaali. Hea asukoht tdhendab paiknemist
peamiste mereteede &&res, suurtootmise ja turgude laheduses, nagu see on nn gateway’de e
peasissepadasusadamate puhul. Tagamaad teenindava vdravana todtava sadama mahu
mé&érab tagamaa, milleni sadama kaudu joutakse. Keskne geograafiline asukoht vdib olla



piisav tingimus sadama edukaks majandamiseks, kui asukohta toetavad tOhus taristu ja
transporditeenused.

2. Sadama taristu maarab ara laevade pikkused, sligavused, peale- ja mahalaadimise vGima-
lused, aga ka ladustamise ruumi. Taristu on sadama asukohale vaartust loov keskne kiht.

3. Transport — transporditeenused, mida sadamas osutatakse, Ghendused teiste modaalsus-
tega, Umberlaadimise lahendused. Transporditeenuse osutajad pulavad leida logistika-
ahelas ndutavale teenusele parimat lahendust, arvestades sadamate poolt seatavate kitsen-
dustega taristu osas.

4. Logistika — transpordiahela tervikuks sidumine ja Ghendamine kaupade logistikakorral-
dusse nii, et kaup jouaks tarnija juurest tellijani.

Iga jargnev kiht lisab eelnevale tdiendavat véartust ning iga jargneva kihi paindlikkus
vastamaks turuolukorra muutustele on suurem. Kuna viimased kihid reageerivad turusituat-
siooni muutustele paindlikumalt ja esimesed aeglasemalt, selgitab see sadamate infrastruktuuri
ule- ja alakasutust. Aeglane reaktsioon ja konkurents voivad viia selleni, et pikaajalise taristu-
investeeringu tasuvus osutub vaga vaheseks.

Kaupade transpordil mereteedel toimub sadamate valik helt poolt selle flusilisi karakteristi-
kuid ja teenuste pakkumist arvesse vottes, teiselt poolt aga on tegemist vaid he etapiga
globaalses vaartusahelas, mistdttu valitakse selline sadam, mis minimeerib mere-, sadama-
ja maismaatranspordi kulusid tervikuna. Seejuures arvestatakse teenusekindluse ja
tapsusega.

Sadamate valik sBltub ka veetava lasti liigist:

1. Mahtpuistlasti (major bulk, mis hdlmab rauamaaki, kivisiitt) transport toimub tavaliselt
end-to-end (lahtepunktist sihtpunkti) teenusena, kus kaup transporditakse raudteel voi
maanteel tarnija juurest otse I6ppsadamasse véimalikult suurtes kogustes. Kuna maismaal
on sellise kauba vedu 20-30 korda kallim, kasutatakse v&imalikult lihikest sadamasse
viivat teed. Suurte laevade kasutamise tottu on sadamate valik piiratud. Monikord tehakse
n-0 vahemahalaadimisi, et teha laev enne I6ppsadamasse joudmist kergemaks.

2. Muud puistlasti (minor bulk, mis hélmab vaetiseid, teravilja, mineraale) transporditakse
harilikult palju vaiksemates kogustes, seet6ttu saab kasutada véiksemaid laevu ning valik
sadamate vahel on suurem. Sadama valik s6ltub eelkdige geograafilisest lahedusest, jaotus-
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kanalite eripérast (Euroopa vdi regionaalsed jaotusvorgud), kauba mahust ning erivahendite
(nt viljahoidlad) vajadusest ja olemasolust sadamas.

Veeremlasti (ro-ro) vedu on samuti l&htepunktist sihtpunkti teenus, kus maismaatranspordi
osatdhtsus kaubaveo hinna kujunemisel on sageli suhteliselt suur. Kontsentratsiooni aste
pole kdrge. Konkurents alternatiivsete modaalsustega on kohalik, mitte rahvusvaheline.
Uldkaupade varieeruvus meretranspordis on kdige suurem. Nadalase sagedusega liinivedu
nagu konteinervedude puhul ei ole selles segmendis saavutatud. Kontsentratsiooni aste on
madal — ei ole suuri sadamaid, kuhu oleks koondunud enamik seda liiki kaubast.
Konteinervedude teenus on enim struktureeritud. Kontinentidevahelised konteinerveod
toimuvad regulaarse sagedusega liinidel, peale-, maha- ja imberlaadimistega kindlaksmaa-
ratud sadamates. Konteinervedudeks kasutatakse tiha suuremaid laevu ja tegevus koondub
valitud regionaalsetesse sadamatesse (hub’idesse), mis kontinentidevahelisi laevu teenin-
davad. Kontinentidevahelise liinilaevaga kohale transporditud konteinerid liiguvad teisi
regionaalseid transpordivahendeid kasutades (meretransport vaiksematel fiiderlaevadel,
raudtee- ja maismaatransport, Laane-Euroopas ja Doonaul ka transport siseveekogudel)
edasi kas Euroopa vOi regionaalsetesse jaotuskeskustesse ja sealt I16ppkasutajateni. Sada-
mate valik on eelkdige laevaoperaatorite otsus. Serry (2019) iseloomustab konteinervedusid
teenindavaid sadamaid Laanemere piirkonnas suurtest hub’idest, regionaalsetest hub ’idest
ja feeder-sadamatest koosneva hierarhiana, kus suureks hub’iks on Hamburg, regionaalse-
teks keskusteks Gdansk, Peterburi regiooni sadamad, Helsingi, Klaipéda ja Goteborg.
Geograafilise asupaiga tottu ei ole Eesti saamine interkontinentaalsete vedude p&hiliseks
hub’iks L&anemerel tdendoline, kuigi olulisemate sadamate flusilised karakteristikud
lubaksid ka suuri ookeanilaevu vastu votta. Eesti sadamad toimivad véiksemate s6lmpunk-
tidena rahvusvahelises suuremas siisteemis ning Eesti tagamaale meretranspordi vdimaluse
pakkujana. Ka jaab Eesti konkurentsivdimet kitsendama Eesti enda véike turg ja piiratud
tagamaa.

Kaubavedude kontsentratsioon sadamatesse on suurim konteinervedudel.
Konteinervedude operaatorite turul on toimunud véga ulatuslik kontsentreerumine.
Kontinentidevahelised veod Euroopa sadamatesse on tihedalt koondunud piiratud
hulka stivasadamatesse — kolm sadamat (Rotterdam, Hamburg, Antwerpen) kéit-
levad kolmandiku kogu kaubast. 2017. aastast on Aasia-Euroopa mereteedel kolm
vedajate allianssi, kelle kaudu toimub praktiliselt kogu konteinerkaubavedu,
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Euroopa-Ameerika kaubaveost moodustavad tlejadnud tegutsejad 30-50% (ITF
2019).

Liit Vedajad

2M Maersk, Msc

Ocean Alliance CMA CGM, Cosco, Evergreen
THE Alliance Hapag Lloyd, ONE, YangMing

Laevnike konsolideerumine seab sadamad uha suurema surve alla. Kui l&biraaki-
miste teiseks pooleks on oligopoolse turujéuga liitunud vedajad, kes on samas ka
sadamate terminalioperaatoriteks, jatab see sadamad ndrka labirdakimisposit-
siooni. Selleks et sadamad suudaksid olla vordvéarsed labiradkimispartnerid, on
uheks vdimaluseks samuti liitude moodustamine (El Kalla et al. 2017). Néiteid
sellest leiab tana eeskétt USA-st (Merk et al. 2018).

La4nemerel domineerivate fiidervedude osas on vedajate konkurents suurem (ITF-
OECD 2018). Siiski on siingi konteinervedude puhul véga oluline, millise sadama
rahvusvahelised vedajad valivad. Uks maailma suurimatest vedajatest Marsk on
valinud konteinervedude sadamaks Gdanski, suunates selle sadama kasvamist
kitsalt Poola tagamaa teenindamiselt L&4nemere regionaalseks keskuseks.
Konteinervedudele Muuga sadama kaudu aitab kaasa konteinerterminali oman-
damine Saksa suurettevdtte Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA) poolt.

VVenemaa suunal on konteinervedude regionaalseks keskuseks kujunenud Peterburi
sadam. Ka Tallinna sadama geograafiline positsioon v8imaldaks tal mangida
praegusest suuremat rolli VVene-suunaliste vedude teenindamisel, kuid sellele seab
piirangud Venemaa enda sadamate eelistamisele suunatud poliitika.
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2.2. Eesti sadamate kaubamahtude areng

Viimase 25 aasta jooksul on Eesti sadamate teenindatud kaubavedude maht suurenenud
tormiliselt. 1990-ndate keskpaigast alates joudsid kaubamahud kiimne aasta jooksul enam kui
kolmekordistuda, kasvades ca 16 miljonilt tonnilt ligi 50 miljoni tonnini 2006. aastal (vt Joonis
1). See aasta jdi aga ka sadamakaubanduse tipphetkeks: transiitkauba (eeské&tt naftatooted)
lastimine ja lossimine, mille arvelt kaubamahtude kasv peamiselt tuli, langes jargmisel aastal
jarsult. Omakorda jargnes sellele peatselt majanduskriis, mis tabas ka transiidiga mitteseotud
kaubavedusid. Vahepealsetel aastatel on transiitvedude langust aidanud osaliselt kompensee-
rida muude kaubavedude kasv, kuid tipuaasta tasemele kaubamahud veel naasta suutnud ei ole.

Joonis 1. Kaubavedu Eesti sadamate kaudu kokku, miljonites tonnides

W Seriesl, 2006,
49.7

W Seriesl, 2019,

37.7
M Seriesl, 198b,
15.7

Allikas: Statistikaamet

min t

Vorreldes 1995. aastaga oli transiitvedude maht 2019. aastal ligikaudu kaks korda suurem, kuid
tipuaastaga vorreldes pea poole vaiksem (vt Joonis 2). Muude vedude maht on aga joudsalt
kasvanud. Keskmiselt on mittetransiitkaupade vedu vaatlusaluse perioodi jooksul kasvanud
veidi kiiremini kui sisemajanduse kogutoodang — kui SKT oli 2019. aastal plsivhindades u
2,7 korda suurem kui 1995. aastal, siis mittetransiitvedude maht on selle perioodi jooksul
kolmekordistunud (vt Joonis 3). Siiski Uletab transiitkauba vedude maht ka 2019. aastal veidi
mittetransiitkauba veomahte.
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Joonis 2. Transiitkauba vedu Eesti Joonis 3. Mittetransiitkauba vedu Eesti
sadamate kaudu, 1995-2019 sadamate kaudu 1995-2019

test, 25, 17

== Transiitk
test... 348.8

auba
lastimine

Transiitk
auba
lastimine

Tra ng’l?t =—1337

auba00 2001 oL
lastimine 20227.7
003 === 2004 2005 2006

—) (07 =LRSSID{TE e 2009 ====2010
,1995,9

e 201 ] ey 2312 e 2013 cmmmm 2014

2015 2016 2017 2018

] o e Kauba lastimine ja lossimine (v.a transiit),
Allikas: Statistikaamet 1995=1 (vasak telg) ja tuh. t (parem telg)

Allikas: Statistikaamet, autorite arvutused

Transiitkaubaks ida-laane suunal on tdnapaeval peamiselt naftatooted (meritsi veod Venemaa
Ladnemere sadamatest Muuga sadamasse, kus toimub ladustamine, segamine ja uuesti laevale
lastimine), véetiste vedu Venemaalt I&bi Muuga ja Sillamée sadamate, autode ja véetiste vedu
labi Paldiski P6hjasadama. Kui varasematel aastatel on suurem osa transiidist liitkunud l&bi
Muuga sadama, siis nuldseks kaib suurem osa meritsi liikuvat transiitkaupa labi Sillamée
sadama. Transiitvedude iseloom on muutunud, vorreldes 2007. aastale eelnenud ajaga, mil
domineeris toornafta ja naftatoodete vedu raudteel Venemaalt Muuga sadamasse, kust see
suundus edasi ladnde. Need vood on praeguseks enamasti suunatud Venemaa enda L&&nemere
sadamatesse. Kuigi omaaegsete transiidivoogude jarsu languse kaivitas poliitilistest
sindmustest tingitud riikidevaheliste suhete halvenemine, vdib oma sadamate kasutamist
naftatoodete vedudeks kasitleda ka kui Venemaa pikaajalist strateegilist valikut, mille
ellurakendamist sindmuste kaik lihtsalt kiirendas. Sel pdhjusel pole oodata sedalaadi transiidi-
voogude endisele tasemele naasmist ka tulevikus.

Eesti suurima kaubamahuga sadam on Tallinna Sadam (kelle omandusse kuuluvad Vanasadam,
Muuga ja Paldiski Lounasadam). Suuruselt teine on Sillamée sadam, mille kaubamahud on
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viimase kiimnendi jooksul neljakordistunud 2,5 miljonilt tonnilt 10 miljoni tonnini. Ulejadnud
sadamaid labivad kaubamahud on oluliselt vaiksemad.

4). Vedellast (naftatooted, vedelvaetised, ammoniaak jm), mis on veomahult suurim lastiliik ja
moodustab 42% sadamaid labivast kaubast, liigub labi Muuga, Sillamée ja Paldiski Lduna-
sadama. Puistlasti vedamisega (23% kaubamahust) tegelevad kdik p&hisadamad ning see
hdlmab mitmesuguste kaupade vedu — teravili, hakkepuit, saepurugraanul, turvas, killustik jm.
Iseliikuv veeremlast (17% kaubamahust) ehk vedu autodega ro-ro-laevadel on oluline Tallinna
Sadama sadamate ning Paldiski P6hjasadama teenindatavate kaubavedude hulgas. Nn ,,muu
mujal liigitamata lasti“ (10,5%) kategoorias moodustab olulise osa paberipuu, mida veetakse
labi Parnu, aga ka labi Kunda sadama.

Joonis 4. Kaubavedu Eesti pdhisadamate kaudu lastiliigiti 2019, tonnides

Muu mujal
N |ilditaensebikast,
arasardasad

Biliski Mvtsel dliijalv

B
)

| ]
mad ﬁl)ﬁﬁuﬁgammﬁmm,
46103 Muu mujel Muu mujah Ved lamigng 2 . sSldiisl
m e liditueliitikast, (iigitaehiiikast, 17 Suged S IRBtijssatiamja

s, g Bt
1dmat

’
132EX8AA0

Muu m

Allikas: Statistikaamet

Eesti sadamatest tegelevad vaid kaks, Muuga ja vahemal madral Sillamae, konteinerite veda-
misega (5,5% kaubamahust). Konteinerite veod l&bi Eesti sadamate on viimaste kiimnendite
jooksul pea viiekordistunud (vt Joonis 5), kuid nende osakaal teiste lastiliikidega vorreldes on
endiselt pigem tagasihoidlik. Siiski n&hakse Eestit labivate konteinervedude osas olulise kasvu
potentsiaali — Muuga konteinerterminali omanik, Hamburgi suurettevote HHLA, kavandab
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konteinervedusid raudteel Muuga ja oma Odessas asuva terminali vahel. See illustreerib
perspektiivi, mida tulevikus pakub Eesti sadamatele p6hja-ldunasuunaliste vedude
teenindamise vdimalus — prognooside kohaselt annab sellele uue hoo Rail Balticu valmimine,
millest tuleb juttu hilisemas peatikis (ptk 3.2.3).

Joonis 5. Merekonteinerite vedu (véljaveetud ja vastuvdetud konteinerid kokku), 1997-2019,
TEU-des?

== Seriesl, 2019, 242
0

Allikas: Statistikaamet

Kaubagrupiti (vt Joonis 6) veetakse sadamate kaudu enim naftatooteid, jargnevad keemiatooted
(valdavalt vaetiste transiit). Eesti enda véliskaubandus on kullalt mitmekesine, mistdttu suuri-
maks grupiks on suhteliselt viheinformatiivse nimetusega ,,koos transporditavad eri liiki kau-
bad“. Pdllumajandus- ja metsandustoodete vedu on peamiselt Eesti enda eksport (olulisteks
kaubaartikliteks paberipuu ja puiduhake).

2TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) — standarduhik erimahuliste konteinerite loendamiseks ja konteinerlaevade

vBi konteineriterminalide mahutavuse véljendamiseks. 20 jala (6 m) pikkune 1SO-konteiner vdrdub iihe TEU-ga,
40 jala (12 m) pikkune ISO-konteiner vdrdub kahe TEU-ga.
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Joonis 6. Kaubavedu Eesti sadamate kaudu kaubagruppide jargi, 2019, miljonites tonnides
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Allikas: Statistikaamet

2.3. Laanemere idakalda pohisadamate
vordlus

Kui vorrelda Ladnemere idakalda pohisadamate teenindatud kaubamahte 2018. ja 2010. aastal,
vOib tdheldada markimisvéarset kasvu — sadamaid on labinud 38% ehk 145 miljoni tonni vdrra
rohkem kaupa. Suurim osa sellest kasvust on tulnud Venemaa sadamate arvelt (Joonis 7).
Joudsalt on kaubamahud kasvanud ka Poola ja Leedu, vahemal maaral Lati sadamates, kuid
vahenenud Soome sadamates. Ka Eestit labivad kaubamahud on vahenenud pohjustel, millest
oli juttu eespool.

Venemaa sadamatest on enim kasvanud Ust-Luga, mille kaubamahud 2018. aastaks peaaegu
kiimnekordistusid, vorreldes 2010. aastaga, suurenedes absoluutarvudes 88 miljoni tonni vorra.
Absoluutarvudes suurenesid selle perioodi jooksul véimsalt ka Gdanski sadam Poolas (30 min
t) ning Klaipéda Leedus (19 min t). Protsentuaalse kasvu poolest on aga pérast Ust-Lugat
Kiireimat kasvu ndidanud Sillamde sadam (230%).

17



Joonis 7. L&&nemere idakalda pohisadamaid labivad kaubamahud, miljonites tonnides, 2010 ja
2018%
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m 2018, Eesti, 37II 2010, Lee o II 2010, Po<I4

Allikas: Gosmorport, sadamate kodulehed ja aastaaruanded

Ust-Luga sadam (sugavus 15 m) on suurima kaubamahuga Vene sadam L&anemere
idarannikul. Konkurentsieeliseks on vahetu juurdepdds Venemaale tagamaana ja riikliku
poliitika loodud eelisseisund teiste riikide sadamate ees. Hea raudteetaristu, suur
konteinerterminal kaitlemisvdimsusega 2,6 min TEU-d (maht 2019 500 000 TEU-d).
Puuduseks on jadolud ja regulaarse siivendamise vajadus.

