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Kasutatud allikad




Postimaanteed ja postijaamad

Regulaarselt toimuvast posti- ja reisijaveost Eestis saab rddkida seoses postiliikluse
kéivitamisega. 17. sajandil otsustas Rootsi kuningriik hakata arendama oma aladel postiliik- luse
stisteemi. Kui seni olid kullerid liikunud koos riiklike kirjade ja saadetistega linnade ja asulate vahel
vastavalt vajadusele, siis alates 1638. aastast kéivitati Eestis Tallinnast Narva, Tartusse ja Riiga ning
Tartust Parnusse, Pihkvasse ja Riiga regulaarne postitdldade liiklus. Postijaamu algul ei ehitatud ja
postijaama teenuseid hakati osutama maanteeéarsetes kortsi- hoonetes.

Sihtotstarbega postijaama hooneid hakati rajama alles 18. sajandil, mil Balti kuber- mangudest
said Vene keisririigi osad. Tollal vilja arendatud postiveoliikluse taristu toimis kuni Esimese
Maailmasdja alguseni. Eristati riiklikke ja kohalikke postimaanteid. Kui riik- likel postimaanteedel
olid ehitatud vilja postijaamad, siis kohalikel maanteedel jdid nende iilesannettiitmaendiselt
kortsid. 18-19.sajandil oli Eestis ca 120 postijaama—osaneist tegutses pidevalt, osa teatud
perioodidel. Oodates jargmist edasilitkumise vdimalust pakuti postijaamades reisijatele ka s66ki
ja 60maja.

Postitdldadega reisimisel oli eelisdigus riigiametnikel ja riigi kiilalistel. Lisaks kasu- tasid
postitdldadega reisimisvoimalusi koik soovijad, kel selleks raha jétkus. Tavaparaseks
litkumiskiiruseks postimaanteedel oli suviti enamasti 100150 km 60pdevas. Sel juhul tuli litkuda
nii pdeval kui 66sel. Kui 19. sajandil mahutas tiiiipiline postitdld 4—6 reisijat, siis suur postitdld
»tilisang* vottis peale 8—10 inimest.

Pilt 1.7. Eesti postitold 19. saj. Pilt 1.8. Varbuse korts-postijaam
(Autori foto: Eesti Maanteemuuseum) Tartu-Voru postiteel 19. saj. lopul
(postitee.ee)

1.1. Teede ehitamine Eestis 20. sajandil

1920. aastate algul olid Eestimaanteed viga viletsas seisukorras. Kdigil teedel oli pinnasest
(enamasti mullast) tamm, midakattis dhuke kruusakiht. Erandiks olid vaid paarsada kilomeetrit
kruusast ehitatud teetammi ja kivisillutisega teed. Kui hobuvankritega oli litkuminekiill vaevaline,
kuid siiskivoimalik, siis sellised maanteed polnud sobivad autodele. 1925. aastal hinnati autode
litkumise tarvis sobivaks vaid 1800 km maanteid, mis moodustas kuuendiku siinsete olulisemate
teede kogupikkusest. 1920-1930. aastatel oli Eesti maanteede kogupikkuseks 22 000 km.

Kuna autode arv pidevalt kasvas, muutus 1930. aastatel jarjest olulisemaks maan- teede
rekonstrueerimise vajadus. Eelnevatel sajanditel rajatud looklevad ja kitsad teed ei sobinud autodega
soitmiseks. Uuendamist alustati pdhimaanteedest. Olemasolevaid teid hakati dgvendama ja uusi
teeldike rajati uutesse kohtadesse. Selle tulemusena muutusid linnadevahelised teed senistest
mitmekiimne kilomeetri vorra lithemaks.

On teada, et esimene veoauto toodi Soome 1907. aastal, Eesti kohta vastavad andmed



puuduvad. 1911. aastal hakati USA-s Michigani osariigis tootma REO Motor Car Company poolt
hiljem ka Eestis populaarseks saanud REO veoautosid.

Veoauto litkkus hobuvankrist keskmiselt kiimme korda kiiremini ja selle kandevdime iiletas
hobuvankri oma mitmekordselt. Kuna veoautod olid hobustest ja vankritest korda- des
efektiivsemad, tekkis nende jérele kohe pdrast tootmise alustamist suur ndudlus, mida véhesed
veoautosid tootvad tehased ei suutnud rahuldada.

Saksa autotootjad Daimler ja Benz ehitasid 1923. a esimese diiselmootoriga veoauto. 1924,
aastal esitles saksa autotootja MAN Berliini autonditusel esimest diiselmootoriga veo- autot. 1928.
aastal alustasid veoautode tootmist Rootsis Volvo ja Hollandis DAF.

Pilt 1.25. G.Daimler’i kolmas veoauto 1899. a. Pilt 1.26. USA White veoauto 1924. a.
(flextransportes.com.br) (eag.vanatehnika.ee)

Onteada, etjuba 1929. aastal veeti Soomes veoautodega rohkem kaupakuihobu-
vankritega. 1930. aastal voeti laiaulatuslikult kasutusele nii autodel kui traktoritel efektiiv- sedja
voimsad diiselmootorid, mis andis tduke edasiseks veoautode kandejou jasdidu- kiiruse
suurendamiseks ning autorongide kasutuselevotmiseks. 1930. aastal oli osa trans-
pordispetsialistidest veendunud, et veoautod ei suuda hakata kunagi kaubarongidega kon-
kureerima. Kolm aastakiimmet hiljem sai see siiski voimalikuks.

Kaubikute arendamise ja tootmise lipulaevaks sai Prantsuse autotootja Citroen.
1938. aastal esitles Citroen esimest kandevkere ja liuguksega esiveolist kaubikut. Kuna vahele tuli Teine
Maailmasdda, alustati H-seeria laineplekist kerega kaubikute tootmist alles 1948. aastal. Selle
iilipopulaarse kaubiku tootmine 1opetati alles 1981. aastal. Selleks ajaks on valmistatud neid
rohkem kui 490 000 tk.

