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Annotatsioon

Loputdd pealkiri on ,,Multimodaalse transpordiahela optimeerimise vdimalused Autolink AS*
nditel. Aeg on pohiline tegur, millest sdltuvad logistikaettevotte kulud ning ajategurile on hakatud
viimasel ajal suuremat tihelepanu poorama, et viahendada mittetootlikku aega transpordiahelas.
Too fookuses on multimodaalse transpordiahela analiiis aja ja kulude seisukohalt

kokkuhoiuvoimaluste leidmiseks ehk optimeerimiseks.

Loputod teoreetilises osas antakse lilevaade multimodaalse transpordi olemusest ja erinevate
transpordiliikide kombineerimisest. Teooriaallikatele tuginevalt tutvustatakse pdhjalikumalt
mere-, maantee- ja raudteetransporti, sest neid transpordiliike kasutatakse uuritavas ettevottes.

Kasitletakse ka tootliku ja mittetootliku aja kontseptsiooni.

Toos tuuakse vilja multimodaalses transpordiahelas kombineeritavad erinevad transpordiliigid
ning nende puhul kulude kokkuhoiuvdimalused. Loputood kéigus kaardistatakse ettevotte
pohiteenuse protsessi tegevused ning kirjeldatakse tegevusi igas protsessiosas, et tuvastada

mittetootlikud tegevused ning seelédbi leida kulude optimeerimise voimalusi.

Votmesonad: multimodaalne transport, aeg, ajakulu, optimeerimine.



Sissejuhatus

Niitidisaegne arijuhtimine on sisenenud virtuaalsesse keskkonda ja omavahel ei voistle ainult
ettevotted, kaubamairgid voi tooted, vaid ka tarneahelad. Tarbijad soovivad kaupu ja teenuseid
saada vOimalikult kiiresti ja mugavalt. Seega on ettevotete suureks katsumuseks logistika
maksimaalne efektiivsus ning véiksemad kulud, mis annaks turul konkurentsieelise. Vdistlus
globaliseeruvas majanduskeskkonnas esitab ettevotetele katsumuse digete valikute tegemiseks.
Strateegia valik turustamises ja logistikas, sh ladustamisel, transpordil, infovahetuses, varude

juhtimisel, on sealjuures méirava tahtsusega. (Kéarner, Lend s.a)

Hele Hammer viidab, et tarneahela juhtimise teema on Eestis aktuaalne. Tarneahela juhtimine on
tiks olulisi, kui mitte kdige olulisem juhtimise tooriist — tegeleb see ju kogu tarneahela véirtuse
maksimeerimisega. Tarneahela juhtimise eesmérk on tihelt poolt maksimeerida toodete-teenuste
miiiiki I0pptarbijale, teiselt poolt minimeerida kulud iile koikide tarneahela liilide. Hammer
margib, et need kaks poolt on omavahel seotud: minimaalsete kuludega tarneahel tdhendab ka
optimaalset hinda, mis omakorda soodustab ldbimiitliki. Tarneahelate optimeerimise votmesonaks

on koost6o ettevotete vahel. Koost6 aluseks tarneahelas on pidev infovahetus (Taruste 2015).

Tarneahela kvaliteedi kriitiline edutegur on strateegiline partnerlus ja koostdo koigi huvipoolte
vahel, sarnastest printsiipidest ldhtumine ning kokkulepetest kinnipidamine. Kvaliteetse tulemuse

saavutamisel on kriitilise tdhtsusega kogu ahela sujuv ja koordineeritud toimimine (Tammaru

2015).

Euroopa Liidu kaubaveo kogumaht on suurenenud viimase 20 aastaga umbes veerandi vorra ja
prognooside kohaselt suureneb see aastaks 2050 veel 51%. Seejuures on ligi 99% Euroopas
toimuvate piiritileste vedude puhul moni veoetapp endiselt seotud paberdokumentidega, kuigi nii
ajaliselt, finantsiliselt kui ka keskkonnahoiu mdttes oleks mottekam minna iile digitaalsele

lahendusele (Vedler 2019).

Multimodaalse transpordi puhul teostatakse vedu iihe lepingu alusel, kuid kaubaliikumine toimub
erinevaid transpordiliike kasutades. Multimodaalne transpordiahel on logistiline protsess, mille
erinevates etappides toimuvad osapoolte vahel mitmed erinevad tegevused, kokkulepped, koostdo,
infovahetus, jms. Indrek Sabul (2019) iitleb, et tarneahela kulud vdivad moodustada kuni 80%

koikidest ettevotte kuludest. Suurem enamus kulusid on tavaliselt ette teada (planeeritud kulud).
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Naiteks tooraine hind, todjoukulu, transport jt. Kuid paljudel juhtudel lisanduvad
klienditeeninduse, tootmise voi logistika kdigus mitmed ootamatud voi tdiendavad kulud. Naiteks
hilinemiste véltimiseks erakorralised kauba sisseostu- voi transpordikulud, tootmisseisakust
tingitud kulud (trahvid tarnimata kauba eest vo0i erakorralised seadmete remondikulud). Lisaks
eelpool nimetatud "ndhtamatud" kulud (nditeks kapitali- ja finantskulud suurte laovarude puhul,
ladustamiskulud, tellimuste ja klienditeeninduse administratiivkulud, kvaliteediprobleemidega
seotud kulud, jt.). Antsov iitleb, et kulude optimaalse taseme leidmine ei ole ainult tarneahela iihe
kindla etapiga seotud staatiline késitlus. See on diinaamiline kontseptsioon, mis eeldab
reageerimist turuolukorrast ja tarbijandudlusest tingitud pidevatele muutustele. (Antsov s.a)
Suursoo lisab, et logistilise ahela konstrueerimise eesmérgiks on siisteemi funktsioonide ja

ajakulude ning kulutuste optimeerimine (Suursoo 2010).

Eelnevast teoreetilisest probleemikésitluse kokkuvottest vaib jareldada, et tarneahelas efektiivsuse
saavutamiseks on vajalik minimeerida kulusid ja suurendada ldbimiitiki. Kulude juhtimiseks on
vajalik esmalt teada saada, millised on ettevdtte kulud ja kuidas need tekivad. Uuritavas ettevottes
on peamiseks teenuseks eriliigiliste transpordiviiside kombineerimine ehk multimodaalse
transpordiahela koostamine. Kuna selles transpordiahelas on eriliigilised transpordiviisid ja ka
mitmed lisateenused, siis peavad koik tegevused olema kooskdlas toimivad — protsess labimoeldud
ning ajakasutus minimaalne. Seetdttu on kulude seisukohalt vajalik saada tilevaade millised need
on ja kuidas oleks véimalik neid vdhendada. Teooria kohaselt efektiivsuse suurendamiseks tuleks
ka miilike suurendada. Praeguses iilemaailmses kriisiolukorras on aga enamikes
tegevusvaldkondades miiiigid oluliselt langenud. Uuritavas ettevottes on kédesoleva aasta kevadel
miitigitulu langus olnud kohati 80%. Seega, kui miiiikide suurendamine kriisiolukorras ja osaliselt
muutunud majanduse olukorras jatkuvalt tegutsema jadda. Loput6o autor teostas erialapraktika

nimetatud ettevottes ning koostoos praktikajuhendajaga selgus uuringu vajadus.

Loputdd eesmirk on selgitada vélja optimeerimise voimalused multimodaalses transpordiahelas

Autolink Group AS néitel.

Eesmargi tditmiseks on piistitatud jargmised iilesanded:

¢ Kirjeldada multimodaalse transpordiahela olemust ning erinevaid transpordiliike;

e Kirjeldada transpordiliikide optimaalseid kombineerimise voimalusi ja lisateenuste pakkumist
transpordiahelas;

e Tutvustada Autolink Group AS tegevust ja tookorraldust;
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e Selgitada vélja optimeerimise vdimalused multimodaalses transpordiahelas Autolink Group

AS néitel ning teha ettepanekuid tegevuse efektiivsemaks korraldamiseks.

Uurimisobjektiks on Autolink Group AS, mille peamiseks tegevusalaks on autode ja muude
transpordivahendite logistika korraldamine. Ettevotte klientideks on sdidukite tootjad,
maaletoojad ja edasimiiiijad Balti riikides, Skandinaavias, Lddne - Euroopas, Venemaal ning
teistes SRU riikides. Ettevdte kasutab oma pakutavas tarneahelas mere-, raudtee- ja

maanteetransporti.

Loputod koosneb kahest peatiikist. Esimeses peatiikis antakse teoreetiline {lilevaade
multimodaalsest transpordiahelast. Erinevatest transpordiliikidest tutvustatakse mere-, raudtee- ja
maanteetransporti ning peamisi kaasnevaid lisateenuseid, milleks on tolli- ja laoteenused,
dokumentide vormistus ning infovahetus. Lahtuvalt [oputd6 probleemist tutvustatakse teoreetilises
osas ka ajalisest késitlusest lahtuvat kulude optimeerimist, mille puhul tegevused koosnevad
tootlikust ja mittetootlikust ajast. Loput6d teine peatiikk kajastab ettevotte tegevust. Selles
kirjeldatakse ettevottes vilja tootatud multimodaalseid transpordiahelaid ning antakse pShjalikum
iilevaade erinevatest tegevustest transpordiahela erinevates protsessi osades. Tegevuste
kaardistuste tulemusel selgub, millises osas on vdimalik kulusid optimeerida ning kuidas

viahendada mittetootlikku aega.

Loputoo koostamisel kasutatakse deduktiivset ehk iildiselt iiksikule strateegiat. Esmalt tuuakse
viélja erialaautoritele ja allikatele tuginevalt teemakohane teoreetiline késitlus. Teoreetilise aluse
loomisel on peamisteks allikateks erialaspetsialistid Kiisler, Lend, Suursoo, Villemi ning
teemakohased artiklid Aripideva Teabevarast. Loputdd empiiriline uuring viiakse libi ettevottes
Autolink Group AS, mis tegeleb sdiduautode ja teiste sOidukite logistikaga. Uuringu tarbeks
andmete kogumisel kasutatakse intervjuud, mis viiakse lébi erinevatel ametikohtadel tootajatega.
Hirsjéarvi jt kirjutavad, et kiisimustiku kasutamine on peamine meetod kaardistusuuringutes.
Struktureeritud kiisitluses kogutakse andmeid standardiseeritud kujul koigilt vastajatelt tépselt
samal viisil (Hirsjarvi et al., 2005, 1k 180). Andmete kogumisel on eesmargiks saada iilevaade
ettevotte toOprotsessidest, erinevate transpordiliikide kombineerimisest ning lisateenuste
pakkumisest ning nendega seonduvatest kuludest ajalises aspektis. Kogutud andmete analiiiisil
kasutatakse vordlusmeetodit, mille kdigus vorreldakse teoreetilisi pohimotteid empiiriliste
andmetega ning ettevotte tegevuse kirjeldusena ja kiisimustikuga kogutud andmeid. Andmete

analiiiisi tulemusena piiiitakse vilja selgitada optimeerimise vdimalusi, mida on vdimalik
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rakendada nii aja kui rahalise kulu kokkuhoiu eesmirgil. Uuringutulemuste illustreerimiseks
koostatakse tabeleid ning lisades on esitatud sisukirjelduste paremaks mdistmiseks ettevottes

kasutusel oleva arvutiprogrammi ekraanipilt ja dokumentide ndidiseid.

Loput6d uuringu ldbiviimisel selgunud tulemused ja soovituslikud ettepanekud edastatakse

Autolink Group AS-le tutvumiseks ning voimalusel rakendamiseks.



1 Multimodaalne transpordiahel

Rahvusvahelise kaubaveo korraldamine tdhendab erinevate transpordiliikide kombineerimist
toimivaks transpordiahelaks. Edukaks kaubavedude organiseerimiseks on vajalik luua Kiire ja
voimalikult madalate kuludega logistiline ahel. Kéesoleva 10putdd teoreetilises osas antakse
ilevaade erinevatest transpordiliikidest, mis moodustavad multimodaalse transpordiahela ning

selgitatakse vilja kulude vihendamise vdoimalused, et saavutada suurem tegevuse efektiivsus.

1.1 Multimodaalse transpordi olemus

Transpordi puhul on tegemist logistikas iihe pohitegevusega, mis voimaldab materjalide ja

kaupade liitkumist iihest ruumipunktist teise. (Kiisler 2011, 35) Pikkade vahemaade korral tuleb

kaubavoo liikumisel kombineerida erinevaid transpordiliike, mille puhul kerkib iiheks oluliseks

kiisimuseks vastutus transpordiahelas. Kiisler jaotab transpordi vedajate vastutuse jagunemise ja

kasutatavate veoviiside jargi nelja kategooriasse:

1) unimodaalne transport, mille puhul vedajaid on iiks v3i mitu ning veoliik on iiks,
veodokumendid méadravad kindlaks vedajate vahel vastutuse jagunemise;

2) intermodaalne transport, kus on iiks vedaja ja mitu veoliiki, veodokumendid teevad kindlaks
vastutuse jagunemise;

3) segmenteeritud transport, kus veo korraldab iiks vedaja ning veoliike on mitu, vastutus on
ainult selle osa eest, mida ise veetakse;

4) multimodaalne transport, kus on iiks vedaja ja mitu veoliiki ning vastutus on kogu veoahela

eest. Kiisler (2011, 244-245)

Transpordiahel, kus erinevate veoliikide toimimise eest vastutus langeb iihele vedajale, on
peamiseks teenuseks loputdd empiirilises osas uuritavas ettevottes. Seetdttu tutvustatakse

multimodaalse transpordi olemust pdhjalikumalt.