Peterburi suursadam (stugavus 11 m), kaubamaht 2019 60 min t, teenindab eriliigiliste
kaupade vedu (uldkaup, puistkaup, konteinerid, vedellast). Eelised sarnased Ust-Luga
sadamaga. Konteinervedude mahult Euroopas suuruselt 14. sadam (2019. aastal 2,2 min TEU-
d).

Primorski sadam (stigavus 15,5 m) on peamine Vene naftasadam (kaubamaht 2019 61 min t).
Lahiaastateks plaanitakse sadamakompleksi laiendust, mis v@imaldaks suurendada
kaideldavaid kaubamahte ja -sortimenti (sh véetised ja muu puistkaup, Gldkaup, konteinerid)
ning suunata Primorskisse imber praegu l&bi Balti riikide sadamate liikuvat kaupa.

% Graafik phineb jargmiste sadamate andmetel: Ust-Luga (RU), Primorsk (RU), Peterburi (RU), Riia (LV),
Klaipéda (LT), Gdansk (PL), Ventspils (LV), Tallinn (EE), Skéldvik (FI), Gdynia (PL), V@ssotsk (RU),
Kotka/Hamina (FI), Kaliningrad (RU), Helsinki (FI), Naantali (FI), Liepaja (LT), Sillamé&e (EE), Hanko (FI),
Turku (FI), Viiburi (RU).
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Vdssotski sadam (sligavus 10 m), kaubamaht 2019. aastal 19,4 min t, on kaubamahult neljas
Vene sadam Soome lahes, orienteeritud naftatoodete ja soe vedudele.

Muuga sadam on Eesti suurim kaubasadam. Selle konkurentsieelisteks on akvatooriumi
stigavus (18 m), mis vOimaldab teenindada koéiki Taani véinu l&bivaid laevu, hea taristu ja
teenuste kdrge tase ning eriliigiliste veostega tegelevate operaatorite rohkus (konteinerterminal,
nafta ja naftatooted, puistlast, aga ka ks maailma suurim viljaterminal). Geograafiliselt hasti
positsioneeritud nii pdhja-l6una- kui ka ida-ladnesuunaliste kaubavoogude teenindamiseks,
sealjuures on konkurentsipositsioon teistest Balti riikide sadamatest soodsam teenindamaks
Peterburi regiooni. Esile vBib tsta ka kaasaegsete lahenduste kasutuselevottu (nt automaat-
sildumise vBimalus, kaielekter) ja veeldatud maagaasi punkerdamise véimalust (lahiajal kasu-
tuselevdetav punkerdamislaev).

Tallinna Vanasadam tegeleb nii reisija- kui ka kaubaveoga, eeliseks on sagedased ro-ro-
uhendused Helsingiga.

Sillamae sadam on Euroopa Liidu k&ige idapoolsem sadam L&&anemeres. Slivasadamana
(sugavus kaide &éares kuni 16 m) suudab see vastu votta kdiki Taani véinadest 1&bi mahtuvaid
laevu. Aastaringselt laevatatav. Oluliseks konkurentsieeliseks on asukoht — vaid 25 km Eesti-
Vene piirist — ning head suhted Venemaaga. Kasvanud aja jooksul Eesti olulisimaks transiidi-
sadamaks.

Paldiski PGhjasadam ning Tallinna Sadamale kuuluv Paldiski Léunasadam on geograafilise
asukoha poolest mdistagi sarnased ning jagavad samu konkurentsieeliseid — soodne positsioon
teenindamaks kaubavahetust Rootsiga, ro-ro-tihendused erinevate riikidega ning suur maa-ala
autode ladustamiseks.

Kunda sadam (sligavus 8,5 m) on regionaalse tahtsusega sadam, mille eeliseks on tagamaa
ldheduses asuv toostus ja laiemalt kogu Kirde-Eesti. Asukoha puhul on soodne lihike
merelihendus Venemaaga. Uuritakse ka v@imalust avada ro-ro-liin Kunda ja Loviisa sadama
vahel.

Parnu sadam on jéesadam Parnu joe suudmes kaidérse suvisega 6,8 m. Regionaalse tdhtsusega
sadam. Peamiseks konkurentsieeliseks on loodusressursirohke tagamaa Edela- ja Louna Eesti
néol — sadama kaudu liigub vélja oluline osa Eestist eksporditavast puidust ja turbast.
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Helsingi sadamate kompleks (sh Ldunasadam, Katajanokka sadam, Ladnesadam, Vuosaari
sadam, Loviisa sadam, Kantviki sadam) teenindab nii reisija- kui ka kaubavedusid (2019. aastal
14,4 min t), sh konteinereid (lile 500 000 TEU), s6idukeid, sutt, puitu, tselluloosi jm. Peamine
kaubasadam Soome impordile ja ekspordile. Valjakutseks on kasvutakistuste uletamine
(sivendamine, et suuta votta vastu suuremaid laevu; tihe maanteeliiklus transpordil sadamasse).

Naantali, Turu, Hanko ja Rauma sadamad teenindavad peamiselt Soome kaubavooge
Euroopa riikidega (Skandinaavia, Saksamaa, Poola).

HaminaKotka sadama geograafiliseks eeliseks on sarnaselt Sillamdega asukoht Soome-
Venemaa piiri l&heduses. Tegu on Soome suurima konteinerisadamaga, mille l1&bi kaib oluline
osa Laanemere kaudu toimuvast konteinerkauba vahetusest Venemaaga (2019. aastal 677 000
TEU-d), aga teenindatakse ka olulises mahus vedel-, puist- ja muud lasti (kokku 18 min t). Labi
HaminaKotka liigub suurem osa Soomet l&bivast transiitkaubast (transiitkaupade vedu labi
Soome sadamate ulatus 2019. aastal kokku 9 miljoni tonnini, valdavalt oli tegu maakide,
vaetiste, kemikaalide, soe ja koksi veoga).

Kilpilahti (Skoldviki) sadam (sigavus 15 m) on seotud l&hedalasuva Neste
rafineerimistehasega Porvoos, samuti liigub selle kaudu oluline osa Vene transiitkaubast (nafta
ja naftatooted Primorskist).

Riia sadam (sligavus 14,7 m) on joesadam Daugaval, mille teenindatavad kaubamahud ei jaa
palju alla kdiki Eesti pdhisadamaid labiva kauba kogumahule (2019. a 32 min t). Teenindatakse
eriliigiliste kaupade, sh konteinerite (469 000 TEU-d), naftatoodete, sée, vaetiste, teravilja,
puidu, pelletite jm vedusid. Peamiseks konkurentsieeliseks on soodne geograafiline positsioon
kaubavahetuse teenindamiseks Moskva piirkonnaga — Vene transiit moodustab kaubakaibest
ca 60%.

Ventspilsi sadam on jadvaba stivasadam (sligavus 15 m) kaubamahuga ca 20 min t. Peamiselt
teenindab naftatoodete ja soe vedusid. Eeliseks on lisaks siigavusele ja jadvabadusele soodne
geograafiline positsioon ida-ladanesuunalise kaubavahetuse teenindamiseks.

Liepaja sadam on Lati suuruselt kolmas sadam stivisega 11 m, kaupade hulgas (7 min t)
domineerib puistlast ja tldkaup.
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Klaipéda sadam (stugavus 13,5 m) on Leedu peamine sadam kaubamahuga 46 min t 20109.
aastal. Kaubavedudest 42% moodustab puistlast (olulises osas véaetised), kolmandiku tldkaup,
veerandi vedellast, sh naftatooted ja veeldatud maagaas. Teenindatakse ka konteinervedusid
(700 000 TEU-A), otsefiiderliin Le Havre’i sadamaga. Sadama konkurentsieelis on vordlemisi
luhike kaugus Taani vainadest ja PGhjamere sadamatest, hea positsioon Valgevene ja Moskva
piirkonna kaubavedude teenindamiseks (kuigi Vene transiidi osakaal kaubakéibes on praegu
madal). Olulised eelised on ka jadvaba sadama olemasolu, 1520 mm raudteepraamitihendus
Saksamaaga.

Kaliningradi sadam (stgavus 10,5 m), kaubamaht 11 min t; kdideldakse nii vedellasti,
puistlasti kui ka konteinereid (320 000 TEU-d). Geograafilised eelised sarnased Klaipéda
sadamaga, jaavaba.

Gdanski sadam (suigavus 15 m) on Poola olulisim sadam, kaubamaht 2019. aastal 52 min t.
Kaupade hulgas on suurima osakaaluga tldkaup, jargnevad vedelkitused, siisi ja muu puistlast.
Konteinervedude mahult Euroopa suuruselt 15. sadam (2019. aastal 2 min TEU-d). Eelisteks
suur tagamaa, sobivus Aasiast saabuvate ookeanilaevade teenindamiseks, roll Aadria mere-
Balti transpordikoridori otspunktina.

Gdynia sadam (sugavus 7 m) asub Gdanski naabruses, kaubamaht 2019. aastal 24 min t.
Asukohaeelis sarnane Gdanskiga, kuid véiksema siigavusega.

Kokkuvottes voib Oelda, et Eesti pohiliste kaubasadamate (Tallinna Sadama sadamad ning
Sillamae) konkurentsivéimet tdstvad tegurid on:

e head looduslikud olud: stigavus, suhteliselt head ja&olud;

e hea geograafiline asukoht Soome ning Loode-Venemaa, eeskatt Peterburi regiooni
kaubavoogude teenindamiseks;

e asukoht ida-1aane- ning pBhja-1dunasuunaliste transpordikoridoride s6lmpunktis;

e juurdepéas nii Vene laiusega kui tulevikus I6una suunal ka Euroopa laiusega raudteele;

e hea taristu eri veoseliikide teenindamiseks, sadamateenuste kdrge kvaliteet;

e valmidus innovaatiliste lahenduste rakendamiseks.

Konkurentsipositsiooni halvendavad tegurid on:

e Eesti enda véike tagamaa;
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e Venemaa vOetud suund kaubavoogude suunamisele enda sadamatesse;
e teiste riikide sadamate spetsiifilised asukohaeelised,
e hinnatasemega seotud riskid (t66joukulude kasv, veeteetasud).
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3. Tulevikutrendid
merekaubanduses

3.1. Maailmamajanduse ja rahvusvaheliste
suhete areng

3.1.1. Sissejuhatus

Merekaubavedude tulevikutrende kirjeldades tuleb alustada sellest, kuhu tulevikus koondub
kaupade ndudlus ja pakkumine, mida mdjutavad omakorda arengud riikide rahvaarvu ja
vanuselise koosseisu, makromajanduse ning riikidevaheliste suhete o0sas. Jargnevasse
Ulevaatesse oleme koondanud moningaid pikaajaliste arengusuundumuste Kirjeldusi neis
valdkondades. Nende trendide hulgas on nii suure tbendosusega realiseeruvaid (nt
demograafilised trendid) kui ka selliseid, mille osas on vOimalikud tsna erinevad arengud
(rahvusvahelised suhted ja kaubandusreziimid). Kohe alguses peab aga mairkima, et
pikaajalised suundumused nt majandusarengu osas ei vélista sugugi luhiajalisi kriise ja
tagasiléoke, mis vdivad jatta mulje pikaajaliste prognoosidega vastassuunalisest arengust, kuid
mis tegelikult ei v&ara pikaajalise trendi suunda. Nii raputab ka k&esoleva raporti kirjutamise
hetkel maailma riikide majandusi COVID-19 pandeemia kéivitatud kriis. Kas see katallseerib
pikaajalise mdjuga murrangulisi muutusi riikidevahelises kaubavahetuses ja globaalsetes
vadrtusahelates, nditab vaid aeg.

3.1.2. Maailmamajanduse areng

Tarvitseb vaid vaadata maailmamajanduse arenguid kéesoleva sajandi algusest mdistmaks, et
kaks kiimnendit on piisav aeg, et majanduse raskuskese markimisvéarselt nihkuda jouaks. Nii
on naiteks ldhimineviku majandusarengu superstaar Hiina joudnud oma osakaalu maailma
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kogutoodangus tdsta 3,6 protsendilt aastal 2000 pea viiendikuni aastal 2019 (kasvatades

sealjuures SKT-d elaniku kohta 4,6 korda). Kuigi Hiina edasine areng ei pruugi toimuda sama

tormilises tempos, on selge, et maailma elanikkonna ostujdu geograafiline kontsentratsioon

saab olema praegusest Upris erinev, mis mdistagi mdjutab omakorda ka kaubavooge maailma

meredel.

Erinevate institutsioonide koostatud pikaajaliste prognooside pdhjal vdib vélja tuua jargmisi

trende maailmamajanduses:

Maailmamajanduse raskuskeskme nihkumine Aasia suunas jatkub. Hiina osakaal
globaalses SKP-s ei kasva enam sellises tempos nagu varem, kuid téuseb vaatlusaluse
perioodi 16puks 25% lahedusse. India osakaal aga kasvab praeguselt kiimnendikult enam
kui 15 protsendini, viies Hiina ja India summaarse osakaalu 40% lahedusse. Lisaks nendele
on ld&nemaailmast kiiremat kasvu oodata ka teistes Aasia riikides, nagu Indoneesias, mille
SKP-It oodatakse jargmise kiimnendi jooksul kahekordistumist. On alust arvata, et see
muudab nii globaalsete vaartusahelate konfiguratsiooni kui ka nendega seotud kaubavooge.
Aastaks 2040 on Hiina SKP elaniku kohta 10% suurem kui Eestil praegu ning arvestades
toojoukulude kasvu, pole enam tegu odava kohaga, kus toota. India elatustase on perioodi
I6puks joudnud Hiina praegusele tasemele. Ostujoulise keskklassi esiletdus Aasias viib
regioonisiseste kaubavoogude osakaalu kasvuni, aga suurendab ka ndudlust l&&ne kaupade
jarele. Suure ja jarjest jukama siseturu olemasolu tdttu muutub Hiina majandusareng tiha
vahem s6ltuvaks véaliskaubandusest, teised Aasia riigid jddvad aga Hiina investeeringutest
ja kaubavahetusest olulisel maaral sdltuvaks.

Rahvusvahelisi kaubavooge mdojutab ka Hiinasse investeerinud 144ne ettevotete reaktsioon
kulutaseme tdusule — osade jaoks kompenseerivad kulutaset muud tegurid, teised otsivad
oma tootmisele alternatiivseid madalama kulutasemega asukohti Aasia riikides (nt Vietnam
ja teised Kagu-Aasia riigid — kuhu muuhulgas ka Hiina tootjad t66jdumahukamaid osi
vadrtusahelast Ule kannavad, et jdadda kulude osas konkurentsivdimeliseks). Osade inves-
torite jaoks aga voivad geograafiline kaugus, kultuuridevahelised erinevused ja poliitilised
riskid Ules kaaluda Aasia eelised tootmise asukohana, mistdttu otsustatakse tuua tootmine
tagasi kas kodumaale (nn reshoring) voi selle lahedasse riiki (nearshoring). Seda
protsessi vOib vbimendada ja kiirendada poliitilistest vastasseisudest tingitud riskide
suurenemine, mida puudutatakse jargmises alapeatiikis. Nearshoring vdib aga tahendada
uusi vBimalusi valisinvesteeringuteks Euroopa riikide (sh Eesti) jaoks, sellega seotud
kaubavooge ja ka merevedusid.
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Demograafilised trendid muudavad maailmamajanduse ndgu mérkimisvéarselt. Vdheneb
Euroopa osakaal maailma rahvastikus, rahvaarv kasvab Indias ja Aafrikas (viimases on aas-
taks 2050 elanikke praegusest kaks korda rohkem). Maailma rahvastik vananeb sedamodda,
kuidas kasvab oodatav eluiga; koos elatustaseme tdusuga véheneb sundivus. V&heneb saas-
tumaéar, mis omakorda ohustab investeeringuid. Vaheneb td6ealiste inimeste osakaal elanik-
konnas ning suurenevad sellega seotud véljakutsed valitsustele. Tarbimises véheneb
kaupade ja kasvab teenuste (nt tervishoid) osakaal, mistdttu vdib oodata, et noorema
rahvastikuga riikides kaasneb majanduskasvuga suurem kaubavedude kasv kui vananeva
rahvastikuga maades. Vananemine muutub varem probleemiks pigem rikastes riikides,
Venemaal, Hiinas ning Ladina-Ameerikas kui Indias ja Aafrikas. To0kate vahenemine
hoogustab automatiseerimine ja robotiseerimine trendi.

Venemaa majandusareng seisab teelahkmel. Senise fossiilsete kituste ekspordil pdhineva
majandusmudeli jaitkumisel ei ole véljavaated kuigi roosilised ja on risk jidda nn ,.keskmise
tulutaseme 10ksu* — nt OECD pikaajalise prognoosi kohaselt tduseb SKP inimese kohta
aastaks 2040 vaid 18 protsendi vorra praegusega vorreldes (vordluseks: Eesti jouab selle
perioodi jooksul saada enam kui 50% vdrra jdukamaks). Selleks et saavutada kvalitatiivne
arenguhtipe, on vaja arvukalt struktuurseid muutusi: vdhendada korruptsiooni, tagada inves-
toritele ja ettevotjatele diguskindlus ning omandidiguse Kaitse, tdsta lisandvaartust téostus-
tootmises labi integreerumise globaalsetesse vaartusahelatesse. Kui see peaks juhtuma (mis
praeguste suundumuste valguses pole kull téendoline), vBib uuele tasemele tdusnud
toostustootmine saada ka Venemaaga seotud merekaubavoogude allikaks. Senised nafta ja
naftatoodete ekspordiga seotud merekaubaveod jatkuvad, kuid tdnapaeval naha olevate
suundumuste pdhjal pole alust arvata, et need vaatlusaluse perioodi 16puks niiudsest
tasemest suuremad vdiksid olla, pigem vastupidi.

