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LUHIKOKKUVOTE

Antud t66 eesmirgiks on kaardistada veokorraldajate toOprotsessid DSV Estonia kohalike
jaotusvedude osakonnas ning seejirel vélja selgitada veoringide planeerimise automatiseerimise
voimalused ning selle potentsiaalsed mojud veokorraldaja tookorraldusele, ettevottele ja ettevotte
klientidele. To0s késitletav uurimisprobleem seisneb selles, et ettevottes ei teata tdna hinnata,
kuivord palju oleks vodimalik veokorralduse protsesse jdrgmise kolme aasta jooksul
automatiseerida ning mis vdiks olla potentsiaalsed mojud protsessidele, tulemuslikkusele ning

automatiseerimise tasuvusele.

Uurimustdo eesmérgi saavutamiseks on kasutatud kvalitatiivseid meetodeid. Kdigepealt viidi 1dbi
vaatlus veokorraldaja toopédevast, et kaardistada osakonna todprotsessid ja nendega kaasnev
ajakulu. Seejdrel tehti kdikide osakonna veokorraldajatega intervjuu, et uurida nende seisukohti
automatiseerimise voimalustest ja selle voimalikust mdjust nende tookorraldusele. Lisaks veel
intervjuu ettevotte IT-spetsialistiga, et uurida valitud protsesside reaalset automatiseerimise
voimalikkust ja selleks vajaminevaid ressursse ning l1opetuseks intervjuu osakonnajuhatajaga, et
selgitada vilja tema ndgemus automatiseerimiste elluviimise osas ja selle voimalikest mdjudest

osakonna struktuurile, ettevottele ja klientidele.

Uurimusest selgus, et automatiseeritud planeerimisprogramm aitaks saavutada osakonnajuhataja
eesmargid vihendada inimestest tingitud vigu ning muuta veoringide kokkupanek kiiremaks ja
efektiivsemaks; vidhendada vajadust veokorraldajate jérgi ja panna suuremat rShku

klienditeenindusele. T66 10pus toob autor vélja endapoolsed soovitused edasiseks tegutsemiseks

Votmesonad: infotehnoloogia, automatiseerimine, automatiseeritud planeerimisprogramm,

klienditeenindaja, veokorraldaja



SISSEJUHATUS

Ténases tarbimisiihiskonnas, kus teenusepakkujaid on palju ja konkurents ettevotlusturul véga
tihe, on ettevotjad joudnud faasi, kus kulude kokkuhoiuks ja konkurentsieelise saavutamiseks

otsitakse voimalusi kdikvdimalike IT-lahenduste vilja arendamise ja kasutusele votmise kaudu.

DSV Estonia AS on Eesti suurim ekspedeerimisettevote. Firma kdive 2019. aastal oli 96 miljonit
eurot ning selle 180 todtajat korraldasid ligikaudu 300 000 saadetise liikumist. Lisaks transpordile
pakutakse ka ladustamise, tolli-, aktsiisilao ja tolliagendi teenuseid. T66 autor on valinud
uurimiseks antud ettevotte seoses isikliku kogemusega. Olles todtanud DSV-s veokorraldajana
seitse aastat, on autor hdsti kursis selle ameti toOprotsessidega - nende mahukuse ja

kitsaskohtadega.

DSV Estonia siseriiklike jaotusvedude osakond on iiks kiiremini kasvavaid osakondi ettevottes -
vedude maht kasvab umbes 25% aastas. Sellega seoses suureneb pidevalt ka veokorraldajate
toomaht, seejuures ei lisandu maérgatavalt uusi protsesse, vaid suureneb samade protsesside
tditmise maht ja ajakulu. Osakond on ka toGtajate arvu poolest juba ettevotte suurim veokorralduse
iiksus ning kuna t66joukulud on suured ja uusi tootajaid on raske leida, siis oleks mdistlik abi
otsida IT-lahendustest ja nende abil protsesside automatiseerimisest. Andmesisestuse ja
dokumendihaldusega seotud protsesside automatiseerimine on praegusel ajahetkel hddavajalik ja
sellega tegelevad koik ettevotted, kuid DSV ndgemus oleks tehisintellekti teostada jatta kogu
veoringi planeerimine. Selle eesmirgiks oleks vihendada inimestest tingitud vigu ning muuta
veoringide kokkupanek kiiremaks ja efektiivsemaks; vihendada vajadust veokorraldajate jérgi ja
panna suuremat rohku klienditeenindusele. Kéesolevas to60s késitletav uurimisprobleem seisneb
selles, et ettevottes ei teata tdna hinnata, kuivord palju oleks vdimalik veokorralduse protsesse
jargmise kolme aasta jooksul automatiseerida ning mis vdiks olla potentsiaalsed mojud

protsessidele, tulemuslikkusele ning automatiseerimise tasuvusele.