Multimodaalset transporti on defineeritud kui veoste vedu kahe vdi enama veoliigiga. Tdpsemalt
tadhendab multimodaalne transport, et {iks vedaja, operaator, korraldab ja vastutab kogu veo eest.
Sellest tulenevalt saab viita, et see on protsessi ldbiviimise eest vastutuse médramine iihele

kindlale protsessist osavotjale. (Suursoo 2010, 84)



Villemi ttleb samuti, et multimodaalne transport kujutab endast kauba transporti sihtpunkti
kasutades selleks erinevaid transpordiliike ning lisab, et selle soodustavateks teguriteks on uksest

ukseni teenus ning majanduslik tasuvus suurtel vahemaadel (Villemi 2008, 243)

Seega on multimodaalne transport selline kaubavedu, mille puhul kasutatakse vdhemalt kahte
erinevat transpordiliiki ning kogu protsessi koordineerib ja vastutab {iks operaator. Joonis 1 annab
ilevaate erinevate transpordiliikide, maantee-, raudtee- ja meretranspordi kombineerimisest
terviklikuks multimodaalseks transpordiahelaks ning vastutuse ulatusest ja dokumentide

litkumisest.

FBL
Kaubasaatja Kaubasaaja

J I

Multimodaalse Info
transpordi korraldaja/ P Agent(id)
operaator
MTO
MTO vastutuse (ka ndudediguse) ahel /\
A
——

Sadama
terminal

Maanteeveod I Raudteeveod Sadama Mereveod
CMR erminal | -\ \1/SMGS /| terminal | Haagi Visby reeglid

J

Joonis 1. Multimodaalse transpordi ahel (Suursoo 2010, 84)

Maanteeveod
CMR

Transpordisiisteemi operaator on kas juriidiline voi fiilisiline isik, kes juhib transpordisiisteemis
nii ajas kui ka ruumis toimuvaid protsesse. Operaator voib olla veovahendite, veoiihikute ja muude

transpordiprotsessis vajalike varade valdaja, kuid ei pruugi seda olla (Suursoo 2010, 89)

Multimodaalse transpordi eelis vorreldes unimodaalse transpordiga on see, et erinevate
transpordiliikide kombineerimine vdimaldab vihendada tiheliigilise transpordi puhul tekkivaid
piiranguid. Transpordilitkide kombineerimine vodimaldab teostada vedusid suuremahuliste

kaupade ja erineva geograafilise vahemaa puhul (Cansiz 2018).
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Erinevate transpordiliikide kombineerimise vdimalusi on mitmeid. Tarneahela 10plik variant
sOltub kauba liigist ja geograafilisest kaugusest kaubasaatja ja kauba saaja vahel. Jargnevas
loetelus on esitatud moned erinevate transpordiliikide kombineerimise vdimalused.
Transpordiliikide kombineerimisel kasutatakse enamasti jargnevaid kombinatsioone:

e Ohu- ja merevedu - selles multimodaalses transpordiahelas liiguvad kaubad mddda merd
konteinerites iihe riigi sadamast teise riigi sadamasse ning antud vedu moodustab poole
koguveo vahemaast. Sadamasse joudes laetakse kaup lennukitesse ning toimetatakse
16ppsihtpunkti. Lisaks Shu-, merevedude usaldusvéérsusele on antud transpordiahel ka viga
okonoomne. Ohu- ning mereveo kombinatsioon vdib maksma minna kuni 40-50% vihem, kui
ainult dhuvedu, mille tulemusena séddstetakse miljardeid dollareid transpordikulude pealt,
samas siilitades kindlaks miratud tarneajad. Ohu- ja merevedu on ideaalne kdrge viirtusega
esemete transportimiseks nagu elektroonika, arvutid, fotograafiatarvikud. (The Singapore
Logistic Association 2006, 86)

e Ohu- ja maanteevedu - antud veoahelas kasutatakse maanteetransporti pikkadel vahemaadel,
eriti Euroopas ja Ameerikas. Paljud lennufirmad kasutavad maanteevedusid linnades, kuhu
pole kasumlik lennata voi kus kehtivad seadused neile ei sobi. (The Singapore Logistic
Association 2006, 87)

e Maismaa-meri-maismaa - maismaa osa antud transpordiahelas voidakse vedada mooda
maanteed voi raudteed. Néiteks tiihjad konteinerid veetakse méoda maanteed terminali, kust
konteiner laetakse laeva ning veetakse sihtsadamasse. Sihtsadamas konteiner lossitakse laevast
ja laetakse rongile ning veetakse 10pp-sihtpunktiks oleva linna raudteeterminali ja sealt
veetakse konteiner autoga kaubasaajani (The Singapore Logistic Association 2006, 89).

e Ro0-Ro veod (veereb peale-veereb maha) - Ro-Ro vedusid, millega kombineeritakse mere- ja
maanteevedusid, kasutatakse tavaliselt uute autode transpordiks. Autod veetakse laevaga
mooda merd sihtsadamasse, kus laetakse autod importija laoplatsile vOi vabatsooni, sdltuvalt
impordi formaalsustest nagu tollimaksud ja autode registreerimine (The Singapore Logistic
Association 2006, 90)

See, milliseid transpordiliike transpordiahelasse kombineerida, soltub veosetiiiibist ja
geograafilisest vahemaast. Tépsem iilevaade antakse t66s mere-, raudtee- ja maanteetranspordist ,
kuna neid transpordiliike kasutatakse uuritavas ettevottes. Vilja on jdetud ohutransport, sest

uuritav ettevote seda transpordiliiki ei kasuta.
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1.1.1. Meretransport

Meretranspordiga tehakse valdav osa rahvusvahelistest vedudest. 2006. aastal veeti meritsi 89,6%
iilemaailmse kaubanduse mahust ja 70,1% véirtusest. Euroopa Liidus nédhakse liikmesriikide
sadamate vahelisi merevedusid {iihe elujoulisema alternatiivina iihenduse teedevorke

tilekoormavale autotranspordile. (Kiisler 2011, 241)

Mereveosed jagatakse nende regulaarsuse jargi tavaliselt kaheks rithmaks:

e Tramp- ehk tSarterveod, mis ei ole seotud kindlate sdiduplaanidega ega tariifidega, kaubasaatja
prahib laeva kokkuleppetariifiga. Trampveod on itha rohkem asendunud liinivedudega.

e Liiniveod: vedu kindlatel liinidel kindla ajagraafiku alusel kindlaksmiiratud tariifidega.
Laevaliinid vdivad olla konverentsi- vOi mittekonverentsiliinid. Laevanduskonverents on
(kartelli)kokkulepe kindlal liinil tegutsevate laevandusfirmade vahel, eesmérgiga kehtestada
tihtsed veotariifid ja hinnaalandused piisiklientidele. Samuti voib olla eesmirgiks kaitsta turgu

uute tulijate eest. (Kiisler 2011, 242)

Meretransport on enamasti iihe kaalu- vo6i mahuiihiku kohta oluliselt odavam teistest veoviisidest,
kui ei ole tegemist vidga viikeste vahemaadega. (Alop, Kollom, s.a) Kiisler toob vilja peamised
mereveo eelised:

e kdige suuremate mahtude ja veosekiivetega transpordiliik;

o suhteliselt madalad veotariifid,;

e liihikestel liinidel hea regulaarsus;

e toimetulek iilisuurte kaubavoogudega;

e koige keskkonnasdistlikum veoviis;

e laadimistodde tohusus (Kiisler 2011, 241).

Selle transpordiviisi miinustena on Alop ja Kollom mérkinud, et meretransport on suhteliselt
aeglane ja kaupade saabumisajad vdivad sdltuda kontrollimatutest teguritest, nagu ilm, sadamate
koormatus, jddolud jms. Kauba vigasaamise oht on suurem kui teistel veoviisidel, seetottu on
kauba pakendamise ja kinnitamise nduded rangemad. Merevedude puhul on Haagi 1924. aasta
konventsiooniga sétestatud vedaja vastutuse piirmaar vaiksem kui teiste veoviiside puhul. (Alop,
Kollom, s.a) Lisaks on puuduseks ka suhteliselt suurte intervallidega veograafikud pikkadel
liinidel (Kiisler 2011, 241).
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Mandritevaheline uute soidukite vedu ookeanidel tehakse suurte, enamasti 4000-6000 sdiduautot
mahutavate auto-laevadega. Suuremad neist voivad votta pardale kuni 8000 soidukit. Autoveolaev
on ro-ro aluse eritiilip, mis on ehitatud nagu paljutekiline parkimismaja. Autotarnelacv on korge
parda ja voorist ahtrini ulatuva tekiehitisega, milles paiknevad lastiruumid paljudel véikese
korgusega laevatekkidel. Autod sisenevad laeva vooOris ja/voi ahtris asuvate viravate voi
pardaluukide kaudu modda rampe. Siserampe kasutades sodidetakse vajalikule tasandile, kus
soiduk kinnitatakse lacvateki kiilge (Tulvi 2013, 88).

Uheks turuga seotud transpordikulusid mdjutavaks teguriks on turgude asukoht ehk kui kaugele
tuleb kaupu vedada. Suur tdhtsus on sageli ka turu asendil mereteede suhtes — merevedu on kdige
odavam transpordiliik (Kiisler 2011, 225).

Euroopas paiknevad autotehased valmistavad aastas miljoneid sdiduautosid, millest suur osa
veetakse Euroopa riikide vahel laiali spetsiaalsete autoveolaevadega. Need laevad on enamasti viie
tekiga ro-ro tiitipi alused, mis mahutavad ligikaudu 1000 sdiduautot. Tekid on madalad, korgusega
2,5-3,0 m. Autod sdidavad laeva ja laevast vilja mooda kaldteid. Laevatekid on kindla sammuga
tihedalt tdis spetsiaalseid siivistatud kinnituskronsteine, mille kiilge kinnitatakse

kinnitusrihmadega eraldi iga auto. Tuhande sdiduki peale- v0i mahalaadimine votab aega
keskmiselt 12—15 tundi. (Tulvi 2013, 88)

Kokkuvottes on meretranspordil oluline roll kaupade litkumisel ning see on iiks vdiksema kuluga
transpordiliik. Kuna vahemaad kaupade mereveol on pikad ning veomaht suhteliselt suur, siis voib

see kaasa tuua suurte intervallidega veograafikud, mis omakorda tekitavad suurema ajakulu.

1.1.2. Raudteetransport

Raudteetransporti kasutatakse esmajoones suurte massi- ja tihikukaubapartiide regulaarseteks
vedudeks keskmistel ja pikkadel vahemaadel olukorras, kus kiirus ei ole médrava tihtsusega.

Tavapérase raudteeveo peamine eelis on selle suhteline odavus. (Kiisler 2011, 239)

Olukorras, kus Euroopa Liidu poliitika soosib kaubavedude liikumist maanteelt
keskkonnasobralikumale raudteele, on ddrmiselt oluline luua voimalus mere- ja raudteetranspordi
sujuvaks tihendamiseks (Civitta Eesti AS 2016). Euroopa Liit on eesmargiks seadnud vdhendada

raudteetranspordi mahajaamust ning investeerida selle infrastruktuuri arendamisse. Tallinna
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Sadama juhatuse esimees Valdo Kalm iitleb, et Tallinna Sadam loodab kasu saada mdlemast Rail

Balticu drisuunast, kuid ennekodike kaubaveost. Labi sadama liigub praegu Skandinaavia suunal

rekadel palju kaupa, see rongile paigutada oleks palju efektiivsem ja keskkonnaséastlikum.

(Reimer 2019)

Raudteetranspordi suurimaks piiranguks on raudteede ja terminalide puudumine, mis takistab

rongiga sobivate kaubaliikide vedu vajalikesse kohtadesse. Eelised on nendel kaupade saatjatel,

kes paiknevad piki raudteeliine ning on hea ligipéas raudteetranspordile (Villemi 2008, 263)

Suursoo on vilja toonud raudteetranspordi eripérad:

kauba kaalu ja kaubaiihiku suurusega seotud piirangud;

piirangud, mis tulenevad kauba omadustest;

raudteeterminalides kaupade kisitsemisest tulenevad lisakulud,

pakkimisviisi nduded;

Eesti tingimustes on tdiendavate kulutusteta kasutamine vdimalik idasuunaliste vedude korral

(Suursoo 2010, 29).

Suure veovoimega transpordiliigid, mille puhul peale- ja mahalaadimise kulud on suured, pole

véikeste kauguste puhul 6konoomsed. Seetdttu sobivad kaugvedudeks mere- ja raudteetransport
(Villemi 2008, 254).

Vorreldes maanteeveoga muutub raudteevedu Euroopas majanduslikult pdhjendatuks alates

umbes 450 km veokaugusest. Keskmine raudteeveokaugus Euroopas on ligi 1600 km. (Kiisler

2011, 239) Raudteevedude korral saab eeliseks pidada soodsat veohinda pikkade distantside korral

ning voimalik on vedada suuri kaubasaadetisi (Suursoo 2010, 29).

