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EESSONA

To0 pealkiri on AS Magnetic MRO transpordikorralduse protsesside digitaalse keskkonna

mudel.

AS Magnetic MRO on teinud viimastel aastatel suuri pingutusi, et kaardistada ja korda
seada kodikide ettevotte Uksuste protsessid. Ettevottes nahakse vajadust, et lisaks oma
pohitksuste funktsioonide arendamisele ja parandamisele teha sama ka tugiliksuste
funktsioonidega. Pohiliste aritiksuste t66 saab olla tdhus kui sama tdhus on toetavate
tugilksuste t66. Protsesside kaardistamise kdrval on oluline roll ettevéttes olnud ka
innovatsioonil. Kaima on lukatud arvukalt projekte, mille raames soovitakse muuta

tegevusi digitaalsemaks, automaatsemaks ja isegi virtuaalsemaks.

AS Magnetic MRO transporidiksus on seadnud endale eesmargiks muuta
transpordikorralduse protsessid digitaalseks. Transpordikorralduse protsessid hdlmavad
endas nii tarnete planeerimist, haldamist kui ka tulemuslikkuse mootmist. Kaesoleva
magistritdd raames analllsitakse transpordikorralduse AS-IS protsessi mudelit ning
luuakse eeldus uue TO-BE mudeli loomiseks. TO-BE mudeli ndol on tegemist digitaalse
e-tellimuste keskkonnaga. TO-BE mudeli eesmargiks on vahendada ajakulu, meilide ja
kasitsi sisestamiste mahtu. Lisaks on eesmark luua TO-BE mudelile tulemuslikkuse
mootmise raamistik, mille pohjal oleks vdimalik edaspidi teha kvaliteetsemaid ja
faktipohiseid juhtimisotsuseid. Digitaalse keskkonna mudeli loomise pinnalt on voimalik
tulevikus tegevusi automatiseerida. Sel eesmargil on t60s kirjeldatud automatiseerimise
vOimalusi ja loodud TO-BE mudel, arvestades automaatset andmete liikumist.
Muudatuste peamine mdju seisneb aja kokkuhoius, mis transpordiliksusel kulub tarnete
planeerimisele ja haldamisele ehk transpordi tellimuste tditmisele. Labi andmete
digitaliseerimise on vOimalik vahendada ajakulu voi tdielikult ara kaotada vaartust mitte
lisavad tegevused. Tellimuste taitmise pealt kokku hoitud aega on vdimalik suunata
teistele tegevustele, mis tana ajanappuse tottu on jaanud tagaplaanile. Olgu selleks
tegevuseks siis intensiivsem tarnete jalgimine, tulemuslikkuse naitajate monitoorimine
vOi transpordi ja oskusteabe miltk valjapoole ettevotet. Muudatuste mdjul vaheneks
meilide maht, mis omakorda véhendab ké&sitsi sisestamise t&66d. Uhest kiiljest vdheneks
kasitsi sisestamise t6d informatsiooni ulatusliku kopeerimise arvelt ja teisest kiljest
andmete tédétlemise arvelt. Autori hinnangul seisneb loodud lahenduse suurim vaartus

andmete kvaliteedi, usaldusvaarsuse ja labipaistvuse tagamise aspektil.

Marksonad: transpordikorraldus, digitaliseerimine, Logistika 4.0, protsesside

kaardistamine, tulemuslikkuse naitajad, magistrit6o.



Liihendite ja tahiste loetelu

ASD Vdle tarkvaraarendus (ingl k Agile software
development, ASD)

RUP RUP tarkvaraarendusprotsess (ingl k Rationali
unifitseeritud protsess, RUP)

SDLC Tarkvaraarenduse elutstikkel (ingl k  Software
Development Life Cycle, SDLC)

EDI Elektrooniline andmevahetus (ingl k electronic data
interchange, EDI)

QR Kiire reageerimise konseptsioon (ingl k Quick Response,
QR)

RFID Raadiolainete teel info lugemine kiipidelt ehk RFID-
susteem (ingl k Radio Frequency Identification, RFID)

GPS Ulemaailmne asukoha ma&ramise silisteem (ingl k
Global Positioning System, GPS)

KPI Tulemuslikkuse pohinéitajad (ingl k key performance
indicator, KPI)

SMART SMART-mudel (ingl k SMART)

PMM Tulemuslikkuse mo&dtmine ja juhtimine (ingl k
performance measurement and management, PMM)

MRO Lennukite hooldusega tegelevad ettevotted (ingl k
Maintenance and Repair Organization, MRO)

ERP Ettevotte ressursside planeerimine (ingl k Enterprise
resource planning, ERP)

IATA Rahvusvaheline Ohutranspordi Assotsiatsioon (ingl k
The International Air Transport Association, IATA)

CMR Ametlik rahvusvahelise autoveo saateleht (ingl k
Convention on the Contract for the International
Carriage of Goods by Road, CMR)

AWB Ametlik ohutranspordi saateleht (ingl k air waybill,
AWB)

AS-IS Termin, mis kirjeldab protsessi hetkeolukord

TO-BE Termin, mis kirjeldab protsessi tuleviku valjavaateid

BIM Ettevotte naitajate juhtimine (ingl k Business Indicator

Management, BIM)




SISSEJUHATUS

Neljas toostuserevolutsioon - Tdostus 4.0 — on suure hooga terves maailmas kaima
likanud digitaliseerimise tdhtsuse perspektiivi. Uus ideoloogia konsentreerub
digitaliseerimise ja tehnoloogia enda kasuks pddramisele, mis loob eeldusi parandada
ja arendada mitmeid aspekte, mis eelnevalt on takistanud ettevotete dinaamilist
arenemist. To6stus 4.0 ideoloogia ei hdlma endas ainult tdostust, vaid kogu tarneahelat.
Tarneahela erinevad lilid on kohandanud seda enda vaatenurgast ldhtuvaks ja
tulemusena on naditeks ilmavalgust ndinud Logistika 4.0 konseptsioon. Tana enam ei ole
alust kahelda digitaliseerimise ja automatiseerimise vajalikkuses, vaid pigem on
rohuasetus liikunud kiisimusele, kui suurel maaral tuleks seda teha ja mida kdike see

endas hélmama peaks.

Kaesolevas t66s on anallidsitud transpordikorralduse protsesse ldhtuvalt uue ideoloogia
pohimotetest. Loomaks kindlat raamistikku transpordikorralduse protsessidele on autor
valinud jargmised korralduse alalillid: tarnete planeerimine, tarnete haldamine ja
tulemuslikkuse modtmine. Labi eelnimetatud protsesside digitaliseerimise on t66
eesmarkideks valja tootada ettevottele AS Magnetic MRO transporditellimuste digitaalne
e-tellimuste keskkonna mudel, valja selgitada, kui palju digitaliseeritud protsess on
efektiivsem ja maaratleda ettevotte transpordiliksuse tulemusnaitajad, mille abil on
vOoimalik teha paremaid juhtimisotsuseid ja luua usaldusvaarne tulemusnaitajate

ststeem.

Uuritavas ettevottes toimub tana transpordikorraldust puudutav infovahetus killustatult
ja sisaldab palju kasitsi sisestamise t66d. Transpordi tellimusi ja sellega seonduvat
informatsiooni saadetakse meilide teel, mistottu informatsiooni vahetamine, té6tlemine
ja arhiveerimine tdhendab pidevat informatsiooni kasitsi kopeerimist ja raporteerimist.
Ainsaks toetavaks tarkvaraks on ettevotte universaalne ERP slsteem, mis ei tdida
transpordiliksuse koiki vajadusi ja mille tulemina on jaanud suurem osa
transpordikorraldusest kasitsi tehtavaks. Lisaks sellele, et kasitsi tehtav t66 ei ole
mugav ja on aegandudev, on selle miinuskiljed ka liigne subjektiivsus ja inimlikud
eksimused. See omakorda tekitab halva kvaliteediga informatsiooni ja ebaefektiivseid
juhtimisotsuseid. Eelnimetatud probleemid ajendasid autorit 16put66 teemaks valima
transpordikorralduse protsesside digitaliseerimise. Olles igapdevaselt (ks osaleja

ettevotte transpordikorralduses naeb autor teema aktuaalsust ettevottele.

Hetkeolukorra paremaks moistmiseks ja formuleerimiseks ning tulemuste valja
todtamiseks on magistritéds kasutatavateks admekogumismeetoditeks akadeemilised

artiklid, raamatud, ettevotte sisesed allikad, vaatlus, mddtmised ja intervjuu.
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Andmetootlusmeetoditeks on protsesside kaarditamine, mille loomiseks kasutati vaba
tarkvara nimega Heflo. AS-IS protsessi arvuliste faktide leidmiseks on kasutatud
kirjeldavat statistikat. AS-IS ja TO-BE protsesside kaardistamisel kasutatakse ajakulude
tuvastamist. Uue TO-BE lahenduse efektiivsust ja tohusust hinnatakse ldbi tulemuste
mootmise ja vordlevanalllsi. Lisaks luuakse transpordiiksusele tulemuslikkuse
modtmise raamistik ldhtudes SMART ja BIM (ettevotte nditajate juhtimise) meetoditest,

mille abil leitakse uude digitaalsesse keskkonda tulemuslikkuse naitajad ehk KPI-d.

Magistritd6 on jaotatud neljaks peatlikiks. Esimene peatiikk annab Ulevaate temaatika
teoreetilisest taustast. Kokkuvotlikult on dlevaade antud transpordikorralduse
protsessidest ja nende digitaliseerimise ning automatiseerimise vdimalustest, Idhtuvalt
nii Tédstus 4.0 kui ka Logistika 4.0 konseptsioonist. Kirjeldatud on tarkvaraarendusi,
millest pdhifookus on védlearenduse meetodil, mida kasutatakse ettevotte e-tellimuste
keskkonna arendamisel. Tarnete haldamise vaatenurgast on kirjeldatud ja vorreldud
erinevaid tehnoloogilisi vdimalusi, labi mille on vdimalik muuta saadetiste jalgimine
automaatsemaks. Viimane teooria osa peatikk annab (levaate tulemuslikkuse
modtmisest ja otsustusprotsessidest. Teises peatlikis on tutvustav lilevaade ettevottest
AS Magnetic MRO. Téaiendavalt on kirjeldatud t66 uurimisobjekti, milleks on ettevotte
transpordikorralduse protsessid. Ulevaade on antud hetkeolukorrast ja formuleeritud on
t66 probleem, eesmark ja uurimiskiisimused. Kolmandas peatiikis on lahti kirjeldatud
metoodika, |abi mille on tédle kujunenud uurimistrateegia, andmekogumismeetodid ja
andmetodotlusmeetodid. Neljandas peatlikis kirjeldatakse esmalt AS-IS protsessi mudelit
ja mudeli kitsakohtasid ning labi statistika, vaatluse ja modtmiste antakse mudelile
arvulised naitajad. Seejarel kirjeldatakse tulemuslikkuse modtmise raamistikku, mis
loodi labi fookusgrupi ja mille tulemina madarati transpordilksusele tulemuslikkuse
nditajad. Jargnevas alapeatiikis kirjeldatakse uut digitaalset TO-BE mudelit ja viiakse
labi samad mootmised, mida tehtid AS-IS protsessi mudelis. Protsesside muutuste ja
mootmiste abil leitakse tulem uue digitaalse mudeli rakendamisel. Saadud tulemused

valideeritakse AS Magnetic MRO logistikajuhiga.

Kdesoleva t66 tulem on ennekdike kasulik AS Magnetic MRO transpordiliksusele.
Kiirema, kvaliteetsema, usaldusvaarsema ja labipaistvama transpordikorralduse td6
tulem mojutab tervet ettevotet ja ka ettevotte kliente. Kaesolevast toost voivad kasu
saada koik ettevotted, kes soovivad oma transpordikorralduse protsesse digitaliseerida

ja automatiseerida.
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1 PROTSESSIDE DIGITALISEERIMINE

1.1 Transpordikorralduse protsessid

Globaalsete ettevotete jaoks, kelle tarneahelad laiuvad Ule terve maailma on Ulimalt
oluline tagada hasti toimiv transpordikorraldus. Tegemist on valdkonnaga, mis tegeleb
transpordi protsesside kavandamise, jalgimise ja juhtimisega. Sellega kaasneb kohustus
tagada aritehingute efektiivsus ja tdhusus kasutades klientide vajaduste rahuldamiseks
voimalikult vahe ressursse. Transpordikorraldus on seotud printsiipide, slisteemide,
protsesside ja heade tavade metoodikaga ning vahenditega, mis aitavad saavutada
paremaid tulemusi. [1] Kdesoleva 10putdéd votmes on vaadeldud transpordikorralduse
protsesse, mis koosnevad jargnevatest alalllidest [2, 3]:

- tarnete planeerimine: informatsiooni tootlemine, tellimuste korraldamine ja

parima vedaja maaramine;
- tarnete haldamine: tarneprotsess, juhtimine ja jalgimine kaubavoo kaudu;
- mootmine: logistikavotme joudluse indikaatorite (KPI) aruandluse funktsioon,

mis lihtsustab joudluse mootmist.

Toostus 4.0 konseptsiooni ei hdlma ainult tootmisprotsesside digitaliseerimist ja
automatiseerimist vaid see laieneb tervele tarneahelale [4]. Uks kd&ige olulisem
muudatus ettevotte elutsiiklis on ettevotte protsesside automatiseerimine ja nihe
funktionaalsest organisatsiooni struktuurist protsessi pohisele struktuurile. Ettevotte
protsesside automatiseerimine kujutab endast asendamatut faasi ettevotte elutsikli
jooksul, mis enamikul juhtudel téhendab teatavate infoslisteemide kasutuselevottu voi
olemasolevate infoslisteemide integreerimist. Ebatdhusate ariprotsesside
automatiseerimine suurendab ettevOtete ebatbhusust. Seetdttu on ettevotetel tarvis
enne protsessi automatiseerimist ariprotsesse tdiustada vOi optimeerida.
Markimisvaarne hulk ettevotteid alustab automatiseerimist ilma eelneva protsessi
parandamise vO0i Umberkujundamiseta, mis on peamiselt tingitud slstemaatilise

lahenemise puudumisest driprotsessi juhtimises. [5]

Iga ettevote saab olla nii efektiivne ja tdhus kui on tema kdige ndrgem protsess.
Protsesside arendamine tdhendab operatsioonide tohususe parandamist, vastandudes
Jtulekahjude kustutamisele® voi kriiside lahendamisele. See eeldab I|&hteolukorra
kindlakstegemist ning seejarel raiskamise vahendamist, sealhulgas raha, inimeste,
materjalide ja aja raiskamist ning kaotatud vdimaluste vdhendamist. Ideaalne tulemus

tdhendaks t66 tegemist odavamalt, kiiremalt, lihtsamalt ja ohutumalt. [6]
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Arikeskkonnad on keerulised ja pidevas muutumises. Peaaegu kdikjal ettevdtetes
toimuvad kiired ja markimisvaarsed muutused, mis on tingitud sellistest surveteguritest
nagu klientide ootused, uued tehnoloogiad ja kasvav Ulemaailmne konkurents.
Tulemusena on paljud ettevottesisesed protsessid dinaamilised ja jarjekestvalt
muutuvad. Et sellistes keskkondades ellu jaada, tuleb pidevalt Umber kujundada
ettevOotte protsesse, et reageerida kiiresti muutustele [7]. Protsesside (mber
kujundamise huvides on vaja muuta protsessi sisendinformatsioon digitaalseks, et see

oleks usaldusvaarne, kvaliteetne ja lihtsasti to6deldav.

1.2 Saadetiste planeerimise digitaliseerimine ja

automatiseerimine

Organisatsioonide laialdane digitaliseerimise arimudel on Uks tugevemaid suundumusi,
mis muudab tanapdeva majandust. Protsesside digitaliseerimisel on tugev eeldus
saavutada suurem Uldine organisatsiooni tulemuslikkus ja luua konkurentsieeliseid, mis

on vordselt olulised nii ellujdgamise kui ka kasvu juures. [8]

Digitaliseerimine tahendab peamiselt analoogandmete jdadvustamist ja digitaalsele
kujule konventeerimist, eesmargiga luua digitaalne esitelu, mida on vdimalik
elektrooniliselt hoiustada ja toddelda. Digitaliseerimine muudab informatsiooni ja
kommunikatsiooni kattesaadavaks igal pool, igal ajal, mis tahes kontekstis ja kdikidele
kasutajatele mistahes seadmega. Arvutitehnoloogia jarjest suurema kasutamisega on
suurem osa salvestatud teabest muutunud digitaalseks, naiteks 1993. aastal salvestati
digitaalselt vaid 3% maailmas salvestatud teabest ja 2007. aastaks oli joudnud see arv
94%-ni. Mida efektiivsemalt informatsiooni ja tehinguid kogutakse ja téddeldakse, seda
rohkem muutub sisteem intelligentseks ja mida enam need slisteemid omavahel
Uhenduste kaudu suhtlevad, seda kdrgem on vorgu digitaliseerimise tase, hdlmates

tervet tarneahelat voi Uksikut logistikaprotsessi. [9]

Informatsiooni tahtsus logistilise suutlikkuse tagamiseks ei ole olnhud ajalooliselt
esiletostetud. Informatsiooni tagaplaanile jatmine tulenes sobiliku tehnoloogia
vahesusest, et tekitada soovitud informatsiooni. Samuti puudus ettevotete juhtkonnal
taielik moistmine ja pohjalik arusaamine sellest kui palju parandab logistika suutlikkust
kiire ja asjakohane kommunikatsioon. Mdlemad need ajaloolised puudused on tanaseks
elimineeritud. Praeguse tehnoloogia abil on vGimalik kasitleda ka kdige ndudlikumaid
teabendudeid. [10]

Ettevotte siseste protsesside ja parameetrite monitoorimine on niitd kdigis ettevotetes

Usna tavaline nahtus. Ettevotete juhtkonnad on markinud, et tdnapdevase tehnoloogia
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kdige olulisem aspekt on kiirem kiirus, millega iganadalane ja monikord ka igapdevane
informatsioon muutub kattesaadavaks kdigi ettevotte protsesside ja tulemuste kohta
ning see hodlbsustab teha otsuseid. Kuid selleks, et informatsioon oleks tohus, peab
infovoog olema avatud, sest niidelda kapis hoitav informatsioon on vaartusetu. Avatud
informatsiooni puudumine tekitab kuulujutte ning vahendab motivatsiooni ja usaldust.
Veel ks positiivne aspekt ettevottesisese suhtluse hdlbustamiseks on see, et see toob

kaasa multidistsiplinaarsemaid projekte ja vahem dubleerimist. [11]

Informatsiooni voogude ja jagamise digitaliseerimine vdimaldab oluliselt suurendada
andmevoo efektiivsust ja tapsust tarneahelas lahtudes siisteemi perspektiivist. Labi
erinevate osapoolte koost6d tarneahela sees informatsiooni digitaliseerimine
vordsustaks ja vdahendaks tédkoormust, ajakulu ja jooksvaid kulusid. Digitaliseerimine
kahandaks teabe raiskamist ja andmete ebatdpsust, mis on tekkinud inimlike vigade

tagajarjel, taandades seelédbi kulusid. [12]

Viimastel aastatel on tédstusharu pdnevas faasis, nii strateegilises kui ka
tehnoloogilises aspetis, avades sellega uue ajastu. Poliitikud tulid valja ideega nimetada
seda todstuse arengu neljandaks revolutsiooniks, lUhidalt Tédstus 4.0. [13] Uus
lahenemisviis tootmisprotsessidele pdhjustab uusi logistilisi vajadusi. Selles kontekstis
tOstetakse T6dstus 4.0 idee jarel iha enam esile Logistika 4.0 konseptsiooni. Mdlemad
terminid on omavahel Uhendatud. Logistika 4.0 peetakse tehnoloogiate ja
vaartusaahelate korralduse konseptsiooniks. Uue logistikakasitluse iseloomulikud
tunnused on: laialdasem ,asjade internet® kasutamine, kogu tarneahela pidev
labipaistvus ja nahtavus koikidele protsessis osalejatele, tarneahela jarjepidevuse
Uheselt moistetaval viisil kontrollimine (kasutades plokiahela tehnoloogiat),
tarneahelate ja tarnijate diinaamilisuse optimeerimise vdimalus. Logistika 4.0 hdlmab
ka protsessi aspekti (ariprotsesside kasitlemine) ja tehnoloogilist aspekti (logistika
toetamine wuusimate IT-lahenduste abil). Uus lahenemisviis peaks suurendama
logistikateenuste tulemuslikkust ja tdhusust, pidades silmas Tédstus 4.0 konseptsiooni
valjatédtamist. Logistika 4.0 tulemuslik Iahenemisviis peaks hdlmama lahendusi seoses:
logistikaprotsesside kavandamistega, lao opereerimise ja kaupade l|ahetamisega,
intelligentse transpordististeemi juhtimisega ja samuti infovoogude/suurandmete

turvalise haldamisega. [4]

Logistika 4.0 pdhineb teadmiste avastamisel. Nagemaks ning mdistmaks
logistikasisteemi keerulist kditumist tuleb sinna rakendada sobivad andmeanallisi
mudelid koos suurandmete reaalajas hankimise siisteemiga. Reaalajas suurandmed ei
ole vaid tohutu informatsiooni andmebaasi vdi andmelattu salvestamise protsess.

Andmete hankimine voimaldab anallilsida ja avastada mustreid, reegleid ning teadmisi
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mitmetest allikatest kokku kogutud suurandmete pdhjal, mis vGimaldab (htlasi toetada

otsustusprotsessi. [14]

Digitaliseerimise vaateviisi Uks olulisi omadusi on kaasta oma koost6d partnereid.
Uhiselt loodava lisavaartuse kasvatamiseks arendatakse ettevdtete vahelises koostéds
valja lahendus, mis integreerib eri ettevotete protsessid jarjepidevaks. Integreeritud
tarneahelasse tasub kaasata ainult lisavdartust loovad partnerid. Moodsa
infotehnoloogia vOimalustega saab ahelas osalevate ettevotete arvu védhendada.
Internet vdimaldab I18pptarbijal suhelda otse tootjatega ja vastupidi. Olles ise tarneahela
juhtimise eestvedaja, tuleb strateegiliste partnerite valikul analltsida, mitmest Illist
peab ahel koosnema. Olles vaartusahelas Uhe IUli osatditja, peab oma vajalikkust
pidevalt kasvatama. Pideva arengu tulemusel jddavad ahelasse ainult innovatiivsemad

osalejad, Gkskdiksemad |digatakse valja. [15]

Siiski, tehnoloogia on ainult nii hea kui on selles olev informatsiooni kvaliteet. Puudused
informatsiooni kvaliteedis voivad luua mitmeid operatiivseid probleeme. TiUpilised
puudused jagunevad kahte (ld-kategooriasse. Esmalt, saadud informatsioon vdib olla
ebadige suundumuste ja slindmuste suhtes. Sest hea logistiline tehing leiab aset
tuleviku noudluse prognoosimisel, ebatdpne hinnang vOi prognoos vOib pdhjustada
varude puuduse vOi Ulekllluse. Liigselt optimistlik prognoos voOib pdhjustada
mittesobiliku varude positsioneerimise. Teiseks, informatsioon, mis on seotud tellimuse
tootlemisega voib olla konkreetsete klientide ndudmiste puhul ebatépne. Vale tellimuse
tootlemine loob suured kulud logistikas, mis enamasti ei valjendu miulgis. Iga viga

andmete koosseisus tekitab potentsiaalseid haireid terves tarneahelas. [10]

Lahtuvalt informatsiooni kvaliteedist on ka infovoo dimensioonide osas oluline teada, et
informatsioon panustab erinevalt vaartuse loomisesse. Uheks vBimaluseks tuvastamaks
infovoo dimensioonide vaartust on kasutada lisandvaartuse soojuskaarti. Soojuskaardil
jaguneb infovoog kuueks erinevaks tasandiks, alustades nullist kuni viieni. Skaala naitab
jOupingutust, mida on tarvis teha, et vahetada informastiooni. Mida suurem on pingutus,
seda madalam on lisandvaartuse tase ja vastupidi. Soojuskaart naitab kui palju erinevad
infovoo dimensioonid annavad protsessile lisandvaartust, alates tumesinisest, mille
vaartus on null, I6petades punasega, mille varvi lisandvaartus on maksimaalne ehk viis.
Koik infovoo dimensioonid on jaotatud kolme kategooriasse: vaartust mitte andev,
piiratud lisandvaartus ja vaartus andev. Tapsem Ulevaade soojuskaardi olemusest on
ndidatud joonisel 1.1. [16]
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Lisandvaartuse Skaala

Kategooriad Infovoo dimensioonid
tase
Vaartust mitte Ebapiisav, vale vi ebavajalik A
andev infovahetus
Kirjalik infovahetus (naiteks
paberdokument, faks, e-mail jne)
2 Suuline voi visuaalne infovahetus
Piiratud — -
Elektrooniline infovahetus mitte
lisandvaartus

3 reaalajas (naiteks arvutustabeli

Pingutus

rakenduse abil)

Elektrooniline infovahetus reaalajas

4 (naditeks slisteemi rakenduse abil)

Digitaaline teabevahetus reaalajas

Vaartust andev (naiteks ,asjade internet)

Joonis 1.1 Lisandvaartuse soojuskaart — infovoo hindamisskaala [15], [Autori poolt kohandatud]

Ebapiisav, vale voi ebavajaliku informatsiooni vahetus pdhjustab ebadnnestumised. See
pole vaartust andev ja selle tase on ,0". Soojuskaardi mdistes on tegu tumesinise
varviga. Kirjalik infovahetus (naiteks paberdokument, faks, e-mail jne) annab
limiteeritud vaartust, kuid sellel on suur potentsiaal muutuda tdohusamaks. Aeg mis
kulub kirjutamiseks tarbib inimresursse. See on klassifitseeritud tasemele ,1%. Suuline
vOi visuaalne infovahetus on tase ,2%, sest see on vahem aegandudvam kui kirjutamine.
Sellest hoolimata voib kdnesid ja visuaale valesti mdista, valesti tdlgendata voi hoopis
unustada, mis poOhjustab madala lisandvaartuse. Korgemas kategoorias on
elektrooniline infovahetus. Elektroonilise infovahetuse korral on mdistlik eristada
infovoo sissevoolu reaalajas ja mitte reaalajas. Arvutustabeli rakendused on naiteks
viivitustega andmete esitamine. Lisaks on selle rakenduse puhul andmete hooldus
aegandudvam kui slsteemi rakkenduse korral. Selleparast on elektrooniline
informatsiooni vahetus mitte reaalajas tasemel ,3" ja reaalajas tasemel ,4".
Infovoogude korgeimat lisandvdartuse taset tahistab digitaliseerimine. ,Asjade
interneti® juurutamine, kus slsteemid ja masinad suhtlevad reaalajas. Digitaalne
informatsiooni vahetus annab maksimaalse lisandvddrtuse ja on tasemel ,5%.

