Kaesolev magistritdo annab (ilevaate kaubaoperatsioonidest, mille abil tagatakse vajalik
kaubakaitlusvéimekus riigisisese intermodaalse raudteeveo toimimiseks. Kaubaoperatsioonid tootati
valja AS EVR Cargo Tartu raudteeterminali tingimusi arvestades.

Uheks andmekogumismeetodiks kasutati poolstruktureeritud intervjuud valdkonna ekspertidega.
Valimi moodustasid logistika, ehituse, maantee- ja raudteetranspordi spetsialistid, kokku viis isikut.
Saadud tulemused transkribeeriti, kondenseeriti ja tabuleeriti cross-case maatriksisse. Teiseks
andmekogumismeetodiks rakendati kvalitatiivset sisuanaliilisi, mille valimiks oli 18 magistritoo
temaatikaga seotud teksti. Sisuanallilisi tulemusi analiilsiti analoogselt intervjuude tulemustega.
Eeltoodud analiitside tulemuste alusel selgus, et intermodaalsete sisevedude kontekstis on kdige
kuluefektiivsem kasutada laadimistihikuna ISO FEU konteinerit ning veotehnoloogiana
konteinerhaagisega veoautot ja konteinervaguneid (13-401). Leiti, et raudteeterminali
laadimistehnoloogiana tuleb kasutada konteineri tostukit (SMV 4531 CB5 Konecranes). Terminali
taristu rekonstrueerimise kohapealt on moistlik tulevikus korraldada veoautode liikumine ringliikluse
pohimdttel, rajades selleks lisavarav ning tugevdades pinnast sisse- ja valjapdasu juures.

Protsesside kaardistamisel lahtuti kvalitatiivsest sisuanallisist ja ekspertintervjuudest saadud
andmetest. Protsesside kaardistamine viidi 1abi ARIS tarkvara keskkonnas. Kaardistamise alguses
maarati Tartu terminali kaubaoperatsioonide asukoht AS EVR Cargo protsesside hierarhias. Seejarel
jaotati terminali kaubaoperatsioonid kaheks: veoauto ja rongi teenindamise tegevuse grupiks. Iga
grupi tegevused olid kaardistatud ARIS keskkonna mudelitena, kokku koostati kaks veoauto
teenindamise mudelit ja kolm vagunikoosseisu teenindamise mudelit. Protsesside kaardistamisel
maadrati terminali to6tajate funktsioonid. Leiti, et terminalis peab olema minimaalselt kaks to6tajat:
konteineri tostuki- ja toojuht (suurema paindlikkuse saavutamiseks on maistlik, kui mélemad isikud
suudaksid taita kéiki funktsioone). On oluline mainida, et ARIS protsessimudelid lihtsustavad
arusaamist terminalis toimuvatest protsessidest ja tagavad vdimaluse protsesse kvantitatiivselt
moota. Protsessimudeleid on voimalik kasutada terminali t66d reguleeriva dokumentatsiooni
ettevalmistamisel.

Peale protsesside kaardistamist teostati stsenaariumanaliils, mille raames koostati kaks
stsenaariumite gruppi: terminali kaubaoperatsioonide stsenaariumid koormatud ja koormamata
rongi saabumise puhul. Mélemad grupid olid jaotatud kolmeks alastsenaariumiks, mille alusel toimus
vagunite laadimine erinevate mustrite jargi. Protsesside kaardistamine ja stsenaariumite



koostamine olid votmetahtsusega tegevused terminali kaubaoperatsioonide aegade
kindlaksmaaramiseks ja kulude analllsimiseks.

Simulatsioonianaliiisi viidi |abi kaardistatud protsesside ja koostatud alamstsenaariumide kaupa.
Enne simulatsiooni tegemist pandi paika eeldused, millega kitsendatakse simulatsiooni ulatust. Lisaks
eeldustele valmistati terminali ala skeem, mille tingimustes toimuvad simulatsiooni tegevused.
Siinkohal on oluline mainida, et simulatsiooni tegemiseks maarati igale tegevusele kindel ajakulu.
Nimetatud simulatsiooni tulemusel saadi alastsenaariumide ajalised kestvused tegevuste kaupa.
Simulatsiooniandmetel selgus, et kdige rohkem mdjutab operatsiooniaegu tostuki
mandovridistantsid (eriti konteineriga liilkumisel). Seega on darmiselt oluline tagada tostuki liikumise
vBimalust minimaalsetel distantsidel. Simulatsioonianaliilisi abil tehti kindlaks Tartu raudteeterminali
labilaskevGime. Koormamata rongi saabumisel on vdimalik 66pdevas dra teenindada kuni kaks rongi.
Koormatud rongi teenindamise stsenaariumi puhul on véimalik teenindada (iks rong 66paevas.
Eeltoodut kokku v&ttes on ndha, et Tartu terminali Iabilaskevdime on vastavalt tks kuni kaks rongi
(40...80 FEU) 66p3evas sdltuvalt teeninduse stsenaariumist. Uhe FEU laadimisaeg varieerub kuuest
minutist kuni poole tunnini.