Kokkuvdttes on raudteetransport iiks maismaatranspordi liik, mille puhul suurim kulueelis tekib

kaugvedude korral pikemate vahemaadega. Samas seonduvad selle transpordiliigiga mitmed

piirangud, niiteks vidhene infrastruktuur ja terminalivdoimalused, suhteliselt suured peale- ja

mahalaadimise kulud.
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1.1.3. Maanteetransport

Autotransport on kdige laialdasemalt kasutatav liik. Teda ei asenda iikski teine transpordiliik
linnasisestel vedudel. Autotransport on 6konoomsem kui rongitransport siis, kui tegemist on

véikeste saadetistega suurtel kaugustel. (Villemi 2009, 271)

Ténu oma paindlikkusele ja voimele ainsa transpordiliigina teha ,,uksest ukseni* vedusid (ehk
timberlaadimise vajaduseta otsevedusid) on maanteetransport Euroopas ja enamikus muude
maailma osades iiks konkurentsivdimelisemaid ja koige Kkiiremini arenevaid veoliike.
Maanteeveomahtude suurenemist on tugevalt mojutanud ka tippisajastamise tarnepdhimdtete
laialdane kasutamine, mis eeldab viikeste kaubakoguste sagedast kohale toimetamist. (Kiisler
2011, 236)

Maanteetranspordi  osatdhtsuse tous rahvusvahelistel vedudel seostub Euroopa Liidu
transpordipoliitika muutumisega selle transpordiliigi suhtes sobralikumaks ja pikkade autorongide
lubatavusega rahvusvahelistel vedudel (mitte ainult Balti riikides, vaid ka meilt PShjamere
sadamate suunas liikuvatel marsruutidel). (Eesti transpordi- ja logistikasektori tulevik.
Stsenaariumid aastani 2030, 2014)

Maantetransporti reguleeritakse rahvusvahelise kaupade autoveolepingu konvensiooniga ehk
CMR-iga. Saatedokument koostatakse kolmes originaaleksemplaris, millele kirjutavad alla nii
saatja kui ka vedaja. Allkirjad voivad olla triikitud voi asendatud saatja ja vedaja templitega, kui
see on lubatud saatedokumendi koostamise asukoha riigi seadustega. Saatedokumendi esimene
eksemplar antakse saatjale, teine on kaubaga kaasas, kolmas aga jadb vedajale. (Rahvusvahelise

kaupade autoveo konventsioon, artikkel 5)

Kuna autod on juhtival kohal nii kauba- kui ka soitjateveol, on ka transpordi vilismdjudes
(liiklusummikud, -6nnetused ja keskkonna kahjustamine) maanteevedude osa suurim. Kuigi
enamik litklusummikuid leiab aset linnapiirkonnas, on neist mdjutatud ka FEuroopa
transpordivorgustik (Villemi, 2009, 233) Kiisler toob vélja, et maanteertransport on kdige enam
keskkonda saastav transpordiliik ning kiitusekasutus véikese kasuteguriga. Lisaks on
maanteetranspordi puuduseks vedude suhteliselt korge omahind, vdike kandevdime ja tehnilised

piirangud (kaal, mootmed) (Kiisler 2011, 236).
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Transpordiettevotted kasutavad kas oma voi liisingpoolhaagiseid. Viimane lahendus voimaldab
hoida kasutatavate poolhaagiste arvu vastavuses veondudlusega — ndudluse kasvades liisitakse

poolhaagiseid juurde, ndudluse kahanedes osa poolhaagiseid liisingfirmale (Kiisler 2011, 237).

Kokkuvottes on maanteetransport iiks paindlikumaid ja arenenumaid transpordiliike.
Autotranspordi eelis on linnasisesel veol ning voimaldab vdiksemate kaubakoguste sagedasemat
vedu. Kulude osas aga tekitab maanteetransport suurimat keskkonnasaastet ning avariidest,

ummikutest tingitult voib ajakulu suureneda.

1.2.  Transpordiliikide optimaalne kombineerimine

Tarbides aega, finantse ja keskkonna ressursse, peab transport olema optimaalne ja optimaalsuse
tagamiseks tuleb tunda tema spetsiifikat (Villemi 2009, 239) Eesti digekeelsuse sOnaraamat
selgitab optimeerimist kui, nii soodsaks tegema kui voimalik. Antsov iitleb, et optimeerimise
kédigus tuleb piiratud valikute hulgast leida ettevottele soodsaim. Tarneahela juhtimise ja
kavandamise keerukuse tottu tuleb valida eesmirk, millest ldhtuda. Eesmérgid vdivad olla

tiksteisega vastuolus, seetdttu tuleb otsustajal valida, millistest neist loobuda. (Antsov s.a)

Logistika tilesanne on koordineerida veonduse ja laonduse elemente nii, et logistilised kogukulud
oleksid vidhimad. Transpordialased otsused peaksid maksimeerima kogukasu, mitte minimeerima
ainult veokulu. (Villemi 2009, 240) Samas viidab Kiisler, et logistika kogukuludes moodustavad
transpordikulud suurima osa. (Kiisler 2011, 35)

Kaubaliikumise optimeerimine on keskendatud mitmele optimaalsusnéitajale, eesmérk voib olla
madalal hoida kulusid, teenida suurt kasumit, parandada teeninduskvaliteeti voi suurendada
kliendirahuolu. Optimaalse taseme leidmine ei ole ainult tarneahela tihe kindla etapiga seotud
staatiline késitlus. See on diinaamiline kontseptsioon, mis eeldab reageerimist turuolukorrast ja
tarbijandudlusest tingitud pidevatele muutustele. (Antsov s.a) Logistilise ahela konstrueerimise
eesmargiks on siisteemi funktsioonide ja ajakulude ning kulutuste optimeerimine (Suursoo 2010,
30).

Teise riiki kaupa miiiies ehk eksportides on ilmne, et olulised kiisimused on kauba logistika ja selle

kulud. Naiteks FCA-, CIF-, DAT- vdi DDP-hind erineb sama kaubagrupi, marsruudi ja
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transpordiliigi korral tunduvalt. Kokkulepitud tarneajast ja -sagedusest kinnipidamine on

eksporditehingutes viga olulised, sest sellest sdltub ostja varude suurus. (Kérner jt)

Liigi ja tiitibi valikul kontrollitakse transpordiliikide ja veovahendite kulusid (tariifianaliiiis,
omahind kulukirjete 16ikes). Otsustamiseks peab valdama infot transpordiliikide tariifide,
marsruutide (raudtee- ja veetranspordi puhul) kohta. Valitakse liik, mis annab transpordikulude
parima vahekorra, ja veokitlilip, mis sobib kdige paremini soovitud transporditeenuse osutamiseks.
Minimaalsete kuludega sdiduk ei pruugi tingimata anda madalamat kogukulu transpordi ja
logistika seisukohalt. (Villemi 2009, 243)

Kiisler toob vilja, et logistika iiheks pohiteguriks rahaliste kulude ja klienditeeninduse korval on
acg. Aeg mojutab mérkimisvédrselt nii ettevotte kui tarneahela kulusid. Tarneahela ajakulu
hindamiseks vaadatakse seda kui véirtusahelat, milles on véairtust lisavad ja mittelisavad
tegevused. Erinevate hinnangute jargi kulub 5% ajast transpordile ja 85% - 94,8% ajast kaubad

lihtsalt seisavad erinevates ladustamiskohtades. (Kiisler 2011, 155)

Ajakulude optimeerimise all mdistetakse kaubavoo vdi selle osa logistilise kanali vdi ahela

labimiseks kulutatud aja minimeerimist. Ahela labimiseks kuluva aja v3ib jagada tehnoloogiliseks

ajaks — tienn. ja mittetootlikuks ajaks — tmittetootlik €k ajakadu, mida saab viljendada valemiga:

E (tlehni + tmittetootlikJ - Opﬁllﬂn).
| ®

kus n — logistilise ahela liilide/elementide arv. (Suursoo 2010, 33)

Seoses aja tdhtsuse moistmisega poOdravad ettevotted liha suuremat tdhelepanu ajakulude
vihendamisele. Eesmirgiks on kaotada vdi vdhendada vidirtust mittelisavat aega tarneahelas.

(Kiisler 2011, 156)

1.3. Lisateenused transpordiahelas

Lisateenuste pakkumine muudab klientidele kauba tarned mugavamaks. Lisateenuste pakkumisel

on voimalik koiki vajalikke teenuseid ise pakkuda voi osta erinevaid teenuseid sisse. SUUrsoo
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vaidabki, et alati peab ettevottel olema selge visioon, mida teha ise ja mida sisse osta (Suursoo,
22). Olulisemad lisateenused sodidukite ekspordil- impordil on tolliteenused ja terminaliteenused,

mille peamiseks eelduseks on vajalikud IT siisteemid ja lahendused.
1.3.1. Tolliteenused ja sellega seonduv dokumentatsioon

Kaupade toimetamisel iile tollipiiri ehk véliskaubanduse osalistena peavad ettevotted nii ldhte- kui
ka sihtriigis tegema mitmesuguseid toiminguid, mis on vajalikud selleks, et rakendada kaupadele
kehtestatud kaubanduspoliitilisi meetmeid. Tollikorraldus ongi nende toimingute kogum, mida
tehakse kauba sisseveol tolliterritooriumile vd&i véljaveol tolliterritooriumilt, samuti
tollijarelevalve all oleva kauba ladustamisel hoiukohas, tolliterminalis voi -laos ajutisel
importimisel, sees tootlemisel, tollitransiidil voi paigutamisel tollilattu. Need toimingud on
universaalsed, st neid tehakse paljudes riikides tipselt tihtemoodi. Tolli valdkond tervikuna on

rahvusvahelises diguses iisna tipselt ja ammendavalt reguleeritud. (Linnumée s.a)

Multimodaalse transpordi korraldaja peab tagama klientide teadlikkuse sihtkohas kehtivatest
seadustest ning piirangutest. Informatsioon piirangutega kaupade, salakaupade ja maksustatavate
kaupade kohta on kaubasaajale ning kaubasaatjale oluline. Multimodaalse transpordi korraldaja
peaks kliendile meelde tuletama, et enamus riikides ei saa kaupu vabastada ilma kaubaomaniku
kohaloluta. ( Singapore Logistic Association 2006, 107)

Tolliformaalsused ja nduded nende formaalsuste tditmiseks kehtestab iga riik oma seadustega.
Logistilise mottelaadi seisukohalt on toll iiks liili ahelas, kus esinevad ajakaod ja kaupadele
kohaldatavate maksude ja ldivude tottu tduseb kauba hind. Ajakadude pohjus peitub eelkdige
kaubavoogude ebariitmilisuses. (Suursoo 2010, 97). Kui tollitegevus on aeglane ja biirokraatlik,
kannatab tarnekindlus (ibid, 34).

Kauba toomisel Euroopa Liidu tolliterritooriumile tuleb julgeoleku ja turvalisuse eesmaérgil esitada
sisenemise iilddeklaratsioon. Liidu tolliterritooriumile toodud kaup kuulub saabumisest alates
tollijarelevalve alla ning tuleb toimetada tolli médratud tolliasutusse voi mistahes muusse tolli
méiratud voi heakskiidetud kohta vdi vabatsooni. (Maksu ja tolliamet 2018) Ulddeklaratsiooni
esitab isik, kes toob kauba voi on votnud vastutuse kauba veo eest ithenduse tolli territooriumile,

isik, kelle huvides tegutseb kauba iile tollipiiri toimetaja vOi nimetatud isikute esindaja. Tollile
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esitatakse kaup ja deklaratsioon koos. Deklaratsioon esitatakse elektrooniliselt kauba asu-
kohajérgsele tolliasutusele. (Linnumée s.a) Kaup tuleb esitada tollile, misjédrel loetakse see
ajutiselt ladustatuks. Ajutiselt ladustatud kauba voib suunata tolliprotseduurile selle protseduuri
tingimuste kohaselt. Tolliprotseduurile suunamiseks esitatakse tolliprotseduurile vastav standard-
voi lihtsustatud tollideklaratsioon. Lihtsustatud tollideklaratsiooni kasutamiseks peab olema tolli
luba.(Maksu ja Tolliamet 2018)

Koige tdhtsam viljaveo tollideklaratsiooni lisa on ekspordiks mineva kauba arve (fraktuurarve).
Impordi korral on olukord monevdrra komplitseeritum, kogu tegevus seisneb tollimises,
tarifitseerimises ja maksude ettevalmistamises. Ka dokumentide vajadus on suurem ja see sdltub
riigi maksupoliitikast ning riigi sdlmitud kaubanduslepingutest. Tingimata on peale fraktuurarve

vaja ka péritolusertifikaati. (Suursoo 2010, 98)

Transiit on holbustus, mida ettevdtjad saavad kasutada, et viia kaupa ile piiri voi ldbi
territooriumide ilma selliseid makse maksmata, mida tuleks tasuda kauba territooriumile toomisel
(vOi sealt vélja viimisel), ning tdita selle asemel ainult iiks (16plik) tolliformaalsus. Euroopa Liidu
vélistransiidiprotseduuri raames voib liiduvilist kaupa liidu tolliterritooriumil iihest kohast teise
toimetada ilma makse tasumata ning teatud kaubanduspoliitilisi meetmeid rakendamata. Liidu
sisetransiidiprotseduuri kaigus voib liidu kaupa liidu tolliterritooriumil toimetada iihest kohast
teise véljaspool asuva riigi voi territooriumi kaudu, ilma et kauba tollistaatus muutuks. Liidu
transiidiprotseduuri eeskirjad on sétestatud EL-i tolliseadustikus ning tolliseadustiku delegeeritud
ja rakendusmaéaruses (Maksu- ja Tolliamet 2016).