Soojuskaardil tahistatud punase varviga ja nduab kdige vahem pingutust. [16]

Infovoog on vaartust andev, kui see on saadetud kindla otstarbega taitmaks mingit

kindlat Ulesannet. Infovoog peab sisaldama 0igeid, asjakohaseid ja konkreetseid

16



andmeid. Omistades vaartust andev infovoog transpordiprotsessile, peaks transpordi
tellimus sisaldama jargnevaid andmeid [17]:

- Transpordiliik (maanteevedu, raudteevedu, merevedu, lennuvedu);

- Pakkeliksus (tllp, kogus, kaal, moodud);

- Kaubasaatja ja -saaja andmed (nimi, organisatsiooni nimi, aadress);

- Alguse ja I16pu kuupdevad (millal kaup on valmis korjeks ja kui kiiresti tuleb kaup

kohale toimetada).

Transpordiprotsessi informatsiooni parandamiseks on paljudes tehnoloogiates loodud
eelteabe ettevalmistamine ja edastamine. Transpordiprotsessi sujuvaks juhtimiseks
kasutavad ettevotted iha enam kaasaegseid infoslisteemide téoriistu. See vajadus viis
Ltelemaatika" loomiseni, termin, mis koosneb kahest sdnast ,telekommunikatsioon" ja
~infotehnoloogia™ ja vastavalt definitsioonile, mis on antud Universaal Entsiiklopeedias
tdhendab telekommunikatsiooni osakonda, mis tegeleb Ulekande, vahetuse V@i

informatsiooni levitamisega. [Ibid]

1.3 E-tellimuste keskkonna tarkvaraarendus

Vale tarkvaraarenduse (ingl. akroniim ASD) meetodide slisteem on laialdaselt omaks
votnud sajad suured ja vaikesed ettevotted, et vdhendada kulusid ja suurendada
voimet kasitleda muutusi tdnapaeva diinaamilistes turutingimustes [18]. Vélearenduse
Iahenemisviis tekitab palju arvust tarkvaraarendajate seas. See meetod on reaktsioon
traditsioonilise tarkvara arendamise viisile, mis tunnistab vajadust alternatiivi jarele.
Traditsioonilise meetodi rakendamisel algab t66 kompleksnduete esitamise ja
dokumenteerimisega, millele jargneb arhitektuurne ja kdrgetasemeline
projekteerimine, arendamine ja inspekteerimine. 1990-ndate alguses mdned
erialatbotajad leidsid, et need algsed arenduse etapid on hairivad ja kohati isegi
vOimatud. To66stus ja tehnoloogia liiguvad liiga kiiresti, mis omakorda nduavad
muudatusi traditsioonilistele meetodidele. Uhtlasi ei suuda kliendid protsessi alguses
I8plikult sGnastada mis neil tarvis on, seades seejuures (iha kdrgemaid ndudmisi oma
soovitud tarkvarale. Tulemusena on mitmed erialatdétajad arendanud meetodid ja

tavad, et reageerida valtimatule muutusele. [19]

Rakendades valearenduse meetodi suurtele projektile vdib olla problemaatiline, sest see
rohutab reaalajas kommunikatsiooni, soovitavalt ndost nakku baasil. Lisaks,
valearenduse meetod nduab arendamise ajal vdahest dokumenteerimist (kill aga nduab
markimisvaarses koguses projektijargset dokumentatsiooni), réhutades samal ajal
formaalsetele protsessikesksetele sammudele. [20] Tulenevalt tanapadeva tehnoloogia

arengutele, nagu on Skype, Microsoft teams ja muud reaalajas suhtlemise vdimalused,
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siis antud kommunikatsiooni probleem ei ole essentsiaalne, kill aga on oluline

arendamise ajal tles markida erinevates etappides tehtud arendused.

Véle tarkvaraarenduse eesmark on vOimaldada ettevottel olla agiilne ehk muutlik, aga
mida see tdhendab olla agiilne Jim Highsmith on 6elnud, et olla agiilne tédhendab
voimalust tarnida kiiresti, muutuda kiiresti ja muutuda sageli. Valearenduse tehnikad
voivad olla praktikas ja rohuasetuselt erinevad, aga nad jargivad samu pohimdotteid, mis
peituvad véalearenduse pohimotetes ehk manifestis [19]:
- tootavat tarkvara uuendatakse sageli (pigem nadalate kaupa kui kuude kaupa);
- toodtav tarkvara on selle peamine edendusmeede;
- kliendi rahulolu kiire ja pidevalt uueneva tarkvaraga loob kasumlikkust:
- isegi hilised muudatused nduete osas on teretulnud,;
- tihe igapaevane koostdd ettevotte inimeste ja arendajate vahel,;
- naost ndkku suhtlus on parim vorm kommunikatsiooniks;
- projektid on Ulles ehitatud motiveeritud Uksikisikute poolt, keda on vdimalik
usaldada;
- pidev tahelepanu tehnilisele tipptasemele ja projekteerimisele;
- lihtsus;
- nii 6elda isekorraldusmeeskond, kes ei sOltu oma otsesest juhist ja ei oota millal
tema to0 ara teeks voi kellelegi maaraks;

- regulaarne kohanemine muutuvate oludega.

Vale tarkvaraarenduses, selle asemel, et kasutada tavalist tarkvaraarenduse elitsiklit
(ingl akrontim SDLC), mis on rakendatud Uhe suure protsessimudelina, jaguneb
valearenduse elutslikkel vdiksemateks etappideks, mida nimetatakse juurdekasvudeks
vOi interatsioonideks [21]. Seega valearenduse meetod pakub protsessi lihtsust selle
protsess on lihem vdrreldes traditsioonilise meetodiga. See aitab projektimeeskonnal
Idpetada projekti lihema aja jooksul, tédnu lihtsustatud protsessile. Vdlearendusel on
kolm moddet lihtsusele, milleks on: tee vahem, tee paremini ja liikuge edasi.
Valearenduse tarkvara arendamisel aitavad fikseeritud piirangud, nagu fikseeritud hind,
ulatus ja ajakava, kaasa meeskonna efektiivsusele. Lisada kindel eelarve ja ajakava on
valearendusele hasti iseloomulikud ja sellest hoolimata jaab projekti ulatus vaga

paindlikuks. Valearenduse prototiitbi arenguprotsess on valja toodud joonisel 1.2. [22]
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Proovi jargi
prototiiiip

Minimaalne detailne}—4 Ehita I
kirjeldus prototiiip

Kas
prototiilip
on piisav?

Edastage lahendus

Joonis 1.2 Vdlearenduse prototilbi arenguprotsess [19], [Autori poolt kohandatud]

Tarkvaraarenduse meetodid nagu koskmudel (Uhesuunaline jarjestikune mudel), V-
mudel (jadamisi kulgev tegevuste mudel) ja RUP mudel (faaside pohine mudel)
nimetatakse traditsiooniliseks tarkvaraarenduse meetoditeks ja need liigitatakse
raskekaalu meetoditeks. Need meetodid pohinevad jarjestikuste sammude seerial, nagu
nouete maaratlemine, lahenduste loomine, testimine ja juurutamine. Traditsiooniliste
tarkvaralahenduste meetodid nduavad maaratlemist ja  stabiilset nduete
dokumenteerimist projekti alguses. Vastupidiselt traditsioonilisele tarkvaraarenduse
elutsiikklile véle tarkvaraarenduse elutsiikkel valdib eelnevat nduete kogumist, sest
sidusriihmad ei suuda kdiki ndudeid kohe alguses piisavalt Uksikasjalikult presenteerida.
See on vaga tavaline nahtus, et kliendid ei suuda alguses otsustada koikide
funktsioonide (le, mis kaasatakse slsteemi. Vottes arvesse, et klientide noudmisi
omandatakse vahetult, suudab valearendus edastada Idpptoote, mis vastab paremini
klientide vajadustele. Iga jarjestikuse tsikli vahel esitatakse |6petatud moodulid
kliendile Glevaatamiseks. Need moodulid ei ole inegreeritud kui terviklik sisteem ja
seega ei muuda Umbertegemine ega lisafunkstiooni lisamine arenduskulusid
marginaalselt. Asjaolu, et vale tarkvaraarendus, mis véimaldab pidevalt muuta ndudeid,
on tostatanud kaks probleemi tradistsioonile arenduse projekteerimises, nendeks on
jaikus ja vahene liikuvus. Tabel 1.1 Kkirjeldab valearenduse ja traditsiooniliste

lahenemisviiside erinevusi mitmes aspektis. [21]
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Tabel 1.1 Véalearenduse ja traditsioonilise lahenemise vordlus [21], [Autori poolt kohandatud]

Vdlearendus

Traditsiooniline
arendus

Kasutajanouded

Operatiivsus

Enne kodeerimist /
juurutamist on kasutaja
Uksikasjalikud nduded
tapselt maaratlenud

Umberehitamise

Madal Korge

maksumus

Arenduse suunad Kergesti muudetav Fikseeritud

Testimine Iga jarjestikuse tsukli Parast kodeerimisetapi
vahel I6ppu

Klientide kaasamine Kdrge Madal

Vajalik lisa oskus

Inimestevahelised

Mitte midagi erilist

oskused (vdime teistega
labi saada) ja aritegevuse
pohiteadmised

madala kuni keskmise
skaalaga

arendajatele

Sobiv projekti skaala Suuremdotmeline

Elektroonilise andmevahetuse (EDI) tarkvara on loodud organisatsioonidevahelise
suhtluse automatiseerimiseks ja parandab seelabi QR-programmi efektiivsust. EDI on
standardsete elektrooniliste vormingute kasutamine, et luua, edastada ja sailitada
dokumente nagu rekvisioonid, pakkumised, ostutellimused ja arved. Vastavalt Giga
(German Institute of Global and Area Studies) uurimusele 88% suurettevotetest
kasutavad EDI-andmevahetust tarneahela kommunikatsioonil, sest vorreldes
manuaalse meetodiga annab see vdahem vigu ja vaiksemaid kulusid Ghe tehingu kohta.
Boyson (2003) argumenteeris, et elektroone andmevahetus viib vigade vahendamiseni
ja tOstab protsessi efektiivsust. EDI Uhendab erinevate ettevotete andmebaasid.
Naiteks, tellimuse teinud ettevote edastab otse enda ettevdtte slisteemist selle tarnija
slisteemi. Tarnija slisteem edastab arve informatsiooni otse tellimuse teinud ettevotte

sisteemi. [23]

EDI on standarde ndide masinatevahelisele e-drile. Mis puudutab kasulikkust, siis lisaks
kokkuhoitud ajale, mis kulub informatsiooni saatmist saatjalt saajale, EDI voimaldab ka
informatsiooni automaatselt téddelda modlema osapoole puhul. See vaéhendab kogu
tstkli aega, veelgi enam, kui aritehingu 16puleviimiseks on tarvis mitut informatsiooni
vahetust (naiteks tellimus, tellimuse kinnitamine, konsultatsioon). Kuna
ettevotetevahelised tehingud hdlmavad tavaliselt suuri andmemahtusid, moodustab
nende tootlemine suure osa kogu tehingu ajast. Seega, lisaks Ulalnimetatud
kasulikkusest, voib tehingu algataja ka taganeda e-tellimusest, vdhendades ka 1abi selle
tsikli koguaega. E-tellimuse saaja naeb, et tehingust on taganetud, sellest tulenevalt
saab ta tehingu Idppenuks lugeda. Seetdttu loob EDI vaartust molemale osapoolele nii

saatjale kui ka saajale. [24]
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1.4 Tarnete haldamine

Tarneahelavork tahendab endas osapoolte keerulist liitmist, mis vajab koordineerimist,
koostddd ja informatsiooni vahetust eesmargiga suurendada tootlikkust ja efektiivsust.
Igapdeva elus jalgitakse ja juhitakse miljoneid transporditihikuid tle kogu maailma
omamata reaalajas kontrolli nende (hikute staatuse kohta voi omades seda vaga
piiratud kujul. Sellist tohutut hulka saadetisi on peaaegu vdimatu jalgida ilma ajakohase
automaatse tuvastamise (ingl k auto-ID) tehnoloogiata. Saavutamaks jalgitavust labi
tarneahela otsast 10puni on keeruline ja juurdepdads usaldusvaarsete andmete
jalgimiseks on vajalik. Mdistet jalgitavus vOib defineerida kui vOimet jalgida ajalugu,

rakendust vOi asukohta registreeritud tunnuste jargi. [25]

Logistikaahela efektiivset jalgimist saab teostada voétkoodide, QR koodi, RFID ja GPS
abil. Vootkoodi saab maaratleda kui optiliselt loetavaid andmeid, mida on vdimalik
lugeda paralleelsete joonte laiuste ja reasammude vahede kombinatsioonil. Véétkoodid
on koige levinumad margistamiselemendid, mida kasutakse postiteenustes,
supermarketite ahelates ja tarnevorkudes, ning nende eelised on vaieldamatud. See on
tekitanud ka teistes sektorites vootkoodi slisteemi vastu huvi. Vodtkoodi miinusteks
loetakse kehva andmete turvalisust, analoog andmete kodeerimist ja Uhe suunalist
andmete skaneerimist. QR-kood, tuntud ka maatriksi kood, on kahemo&odtmeline
digitaalne kood, mis on loetav spetsaailsete lugejate voi kaameraga mobiiltelefonite abil.
See on kodige populaarsem 2D vootkood, mis loodi Toyota titarettevote Denso-Wave
poolt 1994. aastal. QR-kood koosneb mustadest moodulitest, mis on paigutatud
ruudukujuliselt valgele taustale. See kood sisaldab nii vertikaalsete kui ka
horisontaalsete suundade teavet, samas kui vootkood sisaldab andmeid ainult Ghes
suunas. Seega sisaldab see ilmselgelt tunduvalt suuremat teavet kui véétkood. RFID
pohineb raadiolaine sagedustel. RFID-sliisteem koosneb lugejast ja margisest, mis
reageerib juuresolekul elektromagnetvaljale, mida lugeja kiirgab. See ei ndua otsest
kontakti ja erinevalt vootkoodist ja QR-koodist ei pea olema kood silmaga nahtav. RFID-
andmeid saab lugeda labi erinevate materjalide (védlja arvatud metall), rdivaste ja
inimkeha. GPS sisteem kuulub USA kaitseministeeriumile, kuid see on saadaval Uldiselt
kasutamiseks kogu maailmas. Sateliitnavigatsiooni slisteem ja GPS-vastuvotja

voimaldavad eemalt jélgida vara (saadetised, autod) liikumist kdikjal maailmas. [25]

Uurimuse raames teostati Soomes Vaasa Ulikoolis védétkoodi, QR-koodi ja RFID
margendi vordlus. Vorlduse kdigus hinnati erinevates tingimustes ja seisundites kdigi
kolme jalgimissiltide lugemise taset ja kiirust. Eesmark oli saavutada vdimalikult
realistlikud olukorrad, mis esinevad transpordis igapdevaselt ja selle tulemusel valiti

valja jargmised jalgimissiltide seisundid: rasvased/dlised, rédpased/tolmused,

21



marjad/veekahjustusega, katkine/rebitud, kriimustatud, uUlekirjutatud. Tingimusteks
maarati erinevad koOrgused/kaugused, jalgimissiltide positsioonid ja valgus (pime/
poolpime, valge, ere). Koodide lugemiseks kasutati nii spetsiaalseid lugereid kui ka
telefone (Iphone ja Nokia). Uurimuse tulemuseks leiti, et kdige rohkem ebadnnetunud
lugemisi oli QR-koodi lugedes, naiteks ei olnud vdimalik seda lugeda pimedas, samuti
mdojutas lugemis siltide seisund. Keskmiseks lugemisajaks margiti 12.79 sekundit, mis
oli kdige aeglasem. Koige parema tulemuse sai RFID margendi lugemine. Kdikides
tingimustes ja madrgendi seisundites suutis luger tuvastada margendi ja keskmiseks
lugemiskiiruseks oli 3.9 sekundit. Vootkoodi lugemisel telefoniga oli keskmine kiirus
11.67 sekundit ja see ebadnnestus pimedas. Vddtkoodi lugemisel spetsiaalse lugeriga,

oli keskmine kiirus 5.67 sekundit ja Ghtegi ebadnnestumist polnud. [25]

1.5 Tulemuslikkuse mootmine ja otsustusprotsess

Nahtuste tulemuslikkuse mootmist kasutavad organisatsioonid, et tagada endale diges
suunas liikumine ja eesmarkide saavutamine. Tulemuslikkuse moodotmise meetmeid
kasutatakse Uldiste arioperatsioonide hindamiseks ja juhtimiseks. Neid kasutatakse ka
erinevate organisatsioonide, toédstuste, osakondade, meeskondade ja Uksikisikute t66
moodtmiseks ja vordlemiseks. Seega algab tulemuslikkuse modtmine tulemuslikkuse
pohinditajate (ingl k akroniim KPI) tuvastamisest, mis vdimaldavad Uksikasjalikult

tapsustada modddetavaid parameetreid. [26]

Ajas tagasi rannates olid tulemuslikkuse podhinaitajad peamiselt finantsilised, aga
tanapdeva tulemuslikkuse naitajad baseeruvad molemal nii finantsilistel kui ka mitte
finantsilistel naitajatel, tulenevalt mitmemddtmelisest struktuurist [27]. Enim
kasutatavad finansilised naitajad hdlmavad kogukapitali puhasrentaablust (ingl k
akroniim ROA), omakapitali tootlust (ingl k akroniim ROE), investeeringute tootlust
(ingl k akroniim ROI), kasumimarginaali, puhaskasumit aktsia kohta, vaartus tédtaja
kohta ja teisi finantsilisi naditajaid. Muutus selles perspektiivis leidis aset 1980-ndate
keskel. Tulemuslikkuse modtmine liikus puhtalt finantsilisest fookusest ja
organisatsioonid hakkasid rakendama (Uha enam mitte finantsilisi naitajaid, naiteks
klientide hoidmine, klientide rahulolu, té6tajate rahulolu, uute toodete/teenuste arv ja
teised mitte finantsilised naitajad. Siinkohal tuleks rohutada, et strateegia
kohandamiseks konkreetseks operatiivtegevuseks peaksid olema naitajad nii

finantsilised kui ka mitte finantsilised. [28]

Erinevad organisatsioonid kasutavad oma tulemuslikkuse hindamiseks erinevaid
moddikuid jagades kogu ettevdtte protsessideks ja eraldades naitajad Uksikutele

protsessidele [26]. Sellega levib vdga laialdane probleem, mis seisneb selles, et
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tulemuslikkuse modtmiseks kasutatakse liiga palju naitajaid. See juhib praktikuid
otsima vastuseid mitmele klisimusele, sealhulgas sellele, milliseid naitajaid tuleks
kasutada ja millal neid tuleks kasutada [27]. Loomaks kasulikku informatsiooni peavad
ettevotted defineerima kdige olulisemad naitajad ja aeg-ajalt neid monitoorima. Mis
iganes tulemuslikkuse naitajad on valitud, peavad need olema vdtmenaitajad, mis
peavad kajastama ettevotte eesmarke ja peavad olema moddetavad. Tulemuslikkuse
naitajad on Uldiselt pikaajalised ja nende maaratlus vdib muutuda, kuid seda pigem
harva. Tavaliselt muudatused leiavad aset kui ettevotte eesmargid muutuvad. Lisaks

voivad naitajad muutuda kui ettevotte on saavutanud oma eesmargi. [29]

Tulemuslikkuse naitajad mille saamiseks kasutatakse madala kvaliteediga andmeid,
vBivad pdhjustada ebakvaliteetse otsustusprotsessi. Uks suurimaid véljakutseid, millega
ettevotted silmitsi seisavad, on konsolideerida tulemusandmeid erinevatest allikatest
Uhtsesse slisteemi, mida inimesed saavad usaldada. Ettevotted soltuvad tavaliselt
tulemusandmete kogumist, mis on koostatud paljude erinevate siisteemide poolt: ERP
(ettevotte ressursiplaneerimise slisteem), CRM (kliendisuhete haldus), exceli tabelid,
kindlaksmaaratud andmefailid, esitluse tarkvara ja muud allikad. Iga slisteem annab
olulist teavet ettevotte tulemuslikkuse konkreetse aspekti kohta, kuid erinevad
sisteemid koguvad, maaratlevad ja kuvavad teavet erineval viisil. Terviklikkuse ja
seoste puudumisel on tulemusandmed madalama kvaliteediga kui vOrreldes
nouetekohaselt integreeritud silsteemidest saadud andmetega. Erinevate

tulemusandmete kogumid tekitavad segadust ja ebaefektiivsust. [30]

Transpordi ja logistika valdkonnas to6tavad ettevotted tootlevad igapaevaselt massilises
mahus andmeid. Téanapdeva kdige suurem probleem ei ole neid andmeid koguda, aga
pigem aru saada kogutud andmetest ja oskus neid anallilisida asjakohasel viisil, et
parandada efektiivsust. On palju tulemuslikkuse naditajaid mida saab transpordi ja
logistika ettevotetes tulemuslikkuse modtmiseks kasutada. Tulemuslikkuse naitaja
peaks olema asjaomane ja SMART (Joonis 1.3) - konkreetne, mdddetav, saavutatav,

asjakohane ja tahtajaline. [29]

e N/ N/ N/ N/ N
S M A R T
Konkreetne Moddetav Saavutatav Asjakohane Tahtajalised
(Specific) (Measurable) (Achievable) (Realistic) (Timed)

N I\ I\ I\ I\ )

Joonis 1.3. SMART kriteeriumid [Autori poolt koostatud]
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Uha enam on ettevdtted avastanud, et SMART eesmaérkide seadmine vdib olla vaga
vaartuslik toéoriist [31]. SMART eesmarkide kriteeriumite tdpsem kirjeldus on valja
toodud allolevas loetelus [29]:
- konkreetne - tdhendab, et KPI-d peaksid olema lihtsasti mdistetavad ja kergesti
kasutatavad;
- modddetav - selle termini all peaks arvestama, et ei ole ige vdrrelda ,,Ounu ja
Apelsiine®. Erinevused vdivad juhtida saavutatud tulemuste mootmise kasutuks;
- saavutatv - kui eesmargid on liiga korged, siis tekib pettumus pidevast
labikukkumisest;
- asjakohane - andmed peavad olema usaldusvaarsed, kokkusobivad ja neid tuleb
koguda regulaarselt;
- ajaliselt ohjatud - td&hendab, et monitoorimise sagedus sdltub mdddetavast

ajavahemikust ja konkreetsest arivajadusest.