Pilt 1.27. 1926. a. veoauto Ford TT Pilt 1.28. 1938. a Citroen H-seeria ui
(Autor teadmata) (Autori foto)



Aerudegalaevadel médras laevakiirus eelkdige aerutajate arv laeval, purjelaeval aga purje
pindala. Tuule efektiivsel kasutamisel maksimaalse tdukejou saamiseks ei piisa- nud tihest purjest.
Sai selgeks, et laeva kiiruse suurendamiseks on vaja lisada laevale maste ja purjesid. Kui Pohja- ja
Léaanemerel seilavad laevad olid praktiliselt koik tihe masti ja iihe purjegakuni 13—14.sajandini, siis
samal ajal oli suurem osa Vahemerel litkuvatest purje- laevadest kahe mastiga, millest iihe puri
olikolmnurkne.

Uhe suureristkiilikukujulise purjejaiihe tekigalaevadel oli suureks probleemiks asjaolu,
et purje pidi olema vdimalik pddrata timber masti leidmaks kdige soodsamat purje nurka tuule suhtes.
See omakorda tingis, et laevnikud pidid saama laeva masti umber vabalt liikuda. Seetdttu oli lasti
aluse keskkohta tihti keerukas paigutada.

Esimese aastatuhande algul Vahemerel seilanud suurimate kaubalaevade pikkus oli 30m,
laius9 mjakandevoimekuni250t. Viiksematelaevade pikkusolivahemikus 15-20mja
lastikandevoime 75 t. Kaubalaevadega veeti Vahemerel nisu, veini, oliividli, kangaid, veski- kive,
metallist tooriistu jms. Uhe masti ja 150 t lastikandevdimega purjelaeva meeskonnas oli
tavapdraselt 4-5 meest. (Pilt 2.3.)

Roomlaste ,,Corbita“ tiilipi kaubalaevade pikkuse ja laiuse suhe oli enamasti 4/1.
Tavapdraselt oli nende aluste pikkus vahemikus 20—50 m ja need votsid laeva 3,5 m siivise juures
peale kaubalasti kaaluga 100—500 t. Suurima laeva pikkus oli 55 mjalaius 14 m.

4,5 m siivisega alus vottis pardale isegi 1200 t lasti, mida oli tolle aja kohta ennekuulmatult palju.
Laevade vabaparda korgus oli piisav selleks, et need oleksid suutelised likkuma tormi ajal lainetes
kiirusega 10-20 sdlme.

Kaupu veeti ka sdjalaecvadega, kuid kaubavedu purjelacvaga oli oluliselt soodsam kui
sojalacvaga. Et mitte olla soltuvuses tuultest, olid sdjalaevadel ka aerud ja suur mees- kond, mille
iilalpidamine ldks kalliks. Kuna meeskond vajas palju vettjatoitu, polnud sdjalaevaga voimalik
votta ette ka pikki merereise.

Vahemere purjelaevad liikusid suhteliselt iihtlase kiirusega nii pdeval kui ka 66sel. Soodsa
tagant- voi kiilgtuule korral seilasid need kiirusel 4-6 sdlme. 60—70 kraadise tuule nurga korral olid
ainult vdga head alused ja kogenud ning osavad meremehed suutelised litkuma sikk-sakilisel
trajektooril soovitud suunas. Kui soodsad tuuled puudusid, otsustas suurem osa kipritest jadda
sadamasse sobivate tuulte saabumist ootama.

Oma asukoha ja litkumise suuna madramiseks kasutati paikest, téhti ja ilmaolusid.
Kasutades neid voimalusi ja paljude sajandite jooksul omandatud teadmisi, suutsid seilajad
Vahemerel suhteliselt hésti vajaliku tdpsusega navigeerida. Enamasti {iritati litkuda merel nii, et
maaoli silmapiiril orientiiriks ja piiiiti véltida olukordi, kus kallas silmist kaotati.

Odsel kasutati laeva asukoha ja liikumissuuna médramiseks tihti. Noori otsas vette lastud pliitiikiga
moddeti kiilu all oleva vee stigavust.

Laevakere tugev konstruktsioon ja efektiivne purjede kasutamine voimaldas Rooma laevadel
vajaduse korral seilata kogu Vahemere ulatuses. Moned kiprid olid suutelised sei- lama ka iimber
Aafrika ja litkkuma tile India ookeani Indiasse.

Pilt 2.3. Roomlaste kaubalaev200.—300. AD  Pilt 2.4. Portus Traiani sadam



Esimese iseliikuva aurumasina valmistas 1760. aastal prantslane Nicolas-Joseph Cugnot
(1725-1804). Aurumasin tosteti iihele vagonetile ja see pandi vedama teisi vagonette. Nii oligi
stindinud tdnapdeva veduri eelkéija. 19. sajandi algul hakati sel viisil vedama siitt maa alt vilja
Inglismaa kaevandustes.

e - 7
Pilt 3.3. Puitratastel jaroobastel vagonett.  Pilt 3.4. Terasratastel kiviséevagonett.
(eligasht.com) (Autori foto)

3.1. Raudteetranspordi arengust Inglismaal

Auruveduri leiutajaks peetakse inglast Richard Trevitchik’1(1771-1833), kes ehi- tas
1804.aastal esimese rodbasteel auru abil litkuva sdiduki. 5 tkaaluv auruvedur ehitati
Coalbrookdale’i kivisdekaevanduse tarvis. Vedur arendas ilma vagonettideta kiirust 20 km/h,
vagonettidest rongi vedades aga 8 km/h.

3 - Y
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Pilt 3.5. R. Trevitchik i auruvedur 1804.a Pilt 3.6. R. Trevitchik’i auruvedur
(pinterest.com) kivisdevaguneid vedamas (pinterest.com)

Kuigi 19. sajandi algul kasutati esimeste auruvedurite puhul puidust ja metallist val- mistatud
roopaid, sai kiiresti selgeks, et puit rauast pealispinnaga ei sobi raskete auruvedu- rite ja vagunite
jaoks. Pérast terase leiutamist voeti kasutusele pea koikjal terasest roopad. On teada, et esimesed
terasroopad pidasid vastu 15 aastat.

Kuna enne vedurite ehitamist kasutati Inglismaa rd6basteedel hobuste veojoudu, voeti seal
raudteerddbaste vahekauguseks inglise hobuvankri rataste vahekaugus — 4 jalga ja 8' tolli (1435
mm).