T eesmérgiks on kaardistada veokorraldajate tooprotsessid DSV Estonia kohalike jaotusvedude

osakonnas ning seejérel vilja selgitada veoringide planeerimise automatiseerimise voimalused



ning selle potentsiaalsed mdjud veokorraldaja tookorraldusele, ettevottele ja ettevotte klientidele.
Eesmdrgi saavutamiseks ja empiirilise osa juhtimiseks on autor piistitanud jérgmised
uurimiskiisimused:
1. Millised on praegu kitsaskohad ja ajakulukaimad protsessid vedude korraldamisel?
2. Milliseid protsesse oleks voimalik automatiseerida?
3. Kuidas mdjutaks veoringide planeerimise automatiseerimine veokorraldajate tookorraldust
ja vajadust selles osakonnas?

4. Millised mdjud oleks sellisel automatiseerimisel ettevottele ja ettevotte klientidele?

To6 on jaotatud neljaks peatiikiks ja need omakorda alapeatiikkideks. Esimeses peatiikis
kisitletakse teoreetilist osa — info- ja kommunikatsioonitehnoloogia arengut ja kasutuselevotmist
logistikasektoris. Teises peatiikis on kodigepealt tutvustatud DSV Estonia AS ettevotet iildiselt ja
seejarel uuritava kohalike jaotusvedude osakonna olemust ja protsesse. Andmed selle jaoks on
peamiselt kogutud DSV siseandmebaasidest saadud dokumentide analiiiisil ning vestlustest
jaotusvedude osakonna juhatajaga. Lopetuseks on kirjeldatud uurimisprobleemi teket ja too

eesmarki.

Kolmandas peatiikis on kirjeldatud wuurimiseks kasutatud metoodikaid. Veokorraldaja
tooprotsesside kaardistamiseks on 1dbi viidud vaatlus. Automatiseerimise vajaduse ja
voimalikkuse véljaselgitamiseks toimusid intervjuud veokorraldajate ja IT-spetsialistiga. Lisaks
intervjuu kohalike jaotusvedude osakonna juhatajaga, et uurida automatiseerimise soovitud ja
voimalikke tulemusi ja mdjusid nii osakonna struktuurile kui ka ettevottele ja tema klientidele

uldisemalt.

Neljas peatiikk keskendub uurimusest saadud tulemuste analiiiisimisele ja tdlgendamisele. Autor
toob vilja seisukohad, milliseid protsesse oleks vdimalik ja oleks soovitatav automatiseerida ja

millised oleksid selle mdjud veokorraldajatele, osakonnale, ettevottele ja tema klientidele.



1. TEOREETILINE TAUST

1.1. Informatsiooni- ja kommunikatsioonitehnoloogia kasutamine logistikas

Informatsiooni- ja kommunikatsioonitehnoloogia (IKT) voeti transpordi- ja logistikasektoris
kasutusele 1960-ndatel aastatel. Tiiilipilised ndited on laoseisu haldamise siisteemid, transpordi
planeerimise ja arveldamise siisteemid. Need siisteemid olid tavaliselt funktsioonipdhised ja seega
iiksteisest eraldiseisvad. Alates 1970-ndatest ilmusid Materjaliplaneerimise (MRP) ja Tootmise
Ressursside Planeerimise (MRP II) siisteemid, eesmérgiga integreerida materjalide, t66jou ja
finantsidega seotud vajadused. See omakorda viis Ettevotte Ressursside Planeerimise (ERP)
siisteemi loomiseni 1990-ndatel aastatel. Need olid modeldud ettevottesiseste ressursside
juhtimiseks, kuid organisatsioonidevahelisi siisteeme hakati rohkem looma alles peale interneti
avalikule turule ilmumist 1995. aastal. Pérast seda kasvas internetipdhiste organisatsioonide-
vaheliste siisteemide arv mérkimisvéarselt. See vdimaldas erinevatel osapooltel jagada sama
siisteemi, selle asemel, et ldbida keerukaid ja kulukaid protsesse erinevate siisteemide

integreerimiseks.