Erinevad koolitusettevotted on vélja to6tanud mudeleid kuidas seda tooriista tdhusalt
kasutada. Otsides neid ettevotteid internetist voib leida rakendusi, mis aitavad seada
SMART eesmarke. Uheks selliseks néaiteks on Office Arrow (2011), veebileht, mis aitab
ettevotetel leida sobilikud tooriistad ja nad on ka valja tootanud SMART eesmarkide
toodlehe (lisa 1). Selle todlehe esimene leht on lisna sarnane enamus SMART analiusi
lehtedele, aga ta erineb selle poolest, et see maarab igale eesmargile tahtsuse ja kasu
mis selle saavutamisel saadakse. Veel on vdimalik meeskonna liikkmetel markida Ules
vOimalikud takistused ja seejarel arutada millised on lahendused nendele takistustele.
[31]

Kui tulemuslikkuse naitajad on madratud siis jargmine samm on tulemuslikkuse
mootmine. Tulemuslikkuse modtmine on protsess, mille puhul organisatsioon loob
parameetrid, mille jooksul programmid, investeeringud ja omandamised jouavad
soovitud tulemusteni. Neely (2002) defineeris tulemuslikkuse mootmist kui varasemate
toimingute efektiivsuse ja tdhususe kvantitatiivse madramise protsessi ning
tulemuslikkuse naitaja defineeriti parameetrina, mida kasutatakse varasemate
toimingute tohususe ja/v0i efektiivsuse kvantifitseerimiseks. Bititci (1997) selgitas
tulemuslikkuse juhtimise ja mootmise erinevust. Ta defineeris tulemuslikkuse
mootmisena protsessi, mille kaigus maaratakse kindlaks, kui edukad organisatsioonid
vOi Uksikisikud on oma eesmarkide saavutamisel olnud. Tulemuslikkuse juhtimine on
Bititci (1997) madrangu jargi suletud ahela kontrollisisteem, mis juurutab poliitikat ja
strateegiat, ning saab slsteemi tulemuslikkuse haldamiseks tagasisidet erinevatest
tasemetest. Mistahes defineeringut aluseks vottes on (ks aspekt tulemuslikkuse
mootmise protsessi juures kindel, mdotmisi teostatakse mitmete naitajate abil, mis on

nii finantsilised kui ka mitte finantsilised. [32]
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Tulenevalt tulemuslikkuse naitjate fookuse muutumisest on ka tulemuslikkuse
mootmise fookus muutunud. Viimastel aastatel hGlmab mddtmine kdige olulisematena
tulemuslikkuse naitajaid nagu klientide rahulolu, ettevotte tulemuslikkust, tervist,

ohutust, keskkonda ja muud sarnast. Muutused on valja toodud tabelis 1.2. [32]

Tabel 1.2. Peamised muudatused ja suundumused tulemuslikkuse mdodtmise slisteemis [32],
[Autori poolt kohandatud]

Traditsioonilise tulemuslikkuse Uuenduslikud tulemuslikkuse
mootmise siisteemid mootmise siisteemid
Pohineb kulul / efektiivsusel Pohineb vaartusel
Kompromiss tulemuslikkuste vahel Tulemuslikkuse dhilduvus
Kasumile orienteeritud Kliendile orienteeritud
Luhiajaline vaade Pikaajaline vaade
Individuaalsed mootmised Meeskonna mootmised
Funktsionaalsed meetmed Valdkonnalleased meetmed
Vordlus standardiga Taiustamise jalgimine
Eesmark on hindamine Eesmark on hinnata ja kaasata

Need tulemuslikkuse moéotmise arengud on viinud selleni, mida vdib kirjeldada kui
praegust valitsevat I|dhenemisviisi, mis pohineb peamiselt juhtimissisteemide
perspektiivil. Tulemuslikkuse mootmisele omistatud tahtsus strateegilise joonduse
loomisel on viinud mitmete uuringuteni, mis keskenduvad tulemuslikkuse mddtmisele

ja eesmarkide saavutamisele, mis on kooskdlas strateegiliste eesmarkidega. [33]

Tulemuslikkuse mdotmise viise on mitmeid, naiteks nagu EFQM-i taiuslikkusemudel,
taskaalustatud tulemuskaart ja KPI mudel. EFQM-i tdiuslikkusemudel ja tasakaalustatud
tulemuskaart on head moodtmise viisid kui moodta tuleb dlelildist organisatsiooni
tulemuslikkuse taset. KPI mudeli eesmérk on vdimaldada mdotmist nii projekti kui ka
organisatsiooni tasemel. Naiteks projekti tasemel hdlmab mddtmine kulusid, aega,
prognhoositavaid kulusid, prognoositavat aega, defekte, kliendi rahulolu. Organisatsiooni
tasemel hdlmab md&dtmine ohutust, kasumlikkust ja tootlikkust. KPI mudeli
arvutusmeetodid jagunevad tavaliselt kahte rihma. Esimeses rihmas kasutatakse
vastavate vaartuste arvutamiseks matemaatilisi valemeid, mida nimetatakse
objektiivseks meetmeteks. Teine rihm kasutab subjektiivseid arvamusi ja projekti

sidusriihmade isiklikke otsuseid. [32]

Tulemuslikkuse pohinaitajate seadmine ja tulemuslikkuse mo&dtmine on aluseks
juhtimisotsustele. Ettevotted tootlevad iga pdev suurel hulgal uusi andmeid, mis
avaldavad moju ettevotete konkurentsivdoimele. Kdige tahtsam on ettevotte edu jaoks
mitte ainult andmete hulk, vaid mida ettevdtted andmetega teevad [34]. Kdigis peetud
aruteludes on ettevdtte juhid rohutanud ndutavate andmete kvaliteedi aspekti. Oigeid
juhtimisotsuseid peaks tegema ainult dige ja taieliku informatsiooni alusel, otsustamisel

ei tohiks ldhtuda niivérd intuitiivsest informatsioonist, mis vdib olla mdjutatud. Samuti
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tuleks veenduda, et informatsioon oleks dige ehk, et siisteem ei ole valjastanud vigaseid
raporte ja et raport sisaldaks tdielikku informatsiooni. Siinkohal on (ks ettevotte
tegevjuht defineerinud kvaliteetse informatsiooni tahendust, ta on ©&elnud, et
informatsiooni kvaliteet tédhendab terviklikkust, vastupidavust, suudab Iabida tdiendavat
Ulevaatust, kuid véaga oluline on ka tdielikkuse ja terviklikkuse garantii. Uldiselt
usaldavad ettevotte juhid nii 6elda siseselt alt liles joudvat informatsiooni rohkem kui
valistest allikatest saadud infot. See tdhendab, et ettevotte siseselt saadud infol on
paljude otsuste tegemisel kdrgem vaartus kui valjast saadud infol. Valjast tuleva
informatsiooni puhul peaks vastutav osakond alati informatsiooni Ule kontrollima ja
veenduma selle usaldusvaarsuses, enne kui see juhtkonnale edastatakse. Kuid isegi siis
kontrollivad juhid mdnikord andmed ise lile, mille iiheks pdhjuseks on asjaolu, et kdik
osakonnad ei ole alati teadlikud juhatuse strateegilistest plaanidest ja teiseks asjaoluks
see, et ka siseselt Ule kontrollitud informatsioon v&ib olla intuitiivne ja 1ahtub liiga palju

kontollija enda kogemustest. [11]

Andmeid tuleks anallisida, et teha otsuseid parimate strateegiliste ettevotiussuundade
kohta. Uheks vdimaluseks on anda informatsioonile lisandvéartus ja muuta
otsustusportsess lihtsamaks labi integreeritud KPI juhtimissiisteemi BIM (Ettevotte
naitajate juhtimine). BIM-slisteem on oluline ettevotte jaoks, et tagada teabe
kattesaadavus ja kiirus, samuti muudab see otsustusprotsessi efektiivsemaks ja
kvaliteetsemaks. BIM-silisteemi kasutamine annab ettevotetele mitmeid eeliseid, nagu
andmete kattesaadavus ja labipaistvus, andmeanallisi paindlikkus ja Kkiirus,
otsustusprotsessi markimisvaarne kiirendamine, KPI-de haldamises osalevate tdo6tajate

oluline vdhendamine ja sisemise teabevahetuse parandamine. [34]

Koik ettevotte sisesed juhtimisotsused peaksid rohkemal voi vahemal maéaral toetama
ettevotte strateegiat. Strateegi konseptsioon keskendub organisatsiooni ja selle kdige
olulistema valiste Uksuste vastastikkusele seosele. Ettevdtte strateegia paiknemist

otsustusprotsessi on kujutatud joonisel 1.4. [35]

26



Vadimalused

! - Vaimalused :
l - Ohud -
Keskkonna | Alternatiivide J| Alternatiivide
hinnangud otsimine hindamine
K =
g Informatsioon
K R Ettevitte .| Strateegia | Eesmarkide N Otsuse
CK) strateegia o analiiiis 4 seadmine v tegemine
N 1 - Positivne lahkkéla
P dust d
D - Negatiivne lahkkdla arendustegevuse L
Ettevotte N Valiku M Valiku
hinnangud hindamine rakendamine
: - Tugevused T
:_ ________ ’_Nf rl_(uEeii _____ Tagasiside !
Valjund
areld
_.Es\.frzzge_earfootgmt{ - — =+ Infovoog

Joonis 1.4. Ettevotte strateegia paiknemine otsustusprotsessis [35], [Autori poolt kohandatud]

Joonisel on kujutatud kolme tillpi protsessivoogu, millest igaliks aitab kaasa kogu
protsessi 10pptulemuse saavutamisele. Esmane voog hdlmab otsustusprotsessi peamisi
Glesandeid. Neid funktsioone ei saa korvale jatta, ilma et see ohustaks tdsiselt kogu
protsessi terviklikkust. Jarelduste vooga on kirjeldatud protsessi kdrvalililesandeid. Neid
funktsioone saab Iliihendada vdi vahele jatta, kuid jélgida tuleks, et see ei kahjusta kogu
protsessi. Infovoog on alternatiivide voimaluste uurimine voi véalikeskkonnast paritteabe
tagasiside, mis tdhendab rakendatud strateegilise otsuse vastuvotmist vOoi
tagasilikkamist. [35]

Juhtimisotsuste pidev paranemine suurendab suutlikkust tdita eesmarke. Pideva
taiustamise tstkklit planeeri-tee-kontrolli-tegutse (ingl k akrontiim PDCA) kutsustakse
Demingi rattaks. Demingi tsikkel on tegevuste jada, mille eesméark on taiustada. Selle
tsukli eesmark on ka lahendada kvaliteediprobleeme ja rakendada uusi lahendusi. PDCA
mudel on &armiselt mitmekilgne ja seda saab edukalt kasutada mis tahes liiki

ettevotetes. PDCA mudel jaguneb neljaks etapiks, mis on naidatud joonisel 1.5. [36]

Tegutse Planeeri

(A) (P)
Kontrolli Tee
(©) (D)

Joonis 1.5. PDCA mudeli tsliikkel [36], [Autori poolt kohandatud]
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Deming tslkli esimene etapp-"planeeri" (P) on seotud muutuste voimalusega, nimelt
selle taiustamise ja ajakavade parandamisega. Selles satestatakse parandamise
eesmargid ja edasiste tegevuste tegevuskava. Selles etapis on vaja kindlaks teha
probleem, anallilisida probleemi mdjutavaid pdhjuseid, luua lahendusi ja té6tada valja
rakenduskava. Selle etapi jooksul saab igat toimingut toetada tddriistade ja meetoditega
nagu Ishikawa diagramm, Pareto-Lorenz diagramm, protsessi vastendamine voi
Ajuriinnak. Jargmises etapis- "tee" (D) tuleb vélja té6tatud kava pdhjal teha protsessis
muudatusi (selleks, et tOsta tootlikkust vOi kvaliteeti ja kdrvaldada probleemide
pOhjused). See toimub juhtkonna toetusel ja mdistmisel. Selles faasis saab kasutada
selliseid tooriistu nagu tegevusskeem, pingi margistus, vooskeem voi kontrollleht.
Jargmises etapis - "kontrolli" (C) vordub kontrollimisega kas toodud lahendused t&id
kaasa piisavad tulemused. Kui lahenduste rakendamine osutus asjakohaseks, jargneb
sellele neljas Demingi tsukli samm- "tegutse" (A), kui mitte, siis tuleb tagasi esimene
samm -"planeeri" (P) (see on oluline ala parandamise protsessis). Demingi tslkkli
viimane etapp "tegutse" (A) on seotud rakendatud lahenduste kohaldamisega. Kui need
lahendused on tdestatud, peetakse neid normiks, tegevus standardiseeritakse ja
teostatakse jarelevalve. Selles etapis vOib osutuda vajalikuks protsessi kaardistamine

vOi kaardistatud protsessi parandamine. [36]
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2 LAHTEULESANNE

2.1 AS Magnetic MRO

AS Magnetic MRO on lennukite taishooldusteenuse ja varade haldamisega tegelev
ettevotte, kellel on voimekus pakkuda oma teenuseid globaalselt ja kellel on rohkem kui
kahe aastakimne pikkune kogemus. Ettevote omab kdrgetasemelist mainet
uuenduslike lennunduslahenduste valdkonnas ja on ennast toestanud kui kogemustega
.kOik Uhes" teenusepakkuja lennundusettevotjate, varaomanike, orginaalseadmete
tootjate (ingl k akroniim OEM) ja operaatorite jaoks. Ettevote pakub laias valikus
teenuseid, alates varahaldusest, varusoade muugist ja insenerilahendustest kuni liini-

ja baasihoolduseni. [37]

Koik algas 1995. aastal, kui tdnapaeva Magnetic MRO eelkdija alustas tegevust ettevotte
Estonian Air hooldusosakonnana. Estonian Air, endine Eesti lipu all tegutsev
lennuettevotja, mis loodi 1990-ndate alguses, on ime omaette kuid veelgi
fenomenaalsem on meeskond, kes hoolitses lennufirma kahe uhiuue Boeing 737-500
eest. Tiim, mis koosnes ainult 16 liikmest ja kes polnud kunagi otseselt kokku puutunud
B737-ga, hoolitses kogu hooldusliksuse eest. Oma erakordse tddga, millega nad
hakkama said, sai selle meeskonna hitdnimeks ,Boeingu rihm". Need 16 pioneeri on
aluseks sellele, kes on Magnetic MRO tana. Moni ,,Boeingu rihma" inimestest to6tab
silamaani ettevottes, parast koOiki neid aastaid ja stndmusi, kui Estonian Air
hooldusosakond muudeti iUmber Maersk Air Maintenance Estonia-ks (2002. aastal),
seejarel Air Maintenance Estonia-ks (2003. aastal) ja alles siis Magnetic MRO-ks (2013.
aastal). [38]

2018. aasta alguses toimus suur muudatus Magnetic MRO aktsionaride struktuuris.
Ettevotte peamine aktsionar, investeerimisettevote BaltCap, koos
vahemusaktsionaridega miuisid 100% Magnetic MRO aktsiatest Hiina ettevottele
Guangzhou Hangxin Aviation Technology. Ettevotte juhtkond nagi selles vdimalust
siseneda veel joudsamalt Aasia turule, mis on kdige kiiremini kasvav turg lennunduses.
[39] Tana on ettevottel plsivalt Aasias mulgitksus ja mootorialuste renditiksus, lisaks

on vahelduva eduga pakutud Aasiasse liinihoolduse teenust.

Ettevotte juhtkond koosneb neljast liikmest ja kokku té6tab ettevottes 556 inimest Ule
maailma erinevates Uksustes. Kokku on ettevottel 16 aritiksust, millele lisaks on 9
tugitksust. [40]
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Ettevotte arilksuste alla kuuluvad [Ibid]:

ATD ehk lennukite demonteerimine;

BM ehk baasi hooldus;

DOA ehk projekteerimine;

Direct Maintenance ehk Magnetic MRO tltarettevote (liinihooldus);
mootoritiksus;

ES24 ehk mootorialustega tegelev liksus;

CAMO ehk insenerilahendused;

interj6ori tUksus;

LM ehk liinihooldus;

MAC Aero Interiors ehk Magnetic MRO tltarettevote (interjoor);

MPTL ehk Magnetic MRO (hisettevote (lennukite ost, lammutamine ja varuosade
muauk);

varvimisuksus;

PBH ehk ajalubadusega varosade kaubitsemine, remont ja hoiustamine;
treeningliksus;

varuosade mudgitksus;

varuosade to6koda.

Ettevotte tugilksuste alla kuuluvad [Ibid]:

juriidiline Uksus;

finantsiksus;

kvaliteedi Uksus;

turundus;

administratisoon ja klienditeenindus;
majandus ja tooriistade Uksus;
logistika;

IT,

personal.

Ettevdtte peakontor asub Tallinna lennuvaljal paiknevas angaaris ja enamus

eelnimetatud Uksustest asub just seal. Lisaks Tallinnale paiknevad ka lUksused Leedus,

Serbias, Venemaal, Malaisias, Hiinas, Hollandis ja Rumeenias. Igal lksusel on oma

funktsioon ja koikide funktsioonide vahel on nii 6elda narvislisteem, mille eesmark on

juhtida informatsiooni ning kooskdlastada koikide Uksuste talitlust. Alloleval joonisel

(Joonis 2.1) on kujutatud Magnetic MRO struktuuri tiksuse funktsiooni alusel. [40]
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Joonis 2.1. AS Magnetic MRO struktuur [27], [Autori poolt kohandatud]

AS Magnetic MRO on taielikult pihendunud sellele, et pakkuda oma klientidele ohutut
ja tapset opereerimist. See hdlmab endas sObralikku ja kdrgel tasemel teenuseid,
paindlikkust, ausust ja loovust ning ennekdike innovaatilist Iahenemist. [38] Ettevotte
missioon: Muuta praeguseid arimudeleid ja td6stusharu standardeid, et luua
lisandvaartust klientidele, partneritele, té6tajatele ja aktsiondridele. Visioon: Lennukite
maapealse teeninduse integreeritud organisatsioon, mis on klientide esimene valik

tagades operatiivse efektiivsuse. [37]

Ettevotte mitgitulu aastal 2017 oli 90,1 miljonit eurot, mis vdrreldes aastaga 2018 oli
4% suurem. Aastal 2018 oli ettevotte muidgitulu 87 miljonit eurot. Aastal 2019 naitas
mudgitulu kasvutrendi ja ulatus kuni 107,1 miljoni euroni. Viimaste aastate drikasumi
dinaamika on olnud mdudgituluga sarnane. 2017 aastal oli arikasum 4 351 955 eurot,
mis 2018 aastal langes 3 108 884 euro peale. 2019 aastal kasvas arikasum 4 411 000
euroni, mis viimase kolme aasta I06ikes oli suurim. Puhaskasumi diinaamika on olnud
vorreldes mudgitulu ja arikasumiga vastupidine. Aastal 2018 oli puhaskasum viimase
kolme aasta suurim, ulatudes 5 078 720 euroni. Aastal 2017 oli puhaskasum 3 969 355
eurot ja aastal 2019 vaid 2 382 000 eurot. Puhaskasumi langus aastal 2019 oli tingitud
amortisatsioonikuludest, sealhulgas Direct Maintenance ostuga lisandunud
amortisatsioon 1,1 miljonit eurot. Langust modjutasid ka intressikulud, sealhulgas
voOlakirjade emissiooniga seotud intress 0,8 miljonit eurot ja tulu osalusest MPTL-s -0,9
miljonit eurot. [37, 38, 41]

31



2.2 Lahteolukord transpordiliksuses

AS Magnetic MRO transpordikorraldus toimub tana peamiselt meili teel, taiendavalt
kasutatakse informatsiooni vahetamiseks telefonivestlust vdi ndost-nakku suhtlemist.
Valdav osa (ca 70%) ettevottega voOi ettevotte klientidega seonduvatest transpordi
tellimustest tehakse labi transpordiliksuse. Ettevotte transpordiiiksus kuulub
logistikaosakonna alla ja koosneb kolmest liikmest, kellest kaks inimest vastutab
peaasjalikult transpordikorralduse, monitoorimise ja transpordiga seonduvate
kliisimuste eest ning kolmas inimene assisteerib neid igapdevatdéds ja kasitleb

transpordiarveid. Tapsem logistikaosakonna struktuur on kujutatud joonisel 2.2.

|

==

Joonis 2.2. AS Magnetic MRO logistikaosakonna struktuur [Autori poolt koostatud]

Transpordi-
iksus

EttevOtte transpordistrateegia pohineb eestkatt (ksikparingute tegemisele. Igat
transpord tellimust kasitletakse individuaalselt ja leitakse vastavalt transpordi
iseloomule parim vedaja. Seda pohjusel, et paringud on enamasti lsna kaootilised ja
sellest tulenevalt on darmiselt raske vedajatele pakkuda kindlaid mahte kindlatel
suundadel. Lisaks on lennundussektoris vaga oluline ajaline faktor, mistottu on
tunduvalt lihtsam leida kdige kiirem ja sobilikum variant Uksikparingute seast.
Kaibeliselt fikseerituid lepinguid on ettevottel kokku viis ja peamiselt lennutranspordi
valdkonnas. Sissejuurdund protsessi kohaselt saadetakse paring laiali 1-5 vedaja vahel,
kellest kdige sobilikum vedaja pannakse tddsse. Sobilik vedaja valitakse lahtuvalt
transpordi iseloomust ja eelkdige pdhineb see otsus kolmel aspektil — hind, tarneaeg ja
paindlikkus. Mdnel juhul on ka madravaks nii delda ettevotte logo, ehk tuntus annab

monel korral just ettevotte klientide seas eelise.

EttevOtte vedajate list on vaga suur ja enamus vedajatega on ka ndost-nakku kohtutud,

et paremini selgitada ettevotte spetsiifikat ja sellest tulenevat vedude isedrasusi. Listis
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on tana ligikaudu 50 vedajat Gle maailma, kellest ligikaudu 15 on kujunenud peamisteks
koostdodpartneriteks. Transpordi valdkonnas tehakse koost6dd Eesti, Leedu, Poola,
Inglismaa, USA, Venemaa ja Saksamaa vedajatega. Transpordilksuse suunitlus on
pohijoones teha koostddd ja oma klientidele tutvustada erinevaid Eesti vedajaid, aga
selleks, et iga vedu saaks oma parima lahenduse on viidud koost6d6d ajapikku
globaalsemaks. Vedajate listis leidub 2-3 vedajat, kes teenindavadki ainult MRO-sid ja
lennundussektorit. Selliste vedajate olemasolu on tahtis, et teostada keerulisemaid
transporte, sest nende vedajate kogemus lennundussektoris on &aretult suur.
Transpordiliksuse igapadevatod alla kuulub vedajatega kohtumine ja vedajate listi

korrashoid.

Vedudeks kasutatakse erinevaid transpordiliike, kuid neist peamisteks on lennu- ja
maanteetransport. Suuremahuliste saadetiste korral kasutatakse ka meretransporti,
aga seda tunduvalt véhem ja mitte igapdevatoos. Kdige suuremat mahtu pakub ettevote
lennutranspordile, ligikaudu 93,9% koguvedudest. Peaasjalikult tuleneb see sellest, et
suurem osa vedutest on kiireloomulised. Olulist rolli seejuures mangib ka saadetiste
suurus, sest valdav osa saadetisi on kuni 15 kg ja lisaks jalgitavus. Viimane aspekt,
jalgitavus, on oluline just seetdttu, et paljud to66d planeeritakse varuosade saabumise
jargi ja sellest tulenevalt on pidev transpordi monitoorimine suure tdhtsusega.
Maanteetranspordi osakaal koguvedudest on tana 6% ja on pidevas tOusutrendis.
Jatkuvalt on logistikaosakonna votmekisimuseks see, kuidas paremini optimeerida ja
planeerida varuosade kokkuostu ja liikkumist. Meretranspordi osakaal on 0,1% ja holmab
endas ettevOtte suuremaid projekte, kus korraga saadetakse (hele kliendile palju

seadmeid, tooriistu voi varuosasid.

Varuosade ja tooriistade kattesaadavus on MRO torgeteta tomimiseks Ulioluline. Mida
rohkem varuosasid ja toéoriistasid on MRO-I saadaval seda madalam on risk lennukite
hooldustegevuse peatumiseks. Samas tuleb silmas pidada, et lennuki varuosad ja
tooriistad on vaga kallid ja suurtes kogustes neid laos hoiustada ei ole moistlik. Kui
hooldustddde ajal ilmneb, et vajalikku varuosa vodi tddriista ei ole, siis tegevus katkeb
kuniks tugilksused naiteks nagu materjaliplaneerijad labivad ostuprotsessi, mis voib
vahel soOltuvalt varuosa tllbist votta aega mitu paeva, lisaks tuleb arvestada ajaliselt
juurde vajadusel tolliprotsess ja transpordiprotsess. Jarelikult tekitab selline
katkestamine riski suurendada lennuki hooldusele kuluvat aega (ingl k akronitim TAT).
TAT-st kinni pidamine on aga MRO jaoks markimisvaarse tahtsusega, sest see kujutab
endast suuri kaotusi lennuki operaatorile, kuna see tédhendab, et lennuk ei saa teostada
tulu toovaid lendusid. Uhest kiiljest v8ib see MRO-le tdhendada olulise kliendi kaotust
ja teisest kiiljest on paljud lepingud fikseeritud hilinemise korral suurte leppetrahvidega.
[42]
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Rahvusvahelise Ohutranspordi Assotsiatsiooni (ingl k akrontiim IATA) andmetel v3ib
varuosasid liigitada jargnevalt: roteeruv, parandatavateks ja (hekordseteks ehk
kulumaterjal, sOltuvalt kriteeriumitest nagu havitamise maar, finants- voi elutsitikkel.
Roteeruv varuosa on samuti parandatav ja nende kahe liigitatuse vahe pdhineb
seerianummerdatusel. Allolevalt on liigitust kohandatud, kulumaterjalid on jagatud
kolmeks ja parandatavad loetakse roteeruvaga lheks [Ibid]:

- kulumaterjal / keemkaalid: need on enamasti kemikaalid, naiteks hermeetikud,
maardeained, lahustid, puhastusvahendid, maarded, dlid, liimid ja muud
vedelikud. Seda tllpi materjali seostatakse madalate kuludega ja neid saab
tavaliselt osta kohalikult, seega on ostu- ja transpordiprotsess suhteliselt lGhike;

- kerge kulumaterjal: riistvara, kinnitusdetailid, fiksaatorid, klambrid, rakised,
mutrid, poldid, seibid ja nii edasi. Need varuosad on ka madala hinnaga, kuid
ostu- ja logistikaprotsess on pikem kui considel, kuna neid ei saa kohalikult osta,
seega neid tuleb tuua teistest riikidest mis on aegandudev.