Maailma majanduskasv aeglustub tulenevalt suurte arengumaade majanduste joudmisest
tulutasemele, kust sama Kiires tempos edasi kasvada ei ole enam lihtne. Kui vorreldes 2000.
aastaga on maailma SKP praeguseks kahekordistunud, siis aastaks 2040 prognoosib OECD
selle suurenemist ,,vaid* 72 protsendi vorra (vordluseks — euroala SKP vaid kolmandiku
vorra). Mdistagi seondub prognoosidega ebakindlus, oht kasvule séltub olulise faktorina
naiteks sellest, mis kuju votavad ja kui oluliseks kujunevad deglobaliseerumisega seotud
suundumused.

Siiski, hoolimata mitmetest negatiivsena kdlavatest trendikirjeldustest, ootame lahikiimnen-

ditelt baasstsenaariumina siiski globaalset majanduskasvu, mitte langust (raporti kirjutamise

ajal kdimasolevast langusest hoolimata). Majanduskasvuga kdib kaasas merekaubanduse kasv
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—reeglina kasvab merekaubanduse maht véhemalt sama palju, kui on SKP reaalkasv, ttpiliselt

isegi kiiremini.

Vaib siiski vélja tuua ka arenguid, mis vbivad majanduskasvu ja merekaubanduse senikehtinud

seoseid mingil méaral ndrgendada:

Uks selline areng on kauba dematerialiseerumine ehk areng jérjest vaiksema materjalikulu
suunas Uhe tarbimis- vdi sisemajanduse kogutoodangu thiku kohta. Seda pdhjustab eeskatt
tehnoloogia areng — vOime moelda nditeks sellele, kui mitmeid eriotstarbelisi seadmeid
suudab asendada nutitelefon. Naite voib tuua ka autotoostusest, kus sisepdlemismootor
koosneb 130-170, kuid elektriauto oma vaid 20-30 detailist — sellised muutused ei jata
moju avaldamata toostusharu tarneahelatele (ITF 2020).

Osa laiemast dematerialiseerumise trendist on ka kihtlisandustootmine ehk levinumat
nimetust kasutades 3D-printimine. Kui tdnapdeval iseloomustab suurt osa masstootmisest
geograafiline hajutatus (sihtturud ja tootmisasukohad on Uksteisest kaugel, tootmise
erinevad etapid toimuvad eri asukohtades asuvates ja Kitsalt spetsialiseerunud tehastes,
olulise osa transpordimahtudest moodustab pooltoodete vedu tootmistksuste vahel) ning
pool- ja ldpptoodete transport moodustab sellest olulise osa, siis 3D-printimisel on
potentsiaal vahemalt mingis osas seda paradigmat radikaalselt muuta — pooltoodete vedude
asemel teisest linnast, riigist vOi kontinendilt on vdimalik vajalik detail vdi I8pptoode
printida sihtturule ldhedal kohapeal. Praegu leiab 3D-printimise tehnoloogia kasutust
prototiiiipimisel ning erinevate nisitoodete tootmisel (lennukitdostuses kasutatavad detailid,
meditsiiniseadmed, tootmisseadmete osad jm). Tden&oline on 3D-printimise tehnoloogia
odavamaks muutumine, tootmise kvaliteedi ja kiiruse kasv, mis toetab selle laialdasemat
levikut ka teistes valdkondades. 3D-printimise vOimalus kasutamiskoha laheduses véahen-
dab oluliselt vastava pool- v6i 16pptootega seotud transpordindudlust. Jatkuvalt on vajalik
printimismaterjalide transport, kuid sellega seotud tarneahelad on olemuslikult lihtsamad
kui praegused komplekssed tarneahelad ja seega vdivad need hdlmata vaiksemas mahus
meretransporti. Siiski on kaheldav, mil méaaral 3D-printimine suudab ka tulevikus konku-
reerida masstootmisega niisuguses ulatuses, mis mdjutaks olulisel maaral globaalseid
kaubavoogude mahte.*

Protektsionistlikud poliitikad vdivad hakata levima nii ideoloogilistel (motiiv 18igata
poliitilist profiiti, positsioneerides tollide ja kaubandustbkete kehtestamist kodumaiste

4 ITF-OECD (2019). ITF Transport Outlook 2019, OECD Publishing, Paris,
https://doi.org/10.1787/transp_outlook-en-2019-en.
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tookohtade kaitsena) kui ka nditeks julgeolekukaalutlustel (vaade, mille kohaselt
globaalsete tarneahelate haprus ja ebausaldusvaarsus kriisiolukorras vaib seada ohtu riikide
t00stusi, juurdepaasu olulistele ressurssidele, toidu- ja ravimijulgeoleku). See v6ib suunata
neid rakendama meetmeid siseturu kaitsmiseks ning globaalsete tarneahelate asemel
kodumaiste tootjate kasutamiseks, mis kokkuvottes voib kas vdhendada rahvusvahelisi
kaubavooge v0i siis aidata kaasa nende geograafilisele imberpaiknemisele.

Protektsionismi kasv ning riikidevahelised pinged (vt jargmine alapeatiikk) vdivad viia
deglobaliseerumiseni, mis valjendub véiksemas majanduslikus integratsioonis L&ane ja Aasia
rilkide vahel. See vBib mdjutada negatiivselt kontinentidevahelisi, kuid teisalt suurendada
regioonidesiseseid kaubavooge, sh ka merevedude puhul. Deglobaliseerumist toetab ka
todjoukulueelise véhenev roll tootmise asukohaotsustes — esiteks kasvab kulude tase Aasia
maades, teiseks muutub automatiseerimine ja robotiseerimine odavamaks ja laiemalt
kasutatavaks, mist6ttu vdib mdistlikumaks osutuda sihtturgudele lahemal asuv tootmine.

Eestit labivate merevedude jaoks saab téhtsaks kiisimuseks, kui olulisi muutusi
deglobaliseerumine kaasa toob ning milliseks kujuneb selle reaktsioonina kaupade
litkumine globaalsetes véaartusahelates — kui see toob uut tootmist Eesti sadamate
tagamaale, vGib see luua uusi vbimalusi, teisalt aga ohustavad ndrgemad
kaubandussidemed Aasiaga kaubavahetuse mahte Eestit tulevikus l&bivas pdhja-
I6unasuunalises koridoris.

3.1.3. Rahvusvahelised suhted

Maailmakaubanduse seisukohast jaab tiheks olulisemaks rahvusvaheliste suhete trendiks USA
ja Hiina vaheliste pingete jatkumine. Hiina majandusliku mdjujou kasvuga kaib kaasas ka
poliitiliste ambitsioonide ja sGjalise vbimekuse suurenemine. Kuigi USA j&éb so6jaliselt endiselt
maailma tugevaimaks jouks, seisab ta silmitsi suureneva geopoliitilise konkurentsiga, mis jatab
oma jélje ka rahvusvahelistele majandussuhetele.
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Poliitilisi ja sOjalisi pingeid Hiina ja USA ning teiste Aasia riikide vahel toovad muuhulgas
kaasa Hiina Lduna-Hiina mere kontrollimise ambitsioonid, mis toidab iha enam suurjéudude
vahelise sGjalise konflikti tekkimise hirme selles piirkonnas. Uha agressiivsem on ka Hiina
hoiak Taiwani suhtes, kellele antud julgeolekugarantii tbmbaks nende vB8imalikku konflikti
kaasa ka Uhendriigid. USA ja Hiina vahelise relvastatud konflikti risk on viimastel aastatel
seega kasvanud. Kuigi selle tdendosust ei saa pidada suureks, tooks suurem sojaline konflikt
moistagi kaasa kataklusmilise moju globaalsetele vaartusahelatele ja kontinentidevahelistele
kaubavedudele. Kuid ka ainutiksi ebakindluse suurenemine tuleviku suhtes varjutab globaalse
kaubavahetuse valjavaateid ning avaldab mdju tarnijate ja investorite kaitumisele.

Enam kui otsese sojalise konflikti risk m&jutab maailmamajanduse arenguvaljavaateid suurjou-
dude konkurentsi jatkumine majandusvallas. Sealgi on suhted USA ja Hiina vahel muutunud
viimastel aastatel méarkimisvééarselt konfrontatsioonilisemaks. Kuigi kaubandusséda ja USA
kehtestatud tollid on olnud suuresti motiveeritud populistlikest kaalutlustest, on selle kaigus
tostatunud ka USA legitiimsed pretensioonid majandussuhete osas Hiinaga, nt laialtlevinud
intellektuaalomandi varguse ning toostusspionaaziga seoses. Seetdttu ei pruugi ka valitseva
partei vahetus USA-s tdhendada kaubandussdja 10ppu. Vdimalik, et demokraatliku partei
valitsus kaotaks mdned tollid, mis kahjustavad Uhendriikide endi ettevGtete huve, kuid
ulejadnud kisimustes tehtaks pigem koost6dd Euroopa ja teiste riikidega, mistdttu kokkuvottes
vOib surve Hiinale kujuneda isegi t6husamaks.

Meie lahipiirkonna seisukohast saab olema oluline Euroopa Liidu roll selles vastasseisus — kas
asutakse USA kui liitlase poolele, liitudes Hiina-vastaste kaubandustdketega ja tihendades selle
asemel kaubandussidemeid USA-ga, vdi jatkatakse kaubandussuhteid Hiinaga senises ulatuses,
mida soosivad nii ettevotete arihuvid kui ka Hiina bilateraalne mdjutustegevus liikmesriigiti.
Kuigi Euroopa Liidu geopoliitilised ambitsioonid pole kummagi suurriigi omadega vorrelda-
vad, ei puudu Euroopal Hiinaga seoses lisaks majanduslikele huvidele ka etteheited (nt inim-
diguste, keskkonnakaitse, intellektuaalomandi, tundlike tehnoloogiate tilekande ja kiberturva-
lisuse osas), mistdttu kaubanduspoliitilise Uhisrinde moodustamine USA-ga pole sugugi valis-
tatud.

Keerulise valiku ees seisaks ka Venemaa. Kui Hiinale on Venemaa nii majanduslikult kui ka
sOjaliselt ebavordne partner, siis suhetes Euroopa Liiduga on tal rohkem ménguruumi, arvesta-
des bilateraalsete kokkulepete arendamise vdimalust erinevate huvidega litkmesriikidega ning
tugevaid trumpe regionaalse julgeoleku vallas. Teisalt vib USA tahelepanu ja fookuse
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koondumine Aasiasse mojuda Venemaale kutsuvalt enda majandusliku, poliitilise ja
julgeolekulise mdjuvéimu suurendamiseks regioonis. Positiivsemas (aga vahemtdendolises)
stsenaariumis valiks Venemaa tihedamad majandussuhted Euroopaga ning integreerumise
Euroopaga seotud vaartusloomeahelatega. Igal juhul ei ole aga Venemaale soodne olukord, kus
poolte valimine on sunnitud otsus, mistdttu tema eelistatud valik on mitte olla sunnitud seda
tegema.

Soltuvalt sellest, kui kaugele suurjdudude majanduslike suhete jahenemine laheb, v6ib suurj6u-
dude konfliktis poole valimine kujuneda vaga kaalukaks otsuseks — adrmusliku stsenaariumina
on kujutletav ka suurjdudude radikaalsem ,,tehnoloogiline lahutus* ehk olukord, kus julge-
olekukaalutlustel on laaneriikides tiha enam keelatud Hiina tehnoloogiat tarvitavate toodete
muuk ja kasutamine. See vdib viia erinevate ja mittetihilduvate standardite tekkimiseni, mis
I6ppkokkuvottes aitab kaasa maailma jaotumisele kaheks majanduslikuks mojusfaariks. Marke
sellesuunalistest arengutest on néha juba nt Huawei 5G-tehnoloogiaga seonduvaga seoses
Laénes ning Google’i toodete kasutamise keelu puhul Hiinas.

Maailmamajanduse jagunemine suurriikide mdjusfaérideks ei ole aga kdimasoleva poliitilise ja
majandusliku vastasseisu ainuke vdimalik lahendus — v@imalik on osapooli rahuldava tasa-
kaalulahendi leidmine labi kokkulepete ja kompromisside, mis ei takista kaubavahetuse
jatkumist, kuid kehtestab reegleid vdi piiranguid investeeringutele, kaubavahetusele ja thisette-
votlusele strateegiliselt oluliste tehnoloogiate, kaubagruppide voi tegevusalade osas.

Mida see kOik tdéhendab Eesti merekaubanduse jaoks? Kindlasti on suurenenud ebakindlus
taustategur, mis ohustab globaalsete merekaubavedude mahte. Meie jaoks on aga eeskatt
oluline regionaalsete merekaubavedude mahtude kujunemine l&hipiirkonnas. Arvestades, et
suurem osa Eesti enda ekspordist toimub teiste Euroopa Liidu riikidega, ei ole alust arvata, et
suurte kaubandusblokkide teke looks meile tdkkeid praeguste peamiste kaubanduspartneritega
seoses. Mis aga puudutab transiiti, on meid labivate ida-ld&dnesuunaliste transiidivoogude néol
tegu eeskatt energiakandjate ja véetiste vedudega, millele kaubandustdkete rakendamine ei ole
téendoline — pigem ohustavad neid vedusid Venemaa-poolsed sammud kaubavoogude enda
sadamaisse timbersuunamisel.

Kull aga méjutaks uute kaubandussfaéride teke erinevate kaubateede osatéhtsuse kujunemist
tulevikus. Kui kaubavahetus Hiina ja Euroopa vahel peaks drastiliselt langema, ohustaks see nt
meie vOimalusi seoses kaubavahetusega Hiinaga labi Aadria mere-Balti koridori, Euraasia

29



raudteekoridori vOi Pdhja-Jadmere meretee, mis teoreetiliselt vOiks tulevikus kujuneda meie
sadamaid labivate kaubamahtude potentsiaalse kasvu allikaks.

Oluliseks kusimuseks saab aga ka see, kas ja mil madral viivad jahenenud majandussuhted
deglobaliseerumiseni ja tarneahelate globaalse Umberpaigutamiseni ning kas see vGib aidata
kaasa tootmise Umberpaiknemisele meie piirkonda. Selles osas on vdimalikud erinevad
arengud, kuid meeles tasub pidada, et tdnased globaalsed vé&rtusahelad on vélja kujunenud
pdhjusega; nende labi saavutatud efektiivsust ja kulusdéstu ei saa olema lihtne reprodutseerida
Euroopas ja lahipiirkonnas, mistdttu tarneahelate téielik lahtisidumine Aasiast oleks keeruline
ja ebatbenédoline stsenaarium.

3.2. Muutuvad kaubateed

Rahvusvaheline kaupade transport on iheks osaks tootmise vaartusahelas, mistottu on oluliseks
turgu suunavaks teguriks see, kus asub teelesaadetav kaup, kus on kauba jarele néudlus ning
millise hinna ja kvaliteediga on v@imalik kauba transport. Lisaks tootmise rahvusvahe-
listumisele ning nbéudluse ja pakkumise paiknemisele s6ltub rahvusvahelise kaubanduse kasv
sellest:

e kui kallis on kaupade transport (sh kui kiiresti, millise kuluga);
o millistel tingimustel kaupade transport on vdimalik (kui sageli, millises mahus, millise
kvaliteediga kaupu tarnitakse jmt);

e kuidas riigid rahvusvahelist kaubandust lubavad ja reguleerivad.

Rahvusvahelise kaubavahetuse kasv on pidevalt kasvatanud ka ndudlust rahvusvahelise kauba-
transpordi jarele. Meretransport on vaid iheks transpordiv@imaluseks, konkureerides 6hutrans-
pordiga ning maismaal raudtee- ja maanteetranspordiga. Valik transpordimodaalsuste vahel
tehakse transpordi kéattesaadavuse, hinna ja kvaliteedi (sh kiiruse) suhet kaaludes. Kuna
kaupade transport on vaid tiheks osaks tarnijalt ostjani jdudmisel, on lisaks transpordile oluline
ka taristu (terminalid, sGidukid jm) ja logistika ning jaotusslsteemide toimimine.

Enam kui pool rahvusvahelisest kaubandusest h6lmab pikemaid vahemaid kui 3000 km, mis-
tottu selle korraldamisel algpunktist ostjani kasutatakse ronkem kui Uhte transpordivahendit ja
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modaalsust (Rodrigue 2020). Rahvusvaheline transport koosneb seega transpordiahelatest (jada
logistilisi tegevusi, mis korraldavad kauba liikumist modaalsuste ja terminalide vahel). Trans-
pordiahelad kujundatakse seetdttu nii, et need kasutaksid optimaalselt &ra rahvusvahelise
transpordi korraldamise jaotuskeskusi.

Nagu eelmises alapeattikis mainiti, muutub jargmise kahekiimne aasta jooksul oluliselt maailma
majanduslik raskuskese ning ka maailma rahvastik, tootmine ja tarbimine saab jaotuma teisiti
kui tanapéeval. Seetdttu on igati loogiline, et muutub see, kust kuhu ja kui palju kaupa veetakse,
ning seega ka erinevate kaubateede osatéhtsus.

Jargnevates alapeatiikkides ké&sitleme vaid osasid eelseisvate kaubateede muutusi, keskendudes
vaid nendele, mis vdiksid eeldatavasti olla olulised Eesti sadamaid l&bivate kaubamahtude
seisukohast. Sealjuures kasitleme mitte ainult mereteid, vaid nii mere- kui ka maismaavedusid
hdlmavaid multimodaalseid transpordikoridore, mille kaudu v@iks Eesti sadamatesse kaupa

tulla.
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Joonis 8. PGhja-Ja&dmere laevatee ja Euraasia maismaakoridor

Kirkenes
Rotterdam Stockholm ,+*
Hamburg q »*" Murmansk
Praha @ Tallinn
Brest

Sol-lletsk

Xian

Pohja-jaamere meretee

Euraasia maismaakoridor

3.2.1. Po0Ohja-Jdédmere laevatee

Kliimamuutused avavad Arktikas uusi vdimalusi nii maavarade kaevandamiseks kui ka mere-
kaubavedudeks. Aasiat ja Euroopat Uhendava laevateena on Pdhja-Jaamerd kaalutud juba
vordlemisi pikka aega — Vene diplomaat Dmitri Gerassimov pakkus selle ideena vélja aastal
1525, kuid esmakordselt labiti kogu Pdhja-Jd&meri Atlandilt VVaikse ookeanini alles 1878—
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1879. Keeruliste olude tdttu ei ole kaubaveod sellel laevateel olnud védga mahukad, koosnedes
valdavalt Murmanski ja Vladivostoki vahelistest vedudest. Aastaks 2024 on vBetud eesmargiks
saavutada maht 80 miljonit tonni. Praegu ulatub kaubaveo maht Pdhja-Jadmere laevateel ca 30
miljoni tonnini, millest suurema osa moodustab veeldatud maagaasi vedu.