Viimase kiimne aasta jooksul on uute informatsiooni- ja kommunikatsioonitehnoloogial
pohinevate rakenduste kasutuselevott logistikaettevotetes massiliselt suurenenud ja seda mitmel
pohjusel. Esiteks, turul saadaolevate siisteemide arv on joudsalt kasvanud ja teiseks, kdik need
siisteemid on disainitud tditma suuremat arvu erinevaid funktsioone ja paremini vastama
konkreetse dri noudmistele. Nende eesmirk on integreerida traditsioonilised teenused, nagu
transport ja ladustamine, informatsioonipdhiste teenustega, nagu informatsiooni transfeerimine,
marsruutide ja veoviiside planeerimine, saadetiste jédlgimine, reklamatsioonide haldamine,
broneeringute tegemine, veo hinna arvutamine ja raporteerimine (Pokharel 2005; Evangelista ja
Sweeney 2006). Kolmandaks on IKT-rakenduste kasutuselevott oma dri edendamiseks muutunud

ettevotjatele jarjest enam atraktiivseks tinu jérjest alanevatele kasutuskuludele.

Pokhareli (2005) uuringu kohaselt mojutavad ettevdtte juhtkonda uute IK T-siisteemide kasutusele

votmise otsuseid tehes mitmed faktorid. Otsus sdltub muuhulgas pakutavast logistikateenusest ja



ettevotte suurusest. Néiteks on vélja tulnud, et suurematel firmadel on rohkem motivatsiooni IKT-
rakenduste kasutuselevotuks kui véiksematel. Eriti just majanduslikust aspektist, sest suuremad
firmad keskenduvad rohkem pikaajalistele eesmirkidele ja arvestavad suurema drimahuga. Samas
kui véiksem &drimaht, rangemad investeerimisnduded ja liihiajaline ellujdédmisvajadus vdivad
véiksemaid ettevotteid tagasi hoida. Strateegilisi otsuseid mdjutavad oluliselt veel ka ettevotte
poolt teenindavate toostusharude voi tootegruppide mitmekesisus, tehnoloogilise arengu tase ja

IKT-alane poliitika ettevottes.

1.1.2. IKT-lahenduste kasutusele votmise positiivsed kiiljed

Peamised motivaatorid ettevotetele IKT-slisteemide kasutuselevotuks on operatiivkulude
kokkuhoid, teenuse kvaliteedi tdstmine (Pokharel 2005; Evangelista ja Sweeney 2006), parem
jélgitavus ja kontroll protsesside iile (Button et al. 2001) ning turvalisuse tdstmine (Zhicai et al.
2006). Viga oluline on ka vajadus tdsta protsesside kvaliteeti. Niiteks ettevotjaid konetab
vOimalus hallata suuremat hulka t66d suurema tdpsusega (Button et al. 2001), vdhendada
andmesisestuse vigu ja lihtsustada makseprotseduure (Pokharel 2005). Kdikide nende voimaluste
kasutamine on kriitilise tdhtsusega, et saavutada edu valdkonnas, kus tihe konkurents sunnib
ettevotteid pidevalt leidma uusi vdimalusi kulude vihendamiseks, samas kui teenuse kvaliteet peab

muutuma aina paremaks.

Pohilised IKT-rakenduste tiilibid, mida logistika- ja transpordiettevitetes kasutatakse, voib
grupeerida jargmiselt (Marchet et al. 2009):

e Transpordi haldamise (TM - Transport Management) tarkvara, mis Masoni ja teiste (2003)
jérgi kujutab endast transpordi planeerimise, optimeerimise ja teostamisega seotud otsuste
toetamise tooriistu. Tiiipilisteks funktsioonideks on nditeks vedajatele koormate jagamine,
marsruutide ja ajagraafikute koostamine, saadetiste jélgimine ning arveldamine ja
auditeerimine (Gilmore and Tompkins 2000).

e Tarneahela juhtimise (SCE - Supply chain execution) slisteemid, mis on moeldud
informatsioonivahetuse juhtimiseks ja automatiseerimiseks (nditeks tellimuste haldamine
ja jalgimine, veodokumentide digitaliseerimine) ja toimuvate jaotusgraafikute reaalajas
haldamiseks. Viimane on eriti tdhtis, et kiirelt reageerida tihti esinevatele ootamatutele
stindmustele, mis vdivad vihendada algse veoplaani efektiivsust (Giaglis et al. 2004).