- raske kulumaterjal: raksed pressitud profiilid, lehtmetalli osad, valand,
toormatejal ja nii edasi. Neil kdrgema hinnaga materjalide ostu- ja
transpordiprotsess on keerulisem. Seda tlipi detailid on alati kriitilised, kuna
neid noutakse tavaliselt konstruktiooni remondiks, mis on sageli aega ndudev
tegevus.

- roteeruv materjal: need on kallimad varuosad, naiteks arvutid, elektroonilised
moodulid, keerulisemad komponendid. Nende paigaldamine ei vaja palju
pingutust, kuna need on loodud nii 6elda isehadlestuma. Naiteks, suitsuandurid,

akud, rattad ja nii edasi.

Ettevotte (leseks majandustarkvaraks (ERP sisteem) on Axapta ehk Microsoft
Dynamics AX. Labi Axapta registreeritakse 95% majja tulevaid varuosasid ja kemikaale.
ERP slisteemi sisestatakse nii ettevotte varusid kui ka kliendi varusid. Erandiks on
varuosad, mis saadetakse valesti. Kui valesti tulnud varuosaga ei kaasne arvet tarnija
poolt ja need ei vaja lahti tollimist, siis saadetakse varuosa tagasi tarnijale ilma stisteemi
registreerimata. Axaptas registreeritakse ka koik tehingud, olgu selleks ost, muik,
vahetus, laen voi remoditellimus. Lisaks ERP slisteemile toetab igat osakonda ka eraldi
programm, naditeks Quantum, ettevotte sisene Intranet, Alaskar, Cribmaster, Factory
Master, Cabin Designer, Cabin Inspector, Livery Visualisation/Wizard, Fitek ja Q-pulse.
Seda pohjusel, et tdnane Axapta lahendus ei suuda toetada koikide liksuste t66d 100%.
Moni neist tarkvaradest (naiteks Quantum, Fitek, Cribmaster, Q-pulse, Factory Master)
on laialdaselt kasutatav ja teised (naiteks Alaskar, ettevotte sisene intranet, Cabin
Designer, Cabin Inspector, Livery Visualisation/Wizard) on arendatud vastavalt
ettevotte vajadustele. Votmekisimus ettevotte jaoks on see, et kuidas luua veel

tugevamaid ja efektiivsemaid liideseid toetavate sisteemide ja ERP slisteemi vahel.
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EttevOtte ERP sisteem on (les ehitatud traditsioonilisele tarkvaralahendusele, mis
tahendab, et iga arendus vajab pdhjalikku dokumentatsiooni, toéériihmasid ja nii 6elda
valmis kujul arusaama kogu arendusest, enne kui midagi arendama hakatakse. Viimast
perspektiivi silmas pidades, leidis ettevotte transpordiiiksus, et transportide paremaks
haldamiseks, tuleb luua uus tarkvara, mis pohineb valearenduse printsiipidel. Selleks

hakati arendama e-tellimuste keskkonda, mis tana on testimise ja arendamise jargus.

Transpordiliksuse e-tellimuste keskkond on brauseri pdhine veebirakendus. Eesméargiks
on koguda kdik transpordi tellimused lhte keskkonda, kus oleks neid mugav hallata,
jalgida ja tdddelda. E-tellimuste keskkond on Ules ehitatud loogikaga, et sealt oleks
voimalik katte saada koiki paringuga seonduv informatsioon, alates tranpordiga
seonduvast informatsioonist ja |I0petades kogu dokumentatsioonist (saatelehed, arved,
tarne tdestus), mis konkreetse péaringu juurde kuulvad. Tagamaks parem
kasutajamugavus salvestab sisteem aadresse ja juba teisel korral sama aadressi
sisestades, pakub slisteem eeltdidetud valjasid. Iga tellimuse korral naeb tellija
tellimuse staatust (ootel, aksepteeritud, pakkimisel, pakkimine Idpetatud, valmis
korjeks, teel ja lI0petatud) ning lisaks on vdimalik tellijal tellimus tlihistada. Lisaks on
voimalik tellijal naha, kes transpordiliksuses akspeteeris tellimuse. See voimaldab
tellijal koheselt dige inimesega kontakti votta, kui tal tekib tdiendavat informatsiooni voi
on lisa klsimusi. Sisteem vdimaldab ka alustada suhtlus konkreetse tellimuse all,
sellisel juhul jaab kogu suhtlus tellimuse kiilge ja tagantjargi on voimalik kontrollida
vestluses olevat informatsiooni. Tellimuse juures jookseb ajakohane jalgimisinfo,
mistottu saab tellija mugavalt infot, kui kaugel tema saadetis on. Iga osakond naeb oma
tellimusi ja see vBimaldab osakonnajuhtidel hankida paremat (levaadet enda osakonna
transpordikuludest. Tagamaks transpordiliksuse operatiivsem t00 nduab slisteem
tellimust tehes kriitiliste vadljade taitmist, nagu aadress, telefoni number ja muu selline.
Seda pohjusel, et vahendada transpordiliksuse ajakulu tellimuse taieliku informatsiooni

kattesaamisel.

2.3 Transpordikorralduse protsessid

Nagu eelnevalt mainitud toimub kogu transpordikorraldus tana veel peamiselt meili teel.
Alljéargnevalt on kirjeldatud tarnete planeerimise (informatsiooni té6tlemine, tellimuste
korraldamine ja parima vedaja mdaramine) ja haldamise protsesse (tarneprotsess,

juhtimine ja jalgimine), mis kaesolevas t66s on transpordikorralduse osad.

Transpordi tellimused laekuvad transpordi Uksuselel, pdrast mida transpordiliksus
veendub, kas kogu vajalik informatsioon on paringu teostamiseks vedajale olemas ja

vajadusel teeb taiendava paringu lisainformatsiooni osas. 2019. aastal labiviidud
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transporditksuse protsesside kaardistamisel ja auditeerimisel selgus, et ligikaudu 60%
meilidest sisaldab esimese korraga kogu informatsiooni ja 40% vajavad tdiendavat
informatsiooni. Protsesside kaardistamisel voeti aluseks, et ,ideaalne" ehk tadielik paring
sisaldab allolevat informatsiooni ja erandina ei tule seda infot anda, kui saatja v0i saaja
on ettevotte enda ladu vadi valijaam [43]:

- korje ja mahalaadimise aadress koos ettevotte nimega;

- saatja/saaja kontakte (nimi ja telefoni number);

- saatja/saaja lahtioleku aegasid;

- moote/kaale;

- korje viitenumber;

- ohtliku kauba informatsioon;

- prioriteet ehk kiireloomulisus (lennunduse sektoris jagunevad transpordi

prioriteedid kolmeks, tapsema selgituse leiab tabelist 2.1);
- téhtaeg (ajalubadusega transpordi soovi korral);

- saadetise valmisoleku kuupaev.

Tabel 2.1. Saadetiste prioriteedid ja nende tdhendused [Autori poolt koostatud]

Prioriteet Selgitus
AOG prioriteediga téhistatakse vaga kiireloomulisi saadetisi.
Lennunduse sektoris kasutatakse antud prioriteeti, kui mone
lennuki opereerimine soltub tellitavast varuosast. Antud
prioriteet margitakse &dra ka koikidele saatedokumentidele ja
kogu teekonna valtel peetakse silmas selle saadetise
AOG (Aircraft on kiireloomulisust, naiteks arvestatakse selle prioriteediga ka
ground) vaheterminalides. Sellise prioriteediga saadetised laetakse
esimesena lennukile ja kdsitletakse esmajarjekorras. Euroopa
siseselt kdib AOG saadetise kiireloomulisuse arvestamine
tundides ja valjaspool Euroopat paevades (1-3 pdaeva). Samuti
peavad AOG prioriteediga saadetised liikuma 06isel ajal,
nadalavahetustel ja pthadel.
Critical ehk kriitilise prioriteediga tahistatake kiireloomulisi
saadetisi. Sellised saadetised liiguvad Euroopas 1-2 to6pdeva
ja valjaspool Euroopat 3-4 tédpdeva. Kriitilised saadetised

Critical voivad liikuda ka oisel ajal, nadalavahetusel ja ptihadel kuid
Uldiselt vedajapoolest garantiid sellele pole. Pigem kaib
arvestus tédpdevade valtel.
Routine ehk rutiinse prioriteediga tahistatakse aeglasema
Routine loomuga, Uldiselt maanteetranspordi jaoks sobilike saadetisi.

Selliste saadetiste puhul on transpordiga aega keskeltlabi ks
nadal.

Kui kogu eelnevalt valja toodud informatsioon on transpordi Uksusel olemas, siis
hinnatakse antud néitajate pdhjal transpordi iseloomu ja vastavalt sellele valitakse vélja
vedajad. Valitud vedajatele edastatakse transpordi paring ja jaadakse vastuseid
ootama. Kui kdik pakkumised on kdes, siis koostatakse vordluseks ja informatsiooni

sailitamiseks exceli tabel. Seejarel saadetakse pakkumised edasi esialgsele tellijale.
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Tellija kinnitab sobilikku pakkumise, mille peale saadetakse kinnitus ka vedajale.
Soltuvalt vedajast kinnitatakse transport kas meili teel voi sisestatakse tellimus nende
veebirakendusse. Vastavalt ajale saadetakse kdigile paringus osalenud vedajatele
tagasiside, aga seda mitte alati. Jargmiseks sammuks oodatakse vedaja poolset
kinnitust. Kinnituse saabumisel hinnatakse milliseid saatedokumente on tarvis
koostada. Koikidele ettevotte laost ja valijaamadest valjuvatele saadetistele
koostatakse kauba saateleht, mis sisaldab infot kauba, pakendi, vedaja ja saatja/saaja
kohta. Vajadusel koostatakse CMR (maanteetranspordi saateleht) voi AWB
(lennutranspordi saateleht). Ohtlikule kaubale vormistatakse juurde ohtliku kauba
deklaratsioon vastavalt transpordiliigile. Kui kaup tuleb valjaspoolt ettevotet, siis
enamikel juhtudel transpordikorraldaja dokumente vormistama ei pea. Edasi jalgitakse
saadetise teekonda, peamiselt vedajate enda slsteemidest, veebipdhistest
jalgimisslisteemidest voi uuritakse vedajalt informatsiooni saadetise asukoha kohta
meili voi telefoni teel. Tarnete haldamine ja jalgimine teeloleku ajal on ettevotte laia
tarnevorgustiku tottu vaga oluline tegevus, sest see annab vdimaluse koheselt tekkinud
probleemidega tegelda. Praegusel ajal tulenevalt jalgimisandmete raskest
kattesaadavusest, jouavad probleemid transpordikorraldajatele liiga hilja ja
probleemidega tegelemine on selle vorra keerulisem ja tdhendab tihti tarnete hilinemist.
Saadud info tuleb alati edastada tellijale, kes teavitab sellest vajalikke osapoolija
seejarel kinnitab transpordiiiksusele, et antud info on k&es ja arvesse voetud.

Transpordikorralduse protsessid sellega |6ppevad.

Transpordikorralduse (iheks oluliseks osaks on mdotmised. Hetkeolukorras teostatakse
tulemuslikkuse mootmisi peamiselt vedajatelt kogutud andmete pdhjal ja seda tehakse
kord aastas, et votta kokku aasta tulemused. Vedajatelt saadud andmete pdhjal on
vOimalik tuvastada kaks indikaatorit - t66sse lainud vedude arv ja transpordile kulunud
summa. Lisaks on vdimalik kogutud andmete pdhjal teha erinevaid statistikaid saatjate
/saajate kohta, riikide pohiselt kuhu tarneid teostati ja vedajate kohta. Kogutud
andmete kokkupanek on d@armiselt aegandudev ja nende raporti Iopliku 8igsuse vdib
kahtluse alla seada. Peamine pohjus selleks on kasitsi sisestamine, mis nduab palju
teisendusi ja mille tottu vdivad tekkida inimlikud eksimused. Vedajatelt kogutud andmed
tihtilugu ei kajasta selliseid tulemuslikkuse naitajaid, nagu Oigeaegsed tarned,
tarneprotsessis tekkinud vead ja probleemid, kahjustada saanud pakkeliksuste arv ja
teised. Vedajate tulemuslikkuse hindamist tehakse tana transpordilksuses pisteliselt,
mistottu terviklik pilt vedajate tellimuste taitmise suutlikkusest puudub. Kdige paremini
hinnatav tulemuslikkuse naitaja tdna on transpordikulud, kuna antud infot laekub nii
vedajatelt kui ka ettevotte finantsliksuselt. Kill aga ei pea t66 autor seda Uhte

indikaatorit piisavaks, et hinnata transporditiksuse tulemuslikkust.
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2.4 Probleem, eesmark ja uurimiskiisimused

Viimastel aastakimnetel on ettevotte innovaatilisus ja kiirus muutunud ettevotete
pikaajalise konkurentsiviime aspektiks. Tanapaeva kiiresti muutuv turg sunnib
ettevotteid paindlikumalt kohanema, mis on saanud vdimalikuks tanu uuenduslike
lahenduste tunnustamisele ja kasutusele votmisele. Ettevotted kes alahindavad
innovatsiooni ei saa pikemas perspektiivis eksisteerida. Seega tagab innovatsioon

ellujgamise. [44]

Kaesolevas t60s kirjeldatakse AS Magnetic MRO transpordikorralduse protsessi (AS-1S)
ja luuakse uut paremini toimivat mudelit (TO-BE) labi digitaliseerimise. Autor leiab, et
digitaliseerimisega on vdimalik luua kogu transpordikorralduse protsessile
lisandvaartus. Arendades brauseri pohine rakendus e-tellimuste keskkonna naol, on
voimalik vahendada mira informatsiooni liikumises meilide teel ja lihtsustada vajaliku
informatsiooni (naiteks tulemuslikkuse naitajad) koondamise Uhte raportisse, mis
omakorda elimineerib subjektiivsete hinnangute osakaalu ja parandab juhtimisotsuste
kvaliteeti. E-tellimuste keskkonana loomine on aluseks edaspidiste transpordikorralduse
protsesside automatiseerimiseks. Luues automaatne infojuhtimine erinevate
slisteemide vahel |abi EDI Uhenduste ja tuues resultaadina vajalik informatsioon
(pakkumised, jalgitavuse info, arved) tagasi e-tellimuste keskkonda on vdimalik
parandada informatsiooni kvaliteeti, vdhendada mira ja muuta infovoo liikumist

kiiremaks.

Uuritavas ettevottes on logistika valdkonnas varasemalt kirjutatud mitmeid toid, naiteks
Maris Murumaa kirjutatud bakalaureuset6d (2016. a) ,Tarneahela kulude optimeerimine
lennukihooldusettevotte naitel®, Agnes Andersoni kirjutatud bakalaureuseté6 (2017. a)
~Kulusaastliku motlemise rakendamine lennukite maapealse teeninduse ettevottes" ja
Helena Lohmuse kirjutatud bakalaureusetéé (2019. a) ,Infovahetuse juhendi
valjatootamine ettevottes Magnetic MRO AS™. Kdikide nende todde labivaks teemaks on
olnud informatsiooni kvaliteet. Tdaiendavalt uurivad eelnimetatud I16putddd erinevatest
aspektidest lahtudes infovoogude liikumise kiirus ning hairingute osakaalu. Pidevalt
kasvavas ja arenevas ettevdttes on tegemist siiani aktuaalse teemaga. Ukski neist
kolmest 10putbdst ei kasitle sivakuti transpordikorralduse protsesse, nende

digitaliseerimist ja automatiseerimist.

Uurimisprobleem: ettevotte transpordikorralduse protsessid sisaldavad vaga palju
kasitsi sisestamise t66d, mille tulemusel on informatsiooni té6tlemine ja jaddvustamine
aarmiselt aegandudev ning ilmnevad inimlikud eksimused, mis seab kahtluse alla

informatsiooni usaldusvaarsuse ja mojutab juhtimisotsuseid.
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Too peamisteks eesmarkideks on:
- valja té6tada transporditellimuste digitaalne e-tellimuste keskkonna mudel;
- valja selgitada, kui palju digitaliseeritud protsess on efektiivsem;
- maaratleda transpordiliksuse tulemusnaitajad, mille abil on vdimalik teha

paremaid juhtimisotsuseid ja luua usaldusvaarne tulemusnaitajate stisteem.

To00 peamised uurimiskiisimused on:
- Kui palju digitaalne e-tellimuste keskkonna mudel véhendab kasitsi sisestamise
osi, suurendab kiirust ja andmete usaldusvaarsust?
- Milline informatsioon peaks olema e-tellimuste keskkonnast kattesaadav, et

hinnata transporditksuse tulemuslikkus?

Autori panus antud I6put6ds seisneb ldhteolukorra analtisimisel ning eelduse loomisel
muuta transpordikorralduse protsessid digitaalsemaks. Loput66é valmib paralleelselt e-
tellimuste keskonna arendamisega ja td6 tulemusel kujuneb valja e-tellimuste
keskkonna TO-BE mudel. Hilisemalt (lihe kuni kahe aasta parast) on vdimalik uurimust
jatkata kvantitatiivsel meetodil, et nadha juba konkreetselt numbriliselt ja
protsentuaalselt, kui suur on olnud transpordikorralduse digitaliseerimise ja

automatiseerimise moju.
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3 METOODIKA

3.1 Uurimisstrateegia

Uurimustdos pulstitatud eesmadrkide saavtumiseks on valitud kombineeritud
uurimisstrateegia, milleks tapsemalt on valitud tegevusuuring ja juhtumianallUs.

Uurimisobjektiks ehk juhtumiks on AS Magnetic MRO transpordikorralduse protsessid.

Kombineeritud meetodiga uuring on teadusuuring, kus on teadlikult Uhendatud
kvantitatiivsed ja kvalitatiivsed l|ahenemisviisid. Kombineeritud meetod pakub
unikaalset vOimalust (hendada kvalitatiivne informatsioon kvantitatiivsete
mdodteriistadega, et saada tulemina nii kvatitatiivseid kui ka kvalitatiivseid andmeid.
Kombineeritud uuringutes kasitletakse uurimisprobleeme, milles ilmnevad selged
objektiivsed ja subjektiivsed aspektid. Struktuuriliselt on voimalik kombineeritud

meetodi jarjestikused faasid Ules ehitada nii, nagu on esitatud joonisel 3.1. [45]

Leitud
tulemused

Kvantitatiivne
slgawvus

Kvalitatiivne
primaarne

Faaside jada

Joonis 3.1 Jarjestikkuse faasid kombineeritud uuringu struktuuris [45], [Autori poolt
kohandatud]

Ulaloleva joonise struktuuris kasutatakse esmalt kvalitatiivse uurimistdé |&henemisviisi,
et uurida kogemusi, moista nahtusi ja vaartusi (I faas). Edasi voetakse kasutusele
kvantitatiivne lahenemisviis, et aidata maaratleda voi moota kvalitatiivse faasi tulemusi
(II faas). [45]

Andmete kogumine on kombineeritud meetodite valjatootamise (ks etappidest.
POhiprintsiibiks kombineeritud meetodiga uuringu valjatéétamisel ja kavandamisel on
jargida asjaolu, et iga meetodi (kvalitatiivne ja kvantitatiivne) andmeid kogutakse
vastavalt meetodi reeglitele. Kvantitatiivhe, on kvantitatiivnhe ja kvalitatiivhe, on
kvalitatiivne. Iga teadustdéd lahenemisviis, mis on kooskdlas kvalitatiivse ja
kvantitatiivse paradigma vdi mudeliga, tugevdab mdlema Idhenemisviisi rangust ja

toestab kombineeritud uuringu kehtivust. [45]

Juhtumianallis on Uksikasjalik, pohjalik teave Uksikust voi vdikesest omavahel seotud
juhtumite hulgast. Juhtumianaliilsi taotluseks on ndhtuste tldpilisim kirjeldus.
Iseloomustavad tunnused on [46]:

- valitakse Uksikjuhtum, olukord vdi teatud hulk juhtumeid;
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- objektiks on isik, riihm voi kooslus;

- huvi objektiks on tavaliselt protsessid, lksikjuhtumeid uuritakse keskkonnaga
seotuna (loomulikus olukorras), millest tiksikjuhtum on osa;

- andmeid kogutakse, kasutades mitmeid meetodeid, nagu vaatlus, intervjuu ja

dokumentide uurimine. Taotluseks on nahtuste tlupilisim kirjeldus.

Tegevusuuring, nagu mistahes muu akadeemiline lahenemisviis, on teaduslik uuring.
Tegevusuuringule kehtivad samad Uldpohimdtted - silisteemsus ja tdpsus - nagu
koikidele teistele teadusuuringutele. Tegevusuuringut eristab teistest uurimisviisidest
selle kohene praktiline rakendatavus. Tegevusuuringu erijooned vdib kokku votta
jargmiselt [47]:

- lahtub praktilistest klisimustest ja on suunatud erialase tegevuse edendamisele;

- loomult tstikliline;

- uuringu kaigus laheb vaja anallitisivdimet;

- koost6opodhine ja kogukonnakeskne.