Kulu-maht-kasum analiiisi labiviimise tulemusel tehti kindlaks terminalikulud. Lisaks eelnevale arvuti
valja kdik muud veokulud, mis kaasnevad marsruudil Tartu-Muuga. Nimetatud analiilsi tingimustes
oli vajalik grupeerida kdik olemasolevad kulud muutuv- ja pisivkuludeks. Muutuvkuludeks liigitati
veeremi ja laadimistehnoloogia ekspluatatsiooni- ja kapitalikulud, infrastruktuuri kasutamisega
seotud kulu ja konteineri etteveokulu. Plsivkuludeks liigitati taristu amortisatsioon, konteineri
tostuki amortisatsioon, taristu haldus- ja hoolduskulud ning jaama aastane t66joukulu. See aitas
analldsida muutuvkulude kaitumist erineva tegevusmahu korral (tingimusel, et plsivkulud on
konstantsed ja ei sOltu tegevusmahust). Analiilsi kdigus oli selgelt naha muutuvkulude soltuvust
terminali kaubaoperatsioonide ajalisest kestvusest. Mida kauem teenindatakse veeremit, seda
suuremad on muutuvkulud. Siinkohal on oluline mainida, et pikemate operatsioonide juures
saavutatakse kasumildvi ka suurema tegevusmahu juures. Kulu-maht-kasum analiitsi graafilist
meetodit rakendades on voimalik vaita, et kasumilavi saavutamiseks on tarvis teenindada keskmiselt
viis kuni kaheksa rongi (200...320 FEU) kuus. Kui vorrelda kulu-maht-kasum analiiisi tulemusi
simulatsioonianallilsi tulemustega, siis voib jareldada, et raudteeterminali labilaskevéime vastab
vajalikule tegevusmahule kasumildvi saavutamiseks. Oluline on ka see, et turu-uuringu andmete
kohaselt liletab turundudlus ettevotte vajadust Tartu terminali tegevusmahu suhtes.



Magistrit6o raames valja arendatud kaubaoperatsioonid on aktuaalsed Eesti turu tingimustes. Seda
toestab eelnevalt tehtud turu-uuring ning terminali kaubaoperatsioonideks vajaliku tehnoloogia
kattesaadavus. AS EVR Cargo omab operatsioonide elluviimiseks raudteeveeremit, taristut ja
mitmeaastast kogemust konteinervedudes. Sellest tulenevalt on maistlik kasutada nimetatud
kaubaoperatsioonid intermodaalvedude rongi teenindamiseks Tartu raudteeterminalis.

Vaatamata Tartu raudteeterminali kaubaoperatsioonide teostamise realistlikkusele peab autor
vajalikuks teha ettepanek kaaluda tulevikuperspektiivis terminali laienemisvdimalust, mille abil on
vOimalik tdsta operatsioonilist paindlikkust (kasutuskdlbmatute hoonete eemaldamine terminali
territooriumilt, konteinerihoiustamise ruumi laiendamine ja veoauto parkimiskohtade juurde
rajamine). Lisainvesteeringute tegemiseks on aktuaalne teha investeeringute hindamine, mille
raames teostatakse diskonteeritud rahavoogude anallils, arvutatakse vilja investeeringu rentaablus
ja sisemine tulusus ning viiakse I3bi riskianaliiiis. Adrmiselt oluline on kliendisuhete hoidmine ja
arendamine, seega peab autor oluliseks terminaliteenuste reklaamimist. Kliendibaasi suurendamise
kaudu on véimalik suurendada kaubaveomahtu ja seekaudu suurendada panust modaalsesse
nihkesse.