e Viljajoudude automatiseerimine (FFA - Field force automation) rakendused, mida

voimaldab mobiilitehnoloogia ja mis toetab kaugtod ja korporatiivsete &riprotsesside



integreerimist. Juhtmevabad seadmed voimaldavad eesliini operaatoritele ligipddsu
administratiivsele taustinformatsioonile (nditeks tdita standardseid vorme ja raporteid
mobiilse seadmega), tellimuste haldamist ja staatuse kontrollimist mobiilist, kriitilise info
salvestamist ja info slinkroniseerimist ettevotte tarkvaraga ning juhtmevaba
andmevahetust.(Alahunta et al. 2005 viidatud Marchet et al. 2009)

e Autopargi ja vedude haldamise (FFM - Fleet and freight management) tarkvara, mida
peamiselt kasutatakse nii veokorraldajate toOriistana, mille abil raporteerida veokite
soiduaegu, todaegu, kiilastatud laadimispunkte ja muid parameetreid, kui ka jaotusplaanide
toimumise ajal autopargi efektiivseks juhtimiseks reaalajas (Zeimpekis ja Giaglis 2006).
Efektiivse reaalajas autopargi juhtimise eelduseks on kvaliteetse info kéttesaadavus
klienditellimuste, sdidukite hetke asukoha, sdiduaegade ja liiklusolude osas. See eeldab, et
reaalaja autopargi haldamise siisteemid peavad olema integreeritud elektrooniliste
kaartidega, tellimuste haldamise ja veokite jdlgimise siisteemidega ning muude

kommunikatsioonisiisteemidega.(Gendreau ja Potvin 2004)

TM rakendused vodivad aidata kindlaks médrata kodige aja- ja kuluefektiivseima transpordiviisi
antud saadetise jaoks, mis v3ib olla maantee-, raudtee- ja/vdi meretransport (Mason et al. 2003).
Ajagraafikute ja teekonna planeerimise funktsioonid aitavad veoringe optimiseerida ja toetada
terminaliprotsesside juhtimist (Kia et al. 2000). Lisaks saab siisteemi poolt transpordiprotsessi
kdigus loodud infot hiljem kasutada vedaja t66 hindamiseks ja raamatupidamisprotsessideks
(Mason et al. 2003). Nimetada saab ka keskkonnaalaseid kasusid, nditeks dhusaaste ja kiituse

tarbimise vihenemine tdnu optimiseeritud ja liihendatud veoringidele (Button et al. 2001).

Automaatne infovahetus ja tarneahela protsesside suurem ldbindhtavus on SCE rakenduste
olulisemad kasutegurid. SCE rakendused vdimaldavad organisatsioonilise tulemuslikkuse kasvu,
suuremat paindlikkust ja lihtsamaid kommunikatsioonivdimalusi. Tanu SCE tdoriistadele saab
seni klienditeenindusega tegelenud personal rohkem aega panustada ettevotte pohitegevusse, et

sellega tdsta operatiivset efektiivsust ja ettevotte konkurentsivdimet. (Patterson et al. 2003)

Kia ja teiste (2000) jéargi langeb FFA rakenduste kasutusele votmisel manuaalne toomaht ja
paberkandjal dokumentide liikkumine ning informatsiooni litkkuvuse edendamine ja lihtsustamine
voimaldab vajaliku info digeaegset kdttesaadavust ja parandab pakutud teenuste ja tehtud otsuste
iile kontrolli ja nende kvaliteeti. Peale selle saavutatakse korgem ithenduvus ja asukohateadlikkus,

suurem paindlikkus ja interaktiivsus ning korgem efektiivsus (Barnes et al. 2006).
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Tanu FFM rakendustele saavad transporditeenuse pakkujad parandada oma sisemisi protsesse,
vihendada paberimajandust ja ooteaegu, optimiseerida olemasolevate ressursside kasutamist ja
minimiseerida sisendkulusid ja vigade allikaid. Lisaks saab laadimistel probleemide esinemisel
lihtsamini vastutusalasid edasi jagada ning klientide kaebusi ja infoparinguid saab hallata ja neile
vastata konkreetselt ja koheselt. Saadetise jélgimise siisteemid aitavad vidhendada aega kauba

kohaletoimetamise ja arve tegemise vahel. (Loebbecke ja Powell 1998)

1.1.3. Takistused IKT-lahenduste kasutusele votmisel

Raskust valida oma ettevotte jaoks sobivaim IKT-lahendus (Evangelista ja Sweeney 2006), kui ka
igast rakendusest saadava kasu mddtmise keerukust (Pokharel 2005; Zeimpekis ja Giaglis 2006)
peetakse peamisteks takistusteks uute IK T-siisteemide kasutusele votmisel. Tehnoloogia pakkujate
poole pealt on Marchet ja teised (2009) vilja toonud, et nad peaksid oma teenuseid miiiies rohkem
panema ennast kliendi kingadesse ja selgitama, kuidas nende rakendused mdjutavad ettevotte
driprotsesse ja millised organisatoorsed muutused kaasnevad, mitte niivord rohuma oma

rakenduste tehnoloogilistele voimalustele.