Aastatel 1821-1825 ehitas inglane George Stephenson (1781-1848) esimese {ildka-
sutatava raudtee Inglismaal Stocktonist Darlingtoni. Leiutajast George Stephenson valmis- tas 1825.
aastal vastupidava ja suure veojouga, kivisoe vedamiseks ettendhtud veduri, mis voimaldas avada
esimese, 43,5 km pikkuse raudtee Stocktoni ja Darlingtoni vahel. Kuigi ka



Sisepdlemismootorite tdiiustamisel saavutatud edu lubas hakata kasutama lennuma- sinatel
suurema voimsuse ja viiksema kaaluga mootoreid. Kiillalt 1dhedale sobiva mootori loomisele
joudsid 19. sajandi l0puaastatel ameeriklased, matemaatik, fiiiisik ja astronoom Samuel P. Langley
(1834-1906)jainsener Charles Manly (1876-1927). Meeste koost60s valmisid suhteliselt vdikese
kaalu ja dhkutdusmiseks piisava voimsusega mootori joonised. Arvutustetulemusel selgus, et
mootor peabarendamavdimsust vihemalt 12 hjning selle kaal peab ja&ma alla 100 kg. Mootori
tootjat otsiti nii Ameerikast kui ka Euroopast, kuid see jdigi leidmata.

Pérastebadnnestunud lennukatseid projekteerisjavalmistas Charles Manlyise
viiesilindrilise radiaalmootori. Uuetiitibilise mootori kaal jdi alla 60 kg ja see arendas 850 p/min juures
voimsust 54 hobujoudu. 15mkerepikkuseja 14 mtiivaulatusega, kahe Manly poolt konstrueeritud
mootoriga lennumasin oli Shkutdusmiseks valmis 1903. aasta suvel.

Juhul, kui dhkutdusmist oleks iiritatud maapinnalt, oleks kahe vdimsa mootoriga
lennuvahend suutnud toenéoliselt end ka maast lahti rebida. Langley ja Manley valisid aga
ohkutdusmise paatmaja katuselt aurukatapuldi abil, mistdttu katse ka ebadnnestus. Viide- tavalt ei
tootanud katapult korrektselt ja ei suutnud anda lennumasinale piisavat algkiirust. Lennumasin
kukkus dhkutdusmise asemel paatmaja ldheduses vette. Vaatamata meeste ebadnnestunud
lennukatsetele joudsid nad lennuvoimelise masina loomisele viga 1dhedale.

=i e}

Pilt4.5. S.}.L&ngley ja .Manly paatm ja lennu- Pilt 4.6. C.Manly radiaalmootor
masinatega 1903 a. (virginiaplaces.org) 1903.a. (wright-brothers.org)

Onnestunud lennukatsed ja lendamisega alustamine

17. detsembril 1903. aastal puhus Pdhja-Carolina osariigi Kitty Hawk’1 liivadiiiinides tuul
kiirusega 12m/s. Orville Wright (1871-1948) alustas oma lennumasinaga liitkumist pikiselleks
ettevalmistatud rada. Kuilennuvahend oli litkunud vastu tuult kdigest 12 m, tdusis see maapinnalt,
jaiohkupiisimatervelt 12 sekundiksjalendas paari meetri kdrgusel 36 m. See olimaailmas esimene
kontrollitud lend, kus inimene suutis tdusta maapinnalt dhku, lennata ja maanduda.

Episoodi mérgitakse lennunduse ajaloos kui eelmise sajandi kestel paljude leiuta- jate,
teadlaste jainseneride Idputute ponnistuste jaedutute katsetuste 1dppemist. Uhest kiiljest on viide
oige, kuid samas sai Onnestunud lennukatsest alguse mitme jareltuleva pdlvkonna andekate ning
tookate inseneride ja teadlaste jirjekindel ja raskusi trotsiv td6. Nende piitidluste ja trotsimiste vilju
on inimkond nautinud alates 1930. aastatest, jdudmaks soovitud sihtkohta liihikese ajaga suhteliselt
mugavate, tookindlate ja ohutute lennumasina- tega.

Miks vennad Orville ja Wilbur Wright dnnestusid seal, kus nende eelkdijate pingu- tused ei
kandnud vilja? Vennad ei kdinud iilikoolis, kuid tinu tehnikahuvile ja lugemishar- jumusele
omandasid nad lennunduse valdkonnas varasemalt kogutud teadmisi iseseisvalt.



William Edward Boeing oli jouka puidukaupmehe poeg, kes hakkas harrastama len- damist
oma lobuks. Lennates 1914. aastal vesilennukiga tuli ta mdttele, et suudaks ehitada sellest parema
lennumasina. Koos tuttava merevédeohvitseriga ehitas ta seejérel laevatehase territooriumil kaks
vesilennukit. 1915. aastal oppis William Boeing lendamist Californias, Santa Ana lennukoolis.

Boeing’ilennukitootmiseettevote asutati 15. juulil 1916.aastal Washingtoniosariigis
Seattle’s. Selle asutas William Edward Boeing (1881-1956) pidrast kahe biplaani ehitamist oma
tookojas Seattle’s. Vastasutatud lennukitehases alustas t66d 21 inimest. Esimeste vérvatud
tootajate seas oli kaks andekat inseneritudengit Washingtoni Ulikoolist. Uhel neist, Philip G.
Johnson’il (1894-1944) oli oluline roll Teise Maailmasdja ajal valitsuse poolt tellitud sdjalennukite
chitamisel. Teine noor insener, Claire L. Egtvedt (1892—1975) td6tas ettevotte juhatuse esimehena
kuni 1966. aastani. Molemad mehed osalesid ka firma esimese toote, dppelennuki Model C
konstrueerimisel ja valmistamisel. 18. aprillil 1917. aastal nimetas
W. E. Boeing oma ettevdte timber Boeing Airplane Company’ks.

Pirast Ameerika Uhendriikide astumist Esimesse Maailmasdtta sai firma valitsu- selt
tellimuse 50 dppeotstarbelise vesilennuki ehitamiseks. Aastatel 1921-1927 piithendus ettevote
sOjalennukite tootmisele. Valitsuse tellimusel ehitati kokku 268 lennumasinat, nende hulgas
oppelennukid, vaatlus- ja luurelennukid, torpeedolennukid ja pommitajad.