Sulav Arktika on aga avanud laevatatava aja pikenemise véljavaate 3—4 kuuni aastas, mis tstab
laevatee atraktiivsust kaubaveo jaoks oluliselt: vdrreldes kauba vedamisega Hiinast Euroopasse
Suessi kanali kaudu oleks Pdhja-Jadmere kaudu vedamine 5200-6800 km lihem ning ajakulu
10-13 péeva véiksem (Civitta 2018). Optimistlikumate hinnangute kohaselt voib laevatee muu-
tuda laevatatavaks ka aastaringselt, kuid see eeldab v6imsate tuumajadléhkujate kasutamist,
mis ei ole realistlik enne 2030. aastat. Samas sOltub laevatee kasutatavuse ajaraam Arktika
sulamise kiirusest, mis vdib toimuda ka kiiremas tempos, kui seni prognoositud.

Kuigi luhema marsruudi kitusekulu saastu potentsiaal on markimisvaarne, on pdhjapoolsel
laevateel ka arvukalt miinuseid muude kulude nédol. Kasutada ei saa samasuguseid laevu kui
Suessi kanali kaudu vedamisel, vaid laevadel peab olema jaaklass. See tahendab suuremat
esialgset investeeringut laevadesse, mis aga tasub ennast &ra aeglaselt, kuna laevatatav aeg
aastas on lihike. Raskuseks on ilmastikuolud — udu, aastati varieeruvad jaédolud, tlimadalad
temperatuurid, tugevad ja raskestiennustatavad tormid, mis ohustavad kaupade tarnekindlust.
Navigatsioon on keerukam; laevad ei saa sdita thtlase kiirusega, mis tdstab kitusekulu. Kulusid
kergitab ka 50-200% kallim kindlustus ning vajadus ja&léhkumisteenuse jarele. Probleemiks
on ka see, et tegu on véga tundliku looduskeskkonnaga, mida laevatamisega seonduv reostuse
risk tugevalt ohustaks. Neid kisitavusi arvestades on hinnatud, et Pohja-Jddmere laevatee
kasutamine konteinervedudeks v@iks muutuda majanduslikult tasuvaks alles alates 2040.
aastast (Civitta 2018). Vdimalik, et tulevikus leiab see laecvatee oma nisi kauba néol, mis on
piisavalt ajatundlik, et vajada Suessi kanalist kiiremat vedu, kuid samas mitte piisavalt
vaértuslik, et seda tasuks vedada raudteel.

Venemaa jaoks on tegu potentsiaalselt vaga olulise kaubateega, arvestades Arktika loodus-
varasid — hinnangute kohaselt paikneb Arktika piirkonnas ligikaudu veerand maailma veel
avastamata nafta- ja gaasivarudest, suurem osa sellest Venemaa pdhjaosas, samuti mineraali-
ja metallimaardlaid. Erinevate hinnangute kohaselt on Arktika piirkonnaga seotud 20-30%
Venemaa SKP-st. Suuri lootusi pannakse pohjapoolse tee kaudu tekkivale kaubavahetusele
Hiinaga. Hiina omalt poolt kasitleb P8hja-Jiimere laevateed iihe osana oma ,,Uks vodnd, iiks
tee* initsiatiivist, kuid nende huvi selle vastu on pigem draootav kui entusiastlik (Passeri &
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Fiori 2019). Kuigi ametlikult tehakse Venemaaga laevatee arendamise osas koost6od, on see
Hiina poolt pigem deklaratiivne, poliitilistel ja strateegilistel kaalutlustel pdhinev tegevus kui
kindla majandusliku huvi véljendus — laevatee kasutuselevdtuga seonduvate tulude ja kulude
kalkulatsiooni osas on seni veel palju ebaselgust, samuti tekitab kdhklusi P6hja-Jaamere aarne
aegunud ja amortiseerunud sadamataristu, mille uuendamiseks on vaja suuri investeeringuid
(Sun 2018).

Vdimalike probleemide hulgas tuleb dra mainida ka riikidevahelised territoriaalvaidlused
Arktika piirkonnas ning asjaolu, et laevatee kulgeks valdavalt Vene majandusvoondis, andes
kontrolli keskkonnanduete, tariifide ning teenustasude lle Venemaale. Kui suurriikide vahel
peaks tekkima konflikte seoses maavarade kaevandamisega Arktikas, voib see viia takistusteni
laevaliikluses.

Eesti merekaubanduse jaoks muutub P8hja-Jadmere laevatee oluliseks juhul, kui sellel liikuvad
kaubavood hakkavad labima meie sadamaid. See saaks teostuda siis, kui Hiinast saabuvate
laevade maabumiskohaks saaks Kirkenes PGhja-Norras. Sealt liiguks kaup omakorda raudteed
maoo6da Idunasse, siis tle Soome lahe (v6i tunneli kaudu selle alt 1abi) ning Rail Balticut médda
Euroopasse. Uhes varasemas prognoosis on selle transpordikoridori kaudu Muugale jéudva
kauba vdimalikuks mahuks hinnatud ca 1,5 miljonit tonni aastas, mis voib ka suuremaks
osutuda, juhul kui poliitiliselt ebastabiilses piirkonnas asuva Suessi kanali t60s peaks tekkima
olulisi torkeid (Civitta 2018).

Selline asjade kéik aga eeldab mitmete eelduste kehtimahakkamist, mis tdnapédeval tunduvad
vordlemisi kusitavad. Esiteks pole sugugi kindel, kas oleks mdistlik korraldada P6hja-Jaamerelt
tulnud kauba mahalaadimine Kirkenesis, selle asemel et sbita imber Skandinaavia mdnda
PBhjamere sadamasse voi kasutada Murmanski sadamat. Teiseks puudub Kirkenesil praegu
raudteeihendus Soome raudteevdrguga. Vajaliku taristu valjaehitamine oleks kulukas,
vahemalt 15 aasta pikkuse ehitusfaasiga projekt, ning pole tenéoline, et see saaks vaatlusaluse
perioodi jooksul realiseeruda, kui praegu otsust ehitamise kohta pole. Aastal 2018 raudtee
rajamise vdimalust kaalunud Soome-Norra todgrupi hinnangul on kaheldav, kas kaubavood
raudteel oleksid piisavad, et raudtee majanduslikult tasuvaks osutuks, samuti tdsteti esile
negatiivseid mdjusid saamide traditsioonilise kultuurikeskkonnale. Kuigi tdogrupi
kaubamahtude prognoos ei pdhinenud véga pohjalikul analliisil, ei anna negatiivne eelhinnang
alust oodata kiiret projektiga edasiminekut.
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Argument Kirkenesi kasuks oleks see, et POhja-Jdamere laevateel sOitvate jaéklassi laevade
tooaeg on kallis, mistdttu nendega timber Skandinaavia s@ita poleks otstarbekas. Sel juhul aga
jaab alternatiivina siiski alles Murmanski sadam. Venemaa ettevote Primorsky CPC plaanib
rajada 2024. aastaks Murmanskisse konteinerterminali labilaskevdimega 5 miljonit TEU-d, kus
oleks vdimalik kaup umber laadida tavalistele, jadklassi mitteomavatele konteinerlaevadele,
mis toimetaksid selle PGhjamere sadamatesse ning Venemaa Laanemere sadamatesse.

Mida tdhendab Pdhja-Jaamere laevatee voimalus Eesti sadamaid labivate
kaubamahtude jaoks? Kui sellega seotud transpordikoridor ei hakka kaima labi
Kirkenesi ja Soome, siis mitte eriti palju. Ulalnimetatud probleemistiku taustal
tundub pigem vahetdenéoline, et Eestit labiva kaubakoridori variant vaatlusaluse
perioodi jooksul realiseeruks, kuna sellele on tugevaid alternatiive. Siiski vaarib
see késitlemist kui vaikese tdendosusega aset leidev, kuid potentsiaalselt vaga
olulise mdjuga voimalik areng — juhul kui konteinerkaubavedude vood sellel
trassil litkuma hakkavad, tdhendaks see Eesti sadamate (ja raudtee) jaoks olulist
lisa kaubamahtudele.

3.2.2. Uus Siiditee

Valdav osa Hiina kaubavahetusest Euroopaga toimub meritsi, kuid mitte ainult. Hiina ,,Uks

voond, liks tee* algatus holmab ka erinevaid Hiinat Euroopaga iihendavaid raudteetrasse:

- nn pdhjapoolne ida-ld&ne koridor, mis kulgeb Hiinast labi Mongoolia Venemaa Trans-
Siberi raudteele;
- nn Uus Euraasia maismaasild, mis labib Kasahstani, Venemaad, Valgevenet ja Poolat.

Véhem kaupa liigub 16unapoolset koridori mé6da, mis labib Kasahstani, Usbekistani, Turkme-
nistani, Iraani, AserbaidZaani, Gruusiat, Tiirgit ning Bulgaariat (liletades sealjuures enne
Euroopasse joudmist kahel korral merd).
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Euraasia maismaakoridori kaudu liikuva kauba maht on tanapéeval oluliselt vaiksem kui
merevedude maht — aastal 2019 oli raudteel veetud konteinervedude maht 370 000 TEU-d, mis
vOrreldes merekaubandusega (ca 22 min TEU-d) moodustab vaid murdosa. Vedu raudteel on
kallim ja Kkiirem kui meretransport (12-14 péeva, merevedu Ule 20 pdeva), aga odavam ja
aeglasem kui lennutransport. Raudteetranspordi nisiks on seega kaup, mis jadb oma véartuselt
ja ajatundlikkuselt kahe teise modaalsuse vahele.

Uut Siiditeed labivatele kaubamahtudele prognoositakse ldhikiimnenditeks markimisvéarset
kasvu — on prognoositud, et kaubavood vdivad aastaks 2040 kasvada 2—3 miljoni TEU-ni.
Kasvule aitavad kaasa mitmed tegurid. Hiina sisemaa piirkonnad hakkavad oma
majandusarengus aegamodotda rannikualadele jérele jdudma ning seal toodetava kauba maht
kasvab. Kauba puhul, mis toodetakse tuhandete kilomeetrite kaugusel Hiina sadamatest,
suureneb raudtee atraktiivsus transpordikoridorina. Investeeringud taristusse ja tehnoloogiasse,
mis vdimaldavad kasutada pikemaid ronge, tostes seeldbi vedude efektiivsust ja langetades
kulusid. Korralduslikud uuendused tolliprotseduuride osas on parandanud vedude sujuvust ja
vahendanud s6iduaega. Tulevikus prognoositakse Hiina poolt eksporditava kauba keskmise
vaartuse suurenemist, mis kasvatab raudtee osakaalu transpordis. Samuti on oodata kaubavoo-
gude paremat tasakaalustatust — kui vagunid ei sbida Hiinasse tagasi tlihjana, vaid veavad
Euroopast tulevat kaupa, on vedu raudteel odavam ja konkurentsivoimelisem.

Miks aga késitleda maismaakoridori merenduse arenguseire raames? Pohjus on selles, et kauba
I6plikke sihtpunkte vaadates torkab silma Ladnemere sadamate hea asukoht. Nt Rootsi suunduv
kaup tdstetakse praegu Brestis Valgevene-Poola piiril Euroopa 1435 mm laiusega raudteele
ning see jouab kohale l&bi Saksamaa ja Taani. Teekond Laanemere idakalda sadamate kaudu
oleks aga méarkimisvaarselt lihem. Sealjuures on Mataszewicze-Bresti piiripunkt erinevatel
tehnilistel pdhjustel raudteekoridori oluliseks pudelikaelaks, mis motiveerib vedajaid sellele
juba nutd alternatiive otsima. P6hjamaadesse suunduva kauba jaoks oleks véimalik alternatiiv
see, kui kaup liiguks Vene raudteelt nditeks Eestisse, kust see Muuga vai Paldiski kaudu meritsi
Rootsi jouaks. Rootsi ja Hiina vaheliste kaubavoogude hea tasakaalustatuse tdttu saaks Rootsi
kaup omakorda liikuda Eesti sadamate kaudu raudteele Hiina suunas. Eesti sadamate jaoks
tdhendaks see mérkimisvaarset lisa konteinervedude mahtudele.

S Civitta (2018); Dunmore et al. (2019).
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Selle véljavaate realiseerumisega on mitmeid probleeme. Esiteks tihe konkurents Balti idakalda
sadamate vahel: Hiinast lahtuvate PGhjamaadesse méeldud kaubavoogude jaoks leidub peale
Eesti sadamate mitmeid olulisi alternatiive ning Venemaa on nende suunamisel heas
positsioonis. Uhe tugeva kandidaadina on esile kerkinud Kaliningrad, mis juba praegu saab osa
Uue Siiditee kaubavedudest. Eesti ja teiste Balti riikide sadamate kasutamisel jaaks riskiks
poliitilistest suhetest tingitud méaaramatus raudteeliikluse osas, mis vdib ohustada tarnekindlust;
Kaliningradi puhul seda probleemi ei teki.

Euraasia raudteekoridori kasv vaarib d&raméarkimist kui meie l&hipiirkonnaga
seonduv trend, mis vdib tulevikus osutuda Eesti sadamate potentsiaalseks kauba-
voogude allikaks. Selle vdimaluse realiseerumise tdendosus on nahtavate
suundumuste valguses véike, kuna Ld&nemere sadamate hulgas leidub nende
voogude teenindamises tugevaid konkurente ning Venemaa on kaubavoogude
suunamisel eelisseisundis.
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Joonis 9. Aadria mere-Balti koridor
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3.2.3. Aadria mere-Balti koridor

Multimodaalsete transpordikoridoride muutustest lahikiimnenditel kujuneb Eesti sadamate
teenindatavate kaubamahtude seisukohast tdendoliselt kdige olulisemaks Aadria mere-Balti
koridori pikenemine Eestisse. Tanu Rail Balticu raudteele hakkab praegu Aadria mere
sadamatest (Koper jt) Gdanskini ulatuv transpordikoridor ulatuma Muuga sadamani,
parandades Kesk- ja Lduna-Euroopa raudteetihendust Balti riikide ja Soomega.

Aadria mere-Balti koridori tahtsus ei piirdu aga vaid Euroopa-siseste vedudega. Pigem tuleb
seda vaadata osana suuremast multimodaalsest koridorist: Suessi kanali kaudu VVahemerre sise-
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neva kauba jaoks kujutab see endast alternatiivset teed jdudmaks P&hja-Euroopasse, vorreldes
ldbi VVahemere sditmise ja kauba Pdhjamere sadamatesse viimisega. Raudteevedu on viimati-
nimetatud variandiga vorreldes kallim (eri hinnangutel 33-200%), aga see-eest kiirem (ca
nadala vOrra). Seetbttu pole oodata, et kogu Hiinast lahtuv kaubavoog raudteele tmber suundub
— raudtee valitakse ajatundlikuma kauba puhul, mille jaoks veo hind ja kiirus on optimaalses
tasakaalus.

Eesti sadamaid labivate kaubamahtude seisukohalt saab oluliseks see, milliseks kujuneb Soome
kaubavahetuse maht Lduna-Euroopa, Tlrgi, India ning teiste Aasia riikidega. Nagu eespool
majandusarengu trende késitlevas alapeatikis mainitud, kasvab lahikiimnenditel Aasia riikide
majandus markimisvaarselt — see aga tdhendab eratarbijate ostujou suurenemist, mahukamat ja
keerukamat tootmist, suuremat vajadust erinevate tootmissisendite jéarele, suuremat eksporti ja
eeldatavalt ka kallima ja ajatundlikuma kauba osakaalu suurenemist ekspordi- ja
impordivoogudes.

Varasemates uuringutes (Terk et al. 2019; Civitta 2018) on esile tdstetud Soome ja India
vahelise kaubavahetuse suurt potentsiaali neist arengutest l&htuvalt. Praegu on Soome ja India
vaheline kaubavahetus kaldu mahukaupade suunas nagu maagid, puitmass ja paberijaatmed
ning jaab alla poole miljoni tonni aastas. India prognoositava kiire majanduskasvu taustal oleks
aga ekslik eeldada, et nii kaubavahetuse maht kui ka struktuur jaéb tulevikus samaks —
prognooside kohaselt on India rahvaarv kahekiimne aasta parast praegusest suurem, SKP
arvestatuna inimese kohta pusivhindades aga aastaks 2040 tdnapaevasega vorreldes kaks ja pool
korda kasvanud.

Terk et al. (ibid.) hinnangul on realistlik, et Aadria mere-Balti koridoris vdiks Rail Balticu
kaudu Eestit l1abida ca 4 miljonit tonni kaupa aastas (Civitta 2018 hinnang on sarnane — 3,5-4
min t). Rail Balticu algusaastatel oleks suurem osa mahust tden&oliselt seotud Kagu- ja Kesk-
Euroopaga, aja moddudes aga vOib Aasiaga seotud kaubavahetus saavutada tlekaalu. Projekt-
sioonides on mdistagi arvestatud ka sellega, et Rail Baltic ei suuda haarata endale kogu Soome
kaubavahetust Kagu-Euroopa ja Aasia riikidega — konkurents praeguste transpordikoridoridega
(laev Saksamaale + rong Euroopasse vdi laev Aasiasse) ei kao kuhugi ja osa kaupa jaab ikkagi
neid kasutama.