Paljuski hoiavad firmasid tagasi majanduslikud voi finantsilised pdhjused, néiteks esile kerkivad
raskused investeerimisriskide votmisel (Evangelista ja Sweeney 2006; Pokharel 2005). Teadmatus
investeeringu tasuvuse aja ja tootluse osas on samuti oluliseks takistuseks (Evangelista ja Sweeney
2006). Veel peetakse ohuks uue tarkvara pikka implementeerimisperioodi, kuna tajutakse, et
tehnoloogiad aeguvad kiiresti. Samuti uute IKT-lahenduste integreerimine juba olemasolevate
stisteemidega, vottes arvesse kdiki probleeme ja kulusid, mis kaasnevad installeerimise ja
ithildamisega (Pokharel 2005). Lisaks tehnoloogilistele raskustele tuleb arvestada ka operatiivsel
tasandil esinevate probleemidega. Nendeks on peamiselt personali koolitamine (Evangelista ja
Sweeney 2006; Pokharel 2005; Zeimpekis ja Giaglis 2006) ning personali madal valmisolek
muutuste vastuvotmiseks ja uute protseduuride dppimiseks (Button et al. 2001). Monel juhul voib
vastumeelsus muutustele alata juba juhatuse tasemelt (Button et al. 2001) voi tildisemalt deldes

puudub juhatuse toetus muutustele (Pokharel 2005)

Peamised viliskeskkonna faktorid, mis IKT-lahenduste kasutuselevottu mojutavad, on teiste
tarneahelas olevate firmade moju (Forster ja Regan 2001) ja vajalik integratsioon erinevate
tarneahelas eksisteerivate tehnoloogiate vahel (Pokharel 2005; Zeimpekis ja Giaglis 2006). Forster
ja Regan (2001) kirjutavad, et tarneahelas esinev keskkond ja tarneahelas olevate ettevotete
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omavahelise koostdo kvaliteet voivad limiteerida tihe firma strateegiat tdsta operatiivtoo kvaliteedi
taset 1dbi elektroonilise integreerimise. See tdhendab, et partnerite voi klientide suhtumine IKT-
sse vOi nende tehnoloogiavastasus voib takistada ettevottel osaleda IKT-projektides. Vajalik
integratsioon on probleemiks, sest kardetakse, et uued programmid ei iihildu klientide vdi tarnijate

stisteemidega.

1.2. Tehnoloogia arengusuunad

Valdav enamus transpordisektoris kasutatavatest peamistest IKT-siisteemidest loodi 1990-ndate
16pus ja 2000-ndate alguses. Tédnasel pdeval sdltub ja toetub IKT-rakenduste arendamine paljuski
uutest tehnoloogilistest arendustest. Veebitehnoloogia kiire arengu tulemusel on tekkinud néiteks
pilvandmetdotluse kontseptsioon (Weber 2010) ning pidevalt suurendatakse juhtmevaba
kommunikatsioonitehnoloogia kasutamist (nutitelefonid, QR kood, RFID). Andmetdotlus-
voimsuse eksponentsiaalne kasv ja nutiseadmete muutumine viiksemaks, taskukohasemaks ja
voimekamaks, lubab nii inimestel kui seadmetel olla iihenduses igal pool ja igal ajal.
Sotsiaalvorgustike esiletung on podrdeliselt muutnud viisi, kuidas me iiksteisega suhtleme.(Harris

et al. 2015)

1.2.1. Sotsiaalmeedia

Sotsiaalmeedia platvormid nagu Facebook ja Twitter on poodrdeliselt muutnud viisi, kuidas
inimesed iiksteisega suhtlevad. Samasugust tehnoloogilist platvormi saab kasutada ka
arivaldkonnas vahetuks suhtluseks erinevate osapoolte vahel. 2010-ndate aastate alguses kogus
kiiresti populaarsust privaatne sotsiaalvorgustik é&ridele nimega Yammer. Seda hakkasid
organisatsioonisiseseks suhtlemiseks kasutama suured korporatsioonid nagu Tesco, Vodacom ja
LG. (Harris et al. 2015) Pérast seda on leidnud massilist kasutust Microsofti tooteportfelli kuuluv
Skype for Business, mis vdimaldab nii teksti, audio, kui video teel turvalist suhtlemist. Ténaseks
pdevaks on Microsoft vilja arendanud uue pilvepdhise platvormi Teams, mis vdimaldab luua
kommuune, teha konverentskonesid, hallata faile iheaegselt ja muud, et tagada kiire ja efektiivne
ettevottesisene koostdd. Harris ja teised (2015) toovad oma uuringus vilja, et ,e-toega
kogukonnad, mis edendavad rakenduste kasutamist ja pakuvad platvormi tdhusaks suhtlemiseks,
kus teadmiste kogumise keskmes on kontekstipdhine otsing, suurendavad veelgi usaldust IKT-
rakenduste kasutamise ja arendamise vastu“. SotsiaalvOrgustikke saab kasutada ka tarneahela