1928. aastal oli Boeingi 800 todtajaga ettevote liks suurematest lennukitehastest maailmas.
1930. aastal valmis tehases Boeing ,,Monomail*, millega algas alatiivaliste ja tdielikult metallist
kerega lennumasinate ajastu. Lennuk omas aerodiinaamiliselt laitmatut véliskuju, uuenduslikku
konstruktsiooni ja {ilestdstetavat telikut. ,,Monomail* varustati {ihe 575 hj vdimsusega mootoriga.
Esialgselt kauba vedamiseks valminud lennukid mahutasid lisaks kauba- ja postisaadetistele ka
6-8 reisijat.

Lennukistarendati védljakapommitajamudelitdhisega B-9, mis suutisjattatol ajal seljataha
koik sedajilitamaasunud vaenlase lennumasinad. 1933. aastal valmis,,Mono- mail* ja B-9 baasil
konstrueeritud Boeing Model 247, esimene téielikult metallist keraga kahe mootoriga lennuk maailmas.
Selle lennumasina konstruktsiooni ja disaini pohimdtted on kasutusel osaliselt ka ténapéeval
toodetavatel lennukitel. Lennumasin varustati autopiloodi, jddtorjeseadmete ja tilelaadimisega
mootoritega. Mootorid olid sedavord voimsad, et tdislastis lennuk suutis vottajuurdekorgustkaiihe
tootavamootoriabil. Lennuk tegi voimalikuks 10 reisija, kahe lenduri ja stjuardessiga lendamise
rannikult rannikule 20 tunniga. Lennu kestel tehti tankimiseks seitse vahemaandumist. Kokku ehitati
75 Boeing 247 lennukit.

Pilt 4.23. Boeing i tehasehoone 1917.a. Pilt 4.24. Kauba- ja reisilennuk Boeing
(historylink.org) Monomail 1930. a. (historynet.com)



Raskusitekkis vanajauue maailmamodtiihikutega konteineri moodtude iihtlustamisel. 1961.
aastal pakkusid USA spetsialistid konteinerite standardlaiuseks ja -korguseks 8 jalga ning
pikkusteks 10, 20, 30 ja 40 jalga. Ameeriklased kasutasid konteinerite ISO standardi
viljatootamisel oma juhtpositsiooni ning eurooplaste leiget suhtumist.

Komplitseeritud labirdakimiste tulemusel joudsid Euroopaja Ameerikaeksperdid siiski
tihisele seisukohale. Voeti kasutusele ISO standardkonteiner valismodtmetega 20x8x8 jalgaehk
6,10x2,44x2,44m. Taolinekompromiss polnud agamingil juhulideaalne, kuna 2,35 meetrine
konteineri siselaius ei voimaldanud paigutada konteinerisse korvuti kaht Euroopas tol ajal juba
laialdaselt kasutatavat, EUR1 aluse mdotudega kaubaalust. Euroopas kasutatavate alustega laadimisel
jai kasutamata osa konteineri porandapinnast. Vaatama-
ta sellele oli konteineri kasutamine niivord hea idee, et eurooplased votsid selle kiiresti omaks.

1964. aastal andis Rahvusvaheline Standardimisorganisatsioon (International Orga-
nization of Standardization, ISO) vilja soovitused konteinerite mdotmete kohta. Samal aastal
kehtestati poolt ISO standardiga konteinerite suurusklassid, mddtmed, ehitus ja kinnitus- siisteemid.

1969. aastal joustus konteinerite ISO standard ja alustati konteinerite valmistamist vastavalt
ISO standardiga kehtestatud nduetele. Kdik konteinereid vedavad laevad, vagunid, haagised ja kraanad
kohandati iimber vastamaks sellele standardile. Uued tdsteseadmed, veovahendid ja veoiihikud
chitati edaspidiainultkooskolas konteinerite standardiga.

Tagantjirele on tunnistatud, et standardkonteineri laiuse ja pikkuse sisemdddud oleksid
pidanud olema kooskdlas autotranspordis kasutatavate veoiihikute modtudega, ehk konteineri
siselaius 2,45 m ja lithikese konteineri (1TEU) sisepikkus 6,20 m. Need mdddu- suhted lubaksid
saavutada konteineri pdrandapinna 100%-lise tdituvuse iihtviisi nii mee- termdddustikus kui ka
tollmoddustikus kaubaalustekasutamisel.

5.2.Konteinervedude areng

23.aprillil 1966.aastal, 10aastat parast esimese konteinerlaevaedukatmerereisi, véljus
Malcolm Mc Lean’i ettevotte Sea-Land Services Ltd. konteinerlaev ,,Fairland* Elizabethi sadamast
USA-s 263 konteineriga pardal ja sildus Rotterdami sadamas Hollandis 2. mail. See oli
konteinerlaeva esimene rahvusvaheline merereis. Euroopa lacvaomanike reaktsioon oliesialgu
vaoshoitud, paljud ei suutnud votta konteinereid tosiselt. 5. mail saabus sama alus Breemeni
sadamasse Saksamaal. Laeval olevad konteinerid said seal koguni laevan- dusérimeeste
pilkeobjektiks.

Pll;j- . . Koiinerlaev Fairland
Rotterdami sadamas 1966.a. (portofrotterdam.com)
(portofrotterdam.com)
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hoiustama kdikvoimalikke kaupu, mida sai kasutada eluliste vajaduste rahuldamiseks ja/ voi
millega sai kaubelda.

Usna pea hakati kohandama ladusid ka erinevate eksootiliste kaupade, nagu maitse- ained
sdilitamiseks. Roomlaste lemmikmaitseaine oli pipar, mistottu ehitati esimesel aasta- sajal Rooma
riigisisegieraldipipraladusid (piperataria). Ladusid rajati kdige rohkem 2. sajandil eKr ja neid
kasutati peamiselt teravilja, oliivdli, veini, liha ja rdivaesemete ladusta- miseks.