Tuleb siiski mainida, et optimismi prognoositavate kaubamahtude osas ei jaga sugugi mitte
kdik eksperdid. Intervjueeritud merendus- ja logistikaekspertide hulgas leidus ka skeptilisema
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vaate esindajaid, kelle hinnangul saab rajataval raudteel olema kullaltki raske konkureerida
olemasolevate, merevedudel pdhinevate transpordikoridoridega, seda eeskétt viimaste
hinnaeelise tottu. Toodi valja ka see, et raudteelihendus I6una suunal on olemas juba praegu —
kuigi selle kaudu kauba Euroopasse vedamisel on vajalik tdste 1435 mm raudteele, ei ole
sellega seonduv tdiendav ajakulu véaga suur.

Aadria mere-Balti koridori potentsiaal merekaubavedude osas ei piirdu ainult transiitvedudega.
Kindlasti hakkab seda kaudu liikuma ka osa Eesti ekspordist ja impordist, siirdudes teistelt
transpordimodaalsustelt raudteele. Merekaubavedude seisukohast on oluline, kui palju Rail
Balticu rajamine Eestis seda kasutava todstustootmise tekkimist soodustab — osa tootmissisen-
dite impordi ja 16pptoodangu ekspordiga seotud kaubavoogudest vaib liikuda ka meritsi. Kui
suured uute investeeringute tulemusena tekkivad kaubavood olema saavad, on tdiesti lahtine ja
sOltub mitmetest teguritest: esiteks, kui atraktiivne on Eesti majanduskeskkond potentsiaal-
setele investoritele, arvestades hinnataseme tGusu ja stivenevaid probleeme t66jou kattesaada-
vusega vananeva rahvastiku taustal. Valiskeskkonna teguritest mdjutavad vdimalike valisinves-
teeringute mahtu ka deglobaliseerumisega seotud trendid — kui majanduslikel vdi poliitilistel
pdhjustel osutub Euroopa ettevotete jaoks mottekamaks Aasiasse viidud tootmine lahipiirkonda
tagasi tuua, voib see avada vBimalusi Eestile ja teistele selle piirkonna riikidele. Seda v@imalust
kasitleme ka allpool merekaubanduse arengustsenaariume Kirjeldades.

Oluline on mdistagi ka tootmise iseloom — Terk et al. (2019) on toonud vélja, et tlupilise Eesti
todtleva toostuse suurettevotte karakteristikutega tootmise teke Rail Balticu aarde ei tooks
kaasa kuigi suuri veomahte. Minevikuandmete analliis néitab sealjuures nn
dematerialiseerumise efekti olulisust — vajadus toota keerukamaid, kuid ttdpiliselt pigem véik-
sema kaaluga tooteid, et konkurentsis pisida, voib viia ekspordimahu vahenemiseni tonnides,
isegi kui ekspordi rahaline véartus kasvab. Olulisi veomahte vdib kaasa tuua pigem selliste
ettevotete tulek, mis rajataksegi Rail Balticu (ja Eesti sadamate) loodavate logistiliste
vOimaluste arakasutamist silmas pidades (ibid.). lllustratiivne on selles osas Muuga sadamasse
planeeritav sojatootluskompleks, mille tooraine ja I6pptoodangu vedude maht labi Muuga
sadama ulatub prognooside kohaselt 2,5 miljoni tonnini. Transport Rail Balticu kaudu l16una
suunas on osa ettevOtte plaanidest; raudteel veetavaks kaubamahuks prognoositakse 0,5
miljonit tonni.
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Kokkuvdttes vOib Rail Balticu rajamisega seonduvat Aadria mere-Balti koridori pikenemist
pidada Eesti sadamatele lahikiimnenditel kdige tdendolisemalt olulisi tdiendavaid kaubamahte
toovaks muutuseks multimodaalsetes transpordikoridorides.

3.3. Kliimamuutus ja keskkonnanouded

Meretranspordi keskkonnamdjude hulka kéivad globaalseid klitmamuutusi pdhjustavate
gaaside (eeskatt COy) heide, laevakituse pdletamisel tekkiv lokaalne Ghusaaste, reo- ja
ballastvee leke, mura ning lainetest péhjustatud kaldaerosioon. Lokaalset 6husaastet pdhjusta-
vate Uhendite hulka kuuluvad lenduvad orgaanilised Gihendid, lammastikoksiidid, osoonikihti
kahandavad ained, aga eelkdige vaavlioksiidid. VVaavliihendite mdjuga on seostatud happe-
vihmu ning siidame- ja hingamisteede haiguste teket. On uuringuid, mille kohaselt laevanduses
tekkivale heitele voib Euroopas omistada ca 50 000 enneaegset surma aastas. Vaavlithendite
heite védhendamiseks kehtestati Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni ettepanekul EL direk-
tilviga 2012/33/EL (nn véavlidirektiiv) laevakitustele karmimad nduded alates 2015. aastast.
Laanemeri on ks SOx-heitkoguste kontrolli piirkondadest (SECA, Sulphur Emission Control
Area), kus laevakituse vaavlisisalduse lubatud méaar 6hkupaisatavas heitgaasis voib olla kuni
0,1%. Selle saavutamiseks on erinevaid vdimalusi — kas madalama vaavlisisaldusega (aga
kallima) laevakituse kasutamine, gaasipesu- ehk scrubber-siisteemi paigaldamine voi
uleminek taiesti teist liiki kitusele (nt veeldatud maagaasile). Kuna kdik need lahendused
muudavad meretransporti kulukamaks, kardeti, et vadvlidirektiivi tulemusel liigub osa kauba-
veost meretranspordilt teistele modaalsustele (nt maanteetranspordile). Seda aga ei juhtunud
tdnu naftahindade langusele véavlidirektiivi joustumise jargsel perioodil. See illustreerib
muuhulgas ka asjaolu, et meretranspordi konkurentsivéime séltub paljude tegurite koosmajust
ning vaid Uhe ettendhtava suundumuse baasil on raske prognoosida reaalses maailmas aset leida
vOivaid muutusi, kus varieeruda voivad erinevad taustategurid.

Meretranspordi CO:2 heite mahuks on hinnanguliselt 940 miljonit tonni aastas, mis moodustab
kogu maailma kasvuhoonegaaside heitest ligikaudu 2,5%. Arvestades meretranspordi kasvu,
kasvab see nditaja tulevikus oluliselt suuremaks. On prognoositud, et kui kiiresti ei vdeta
kasutusele piiravaid meetmeid, vBib CO; heide sajandi keskpaigaks kasvada 50-250%.

Rahvusvaheline Mereorganisatsioon kinnitas 2018 aprillis kasvuhoonegaaside vahendamise
strateegia. Kooskdlas Pariisi Kliimakokkuleppega on strateegia eesmaérgiks:
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e vahendada kasvuhoonegaaside heidet vahemalt 50% aastaks 2050, vOrreldes 2008.
aasta tasemega;

e |Opetada kasvuhoonegaaside emissioon téielikult 21. sajandi jooksul.

EL-i lGhiajalised meetmed kasvuhoonegaaside emissiooni osas kinnitatakse ajavahemikus
2020-2023, tuginedes alates 2018. aastast kogutud kaubalaevastiku CO2 emissiooni andmetele.

Vorreldes 6husaaste vahendamise eesmérkidega, on CO- heite vdhendamine suurem véljakutse.
Peamiselt otsitakse lahendusi uute laevakituste hulgast, aga eesmarkide saavutamisse panusta-
misel on oma roll ka laevaehituse uutel tehnoloogiatel.

3.4. Uued kitused

Arvestades heitenormide karmistamist kliimamuutuse leevendamiseks, on selge, et piisavate
tagajargede saavutamiseks peavad laevade mootorid tulevikus oma tooks vajaliku energia
ammutama millestki muust kui naftal pdhinevast kiitusest. Uleminek uute energiakandjate
kasutamisele votab aega — laeva eluiga on kullaltki pikk, jaddes keskmiselt vahemikku 20—30
aastat; vordluseks vdib tuua, et aurulaevade asendamine diiselmootoriga laevadega vottis aega
pea 50 aastat. On tBen&oline, et ndeme esmalt véhem saastavate, kuid siiski mitte taielikult
heitevabade, n-6 tleminekutehnoloogiate kasutuselevéttu (hibriidlaevad, LNG laevad, olemas-
olevate laevade kohandamine vdhem saastavale kitusele). V6ib aga eeldada, et vaatlusaluse
perioodi I6puks on valja kujunenud konsensus optimaalse tehnoloogia osas, asendunud on suur
osa laevapargist ning valja on ehitatud uute energiakandjate kasutuselevotuks vajalik taristu.
Maailma suurim konteinerlaevade haldaja Mersk andis 2018. aastal lubaduse, et aastaks 2050
nende kaubavedudel CO- heide puudub.

Mis kitust kasutavad maailma meredel, sealhulgas La&nemerel seilavad uued laevad aastal
2040? Kindlat vastust sellele tanapdeval mdistagi ei ole — paljuski sdltub see edusammudest
tehnoloogia vallas, mida ennustada ei ole lihtne, kuid esile on kerkinud mdned tugevad
kandidaadid.

Veeldatud maagaas (LNG) on juba tdnapédeval olemasolev ja kasutatav tehnoloogia —
maagaasil tootab néaiteks Tallinkile kuuluv MS Megastar, lahiajal avarduvad LNG
punkerdamise vGimalused Tallinna sadamas Eesti Gaasile kuuluva 6000 m® mahutavusega
punkerlaeva valmimisega seoses. LNG vahendab nii véaveloksiidi kui ka lammastikoksiidi

42



heidet, CO2 heide on ca 25% véiksem tavaparaste laevakutustega vorreldes. LNG transpordil
ja kasutamisel kipub atmosfaari lekkima metaani, mis on vdga tugeva mdjuga kasvuhoonegaas.
Veeldatud maagaasi kasutamine laevakiitusena on seega kahtlemata edasiminek, vorreldes
senise olukorraga, kuid mitte 16plik lahendus kliimamuutust péhjustavate emissioonide osas.
Siiski kasvab l&hiaastatel selle kasutamine laevakiitusena sedamoddda, kuidas ehitatakse uusi
laevu ning paranevad punkerdamisvdimalused.

Metanoolil on laevakiitusena mitmeid eeliseid: selle kattesaadavus turul on hea, ta on valiséhu
temperatuuril vedel, kogemused selle kaitlemisel on pikaajalised. Investeeringuvajadus meta-
nooliga seonduva taristu jaoks ei ole seega nii suur kui mitmete alternatiivide puhul.
Metanoolile on véimalik Gmber ehitada olemasolevaid diiselmootoreid. Metanooli kasutamine
vahendaks oluliselt nii vaaveloksiidi (99%) kui ka lammastikoksiidi (60%) heidet, CO2 heide
on vorreldav LNG kasutamisel tekkivaga. Metanooli puhul on oluline vaadata mitte ainult selle
mootoris pdletamisel, vaid kogu elutsikli jooksul tekkivat CO. heidet — selle maagaasist
tootmise korral on koguheide suuremgi kui tavapdraste kiituste puhul, biomassist toodetava
metanooli kasutamisel on aga vdimalik saavutada heite méarkimisvéaarne véahenemine.

Vesinik on kerkinud esile Uhe tdsiseltvOetavama tdeliselt mittesaastava tuleviku laevakituse
kandidaadina. Selle kasutuselevott aga eeldab mitmete praeguste véljakutsete lahendamist:

e Kauidas vesinikku toodetakse — erinevalt nt maagaasist ei saa vesinikku valmiskujul
ammutada maa seest, vaid see tuleb esmalt toota. Tanapédeval toodetakse 95%
vesinikust fossiilsetest kiitustest, nagu maagaas (nn hall vesinik). Kuna aga tootmis-
protsessi kaigus lendub markimisvaarselt slsihappegaasi, todtab see vastu vesiniku
kasutuselevotu pdhieesmérgile.

e Sellest keskkonnas6bralikum alternatiiv on nn sinine vesinik, mille tootmisel ei lasta
stisihappegaasil lenduda atmosfaari, vaid see plutakse Kinni ja séilitatakse maa-aluses
hoidlas. See protsess muudab aga sinise vesiniku hallist vesinikust monevorra kalli-
maks, samuti ei ole CO> kinnipttdmise tehnoloogia veel sajaprotsendiliselt tdhus ja
osa kasvuhoonegaasist paaseb siiski lendu.

e Kolmas variant vesiniku tootmiseks, mis on nii CO2 heite puudumise kui ka
susivesinikele mittetuginemise poolest parim, on vesiniku tootmine veest elektroltdsi
abil (roheline vesinik). See annab vdimaluse salvestada energiat, mis on toodetud
néiteks tuule- voi paikeseenergia abil vOi monest muust taastuvast allikast. Elektroliusi
teel toodetud vesinik on aga praegu veel kallim kui sinine vesinik. Tulevikus sdltub
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kdik tehnoloogia arengust — kui tbhusaks ja odavaks suudetakse see protsess arendada;
kas leitakse tdhus viis, kuidas toota vesinikku mereveest destilleeritud vee asemel jne.

Ulaltoodud probleemid ilmestavad tdsiasja, et nagu elektrisdiduki akugi on vesinik vaid ener-
giakandja, millesse salvestatakse selle tootmiseks kuluvat energiat — erinevalt fossiilsetest
kltustest, mida saame maa seest ammutada juba energiat sisaldavana. Vesiniku tootmis-
protsessi keskkonnasdbralikkus ja efektiivsus on oluline valjakutse. Tuleb arvestada ka sellega,
et vesiniku kasutuselevott laevakutusena eeldab punkerdamistaristu olemasolu. On vdimalik, et
oluliseks sammuks vesinikule leminekul on akude ja kituseelementide kombinatsioonil
pdhinevad hibriidtehnoloogiad.

Voimaliku laevakitusena kaalutakse ka ammoniaaki. Ammoniaaki toodetakse 6hus leiduvast
lammastikust ja vesinikust ning véljakutsed tootmisprotsessi kliimasobralikumaks muutmisel
seonduvad vesiniku tootmisega — tanapéevane enimlevinud tootmisprotsess kasutab sisendina
suures koguses maagaasi ning emiteerib susinikdioksiidi (peamiselt véetisena kasutatava
ammoniaagi tootmise arvele v8ib kirjutada pea kaks protsenti slisihappegaasi heitest maailmas).
Kui aga kasutada tootmisel sisendina rohelist vesinikku, on protsess CO> heite vaba. Ammoni-
aagi kui kituse puuduseks on vajadus ohutusmeetmete jarele, kuna tegu on mirgise ainega.
Vesinikuga vorreldes aga on ammoniaagi eelis see, et seda saab vedelal kujul séilitada médduka
rohu juures ja sel on suurem energiatihedus, vorreldes vedeldatud vesinikuga. Seda saab
kasutada nii sisepdlemismootorites (ammoniaagi véhese sittivuse tottu tuleb kasutada
eelpritset) kui ka kutuseelementides elektrimootorite kditamiseks. Ammoniaagipdhiste kituse-
elementide kasutamisele ehitatakse Gmber laev Viking Energy — aastaks 2024 saab sellest
esimene ammoniaagil sOitev laev. Selle pilootprojekti ajaraam illustreerib aga ka seda, kui
aegandudev saab olema uutele energiakandjatele tleminek.

Uut tldpi kituste katsetamine ja kasutuselevott toimub tdendolisemalt varem lihimerevedudel,
kus marsruudid on luhikesed ja sadamakulastused sagedased. Nii plaanitakse nt Norras suur
osa parvlaevu elektrifitseerida (plaanide kohaselt hakkab l&hiaastatel u 50 parvlaeva s6itma
akudel), samuti kavatsetakse jargmisel aastal kasutusele voGtta esimene vesinikul tdotav
parvlaev. Pikki marsruute sditvate ookeanilaevade llesanded on keerulisemad — kuna sadama-
kilastusi on vahem, tuleb suur osa vajaminevast energiaallikast kanda laeval ja selle energia-
tihedus peab olema vdimalikult suur, et jadks piisavalt ruumi kauba jaoks. Ookeanilaevade
jaoks ei ole seetdttu realistlik kasutada nt akusid, kill aga on piisava taristu tekkimisel voimalik
LNG v6i metanooli kasutamine.
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Mida tdhendab uute kutuste kasutuselevott Eesti sadamate jaoks? Nagu ulal mainitud, on
Laanemeri muutuste osas esirinnas ning uued tehnoloogiad saavad siin tGenéoliselt varakult
esindatud, kahtlemata nd&eme uute kltustega seonduvaid arendusi ka sadamataristu vallas. On
vOimalik, et nimetatud kitustega seoses tekib mdningal méaral ka Eesti sadamaid l&bivaid
kaubavooge — nditeks metsajadtmetest toodetud metanooli voi taastuvelektri joul toodetud
rohelise vesiniku ekspordi ndol. Siiski ei ole ette néha, et Gldiste kaubamahtude taustal need
kaubavood véga oluliseks osutuksid.

3.5. Uued tehnoloogiad laevanduses

Uut tadpi katused pole ainuke voimalus kasvuhoonegaaside ja muu dhusaaste vahendamiseks,
vaid selles suunas t66tab ka innovatsioon laevaehituses. Uuendused laevakerede disainimisel
vahendavad kere hddrdetakistust, muutes seda siledamaks ja takistades erinevate elusorganis-
mide (veekasvud, vahikarbid) kinnitumist laeva pdhja kilge. Lisaks innovatiivsete materjalide
kasutamisele, mille kiilge organismidel on raskem kinnituda, on to6tatud vélja ka laevapdhja
puhastavaid allveedroone. Siledam p6hi véahendab laeva kitusekulu ning seeldbi ka Ghu-
saastet ja kasvuhoonegaaside heidet.

Uute tehnoloogiate hulgas on ka ohklibestus hodrdetakistuse védhendamiseks, mille puhul
pumbatakse surudhku labi laeva pohja all paiknevate 6husurveotsikute, vahendades seelabi
laevakere kontakti veega. See vdimaldab véhendada kutusekulu 5-10%-ni s6ltuvalt laevakere
Kujust.