Tegevusuuring on loomult tsukliline. See koosneb planeerimise, tegutsemise,
vaatlemise ja analllsimise etappidest. Koigepealt tuvastatakse probleem ja
plstitatakse hlipoteesid olukorra kohta. Nahtuste modistmine sOltub selles etapis
suuresti praktiku ,praktilisest teooriast" ning on oluline tuvastada, milliseid - tihti
varjatud ja kirja panemata - "teooriaid" inimesed nahtuste seletamiseks kasutavad. Et
moista valitsevat olukorda, on selle kohta tavaliselt vaja andmeid koguda. Kui nahtus,
sellest arusaamine ja sellega seotud seisukohad on kaardistatud, tuleb planeerida
edasine tegevus. Tegevusi voib vaadelda ja andmeid koguda tegevuste labiviimise ajal
vOi vahetult péarast neid, soltuvalt tegevuse iseloomust. Andmete kogumisele ja
anallQlsimisele tuginedes saame midagi Oelda tegevuste mdju ja tagajargede kohta.
Suure t0endosusega saame anda soovitusi teistele, kes tootavad sarnases kontekstis
vOi on silmitsi sarnaste probleemidega. Tslikli oluliseks osaks on see, et praktik motleb,
mida (ks vdi teine kogemus andis, mida sellest on Oppida ja kuidas seda saab
tegevusvaldkonna arendamisel kasutada. See vdib viia uue tegevuskava koostamise ja

rakendamiseni. [Ibid]

Lahtudes eelnevast uurimisstraategia teooriast koostas |0putéd autor kaesoleva
magistritdd tegevusi kirjeldava joonise. Joonise aluseks on vdetud tegevusuuringu
tstklid ja kohandatud neid antud uurimistéd raames. Erinevates tsiklites on

punkthaaval vélja toodud kdik antud tsikli juurde kuuluvad tegevused (Joonis 3.2).
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Warasemalt tehtud tédde ja kinanduse |abivaatamine

Fokuseerimine

Juhturmi valik

Uuringu alustamine Probleemi snastamine

Eesmarkide sénastamine

Uurimusklsimuste koostamine

- Eetikakiizsimuste tuvastamine

Statistika 2019. a. meilid

Hetkeolukorra kaardistamine, AS-1S protsess

Dokumentide, andmete, materjalide l1abivaatamine

Valitseva olukorra

kaardistamine - Kijanduse ldbivaatamine
- Waatlus, todpédeva naidisnadal
- Madtmine, AS-IS protsessi ajakulu
- Probleemi lahendamine
Tegevuskava - Kirjanduse ldbivaatamine / Teoreetiline taust
loomine ja ~ )
rakendamine - Ulesehitus

- Ettevdtte kirjeldus / plaanid

q - Intervjuesrimine
Tuleviku tegevuse 1

kohta teabe - Tulemusnéitajate skeem
kogumine - TO-BE protsessi kaardistamine

e e g - Vardlevanaliis
Uurimiskisimustele

vastamine/ - Intervjuserimine
tulevikulahendus - Jareldused ja ettepanekud

Kirjalik ja suuline | - Metaanandmed
aruandlus
erinevatele - Poster
huvirihmadele - Esitlus

Joonis 3.2 Magistritéd uurimistsiklite kirjeldus [47], [Autori poolt kohandatud]

Esimeses etapis uuriti varasemalt tehtud uurimusi ja vaadati Ule antud 10putdo
temaatikaga seonduv kirjandus. Seelabi kitsendati fookust ja valiti juhtum, ehk téapne
IOputdd teema. Vastavalt teemale sdnastati magistrito6 probleem, eesmargid ja
uurimiskisimused. Kuna kdesolev t66 on ettevdtte pohine kais autor t66 alguses 1&bi ka
eetilised klsimused. Oma tulemuste objektiivhe ja aus esitamine on kdige tdhtsam
eetika aspekt, sellest tulenevalt on oluline veeduda t66 alguses, et kdik andmed oleks
kattesaadavad ja peegeldavad tegelikkust [48]. Teises etapis kaardistati hetkeolukord
ja seda tehti erinevate andmekogumise meetodide abil, mida on tdpsemalt kirjeldatud
alapeatlikis 3.2. Kolmandas etapis alustati uurimisprobleemi lahendamisega, antud
etapis tehti seda teoreetilise tausta uurimisega. Loodi eeldatav sisukord ja kirjeldati lahti
uuritav ettevote. Neljandas ja viiendas etapis tootatakse valja uus transpordikorralduse
digitaalne / automaatne mudel, valideeritakse tulemused, seatakse edasised eesmargid
ja tehakse jareldused ja ettepanekud. Kuues etapp hdlmab magistritdéd ja sellele

lisanduvate failide kirjalikku ja suulist esitlust.
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3.2 Andmekogumise allikad ja meetodid

Kvalitatiivses uurimuses on andmete mahu Ule otsustamine keerulisem kui
kvantitatiivses uurimuses. Andmestiku vOib moodustada vaid (ksainus juhtum voi
intervjuu Uheainsa inimesega, aga ka intervjuu paljude inimestega. Kuna eesmargiks ei
ole otsida keskmisi nditajaid ega statistilisi seadusparasusi, ei toetuta sellele ka andmete

mahu Ule otsustamisel. [46]

Andmeallikad on andmete (informatsiooni) kandjad. Esimese eralduse voib teha teiseste
ja esmaste andmeallikate vahel. Teisesed andmed on teiste kogutud informatsioon
eesmargiga, mis vOib meie omast erineda. Esmased andmed on autori kogutud
orginaalsed andmed kasioleva uurimisprobleemi jaoks. Alustada tuleks teiseste
andmetega ja alles siis, kui need on ammendunud, pddérduda esimeste andmete poole.
Teiseste andmete esimene ja tdhtsaim eelis on ilmselt tohut aja kokkuhoid. See mitte
ainult ei aita uurijal paremini formuleerida ja mdista uurimisporbleemi, vaid ka laiendab
baasi, millelt teaduslikke jareldusi voib teha. Teisisonu, tdendusprotsess on palju kiirem
ja informatsiooni ning jarelduste usaldusvaadrsus oluliselt suurem. Teine teiseste
andmetega konsulteerimise eelis on selles, et see voib soovitada sobivaid meetodeid voi
andmeid Uksiku uurimisprobleemi lahendamiseks. Pealegi annab see
vordlusinstrumendi, mille abil on véimalik kergesti tdlgendada ja mdista oma esmaseid
andmeid. Usna sageli saab mdningatele uurimiskiisimustele vastata kdige paremini,
kombineerides informatsiooni teisestest ja esmastest andmetest. Esmaste andmete
eelis on selles, et need kogutakse nimelt kasioleva projekti jaoks. See téhendab, et nad
on kooskdlas uurimisklisimustega ja uurimiseesmarkidega. Peamine puudus on selles,
et esmaste andmete kogumine vdib votta palju aega. [48] Alloleval joonisel 3.3 on autor

valja toonud t66s kasutatavad teisesed ja esmased andmed.

4 )\
e Ettevotte sisesed allikad
Teisesed andmed o Akadeemilised artiklid
e Raamatud
J
-
/
¢ Vaatlus )
Esmased andmed * Mootmine .. . .
e Fookusgrupp - rihmaintervjuu
e Struktureerimata slivaintervjuu )
-

Joonis 3.3. T66s kasutatavad teisesed ja esmased andmed [Autori poolt koostatud]

Ettevotte sisemiste allikatena on kasutatud ettevotte aastaaruandeid (2017, 2018,

2019), erinevaid raporteid, juhendeid, pressiteateid, transporditiksuses labiviidud
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projekte ja auditeid. Eelnevatele allikatele lisaks on kasutatud ja anallusitud
transpordikorraldajate 2019. aasta meile. Aastaaruannetest on saadud ettevotte
tegevuse (ldine informatsioon, peamised finantsilised naitajad, visioon ja missioon.
Erinevatest raportitest, juhenditest, pressiteadetest on vélja voetud ettevotte tegevuse
tdpsem info, osakondade jaotus, struktuur. Transpordilksuses labiviidud projektide ja
auditite pdhjal on tapsemalt seletatud lahteolukord transpordiliksuses. 2019. aasta
meilide abil on kogutud tapsemad statistilised numbrid transpordiliksuse tegevuse
kohta.

Valised allikad nagu akadeemilised artiklid ja raamatud on mitmes kaesoleva 10putdd
etapis oluliseks andmekogumise allikaks. Uuringu kavandamisel aitasid valised allikad
paremini formuleerida ja fokuseerida juhtumit, probleemi, eesmarke ja
uurimisklsimusi. Valitseva olukorra kaardistamisel kasutati valiseid allikaid, et mdista
paremini kuidas ja mis informatsiooni kaardistamisel tarvis on. Tegevuse juures on tddle
lisatud teoreetiline osa, tuginedes peamiselt vilistele allikatele. Selle pdhjal on autor
paremini modistnud kdesoleva t66 iseloomu ja tdmmanud paralleele teiste
uurimistéddega. Samuti toetavad valised allikad uue digitaalse/automaatse mudeli

loomist.

Intervjuu on kvalitatiivses uurimustes peamine andmekogumismeetod [46].
Kdesolevas t00s kasutatakse intervjuud kahel pohjusel, esmalt, et madératleda
transporditksuse tulemuslikkuse nditajad ja teisalt, et kinnitada ja valideerida saadud
tulemusi ja plstidada tegevusele edasised eesmargid. Tulemuslikkuse naitajate
madramisel on kasutatud fookusgrupi vormi rihmaitervjuud. Selle meetodi puhul peab
intervjueeritav grupp koosnema vdikesest arvust inimestest, kes arutavad Uksikteemat
vOi Uksikkisimust koosoleku juhataja juhtimisel, kes hoiab diskussiooni ohjes
(fookuses) [48]. Riihmas oli kokku neli inimest, kes kdik on transpordiliksuse to6tajad
(logistikajuht, logistikakordinaator, logistik, logistikaassistent). Intervjuu viidi labi
vottes aluseks SMART eesmarkide tooleht (lisa 1) ja tehti ajuriinnak, et leida
transpordikorralduse protsesside kdige asjakohasemad tulemuslikkuse naitajad.
Aluseks voeti ka eelnevalt (aastal 2019) maaratud tulemuslikkuse naitajad. Tulemuste
valideerimiseks ja tuleviku eesmarkide seadmiseks kasutati struktureerimata
stvaintervjuud. Struktureerimata slvaintervjuu on lahtiste kiisimustega ja vastajad on
vabad vastama nii, nagu nad motlevad, kuna vastused ei ole piiratud vaid modne
alternatiiviga [48]. Intervjuu viidi labi logistikaosakonna juhiga. Mdlema intervjuu

tdpsem info on naidatud tabelis 3.1.
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Tabel 3.1. Intervjuude kokkuvdte [Autori poolt koostatud]

Intervjuu

- Kestus Intervjuu sisu
kuupdev

Intervjuu liik Osalejad

Tulemuslikkuse
pohinaitajate
11/05/2020 2h maaratlemine SMART
eesmarkide todlehe
alusel

Logistikajuht
Fookusgrupp, Logistikakordinaator

rihmaintervjuu Logistik

Logistikaassistent

Tulemuste
kinnitamine,
Logistikajuht 18/05/2020 1h valideerimine ja
tuleviku eesmarkide

seadmine

Struktureerimat
a slUvaintervjuu

Intervjuu abil saame teada, mida inimesed métlevad, tunnevad ja usuvad. Vaatluse
abil saame teada, mis tegelikult juhtub, kas inimesed kaituvad vdi teevad nii nagu
Utlevad. [46] Vaatlus nduab kuulamist ja teiste inimeste kaitumise jalgimist viisil, mis
lubab teatud tltpi Oppimist ja anallitilist tdlgendamist. Peamine eelis on selles, et saab
koguda esmast informatsiooni loomulikus keskkonnas. Osalusvaatluse korral on uurija
ise ettevotte osa ja uurib Ghel voi teisel viisil sedasama ettevotet. [48] Kdesolevas toos
on vaatlust kasutatud transpordikorraldajate toopaevade kaardistamisel. Ettevottes
tegeleb transpordi tellimuste taitmisega kaks inimest, kellest mdlema toopaeva
kaardistati vaadeldava perioodi jooksul. Toé0pdevade kaardistamisel tasandati
tegevused Uhtsele kujule ja mdddeti ajalist kulu iga tegevuse véltel. Ulevaade vaatluse

kaigust ja tegevustest on toodud tabelis 3.2.

Tabel 3.2. Vaatluse kokkuvote [Autori poolt koostatud]

Vaatluse Vaatluse kestus Tegevuste loetelu
kuupiev (nédal kokku) g
02.12.2019- - T66 meilidega

Transpordikorraldaja 1 42h ja 50min - Erinevad vestlused

06.12.2019 e
- T66 erinevates
slisteemides
- Ajakulu laos
. . 02.12.2019- . . - Arved
Transpordikorraldaja 2 06.12.2019 44h ja 20min - Pausid

Kolmanda esmaste andmete kogumise meetodina on kasutatud kdesolevas 10putdds
mootmist. Hindamaks hetkeolukorras tarnete planeerimisele ja haldamisele kuluvat
aega, valis autor valja kolm juhusliku valiku teel modtmisele kuuluvat transpordi
tellimust. Valiku ainsaks kriteeriumiks oli, et koik kolm tellimust oleks erineva
kiireloomulisusega (AOG, kriitiline, rutiinne). Tellimustele kuluvat aega mdddeti t60

kaigus, et saada koige tapsem loomulikus keskkonnas kuluv aeg. Arvestades t60
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kvalitatiivset iseloomu, on valikus olevad kolm transpordi tellimust piisavad, et
tuvastada mootmiste abil ajaline indikaator, mis naitaks probleemi olemasolu ja annaks
sisendi edaspidiste eesmarkide seadmisel. Valitud transpordi tellimuste tdpsem

infromatsioon on naidatud tabelis 3.3.

Tabel 3.3. Mootmisele kuuluvad transpordi tellimused [Autori poolt koostatud]

Saatja riik Saaja riik | Pakkeiiksused | Kiireloomulisus
2x EUR alus
. . . 120x80x60cm ..
Tellimus 1 Wolverhampton, Tallinn, Eesti 120x80x100cm Rutiinne
Inglismaa

Kokku 526kg
2x pappkast

. . . Gdansk, 58x52x45cm -
Tellimus 2 Tallinn, Eesti Poola 50x34x25cm Kriitiline
Kokku 30kg
1x pappkast
Tellimus 3 Billund, Taani Tallinn, Eesti 51x36x30cm AOG
Kokku 5kg

Tapselt samade transpordi tellimustega teostatakse moodtmisi uuesti t60 neljandas
peatilikis. Mootmise tulemused kohandatakse TO-BE mudeliga, et leida eeldatav aeg,
kui palju transpordikorraldus muutub kiiremaks uue digitaalse mudeli korral. Tulenevalt
sellest voib 6elda, et mootmisel on andmekogumise meetoditest antud t66 juures
suurim osakaal, kuna mootmise abil hinnatakse nii hetkeolukorda kui ka antakse sisend
tuleviku TO-BE mudelile.

3.3 Andmetootilusmeetodid

3.3.1 Kirjeldav statistika

Statistika on teaduslik meetod, mille abil kogutakse, korrastatakse, anallilsitakse ja
tolgendatakse teavet. Eesmdrk on esitada teabest llevaatlik kokkuvdtte. Kirjeldav
statistika on seotud arvuliste faktide voi andmete esitamisega, kas tabelites, joonistes
vOi graafilistes vormides. Vastavalt uurimistodle vdivad kirjeldava statistika kokkuvotted

olla ulatuslikuma statistilise analilisi ks osa v0i ka tadiesti iseseisev andmestik. [49]

LOput66 raames koostati kirjeldav statistika 2019. aasta sissetulevate ja valjaminevate
meilide alusel. Vdimalikult 0Oigete tulemuste saamiseks tehti statistika molema
transpordikorraldaja meilide pdhjal. Tulemused voeti valja paevade |0ikes ja parema
Ulevaate saamiseks teisendati kuude |0ikesse. Andmete tootlemisel leiti, et aastane
sissetulevate meilide hulk oli 40 601 ja vdljaminevate meilide hulk 23 967. Mdlemaid
meile kokku aasta 10ikes oli 64 568. Parema (levaate nii sissetulevatest kui ka

vdljaminevatest meilidest annavad joonised 3.4 ja 3.5.
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Joonis 3.5. Védljaminevad meilid 2019. aastal [Autori poolt koostatud]

Sissetulevate meilide hulk on pea poole suurem kui valjaminevate meilide hulk. See
tuleneb mitmest erinevast aspektist. Esiteks lisatakse transpordikorraldajad juba
tehingu (ost/mulk/vahetus/laen/remot) sdlmimise ajal meili koopiasse, arvates seelabi
pakkuda transpordikorraldajale rohkemat informatsiooni eelseisneva transpordi
tellimuse kohta. Teiseks vaga spetsiifilise iseloomuga probleemi korral ei osata tihtilugu
poorduda Uhe kontkreetse Uksuse poole ja seetdttu lisatakse meilivahetusse palju
erinevaid Ulksuseid. Kolmandaks valesti saadetud meilid. Olgu selleks aspektiks
mistahes eelmistest ndidetest, transpordikorraldaja on kohustatud saadud meili Iabi
tédtama ja veenduma, et see ei puuduta teda. Raakides Ulemiste jooniste puhul
keskmistest naitajatest, siis kaks transpordikorraldajat téétab pdevas labi keskelt 170

sissetulevat meili ja saadab valja keskeltlabi 100 meili.

Kirjeldava statistika alusel leiti ka 2019. aasta raportitest keskmine pdevane transpordi
tellimuste arv. Tulenevalt probleemist, et hetkeolukorras on vdga keeruline andmeid

katte saada ja toodelda on statistika aluseks olnhud ainult tellimused, mis on toédsse
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lainud. Statistika ei sisalda nii 6elda tihje tellimusi, mis ei ldinud tédsse. Statistika
tulemusena saadi pdevaseks transpordi tellimuste arvuks keskeltlabi 15 tellimust.

Tellimuste seas oli nii import, eksport kui ka kolmandate riikide vahelisi tellimusi.

3.3.2 Protsesside kaardistamine

Ariprotsesside kaardistamine graafiliste mudelitega on oluline andmetédtlusmeetod.
Hinnanguliselt on valja arvestatud, et organisatsioonid, kelle tulemused on parimad, on
kulutanud rohkem kui 40% kogu projekti ajast oma esialgse protsessimudeli
tilesehitamise peale. Ariprotsesside kaardistamise lihtsustamiseks on loodud erinevaid
tarkvarasid, kuid hoolimata sellest on Ules kerkinud kisimusi, kuidas luua

protsessimudeleid, mida oleks hiljem vdimalik hdlpsasti anallilisida ja mdista. [50]

Kdesolevas td6s on protsesside kaardistamisel kasutatud 7PMG (Seitse protsessi
juhtimise suunist), mis on kogumik seitsmest suunisest, kuidas Ulesehitada
protsessimudelit nullist vdi parandada olemasolevaid protsessimudeleid. Kdik suunised
G1 kuni G7 tuginevad emiirilisel uuringul ja annavad aluse mudeli karakteristikute

tihendamisel ning mdistmisel. Ulevaate 7PMG suunistest leiab tabelist 3.4. [Ibid]

Tabel 3.4. 7PMG Ulevaade [50], [Autori poolt kohandatud]

Suunis Kirjeldus

G1 Kasutage mudelis vdimalikult vahe elemente

G2 Minimeerige teekonna marsruuti elemendi kohta

G3 Kasutage Uhte algus- ja 10ppsiindmust

G4 Modelleerige vbimalikul struktureeritult

G5 Viltige ,voi" (ingl k ,,OR") lahknemist

G6 Kasutage tegusodna-sihitis kombinatsiooni siindmuste kirjeldamisel
G7 Jaotage alamprotsessideks mudel, mis koosneb (ile 50 elemendi

G1 suunise eesmdrk seisneb vigade vahendamisel, suuremaid mudeleid on raskem
moista ja sellest tulenevalt on kergem teha vigu. G2 suunise eesmark on peamiselt
protsessimudelist paremini aru saada, mida rohkem on sisendeid ja valjundeid kahe
siindmuse vahel, seda kirjum ja raskemini arusaadav on kogu mudel. G3 suunise
eesmark on lihtsustada mudeli koostamist ja pohineb arusaamisel, et enamikud vood
vajavad ainult Ghte algus- ja Idppsiindmust. G4 suunise eesmark on tasakaalustada
kogu protsessimudelit ja luua sellele (hte lihtsasti mdistetav kuju. G5 suunis julgustab
kasutama , OR" lahknemise asemel ,AND" voi ,XOR" lahnemist, kuna tegemist on vahem
veaohtlikute lahknemistega. ,OR" ja ,XOR" lahknemiste vahe seisneb selles, et ,XOR"
sulgeb Ghe suuna ja siindmuste kirjeldamist jatkatakse teises suunas. ,OR" seevastu
jatab mdlemad suunad avatuks ja siindmusi vdib kirjeldada mdlemast suunast edasi.
G6 suunis tuleneb katsete tulemina ja selle eesmargiks on muuta sindmuste

kirjeldamine Ghtselt mdistetavaks. G7 suunis on seotud G1 suunisega, selle eesméark on
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muuta suuri raskesti moistetavaid mudeleid lihtsamaks ja vdahendada vigade tekkimise

vOimalust. [Ibid]

Too6s on kaardistatatud AS-IS mudel (lisa 3) vastavalt transpordikorralduse protsesside
kirjeldusele alapeatiikis 2.3. Mudeli loomisel on kasutatud protsesside kaardistamise
tarkvara Heflo, mis on vabalt kasutatav veebirakendus. Kaardistamise abil on leitud
kitsaskohad, mida oleks vdimalik digitaliseerimise ja automatiseerimise abil parandada.
Kitsaskohtade kaardistamisel on leitud need tegevused, mis tekitavad protsessivoos
hairinguid ja suurendavad kasitsi tehtava t66 osi, mille tulemina saadi alljargnevad
kitsaskohad.

Lisainformatsiooni kiisimine. Informatsiooni puudumine tekitab protsessi
horisontaalses voos korvalekalde, mis tekitab ajakulu. Tekitatud ajakulu vdib olla méned
minutid kuni paari tunnini valja. Hetkeolukorra protsessis on informatsiooni puudumine
voimalik, sest paringud tehakse meili teel. Meiliga on v@imalik saata transpordi tellimus
vabal kujul, millest tulenevalt jaab tihtilugu (40% tellimustest) osa informatsiooni
lisamata. Vajaliku informatsiooni mitte lisamine on tingitud peamiselt teadmatusest,
seda informatsiooni ei osata kiisida kauba saatjalt / saajalt vdi on see informatsioon

olemas, aga tellimust tehes seda ei lisata.

Meilipohine transpordikorraldus. AS-IS protsessi kaardistamisel joonistus selgelt
vélja, kui palju meilide vahetust (iks transpordi tellimus endast hélmab. Uhe tellimuse
kohta saab transpordikorraldaja keskeltlabi 5-10 meili. Valja saadab
transpordikorraldaja keskeltlabi 3-7 meili. Need numbrid kajastavad ainult pohivoo
meile ja ei sisalda transpordikorralduse protsesside korvalkaldeid, milleks on naiteks
lisaklisimustega vOi probleemide lahendamistega seotud meilid. Problemaatiliste
tellimuste korral voib nii sissetulevate kui ka valjaminevate meilide arv ulatuda kokku

30 meilini.

Transpordi tellimuste ja pakkumiste arhiveerimine ja toodtlemine. AS-IS
protsessi korral kdib tellimuste arhiveerimine exceli ja meilide kujul. Iga teatud aja
tagant arhiveeritakse kdik meilid eraldi kausta ja vajadusel on sealt vdimalik otsida
tagantjargi informatsiooni. Kuna meilide otsimine on aegandudev ja on olnud olukordi
kus arhiivkaustad kustuvad, siis tdiendavalt on mdlemal transpordikorraldajal tehtud
oma Exceli fail pakkumiste kohta. Lisaks arhiveerimisele taidab excel ka vordlemise ja
tootlemise llesannet. Antud failis viiakse kdikide vedajate pakkumised Uhele kujule ja
vajadusel muudetakse hindasid. Seejarel saadetakse konkreetset tellimust hdlmav tabel
transpordi esialgsele tellijale kinnitamiseks. Exceli kasutamisel on miinusteks see, et

sealne info ei ole kdigile reaalajas kattesaadav ja tellimusi kopeeritakse imber kasitsi.
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Vedajate veebirakenduste kasutamine. Transpordikorralduse protsessis
kasutatakse vedajate portaale kahel korral. Esimesel korral kasutatakse seda tarne
planeerimise protsessis, kus vedajale tuleb tellimus teha ja teisel korral tarne haldamise
protsessis, kus vedaja portaalis ndeb saadetise jalgimisinfot. Pdevas kokku veedab (ks
transpordikorraldaja keskeltldabi 34 minutit vedajate rakendustes. Hetkeolukorras
kasutab transpordiliksus kokku ligikaudu kiimne erineva vedaja portaali. Iga vedaja
protaal on lles ehitatud taitmaks sarnaseid funktsioone, aga kujunduslikult on need

vaga erinevad, mistottu on neid vaga tllikas kasutada.

Saadetise teekonna jalgimine. Hetkeolukorras tuleb saadetisi jélgida vedajate
portaalidest voi Uldkasutatavatest veebirakendustest. Peamiselt saab sel teel jalgida
lennusaadetisi, aga sekka on ka Uksikuid maanteetranspordi saadetisi.
Maanteetranspordi korral tuleb tihti vedajale kas helistada voi saata meil, et saada
informatsiooni saadetise asukoha kohta. Tanaseks kdige suuremaks miinuseks on see,
et see info ei ole saadaval Uhes keskkonnas. Erinevatesse siisteemidesse sisselogimine
ja meilide ootamine tekitab ajakulu. Kui erinevate stusteemide korral saadetise jalgimise
ajakulu on kuni 10 minutit (eeldusel, et siisteem ei ole maas), siis meilide teel vastuste

ootamise ajakulu voib olla kuni paar tundi.

3.3.3 Transpordi tellimuste ajakulu kindlaks tegemine

Kdesolevas tdéds on transpordi tellimuste ajakulu kindlaks tehtud vaatluse meetodil.
Vaatluse abil kaardistati kdik padevased tegevused ja anti neile ajaline tegur. Saadud
andmed tdddeldi ja leiti pdevane ajakulu, mis kulub tellimuste taditmiseks. Andmete
tootlemisel voeti esmalt kokku tarnspordikorraldajate ajakulu terve nadala jooksul
erinevate tegevuste 10ikes. Seejarel taandati saadud tulemused keskmiseks paevaseks
kuluks, ehk jagati viie tdOpaevaga. Jargmisena jaeti alles ainult need tegevused, mis
sisalduvad tarnete planeerimises ja haldamises. Jaanud tegevused nagu t66 meilidega,
erinevad vestlused ja t66 erinevates slsteemides jagati omakorda protsentuaalselt
osadeks. Selle tulemusel leiti, et 75% meilidega té6st, 65% erinevatest vestlustest ja
80% erinevatest slisteemides to0tamine hdlmab tarnete planeerimist ja haldamist.
Seejarel tehti ristkorrutised, et leida eelnimetatud protsentide ajakulu. Modlema
transpordikorraldaja ajakulud liideti kokku ja saadud tulemuste pdhjal koostati tabel
3.5.

Tabel 3.5. Tarmete planeerimisele ja haldamisele kuluv aeg (h) [Autori poolt kohandatud]

T6o6 Erinevad T66 erinevates | Kokku (h)

meilidega (h) | vestlused (h) | sisteemides (h)
Transpordikorraldaja 1 | 02:45 00:29 01:05 04:22
Transpordikorraldaja 2 | 03:22 00:40 01:23 05:24
Kokku (h) 06:06 01:09 02:28 09:43
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Kitsaskohtade ajakulu kindlaks tegemisel on kasutatud mootmise meetodi. Mddtmise
alla kuulus kolm transpordi tellimust ja see teostati AS-IS mudelis olevate
transpordiliksuse tegevuste pinnalt. Igale tegevusele lisas autor juurde konkreetse
tegevuse toodtlusaja. Tegevustele, mida antud tellimuse puhul ei rakendatud margiti
tootlusajaks 0:00:00 voi kui tegevus puudus kdigi kolme tellimuse korral, siis need
kustutati mddtmistabelist. Mootmise tulemusel selgusid ajakulud, mis on naitatud

joonisel 3.6.