Rooma riigi avalikke ladusid pidavaid riigiteenistujaid nimetati horrearii’deks. Nen- de
ametnike iiheks iilesandeks oli korraldada riigi alamatele teravilja jaotamist nilja- hidade ajal.
Hédaolukordades anti kodanikele voimalus osta mddduka hinnaga saada ole- vaid toiduaineid —
teravilja, oliivoli jms. Vaestele riigialamatele jaotati esmatéhtsaid toiduai- neid tasuta.

Kodige suuremaid ladusid nimetati horrea Calbae, mis said oma nime esimesel sajandil eKr

valitsenud keiser Galba nime jargi. Horrea Calbae pindala oli 20 900m?2 janeed koosne- sid 140
eraldi laoruumist, olles antiikajal maailma suurimad laod. On véidetud, et nendes ladudes sdilitati
Rooma iihe miljoni suuruse elanikkonna mitme aasta toiduvaru.

Rooma Impeeriumis oli peamisel kaht tiiipi ladusid. Uhtedes hoiti kaupu edasiveo ootel
lihiajaliselt kottides ja amforates. Teadaolevalt ehitati Euroopas esimene kaubandust teenindav
ladu kaubateede ristumiskohta Veneetsiasse.

Teisel juhul ladustati kaupu pikaajaliselt enne kodanikele jaotamist monekiimne kuupmeetrise
mahuga hoidlates. Suuri varusid séilitati eesmérgiga tagada jirjest kasvava impeeriumi elanike katkematu
varustamine eluliselt tihtsate toiduainetega sddade, loodus- katastroofide ja ikalduste ajaks.

Pilt 6.1. Horrea Agrippiana Roomas. Pilt6.2. Roomlaste ladu Egiptuses.
(rekonstruktsioon) (wikiwand.org)

Rooma laod kujutasid endast peamiselt reastikku paiknevaid, korgeid, kitsaid, vihese
valgusega, jahedaid jakuiviruume. Lao porand oli maapinnast veidi korgem, véljaolid ehitatud
drenaazi- ja loomuliku ventilatsiooni siisteemid. Vélisohk pidi saama laos vabalt tsirkuleerida
hoidmaks séilitatavat jaheda ja kuivana. Hooneid ldbivad ventilatsiooniSahtid pidid aitama tagada
toiduainete pikaajalist séilitamist hoidmaks dra niiskumist ja hallita- mist. Laohoonete siseseinad
kaetisageliseestpooltkrohvijaoliivdlisetetegamuutmaks neid veekindlaks jaiihtlasi kaitsmaks
erinevate kahjurite eest. Sel viisil toimiti peaaegu alati, kui toiduaineid oli vaja sdilitada
pikaajaliselt. Ladude seintel olid kaunistused ja mo- saiikpildid.

Laohoonete aknad olid varguste raskendamiseks enamasti korgel lae all. Laohoone- teuksed
kaitsti keerukate lukkude japoltide siisteemiga. Tihti vois ka kdige suurematel laohoonetel olla
koigest 1-3 suhteliselt viikest véravat voiust.

Teraviljaladude pdrand rajati tihti maapinnast kdrgemale sammastele véltimaks kauba
niiskumist, hallitamist ja riknemist. Kuigi enamik ladusid ehitati iihekorruselistena,
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olid kolmerattalised, millest ainult {iks oli vedav. Tostuki roolisiisteem oli ebatdiuslik, tostuki
poorderaadius suur ja tdstukil puudusid pidurid, mistdttu oli tdstukiga todtamine ebamu- gav ja
ohtlik. Vaatamata sellele hindasid tehase kiilastajad Clarki masinaid korgelt ja neile hakati esitama
tellimusi.

Clark Equipment Ltd. sai peagi tellimuse USA sdjavielt, mille kohaselt pidi ettevotte
tootma sdjavde tarvis suure partii kolmerattalisi bensiinimootoriga teisaldusvankreid. Tel- limuse
taitmiseks ehitati tehases eraldi koosteliin, hiljem ehitati aga tdstukite tootmiseks eraldi tehas.

1921. aastal tootati Clarki tehase inseneride poolt vélja tdstukite seeria ,, Trucklift™.
Tdstukite mudeliseeria erinevate mudelite tostejoud varieerus kahest kuni viie tonnini. Tegemist oli
esimese tehases valmistatud tostukiga, mis omas tdsteplatvormi ja mida juhiti tdstukil seistes. Kaks
aastat hiljem lisati tostukile tdstemast, mis voimaldas hakata virnas- tama laste soovitud
korgusele.

1926. aastal valmis tehases kolmerattaline bensiinimootoriga tostuk ,, Duat®, mis oli
varustatud ka vastukaalu ehk ballastiga. Nimetatud t3dstukist on saanud hilisemate kah- veltdstukite
eelkdija. 1928. aastal taiustati tostukit oluliselt. Reduktorite ja trosside asemel voeti kasutusele
tostmise hiidraulikasiisteem, vedavateks muudeti kaks esimest ratast ja mehaaniliselt juhitavateks
kaks tagumist. Tostemasina rattad olid kaetud tugeva kulumis- kindla kummiseguga. Uus masin sai
nimeks ,, Tructractor®. Aasta hiljem varustati tostuki mast kallutusmehhanismiga ja tostuki
nimeks sai,, Tructier®.

Veidi hiljem arendati vilja vastukaaltdstuki mudel ,, Tructier- B*, mis varustati kahe
mastisektsioonigateleskooptdstemehhanismiga. Samuti voeti esmakordseltkasutusele need tostukid
populaarseks teinud Clarki jouiilekandemehhanismiga.

Teise Maailmasdja alguseks oli saanud Clark’i ettevottest tdstukite tootmises turuliider. 90%
USA maavigedes kasutatavatest tostukitest oli valmistatud Clark Equipment Ltd. poolt. 1942. aastal
tuli tehase konveierliinilt esimene elektritdstuk. Ndhes Clarki tostukite suurt menu, alustasid
USA-s tostukite tootmist ka mitmed teised ettevotted.

Hiudraulikasiisteemidega tostukite tootmine sai alguse 1930. aastate keskel. Esime- sed
toostuslikult toodetud tostukid olid vastukaaltdstukid. Tdstuki oluliseks puuduseks oli selle
pikkus, mis nduab laos laia riiulivahekoridori kasutamist ja muudab hoiustamise
viheefektiivseks. See oli ka pohjus, miks hakati edaspidi vilja arendama ja tootma selliseid
tostukeid, mis suudaksid tootada ka kitsamates ruumitingimustes ja tosta kaupu voimali- kult
korgele.