Rahvusvaheliste kaubavedude korral tuleb arvestada tolliformaalsustega, mis tekitavad lisakulusid
kaupade ajutisel ladustamisel tolliterritooriumile. Koikide tollikorraldusena kaisitletavate
toimingute optimaalne ja diguspdrane tegemine voimaldab ettevottel hoida kokku nii aega kui ka

raha. Samuti kasvab ettevotte konkurentsivoimet turul ja usaldusvédrsust tolli ees.

1.3.2. Infotehnoloogia kasutamine ja dokumentide vormistamine

Téanapdevase ettevotte tiks tdhtsamaid tugiteenuseid ja edutegureid on IT, mille eesmérk on sise-
ning vélisklientide teenindamine ning nende rahulolu saavutamine. Tdrked ettevotte infostisteemis

hairivad klientide teenindamist ja mojutavad majandustulemusi. (Veersoo s.a) Tohusa
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logistikakorralduse pohieeldus on kogu tarneahela efektiivne infovahetus. Ténapdeval on
elektroonilise andmevahetuse ehk e-andmevahetuse kasutamine logistikas pigem norm kui lihtsalt

hea tava. (Hammer s.a)

Elektrooniline andmevahetus ehk e-andmevahetus (EDI ingl electronic data interchange) on
kindlas vormingus é&ridokumentide edastamine dripartnerite infosiisteemide vahel. E-
andmevahetus vdhendab tarneahela kulusid. (Hammer s.a) Elektroonse andmevahetuse EDI
kasutuselevott, URO elektroonse andmevahetusstandardi EDIFACT (ingl electronic data
interchange for administration, commerce and transport) véljaté6tamine on viinud ka elektroonse
teabe- ja dokumendivahetuse tegeliku juurutamiseni eksporditehingutes. See on eeltingimus, mis
voimaldab ekspedeerimisfirmadel kauba kétte toimetamise traditsioonilise teenuse asemel
pakkuda logistilisi lahendusi. (Kédrner, Tammemaigi s.a) Elektronandmevahetuse EDI
kasutuselevott oli oluline eeldus saavutamaks ettevotete vahel tarneketis integratsiooni eesmarke.
EDI on organisatsioonide vaheline standardne dokumendiandmete edastus vorgurakenduste
tasemel (vai lihtsalt arvutilt arvutile) masintd6tluse kujul. Firmad vdivad EDI-siisteemi kasutada
oma saate- ja ostudokumentide, arvete, tollideklaratsioonide jne esitamiseks. Siisteem vdimaldab
juurdepdidsu tarnijate, klientide ja vedajate andmebaasi ning laoseisude, tellimuste ja saadetiste
(nomenklatuuri ja koguste jirgi) reaalajas jélgimist. EDI voimaldab info suuremat tdpsust ja

oigeaegsust, lithendab ldbimisaegu ja aitab vihendada laovarude vajadust. (Villemi 2009, 105-
106)

Edukatel firmadel on {iiks iihine tunnus- nad kasutavad infot ja IKT-d selleks, et parandada
operatiivset reageerimist oma Kklientide vajadustele. Infosiisteemid  kujundavad {imber
organisatsioone ning organisatsioonide vaheliste suhete olemust. Info on olnud alati logistika
tohusa juhtimise keskmes, kuid niiiid, tehnoloogia abil on sellest saanud konkurentsivoimelise

logistikastrateegia viljakujundamise pohialus. (Kiisler 2011, 193)

Hammer loetleb elektroonilise andmevahetuse moju ettevotte pohitegevusele:

e Vihendab tegevuskulusid: e-andmevahetus automatiseerib dokumentide késitlemist ja hoiab
kokku aega, vihendab &ritehingute kulusid ning vdimaldab dokumente automaatselt toodelda.

e Vihendab vigu ja suurendab &riinfo tdpsust: e-andmevahetuse kasutamise tottu pole vaja
andmeid mitu korda sisestada. Vdheneb vigade arv, sest iga andmesisestusega voib vigu teha.

e Suurendab tootlikkust: kiiremad protsessid muudavad personali tShusamaks ja suurendavad
ettevotte drilist voimekust.
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e Suurendab turvalisust: salasdnad, kasutajate identimine ja kriiptitud kanalid tagavad andmete

suurema turvalisuse. (Hammer, s.a)

Veondust reguleerib lai valik erinevaid digusakte, mis kehtivad nii vedajate, klientide kui teiste
veoprotsessis osalejate tegevuse, aga samuti veovahendite ja -marsruutide kohta. Rahvusvaheline
kaubavahetus tingib vajaduse reguleerida veondust erinevates riikides samal viisil. Seetdttu
tugineb riikide veondusalane seadusandlus tavaliselt rahvusvahelistel {ldtingimustel
(konventsioonidel), reguleerides tdiendavalt vaid valdkondi, mida need ei kisitle (Kiisler 2011,

259).

Veolepingut tdendatakse saatedokumendi koostamisega. Saatedokumendi puudumine, ebadigsus
vOi kaotamine ei mdjuta veolepingu olemasolu ega kehtivust (Rahvusvahelise kaupade

autoveolepingu konventsioon (CMR)).

Siseturul peab kaubasaadetisega kaasas olema tavaliselt ainult iiks paber- kauba saatedokument.
Rahvusvahelistel vedudel aga veo-/lastikiri ja fraktuurarve. Kliendi, kauba saaja jaoks ei ole
lastikiri kauba vastuvotmisel ja kontrollimisel siiski kiillaldane. Kliendi vajaduste paremaks
moistmiseks tuleb piilida panna ennast kliendi olukorda ja mdelda, milliseid ndudmisi ja vajadusi

endal seoses kauba vastuvotmisega oleks. (Suursoo 2010, 93)

Rahvusvahelise kaupade autoveolepingu konventsioonis on vilja toodud andmed, mis peavad
olema saatedokumendil:

a) saatedokumendi kuupéev ja selle koostamise koht;

b) saatja nimi ja aadress;

¢) vedaja nimi ja aadress;

d) kauba vastuvotmise kuupéev ja koht ning sihtkoht;

e) saaja nimi ja aadress;

f) kauba iildkasutatav nimetus ja selle pakendi liik, ohtlike kaupade puhul aga nende
tildtunnustatud mérgis;

0) kaubapakkide arv, markeering ja numeratsioon;

h) kauba brutomass voi kaubahulga viljendus teistes mootiihikutes;

1) veoga seotud maksud (veotasud, lisatasud, tollildivud ja -maksud, samuti muud maksud, mida
voetakse lepingu solmimise hetkest kuni kauba iileandmiseni);

J) juhised, mis on vajalikud tolli- ja muude toimingute tiitmiseks;
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k) mirge, et vedu korraldatakse kdesoleva konventsiooni sitete kohaselt, olenemata mis tahes

eritingimusest. (Rahvusvahelise kaupade autoveolepingu konventsioon (CMR)).

Veolepingu sdlmimisel vdtab vedaja endale ka vastutuse veetava kauba eest. Uldiselt tunnustatud
pohireegli jargi vastutab vedaja selle eest, et ta toimetab kauba kohale tervena, vigastusteta, diges
koguses, Oigel ajal ja digele vastuvotjale. Vedaja kannab hoolt veetava kauba eest. Kui kaup
kahjustub veo kdigus, peab vedaja tdestama, et ta ise ega keegi tema abilistest ei ole hoolimatusest

vigastusi pohjustanud. (Hintsov, Raig s.a)

Vedaja kaitseks on olemas ka iildised vastutusest vabanemise alused. Vedaja voib vastutusest

vabaneda, ega pea kahju hiivitama, kui:

e ta saab viidata, et veose kahjustumine on pdhjustatud tingimustest, mida ta ei saanud véltida
ega nende toime tagajargi dra hoida;

e kahju on tekkinud kaubast voi selle halvast pakendamisest.

Vedajal on Gigus oma vastutust teatud maéidral ka piirata. Seaduste jargi korvatakse kauba

omanikule ainult kauba vairtuse vihenemine ja seegi vaid teatud piirini. Kui kaupa veetakse

modda maismaad, voetakse kahju korvamisel aluseks kauba véairtus ldhtepunktis. Kauba

transpordil mereteed pidi vOetakse aluseks kauba védrtus sihtpunktis. Vastutuse méédramisel

lahtutakse valuutakorvi arvestuslikust rahatihikust SDR. Piiratakse ka vedaja vastutust viivituste

korral kauba loovutamisel. (Hintsov, Raig s.a)

1.3.3. Terminaliteenused

Transporditerminalid on veondusprotsessi lahutamatu osa. Seal toimub kaupade konsolideerimine,
vajadusel pakendamine ja markeerimine. (Suursoo 2010, 69) Terminal on mingi transpordietapi
10pp-punkt, aga samas ka jargmise etapi alguspunkt. Infrastruktuur peab voimaldama kasutada eri
veoliike selleks, et saavutada majanduslikult parem tulemus. Terminalide asukoha eeltingimuseks
on seotus infrastruktuuri objektidega ja hea iihendustee vork ehk veeteed, raudteed, ja maanteed.

Veeteede iihendus saavutatakse paiknemisega sadama territooriumil. (Suursoo 2010, 70)

Oluline erinevus lao ja terminali vahel on see, et laos on kaupa, mille jirgmine tarneaadress ei ole

veel teada. Seevastu terminalikaup on niisugune kaup, millel on jirgmine tarneaadress juba
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olemas. Terminal on transpordisiisteemi liili veotihikute to6tlemiseks ja ajutiseks lithiajaliseks

ladustamiseks transpordiprotsessis. Terminali iilesandeks on:

e stividorteenuste osutamine (veoiihikute laadimine ilihe veoliigi veovahenditelt teise liigi
veovahenditele);

e Vveoiihikute konsolideerimine ja iimbergrupeerimine sisendite ja véljundite kaupa;

e Vvajadusel koormatud veoiihikute lithiajaline ladustamine;

e tiihjade veotihikute ladustamine (konteinerdepoo);

e arvestuse korraldamine ja veodokumentide koostamine ja kontroll, info edastamine;

e kaupade veoeelse ohutuse tagamine ja ettevalmistamine veoprotsessi ohutuks labiviimiseks;

¢ vajadusel tolliformaalsuste korraldamine. (Suursoo 2010, 69)

Ladu voib tiita tellitud kaupade kokku koondamise funktsiooni, kas siis kohapealsetest varudest

(komplekteerimine) vdi mujalt tarneahelast. Saadetiste konsolideerimine: suuremaks veoseks voi

tdiskoormaks koondamine vdimaldab sdésta veokulusid tarnitava kaubaiihiku kohta. (Kiisler 2011,

277-278)

Arvutitel pohineva info- ja kommunikatsioonitehnoloogia kasutamine on niilidisaja normiks
enamikus ladudes. (Kiisler 2011, 310) Praegu on laotarkvara kasutamine véltimatu, sest see
voimaldab juhtida protsesse iihtse siisteemi kaudu. Enam pole tegemist lihtsalt laotarkvaraga, tina-
péevaseid programme v3ib vabalt nimetada tellimuste tiditmise halduskeskusteks. Allas toob vilja,
et laotarkvaral on lisafunktsioone, mis voimaldavad:

e teha ostutellimusi késitsi vOi automaatselt;

e hallata tarnegraafikuid ja tellimuskordi siisteemis;

e hallata laovarusid ning tdita puhvervarud miiiigitulemuste jérgi;

e Kkorrastada siisteemis toograafikuid ja siduda need aruannetega;

e jidlgida iga toolise t60d;

e optimeerida todd ja laoprotsesse;

e saada sisendid transpordiliikide 16imimiskavade jaoks;

¢ hallata tarnepunkte;

o reguleerida kaupade komplekteerimist tootekategooriate kaupa;

e saada aruandeid, et teha juhtimisotsuseid,;

e planeerida lacaadresse. (Allas s.a)

23



Igal ettevottel tuleb oma eriparadest lahtudes valida sobiv laotarkvaralahendus. Laotarkvara aitab
tellimusi ja laovarusid hallata {ihes siisteemis. Laotarkvara vihendab inimeste t66d. Eriti on selle
eelised ndha olukorras, kus kaubad ringlevad kiiresti, tellimusi tuleb téita liihikese aja jooksul,
kaubavalik on suur, tellimusi palju ja kaupu on vaja palju liigutada. Arvestada tuleb sellega, et
taustsiisteem esitab IT-le véljakutseid (nditeks serveri ja kasutajatoe puhul), samuti on oluline
tooteandmete haldus, sest vigased tooteandmed pdhjustavad finantsriske, ning tellimused peavad

liikkuma elektroonilise andmevahetuse (EDI) siisteemi kaudu, vastasel juhul on vaja t66joudu

tellimuste vastuvdtmiseks ja sisestamiseks. (Allas s.a)
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2. Optimeerimise voimalused multimodaalses transprodiahelas

Autolink Group AS niitel

2.2. Ettevotte tutvustus ja tegevuse iilevaade

Autolink Group AS on asutatud 2008. a. Skandinaavia {ihe suurima sdiduautode logistikaga
tegeleva Norra kontserni Autolink Group AS-i ja Eesti logistikakontserni Baltic Maritime
Logistics Group AS-i poolt. Autolink Group AS on emaettevote, kelle kontserni kuulub iiheksa
tiitarettevotet. Nende nimetused, asukohad ja tegevusalad on esitatud tabelis 1.