AS-1IS protsess Tellimus 1 Tellimus 2 Tellimus 3

Tegevus Tédtlusaeg Tadtlusaeg Tadtlusaeg

Saab lisainformatsiooni (tellijalt) 00:15:00 00:08:00 00:00:00
vali 1-5 vedajat 00:02:00 00:01:00 00:01:00

Saab transpordi pakkumised 02:49:00 00:19:00 00:10:00
vedajalt

Saab vastuse (tellijalt) 00:14:00 00:44:00 00:07:00

Saab kinnituse (vedajalt) 00:10:00 00:12:00 00:05:00

Kokku aeg:

04:04:00

01:53:00

00:35:00

00:34:00

00:29:00

00:12:00

Kitsaskohtade aeq:

B Protsessi kitsaskohad

Joonis 3.6 MGotmiste tulemused [Autori poolt koostatud]

Protsessi kitsaskohad, mis on joonisel margitud punasega, on tegevused, mida oleks
voimalik labi digitaliseerimise ja automatiseerimise muuta kiiremaks vdi (ldse
elimineerida. Valged read on seevastu sellised tegevused, mille kiirus ei soltu otseselt
transpordikorraldajast, naiteks erinevatelt osapooltelt vastuste ja kinnituste ootamine.
Lisaks tahistavad valged read neid tegevusi mida ei ole vdimalik kiiremaks muuta vOoi
elimineerida, naiteks vedajate valimine. Koigi kolme tellimuse korral on valja toodud
kogu tellimuse (sealhulgas ootamised) otsast I6puni tdé6tlusaega ja lisaks kitsaskohtade

ajakulu eraldi.
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3.4 Tulemuslikkuse nditajate siisteemi loomine

Transpordiliksuse tulemuslikkuse naitajad koguti fookusgrupi meetodil, kasutades
SMART eesmarkide toddlehte. Edasiseks andmetddtius- ja kontrollimeetodiks on
kasutatud integreeritud KPI juhtimissisteemi BIM. Selle meetodi rakendamisel on
liigitatud BIM-i osalejad neljaks astmeks ja igale osalejale on maaratud nduded, mille
eest tal tuleb vastutada nii olevikus kui ka tulevikus. BIM-slisteemi rollid ja nduded on
vaja toodud tabelis 3.6. [34]

Tabel 3.6 KPI juhtimisstisteemi BIM [34], [Autori poolt kohandatud]

Roll Nouded
KPI vaartused: lisada iga kuu KPI-de mdddetud vaartused
(tulemused) ja jalgida neid vaartusi.

Nditajad: KPI teabe lihtne visualiseerimine koos koigi
Tootaja tdéotajate navigeerimisega

KPI Uksikasjad: koikide tulemuslikkuse naitajatega seotud
informatsioon.

KPI andmebaas: KPI-de redigeerimine, lubamine ja
keelamine. KPI loomiseks v0i kustutamiseks esitage
taotlus slisteemiadministraatorile.

Vastutav: madrake KPI eest vastutav isik.

Eesmargid: lisage iga KPI-le eesmargid kindlaksmaaratud
aja jooksul (igakuine, kord kahe kuu tagant, kord kvartalis,
kord poolaastas vdi kord aastas).

Otsuste tegemine: kohtumiste korraldamine tulemuste
arutamiseks.

Juht Tegevuskava: iga koosoleku jarel registreerige
tegevuskava iga KPI kohta (faktid, pohjused ja toimingud)
ning kes vastutab plaani tagasiside eest.

Juurdepdasu kontroll: hallata juurdepadasu sisteemile ja
maarata Oigused/rollid volitatud inimestele.

Juhtivtéotaja /
protsessi omanik

Siusteemiadministraator

BIM-slisteem ei pea olema manuaalne ja see on kattesaadav juba mitmete
olemasolevate tarkvaraarenduste naol. Transpordikorralduse protsesside
digitaliseerimisel omavad tulemuslikkuse naitajad olulist rolli, mistdttu tuleb leida parim
viis kuidas ettevottes BIM-slisteemi digitaalselt ja automaatselt juurutada. Digitaalse
BIM-slisteemi kdige tugevam argument on selle voime genereerida reaalajas graafikuid
ja ajaloolist teavet otse andmebaasist. [34] Kaesoleva t66 votmes peaks BIM-siisteem
olema digitaalselt juurutatud e-tellimuste keskkonda, mille tulemusena tekib TO-BE

mudelile lisandvaartus.
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3.5 Muudatuste hindamine ja valideerimine

Vordlevanaliilis on juhtumipdhine Idhenemisviis, mis uurib tingimuste ja tulemuste
vahelisi suhteid, kasutades teooriat. Vordlevanallilis pohineb seoste uurimisel, sellega
vastatakse klisimusele - millised tingimused (lksi vOi koos teiste tingimustega) on
vajalikud voi piisavad tulemuste saavutamiseks? Vordlevanaliils on anallditiline vahend
millega lahendada juhtumiuuringutest tulenevaid kisimus, see sobib nii Uksikute

juhtumite kui ka paljude juhtumite vorldemiseks ja anallilsismiseks. [51]

Kdesolevas toos kasutatakse tulemuste modtmist AS-IS ja TO-BE mudelite vordlemiseks
ja anallusimiseks. Eesmark on lahti kirjeldada muudatused kahe mudeli vahel ja anda
hinnang, kas need on piisavad, et suurendada transpordikorralduse protsessi kiirust ja
andmete usaldusvaarsust. Tulemile kvantitatiivse resultaadi saamiseks on kasutatud

alljargnevat valemit:

Kitsaskohtade algne modtmistulemus — Kitsaskohtade uue mudeli médtmistulemus
= Ajaline kokkuhoid

Kombineeritud uurimistd6 tulemuste valideerimise Giheks meetodiks on kaasata inimesi,
kes aitavad tdlgendada uurimistd6 tulemusi. Osalejate valideerimine hdlmab osalejale
ja/voi osalejatele andmete anallilisimise kdigus saadud tulemuste esitamist. Seejarel
tuleks osalejal tagasisidestada saadud tulemused ja need kas kinnitada voi Umber

likata. Kdige levinum meetod on teha seda intervjuude teel. [52]

Kaesolevas to6s valideeritakse tulemused ja seatakse edaspidised eesmargid
Struktureerimata sivaintervjuu abil. Kogutud andmete anallilisimine, tdlgendamine ja
jarelduste tegemine on uurimuses otsustava tdhtsusega [46]. VOrreldes teiste t6os
kasutatavate meetodidega, on struktureerimata intervjuu andmetdotlus kdige
keerulisem. Struktureerimata siivaintervjuuga on vdga kerge kalduda teemast korvale,
eriti kui intervjueerija ja intervjueeritav on omavahel eelnevalt tuttavad. Andmaks
intervjuule moneti kujundusliku raamistiku on intervjuu Idbiviimisel tuginetud S.Kvale
intervjuu kisimuste Ulesehituse meetodile (lisa 4). Antud meetod aitab minna

klsimustega suvitsi, et saada uurimisteemale vajalikud vastused [53].
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4 ANALUUS JA SUNTEES

4.1 AS-IS protsessi mudel

Ariprotsesside juhtimine (ingl k akroniiiim BPM) toetab &riprotsesside kavandamist,
kohandamist, kontrollimist, analtlsimist ja parandamist. See hdlmab endas kahte
kaardistamist - juba to6tavad protsessid (AS-IS) ja vastloodud protsessid (TO-BE). AS-
IS protsessi mudel peab peegeldama tegelikkust voimalikult tapselt. Mudeli eesmaérk on
kokku koguda algandmed ja moodustada neist tervikpilt, et leida kasulikku
informatsiooni, mis on abiks hilisemates etappides slisteemi ja protsessi parandamisel.
[54]

Andmetootiuse kaigus tuvastas t66 autor AS-IS protsessis mitmeid kitsaskohti, mida
oleks vdimalik elimineerida voi muuta kiiremaks. Luhidalt on kitsaskohad uuesti vélja
toodud alljargnevalt:

- lisainformatsiooni klisimine;

- meilipdhine transpordikorraldus;

- transpordi tellimuste ja pakkumiste arhiveerimine ja to6tlemine;

- saadetise teekonna jalgimine.

Lisaks on leitud kdikidele kitsaskohtadele numbrilised indikaatorid, mille abil on voimalik
anallilsida AS-IS protsessi andmevahetuse mahtu ja ajakulu. Nende kahe eelnimetatud
naitajate parandamine on seatud antud 16put66 eesmarkideks. Taiendavalt on seatud
eesmargiks luua tulemuslikkuse naitajate slisteem, mis annab t6dle lisandvaartust ja

mille abil on tulevikus voimalik teha kvaliteetsemaid juhtimiotsuseid.

Analiliisides andmevahetuse mahtu ja ldhtudes meilipShisest transpordikorralduse
kitsaskohast, on tuvastatud, et keskeltlabi kaitlevad kaks transpordikorraldajad tana 64
568 sissetulevat ja valjaminevat meili aastas. See maht on liiga suur, et vastata kahe
transpordikorraldaja joudlusele. Vaatluse kaigus selgus, et nii monigi meil jaab
tdhelepanuta vOi reageeritakse sellele liiga hilja. Arvestades ettevotte pidevat
kasvutrendi ja haardeulatuse suurenemist globaalses mdistes, ei ole tana tegemist veel
suure probleemiga, aga aegamoodda see probleem siiveneb, mistottu tuleks sellele
reageerida juba tdna. Probleemi elmineerimiseks pakub autor valja lahendust
digitaliseerimise ja andmete liikumise automatiseerimise ndol. Uheks vdimaluseks oleks
leida lisat66joudu, aga siinjuures tuleks arvesse votta, et (ihegi ettevotte seinad ei ole
kummist ja Uldine tedents liigub digitaliseerimise suunas. Tuues juurde veel inimesi

transporditiksusesse tuleb arvestada ka asjaoluga, et ilma toetava digitaalse e-tellimuse
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keskonnata muutub tddkorraldus veel ebaselgemaks, kuna andmete l|abipaistvus ja

kvaliteetse informatsiooni liilkumine muutub veel keerulisemaks.

Koik kitsaskohad suuremal voi vadiksemal madral puudutavad ajakulu aspekti.
Transpordikorralduse protsesside to66tlusaeg on ks peamisi tegureid, mille kiiremaks
muutmisel kaob vajadus inimeste juurde palkamiseks. Uhtlasi vdimaldaks see
transpordilksuse fookust poorata tarnete planeerimise pealt rohkem tarnete haldamise
peale. Tana tarneid hallatakse ja kdesolevas t60s on selle ebaefektiivhe tegemislaad
margitud ka Uheks kitsaskohaks, aga tana ei pea t66 autor seda tegevust piisavaks.
Tarnete haldamine peaks olema vdimalikult mugav, kiire ja efektiivhe ning see peaks

laienema koikidele transpordiliksuse poolt teostatud transportidele.

Analtlsides AS IS protsessi ajakulu aspekti, siis vaatluse abil selgus, et lle poole
todpaevast tegeleb transpordikorraldaja tellimuste tditmisega. Tellimuste taitmise
ajakulu paevas on 4 tundi 22 minutit Ghel transpordikorraldajal ja 5 tundi 24 minutit
teisel, kokku 9 tundi ja 43 minutit. Tegemist on tellimustega, mis toetavad teisi Gksuseid
ja mis on ettevotte klientidega lepinguliselt fikseeritud. See aga tdhendab, et
transpordikorraldajal ei jaa piisavalt aega, et tegeleda probleemidega, ndustada
transpordiga seonduvates klisimustes, jalgida saadetisi, hinnata vedajate suutlikkust ja
kaardistada erinevate vedajatega seonduvaid probleeme, tesotada transpordi muuki
valjaspool kehtivad lepinguid ja ettevotet teenimaks logistikaosakonnale rohkem tulu ja
kaia laos. Viimane on oluline just seetottu, et transpordiliksuse t66 soltub rohkel maaral

laolksuse to6st ja vastupidi.

Mootmise abil selgus, et kolme tellimuse kitsaskohtade ajakulu on jargnev: 34 minutit
(rutiiinne tellimus), 29 mintuti (kriitiline tellimus) ja 12 minutit (AOG tellimus). Kuna
kitsaskohtade mustrid on tellimuste pohiselt korduvad, saab neist valja arvutada
keskmise ja omistada 15-le transpordi tellimusele, mis on keskmine transpordi
tellimuste arv pdevas. Kolme tellimuse kitsaskohtade keskmine 25 minutit. See
tahendab, et keskeltlabi annaks iga tellimuse pealt muuta kiiremaks ja efektiivsemaks
just seda 25 minutilist ajakulu. Korrutades 25 minutit 15-ne transpordi tellimusega,
saame tulemuseks 6 tundi ja 15 minutit. Saadud tulemuse tapne arvutus on valja

toodud alljargnevalt.

34 minutit + 29 minutit + 12 minutit
3

* 15 = 375 minutit (6 tundi 15 minutit)

Analiilisides koos nii vaatluse kui ka modtmise tulemusi, siis ndeme, et transpordi
tellimuste peale kulub kahel transpordikorraldajal kokku 9 tundi ja 43 minutit paevas.

Sellest ajast 6 tundi ja 15 minutit on see aeg mida annaks muuta kiiremaks. Teine osa

55



sellest ajast 3 tundi ja 28 minutit on see aeg, mida transpordiliksus mdjutada ei saa.
See tdhendab, et lle poole tellimuste taitmiseks kuluvast ajast on vdimalik parandada.
Kill aga ei vdoimalik seda ajakulu taielikult nulli viia, sest paljud tegevused jaavad ka
digitaalse mudeli korral alles. Need tegevused tuleb muuta kiiremaks ja seda on voimalik
labi digitaliseerimise teha. Antud indikaator on sisendiks sellele, et transpordikorralduse
protsesse tuleb parandada. Samuti kinnitab see vaidet, et tédna ei ole protsessid piisavalt

tohusad ja efektiivsed.

4.2 Tulemuslikkuse mootmise raamistik

Tulemuslikkuse mootmise raamistik on tulemusnaitajate (KPI) taielik komplekt, mis on
tuletatud lahtuvalt ettevotte vajadustest ja ndudmistest. Tulemuslikkuse moodtmise
arendamisega aja jooksul on muutunud raamistiku koostamine (itha pdhjalikumaks ja
tesotavamaks. Leidub vaga palju uurimisi, mis aitab koostada véimalikult pdhjalikku ja

labimodeldud raamistikku. [32]

Hetkeolukorras on tulemuslikkuse mdotmise raamistiku loomine tsentraalse tahtsusega,
et saavutada Ullevaade transpordilksuse tegevustest ja td6d kvaliteedist. Lisaks on
raamistiku loomine oluline, et seda oleks vdimalik e-tellimuste keskkonna arendamise
kaigus slisteemi kodeerida. Need kaks tegevust peaksid toimuma koostdds, sest KPI-d
voivad vaga palju sisteemi olemust muuta. Iga vajalik naitaja tuleb stisteemi kirjutada
viisil, et seda oleks hiljem vdimalik raportitesse koondada. Seega tuleb slisteemi
funktsionaalsus vaga pohjalikult I&bi mdelda ja iga KPI korral peaks teadma tapselt,

millistest andmetest see tekib.

Kaesolevas tdos leiti tulemuslikkuse modtmise raamistik fookusgrupi meetodil. Aluseks
on voOetud nii SMART eesmarkide todleht kui ka KPI juhtimissiisteem BIM. SMART
eesmarkide tooleht vdimaldas fookusgrupis sutvakuti labi arutada iga KPI ja BIM
juhtimissiisteemi struktuuri abil maarati igale KPI-le periood, vastutav isik ja moeldi labi
kuidas seda oleks vdimalik e-tellimuste keskkonda juurutada. Autor leiab, et BIM
juhtimissiisteemi loogika pohiselt peaks ka edaspidine KPI-de kontroll kadima.
Anallisides labi igat KPI-d, selle eesmarki ja viisi kuidas see transpordiiksuse t66
kvaliteeti saaks parandada, seati alljargnevad KPI-d:

- Oigeaegne tarne;

- kasitlemise kvaliteet;

- tdhistatud tellimusete arv;

- fikseeritud lepingute taitmine;

- muiddud vedude arv.
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Kodikide lGlaldoodud KPI-de tapsem kirjeldus asub lisa 5 all, need KPI-d on uues digitaalse
mudeli heks valjundiks. Koiki neid KPI-sid on eelnevalt suuremal voi vaiksemal maaral
transporditiksuses jalgitud, aga ainult Uks neist (fikseeritud lepingute taitmine) on
raporteeritud. See tahendab, et kdikide teiste nelja KPI esmane eesmark on valja
selgitada arvulised ja protsendilised naitajad ja alles pérast seda on véimalik seada
konkreetsem protsendiline eesmark. Fookusgrupi hinnangul saab konkreetsemaid
eesmadrke paika panna, kui jalgimine on toimunud vdhemalt he kvartali jooksul ja selle

pohjal on koostatud raport.

Koik fookusgrupis osalejad olid Uhel meelel, et KPI-de jalgimine peaks toimuma
automaatselt. Kdikide KPI-de rakendamise l(heks peamiseks takistuseks toodi valja
susteemi juurutamine. Kadesolevaks hetkeks on e-tellimuste keskkonna arendus
joudnud etappi, kus peaaegu koikide eeltoodud KPI-de md&dtmiseks vajalikud
andmevaljad on olemas ja juurde tuleb lisada vaid Uksikuid véljasid. Lisaks tuleks
slisteemi lisada vajalikud valemid ja raportite koostamise vdimalus. Sellest tulenevalt
lepiti kokku, et edasised e-tellimuse keskkonna arengud hdlmavad endas esmajoones

KPI-de juurutamist.

Esimese kahe KPI (digeaegne tarne ja kasitlemise kvaliteet) kdige olulisemaks aspektiks
peeti seda, et need loovad voimaluse transpordiliksusel hinnata oma koostédpartnereid
ehk vedajaid. See tahendab, et nende kahe KPI puhul on oluline kuvada lisaks
arvulistele naitajatele ka transpordi ettevotete nimesid. Pidevalt negatiivsesse mustrisse
jadvate vedajatega on vOimalik pidada juba faktipohilisemaid labirdakimisi ja kui
negatiivsed mustrid jatkuvad ning kaubad endiselt hilinevad ja/voi on tarnimise kaigus

kahjustada saanud, siis tuleks koostd6 I6petada.

Kolme viimase KPI (tihistatud tellimusete arv, fikseeritud lepingute tditmine, mitdud
vedude arv) koige olulisemaks aspektiks peeti seda, et need loovad vdimaluse hinnata
transpordiiiksuse tulemuslikkust. Tihistatud tellimuste arv vorreldes kogu tellimuste
arvuga annab katte tihistamiste protsendi, mis tdna hinnanguliselt jaab 5% piiresse,
aga mis tuleks esimese kvartali jooksul Ule hinnata ja saada katte faktipdhilisemad
andmed. Teatud maaral tihistamisi on loomulik ja seda esineb, aga kui protsent Iaheb
liiga suureks tuleks transporditiksusel pohjalikumalt antud KPI-sse sliveneda ja paluda
klientidel tagasisidestada tlihistamise pdhjused. Vedajatega fikseeritud lepingute
osakaal vorreldes fikseerimata lepingute osakaaluga on vdga vaike. Nagu eelnevalt
peatlkis 2.2 valjatoodud on kaibeliselt fikseerituid lepinguid kokku 5. Aastal 2019 taideti
seda KPI-d 60%. Fookusgrupi hinnangul ei joudnud osad lepingud eesmargistatud
kaiveteni, kuna informatsiooni liikumine ei olnud piisavalt hea. See omakorda kinnitab

asjaolu, et KPI-de sisteem peab olema digitaalsem ja automaatsem. Miludud vedude
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arvu korral noustuti UGhiselt, et tegu on KPI-ga, mille tahtsus on tana kodige
marginaalsem, aga mille olulisus peaks tulevikus tdusma. Pohjus miks see KPI tdna nii
suurt rolli ei mangi on tehtud milkide vahesus, mis tuleneb sellest, et esmasjoones
tuleb transpordiiliksusel tdita ettevotte enda transpordid ja lepinguliste klientide
transpordid. Kui nende kahe korvalt jaéb aega Ulle on vdimalik teostada oskusteabe ja
transpordi mutki ka valjapoole ja teenida seelabi osakonnale kdivet ning kasumit.
Digitaalsema ja automaatsema keskkonna mudeli arendamine téahendab, et miulgiks

vajalikku aega tekib juurde.

Fookusgrupi viimases osas arutati tdhtaegade lle ja leiti, et Ghtegi kindlat tdhtaega tana
ei ole vdimalik maarata. Kuna eesmark on alustada valjatoodud KPI-de slistemaatilist
jalgimist hetkel kui e-tellimuste keskkond seda vdimaldab, siis on vaga raske tapselt
hinnata millal see juhtub. P6hjuseks toodi valja tdnast globaalset koroonakriisi, mis on
ootamatult vaga tugeva 166gi andnud maailma lennundussektorile. E-tellimuste
keskkonna arendus nagu ka paljud teised arendused ei ole ettevottele elulise
tdhtsusega, mistdottu on tdnane fookus suunatud esmatahtsatele tegevustele.

Sellegipoolest loodetakse arendustegevustega jatkata Uhe aasta jooksul.

4.3 TO-BE protsessi mudel

Vastavalt kaesoleva [0put6d eesmarkidele tddtas autor vélja uue digitaalse ja
automaatse TO-BE protsessi mudeli (lisa 6). Uue mudeli ndol on tegemist
transpordikorralduse e-tellimuste keskkonnaga, mis on arendatud kasutades
valearenduse meetodi ja mis on ettevdtte ERP siisteemi suhtes eraldiseisev programm,
kuid nende kahe siisteemi vahel on vdimalik luua automaatne liides. Valearenduse
meetodi kasutades on vdimalik e-tellimuste keskkonda arendada ja parandada jooksvalt

ja seda minimaalsete kuludega.

TO-BE protsessi peamisteks muudatusteks on informatsiooni vahetamise uleviimine
meilidelt digitaalsesse e-tellimuste keskonna mudelisse ja ajakulu véhendamine. TO-BE
protsessi korral ei toimuks enam Uhtegi tarnete planeerimisega ja haldamisega seotud
vestlust meilide teel ja kogu suhtlus kanduks Ule e-tellimuste keskkonda. Lisaks meilide
mahtude vahendamisele, looks see vdimaluse hoida tellimusega seotud infovoogu
konkreetse tellimuse alla loodud kommentaaride lahtrits (joonis 4.1). Sellest tulenevalt

on hilisemalt vdimalik tellimusega seotud informatsiooni hdlbsasti leida ja kontrollida.

58



Comments

Kristel Kink Tarne hilineb, jéuab 25.05.

Joonis 4.1 Kommentaaride lahter e-tellimuse keskkonnas. [Valjavote Magnetic MRO e-tellimuste

keskonnast]

Ajakulu aspektist kaoks @ra moningad AS-IS protsessi mudelis esinenud kitsaskohad ja
pidev informatsiooni kopeerimine Uhest meilist teise. Naiteks ei tule enam tellijalt
tellimuse kohta lisainformatsiooni kilsida, sest keskkond on Ules ehitatud viisil, mis ei
lubab tellimust teha, kui kogu ndutavat informatsioon ei ole sisestatud.
Kasutajamugavuse tagamiseks on sisteemil ajalooline malu, mis salvestab korra
sisestatud aadressi ja jargmisel korral sama aadressi sisestama hakates pakub
eeltdidetuid lahtreid. Transpordiliksusel ei tule enam vorrelda pakkumisi Exceli failis,
sest kogu vorreldav informatsioon tekib silsteemi (hte lahtisse (joonis 4.2) ja
transpordikorraldajal on vOimalik seal teha muudatusi ehk andmeid toddelda. Lisaks
kaob ara vedajatele veebipdhised kui ka meilide teel tehtud tellimused, sest andmete

liikumine muutub automaatseks labi automaatsete EDI-Uhenduste.

Quotes
Forwarder T T TAT
Vedaja 1 2020-05-29 210.00 EUR EUR Korje neljapgeval 21.05
Vedaja 2 2020-05-21 850.00 EUR EUR Eraldi kaubik
Vedaja 3 2020-05-27 290.00 EUR EUR Otseauto - 13,60 Idm
Vedaja 4 2020-06-02 175.00 EUR EUR Laadimine vdimalik 25-26.05

Joonis 4.2 Pakkumiste vdrdlemine e-tellimuste keskkonnas [Valjavote Magnetic MRO e-

tellimuste keskonnast]

Automaatne andmete ja ka dokumentide liikumine vdimaldab elimineerida koik
kopeerimise tegevused, mida tehti varasemalt AS-IS protsessis. Transpordikorraldaja ei
pea enam korduvalt aadresse, moote/kaale ja muud sarnast informatsiooni kopeerima
meilide vahel, Exceli faili ja saatelehtedele. Kogu andmevahetus toimub esialgselt tellija
poolt sisestatud informatsiooni pdhjal. Tellijal on véimalus lisada kommentaaride naol

tellimusele lisainformatsiooni voi muuta algset tellimust. Sellisel juhul tekib tellimuse
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taha marge, et tellimuses on informatsiooni muudetud voi lisatud, mis suunab

transpordikorraldajat Gle vaatama antud tellimust.