Euroopa riikides kasutati enne Teist Maailmasdda peamiselt USA-s valmistatud tds- tukeid.
Euroopa tehastes toodeti tdstukeid USA ettevotete litsentside alusel. Samal ajal tehti mitmes ettevottes
joupingutusi todtamaks vélja oma tdstukimudel ja alustada selle tootmist. Teadaolevalt valmistati
esimene Euroopas vilja todtatud tostuk Suurbritannia ettevottes Yale. TOstuki seeriatootmisega
alustati samas tehases 1923. aastal.
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Kaupade fiiiisilise jaotuse tarvis arendati 1956. aastal vdlja jaotuse kogukulude
kontseptsioon, millest omakorda arendati hiljem vélja logistika kogukulude kontseptsioon
(logistics total cost). Tekkis vajadus hakata lahendama mitme alternatiiviga optimeerimisii-
lesandeid, nagu transpordiliigi valik, tootmise ja ladude paiknemine, optimaalne veomars- ruut,
suure sortimendiga varude juhtimine, ndudluse prognoosimine jms. Esimestena mdistsid seda
tootjad, kes olid huvitatud, et nende poolt toodetud kaubad jouaksid alati ja voimalikult kiiresti
tarbijateni.

Ettevotted piitidsid integreerida varude juhtimist, valmistoodangu ladustamist,
transporti, klienditeenindust ja muid logistikafunktsioone, mis olid seotud kaupade tarne- tega
klientidele. Fiiiisilise jaotuse fookuses oli distributsiooni juhtimine selliselt, et saavu- tataks
voimalikult madalad jaotuskulud. Téhtsaim oli saavutada sobiv tasakaal kulude ja teenindamise
kvaliteedi vahel, arvestades seejuures klientide ndudmisi ja ettevotte vdima- lusi. Hakati
konelema jaotuslogistikast. Mitmetes riikides alustati vastavasisuliste raken- dusuuringute ja
arendustoddega. Ollakse seisukohal, et drilogistika kiire areng 20. sajandi keskpaigas saialguse
justsiisteemsest ldhenemisest valmistoodete jaotusele jajaotuse erinevate toimingute
integreerimisest.

Integratsiooniprotsess logistikas sai alguse valmistoodangust, kuna see moodustas suure
ettevotte kdibevarast, mille kasutamist oli vaja hoolikalt juhtida. Ettevotte valmistoo- dangu
jaotamise juhtimine vdimaldas teha seda sdltumatult tootmis- ja muudest ettevotte protsessidest.

Radkides tootmist ja kaubandust teenindavast logistikast rddgime tegelikult rilogis- tikast
kui valdkonnast, mis katab &dra kdik logistikategevused alates toorainete tddtlemisest ja lopetades
valmistoodete joudmisega tarbijateni. Kuigi valdkonna juured ulatuvad aastatu- handete tagusesse
aega, hakati drilogistikast radkima teadus- ja driringkondades alles 1950. aastatel, mil
sOjatoostuses alustati protsesside juhtimist logistika abil. Tsiviilelu valdkonnas voeti drilogistika
moiste kasutusele peale Teist Maailmasdda esialgu Pohja-Ameerikas ja Jaapanis, kustseelevis
Euroopariikidesse. Peamiseltkeskenduti tootmisele, kusjuures pohitdhelepanu poorati
transpordile jalaomajandusele.

1950-1960. aastatel maaratleti logistikat/ drilogistikat (logistics, business logistics)
kui kaupade, nendega seotud toimingute ja informatsiooni litkumise planeerimist, juhtimist ja
korraldamist. Oluliseks hakati pidama kaupade vedu ja ladustamist ning nendega seotud muid
toiminguid tootmise kohast tarbimiskohta kooskolas klientide vajaduste ning soovi- dega.

Arilogistika on valdkond ja teadus iri-, logistika- ja tarneahela juhtimise toimingute ja
protsesside planeerimisest, disainimisest ja toetamisest. Arilogistika hdlmab sisenevat
logistikat, siselogistikat ja vdljuvat logistikat, integreerides hanke- ja ostutegevust, varude
haldamist, laondust, jaotust, transporti, klienditeenindust ning finants- ja inimressursside
juhtimist.

Arilogistikas hakati kdnelema ,,Logistika 1.0* kontseptsioonist 1960. aastate algul.
,,Logistika 1.0“protsesside, tookorralduse ja lihtsate tdste-transpordimasinate kasutamisega suudeti
korraldada kaupade jaotust ja rahuldada klientide/tarbijate vajadusi.

Ajatundlikud saadetised hakkasid siirduma raudteelt maanteele. Maanteetranspor- dis
hakkasid koos autorongide mahutavuse ja kandejou suurenemisega vihenema veokulud ja paljud
kliendid hakkasid raudteevedajate asemel tellima sagedasi vedusid autovedajatelt. Sellega koos
kasvas vajadus maanteetransporti teenindavate ladude ja terminalide jirele.

Kogu laoarvestuse ja varude haldamise t66 toimus manuaalselt, paberkandjate kasutamisega.
Laoarvestuse pidamiseks vdeti kasutusele kartongist perfokaardid. Perfokaartide augus- tatud
servadele lisatavad, plastmassist eri virvidega klipsid lihtsustasid varude arvestust
kaubagruppide 16ikes, kuna voimalikuks sai materjalide ja valmistoodete arvestuskaartide kiire
sorteerimine klipsi varvitunnuse ja kaardile kinnitamise koha jargi.
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On teada et esimesed tarnelepingud on périt perioodist 2800 eKr. Algne tarneleping oli
kirjutatud savitahvlile, milles oli kirjas ,,Kaupmees X toimetab ostjale 50 ndud hésti 1dhnavat
pehmet 0li iga kuu viieteistkiimnendal pieval. Vastutasuks makstakse talle 600 véikese kaaluga
hdbemiinti‘

Hanked globaalses ulatuses olid juba maadeavastajate Marco Polo ja Christopher
Columbuse huviorbiidis. Maadeavastusreiside liheks oluliseks eesmirgiks oli leida kau- getest
piirkondadest Aasias uusi eksootilisi kaupu, mida oleks voimalik soodsalt soetada ja Euroopa
sadamates suure vaheltkasuga maha miitia. Kaughangete niiteks on ka Hiinast méoda maismaad
Veneetsiasse kulgenud, tuhandete kilomeetri pikkune kaubatee nimetu- sega ,,siiditee”. Esimesel
aastatuhandel veeti sellel kaubateel kaamelikaravanidega tolleaegse Euroopa suurimasse
kaubasadamasse ja kaubateede solmpunkti Veneetsiasse Euroopas
ndutud, eksootilisi maitseaineid, nagu pipar, viirts, nelki ja Hiinas toodetud siidi, paberit ja muid
kaupu.