erinevate osapoolte vahel kiireks informatsiooni vahetamiseks ja saadetise litkumise jélgimiseks.
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Sotsiaalvorgustikud aitavad kokku viia sarnaste teenuste ndudlejad ja pakkujad, et ostja saaks

valida oma vajadustele kdige paremini vastava teenuse.(Harris et al. 2015)

1.2.2. Pilvandmetootlus

Pilvandmetootlus kujutab endast kolmanda osapoole poolt pakutavat teenust, mis annab vdimaluse
kasutada juba valmisehitatud uusimatel veebi- ja andmebaaside tehnoloogiatel pohinevaid
rakendusi, platvorme ja muid tarkvaralahendusi. Ettevotted peavad maksma vaid konkreetsete
ressursside eest, mida nad vajaduspdhiselt kasutavad, padsedes neile ligi veebipohise liidese kaudu
1abi oma telefoni, arvuti voi muu seadme.(Weber 2010) Pilves asuva tehnoloogia kasutamine
teenusena on paindlik ja kergesti ligipddsetav viis vajaliku tarkvara kasutamiseks. See vabastab
logistikaettevotted suurtest investeeringutest uute tarkvarade enda siisteemi integreerimisse ja
nende hooldamisse, lubades neil keskenduda oma pohilistele dristrateegiatele. See annab
voimaluse ka viikestele ja keskmise suurusega logistikaettevotetele kasutada moodsaid IKT-
stisteeme.(Harris et al. 2015) Tiitipiline nédide logistikasektoris kasutatavast pilvepdhisest IKT-
stisteemist on Elektroonilised Logistikaturud (ELM - Electronic Logistics Marketplace), mis
ithendavad veose saatjaid, vedajaid ja kliente reaalajas transporditeenustega kauplemiseks (tuntud
kui avatud ELM) v4i informatsiooni jagamiseks ja pikaajaliseks koostodks (tuntud kui suletud
ELM) (Wang et al. 2007). Autor on ise tdoalaselt kasutanud koormate ostmiseks ja miilimiseks

veebiplatvormi nimega Timocom.

1.2.3. Asjade Internet ja Suurandmeanaliiiis

Asjade Internet (Internet of Things - 1oT) kujutab endast globaalset taristuvorku, kus ,,asjad®,
juhtmevabad iilekanded ja andmet66tlusvoimalused moodustavad iihise informatsioonivorgustiku,
voimaldades inimeste ja asjade ning asjade ja teiste asjade vahel uusi kommunikatsiooniviise
(Boos et al. 2013). Inimeste igapédevaelus tdhendab see nditeks vdimalust juhtida erinevaid
kodumasinaid ja multimeediaseadmeid 14bi oma nutitelefoni voi liilitada kodus turvakaamerad
sisse, olles ise juba suvilas. IoT méngib aga ka logistikavaldkonna arengus viga tihtsat rolli, sest
jarjest rohkemad objektid on varustatud georuumilisi andmeid loovate triipkoodide, RFID
maérgiste ja sensoritega, mis voimaldavad objektide tdpset reaalajas jdlgimist kogu tarneahela
ulatuses. SOidukid on varustatud {iha suureneva sensori-, vorgu- ja suhtlusvdimega, mis lubavad
neil liksteise ja iimbritseva keskkonnaga suhelda.(Da Xu et al. 2014) Sensorite tehnoloogia kiire
arengu tottu eeldatakse, et varsti on sdidukid vdimelised iimbritsevast keskkonnast infot koguma

1abi mitmete erinevat tiilipi sensorite, kaamerate, kaartide ja radaritehnika, et tdita selliseid
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iilesandeid nagu iseseisev juhtimine, kokkupdrgete ennetamine, jalakdijate ja loomade

tuvastamine ning parkimiskohtade leidmine (Fagnant ja Kockelman 2015).