Saadetiste jalgimine viiakse e-tellimuste keskkonnas voimalikult automaatseks ja tellijal
on endal soovi korral voimalik saadetise teekonnal silma peal hoida. Kindlasti jalgib seda
ka transpordikorraldaja ning vajadusel voOtab vedajaga (Uhendust. Jalgimise
informatsioon, mida ei ole vdimalik automaatseks muuta tuleb transpordikorraldajal ise
sisestada. VOimaldades Uldist ajalist kokkuhoidu tellimuste pealt on voimalik
transpordikorraldajal suunata oma fookus tarnete haldamise sealhulgas ka jalgimise

peale.

Automatiseerimise aluseks on digitaliseerimine, andmed peavad olema sellisel kujul ja
keskkonnas, mis voimaldaks hilisemaid automaatseid Ghendusi ilma suurema vaevata
teostada. Selleks on ettevotte transporditiksus algusest peale kujundanud siisteemi nii,
et informatsiooni oleks v3imalik tile kanda (ihest siisteemist teise. Uhenduste loomisel
on ettevottel kaks vOimalust, kas hakata iles ehitama koiki Uhendusi ise voi tellida
vastav teenus véljaspoolt. Siinkohal tuleks ettevottel hinnata oma IT osakonna joudlust
ja thenduste loomise arvu. Samuti tuleks leida lahendus ka nende vedajate korral, kellel

endal digitaalset keskkonda téna veel ei ole.

AS-IS protsessis moddeti kolme transpordi tellimuse ajakulu, samad tellimused sisestati
ka TO-BE protsessi. Tegevustele, mida AS-IS protsessis ei olnud vOi mis labi
digitaliseerimise ja automatiseerimise kiiremaks muutub, sisestati eeldatav ajakulu.
Joonisel jdeti punaseks need read, kus kitsaskohad digitaliseerimise ja
automatiseerimise kaigus ara ei kao, aga kus tootlusaeg muutub kiiremaks voi jaab

samaks. Mootmise tulemused on valja toodud alloleval joonisel 4.3.

TO BE protsess Tellimus 1 Tellimus 2 Tellimus 3

Tegewvus Toédtlusaeg Tédtlusaeg Taddtlusaeg

Vvali 1-5 vedajat 00:02:00 00:01:00 00:01:00

Saab transpordi pakkumised 02:49:00 00:19:00 00:10:00
vedajalt

Saab kinnituse (vedajalt) 00:24:00 00:56:00 00:12:00

Kokku aeqg: 03:29:00 01:30:00 00:29:00
Kitsaskohtade aeq: 00:14:00 00:14:00 00:05:00

B Protsessi kitsaskohad

Joonis 4.3 Mootmiste tulemused [Autori poolt koostatud]
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Tabelist naeme, et kdigi kolme tellimuse td6tlusaeg on muutunud kiiremaks vorreldes
AS-IS protsessiga. Taiendavalt ndaeme kitsaskohtade ajakulu paranemist, kolme
tellimuse korral jaguneb see jargnevalt: 14 minutit (rutiiinne tellimus), 14 minutit
(kriitiline tellimus) ja 5 minutit (AOG tellimus). Omistades taaskord kitsaskohtade
keskmine ajakulu (11 minutit) 15-le transporditellimusele on tulemuseks 2 tundi ja 45

minutit. Saadud tulemuse tapne arvutus on valja toodud alljargnevalt.

14 minutit + 14 minutit + 5 minutit
3

* 15 = 165 minutit (2 tundi 45 minutit)

Uue digitaalse TO-BE mudeli juures on hasti oluline aspekt, et digitaliseeritud keskkond
annab volimaluse jark-jargult muutuda automatiseeritumaks. See muudab kogu
transpordikorralduse labipaistvamaks ja voimaldab koikidel osakondadel ligipaasu oma
transpordi tellimuste nagemiseks tagasiulatuvalt kuni e-keskonna kasutusele votmisest.
Selles tulenevalt on vdimalik osakondade juhtidel hallata oma osakonna transpordi

kulusid ja teha faktipohisemaid ning kvalitiivsemaid otsuseid.

4.4 Tulem mudeli rakendamisel

AS-IS ja TO-BE mudelite tulemuste moodtmiseks kasutati protsesside kaardistamisel
saadud tegevuste tootlusaega. Edasi vorreldi hetke mudeli ja uue mudeli protsesside
(peamiselt kitaskohtade) ajakulu. Algse olukorra ja uue mudeli rakendamisel mdddetud

ajakulud on toodud vaélja lisa 7 all. Jargnevalt on toodud mudelite tdpsem analils.

Transpordi tellimust tuleb sarnaselt AS-IS protsessile labi té6édata ka TO-BE protsessis.
Uue protsessi korral toimub see aga oluliselt lihtsamalt, sest andmed on viidud
mugavamale kujule (ei pea taga otsima meilist ja meili lisatud failidest) ja lisaks ei saa
TO-BE mudeli puhul tellimust esitada puudulike andmetega. Tulenevalt viimasest
aspektist saab transpordikorraldaja TO-BE mudeli korral jargenvad kaks tegevust vahele
jatta, mis hdlmasid lisainformatsiooni klisimist ja saamist tellijalt. Seejarel mdlema
protsessi korral motleb transpordikorraldaja labi, millistele vedajatele ta transpordi
tellimused edasi saadab. Jéargmise tegevuse juures tuleb AS-IS ja TO-BE protsessides
erinevus, kui eelnevalt AS-IS protsessis pidi transpordikorraldaja saatma tellimused
vedajatele meili teel, siis uue mudeli puhul sisestab ta slsteemi vedajate nimed ja
slisteem automaatselt saadab valitud vedajatele tellimused edasi, mistdttu muutub see
tegevus oluliselt kiiremaks. Edasi tuleb oodata mdlema protsessi korral vedajatelt
transpordi pakkumisi, ning siin ajaliselt midagi ei muutu. Kui pakkumised saadud tuleb
pakkumiste vordlemise ja tootlemise osa. AS-IS protsessi korral tuleb seda teha Exceli
failis, uues TO-BE protsessis saab seda teha e-tellimuste keskkonnas. Kui tellimuste info

tdéddeldud, siis TO-BE korral muutub see info tellijale néhtavaks. Vastavalt tellija soovile,
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vOib tal sellekohane teavitus ka meilile tulla. AS-IS korral kopeerib transpordikorraldaja
andmed Exceli failist meili ja saadab pakkumised tellijale ning jaab seejarel tellija
vastust ootama, et see omakorda edastada vedajale. TO-BE korral liigub tellimus
automaatselt parast tellija kinnitust vedaja sisteemi, mistottu jaavad uue protsessi
korral jarjekordselt kolm transpordikorraldaja tegevust &ra. Edasi tuleb molema
protsessi korral oodata vedaja kinnitust. TO-BE protsessis on selle tegevuse alla pandud
suurem ajakulu, sest see hdlmab ka eelnevat tellija kinnituse ajakulu. Kui vedaja
kinnitus kaes, saab vajadusel vormistada kauba saatelehed. Uus mudel pakub vdimalust
saatelehti votta valja otse e-tellimuste keskkonnast, sellisel juhul on enamus andmetest
juba saatelehel olemas ja transpordikorraldajale jaab kohustus see ule kontrollida ja
vajadusel lisainfot lisada. AS-IS protsessis tuleb saateleht teha kas Exceli failis voi
ettevotte ERP slisteemis. Moelmal juhul tuleb meilidest info kopeerida. ERP slisteemi
ainsaks eeliseks on see, et kaubaread tekivad sinna automaatselt. LOpuks jaabki
transpordikorraldajale kohustus saadetist jadlgida. Mdlemas tabelis on ajakulu selle
tegevuse juures jaetud samaks, eeldusel, et TO-BE mudeli korral on vdimalik sama aja

jooksul saadetise jalgimisele rohkem oma fookust suunata.

Kdesoleva 10puttd peamine tulem on kokku hoitud ajakulu. Tegemist on kvantitatiivse
resultaadiga, mis on arvutatud peatikis 3.5 valjatoodud valemi abil. Omistades

arvulised vadrtused valemisse saame tulemuseks jargneva tehte:
375 minutit — 165 minutit = 210 minutit

Kitsaskohtade ajakulu AS-IS mudelis oli kokku pdevas 375 minutit ehk 6 tundi ja 15

minutit, uues TO-BE mudelis on see 120 minutit ehk 2 tundi ja 45 minutit. Lahutades

AS-IS mudeli kitsaskohtade ajakulu TO-BE mudeli ajakuluga, siis ajaline voit kahe

mudeli vahel on 210 minutit ehk 3 tundi ja 30 minutit. Jagades ajalise vdidu kahe

transpordikorraldaja vahel, siis saame tulemuseks 105 minutit ehk 1 tund ja 45 minutit.

See tahendab, et igas pdevas hoiab transpordikorraldaja tellimuste tditmise pealt aega
kokku ligikaudu kaks tundi. Tegemist on ajaga, mis eelnevalt kulus lisainformatsiooni
klisimisele, Uhest meilist teise andmete kopeerimisele, andmete ebaefektiivsele
tootlemisele ja arhiveerimisele. Autori arvates on ajaliselt tegu vaga suure vdiduga, mis

on Uks peamine indikaator tdestamaks TO-BE protsessi vajalikkust.

4.5 Tulemuste valideerimine ja edasised eesmargid

Tulemuste valideerimiseks ja edaspidiste eesmarkide seadmiseks viidi Iabi AS Magnetic
MRO logistikajuhiga Iabi intevjuu (18/05/2020), kus arutati kitsaskohtasid ja saadud

tulemusi Uksikasjalikult 1abi ning hinnati nende digust. Arutluse alla kuulusid nii ajalised

62



nditajad kui ka meilide vahendamise aspekt, millest viimasele seati edaspidised

eesmargid.

Logistikajuhi sonul on t66s valja toodud kitsaskohad paikapidavad ja samadel pohjustel
alustati ligi kaks aastat tagasi e-tellimuste keskkonna arendamist, millest esimene
laiemalt testimisele kuuluv versioon vdeti proovimisele 01.06.2019. Tol ajal oli
peamiseks mojuteguriks kitsaskoht, et transpordiga seonduvat informatsiooni ei ole
voimalik tagasiulatuvalt tapselt hinnata, ehk andmed ei olnud tédédeldavad. Antud
probleem muutus oma ulatuselt veel suuremaks, kui erinevad ettevotte osakonnad
hakkasid oma Uksuste transpordi kulusid mastaapsemalt hindama. Sellest tulenevalt oli
tarvis teada tehtud transpordi td6de mahtusid ja kulusid Giksuste pohiselt, mis omakorda
tekitas transporditiksusele arvukalt t66d juurde raportite ndol. Raportid koostati meilide
pohjal, abiks oli ka ettevodtte finantstehnoloogia Fitek. Mitte kumbki neist ei olnud
transpordi raportite koostamiseks hea abiline ja nende pdhjal raportite tegemine haaras
enda alla tohutu ajakulu. Usna peagi sai selgeks, et meilidega tédtamisel on lisaks
andmete toddeldavuse probleemile veel oma kitsaskohad. Neil aastatel hakkas
transpordi tellimuste maht suurel hulgal kasvama ja kaks transpordikorraldajat jaid
tellimuste haldamisega meili teel aeg-ajalt hatta. Lisaks muutusid ka lisna mitme vedaja
veebirakendus tellimuste esitamiseks kohustuslikuks, mislabi tekkis transpordiliksusel
mitme lehekiilje jagu erinevaid kasutajanimesid, paroole ja juhendeid tellimuste
tegemiseks. Hiljem arutades erinevate vedajatega ja e-tellimuste keskkonna
arendajaga labi erinevaid vdimalusi, leiti, et slisteemide vahele tuleks luua automaatsed
andmevahetuse Uhendused. Selleks alustati taiendavat koostééd Uhe vedude
vahendamise platvormiga, mis jaab vahellliks ettevotte e-tellimuste keskkonna ja
vedajate vahel. Antud vahendamise platvormi tana juba testitakse, aga koostdé sellisel
kujul nagu on transpordiliksuse visioon, saab toimuma alles siis kui on loodud digitaalne
e-tellimuste keskkond. Taiendavalt leiti arutluse kaigus, et ka jalgimissiisteem oleks
voimalik teatud vedajate vahel muuta automaatsemaks. Sellest tulenevalt on t66s vélja

toodud kitsaskohad diged ja kuuluvad parandamisele.

Vaatluse tulemusel saadud pdevane ajakulu tellimuste taitmiseks (kokku 9 tundi ja 43
minutit) oli logistikajuhi sdnul hinnanguliselt varasemalt teada. Mdlemad
transpordikorraldajad on andund varasemalt subjektiivse arvamuse, et tellimuste
taitmiseks kulub Ule poole to0pdevast. Vaatlusel saadud faktipohisem tulemus naitas
samuti, et tellimuste tegemiseks kulub natuke Ule pooletédpdevast. Kuna eelnev
hinnang ja tulemus langevad kokku, siis peab logistikajuht ka vaatluse kaigus saadud

tulemust digeks.
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Mootmiste tulemuste puhul seadis logistikajuht kahtluse alla, et kolme tellimuse pohiselt
on voimalik teha lldisemaid jareldusi. T66 autor selgitas to66 kvalitatiivset iseloomu ja
toi valja, et samal pdhjusel on taiendavalt tehtud ka vaatlus. Kitsaskohtade aspektist
toi to6o6 autor valja Uhise mustri, mis kordub tellimuste pohiselt ja tanu millele antud
ajakulu on vdimalik Uldistada. Samas nentis t66 autor fakti, et tulemused oleksid veel
tapsemad, kui hinnata oleks vdimalik kiimneid vdi isegi sadu tellimusi, aga paraku
kdesoleva t66 maht piiritleb ka tellimuste mootmise mahtu. Koos viidi |&bi veel
tdiendavaid arvutusi ja leiti, et kvalitatiivse iseloomuga t66 jaoks saab katte kolme
tellimuse pdhjal piisava ajalise indikaatori, mille pdhjalt on vdimalik teha jareldusi ja
seada eesmarke. Logistikajuhi arvates kitsaskohtade paevane ajakulu voit kolm tundi
ja 30 minutit ehk tund ja 45 minutit transpordikorraldaja kohta oleks vaga hea tulemus
ja selle voiks seada edasiseks eesmargiks. Ta leidis, et antud eesmark ei ole lahiajal
saavutatav, sest uue e-tellimuste keskkonna juurutamine ettevotte erinevate Uksuste
seas tekitaks esialgu t66d juurde, kuna inimestel tekib palju lisaklsimusi. Lisaks tdi ta
valja, et juurutamine hakkab toimuma pikkamisi ja ettevotte Uiksuski hakatakse uude
programmi kaasama Ukshaaval. Siiski ta arvas, et alates programmi kasutamisele
votust, peaks olema teise aasta I0puks eesmargid tdidetud ja kuuluma uuesti

hindamisele.

Meilide mahu vahendamise eesmadrgid seati pooleaastaste tslklitega alates e-tellimuste
keskkonna kasutusele votust. Esimesel poolaastal logistikajuht meilide mahu suurt
vahenemist ei nde. Ta tdi siinkohal valja sama pdhjuse, et inimestel tekib lisaklsimusi,
mis tekitab meile juurde. Samas siiski logistikajuht tddes, et alates uue keskkonna
kasutusele votmist hakkab toimuma meilimahtude langus. Esimeseks poolaastaks lepiti
kokku, et maht peaks vahenema 5%. Kui arvestada meilide pdhjal tehtud statistikat,
kus transpordikorraldajatele tuli pdevas sisse keskmiselt 170 meili ja valja laks
keskmiselt 100 meili, siis uuteks keskmisteks numbriteks padrast esimest poolaaasta
I6ppu peaks olema 153 meili sisse ja 90 meili valja. Esimese aasta I6puks maarati juba
julgem protsent ja eesmargiks jai, et algne maht vaheneb 27%. Selle tulemusel péarast
esimest aastat peaks tekkima uuteks paevasteks keskmisteks numbriteks 118 sisse ja
69 valja. Pooleteist aasta I0puks on eesmark jouda 50%-ni. Taaskord on aluseks algne
maht ja selle tulemusel peaksid meilide arvud pdevas olema jargnevad 81 sisse ja 48
valja. Logistikajuhi sdnul on kdige suurem eesmark liikuda sinna, kus enam mitte ihtegi
tellimusega seotud kisimust meilide teel ei tule. Kdik tellimustega seotud kiisimused,
probleemid ja arutelud peaksid koonduma digitaalsesse keskkonda tellimuste alla. Ehk
Idpptulemusena teise aasta I0puks peaks meilide maht vorreldes algse numbriga
vahenema 75%, mis on tana hinnanguliselt see osa meilidest, mis hdlmab tellimusi

nendega seonduvaid kirjavahetusi. See muudaks transpordikorraldajate meilidepohist
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too fookust e-tellimuste keskkonna pohiseks ja tdaiendav meilimaht seoses muude

klisimustega jaaks paevas 40 meili sisse ja 24 meili valja.

Uue tulemuslikkuse mootmise raamistiku Kkiitis logistikajuht heaks. Nagu ka autor
eelnevalt t6ds valja toob, siis varasemalt transpordiliksuse KPI-sid slistemaatiliselt ei
hinnatud. Logistikajuht tdi valja, et ta on hinnanud transpordi kulusid ja jalginud kord
kvartalis fikseeritud lepingute tdidetavust, aga seda ka peamiselt finantsiiksuse ja
vedajate raportite alusel. Tema hinnangul vdiksid need KPI-d olla kattesaadavd ka e-
tellimuste keskkonnast. Vedajate suutlikkust on hinnatud eelnevalt pisteliselt, kas
juhusliku valiku alusel voi on hakanud silma moni negatiivne muster, mis tekitab
valvsust. Siiski arvestades, kui tihedalt on kdik t66d ja kauba saabumised omavahel
seotud tuleks hinnata vedajate suutlikkust igakuiselt. See annab voéimaluse Kkiirelt
tegutseda, pidada labirddkimisi ja eemaldata tarneahelast ndrgad lilid. Me tahame
pakkuda parimat teenust, mistdttu peavad meie koost66 partnerid olema ka parimad.
Siinkohal ei tohiks aluseks votta ainult transpordi hinda. Transpordiliksus on
logistikajuhi sdnul Gsna iseseisvalt todtav liksus, soov lisada oma Uksuse tulemuslikkuse
naitajate hulka muadkide arv, ehk transpordi ja oskusteabe vahendamine kaibe

kasvatamiseks, on logistikajuhi sdnul tema poolt igati heaks kiidetud.

Intervjuu |Opetuseks Utles logistikajuht, et koik 10putdd kaigus saadud tulemused
peavad paika ja seatud eesmaérgid on saavutatavad. Ta toi valja, et transpordiiliksuse e-
tellimuste keskkonda ootavad juba paljud ettevotte lksused, kuid sellest hoolimata
tuleb transporditksusel ndaha palju vaeva ja pingutada, et jouda seatud eesmarkideni.
Iga uue slsteemi juurutamisel tekivad vead, mille lletamine voib osutuda teinekord

vaga raskeks, aga sellegipoolest tuleb need lletada.

4.6 Jareldused ja ettepanekud

Protsesside kaardistamisel loodi ettevdottele AS Magnetic MRO uus digitaalne
transpordikorralduse mudel, milles automatiseeriti digitaalsete andmevoogude
vahetamine. Uus digitaalne mudel loob hulganisti eeldusi muuta kogu
transpordikorralduse protsess mugavamaks, kiiremaks, kvaliteetsemaks ja
labipaistvamaks. Strateegilisest vaatenurgast tdaidab uus digitaalne mudel ettevotte

missiooni andes lisandvaartust nii tootajatele endale, partneritele kui ka klientidele.

Tulemuste poOhjal vdib jareldada, et neljast kitsaskohast elimineerib uus digitaalne
mudel taielikult kaks kitsaskohta, milleks on lisainformatsiooni kisimine tellimuse
algusfaasis ja meilipdhine transpordikorraldus. Tellimuse esitamisel nduab silisteem

tellimuse jaoks koikide oluliste lahtrite tditmist, seega kaob ara lisainformatsiooni
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kisimine meilide ja telefoni teel. Uues digitaalses mudelis liigub kdik tellimustega
seonduv informatsioon slisteemis. Selle tulemusena kaovad tellimusega seonduvad
meilid jaadavalt, mis on kogumeilidest 75%. Eesmarkide seadmisel maarati transpordi
tellimustega seonduvate meilide vahendamise perioodiks kaks aastat. Oluliselt
kiiremaks muutuksid transpordi pakkumiste tootlemine ning saadetiste teekonna
jalgimine. Too6tlemise eesmargil informatsiooni kasitsi Gmber trikkimise voi kopeerimise
korral ei ole tegu jatkusuutliku tegevusega. See tekitab topelt t66d ja votab palju aega.
Samas on informatsiooni té6tlemine ja jdadvustamine vajalik, et maha jatta andmejalg.
Andmejalje tekitamisel on vdimalik pakkumiste infot hilisemalt vaadata ja kasutada
sarnaste tellimuste kiireks hinnastamiseks vdi vedajatega hinnalédbiraakimisi pidades.
Samasid vajadusi silmas pidades on uude digitaalsesse mudelisse loodud eraldi
pakkumiste lahter, mis tdidab eelneva Exceli faili funktsiooni. Saadetiste teekonna
jalgimine pdhineb automaatsel andmevahetusel. Jélgimiseks ei tuleks enam eraldi
vedajate portaalidesse siseneda vodi informatsiooni uurida telefoni voi meili teel. Esialgu
parast digitaalse keskkonna mudeli loomist saaks selliseid automaatseid hendusi luua
vedajatega, kellel on enda portaalis saadetiste jalgimise vdoimalus juba tédna olemas.
Ulejédanud vedajatelt tuleks endiselt tarne asukohta kiisida meili vdi telefoni teel. Kuna
suuremal osal ettevotte pohilistest vedajatest on juba olemas oma portaalis saadetiste
jalgimise vdOimalus, siis annaks see arvestatava ajalise kokkuhoiu. Samas tuleks
arvestada asjaolu, et digitaliseerimine on ettevotetes kasvav trend ja tanu sellele on
vOimalik jouda ajajarku, kus saadetiste jalgimine muutub 100% automaatseks. Tellija
seisukohalt annab see vOimaluse soovi korral ise saadetisel silma peal hoida. Kogu
informatsioon on ka tellijale digitaalses mudelis kattesaadav. See omakorda vdahendaks
saadetise jalgimisega seonduvaid klisimusi. Tana esineb neid klisimusi vaga palju, sest
toode planeerimiseks on see informatsioon hadavajalik. Niisiis h6lmab uus digitaalne

mudel kdigi nelja kitsaskoha parandamist.

Koige suuremat voOitu annab uus digitaalne mudel ajakulus ja see on Uks |0put6o
eesmarkidest. Kulude ja tulude mottes on investeering tarkvara arendamisse
kahtlematult kulu. Kuna arendustegevus esialgu otseselt Uhtegi teist rahalist kulu ei
elimineeri, siis arenduse tasuvust oleks hetkel keeruline hinnata. Kill aga pikemas
perspektiivis voimaldab digitaalne mudel kokku hoida kulusid lisat66jou ndol, sest
tanase lahendusega edasi minnes oleks kindlasti tarvis inimesi juurde palgata. Uue
mudeli ajakulu oli kdige otstarbekam hinnata tellimuste kitsaskohtade alusel. Samad
kitsaskohad on korduvad ja need eksisteerivad koikides tellimustes, mislabi on voimalik
omistada kitsaskohtade ajakulu laiemale tellimuste hulgale. Tellimuste taielik tédtlusaeg
on tellimuste pohiselt vaga erinev ja siinkohal mustreid enamjaolt ei esine. Seelabi ei
oleks vOimalik ajakulu laiemale hulgale omistada, mistottu oleks vajalik kdik aasta

jooksul tehtud tellimused Uksipulgi tile moota.
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Saadud tulemuste valguses on pdevas voimalik uue digitaalse mudeli puhul saavutada

ajaline voit 3 tundi ja 30 minutit. Arvestades, et kitsaskohtade maht on kogu protsessi

mahust 61-62% on nii ulatuslik ajaline voit tegelikkuses saavutatav. Sellise kokkuhoiu
saavutamiseks, tuleks lisaks infovoo digitaliseerimisele andmevood automatiseerida.
Uue digitaalse mudeli korral on loodud kdik eeldused automatiseerimiseks. Kdik andmed
on viidud kujule, mis tagab nende efektiivse liikumise erinevate slisteemide vahel.
Andmete efektiivseks liikumiseks on silmas peetud vedajate slisteemide Ullesehitust ja
loodud on unikaalne tellimuse kood, mis koosneb tahtede ja numbrite kombinatsioonist.
Unikaalne kood on andmete (ihine parameeter, mille alusel on vdimalik tuvastada samad

tellimused labi mitme erineva slisteemi.