Laevaehituses olulist potentsiaali omav tehnoloogia on kihtlisandustootmine ehk 3D-printi-
mine, mis muudab vdimalikuks uute ja efektiivsemate komponentide valjatd6tamise ning
vbimaldab laevade varuosi toota sadamates kohapeal. Praegu kasutatakse tehnoloogiat peami-
selt kiirprototlupimiseks, kuid ha enam jduab see ka tootmistaristusse.

Uute materjalide, sealhulgas nanotehnoloogiliste ja biopBhiste materjalide kasutuselevott
aitab vahendada laevade kaalu ja parandada pindade hudrodinaamilist t6husust, suurendada
laeva stabiilsust 1abi raskuskeskme toomise madalamale, tugevusomadusi jm. Paljulubavate
innovaatiliste materjalide masstootmisse joudmine votab aga aega, kuivdrd uued materjalid
peavad l&bima aja- ja mereproovi, testida tuleb nanomaterjalide keskkonnaohutust ja nende
ohutust laevaehituses ja -lammutuses to0tavate inimeste jaoks.
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Omal moel on tagasitulekut tegemas tuulejou kasutamine laevadel — katsetusi tehakse silindri-
kujuliste rootorpurjede kasutamisega laevadel, mis pakuvad lisavGimsust laeva p6himootorile
ning aitavad séasta kituse pdletamisel tekkivat heidet — nt Viking Line’i hiibriidlaecv Viking
Grace, mis to6tab veeldatud maagaasi ja rootorpurje kombinatsioonil. Marsk on teatanud
rootorpurjede abil saavutatud 8-protsendilisest kuituse kokkuhoiust naftatankeril.

Sensoritehnoloogia kasutusalad laevadel laienevad jarjepidevalt. Tulevikulaevade iheks osaks
on téielik sensorististeem, mis vBimaldab monitoorida laeva opereerimise koiki aspekte, sh
tuvastada rikkeid ja remondivajadust. Kommunikatsioon maismaaga vdimaldab neid protsesse
juhtida kaldalt. Oluliseks saab tehisintellekti roll sensoritelt saadavatest andmetest dppimisel,
samuti erinevatest allikatest parinevates (laevaliikluse, meteoroloogilistes, okeanograafilistes)
andmetes seadusparade tuvastamine ning otsuste tegemine vdi soovitused laeva optimaalseks
juhtimiseks.

Sensorite ja tehisintellekti areng on tihedalt seotud robotite kasutuselevotuga, kelle roll areneb
aja jooksul inimt66 asendamisest kindlate ilesannete taitmisel (nt ohtlikes keskkondades) tiha
suurema Oppimisvoime ja autonoomsuseni. Nende laiem kasutuselevott vdimaldab asendada
inimt66jéudu, kuid teisalt muudab vajalikuks kérge oskustasemega haldava personali olemas-
olu, samuti peab nende kasutamist vBimaldama regulatiivne raamistik.

3.6. Autonoomsed laevad

Aastal 2040 ei kanna kaugeltki iga merd kindev laev oma pardal meeskonda, vaid tavaliseks
on saanud autonoomsed ning distantsilt juhitavad laevad. Siiski, arvestades laevade pikka
eluiga ja eesseisvaid regulatiivseid véljakutseid, ei ole oodata, et kogu maailma laevastik
kahekimne aasta pérast isejuhtivate laevade vastu vélja vahetatud saab.

Autonoomsetel laevadel on potentsiaal merekaubaveo kui tegevusala iseloomu markimis-
vadrselt muuta. Inimesed jadvad laevas6idu korraldamisega mdistagi jatkuvalt seotuks, kuid
t66jouvajadus on autonoomsete laevade puhul teistsuguste ndudmistega — vaja hakkab minema
vahem, kuid senisest kdrgema oskustasemega too6tajaid. Vahenevad t66joukulud. Kuna laeval
pole enam meeskonda, jadb rohkem ruumi kaubale. Kuivord enamik kindlustusjuhtumitest
meresdidu puhul tuleneb inimlikest eksimustest, paraneb laevasdidu ohutus ja véheneb

46



Onnetuste arv. Kahanevad piraatlusest tingitud riskid ning nende kindlustamise kulud. See kdik
muudab merekaubaveod efektiivsemaks ning odavamaks.

Siiski toob autonoomsete meresdidukite kasutuselevott paevakorda uusi véljakutseid. Need
seonduvad nditeks kiiberkaitsega — laeva ulevdtmiseks, lasti mujale suunamiseks voi tahtlikuks
onnetuse pdhjustamiseks pole enam vaja automaatidega relvastatud kaatrimeeskonda, vaid
piisab vOimeka hakkeri tungimisest laeva juhtimisststeemi. Oluliseks muutub see, et oleks
tagatud kdigi laeval olevate arvutististeemide turvalisus ja kaitstus riinnete eest, operatsiooni-
stisteemide, juhtimis- ning muu tarkvara ajakohasus. Meresdiduga seotud uue arivaldkonnana
kerkib esile laevade IT-slsteemide turvalisuse auditeerimine ja sertifitseerimine, mis saab
muuhulgas olema oluliseks argumendiks ka kindlustajate jaoks.

Peamiseks véljakutseks autonoomsete laevade kasutamisel rahvusvahelistes vetes saab olema
regulatiivse raamistiku kokkuleppimine: millised on laevadele ja laeva juhtimisega seotud
personalile kehtivad nduded, kuidas on jaotatud vastutus jm. Umbervaatamist vajab suur osa
olemasolevatest rahvusvahelistest konventsioonidest jm regulatsioonidest, et need arvestaksid
laeva autonoomsuse vdimalusega. Sealjuures tuleb regulatsioonides ette naha vOimalust, et
laeva ,,autonoomsus‘ voib tihendada erinevaid olukordi. Nt voib laeval olla nii autonoomne
juhtimissiisteem kui ka meeskond, kes saab vajadusel juhtimise Ule votta; laeval vdib olla
meeskond, kuid laeva juhtimine toimub distantsilt; laev vBib olla meeskonnata, kuid juhitud
inimese poolt distantsilt; laev vdib olla téiesti autonoomse juhtimissiisteemiga, mis suudab teha
juhtimisotsuseid iseseisvalt. On arvatud, et autonoomseid laevu puudutavate reeglite kokku-
leppimine ja olemasoleva regulatsiooni kaasajastamine votab vahemalt 15 aastat.

Katsetused ja pilootprojektid ei pruugi aga rahvusvaheliste regulatsioonide t6ttu seisma jadda
— véiksemate aluste puhul ning riikide territoriaalvetes on innovatiivsete lahenduste testimisel
rohkem vabadust. Jaapan nditeks on votnud eesmargiks, et aastaks 2040 on pooled nende
rannikuvetes seilavad laevad mehitamata. Aktiivselt toimetab mehitamata laevade vallas ka
Soome, kus autonoomse laevasdidu testimiseks on eraldatud Jaakonmeri ala edelarannikul ning
katsetusi veab laiapBhjaline teadusasutusi, laevandus- ja tehnoloogiaettevotteid Uhendav
allianss One Sea. Eesti rannikuvetes on edukalt katsetatud TalTechi teadlaste arendatud
isesOitvat veesdidukit NYMO.

Tehnoloogia poolelt on laevade autonoomsuseni joudmises oluline roll sensorite ja
kommunikatsioonististeemide arendamisel, kuna kaugjuhtimine saab toimuda vaid siis, kui on
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olemas piisavalt infot laeva sise- ja valiskeskkonna kohta. Arendamisel on mikro- ja
nanosensorid, mis edastavad juhtmevabalt erinevat infot juhtimissiisteemidesse. Sensorite
arendamisel on suurimate lahendamist vajavate probleemide hulgas andmeside piisav kvaliteet.
Juhtmevaba andmeside laialdase kasutamise arenguhupet piirab lahitulevikus kasutatavate
lainepikkuste ala tihe kasutus. Uleminek kdrgematele sagedustele (100 GHz-1THz), mis annaks
Kiirust ja vdimaldaks mitme signaali Uheaegset edastamist, on piiratud vaikese ulatuse ja
tundlikkusega atmosfaarindhtuste suhtes. Ajutiseks ning ka praegu kasutatavaks lahenduseks
on juhtmevabade 5G, wifi, satelliidiside ja praegu laevanduses kasutuses olevate raadioside-
vorkude kombineerimine (Lloyds Register 2015).

Eesti meremajanduse jaoks tahendab autonoomsete laevade kasutuselevdtt mitmesuguseid
vBimalusi. Kuna merenduses suureneb kiberturbe olulisus (ja seda mitte ainult autonoomsete
laevade puhul), on Eesti hasti positsioneeritud &ra kasutama oma eeliseid IKT-alaste oskuste
osas. Olulist panust selleks vdib oodata TalTechi merenduse kiiberturbe keskuselt. Eesti
eeliseks on ka tehnoloogiliselt kdrgel tasemel sadamate olemasolu ning l&hedus autonoomsete
laevade katsetustes esirinnas oleva Soomega, mis loob head eeldused olemaks esimeste riikide
hulgas, kus ldhevad kéaiku autonoomsed rahvusvahelised regulaarlaevaliinid.
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4. Stsenaariumid Eesti
merekaubanduse arenguks aastani
2040

4.1. Sissejuhatus

Eesti sadamaid labivate kaubavoogude osas on l&dhikimnenditel voimalikud erinevad arengud
sOltuvalt sellest, milliseks kujuneb véliskaubanduskeskkond ning Eesti kohanemine sellega.
Raporti eelmistes peatiikkides kirjeldasime erinevaid globaalseid ja regionaalseid merekauban-
duse ja laevatehnoloogia arengusuundumusi. Nende hulgast Eesti merekaubanduse tuleviku-
stsenaariumide pdhitelgi valides oli r6huasetus kisimusel, kust kuhu liiguvad kaubad — l&htu-
sime sellest, mil maaral vaatlusalused trendid potentsiaalselt Eesti sadamaid labivaid kauba-
vooge mojutavad.

Jargnevalt kirjeldame monesid vdimalikke arengustsenaariume, seades valiste teguritena esi-
plaanile esiteks ,,Jahemalt hankimise* (nearshoring) trendi P6hjamaades ja teiseks Venemaa
I6imumise Euroopa Liiduga seotud vaartusloomeahelatesse. Nearshoring on seotud deglo-
baliseerumise trendiga ning tdhendab seda, et varem geograafiliselt kaugel paiknenud tootmine
tuuakse sihtturgudele l&hemale — nt kui PGhjamaade ettevdte otsustab mingi osa tootmisest tuua
Aasiast tagasi Euroopasse. Teine oluline tegur on Venemaa majandusarengu ja sellega
seonduvalt ka Venemaa valiskaubanduse arengu iseloom — kui senise loodusressurssidepdhise
ekspordi kdrval muutub olulisemaks todstustoodang kui osa Euroopaga seotud vaartusahelatest,
kujutab see endast vdimalusi ka naaberriike l&bivate kaubavoogude jaoks.

Neid kaht vélist tegurit kasitleme stsenaariumide pdhitelgedena, mille kombinatsioonis valja
joonistuvad vdimalikud maailmad pakuvad Eesti majanduse ja merekaubanduse jaoks erinevaid
voimalusi ja véljakutseid.
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1. Nearshoring ei osutu
Eesti jaoks oluliseks
valisinvesteeringute
teguriks; Venemaa

majandusareng jatkub

praeguses vaimus

3. Nearshoring avab
Eestile véimalusi
vialisinvesteeringute ja
seonduvate
kaubavoogude saamiseks;
Venemaa majandusareng
jatkub praeguses vaimus

Joonis 10. Stsenaariumide ,,Eesti merekaubandus aastani 2040° raamistik

2. Nearshoring ei osutu
Eesti jaoks oluliseks
valisinvesteeringute

teguriks; Venemaa I6imub
Euroopaga seotud
vadrtusloomeahelatesse

4. Nearshoring avab
Eestile vdimalusi
vélisinvesteeringute ja
seonduvate
kaubavoogude saamiseks;
Venemaa |[6imub
Euroopaga seotud
vaartusloomeahelatesse

1. Merekaubanduse areng praeguses raamistikus. Ei eeldata murrangulisi muudatusi valis-
kaubanduskeskkonnas, mis puudutab Eesti l&hiriike ja peamisi kaubanduspartnereid.
Majanduskasvu jatkudes kasvab koos sellega ka merekaubandus Eesti ekspordi ja impordi
arvelt. lda-laé@nesuunaline transiit jatkub praeguses mahus, pdhja-l6una suunal kasvavad
mahud Rail Balticu arvelt.

2. Venemaa I6imub tha suuremal maéral Euroopaga seotud vaartusloomeahelatesse, mis avab
uusi transiidivoimalusi l&hiriikide, sh Eesti jaoks.

3. Deglobaliseerumine ja sellega seotud nearshoring ehk tootmise kaugematest piirkondadest
lahiriikidesse toomine avab Eesti (aga ka teiste Kesk- ja Ida-Euroopa riikide) jaoks uusi
vBimalusi valisinvesteeringute osas — selle vdimaluse oskuslik &drakasutamine toob
potentsiaalselt uusi kaubavooge Eesti sadamatele.

4. Realiseeruvad nii stsenaariumides 2 kui ka 3 kirjeldatud positiivsed arengud ning nende
stinergiline mdju avab Eesti merekaubanduse jaoks taiendavaid véimalusi.
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Kahe pdhitelje koosmdjus kirjeldame nelja Eesti merekaubanduse tulevikustsenaariumi

jargmisel kahel kimnendil:

Vélisinvesteeringute osas
keskkond sarnane
praegusega

Venemaa majandusarengu

jatkumine praegusel

trajektooril

1. Nii ida- kui ka ladnepoolsete

naabrite arengus ei tule
murrangulisi muutusi. Eesti
majandusarengu tulemusena
kasvavad rahulikus tempos
ekspordi ja impordiga seotud
merekaubaveod. Kaubamahtudele
toob lisa ka Rail Balticu rajamine.

2. Venemaa majandusstruktuur

Venemaa majanduse
I6imumine Euroopaga
seotud vaartusahelatesse

laheneb jark-jargult tilpilise laadne
majanduse omale, toimub té6stuse
I6imumine Euroopaga seotud
vadrtusloomeahelatesse. Tekivad
sellega seotud kaubavood, mis
loob vBimalusi Venemaa
naaberriikide sadamatele.

Nearshoring’u trend loob
vOimalusi tootmise
toomiseks Eestisse

3. Tootmissisendite kallinemine
Aasias ning ebakindlus rahvus-
vaheliste suhete osas toob kaasa
Euroopa ettevdtete tootmise
naasmise kodul&hedastesse
riikidesse. Tekib uus otseste
vélisinvesteeringute laine Kesk- ja
Ida-Euroopa riikidesse, millest on
vBimalus osa saada ka Eestil.

4. Positiivsed arengud nii inves-
teeringute kui ka idanaabri majan-
dusarengu osas toetavad Uksteist.
Suurenenud kaubavood nii ida-
I4&ne kui ka pdhja-18una suunal
toovad kaasa stinergilisi mdjusid.

Stsenaariume koostades on lahtunud mdningatest baaseeldustest, mida ei ole stsenaariumide

all eraldi kasitletud ning mis on taustal kdigis stsenaariumides:

e Merekaubavedude konkurentsivdime teiste transpordimodaalsuste (maantee, raudtee)

suhtes ei halvene. Eeldame, et vBimalikud kliimamuutuste vastased meetmed ei mdjuta

mere- ja maanteevedude suhtelisi hindu merevedude kahjuks, arvestades, et merevedu

on teistega vOrreldes véaga téhus viis suurte kaubamahtude vedamiseks ning et senistele

tavakditustele leidub nahtavas tulevikus praktikas kasutusele vbetavaid alternatiive.

e Maailmamajanduse raskuskeskme nihkumine Euroopast kaugemale, rahvastiku vana-

nemine ja vdhenemine (Euroopas) on trendid, mis mojutavad globaalsete kaubavedude
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geograafilist jaotust. See kblab negatiivse trendina, kuid tuleb arvestada, et sellegi-
poolest ndeme ka meie maailmajaos majanduse reaalkasvu ning sellega seoses kasva-
vad ka merekaubavedude mahud. Me ei eelda nt Soome, Rootsi voi Venemaa kauba-
mahtude vahenemist. Venemaa naftatoodete ekspordis vdib suureneda Aasia-suunaliste
voogude osakaal, kuid me ei eelda, et see mdjutaks praeguseid transiidimahte Iabi Eesti
sadamate, kuna need on Venemaa ekspordi kogumahtude taustal vaikesed.

e Muutuvatest kaubateedest ké&sitleme Rail Balticu tulekuga seotud Eesti sadamatele
lisanduvaid kaubavooge. Arvestatud ei ole P&hja-Jd&mere laevatee vdimalusega.
Euraasia raudteekoridori Gihe haru Eestisse ulatumist on mainitud vaid vaikese t6enéo-
susega realiseeruva vOimalusena.

e Tehnoloogilised uuendused laevanduses, sh uued kutused, kere- ja ajamitehnoloogiad
ning autonoomsed laevad on oluline areng laevanduses; Eestis vBib tekkida majan-
dustegevust seoses nende tehnoloogiate arendamise voi pakkumisega, kuid me ei eelda,
et need tooksid kaasa olulise muutuse merekaubavedude mahtudes. Autonoomsete
sOidukite tulek maanteedele vahendab Uhest kiljest kulusid suhteliselt rohkem kui
laevanduses, arvestades to0jéukulude suuremat osakaalu veokuludes — kuid teisalt on
riskid ja lahendamist vajavad probleemid isejuhtivate sdidukite rakendamisel
maanteedel keerukamad kui merevedudel. SeetGttu ei ole eeldatud, et meretransport
selle tOttu veoautodele turuosa kaotab.

4.2. Stsenaarium 1: jatkuareng

Selles stsenaariumis eeldame, et ida-ladnesuunaliste transiitkaupade vedude maht langeb
vOi paremal juhul jadb samaks tulenevalt sellest, et Venemaa jatkab senist kurssi transiidi-
voogude suunamiseks oma sadamaisse. PGhja-16una suunal kasvab jark-jargult Rail Balticu
kaudu liikuva transiitkauba maht (puidu- ja paberitdostuse tooted, ehitusmaterjalid, keemia-
t00stuse tooted jm). Mittetransiitkaupade vedude osas eeldame aga, et jatkub stabiilne kasv.