Tabel 1 Autolink Group AS tiitarettevotted

Tiitar- Autolink Autolink | Autoterminal | Autolink | AutolinK | TOO 000 Autolink

ettevotte Rail OU PDI ou Finland Lithuania | Autolink Autolink Germany

nimi Services (0)'% UAB Central GmbH

ouU Asia

Asukoht Eesti Eesti Eesti Soome Leedu Kashaztani | Venemaa Saksamaa

Tegevusala | Soiduautode | Eesti Eesti Soome Leedu Kashaztani | Venemaa Saksamaa
raudtee- logistika- | logistika- logistika- | logistika- | sdiduautode | sdiduautode | logistika-
vedu teenused teenused teenused teenused raudteevedu | raudteevedu | teenused

Autolink Group AS tegeleb uute ja kasutatud sdiduautode logistikaga, osutades sdiduautode
maantee- ja raudteeveoteenuseid vastavalt oma treilerite ja raudteeveeremiga ning sdiduautode
ladustamise ja miiiigieelse ettevalmistamise teenuseid. Ettevotte klientideks on sdidukite tootjad,
maaletoojad ja edasimiiiijad Balti riikides, L4éine-Euroopas, Venemaal ning teistes SRU riikides.
Autolink Group AS on jargmiste automarkide veokorraldajaks: Peugeot, KIA, Toyota, Citroen,
Subaru, Honda, Mitsubishi, Hyundai, Seat, Fiat, Ford, VVolvo, Mazda, Land Rover, Jaguar, Nissan.

Autolink Group AS osutab klientidele jargmiseid teenuseid:

e Mmaantee-, raudtee- ja meretransport;

o laoteenused Paldiski Idunasadamas ja sisemaa terminalides;
« tollivormistuse korraldamine;

o miiiigieelse ettevalmistuse korraldamine, PDI teenused (pre-delivery inspection).

Ettevdte on grupeerinud oma teenused miiiigitulu alusel kolme gruppi: veoste ekspedeerimine,
soiduautode raudteevedu ja sdiduautode maanteevedu. Ettevotte majandusaasta aruandes
avaldatud andmete alusel on tabelisse 2 (Ik 26) koondatud miitigitulu jaotus tegevusalade pohiselt
aastatel 2017. ja 2018. Esitatud andmetest ndhtub, et aastate 2017 ja 2018 vordluses on miiiigitulu

kokku suurenenud 17,5%. Suurim muutus on toimunud sdiduautode maanteveoteenusel, see on
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aasta vOrdluses suurenenud 70,4%, kuid osakaaluna kogu miiiigitulust on suurenemine neli

protsendipunkti.

Tabel 2 miitigitulu jaotus 2017. ja 2018 summaliselt (€) ning protsentuaalselt

Tegevusala 2017 2018

Veoste ekspedeerimine 13 582 755 78% 16 014 381 78%
Soéiduautode raudteevedu 2528 715 15% 2 252 023 11%
Soiduautode maanteevedu 1268 791 7% 2161 756 11%
Kokku 17 380 261 100% 20 428 160 100%

Veoste ekspedeerimise osakaal on kogu miiligitulus jddnud vaadeldavatel aastatel samaks. Siiski
on veoste ekspedeerimise tulu suurenenud 17,9%. Sdiduautode raudteeveo teenuse miitigitulu on

aga veidi langenud.

Seoses 2020 aasta alguses alanud tervisekriisiga, mis tekitas enneolematu seisaku paljude
ettevotete tegevusvaldkondades, on Autolink Group AS miiligimahud langenud kuni 80%.
Ettevotte hinnangul aga on peatselt miiiikide mingis osas taastumist loota, kuid varasema
miitigimahu saavutamine voib votta vahemalt aasta. Samas pessimistliku prognoosi kohaselt, kui
koondamiste mdju hakkab alles 2020. aasta siigisest selgemat moju avaldama, siis autode miitigi
langus toob kaasa piisivama Autolink Group AS tegevusmahtude viahenemise. Ettevottes ollakse
siiski seisukohal, et valitsuse kriisimeetmete rakendamine taastab klientide ostujou ja

tarbimisharjumused.

Pohitegevuse kulud on ettevote liigitanud ostetud raudteeveo, maanteeveo, mereveo ja PDI
teenuse kuludeks. Loetletud kulude summad on esitatud tabelis 3 (Ik 27). Antud kulude vordlusest
selgub, et oluliselt suurim kuluartikkel on ostetud maanteveo teenused. Loput6o teooriaosas oli
vilja toodud, et maanteetranspordi puhul on vahemaad pigem liihemad, samas kulude seisukohalt
on sellel transpordiliigil suhteliselt korge omahind. Ettevottes ldbiviidud uuringuandmetest
selgubki, et pikemad vahemaad on mere- ja raudteetranspordil, lithemad maanteveo puhul. Samas,
kui kulud on vastupidiselt oluliselt suuremad maanteveo teenuse osas ja seda keskmiselt kuus

korda esitatud aastatel.
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Tabel 3 Ostetud teenuste kulud 2017. ja 2018., eurodes

Tegevusala 2017 2018

Ostetud raudteeveo teenused -1 274 462 -1801 175
Ostetud maanteeveo teenused -9 489 130 -9 791 960
Ostetud mereveo teenuse kulud -389 555 -530 022
Ostetud PDI teenuse kulud -493 538 -446 808

Kahe aasta vordlusest selgub, et suurim kulude juurdekasv on olnud raudteeveo teenuste (41,3%)
ja mereveo teenuste (36,1%) osas. Viikseim on kulude suurenemine mereveo teenuse (3,2%)

puhul. Kuid PDI teenuse kulud on hoopis vihenenud.

Kéesoleva kriisi tingimustes on oluline osa ettevotte piisikuludel, mis tuleb tasuda ka juhul, kui
miiiike ei toimu. Uheks olulisemaks piisikuluks uuritavas ettevottes on todjdukulu. Lihtuvalt
toolepingu seaduse § 35, peab toéandja todvoimelisele ja to6 tegemiseks valmis olevale tootajale
maksma keskmist tootasu ka juhul, kui tootaja ei tee to6d seetdttu, et tddandja ei ole andnud t66d.
(Too6lepingu seadus, TLS § 35, 2019) Eelnevalt on t66 teooria osas kirjas, et to6joukulu on
planeeritav kulu. Ettevottes on tootajatel kokkulepitud kuutasud. Kehtiva seadusandluse kohaselt
el tohi tootajate tootasu vihendada ilma tootaja ndusolekuta. Lubatud on to6tasu vihendamine
ilma kokkuleppeta vaid juhul, kui té6andja ei saa ettendgematutest, temast mitteolenevatest
majanduslikest asjaoludest tulenevalt anda to6tajale kokkulepitud ulatuses t66d. ToGtasu voib
vidhendada kuni kehtiva alampalgani (TLS § 37, 2019). Ettevdttes pole tootasude vahendamist seni
rakendatud, mis tootajate seisukohalt on positiivne. Samas pole veel kindlat otsust tehtud, kas

tellimuste vihenemise tagajérjel, peaks tootajaid koondama.

2.3.  Multimodaalse transpordi korraldus ettevottes

Autolink Group AS tegeleb erinevate transpordiliikide korraldamisega ning logistilisse ahelasse
pOimitakse nii mere-, raudtee-, kui ka maanteetransport. Kauba joudmiseks kliendini tehakse

koostddd erinevate koostodpartneritega nii Eestist kui ka vélismaalt.
Autolink Groupi AS vai koostoopartnerite vahendusel saabuvad sdidukid enamasti meretransporti

kasutades Pohjamaadest, Inglismaalt, Euroopast, Aasiast ja mujalt. Autolink Group AS tegeleb

soidukite logistika korraldusega laevalt edasi Eestisse saabumisel.
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Transpordiahel saab alguse tehasest, kus autod valmistatakse ning Eesti poole teele pannakse. Uute
soidukite meretransport tootjatehasest Eestisse on enamasti sdidukite maaletooja ettevotte
korraldada. Maaletooja poolt tellitud autode kohta edastatakse saabuvate autode nimekKiri
Autolinkile enamasti e-mailide teel. Saabuvate autode nimekirja sisestab kas maaletooja voi
Autolinki tootaja arvutiprogrammi Cone (Lisal). Programmist saab iilevaate saabuvatest ning
laoplatsil olevatest autodest. Samuti saab programmist infot vedude jaoks, et edasise transpordi

korraldamiseks koormaid koostada.

Autolik Group AS tegevuskoht on Paldiski 1dunasadamas, kuhu saabuvad regulaarsed
veeremlaevaliinid. Naiiteks igal kolmapdeval saabub Paldiski l6unasadamasse Kessi poolt
opereeritav Thames Highway, mis tarnib automarke Toyota, Volvo, Honda, Mercedes, Peugeot ja

Subaru. Lisaks saabuvad autod ka Mann Linesi ja Transfennica poolt opereeritavate laevadega.

Laeva startides sihtsadamast edastatakse vajalikud dokumendid kauba kohta Autolink Groupile,
et oleks teda millal ning kui palju autosid saabub. Edastatavateks dokumentideks on niiteks
lastimiskorraldus, milles on niha peale laetud autode kogus ning ka mudelid. Lisaks eelnevale
edastatakse tehastest ka uute autode n-6 stinnitunnistused ehk COC-d (Certificate of Conformity)
Autolink Group AS-le on. COC dokument, mille alusel saab uusi autosid registris arvele votta ilma
autoga kohapeale minemata. Autolink Group AS edastab nendeni joudnud COC-d koos autodega

esindustele, kes tegelevad autode arvele votmisega.

Laeva saabudes laetakse autod sadamaoperaatori poolt Paldiski 16unasadamas Autolink
laoplatsile. Sadamaoperaator on Autolink Group AS-i koostoopartner Esteve. Autode saabumise
pédeva loetakse laevapédevaks, mis on mdeldud autode kontrollimiseks. Kui saabunud autod on
laoplatsil, siis teostavad Autolink Group AS-i tootajad sdidukitele esmase kontrolli. Autode
kontrollimiseks on vastavad todtajad saanud spetsiaalse viljadppe. Kontrollimise kaigus
selgitatakse vilja merevedudel tekkinud voimalikud vigastused. Lisaks vaadatakse iile, et koik
vajalikud lisad oleks autos olemas. Mereveol tekkinud vigade tuvastamiseks jaadvustatakse need
pildistamise teel ning koostatakse vastav akt. Eelnevalt mainitud protsess on oluline, et véltida

klientide poolt tekkivaid kahjundudeid Autolink Group AS vastu.

Edasised toimingud autodega sdltuvad sellest, millise automargiga on tegemist ja mis tehasest see
on tulnud (Euroopast voi valjastpoolt seda). Viljastpoolt Euroopa Liitu kolmandatest riikidest

tulnud soidukid ladustatakse esmalt tollilao territooriumile, et viia ldbi vajalikud tolliprotseduurid.

28



Autode kohta vormistatakse tollideklaratsioon, mille alusel lubatakse autod Euroopa Liidus

vabasse ringlusesse.

Peale autode saabumisjirgse kontrolli teostamist transporditakse autod kas Autolink laoplatsile,
PDI keskusesse voi laadimisalale. Autode paigutamine peale saabumisjirgset kontrolli sdltub
maaletooja otsusest. Osadel maaletoojatel on otsene ligipdds Cone programmi, kuhu nad saavad
sisestada vastava autoga tehtavad toimingid nagu tankimine, pesemine, edasine transport, jne.
Saabuvate autodega teostatavad toimingud sdltuvad ka automargist. Niiteks Toyota sdidukite
laevainfo saabudes saadetakse autoesindustele konkreetsel niddalal neile saabuvate autode mudelid
ja VIN koodid. Selle alusel saavad autoesindused oma edasisi tegevusi nende soidukitega

planeerida.

Autolink Group ASi laoplatsil on tankimisala ning autode saabudes sadamasse tangitakse igasse
autosse kokkuleppeliselt 10 liitrit kiitust. Kui autod on 18ppkliendini viimiseks valmis, siis
koostatakse Cone programmis maanteevedude leping CMR (Lisa 2), mille alusel autotreileritega
soidukid esindustesse transporditakse. Autode transpordiks on kokku lepitud jargnevad
tingimused:

e Eesti esindustesse joudmiseks iiks toopaev;

e Litti esindustesse joudmiseks kaks toopaeva;

e Leedu esindustesse joudmiseks kolm toopdeva.

Uuringu kéigus selgus, et tegelikkuses on Autolink Group AS oma logistilises korralduses viaga
kiire, sest hommikul sadamasse saabunud autod saadetakse enamasti edasi juba sama pdeva
pérastldunal. Autode planeeritust kiirem tarnimine esindustesse tagab Autolink Group AS-ile
rahalise boonuse. Teooriast selgus, et suure osa vadrtust mittelisavaid kulusid tekitab kauba
seisuaeg erinevates ladudes. Uuritav ettevote on piiidnud seisuajast tekkivaid kulusid voimalikult
hésti optimeerida, tekitades autode kiire transpordi voOimaldamisega mdningase soodsama
kokkuleppe klientidega. Samas selgus aga, et raudteetranspordiga Venemaale liikuvad autod
seisavad seni tollilaos, kuni on vajalik kogus autosid olemas, et vagun tiis laadida. Seega seisuaega
siiski tekib. Intervjuust selgus, et seda lithendada voi kuidagi viltida pole eriti voimalik, sest

autode kogus soltub tellimustest.

Tellimuste alusel komplekteerib ja korraldab Autolinki logistik edasised veod Kklientideni.