Kasitooliste gildid kui keskaegsed kasitodliste ithendused seisid igati sarnast t66d
tegevate meistrite huvide eest. Nii nditeks kuulusid tihte gildi koik linna kddsnerid. Kiittidel ei
jdanudiilemuud, kui miiiialoomanahku gildilitkmetele gildi poolt méaératud hinnaga.
Hanketegevuse rolli ettevottes ei tajutud adekvaatselt kuni 19. sajandi alguseni. Esmakord- ne
teadaolev kinnitus hankefunktsiooni mainimisest organisatsioonis on leitud inglise leiu- tajaja
mehaanikainseneri Charles Babage (1791-1871)raamatus,, Economy of Machinery and
Manufactures “. Raamatu autor mainib kaevandussektoris vajadust ,,materjalimehe* (materials
man) jérele, kelle tilesanne on valida kaevanduste tooks vélja kaupu ja teenuseid, neid ostaja
jélgidaostetud toodete kasutamist ja teenuste osutamist. Materjalimees oli vastutav ettevotte
tegevdirektori ees ja oli iihtlasi iiks kiimnest valdkonna juhist, kes hoolit- sesid kaevanduse
toimimise eest.

Toostusliku revolutsiooni ajal hakati ettevotetes moistma hanketegevuse tihtsust ja saama
aru hanketegevuse rollist. Juba sel ajal jdudsid moned tootmisjuhid arusaamisele, et digete otsuste
tegemise ja sobivate votete kasutamisega on voimalik vihendada tootmisku- lusid olulisel méaral.
Hakati moistma, et hanked ja kaubasaadetiste litkumise haldamine on ettevotte tegevuse olulised
valdkonnad. Tekkis arusaamine, et toorainete ja materjalide ostmise, todtlemise, valmistoodete
tootmise ja tarbijaile saatmise protsessis saavutavad paremaid toStulemusi vastavate oskustega
tootajad.

1886. aastal moodustas Pennsylvania Raudtee hangetega tegelevatest tootajatest eraldi
osakonna, mis nimetati varustusosakonnaks (supplying department). 1887. aastal vii- tis sama
raudteekompanii juht Marshall M. Kirkman (1842-1921) oma raamatus (tdenéoli- selt esimeses
hanke- jaostuala dpikus),, The Handling of Railway Supplies — their Purchase and
Disposition “, et ostmises on peidus suured kulusddstmisvoimalused ning to6tajate
ostmisoskuste tase on kehv. Raamatus kirjutatakse tiksikasjalikult hankefunktsiooni stra-
teegilisest panusest raudteede ehitamisel. Konkreetselt mainitakse, kuidas soetada raudtee
ehitamiseks vajalikke materjale riigi arenenud piirkondadest ja toimetada neid raudteede
chitamisele.

Kirkmann mirkis dra ka puudused, mis kaasnevad hajutatud ostudega. Vdimalikud
kulusddstud jédvad saamata, kui ostmist ei tsentraliseerita oskajate kitte. Selle asemel tehak- se
firmas oste erinevate tOdtajate poolt hajutatult ilma eriliste oskusteta ja teistega koostood
tegemata. Tema arvates soltus voime osta soodsalt sellest, mida ostja teab ja sellest, kuidas ta
oskab oma teadmisi ostmisel kasutada. Ostja kui to6taja vaartust mojutavad tema arut-
lemisoskusjavoimesedatdos kasutada. Oskuslik ostminenduab tehniliste teadmiste ja
kogemuste olemasolu.

Veel20. sajandi algusaastail peeti ettevottes selle tegevuseks vajalike materjalide,
valmistoodetejateenuste sisseostmistkontoristootavateametnike parusmaaks. To6 oli seotud
dokumentide koostamise, séilitamise jakirjavahetusegatarnijaettevotete tootajatega. Oma 1922.
aastal avaldatud raamatus ,, The Science of Purchasing “, kirjutas California Uli-
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laevade kandevodimet, votsid sddurid seljakottidega kaasa 3—5 paeva toiduvaru. Piki ran- nikut liiguti
sadamast sadamasse, kus tdiendati varustust. Sisemaal liikudes hoiti jogede 1dhedusse peamiselt
kahel pohjusel: alati oli piisavalt joogivett ja jogede timbruses oli pol- lundus hasti arenenud, mis
voimaldas hankida piisavas koguses toitu.

Kui Aleksandril tekkis kahtlusi seoses toiduga varustamisega, muudeti esialgselt
planeeritud teekonda. Véejuht planeeris edasise liikumisteekonna nii, et liigutakse pidevalt saagi
koristamisealadel. Tagasipolnud ka vdimalik poorduda, kunasddurid olids6onud dra kogu lédbitud
teekonnal leitud toidu. Kuna toiduaineid vdis leida ainult piiratud kaugusel asustatud paikadest, ei
liigutud tiihermaadel isegi siis kui see oleks voimaldanud otseteed, vaid hoiti kiilade ja linnade
lahedusse.

Aleksander I1I jélgis hoolega, et kdik sdduritest alamad oleksid s66nud ja joonud. Ta piiiidis
valtidaolukorda, kus osaliksusi hakkaks nélja vaijanu tottu teistest mahajaama.