4.2.1. Stsenaariumi kaivitumine

See stsenaarium on n-0 baasstsenaarium, ettendhtavate trendide jatkumisel tekkiva olukorra
kirjeldus. Merekaubavedude mahu kasvu veduriks on peamiselt Eesti enda sisemajanduse
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kogutoodangu kasv ning sellega seotud eksport- ja importkaupade voogude tagasihoidlikus
tempos suurenemine. Véimalusi kvalitatiivseks hlippeks pakub Rail Balticu valmimine.

4.2.2. Stsenaariumi kirjeldus

Kuigi stsenaarium ei tee eeldusi murranguliste muudatuste kohta valiskeskkonnas, ei ole kirjel-
datav olukord merekaubavedude jaoks staatiline seisund. Viimase kiimnendi jooksul on mere-
kaubavedude mahte kujundanud kaks teineteist tasakaalustavat trendi: Ghest kiljest on transiit-
kaupade veomahud langenud, teisest kuljest aga on kllalt stabiilselt kasvanud mitte-transiit-
kaupade vedude mahud. Selles stsenaariumis eeldame, et ida-ladnesuunaliste transiitkau-
pade vedude maht langeb voi paremal juhul jadb samaks tulenevalt sellest, et Venemaa
jatkab senist suunda transiidivoogude suunamiseks enda sadamaisse. PGhja-l16una suunal kas-
vab jark-jargult Rail Balticu kaudu liikuva transiitkauba maht (puidu- ja paberitdostuse tooted,
ehitusmaterjalid, keemiatoostuse tooted jm). Mittetransiitkaupade vedude osas eeldame aga, et
jatkub stabiilne kasv.

Pikas perspektiivis on sadamate konkurentsivéime suurel méaéral sdltuv geograafilisest asu-
kohast ning tagamaa karakteristikutest. Lihiajaliselt on sadamatel siiski vGimalik saavutada
konkurentsieeliseid piirkonna teiste sadamate ees labi innovatiivsete lahenduste teenuste
pakkumisel. Eesti sadamad on selles osas hasti positsioneeritud (nt automaatsildumise,
kaielektri, LNG punkerdamise v6imalused Muugal, targa sadama projektid). Konkurentsi-
vOimet toetab ka teenuste kdrge kvaliteet, usaldusvaarsus ja teenustasude labipaistev struktuur.

Mida stabiilse kasvu eeldus merekaubavedude mahu jaoks tahendaks? Eesti varasemast koge-
musest vdime veidi lihtsustades teha jarelduse, et mittetransiitkaupade merevedude maht
kasvab reaalse sisemajanduse kogutoodanguga sarnases tempos. Kui sisemajanduse kogu-
toodang pusivhindades on vorreldes 1995. aastaga kasvanud 2,7 korda, siis mittetransiitkaupade
merevedude maht on selle ajaga kolmekordistunud. L&hikiimnenditel ei ole majanduskasvu
tempo enam nii tormiline kui seni — Rahandusministeeriumi prognoosi kohaselt v8ime aastani
2040 oodata keskmist majanduskasvu 1,8% aastas. Eeldame, et samal maaral kasvab ka
mittetransiitkaupade vedude maht. Aastaks 2040 t&dhendaks see aga transiidiga mitteseotud
veomahtude suurenemist ca 8 min t vorra ehk veidi Gle 40%o, vorreldes praeguse tasemega.
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Ida-l4&nesuunaliste transiitkaupade veomahtude valjavaadetele konservatiivselt lahenedes
tuleb arvestada riskidega, mis seonduvad Venemaa eesmérgiga suunata transiitkaup
(tdnapdeval ca 20 min t) enda sadamatesse. Praegu toetavad transiidi jatkumist (mdistagi lisaks
asukoha- ja kvaliteediargumentidele) Vene sadamate endi puuduv suutlikkus teatud
kaubagruppide osas, Sillamde sadama ja véetiseterminalide puhul ka Vene investorite osalus.
Vdib eeldada, et lahiaastatel transiitkauba vood jatkuvad, kuid pikemas perspektiivis toimub
taustal Vene enda sadamate (nt Primorski) tehniliste vdimaluste ja l&bilaskev6ime areng, mis-
tottu lahikiimnendite jooksul valitseb transiidivoogude olulise véhenemise risk.

Transiidivoogude vahenemist aitavad lisaks Eesti enda impordi ja ekspordi kasvule kompen-
seerida Rail Balticul liikuvad uued transiidivood (prognooside kohaselt 3,5-4 min t) ning
Muuga sadama praegustes plaanides kajastuva sojatddstuskompleksiga seotud merekaubaveod.

Sadamate teenindatud kauba kogumaht s@ltub olulisel maaral sellest, mis juhtub Vene
transiidiga. Kui see peaks taielikult lakkama, jd&dvad kaubamahud aastal 2040 véiksemaks
praegusest tasemest; kui transiit véheneb poole vorra, suudab tlejdédnud kaubamahtude kasv
languse kompenseerida. Kui eeldada optimistlikult, et VVene transiidi maht ja&b praegusele
tasemele, oleks lootust saavutada senise rekordaasta 2006 tase, mil veomahud ulatusid pea 50
miljoni tonnini. Sadamate labilaskevdime ei saa seetottu selles stsenaariumis prognoositavate
veomahtude korral olema pudelikaelaks.

See on nii-6elda baashinnang, kuid nagu pikaajaliste projektsioonide puhul ikka, saab vélja tuua
tegureid, mis vdivad prognoosi mdjutada nii positiivses kui ka negatiivses suunas. Vime
seetdttu vélja tuua nii v8imalusi kui ka ohte veomahtudele.

Uhe riskina tuleb arvestada, et ekspordi osas leidub kaubagruppe, mille véljavedu ei pruugi
pikas perspektiivis jatkuda samas mahus. Naiteks vdib puidu véljavedu pikemas perspektiivis
asenduda puidu véarindamisega kohapeal. Kuigi ka véérindatud toodete vedu v@ib toimuda
sadamate kaudu, tuleb tdendoliselt arvestada kauba mdningase dematerialiseerumisega ehk
teisisonu, vadrindatud kaup ei kaalu nii palju, kui kaalus kaup, mida varem toorainena vélja
veeti. Nditena vG6ib tuua paberipuidu ja tselluloosi vordluse — kunagi Eestisse plaanitud puidu-
rafineerimistehase mdjuanaliilisi kohaselt hakanuks 1,7 miljoni tonni paberipuu asemel
sadamate kaudu liikuma ligikaudu 0,3 miljonit tonni tselluloosi (Centar 2017).6 Samas, kuigi

® Paberipuuga vorreldes on tselluloos ka raudteel lihtsamini transporditav kaup — mdjuanaltitsi kohaselt jagune-
nuks selle véljavedu meretranspordi (0,3 min t) ja raudteetranspordi (0,38 min t) vahel.
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sadamate kaubamahud vaheneksid, on dematerialiseerumine kauba vaartuse suurenemisena
kokkuvottes Eesti majandusele mdistagi rahaliselt kasulikum kui tooraine valjavedu.

Eesti kui investeerimiskeskkonna atraktiivsuse hoidmine ja téstmine saab tulevikus olema
tosiseks valjakutseks. Merekaubandusega on see seotud l&bi t06stustootmise, mis toob kaasa
nii tootmissisendite sisseveo kui ka 16pptoodangu véljaveoga seotud kaubavooge. Enam kui
pool Eesti ekspordist tuleb vélisosalusega ettevotete arvelt, kelle jaoks asukohariigi valik on
pragmaatiline ning vajadusel Umbervaadatav otsus. Riskina tuleb kasitleda seda, et praegu
Eestis tegutsevad tootmisettevotted ei leia Uhel hetkel endale siin jatkamiseks piisavalt
argumente. Seni on Eesti suutnud edukalt hoida oma nutika ja edumeelse riigi positiivset
kuvandit, kuid tuleb teha joupingutusi selle nimel, et ka tegelikkus sellega kaasas kdiks — on
oht, et praktilised probleemid nt vélistalentide kaasamise voi kiire internetiihenduse kattesaa-
davusega voivad meie mainet tosiselt rikkuda. Selles stsenaariumis ei eelda me muutusi vélis-
keskkonnas, mis tooksid uue valisinvesteeringute laine meie piirkonda — valjakutseks saab
olema konkurentsivbime sdilitamine praeguste trendide juures. Ettendhtavate arengusuundu-
muste hulka kuulub aga muuhulgas ka pea 50 tuhande inimese v@rra vaiksem tootajate arv,
samuti hinna- ja palgataseme jérjepidev tdus — aastaks 2040 vdime prognooside kohaselt
arvestada 50% kdrgema hinna ja 2,3 korda kérgema keskmise palgaga kui praegu.

Eesti enda ekspordi ja impordiga seotud kaubamahtude kasv jatkub ja sadama-
kaubandust toetab Rail Balticu rakendumine. Milliseks aga kujuneb kaubavedude
kogumaht, soltub olulisel méaral ida-14&nesuunalise transiidi arengutest.

Riskid ja voimalused

Peamiseks riskiks on ulalkésitletud ida-ladnesuunaliste transiidivoogude vahenemise risk.
Vdimaluste poolel on oluliseks teguriks Rail Balticu rajamine. Seni teostatud uuringute
kohaselt on realistlik, et RB toob Aadria mere koridori kaudu Muuga sadamale ette ca 4 miljonit
tonni kaupa aastas (Terk et al. 2019; Civitta 2018). Samas leidub ka hinnanguid (uuringu
raames intervjueeritud ekspertidelt), mille kohaselt RB saab seisma silmitsi tugevat konkurentsi
pakkuvate teiste transpordikoridoridega (maantee, Vene laiusega raudtee, meretransport Aadria
mere asemel Rotterdami vdi Hamburgi jne), mist6ttu prognoosid veomahtude osas véivad
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varieeruda nii Uhes kui ka teises suunas. Selles stsenaariumis eeldame, et Rail Baltic rajatakse,
kuid késitleme sellega seotud kaubavedude mahtu kui teatava ebakindlusega seotud suurust.
Muuhulgas soltuvad kaubamahud ka sellest, mil maaral tekib uue raudtee l&hedusse distribut-
sioonikeskusi, kauba mberto6tlemist ning toostustootmist, mis on orienteeritud Rail Balticu
pakutava transpordivéimaluse &rakasutamisele.

4.3. Stsenaarium 2: pragmaatiline
Idanaaber

Ekspertintervjuudes nimetati Venemaad kui merekaubanduse seisukohast olulist tegurit vaga
sageli. Uhtlasi aga tddeti, et oodata transiitkaupade vedude mahu taastumist tipuaegade
tasemele pole realistlik — otsus suunata varem Eesti kaudu liikunud strateegilise téhtsusega
kaubavood nagu nafta ja naftatooted labi Venemaa enda sadamate on juba tehtud ning
suunamuutus selles osas pole téendoline. Seetdttu kasitleme Venemaad kui faktorit selles
stsenaariumis veidi teise nurga alt kui naftatransiit ning kusime, mis peaks juhtuma, et ida-
ld&nesuunaline kaubavahetus vdiks saada sisse uue hoo. Kirjeldame ndgemust, kus Venemaa
majandus kaasajastub ning suureneb Euroopaga seotud vaartusloomeahelatesse integreerunud
tootmise osakaal. See avaks Venemaa naaberriikidele vdimalusi kaubavedudeks, sealhulgas
Eestile.

Ida-ladnesuunaline kaubandus on merekaubanduse seisukohalt paratamatult oluline ning meie
majandus- ja muid suhteid Venemaaga on voimalik kasitleda erineva nurga alt, nt réhuasetu-
sega Eesti ja Venemaa vahelistel poliitilistel suhetel. Ekspertintervjuudes rdhutati tihti aktiivse
pragmaatilise suhtluse hoidmise olulisust Venemaaga (kuid hoiatati ka kaasneda voivate riskide
eest). Eitamata mdlemapoolsete heanaaberlike suhete olulisust majandussuhete seisukohast,
oleme stsenaariumi siiski tles ehitanud mitte vastastikuste suhete diinaamikale, vaid Venemaa
majandusarengu pikaajalise trajektoori valikule. Perspektiivi selline valik on ajendatud soovist
ehitada stsenaarium (les Eesti otsustaja seisukohast vélisele ja meie poolt mittemdjutatavale
struktuursele tegurile, mis kujundab pikaajalist véliskeskkonda meie merekaubanduse jaoks.
Rdhutame, et stsenaarium on hupoteetiline ning ei pdhine nuldsel ajal néhtavatel Venemaa
majandusarengu suundumustel, vaid on nédgemus sellest, milline arengutee vdidaks valida
praeguste arengutakistuste (letamiseks. Senise poliitikaga vorreldes eeldaks stsenaarium
Venemaalt kaunis radikaalseid muutusi.
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4.3.1. Stsenaariumi kaivitumine

Stsenaarium pdhineb tddemusel, et Venemaa majandus on tanapaeval liigselt kaldu tooraine ja
pooltoodete ekspordi suunas, tootmist tootlevas toostuses piirab fookus suhteliselt lihtsal
toodangul. Minevikust on Venemaa parinud kaunis tugeva todstusbaasi ning omab ka véimekat
inimkapitali. Sellest hoolimata moodustab VVenemaa eksport tdnapéeval vaid murdosa sellest,
mida tema potentsiaal lubaks. Arenguhlppeks on vaja tihedamat I8imumist
maailmamajandusse labi osaluse globaalsetes vaértusahelates. Selles stsenaariumis eeldame, et
Venemaa teadvustab vajadust I6imida tootmine Euroopa Liiduga (kui suurima majandusega
oma naabruses) seotud véartusahelatesse, et saaks jatkuda majandusarengu ja elatustaseme
kasv, ning astub selleks vajalikke samme struktuursete reformide néol.

4.3.2. Stsenaariumi kirjeldus

Olles néinud, et majanduse senine orientatsioon ei suuda tagada elanikkonna elatustaseme jat-
kuvat kasvu, on Venemaa on asunud majanduse moderniseerimise teele. Venemaa vordlemisi
hiljuti tekkinud keskklassi rahulolematus oma majanduslike tulevikuvéljavaadetega on viinud
selleni, et seni joustruktuuride esindajate poolt domineeritud Kremlis on kogunud m&juvdimu
tehnokraatlikumate ringkondade esindajad, kes prioriseerivad majandusarengut ning pooldavad
pragmaatilisemaid suhteid Laanega. Teadvustatakse otseste valisinvesteeringute ning sellega
seotud teadmus- ja tehnoloogialilekande tahtsust majanduse jargmise arenguhiippe saavu-
tamisel. Algatatakse reforme, mis on suunatud drikeskkonna parandamisele ja mis hdlmavad
paremat omandidiguse kaitset ja valisinvestorite turvalisust, biirokraatlike protseduuride tShus-
tamist, korruptsiooni vahendamist ja 6igusselguse parandamist.

Reformide tulemusena on kasvanud Euroopa ettevtete otsesed valisinvesteeringud Venemaale
ning sellega seonduv teadmuse, oskuste ja tehnoloogia llekanne, mis llekandeefektide kaudu
on mojutanud ka kodumaises omanduses olevaid ettevotteid. Venemaa eksport Euroopasse on
kasvanud ja loodusvarade korval on suurenenud to6tleva toéostuse toodangu osakaal, sealhulgas
ka vahetarbekaupade osakaal. Kui varem on Venemaa osalus vaartusahelates piirdunud eeskétt
tooraine ja energiakandjate kui tootmissisendi pakkumisega teiste riikide ettevotetele, siis niiud
on osalemise iseloom muutunud — sarnaselt teiste globaalsetesse vaartusahelatesse integree-
runud riikidega on kaubavoogudes oluline tédstusharusisene kaubavahetus.
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Venemaa majandusarengu hoogustumisega seoses on kasvanud ida-la&nesuunalised kauba-
vood. Osa neist labib Venemaa enda Ladnemere sadamaid, osa aga liigub 1abi naaberriikide.
Eeldame, et erinevalt strateegiliselt oluliseks peetavast fossiilsete kituste ekspordist ei sekku
riik ettevotete logistilistesse valikutesse ning naaberriikidevaheline konkurents tédstuskaubaga
seotud transiitkaubavoogude pérast pohineb &rilistel, mitte poliitilistel kaalutlustel. Eesti on
hasti positsioneeritud konkureerima Peterburi piirkonna ja Euroopa riikide vaheliste kaubavoo-
gude pérast, mis l&biksid Eestit kas sadamate vOi Rail Balticu kaudu sOltuvalt kauba
ajatundlikkusest ning lahte- voi sihtriigist. Sealjuures ei pea Eesti roll piirduma transiidiga, vaid
vOib sisaldada lisandvaartust andvat to6tlemist samas vaartusahelas.

Selles stsenaariumis naftatoodete transiit Iabi Balti riikide endisel kujul ei taastu,
kuid kasvavad toostusharusiseste, tdostustoodangu ja selle tootmissisenditega
seotud veod. Eesti on hasti positsioneeritud konkureerima Peterburi piirkonna ja
Euroopa riikide vaheliste kaubavoogude pérast, mis l&biksid Eestit sadamate, Rail
Balticu ja Vene laiusega raudtee kaudu.

Riskid ja vOimalused

Stsenaarium eeldab suhete normaliseerumist Euroopa ja Venemaa vahel ning sanktsiooni-
reziimi 10ppu. Samas ei oleks realistlik eeldada, et Venemaa suurriiklikud ambitsioonid funda-
mentaalselt muutuvad ning et sellega seonduvad geopoliitilised riskid téielikult kaovad.
NATO liikmena Venemaaga piirnedes jadb mdningane pinge vastastikuste suhete dhkkonda
ilmselt kauaks. Kuigi stsenaarium p&hineb Venemaa neutraalsel hoiakul kaubavoogude l&bi
Eesti liikumise osas, ei ole vélistatud, et ebasoodsate poliitiliste arengute korral see hoiak
muutub. Selle riski realiseerumise tdendosus on seda vdiksem, mida suurem on Venemaa enda
majanduslik huvi kaubavoogude sujuva liikumise suhtes.