Eelnimetatud tehnoloogilised arengud toovad organisatsiooni jaoks endaga kaasa suurenenud
hulga ja detailsusega informatsiooni kogunemise ning siinkohal on kdige tdhtsam, kuidas me
nendest suurtest andmekogumitest, nn Suurandmetest (Big Data), suudame vilja analiiiisida
vaartuslikku teavet. Suured andmekogumid voivad sisaldada peidetud mustreid, seoseid ja trende,
mille teadvustamine vdimaldab ettevotetel saavutada érieelise. Suurandmeanaliiiis (Big Data
Analytics — BDA) aitab vdhendada organisatsioonide kulusid, hdlbustab kiiret kohanemist
muutustega klientide tarbimisharjumustes, aitab juhtidel tuvastada probleeme organisatsiooni
struktuurides ja protsessides, kiirendab ja toetab juhtide otsuse langetamise protsesse.(Hopkins ja
Hawking 2018). Logistikas pakub BDA pohimdtteliselt 16putult voimalusi teenuse kvaliteedi
tostmiseks ja kulude vdhendamiseks. Néiteks Hopkins ja Hawking (2018) uurisid nelja aasta
jooksul (2012-2016) BDA kasutamist iihes suures rahvusvahelises logistikaettevottes, mille kaks
peamist strateegilist eesmirki olid turvalisus ja keskkonnamdjude vahendamine. Ettevote varustas
oma 5000 autot mitmesuguste sensoritega (IoT), et jdlgida auto kiirust, lédbitud vahemaad,
dkkpidurdusi, asukohta, mootori andmeid ja juhtide visimusega toimetulekut. Kogutud andmete
pohjal koolitati autojuhte kasutama ohutuid ning efektiivseid sdiduvotteid. Tulemusena véihenes
onnetuste ja nendest tulenevate vigastuste arv ning kasvuhoonegaaside emissioon vihenes 2016.

aastaks 42%, millest 32% oli tingitud muutustest autojuhtide kditumises.
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2. JUHTUMI TAUST JA UURIMISPROBLEEM

2.1. DSV Estonia AS tutvustus

DSV Estonia kuulub DSV Panalpina Gruppi, mis on maailmas suuruselt neljas transpordi- ja
logistikateenuseid pakkuv ettevote. Asutatud 1976. aastal Taanis kiimne kohaliku vedaja
ithinemisel, et saavutada tugevam positsioon konkurentsirikkal transporditurul. Peale seda on DSV
joudsalt kasvanud peamiselt teiste logistikaettevotete ilihendamise teel, algul Taanis ja
Skandinaavias, edasi juba Euroopas ja kogu maailmas. Neist suurimad ja olulisemad ithinemised
on olnud 2000. aastal DFDS Dan Transport Grupiga, 2006. aastal Frans Maasiga, 2016. aastal UTi
Worldwide’ga ning viimati 2019. aastal Panalpinaga. Kui esialgu oli ettevotte pohisuunaks
maanteetranspordi pakkumine, siis viimase kahe liitumise peamiseks eesmérgiks on olnud just
mere- ja Ohutranspordi osakaalu suurendamine. Ténaseks on tegemist globaalse logistikateenuste
pakkujaga, millel on kontorid rohkem kui 80-s riigis ja todtajaid iile 60 tuhande. Grupi kéive 2018.
aastal ulatus iile tiheteist miljardi dollari ning DSV aktsia, noteeritud Kopenhaageni Borsil alates
1987. aastast, kuulub 25-e enimkaubeldava Taani aktsia hulka. (DSV Central 2020) DSV tegevus
on jaotatud kolme divisjoni vahel (DSV Central 2020):

1. DSV Road ehk maanteevedude divisjon, mis korraldab aastas iile 26 miljoni saadetise
transporti, kontrollides iile 20 000 veoauto liikumist iihes pievas. Selles divisjonis todtab
umbes 13 tuhat inimest. DSV Road alt juhitakse ka koiki dritegevuse edendamise projekte,
mis on seotud DSV iildise visiooni ja strateegiatega.

2. DSV Air & Sea ehk dhu- ja meretranspordi divisjon, kus to6tab iile 22 000 inimese, kes
korraldavad aastas iile 2,6 miljoni TEU (kahekiimne jalase konteineri) transporti meritsi ja
1,7 miljoni tonni kauba transporti lennukitega. Siia alla kuulub ka projektiosakond, mis
tegeleb lilegabariidiliste vedude ja muude eritransporti vajavate projektidega. See on DSV
kodige kiiremini kasvav ja tihtlasi ka kdige kasumlikum divisjon.