Autolink Group AS autoparki kuuluvad kaasaegsed EURO 6 standarditele vastavad Volvo ja
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Mercedes autotreilerid, mis on varustatud Késsbohreri pealisehitiste ja haagistega. Osaliselt
tellitakse veoteenust autotreileriga ka koostoopartnerilt. Latis on Autolink Group AS ametlik
veopartner SIA Kurbads un Ko ning Leedus Autoverslas. Lisaks koostoOpartneritele teostab
Autolink ka ise Lati ja Leedu vedusid ning tiidab iiksikuid eritellimusvedusid. Néiteks v3ib tuua
eraisikust kliendi luksusauto Eestist Hispaaniasse, mille puhul koostati optimaalseim variant
multimodaalset transpordiahelat kooskdlas kliendi soovide ja transpordiliikide kombineerimise

voimalustega. Nimetatud eritellimusveod on siiski pigem erandlikud.

Oma autopargi iilalpidamine tihendab mitmeid kulusid, sealhulgas ka ootamatuid. Néiteks
kaasnevad sdidukite hooldus- ja remondikulud, kindlustus, todtajatega to6joukulud, jne. Ka
planeerimata kulude tekkimiseks peab ettevdte valmis olema, néiteks liiklusdnnetuse puhul. Kui
ka kindlustus kahjud korvab, siis vahepealsest seisakust tekkiv lepinguline kohustus vajab siiski
taitmist asendusautoga voi koostodpartneri abiga. Kuigi varasemalt oldi arvamusel, et edukus
peitub kogu logistilise ahela protsesside teostamises oma joududega, siis jarjest rohkem liigutakse
tdnapdeval suurema koost66 ning piisikulude vihendamise suunas. See tuli ka teooriast vilja, et
ettevate peab otsustama, mida teha ise ja mida teenusena sisse osta. Intervjuust ettevotte esindajaga
selgus, et iiheks kulude optimeerimise vOimaluseks voiks olla kas oma autotreilerite rendile
andmine v0i1 koostodlepingud autotreilerite teenusepakkujatega. Transporditeenuse sisseostul on
voimalik hinna iile 14birddkida ning leppida kokku pooli rahuldav maksumus. Eriti oluline on
piisikulude miinimumini viimine praeguses majanduse eriolukorras. See voimaldaks ettevottel

paremini toime tulla oluliselt vihenenud miitigimahtude korral.

Autokaubanduse tarneahel on pikk. Tellimuse ja tarne ajaline vahe vdib olla kuid. Seetottu
COVID-19 kriisi algus koheselt Autolink Group AS kiivet ei mdjutanud. Kuid inimeste piiratud
litkkumine, ettevitete koondamised ning inimeste sissetulekute vihenemine on sdidukite miiiiki
tugevasti mojutanud. Kuna uute autode tellimused on praegu oluliselt vihenenud, siis on see kaasa
toonud ka Autolink Group AS kiibe vdga suure languse. Kui miiiigid langevad, siis peab
operatiivselt tegelema ka kulude kokkuhoiuga. Peamine tdhelepanu tuleks poorata just
puisikuludele, mis tuleb tasuda ka juhul, kui miiiik langeb voi ajutiselt miitiki iildse ei toimu.
Piisikulude iiks vahendamise voimalus ongi eelnevalt mainitud t66jouvajaduse hindamine. Teiseks
autotreilervedude tellimine, mitte pidada oma autoparki iileval ning autojuhte palgal. Kui
autotreileritel vedusid ei ole, siis piisikulud (kindlustus, amortisatsioonikulu) tekib ikkagi. Kulu

aga tdhendab kasumi vihenemist.
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Teine oluline kuluartikkel on tootajad. Todlepinguga todtajate puhul on té6andja kohus tagada
tootajatele t66. Kuid praeguse kriisi ajal, kui autosid Eestisse ei saabu, siis pole ka ettevottel
tootajatele to0d anda. Samas peab ettevote t06 mitteandmisel tagama tootajale keskmise palga.
Seega palga ja todjoumaksude tasumine on samuti ettevottele kulu ajal, kui miitiki ei toimu. Kui
autotreilervedude alltodvotu korras tellimine on voimalik, siis tootajatega head varianti kulude
vihendamise osas eriti ei ole. Loputdd autori hinnangul tuleks kriitiliselt {ile vaadata todtajate
tooprotsessid ja hdivatus ning selgitada vilja, milline on tddtajate vajadus muutuvate
majandusolude tingimustes. Toendoliselt on koondamised tulevikus osaliselt hddavajalikud, et
ettevote suudaks keerulise aja iile elada. Kuna uute sdidukite néol on tegemist luksuskaubaga, siis
nende noudlus kindlasti 1dhiajal vdheneb. Majandusteadlased prognoosivad majanduse taastuma
hakkamist mitte varem kui aasta pérast. Seega peab ettevote arvestama pikemaaegselt oluliselt

vihenenud miitigiga.

Enamik transporditavaid autosid kiletatakse, et kaitsta sdidukite viliseid pindasid transpordil
tekkida vdivate kahjustuste eest. Mercedestele aga tdmmatakse peale ldhtuvalt sdiduki Kujust
spetsiaalsed logodega Kattekotid. Intervjuust selgus, et transpordi kdigus on tulnud ette siiski
autode kahjustamist, mis lahendatakse alati 1abi CMR kindlustuse. CMR on rahvusvahelise
kaupade autoveolepingu konventsioon ning sellest tulenev tarnetdend, millega kaasneb ka
kindlustus. Veo kaigus tekkinud kindlustusjuhtumite korral esitab kliendist autosalong Autolink
Group AS-le ndude ning vajalikud tdendid kahjustuste kohta. Autolink kontakteerub vedu
teostanud juhiga ning tutvub kahjustuse iseloomuga. Piilitakse vilja selgitada, kas on tegu
veokahjustusega voi on kahjustus siiski kliendi poolt tekitatud. Kahjustuste korral peab olema
autode maha laadimisel tehtud fototdestus kahjust ning vedaja allkiri saaja CMR-il, et vedaja
tunnistab kahju olemasolu maha laadimise hetkel. Kui tegemist on veokahjustusega, siis tegeleb

sellega edasi Autolinki koostoopartnerist kindlustusfirma.

Praktikas on olnud ka juhtumeid, kus auto on aetud esinduses asuvasse tookotta, pestud ja peale
seda saadetud kaebus, et autol on virvikahjustus (nditeks kriimud). Sellises olukorras ei saa
Autolink antud kahjustust veokahjuna késitleda, kuna autot oli liigutatud ning teostatud erinevaid

toiminguid, mille eest Autolink Group AS pole vastutatav.

Autolink Group AS pakub ka PDI teenust. Naiteks Peugeot-de saabudes viiakse autod PDI
keskusesse, kus autod esmalt pestakse ning teostatakse pdhjalik kontroll ka véiksemate

varvikahjustuste tuvastamiseks. Jargnevalt teostatakse autodele rehvirhu ja aku kontroll,
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kompuuterdiagnostika ja vajadusel lisatakse kaitsmed, mille tulemusena kéivituvad autol
lisafunktsioonid nagu tagurduskaamera jne. Lisaks paigutatakse autodesse ka kasutusjuhendid,
porivaibad, ohutuspakett, aknapesuvedelik ning tangitakse kiitust. Eelnevalt loetletud protseduurid

teostatakse lisaks ka automarkidele Honda, Citroen ja Mazda.

Osad Peugeot autod saabuvad ka Paldiski pdhjasadamasse, kus Autolinki tootajad kdivad neid
esmalt kontrollimas ja vajaduse korral vormistavad kahjustuste kohta aktid. Peale kontrollimist
korraldavad Autolinki logistikud autode veo Paldiski pohjasadamast l1dunasadamasse Autolinki

territooriumile vajalike toimingute labiviimiseks.

Peale PDI ldbimist ladustatakse autod laadimisalale, kust saavad veokijuhid autod koormasse
laadida. Samal ajal, kui autod on PDI-s koostavad logistikud Cone programmis veokoormaid ning
prindivad paberkandjale maanteeveo lepingud ehk CMR-id. CMR-id asetatakse ettevotte kontori
koridoris asuvale e, kust autojuhid need votavad ning asuvad autosid koormasse laadima.

Tulenevalt 60pédevaringsest valvest sadamas, kui ka Autolinki territooriumil on vdimalik autosid

laadida 24/7.

Peale maanteetraanspordi teostab Autolink ka raudteevedusid, mille peamiseks sihtkohaks on SRU
riigid. Raudteevedude planeerimine algab nullist ehk auto tehasest tellimisega, millele jargneb
sobiva laevakoha broneerimine auto Eestisse toimetamiseks. Peale laeva planeerimist
organiseeritakse autode laadimine laeva ning laevalt maha. Paldiskisse joudes toimub tavapédrane
autode kontrollimine vigastuste tuvastamiseks. Eestis vormistatakse autodele vajalikud
dokumendid raudteeveoks, kuna autod saadetakse peamiselt SRU riikidesse niiteks Kasahstan,
Usbekistan ja Tadzikistan, siis kasutatakse veodokumendina SMGS-i (Rahvusvahelist
raudteekaubaveo kokkulepet) (Lisa 3). Autod laetakse Autolinki vagunitesse sadamaoperaatori
poolt. Peale autode laadimist ldhevad Autolinki raudteelogistikud vagunit kontrollima
veendumaks, et vagunis oleks diged autod ning autod oleks korrektselt kinnitatud ja laadimise
kéigus poleks autosid vigastatud. Kontrollimise kéigus tehakse arusaamatuste viltimiseks ka

autodest ja nende kinnitustest pildid ning plommitakse vagunid kinni.

Raudteetransporti kasutatakse pikemate vahemaade puhul, selgus teoreetilisest osast. Kuna uuritav
ettevote asub raudteetranspordi kasutamiseks sobivas logistilises asukohas, siis on raudteeveo
korraldamine ka iiheks pakutavaks teenuseliigiks. Valdavalt korraldatakse soidukite vedu

Venemaale, kus raudtee rddpmelaius on 1520 mm. Uheks sihtkohaks, kuhu Autolink Group AS
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soidukeid transpordib, on Kasahstan, kokku umbes 3800 km. Marsruudil Paldiski — Almatd 1dbib
kaup kahte iilemineku piirijaama, Narva ja Petropavlovsk ning kokku on sel teekonnal kolm
erinevat veduriteenuse pakkujat. Rahvusvahelise raudteekaubaveo kokkuleppe SMGS alusel on
kauba kohale toimetamise tdhtajaks méaaratud normiks iiks 66pdev iga alustatud 150 - 200 km
kohta.

Vedudeks voib kasutada renditud konteinereid, nditeks, vedades kaupu Eestist, vOib rentida
konteineri Eesti Raudteelt, kuid selline vedu on kallim kui SOC konteineris, sest sellisel juhul

pannakse veotariifi sisse ka tiihja konteineri tagastamise hind.

Raudteevedude puhul on palju rddgitud Rail Balticust, kui Kiirest transiiditeest. Rail Balticu
valmimine aga Autolink Group-ile mingit mdju ei avalda, sest SRU riikides ja Rail Balticu
roopalaius on erinev. Rail Baltic ehitatakse Euroopa 1435-millimeetrise ro6pmelaiusega, kuid
Venemaal on roopmelaius 1520 mm. Intervjuust selgus, Euroopa suunalise raudteetranspordi
voimaluste avardumine tdnu Rail Balticu valmimisele vOib ettevotte teenusemahtusi suurendada,
kui erinev roopmelaiuse probleem saaks lahendatud, sest ettevottel on ka oma vagunipark.
Autolink Group AS vaguniparki kuuluvad 2008-2017. aastal valmistatud spetsiaalselt sdiduautode
transpordiks ettendhtud autovagunid. Erinevast rodpalaiusest tingitult ei saa ettevottes
olemasolevad vagunid liikuda SRUst otse Euroopasse ning ettevdtte juhi sonul jitkavad nad

edaspidi ka Eestist autode transporti Euroopasse voi PGhjamaadesse esialgu maanteed mooda.

2.4. Lisateenuste pakkumine

Pakkudes klientidele téisteenuslahendusi multimodaalse transpordi korraldamisel, on vajalik
pakkuda ka lisateenuseid, mis suurendava klientide mugavust ning seetdttu ka miitike. Jargnevalt
tutvustatakse uuritava ettevotte olulisemaid lisateenuseid, milleks on tolliteenused koos

dokumentide vormistamise ja infovahetusega ning terminali ja laoteenused.

2.4.1. Tolliteenuste pakkumine ettevéttes

Autolink Group AS-ile kuulub Paldiski 1dunasadamas asuv tolliladu, kuhu ladustatakse laevalt
saabuvad tolli all olevad autod kuni vajalike formaaluste tegemiseni. Tolli all olevad sdidukid
imporditakse véljastpoolt Euroopa Liitu ning nende kohta koostatakse tollideklaratsioon, mille abil

autod lahti tollitakse ning vabasse ringlusesse lubatakse. Tollideklaratsioonide vormistamisel on
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oluline, et saabunud autode kohta oleks olemas paritolusertifikaat. Lisaks pakutakse ka kauba

vabatsoonis hoiustamist transiidi korral.

2.4.2. Dokumentide vormistamine ja elektrooniline andmevahetus

Ettevottes kasutusel olevaid dokumente vormistatakse nii paberkandjale kui ka elektrooniliselt.
Paberkandjal dokumentide kéitlemine on ajamahukam ning kulukam. Elektrooniline
andmevahetus on kiirem, kuid nduab lisainvesteeringuid, néiteks arvutiprogramme ja viljadpet

tootajatele.