Nagu ulalpool nimetatud, on selle stsenaariumi juures riskiks konkurents Venemaa teiste
naaberriikidega — soltuvalt kaubavoogude l&hte- ja sihtkohtadest on Eesti geograafiline asu-
koht rohkem v6i véhem konkurentsivGimeline. Sadamate seisukohalt tuleb silmas pidada ka
konkurentsi teiste transpordimodaalsustega (raudtee, maantee). Sadamate konkurentsivéime-
lisust jadb mojutama ka sadama- ja veeteetasude tase konkureerivate riikidega vorreldes.
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Veomahtude seisukohast on riskiks ka see, et td0stusharusisese kaubavahetusega seotud mere-
kaubaveod ei pruugi olla mahult vérreldavad kunagiste naftatoodete transiidivoogudega, kui
tegu pole mahukaubaga.

4.4, Stsenaarium 3: valisinvesteeringute
uus laine

Meritsi liikuvate kaubavoogude theks oluliseks allikaks on toédstustootmine Eestis ning sellega
seonduv tootmissisendite import ja toodangu eksport. Kaupade ekspordis on juba praegu
oluline roll valisomanduses olevatel ettevotetel, kelle toodang moodustab eksporditavast
kaubast enam kui poole. Selles stsenaariumis eeldame valiskeskkonna arengusuunda, mis on
soodne toostustootmisse tehtavate otseste valisinvesteeringute suhtes. Juba mdni aasta tagasi
nimetati Eesti toostuspoliitika rohelises raamatus nearshoring 'u ehk tootmise lahemale toomise
megatrendi Uheks vBimaluseks Eesti jaoks, kui Skandinaavia ettevotted peaksid tooma oma
tootmise Aasiast koduldhedastesse riikidesse. Eeskatt voimalusena, mitte ootamatult stlle-
kukkuva kasuna késitleme seda ka selles stsenaariumis — selle vdimaluse realiseerumine eeldab
Eestilt pingutusi konkurentsis pusimiseks.

4.4.1. Stsenaariumi kaivitumine

Jalgides oma tarneahela kui terviku toimimist, kaaluvad P8hjamaade multinatsionaalsed ette-
votted jarjepidevalt oma minevikus tehtud asukohavalikute pdhjendatust. Murega vaadeldakse
joudsalt kasvavat t66jou ja teiste tootmissisendite hindade kasvu Aasias, millele lisanduvad
pinged rahvusvahelistes suhetes ning ebakindlus tulevikus tekkida voivate tolli- ja sanktsiooni-
reziimide suhtes. Ka robotiseerimise ja automatiseerimise jatkuv areng véhendab t66joukulude
olulisust tootmises ning toetab tootmise toomist lahipiirkonda. Uha enam leidub ettevdtteid,
kes leiavad, et Aasia kui tootmise asukoha kunagised eelised ei ole enam piisavalt kaalukad, et
kompenseerida pikki tarneaegu ja ebakindlust tuleviku suhtes. Alternatiivseid asukohti
kaaludes kerkivad esile Kesk- ja Ida-Euroopa riigid, kus tootmiskulud on endiselt P6hjamaadest
markimisvéarselt madalamad, kuid logistika mugav, tarneajad kiired, kultuurierinevused vaik-
semad ning teenuste paindlikkus ja t60 kvaliteet kdrge.
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4.4.2. Stsenaariumi kirjeldus

Hiina kunagine madala tootmiskulu eelis on erodeerunud. Kui tdna moodustab SKT inimese
kohta ostujou pariteeti arvestades nditeks Rootsi omast vaid kolmandiku, siis vaatlusaluse
perioodi 16puks on see juba ile poole. SKT reaalkasvuga késikaes kaib aga ka hinnataseme
kasv, mis vahendab t60jou- ja muude kulude eelist veelgi. Hiina véljakutseks on tagada, et
valisinvestorite kunagised asukohavaliku argumendid asenduksid uutega — t66jou tootlikkust
tdstvad investeeringud iha keerukamasse tehnoloogiasse aitavad seda kindlasti mingil mééral
saavutada. Osade investorite jaoks on korge tootlikkus ning tootmistaristu véimekus veenev
argument; samuti tuleb arvestada, et elatustaseme kasv mojutab mitte ainult tootmist ehk
pakkumise poolt, vaid ka ndudlust, ning Hiina atraktiivsus sihtturuna kasvab. Moned ettevotted
kaaluvad nearshoring’ut seet6ttu mitte alternatiivina Hiinas toimetamisele, vaid lisaks sellele,
et toota iga sihtturu laheduses ning uhtlasi vahendada riske tarneahelat mitmekesistades.

Lahendused, mida Euroopa ettevotted kulutaseme tdusu probleemile leiavad, on varieeruvad.
Kindlasti leidub neid, kes avastavad investeeringutele uue ning vajadusi paremini rahuldava
sihtriigi madalama kulutasemega Aasia riikide hulgast (nt Vietnam) — eriti need ettevotted, kelle
tootmine sdltub Aasias toodetavast toorainest (nt tekstiil). Paljude ettevGtete jaoks muutub
atraktiivseks tootmise Aasiast Euroopasse tagasitoomine. Osade jaoks kaldub kaalukauss kodu-
riigi kasuks, mille eeliseks on v@imalus juhtida tootmisprotsesse vahetus geograafilises lahe-
duses ning Uhtse digus- ja kultuuriruumi eeliseid kasutades. Teised aga on otsustanud tootmise
tuua lahiriikidesse, kus argumendiks on kulueelis vdi spetsiifiline tugevus mingis valdkonnas.
Osad neist — eeskétt need, kelle olulised sihtturud on P&hjamaades — kaaluvad vdimalike
asukohtade hulgas ka Eestit. End edukalt positsioneerides suudab Eesti riiki meelitada mitmeid
Pbdhjamaade toostusettevotteid (vOi POhjamaade sihtturule orienteeritud ettevotteid), kes osa
oma tootmisprotsessist Eestisse toovad. Uus otseste vélisinvesteeringute laine toob kaasa uusi
merekaubavooge nii pooltoodete jm tootmissisendi ndol kui ka I6pptoodangu ekspordina P6hja-
maade suunal.

Riskid ja voimalused

Selleks et edukalt konkureerida vélisinvesteeringute parast teiste Kesk- ja Ida-Euroopa
riikidega, peab Eesti kriitiliselt Ule vaatama oma eelised ja puudused investeeringute sihtriigina.
Tugevuste hulka voib kindlasti lugeda kuvandi endast kui IT-riigist, mida Eesti on suutnud
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maailmas edukalt mliua, hea sadamataristu ning logistilised thendused nii ida-l&dane kui ka (eriti
Rail Balticu realiseerudes) pdhja-l6una suunal. Paraku leiab Eestit tootmise asukohana kaaluv
ettevote siit ka mitmeid puudusi voi lahendamist vajavaid probleeme:

e Esile tuleb tdsta juba baasstsenaariumis nimetatud kvalifitseeritud t60jou kattesaada-
vust, mis rahvastiku vananemist arvestades on aja jooksul slvenev probleem —
pensioniea jarkjargulisest tdusust hoolimata vaheneb see vaatlusaluse perioodi jooksul
7% ehk 47 tuhande inimese vorra. VVorreldes jatkuarengu stsenaariumiga eeldame aga
siin suuremat t66jéuvajadust, mistdttu vastav probleem on teravam.

e Oluline on, et ettevotted saaksid vajadusel hdlpsasti kasutada kvalifitseeritud valist66-
joudu olukorras, kus Eestist vastava eriala spetsialiste pole vGimalik varvata. See
puudutab muuhulgas sadamaid, kus on vajadus vaga spetsiifiliste oskustega t60jou
jarele, mis kaubamahtude kasvades suureneb.

e Ettevdtete jaoks on suureks probleemiks t66jou voolavus, eriti Ulalnimetatud t66j6u
uldise halva kattesaadavuse taustal.

e To0stustootmise arendamisel on takistuseks keerukas ja aegandudev planeeringu-
protsess.

e Nagu viimaste aastate kogemus on ndidanud, vdib suurinvesteeringutele takistuseks
saada ka kohaliku elanikkonna vastuseis tootmisele piirkonnas, mis voib plaanidele
pidurit tdmmata isegi enne keskkonna- ja muude mdjude formaalset hindamist. On
voimalik, et probleemi ks juurtest ja ka voimalikest lahendustest peitub selles, kuidas
toostustootmisest saadav tulu Uhiskonnas jaotub — kui kohalik kogukond saaks sellest
otsesemat kasu, oleks nende valmisolek suurtootmist taluda ehk suurem.

Raakides vdimalustest, on tootmisega seotud kaubamahtude, sh merekaubavedude mahtude
kasvu potentsiaal suur. IImestamaks seda, kui palju ksainus suur investeering saab kaubamahte
tdsta, vOib tuua ldhiajal Muuga sadamasse plaanitava sojatdostuskompleksi ndite — koos
tooraine impordi ja 16pptoodangu ekspordiga tdstab see prognooside kohaselt sadamat labivaid
kaubamahte 2,5 miljoni tonni vdrra ehk enam kui 12%. Samas soltuvad kaubamahud mdistagi
tootmisvaldkonnast — nt elektroonikatotstus ei too kaasa kaalu poolest suuri kaubamahte.
Oluline on ka see, kas imporditakse tootmissisendit: kui see tuleb Eestist (nt puit), siis sellega
seotud merekaubavedusid ei teki.
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Geograafiliselt on Eesti asukoht soodne tootmise jaoks, mis on seotud PGhjamaadest lahtuvate
ja sinna suunduvate kaubavoogudega. Eestile lisab atraktiivsust Rail Balticu edukas
kaivitumine ning hea hendus Venemaaga.

T60jOu kattesaadavuse vahenemise tingimustes tduseb automatiseerimise, digitaliseerimise
ja robotiseerimise tahtsus. Eesti tugevus IKT vallas on loonud selleks head eeldused ning tuleb
jalgida, et ei tekiks mahajadmust teistest Kesk- ja lda-Euroopa riikidest, kus automatiseerimise
areng toostuses on vaga Kiire.

Madistagi on sdltumata sellest, kas nearshoring’u trend toob kaasa vélisinvesteeringute laine voi
mitte, investeerimiskeskkonna kitsaskohtade lahendamine meile kasulik — ka kodumaisel
investeeringul ekspordile orienteeritud tootmisse on potentsiaal suurendada merekaubavedusid.

4.5. Stsenaarium 4: logistiline unistus

Selles stsenaariumis realiseeruvad véliskeskkonna mélemad positiivsed arengud — nii vélis-
investeeringute hoogustumine meie piirkonnas seoses nearshoring’u trendiga kui ka Venemaa
majanduse struktuurimuutus ja [6imumine Euroopa Liiduga seotud véartusahelatesse.

4.5.1. Stsenaariumi kaivitumine

Nagu kolmandaski stsenaariumis on siinse stsenaariumi theks komponendiks nearshoring ehk
varem Aasias tootnud laéne ettevdtete asukohaotsingud oma tootmise jaoks, mis toob regiooni
uusi investeeringuid. Nearshoring’u trend on ajendatud nii kulutaseme tdusust Aasias kui ka
avaramatest automatiseerimise ja robotiseerimise v@imalustest, mis vahendavad t66joukulude
olulisust asukoha valikul ning vGimaldavad otsida kulu- ja tarneaja eelist pigem tootmise
ldhedusest sihtturule. Teiseks votmearenguks on Venemaa majanduse moderniseerumine ning
struktuurimuutus sarnaselt teises stsenaariumis Kirjeldatuga. Mdlemad arengud loovad
voimalusi Eestit 1&bivate kaubamahtude jaoks.
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4.5.2. Stsenaariumi kirjeldus

Tarneahelaid Umber kujundades oma tootmist kodule l&hemale toovate Euroopa ettevotete
hulgas on uue asukohana kaalutud Eestit, mis mitme suurinvesteeringu puhul on jaanud ka
valikuna sGelale. Eesti vaartuspakkumise atraktiivsusele on aidanud kaasa head teenustaset
pakkuvad sadamad, samuti Rail Balticu Oigeaegne ja edukas kaivitumine. Pikemas
perspektiivis hoogustuvad ka Eestit ldbivad ida-ladnesuunalised kaubavood tulenevalt
idanaabri suurenevast osalusest Euroopa Liiduga seotud véaartusloomeahelates. Eesti regulaarne
jasujuv kaubavahetus nii ida-14ane kui ka pdhja-1duna suunal téstab Eesti atraktiivsust tootmis-
asukohana valisinvestorite silmis, kuid tugevat konkurentsi investeeringute sihtriigina pakub ka
madalama kulutasemega Venemaa.

Eeldame, nagu teiseski stsenaariumis, et ida-la&dnesuunalised veod kasvavad, kuid mitte nafta-
toodete transiidi, vaid Venemaa toostustootmisega seotud todstusharusisese kaubavahetuse
arvelt. POhja-l6una- ja ida-ld&nesuunaliste vedude mahu kasvu positilvsed mdjud on
stinergilised ja vBimendavad Uksteist. TBuseb Tallinna Sadama konkurentsipositsioon logistika
vadrtusahelas — Muuga kaubaterminal kujuneb oluliseks jaotuskeskuseks nii Skandinaavia kui
ka Loode-Venemaa kauba jaoks. Olulisemaks muutub transiitkaubale taiendava lisandvaartuse
andmise funktsioon. Eesti pdhisadamate konkurentsivGimet toetab innovatiivsete lahenduste
(tark sadam, arendused veodokumentatsiooni andmevahetuse efektiivistamiseks, autonoomsete
laevade tugi, sadama ja selle partnerite vahelist suhtlust hdlmavad sadamakogukonna sustee-
mid) juurutamine.

Eesti sadamaid labivad kaubamahud nii ida-laane kui pdhja-16una suunal kasvavad méarkimis-
vadrselt. Suurim kaubamahtude kasv ootab Muuga sadamat, kuid kasvab ka Sillaméed ja
Paldiskit labiva ida-ladanesuunalise transiitkauba maht. Seoses Eesti enda eksport- ja import-
kauba mahtude kasvuga kasvab ka Kunda ja Parnu sadamaid I&biva kauba maht, kuid véikse-
mas ulatuses. Parnu sadamasse aitab tuua tdiendavaid kaubamahte lisaks Eesti enda ekspordi
kasvule Rail Balticu ldhedus ning selle kaudu saabuvale kaubale lisandvaartust andva tootmise
teke, kuid kaubamahtude kasvule seab piirid sadama labilaskevBime.

Kaubamahtude maérkimisvaarse kasvu korral muutub aktuaalseks kasvutakistuste kdérvalda-
mine. See hdlmab thelt poolt taristut (nt piiripunktide l&bilaskevéime), teisalt aga spetsiifiliste
oskustega t00jou vajaduse kasvu sadamates ning muudel transpordi ja logistikaga seotud
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tegevusaladel. Uhest kiiljest muudab see olulisemaks protsesside automatiseerimise, teisest
klljest tahtsustub valismaise oskust66jou kasutamise vdimalus.

Riskid ja voimalused

Nagu eelmises stsenaariumis, loob nearshoring’u trend siingi voimalusi valisinvesteeringute
toomiseks Eestisse. Kuna teise tegurina on taustal ka Venemaa majanduse struktuurimuutus ja
majanduskeskkonna moderniseerumine, muutub Venemaa investorite jaoks atraktiivseks
tootmise sihtkohana ning riskiks on see, et konkurents investeeringute pérast kujuneb suure-
maks.

Nii valisinvesteeringute uue lainega kui ka Venemaa positiivsetest arengutest tulenevate
vOimaluste drakasutamisega seotud riske oleme késitlenud juba eelmiste stsenaariumide juures
ja siin on need wldjoontes samad. Llhidalt kokku vottes kasitleme selles stsenaariumis
vOimalust, et realiseeruvad kaks meie jaoks soodsat valiskeskkonna arengut — paraku on
mdlemad arengud samamoodi soodsad teiste Ladnemere idaranniku riikide jaoks, kes v@ivad
samuti kiidelda geograafiliselt soodsa asukohaga ida-l4&ne ja pdhja-l6una kaubateede
ristumiskohas. Oluliseks kiisimuseks saab see, kas oma huvide kaitsmisel suudetakse leida
vOimalusi vastastikku kasulikuks koostooks teiste Balti riikidega v6i kujuneb vdistlus
kaubavoogude pérast nullsummamanguliseks konkurentsiks.

Samuti nagu eelmiste stsenaariumide puhul on selleski stsenaariumis lisanduvad kaubavood
seotud toostustootmisega, eeskétt todstusharusisese kaubavahetusega. Kui suuri kaubamahte
see sadamate jaoks tahendab, sGltub sellest, millise véaértuse-mahu suhtega kaubavood on —
vBimalik, et vood ei osutu mahult suureks.

Nagu ka eespool nimetatud, tuleb investeeringute riiki meelitamisel pdorata tdhelepanu tegu-
ritele, mis kas aitavad vOi takistavad meid naabritega konkureerimast — nditeks on Eestis
tdnapdeval t66j6ukulud teiste Balti riikide omadest kolmandiku vdrra kdrgemad (Venemaast
veelgi enam), mis on miinus potentsiaalse vélisinvestori silmis. Kdrge palgatase pole mdistagi
Uheselt negatiivne indikaator — suurem to6tasu tdhendab ka kérgemat elatustaset, mis peakski
olema majandusarengu eesmérk. Tootmist planeeriva ettevotte seisukohast on aga oluline, et
kdrge palgatase kaiks kaasas ka kdrge tootlikkusega. SeetGttu voib eeldada, et siin tootmist
kaaluva ettevotte loodavad téokohad saavad olema kapitalimahukad ning kérge kvalifikat-
siooniga oskust6djoudu vajavad. Selle taustal muutub oluliseks automatiseerimine ja roboti-
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seerimine (ja riigi tugi sellele), samuti vdimalus vajadusel holpsasti kaasata korge oskus-
tasemega valisspetsialiste, kui neid Eestist leida ei ole.
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