Korralikult toidetud sdjavigi suutis litkuda iihtlaselt kiire tempoga, labides lithikese ajaga pikki
vahemaid. Korraliku toitlustamise ja puhkuse voimaldamisega hoidis Aleksander oma armee
voitlusvaimu ja moraali kdrgel.

Tépselt arvutati vdlja moonaga tegelevate tagalatiksuste kaugus voitlevatest iiksus- test.
Armeeiiksusteni oli voimalik varustust efektiivselt transportida 60-80 miili (96-128 km) kauguselt.
Pikematelt vahemaa tagant moona vedamisel oleks vedajad ise selle dra tarbi- nud.

Makedoonia armee talvitus aladel, mis olid asustatud ja hea ligipddsuga jogedele
ning meresadamatele. Talve saabudes jagas Aleksander oma 65 000 mehelise armee vdik- semateks
osadeks. Viiksematel voitlusiiksustel olid ka vdiksemad toidumoona vajadused ja vdiksemaid
toidukoguseid oli sdjavéel alati kergem koguda. Iga véeosa paiknes eraldi linnakeses voi kiilas,
kus neil oli piisavalt toitu ja vett talve lileelamiseks.

Makedoonia Aleksandri edu lahingute voitmisel ja kiirel edasiliikumisel rajanes nii hésti
kaalutletud ja planeeritud sdjalisel strateegial kui ka hésti korraldatud logistikal. Aleksander Suure
plaane ja otsuseid tagantjérele analiiiisides on selgunud, et peamiseks edu saavutamise votmeks
vigede kiirel litkumisel ja toidumoonaga varustamisel oli konk- reetses olukorras ratsionaalsete ja
pohjendatud otsuste vastuvotmine. Seetdttu pole dige
késitleda andekat vdejuhti Alexander III kui ka eriti voimekat sdjandusala logistikut. Tema otsused
ja nende teostamine olid lihtsalt paremad ja strateegiliselt rohkem kaalutletud kui tema vastaste
véejuhtidel.

Pilt 8.1. Aleksander Suur. Pilt8.2. Aleksander Suur lahingus. (chitralnews.com)
(goodreads.com)
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8.2.Militaar- ja arilogistika arengutest ja iihisosast

Ténapdeva drilogistikat kasitletakse, kui valdkonda ja teadust dri-, logistika- ja
tarneahela juhtimise toimingute ja protsesside planeerimisest, disainimisest ja toetamisest.
Arilogistika valdkonda kuuluvad hanketegevus, ostutegevus, varude haldamine, laondus, jaotus,
transport, klienditeenindus, finants- ja inimressursside juhtimine. Arilogistikas koordineeritakse
tootmise planeerimist ja ajastamist, tellimuste to6tlemist, kommunikat- siooni, laopidamist,
pakendamist, ndudluse prognoosimist, varude juhtimist, klienditeenin- dust, transporti ja
miiligijargset teenindust.

Arilogistika on siisteemne ja omavahel seotud tegevuste kogum, mis on vajalik kau- pade
(tooraine, materjalid, 1opptooted) fiilisilise litkumise ja ladustamise korraldamiseks tarnijatelt 14bi
ettevotte rajatiste kliendile (turule) koos kaasnevate tegevustega - pakenda- mise, tellimuste
tootlemise jms.

Peamiseks kiisimuseks drilogistika arengu kdsitlemisel on selle vdimalik seotuse méaér
militaarlogistikaga. Alustuseks loetleme peamised probleemsed valdkonnad, millega
sojanduslogistika ajaloo jooksul on pidanud viejuhid korduvalt rinda pistma:

¢+ Pidevalt litkumises olevaid sdjavigesid tuli varustada tagala moonaladudest voi tuli
voimaldada neil endil talunikelt ja linnadest toitu hankida.

*  Mobiilsete moonaladude siisteemi loomine ja selle toimimise iilevalhoidmine.

*  Pidevas litkkumises olevad moonalaod ehk varustusbaasid, mida veeti sdjavdega kaasa ja mille
varusid tdiendati voimalusel uues asukohas.

* Pidev hobus6dda nappus, eriti talvel ja paikades, kus seda vihe leidus. Hobumoona polnud
voimalik suurtes kogustes kaasa vedada.

* Hobuvankrite viike kandejoud ja aeglane liikumine.

¢+ Sojavée litkumine jogede kallaste jamereranniku l1dheduses, mitte otsetee kasutamine.

¢ Teede ummistumine pohjendatuna suurte inimmasside ja veoloomade litkumisest.

»  Vieosade pidev liikkumine ellujddmise nimel.

¢+ Sageli ei litkunud sdjaviagi sinna, kuhu vaja, vaid sinna, kus leidus toitu.

* Sojavée jaotamine vdiksemateks iiksusteks paremaks toiduga varustamiseks.

¢+ Otsuste vastuvotmine nappide ressursside kasutamiseks osaliselt puuduliku
informatsiooni tingimustes.

¢+ Suutmatus korraldada raudteetranspordi toimimist, moona iimberlaadimist jaamades ning
moona vedu hobustega vieosadeni.

¢+ Veoautode vihesus maailmasddades, nende ebapiisav unifitseeritus ja puudulik varu- osadega
varustamine.

Logistikud pidid suutma varustada vditlevaid vdeosi digeaegselt ja diges koguses nii
toidumoona, laskemoona ja relvastuse, kiituse kui ka kdige muu vajalikuga. Seda tuli teha litkudes
vaenulikul maal ja rajades ajutisi moonaladusid vilitingimustes.

Arilogistika arengu aspektid on olnud 1ibi ajaloo teistsugused:

¢+ Esimeste kaupmeeste peamiseks probleemiks olid pikad kaubavooride rainnakud ja oht sattuda
saagiks roovlitele. Sel pohjusel oli vaja antiiksetel ja keskaegsetel kaubateedel ka voore
kaitsta.

¢+ Kaubavooride litkumiskiirus oli vdike, mis kajastus ka veetava kauba hinnas.

* Linnadesse toiduaineid vedavad talunikud olid hddas viletsate pinnaseteede, vankrite viikese
kandejou ja pidevalt lagunevate vankritega.

¢+ Sillutamata teede seisukord valmistas probleeme koigile, mistdttu oli kaubavedu
raskendatud ja inimeste liikuvus véike.
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