Uue digitaalse mudeli (ks osa on tulemuslikkuse modtmise raamistik. Tegemist on
raamistikuga, mis aitab hinnata transpordilksuse ja nende koostddpartnerite
suutlikkust. Seelédbi on vdimalik teha usaldusvéarse informatsiooni pinnalt paremaid
juhtimisotsuseid. Raamistiku eesmark on raportitesse kuvada kord kuus voi kord
kvartalis tulemuslikkuse naitajad ehk KPI-d. Loodud raamistikku kuuluvad modtmise
alla viis erinevat KPI-d, mis on esialgu taiesti piisav, et hinnata Uletldist t66 kvaliteeti.
Hilisemalt vastavalt vajadusele on vdimalik e-tellimuste keskkonda KPI-sid juurde
lisada. Slsteemi pidev arendamine ja tdiustamine on peamine eelis, mida vdimaldab

valearenduse meetodi kasutamine.

Autori hinnangu kohaselt tuleks uue e-tellimuste keskkonna arendamine jagada
mitmeks etapiks. Esimeses etapis on vajalik luua keskkond, kuhu oleks vdimalik
digitaalselt kokku koodanda transpordikorraldusega seonduv informatsioon ja luua
sinna kasutajad ning nende 0Oigused. Kogu arendustegevus toimub paralleelselt
kaesoleva uurimistddga ja tanaseks on esimene etapp ettevottel loodud. Esimese etapi
arengujark on testimisel ja peagi valmis laialdasemaks kasutamiseks. Teise etapi kaigus
on vajalik slisteemi juurutada tulemuslikkuse mootmise raamistik. Teise etapiga ei ole
veel alustatud, sest eelnevalt ei ole transpordiiiksusele madaratud kindlaid
tulemuslikkuse naitajaid. Té0s leitud tulemuslikkuse naitajad aitavad seega realiseerida
teist etappi. Arenduse kolmas etapp hdlmab digitaalsete andmevoogude
automatiseerimist. Andmevoogude automaatseteks liikumisteks tuleb ettevotte e-
tellimuste keskkonna ja vedajate poolt kasutatavate keskondade vahele luua
automaatsed liidesed, naiteks EDI Uhendused. Kolmanda etapi ehk automatiseerimise
osas on transpordiliksusel eeltdd tehtud ja leitud parim viis kuidas andmeid
automatiseerida. Selleks on sOlmitud koostddleping ettevottega, kes pakub vedude
vahendamise platvormi. Teenuse sisseostmise otsuse kasuks on teenusepakkuja parem
kvalifikatsioon ja ajakulu kokkuhoid. Parast igat eelnimetatud etappi on tahtis roll

vahekontrollil. Oluline on jalgida, et slisteem tddtaks sujuvalt ja vigade parandamine
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toimuks voimalikult kiiresti. Kasutajate vahetu tagasiside annab relevantse ja

objektiivse sisendi, et muuta arendust mitmekiilgsemaks.

Kokkuvdttes vBib Selda, et magistritdd tditis seatud eesmérgid. Uheks eesmaérgi
taitumise moodikuks on to0 alguses pustitatud uurimiskiisimused. Uurimisklsimused
pevad saama vastused t66 kidigus. Kdesoleva td6ga on uurimiskisimustele vastatud ja

kokkuvétlik Glevaade sellest asub alljargnevalt:

- Kui palju digitaalne e-tellimuste keskkonna mudel vdhendab kasitsi
sisestamise osi, suurendab kiirust ja andmete usaldusvaarsust? E-
tellimuste keskkonna mudel vahendab meilide mahtu 75%. Kuna kasitsi
sisestamine tekib peamiselt meilipdhisest transpordikorraldusest, siis voib 6elda,
et uus digitaalne mudel vahendab primitiivset t66d 75%. Kiiruse suurenemist
saab vordlustada ajalise kokkuhoiuga, milleks on kokku pdevas 3 tundi ja 30
minutit. Selle aja vOrra vadheneb pdevas tehtud tellimuste tootlusaeg.
Digitaliseerimise l|abi vahenevad inimlikud eksimused ja subjektiivsed

hinnangud, mistdttu tduseb andmete usaldusvaarsus.

- Milline informatsioon peaks olema e-tellimuste keskkonnast
kdttesaadav, et hinnata transpordiiliksuse tulemuslikkust? E-tellimuste
keskkonnas peaksid olema kattesaadavad jarmised tulemuslikkuse nditajad:
Oigeaegne tarne, kasitlemise kvaliteet, milidud vedude arv, fikseeritud lepingute
taidetavus ja tuhistatud tellimused arv. Lisaks transpordiliksuse tulemuslikkusele
aitavad need mooddikud hinnata ka koostodpartnerite tulemuslikkust. Seelabi on

vOimalik teha usaldusvaarse informatsiooni pinnalt paremaid juhtimisotsuseid.

Kaesolev uurimistdéd on kombinatsioon kvalitatiivsest ja kvantitatiivsest meetoditest.
Kombineerides erinevaid meetode on leitud teoreetilised ja arvulised tulemused, mille
pohjal tuvastati hetkeolukorra kitsaskohad, moddeti AS-IS ja TO-BE protsesside
tulemusi ning seati uuele digitaalsele mudelile edaspidised eesmargid. Kontrollimaks

tulevikus seatud eesmarkide Oigsust ja tdpsust tuleks 1abi viia kvantitatiivne anallis.
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KOKKUVOTE

AS Magnetic MRO on teinud viimastel aastatel suuri pingutusi, et kaardistada ja korda
seada kodikide ettevotte Uksuste protsessid. Ettevottes nahakse vajadust, et lisaks oma
pohitksuste funktsioonide arendamisele ja parandamisele teha sama ka tugiliksuste

funktsioonidega.

Kdesolevas t60s on analllsitud AS Magnetic MRO transpordikorralduse protsesse
lahtuvalt uue ideoloogia Logistika 4.0 pdhimotetest. Loomaks kindlat raamistikku
transpordikorralduse protsessidele valis autor valja jargmised korralduse alalilid:
tarnete planeerimine, tarnete haldamine ja tulemuslikkuse modotmine. Labi
eelnimetatud protsesside digitaliseerimise on t66 eesmarkideks valja tdodtada
ettevottele AS Magnetic MRO transporditellimuste digitaalne e-tellimuste keskkonna
mudel, valja selgitada, kui palju digitaliseeritud protsess on efektiivsem ja maaratleda
ettevotte transpordiliksuse tulemusnaitajad, mille abil oleks vdimalik teha paremaid

juhtimisotsuseid ja luua usaldusvaarne tulemusnaditajate stisteem.

Uurimist66 probleem seisneb selles, et transpordikorralduse protsessid sisaldavad vaga
palju kasitsi tehtavat t66d, mille tulemusel informatsiooni sisetamine, toétlemine ja
arhiveerimine on darmiselt aegandudev ning ilmnevad inimlikud eksimused. Taiendavalt
muudab see juhtimisotsuste tegemise vaga raskeks, sest informatsioon mille jargi neid

teha tuleks ei ole kvaliteetne ja usaldusvaarne.

Too labivaks andmetdotlusmeetodiks on protsesside kaardistamine. AS-IS mudel loodi
hetkeolukorra kirjelduse pdhjal ja kaardistamise abil leiti need tegevused, mis tekitasid
protsessivoos hairinguid ehk kitsaskohti. Parema (ilevaate saamiseks lisati AS-IS
protsessi arvulised ndaitajad statistika, vaatluse ja tellimuste td6tlusaja modtmise
kaigus. TO-BE protsess kaardistati labi digitaliseerimise perspektiivi ja arvestati sisse
automatiseerimise vdimalusi. Sarnaselt AS-IS protsessile mdddeti samade tellimuste
todtlusaega uuesti TO-BE protsessis. Kuna t66 Uheks eesmargiks on muuta
transpordikorralduse protsessid efektiivsemaks, siis paraleelselt viidi |abi statistika
eelmise aasta (2019. aasta) meilide pohjal. Meilidega t66 muudab infovahetuse
killustatuks ning sisaldab liiga palju kasitsi sisestatavaid osi, mistottu ei ole tegu
efektiivse lahendusega. Tehtud statistika tulemusel leiti pdevased keskmised
sissetulevate ja valjaminevate meilide mahud, milleks saadi 170 sissetulevat ja 100
valjaminevat meili. Veel leiti statistika pohjal pdevane transpordi tellimuste arv, milleks
saadi 15 tellimust. Lisaks loodi transpordiliksusele tulemuslikkuse mdotmise raamistik

lahtudes SMART ja BIM meetoditest, mille abil leiti uude digitaalsesse keskkonda
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tulemuslikkuse naitajad ehk KPI-d. Loodud KPI-d on uue digitaalse mudeli theks

valjundiks.

Too6 tulemina leiti AS-IS ja TO-BE protsesside tellimuste té6tlusaeg ja arvestati eraldi
valja kitsaskohtadele kuluv aeg. Kitsaskohtadele kuluv aeg on kogu tédétlusaja juures
see osa mida on voimalik muuta kiiremaks. AS-IS protsessi korral leiti, et kitsaskohtade
ajakulu on 375 minutit ja TO-BE protsessi korral on kitsaskohtade ajakulu 165 minutit.
Saadud tulemuste pohjal arvutati uue mudeli rakendamise korral kokkuhoitud aeg,
milleks on 210 minutit ehk 3 tundi ja 30 minutit. Tellimuste taitmise pealt kokku hoitud
aega on voimalik suunata teistele tegevustele, mis tédna ajanappuse téttu on jaanud
tagaplaanile. Teise tulemina leiti KPI'd, mis saavad uue digitaalse mudeli Uheks osaks.
Nendeks on digeaegne tarne, kasitlemise kvaliteet, tlihistatud tellimuste arv, fikseeritud

lepingute taitmine ja muldud vedude arv.

Magistritd6 tulemustele seati koos ettevotte logistikajuhiga edaspidised eesmargid.
Kindlaid fikseerituid tdhtaegu on kdesoleval hetkel tanu globaalsele koroonakriisile vaga
keeruline seada. Koroonakriis on andnud ootamatult véga tugeva 166gi maailma
lennundussektorile ja tédnu sellele on lennundusettevotted suunanud oma fookuse
esmatdhtsatele tegevustele, mistdttu on arendustegevused teadmata ajaks seisma
pandud. Sellest hoolimata ei ole e-tellimuste keskkonna arendamise plaan taielikult
maha maetud ja eesmargid seati alates hetkest, kui arendustegevused. Transpordi
tellimuste ajaliseks kokkuhoiuks maarati t66 tulemina saadud aeg 3 tundi ja 30 minutit
paevas. Meilide mahu vahendamise eesmargiks seati dara kaotada koik transpordi
tellimustega seotud meilid ehk vahenema peaks 75% koikidest transpordiliksuse
meilidest. Alates programmi kasutamisele votust, peaks olema modlemad eesmargid

taidetud teise aasta 10puks ja kuuluma siis uuesti hindamisele.

Kokkuvodttes voib delda, et uurimistdo taitis oma eesmargi. Uus digitaalne e-tellimuste
keskkond muudab transpordiliksuse t6d efektiivsemaks ja tOhusamaks. Saavutatav
ajaline kokkuhoid on markimisvaarne ja seeldbi on vGimalik transpordiliksusel suunata
oma tahelepanu rohkem tegevustele, mis on siiani tdnu mastaapse tellimuste té6tlemise
ajakulule jaanud tagaplaanile. Vahendamaks Kkillustatust, inimvigu ja subjektiivseid
hinnanguid on meilipdhine transpordikorraldus uue mudeli korral suunatud digitaalsesse
keskkonda, mis vdimaldab saada tapseid ja faktipdhiseid andmeid. Loomaks veel
suuremat lisandvaartust saadud andmetele on Uheks uue mudeli valjundiks KPI-de
mootmise raamistik. Informatsiooni kvaliteedi parandamise tulemusel on vdimalik teha
usaldusvaarse informatsiooni pinnalt paremaid juhtimisotsuseid. Autori hinnangul on
to0s lahtellesandena loodud uus digitaalne mudel, mis loob kdik eeldused parandamaks

transpordilksuse td6d.
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SUMMARY

In recent years, AS Magnetic MRO has made great efforts to map and organize the
processes of all the company's units. In addition to developing and improving the
functions of its core units, the company sees a need to do the same with the functions

of its support units.

In this work, the transport management processes of Magnetic MRO Ltd have been
analyzed based on the principles of the new ideology Logistics 4.0. In order to establish
a solid framework for transport management processes, the author selected the
following elements in the area of management: supply planning, supply management,
performance measurement. Through the digitization of the aforementioned processes,
the goals of this work are to develop a digital model for transport orders for Magnetic
MRO Ltd, to find out how much more efficient is the digitized process and to define the
company's transport unit performance indicators to enable better management

decisions and to create a reliable system of performance indicators.

The stated problem of this work is that transport management processes contain a large
number of manual entries, which means that entering, processing and archiving of that
information is very time-consuming and human error could occur. In addition, it makes
management decisions very difficult, as the information according to which they should

be made is not of high quality and reliable.

In the present work, process mapping was used as a data processing method. The AS-
IS model was created on the basis of the description of the current situation and
activities that caused disturbances in the process flow were found with the help on
mapping. In order to get a better overview, the numerical indicators of the AS-IS
process were added by measuring statistics, observation and order processing time. The
TO-BE process was mapped from a digitization perspective and the possibilities of
automation were taken into account. Similar to the AS-IS process, the processing time
of the same orders was measured again in the TO-BE process. As one of the aims of the
work is to make transport management processes more efficient, the statistics were
conducted in parallel on the basis of the e-mails of the previous year (2019). Working
with e-mails makes information exchange fragmented and involves too many manual
entries, so it's not an effective solution. As a result of the performed statistics, the daily
average volume of incoming and outgoing e-mails were found, which resulted in 170
incoming and 100 outgoing e-mails. Also, the number of daily transport orders was
found on the basis of statistics, which resulted in 15 orders. In addition, a performance

measurement framework was created for the transport unit based on SMART and BIM
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methods, which were used to find KPIs for the new digital model. The generated KPIs

are one of the outputs of the new digital model.

As a result of the work, the processing time of AS-IS and TO-BE process orders was
found, and the time spent on bottlenecks was taken out separately. The time spent in
bottlenecks is the part that can be made faster during the whole processing time. The
AS-IS process was found to have a bottleneck time of 375 minutes and the TO-BE
process found a time of 165 minutes. Based on the results, the time saved by applying
the new model was calculated to be 210 minutes, i.e. 3 hours and 30 minutes. The time
saved on fulfilling orders can be directed to other activities, which have been left in the
background due to lack of time. As a second result, KPIs were found which will be part
of the new digital model, namely on-time delivery, quality of handling, number of

canceled orders, performance of fixed contracts and number of shipments sold.

Further goals were set for the results of this research together with the company's
logistics manager. At present, it is very difficult to set fixed deadlines due to the ongoing
global corona crisis. The corona crisis has unexpectedly hit the global aviation sector
very hard, and as a result airlines have shifted their focus to priority activities, leaving
digital development activities to a halt for an indefinite period. Nevertheless, the plan
for the development of the e-ordering model has not been fully canceled and target
goals have been set from the moment the development activities continue. As a result
of this work, the time saved on transport orders was calculated to be at 3 hours and 30
minutes per day. The goal of reducing the volume of e-mails was to eliminate all e-mails
related to transport orders which should be a 75% of reduction in all transport unit’s e-
mails. From the start of the program, both targets should be met by the end of the

second year and then re-evaluated.

In conclusion, it can be said that the new digital model would make the work of the
transport unit more efficient and effective. The time savings achieved are significant
and thus allowing the transport unit to focus more on activities that have so far lagged
behind due to the time required to process large-scale orders. To reduce fragmentation,
human error and subjective judgments, the e-mail-based transport management is
directed to the new digital environment that allows accurate and factual data to be
obtained. To create even greater added value to the data obtained, one of the outputs
of the new model is the KPI measurement framework. As a result of improving the
quality of information, it is possible to make better management decisions based on
reliable information. According to the author, this new digital model has been created
as a starting point, which creates all the prerequisites for improving the operation of the

transport unit.
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Lisa 1 SMART eesmarkide toodleht

Exhibit 2
SMART Goals Worksheet

Today'’s Date: Target Date:
Start Date: Date Achieved:

Goal:

Verify that your goal is SMART:

Specific: What exactly will you accoplish?

Measureable: How will you know when you have reached this goal?

Achievable: Is achieving this goal realistic with effort and commitment? Have you

the resources to achieve this goal? If not, how will you get them?

Relevant: Why is this goal significant to your life?

Timely: When will this goal be achieved?

This goal is important because:
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The benefit of achieving this goal will be:

Take Action!

Potential Obstacles Potential solutions

Who are the people you will ask to help you?

Specific Action Steps: What steps need to be taken to get you to your goals?

What? Expected Completion Date Completed

Allikas: [31]
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Lisa 2 Protsesside notatsioon

Algus LSpp
:' N 9 i ) 7 | ‘
o ? = ‘P Manuaalne Teoevus
Saadab meili Saab meili tegevus (sh sign dm:xs
vestlused)
“XOR" otsustuspunkt, Alternatiivsete teede Paralleelne Paralleelse
Jjatkub uks voi teine uhinemine lahknemine, lahknemise Ghinemine
tegevus tegevused jatkuvad
samal ajal
Andmeobjekt

Allikas: Autori poolt koostatud, [55]



Lisa 3 AS-IS protsessi mudel

TRANSPORDIKORRALDUSE PROTSESSID

Tellja (ettevotte tootaja voi kient)

= ] = (=] =
Saadab Teavitab
Valib Saadab s Edastab
‘—’ T:l"um;g' = b pakkumise vastuse Saab info -»> :as'aapuo‘t';ﬁ - tdnrdiise
Start lisainformatsiooni A A
= # 1agan
Kusib informatsiconi
lisainformatsiooni vahetuse
| Excel Axapta
g , Excel r tellimuse JL
% v A 4 v JAH ! v
% % f ~ =
g i u:»?pl:?d. A4 Valbis | - Priond Jesb - |atl  Nordied ™ Soadan gsaab vastuse X 8s.aab Kinnituse -1 ts‘.-?;'{él'é‘h“é% i e | | Pl ™ et ‘ 2» Kinnituse
= ; ]
S tellmust vedajat tellimused pakkumised pakkumisi pakkurnised Lo |- S (vajadusel | testonda | pohjust yestise
telimuse
Kas kogu vajalik Kas vedagjale tuleb Kas on taiendavaid Kas on tekkinud
informatsioon on teha veebipchine kusimusi vedaja, tellija probleeme
olemas? tellimus? voi saatja/saaja poolt? saadetisega teel
olles?
! } '
2 = = ]
Tootleb Saadab Saab Kinnitab . Uurib | Saadab
'é’ telimust pakkumise tellmuse  ®  tellimuse Saab info > pohjuseid | vastuse
>

Allikas: Autori poolt koostatud



Lisa 4 Intervjuude kiisimuste iilesehituse mudel

Jrk | Kiisimuste tiiiibid Kiisimuste eesmark Naited

1 Sissejuhatavad kisimused Vestluse alustamiseks ja Kas te raagiksite
liikumiseks pohiintervjuule mulle...?

2 Jatkukusimused Kisimuste suunamiseks Tahtsate sdnade
sellele, mis just on 6eldud kordamine

3 Sondeerivad klisimused Tapsemate narratiivide Kas te saaksite selle
saamiseks kohta midagi veel

lisada?

Kas te saaksite
Uksikasjalikumalt
kirjeldada mis
juhtus?

4 Tapsustavad klisimused Tapsemate kirjelduste Mida te tapsemalt
valjatdéotamiseks lldistest silmas pidasite
avaldustest teldes, et...

5 Otsesed klisimused Otseste (lUhikeste) vastuste Kui te (tlesite seda,
saamiseks kas te mdotlesite...

vOi...?

6 Kaudsed klisimused Esitada projektiivseid kisimusi | Kas see oleks

voimalik, et...?
Ma mdtlesin....

7 Struktureerivad kusimused Et viidata votmekisimuste Ma sooviksin niud
kasutamisele, et |0petada tutvustada teile teist
vestluse (iks osa ja avada teemat...
teine, vOi naidata, millal teema
ammendub

8 Vaikus Et vOimaldada pausid, nii et
intervjueeritaval on piisavalt
aega, et murda vaikus jagades
olulist teavet

9 Tolgendavad kiusimused Sarnane sondeerivate Selle all te mdtlesite
kisimustega, et intervjueeritav | seda, et ..
saaks oma vastuseid selgitada
ja tolgendada, mitte anda uut
teavet

10 Vabad kisimused Vestluse 16petamiseks, Ma unustasin teilt
ametliku osa Idpetamiseks, kisida...
tundlike teemade korral
pingetest vabastamiseks

Allikas: [53]




Lisa 5 KPI moodikute kirjeldused

Vastutav
KPI Kirjeldus Periood .
isik
KPI alusel on vdimalik hinnata mitu
protsenti tarnetest jouab digel ajal voi
enne lubatud tdhtaega ja mitu protsenti
lubatust hiljem. Siinkohal asetati digel o
~ L . Kord Logistika-
Oigeaegne tarne | ajal ja enne lubatud tahtaega kokku, sest _
R kuus assistent
ettevotte ja Gldisemalt kogu
lennundussektori jaoks ei ole reeglina
enne tdhtaega saabuvad saadetised
probleemiks
o _ KPI alusel on vdimalik hinnata, kui palju o
Kasitlemise _ o Kord Logistika-
saadetistest saab tarneprotsessi kaigus
kvaliteet kuus assistent
kahjustada
KPI alusel on vdimalik hinnata, kui palju
mudki teeb transpordiliksus
Mildud vedude eraldiseisvalt. Ehk tegu on nende Kord Logistika-
arv muudkidega, mis transporditksus mulb kvartalis | kordinaator
otse teisele ettevottele ja teenib kasumi
100% logistikaosakonnale.
KPI alusel on vdimalik hinnata, kui palju
Fikseeritud fikseeritud lepingutest saavad tdidetud Kord o
_ _ | Logistikajuht
lepingud vastavalt lepingus seatud kéibe kvartalis
eesmarkidele
KPI alusel on vdimalik hinnata tihistatud
Tuhistatud _ ) _ Kord Logistika-
tellimuste protsenti kogu tellimuste arvu
tellimused ht kvartalis | kordinaator
suhtes

Allikas: Autori poolt koostatud
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Lisa 6 TO-BE protsessi mudel

TO BE

s
I
0
2 .
£ E-tellimuste keskkond E-tellimuset keskkond
|g : :
5
T
© I (I Vormistab Kinnitab T .
% l\ 4 telimuse pakkumise \ ~» Jalgi saadetist ———
= vonuti K Y KN AU [P

Start i

T A
Tagab .
p i - Lahendab Sisestab
o |nf3;r;\:ttigom [’ probleemid i teavituse [
Sisestab Tootleb ja . ; JAH
I Tootleb Valib 1-5 : Saab il Vormistab E-tellimuste keskkond i
_gjg transporditellimust > vedajat —> ve?iajat(ei pakkumised > klndmtal?i Saab kinnituse —»  saatelehed : E-tellimuste keskkond
< andme andme: i (vajadusel) W Y
ﬁ B
5} A A : i
2 SR I i A A Kas on taiendavaid I )
5 : : ; : kilsimusi osapoolte —> Jalgi saadetist
= " " poolt?
B EDI Kas on tekkinud
- ; probleeme saadetise
E-tellimuste keskkond E-tellimuste keskkond EDI ; EDI ) teeloleku ajal?
EDI  E-tellimuste keskkond i Etellimuste keskkond

o Y v v
5
i} Saadab Saab Kinnitab
= = > pakkumise tellimuse tellimuse

Allikas: Autori poolt koostatud




Lisa 7 AS-IS ja TO-BE vordlus

Mudel

Tegevuse

samm

Tegevus

Tellimus 1

Tootlusaeg

Tellimus 2

Tootlusaeg

Tellimus 3

Tootlusaeg

AS-IS Saab lisainformatsiooni 00:15:00 00:08:00 00:00:00

TO-BE (tellijalt) - - -

AS-IS 00:02:00 00:01:00 00:01:00
Valib 1-5 vedajat

TO-BE 00:02:00 00:01:00 00:01:00

AS-IS
TO-BE

Saab transpordi

pakkumised (vedajalt)

02:49:00

00:19:00

00:10:00

02:49:00

00:19:00

00:10:00

S

00:07:00

00:14:00

00:44:00

AS-IS 11 Saab kinnituse
TO-BE (vedajalt)

Saab vastuse (tellijalt)

4
.
e
=N

00:10:00

00:12:00
00:56:00

00:05:00
00:12:00

00:24:00

AS-IS 04:04:00 01:53:00 00:35:00
Kokku aeg:

TO-BE 03:29:00 01:30:00 00:29:00

AS-IS 00:34:00 00:29:00 00:12:00
Kokku kitsaskohtade aeg:

TO-BE 00:14:00 00:14:00 00:05:00

Allikas: Autori poolt koostatud