Kliendid, kelleks on enamasti autode maaletoojad voi esindused, esitavad tellimused emaili teel
vOi 1abi Cone programmi. Citroeni tellimused esitatakse ldbi motorways programmi, kus on ndha

autole méaaratud toimingud, 16ppsihtkoht ning tdhtaeg, millal auto kohal peab olema.

S&idukite transport SRU riikidesse toimub rahvusvahelise raudtee logistikaettevdtte AS Operail
vahendusel. Kuna Autolink Groupp AS transpordib kaupa moodda raudteed SRU riikidesse
(Séltumatute Riikide Uhendusse), siis veodokumendina kasutatakse SMGS-i (rahvusvahelise
raudteekaubaveo  kokkulepet). Raudteeveoks vajalikud dokumendid  vormistatakse
elektrooniliselt, mis edastatakse kaubasaajale, kuid dokumendid tehakse ka paberkandjal, mis
esitatakse Paldiski raudteeterminalile. Kokku koosneb rahvusvaheline veodokument SMGS
kaheksast erinevast osast:

e saatekirja originaal (saajale);

o teekiri (vedajale, kes annab kauba saajale);

e kauba viljaandmise leht ( vedajale, kes annab kauba saajale);

e saatekirja duplikaat (saatjale);

e kauba vastuvotuleht (lepingulisele vedajale);

e teatis kauba saabumisest (saajale);

e teekiri (tdiendav eksemplar);

o lisaleht dokumentide loeteluga.

Intervjuust selgus, et rahvusvaheliselt reguleeritud dokumentide puhul pole ettevottel voimalusi
muudatusi teha. Selles osas peab jiargima vélja kujunenud praktikat. Osaliselt toimub saatelehtede
vormistus paberdokumentidena ning seda Aurolink iihepoolselt muuta ei saa. Eesti sisestel ja

ettevotte enda tiitarettevotete vahelist infovahetust aga saaks rohkem digitaliseerida. Sel puhul on
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vajalik tdiustada kasutusel olevaid arvutiprogramme. Lisaks saaks autojuhtidele koostatavaid
veose- ja saatelehti teha elektroonselt, kuid siis on vajalik lisakuluna soetada neile

internetitthendusega tahvelarvutid.

2.4.3. Terminaliteenused ja laoteenused

Autolink Groupi kliendid on valdavalt piisikliendid, autosalongid, kes tellivad enamasti korraga
rohkem kui lihe tooteartikli ning seetdttu on vajalik pakkuda erinevaid terminaliteenuseid, et
klientideni saaks toimetada kogu saadetise partii. Autolink Group AS territoorium sadamaalal on
suur ning sellel pakutakse jargmiseid terminaliteenuseid:

e hoiustamine;

e ladustamine;

e [aadimine;

e sodidukite ettevalmistus.

Autolink Group AS Paldiski Lounasadamas asuvas kaasaegses PDI keskuses teostatakse paljude
Baltikumi imporditavate uute sdiduautode miitigieelset ettevalmistust. PDI keskuse territooriumil
asub tankla, mis vdimaldab pakkuda klientidele sdidukite tankimist bensiini, diisli ja AdBlue
kiituselisandiga. Paldiski Lounasadamas on ettevotte kasutuses terminal, mille autoplatside suurus

on 14 ha, voimaldades tiheaegselt ladustada kuni 7000 autot.

PDI on sodiduvahendite transpordieelne ettevalmistus, mille kéigus sdidukid pestakse,
kontrollitakse (viliselt, kui ka kompuuter diagnostikaga), paigaldatakse vaibad, kasutusjuhendid,
ohutuspakett, numbrialused ning tehakse esmane tankimine ja lisatakse aknapesuvedelikku.
Autodele tangitakse enamasti eelneva kokkuleppe alusel 10 1 kiitust. Transpordieelse
ettevalmistuse kdigus teostatakse vajadusel ka tehase poolt médratud kampaaniaid ehk
likvideeritakse tehase poolt méarkamata jaanud vigu. Autolink Group AS teostab PDI teenuseid
jargnevatele automarkidele: Citroen, Peugeot, KIA, Honda ja Mazda. Lisaks eelnevalt mainitud

markidele kdivad transpordieelses ettevalmistuses ka osad Ford automudelid.

Autolink pakub ka sodidukite ladustamisteenust ning hobiautode ja kaatrite talvehoidu.
Ladustamisteenust kasutavad erinevate margiesinduste maaletoojad, sest esindussalongid asuvad
enamasti kesklinnas, kus laoplatsideks ruumi pole voi on see liiga kallis. Autode ladustamise
teenus on lisatuluallikas Autolink Group AS jaoks. Praeguses olukorras, kus sdidukite miitigi

langus toob kaasa ka Autolinki vahendusel autode transpordi, siis tiheks lisavdimaluseks oleks
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suurendada oma laoplatside rentimist pakkumaks ladustamisteenust ning pikemaajalist
hoiuteenust. See oleks piisiv tuluallikas, mis osaliselt annaks leevendust langenud miitigimahtude

korral.

2.5. Aja ja kulude optimeerimise voimalused

Ajajakulude optimeerimine voimaldab protsesside kiire ning jarjepideva toimimise ning tagab ka
rahalise kokkuhoiu. See on vodimalik tidnu erinevate protsesside korrektsele téole. Aja
optimeerimise eelduseks on, et ettevote teab, milliseid tegevusi tehakse ning omab iilevaadet kogu
multimodaalse tarneahela protsessidest. Toimunud erialapraktika kdigus viidi 14bi t66 autori poolt
koostatud kiisimustega intervjuu, mille kdigus kaardistati {ihe niitena tegevuste protsess koos
hinnangulise ajakuluga. Uuringu kaigus vesteldi Autolink Group AS erinevate transpordiliikide
logistikutega (maantee transpordi logistika osakonnast ja raudtee osakonnast). Intervjuu toimus
inimestega otsese suhtluse teel, hiljem COVID 19 kriisiolukorras meili teel. Intervjuu viidi 1dbi
ettevalmistatud kiisimuste alusel (Lisa 4). Intervjuu eesmérgiks oli vilja selgitada tegevused
Autolink Group AS tarneahelate erinevates osades ning neis aja- ja rahaliste kulude optimeerimise
voimalusi. Lisaks viidi intervjuu ldbi ka laoteenuste juhatajaga, kellega piiiiti vestluse kdigus

selgitada vilja kokkuhoiu kohti laoteenuste osas.

Valitud on teenuste ahel, mis on ettevdttes peamine pakutav teenuste komplekt piisiklientidele.
Tegevusahel algab autode sadamasse joudmisega ning 15ppeb sdidukite saabumisega kliendini.
Jargnevas tabelis 4 on toodud tegevused ja hinnanguline ajakulu, mille puhul autor tugineb
eelnevalt teoorias esitatud tootliku ja mittetootliku aja optimeerimise kontseptsioonile, mille
eesmargiks on kaotada voi vdhendada vidirtust mittelisavat aega tarneahelas. Autor analiilisib

ajakulude optimeerimise vdimalusi mittetootliku aja vdhendamise osas.

Tabel 4 Kombineeritud teenuste ahel piisiklientidele

Tegevus Aeg

Autode maha laadimine laevalt 3-5 tundi
Autode kontrollimine 1,5-2,5tundi
Autode tankimine 0,1 tundi
Autode peale laadimine 1-1,5tundi
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Esitatud tabelis on minimaalne ajakulu kokku 5 tundi ja 36 minutit ning maksimaalne ajakulu
kokku 9 tundi ka 6 minutit. Jargnevalt tutvustatakse iga tegevuse alltegevusi ning voimalusi ajalise

kokkuhoiu saavutamiseks.

Autode laevalt maha laadimise ehk lossimise aeg oleneb saabunud autode kogusest. Suuremate
tellimuste puhul on ajakulu suurem. Osaliselt sdltub ajakulu ka sellest, kas on muud kaupa ka vaja
maha laadida ning kuidas on laev eelnevalt lastitud. Mahalaadimise aeg on erinev olenevalt
aastaajast, nditeks talvel tuleb libedusega olla ettevaatlikum ning aega voib kuluda rohkem. Autode
kontrollimise tegevuse raames kontrollitakse saatedokumentide digsust ning nende vastavust
saabunud kaubaga. Igat autot on vaja vorrelda eraldi konkreetse COC dokumendi andmetega.
Samal ajal tehakse ka visuaalne vaatlus tuvastamaks transpordi kéigus tekkida vdivaid véliseid
kahjustusi ning autodest tehakse ka pildid. Intervjuu kdigus arutleti vdimaluse iile, et kas on
voimalik kasutada droone selle asemel, et tootajad peaks igat autot eraldi pildistama. Selle mdtte
puhul jouti jareldusele, et seda on esialgu keeruline ja ka kulukas teha, kuid edaspidi voib see
reaalsuseks isegi saada. Kokkuvottes liihendaks mahalaadimise ja kontrollimise aega, kui
transpordi kdigus poleks vigastusi, millega tuleb edasi tegeleda ning edasised toimingud autoga on
hairitud. Samas on t66tajad saanud sellistes olukordades edasiseks kaitumiseks tegutsemisjuhised.
Standardiseeritud tegevusjuhis tagab aja efektiivse kasutamise ning ettevottes voiks moelda,

millised on sagedased tiilipolukorrad, mille puhul vdiks koostada kditumisjuhised.

Lisaks on voimalik ka optimeerida Autolink Group AS-i poolt laevaga veetavate autodega seotud
kulusid. Naiteks kui on vaja autod transportida Autolinki Rootsi harust Eestisse, Kkus
laevaoperaatori poolt on médratud igale autole kindel hind, kuid sama laevaga on Eestisse tulemas
ka Autolinki veok, kuhu mahuvad antud autod peale siis transporditakse need autod veokilastina

mitte iga iiks eraldi kaubaartiklina.

Kulude optimeerimise seisukohalt leidis t60 autor, et otstarbekam oleks autode transpordiks
kasutada allvedajaid. Allvedajate kasutamine tagab ettevdttele rahalise kokkuhoiu, kuna siis
puuduvad ettevottel mitmed erinevad kuluartiklid nagu autojuhtide palgad, veokite hooldused,
kindlustuskulu, jms. Optimeerida on voimalik ka autode transporti koostades veoringe, mille abil
saab kdige optimaalsemalt voimalikult palju autosid kohale transportida. Veoringide koostamisel
tuleks jdlgida, et Autolinki terminalist vdljudes oleksid veokid tiislastis, mis omakorda tagab

kasumimarginali tdusu. Veoringide optimaalse koostamise juures tuleks jélgida ka tagasi sditu
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terminali, et vOimaluse korral ka antud vahemaal saaks midagi transportida, véltimaks tiihjalt

sOitmist.

Autode tankimine pole viga suurt ajakulu noudev tegevus. Tankimine toimub kahel viisil,
autodega soidetakse tankerini voi sdidetakse tanklabussiga auto juurde tankima. Kuigi kodik autod,
mis saabuvad tankimist ei vaja, siis oleks efektiivsem tankida autosid tanklabussiga, selle asemel,
et iga autoga eraldi tankerini soita. Kuigi tankurid asuvad ldheduses laoplatsil, siis kuluks
tanklabussiga tankimiseks kokkuvdttes vihem aega. Kui on vajalik koigi autodega iikshaaval
tankimas kaia, siis kokkuvdttes suurendab see tankimisele kuluvat aega. Tankimise jargselt on
vajalik ladustada autod laoplatsil. Tuleb planeerida autode parim paigutus laoplatsidel, sest

ettevotte osutab ka hobiautode ja kaatrite talvehoiuteenust.

Laoplatsidelt autode koormasse komplekteerimisel on vajalik selge iilevaade, kus konkreetsed
autod asuvad, mis tuleks koormasse komplekteerida ning laoplatsilt laadimisalale toimetada. Selle
tegevuse kéigus on tulnud ette olukordi, kus auto leidmine votab aega voi on pargitud selliselt, et
vajalik on teiste autode liigutamine. Siin tekib mittetootlik aeg, mida on vdimalik vdhendada

tarkvaravoimaluste kasutamisega.

Uurides ettevotte toOprotsesse, selgus, et aja kulu optimeerimine on vdimalik Toyotade veoahelas,
kui lubatakse autojuhid laecva saabumise pdeval autosid laadima, mis vdimaldab kiiremat
transporti. Lisaks saab ajakulusid optimeerida tdnu 60pédevaringsele laadimisvoimalusele, mille
tulemusena saavad autojuhid koorma eelneva péeva ohtul peale laada ja jargneval pédeval autod

kohale transportida voi suurema liiklustiheduse viltimiseks 60sel vajalikud vahemaad ldbida.

Intervjuust selgus, et hinnanguliselt on PDI teenuste ajakulu keskmiselt 1 - 2 tundi, mis jaguneb
jargmisteks tegevuseks:

e vilipesu teostamine 15-25 minutit,

e kontrollimine 20 - 30 minutit,

e akende vilis- ja sisepesu teostamine 5-10 minultit,

o Kkilede eemaldus ja jalamattide paigaldamine 10 -17 minutit,

e ohutuspaketi ja juhendite paigaldamine 2 -5 minutit,

e vajadusel lisaseadmete (nditeks numbrialus) paigaldamine 10 -15 minutit.
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Analiiiisides peamisi PDI tegevusi, voib ajakulu kokkuhoidu saavutada 1dbimdeldud tegevuste abil
ehk kaardistades toode jarjekorra ning mootes édra igale tegevusele kuluva aja. Voimalik, et
hinnanguliste ja reaalsete ajakulude vahel on erinevusi, mille analiiiisil on vdimalik saavutada

minimaalseim ajakulu.

Hetkeolukorras on autori arvates iiheks koige olulisemaks punktiks veosekirjade/veolepingute
elektrooniliseks muutmine, kuid see eeldaks igalt autojuhilt mdne elektroonilise seadme
olemasolu, kus ta saaks veolepingut vaadata ja allkirjastada. Allkirjastamiseks on vajalik ID- voi
mobiiliallkirjastamise vdimekust. Tulenevalt Vabariigi Valitsuse kehtestatud eriolukorrast ja
sellega kaasnevatest piirangutest peavad inimesed iiksteisega 2 meetrist vahet hoidma. Autolink
Group AS-is oli enne eriolukorda tookorraldus seatud jargnevalt, et autojuhid kaisid kontoris
veolepinguid logistikute kabinetis paberkandjal allkirjastamas. Seoses koroonaviiruse levikuga
viidi ettevottes sisse muudatused vdahendamaks tootajate vahetut suhtlemist. Logistikud viivad
veolepingud kokkulepitud ruumi, mis ei ole ihegi to6taja todkabinet ning seal on olemas vajalikud
desinfitseerimisvahendid. Autojuhid kéivad seal kontaktivabalt veolepinguid allkirjastamas.
Veolepingute elektrooniliseks muutmine oleks antud to6korralduse muudatused vélistanud ning
sadstaks ka autojuhtide aecga ehk autojuhid ei peaks iga kord kontoris kdima, vaid saaksid peale
digiallkirjastamist laoplatsil laadimist alustada. Lisaks paiknevad osad autod Paldiski
Idunasadamas asuval platsil ning veolepinguid allkirjastatakse Autolinki kontoris. Selline

korraldus on aegandudev, kuid elektroonilisel teel tekiks ajaline kokkuhoid.

Kokkuvottes voib intervjuude ja analiiiiside pohjal vélja tuua jargmised aja ja kulude kokkuhoiu

vOimalused:

e tiilipolukordades kditumiseks koostada standardsed kéitumisjuhised;

e tiitarettevotete vahelise sdiduautode transpordi puhul kasutada dra voimalus tuua autod
veokilastina;

e autode maanteetranspordil kasutada allhanke teenusena autorteileritega vedu;

e teostada teenuseid téislastis ning vOimalusel viltida tiihjalt tagasisditmisi;

e autode tankimiseks kasutada tanklabussi;

o laoplatsidel ladustamisel kasutada tarkvaralahendusi;

e analiilisida PDI tegevusi tdpsemalt, et leida efektiivseim ajakasutus;

e veolepingud muuta elektroonseks.

Vilja toodud aja ja kulude optimeerimise voimalused edastatakse ettevdtte juhtkonnale.
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Kokkuvote

Multimodaalne tarneahel koosneb erinevatest transpordiliikidest. Tarneahel omakorda koosneb
mitmetest protsessidest, mille efektiivsest juhtimisest soltub pakutava teenuse kvaliteet ja hind.
Mida keerukamad on logistilised lahendused, seda suuremad kulud véivad tekkida. Tarneahela
kulud vdivad moodustada kuni 80% kdikidest ettevotte kuludest. Ténapideval liigutakse aina enam
efektiivsete lahenduste otsimise suunas, kuidas optimeerida protsesse ja tegutseda efektiivsemalt.
Optimeerimisel on kaks olulist mérksdna, need on aeg ja kulud. Multimodaalne transpordiahel on
logistiline protsess, mille erinevates etappides toimuvad osapoolte vahel mitmed erinevad
tegevused, kokkulepped, koostdd, infovahetus, jms. Konkurentsis pilisimiseks on oluline tuvastada

voimalusi, mis aitavad efektiivsemalt tegutseda.

Loputdd teoreetilises osas anti iilevaade multimodaalse transpordi olemusest ja erinevate
transpordiliikide kombineerimisest. Teooriaallikatele tuginevalt on tutvustatud pohjalikumalt
mere-, maantee- ja raudteetransporti, sest neid transpordiliike kasutatakse uuritavas ettevottes.
Kogu tarneahela vajalikul mééral toimimiseks tuleb pakkuda ka lisateenuseid, niiteks
tolliteenused, terminaliteenused, mis jirjest enam toimub elektroonilisi vahendeid kasutades. Neid
teemasid on késitletud t66s nii teoreetiliselt kui kirjeldatud ka tolliteenuste, terminali- ja
laoteenuste pakkumist Lisaks tutvustati ajakulude optimeerimise kontseptsiooni, mis tugineb
tootlikule ja mittetootlikule ajale, mille eesmérk on tuvastada protsessides mittetootlikke tegevusi

ning neid vdhendades viheneb ka ajakulu.

Kaubalitkumise optimeerimine on keskendatud mitmele optimaalsusnéitajale, eesmérk voib olla
madalal hoida kulusid, teenida suurt kasumit, parandada teeninduskvaliteeti vdi suurendada
kliendirahuolu. Ettevote peab otsustama, mis eesmérgi ta optimeerimisel endale seab. Alati ei ole
kulude vidhendamine parim lahendus, sest siis vOib kannatada kvaliteet, kuid kéesolevas
tilemaailmses kriisis, kui miiiikide suurendamine ei ole alati ettevotete vOimuses, tuleks

keskenduda kulude vihendamisele.

Uuritava ettevotte probleemist ldhtuvalt kaardistati peamine eriliigiliste transpordiliikide ja
lisateenustega tegevusahel, milles piiiiti tuvastada mittetootlikud tegevused ehk aja kokkuhoiu
voimalused ning seeldbi leida kulude optimeerimise vdoimalusi. Andmete kogumiseks viidi 14bi

intervjuud ettevotte erinevate osakondade tootajatega.
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Autolink Group AS on grupeerinud oma teenused miiiigitulu alusel kolme gruppi: veoste
ekspedeerimine, sdiduautode raudteevedu ja sdiduautode maanteevedu. Uuringutulemustest
jareldus, et ettevotte miiligitulu jaotuses on suurim osa veoste ekspedeerimisel, kuid aastate 2017.-
ja 2018. vordluses on suurim muutus toimunud sdiduautode maanteeveoteenuse puhul, mis on
aasta vordluses suurenenud 70,4%. Maanteeveoteenuse uurimisel selgus, et see on iiks kdrgema
omahinnaga transpordiliik ning ettevotte andmed seda ka kinnitavad. Maanteeveoteenuse
pakkumisega tekivad ettevottele suhteliselt suured piisikulud autojuhtide palkade, autotreilerite
amortisatsiooni, kindlustuse, jm seoses. Eriti oluline on piisikuludele rdhku pdoérata miiiikide
vahenemise olukorras, sest keskmist todtasu peab tootajatele maksma ka t66 mitteandmise korral.
Ettepanekuna vo4ib vilja tuua, et ajal, kui ettevottes on miiligid vihenenud peaaegu 80%, tuleks
iile vaadata toOprotsessid ja hinnata tootajate vajadust. Pikemaajalise vihenenud miiiigi puhul on
koondamised véltimatud. Lisaks mdelda, mida teha ise ja millist teenust voiks sisse osta.
Autotreilerite teenust pakub ettevOte osaliselt oma treileritega, osaliselt ostetakse teenust sisse.
Kaaluda tuleks teenuse sisseostu suuremas mahus, sest siis kui klientidelt tellimusi ei ole, ei teki
ka kulusid.

Ettevotte pohitegevuse kulud on jaotatud raudteeveo, maanteeveo, mereveo ja PDI teenuse
kuludeks. Maanteetranspordi puhul on vahemaad pigem lithemad, samas kulude seisukohalt on
sellel transpordiliigil suhteliselt kdrge omahind. Ettevottes 1dbiviidud uuringuandmetest selgubki,
et pikemad vahemaad on mere- ja raudteetranspordil, lithemad maanteveo puhul. Meretranspordi
osakaal vorreldes teiste transpordiliikidega on véiksem, sest piisiklientide puhul korraldavad
mereveo autode maaletoojafirmad. Kulude analiiiisist selgus, et maanteveo kulude kogusumma
aastatel 2017. — 2018. oli keskmiselt kuus korda suurem, kui teiste transpordiliikide puhul.
Maanteeveo kulude optimeerimise voimaluseks oleks autotreilerite renditeenuse sisseost, uurida
ja kasutada rohkem autotreilerite (aga ka raudteevagunite puhul) téislastis vedu ning selgitada vilja

voimalusi, et véltida tiihjalt tagasi soite.

PDI keskuse teenuste puhul kirjeldati t60s iihte nédidet tegevuste ahelast ning analiiiisi tulemusel
selgus, et tipsema tegevuste kaardistuse korral oleks vdimalik leida efektiivseim ajakasutus, mis
voimaldab pakkuda kiiremat teenust ja kulude kokkuhoidu. Terminali- ja laoteenuste osas tuvastati
kokkuhoiuvoimalusena elektrooniliste seadmete kasutuselevotmine laoplatside halduses ja
tanklabussi suuremas mahus kasutuses. Info- ja dokumendihalduses saavutaks ettevite olulise
ajalise kokkuhoiu elektrooniliste veolepingute kasutusele votmisega. Samuti oleks elektrooniliste

vahendite abil voimalik korraldada paremaini kontaktivaba suhtlemist ja info liikumist.
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Lisaks eelnevale selgus analiiiiside tulemustest, et ettevote saaks néiteks kindlustusjuhtumite puhul

koostada kditumiseks standardse tegevusjuhise, mis voimaldaks ajalist kokkuhoidu.
Kokkuvdttes hindab 16putdod autor, et pilistitatud uurimisprobleem sai lahendatud ja eesmirk

taidetud. Autolink Group AS-le edastatakse uuringu tulemustest kokkuvote tutvumiseks ja

voimalusel ettepanekute rakendamiseks.
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Summary

The topic of thesis is possibilities of optimization in muldimodal transports chain based on
example of company Autolink Group AS. The thesis consists of 51 pages, 4 tables and 2 figures.
There is 28 used sources, of which 2 of them are in foreign languages. It has 4 appendices.
The goal of the supply chain management is, on the one hand, to maximize sales of products and
services to final customer, on the other hand, to minimize costs across all the links in the supply
chain. Supply chain costs can make up of 80% of a company’s total costs, S0 it is very important
to find ways to optimize costs in order to increase profits. Time is the key aspect in the supply
chain, which therefore non-productive activities should be identified and reduced. The goal of the
thesis is to find out the possibilities of optimization in the multimodal transport chain based on the
example of Autolink Group AS.

In order to fulfill the goal, the following tasks have been set:

e describe the nature of the multimodal transport chain and the different modes of transport;

e describe the optimal possibilities of combining modes of transport and the provision of
additional services in the transport chain;

e to introduce the activities and work organization of Autolink Group AS;

e to find out the possibilities of optimization in the multimodal transport chain based on the
example of Autolink Group AS and to make proposals for more efficient organizational
activities.

A thesis is prepared using an individual strategy. The main sources for creating the theoretical

basis are professionals Kiisler, Lend, Suursoo and topic’s related articles. Data collection for the

study using interviews with employees in different positions. The analysis of the collected data
uses a comparison method, in the course of which the theoretical principles are compared with the
empirical data and the situations that have occurred in the company's operations.

The results of the survey concluded that the largest share in the distribution of the company's sales

revenue is in freight forwarding. In the comparison of 2017 and 2018, the largest change has taken

place in the case of road transport services for passenger cars, which has increased by 70.4% year-
on-year. The cost analysis showed that the total amount of road transport costs in 2017-2018 was
on average six times higher than for other modes of transport. By offering road transport services,
the company incurs relatively high fixed costs in connection with drivers' salaries, depreciation of
car trailers, insurance, etc. As a suggestion, at a time when sales in the company have fallen by

almost 80%, work processes should be reviewed and the need for employees assessed.

43



Consideration should be given to purchasing car trailer services on a larger scale, because if there
are no orders from customers, no costs will be incurred.

During the thesis the activities of the company's basic service processes were mapped and the
activities in each part of the process were described in order to identify non-productive activities
and thereby find cost optimization opportunities. The results showed that one way to save time
would be to make the exchange of documents and data electronic, then the time spent on sending

and bringing documents to the office will be reduced.
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Lisa 4. Intervjuu teemad ja kiisimused

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

Transpordiahela Kirjeldus ja tegevused selles.

Kuidas toimub transpordiliikide kombineerimine?

Millistes tarneahela protsessi osades on vdimalik ajakulu (seisuaega) vihendada?
Millised on Teie lepingulised koostoopartnerid?

Milliste laevaliinidega saabuvad sdidukid Paldiskisse?

Millised on tekkinud probleemid merevedudel?

Raudtee transpordi kirjeldus.

Kuidas Rail Baltic voiks Teie poolt teostatavaid raudteevedusid mdjutada?

Maantee transpordi Kirjeldus.

10) Milliseid probleeme on ette tulnud maanteetranspordi korralduses?

11) Kuidas COVID 19 kaasnenud kriis mdjutas Teie tegevust?

12) Millised voiks olla kulude optimeerimise vdimalused terminali- ja laotd6 korraldamises?
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