3. DSV Solutions divisjoni eesmérk on luua klientidele lisandvéértusi 1dbi logiliste lahenduste
pakkumise kogu tarneahela ulatuses. Siia kuuluvad néditeks ladustamine ja laovarude
juhtimine, kaupade kiitlemine, jaotusveod ja tolliteenused, kuid lisaks ka suurkliendi-

teenindus ja DSV e-keskkonna haldamine. See divisjon annab t66d umbes 22 000
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inimesele ja opereerib neljasaja laokompleksiga, mille pindala on kokku iile kuue miljoni

ruutmeetri.

Eestis on DSV asutatud 1994. aastal ning alates 2008. aastast tdnaseni on DSV Estonia AS Eesti
suurim ekspedeerimisettevote. Firma kdive 2019. aastal oli 96 miljonit eurot ning selle 180 tdotajat
korraldasid rohkem kui 300 000 saadetise litkumist. Lisaks transpordile pakutakse ka ladustamise,
tolli-, aktsiisilao ja tolliagendi teenuseid. DSV-I on Eestis kaks kontorit, {iks Tallinna linnapiiril
Jélgimédel ning teine Tartus. Tallinna kontoriga koos on ka terminal ning samas tehnopargis
logistikaladu. Tartus ostetakse vastavad teenused sisse kohalikult partnerilt. DSV  kui
ekspedeerimisfirma ei oma iihtegi veoautot, vaid kasutab teenuse pakkumiseks alltodvatjate ja
partnerite vorgustikku. DSV Estonia suurim drisuund on lébi ajaloo olnud maanteeveod. DSV on
selle teenusega Eestis kindel turuliider. Nii nagu DSV Panalpina Grupis iildiselt, on aga ka Eestis
viimase viie aasta jooksul veelgi kiiremini kasvanud teised drisuunad. Enim on kasvanud DSV
erivedude osakond, mille kohta tildistades v3ib 6elda, et seal korraldatakse transporti kdigele, mis
ei mahu tavatranspordis kasutatavatesse treileritesse. See holmab nii moodulmaju, kui massiivseid
mahuteid ning koike, mis jdéb nende vahele. DSV iiks eesmirkidest on 1dbi ajaloo olnud olla
kliendile orienteeritud, eesmérgiga pakkuda vdimalikult paindlikke lahendusi. See on aidanud
DSV Estonial tdnaseks kasvada sama suureks, kui kaks ldhimat konkurenti kokku. Joonisel (vt

Joonis 1) on ndidatud DSV ja ldhimate konkurentide miiiigitulu 2018. aastal. (Maripuu 2020)

Infotehnoloogiliste lahendustena on DSV Estonias kasutusel nii DSV Grupi poolt vélja tootatud
programmid, kui kohapeal arendatud keskkonnad. Peakontori poolt on kasutuses transpordi
haldamise tarkvara CargoLink (TMS), Mobility First lahendused ja DSV Driver App, mille abil
veokorraldajad edastavad laadimisinfot autojuhtidele ning mille abil toimub ka laadimiste
registreerimine ja saadetiste jdlgimine. E-tellimuste esitamiseks ja haldamiseks on loodud
kliendiportaal MyDSV. Miiligihaldustarkvarana hakati hiljuti kasutama Microsoft Dynamicsit.
Koostdos Eesti ettevotetega on DSV Estonia tarbeks arendatud Google kaardirakendusel pohinev
programm SeeMe, mida kasutatakse peamiselt rahvusvaheliste veoringide planeerimisel, aga ka
autojuhtidega suhtlemisel ja sdiduaruannete koostamisel. Samuti on kohapeal arendatud
hinnapéringu ja tellimuste vormistamise keskkond. DSV Grupi viimaste aastate suund on aga
jérjest enam liikunud tsentraalsete lahenduste poole. See tdhendab, et kasutusele voetakse vaid
peakontori poolt heakskiidetud IT-lahendusi. Selle eesmérk on lisaks mdningasele kulude
kokkuhoiule ka One DSV moto jélgimine ehk pakkuda DSV klientidele kdikjal iile maailma seda
sama tuttavat ja head teenust. (Maripuu 2020)
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Joonis 1. Eesti suurimate ekspedeerimisettevotete miitigitulu 2018.aastal
Allikas: Maripuu 2020

2.2. DSV Estonia kohalike jaotusvedude osakonna olemus

Kohalik osakond tegeleb kdikide eestisiseste vedude korraldamisega. Kaupu transporditakse
igapdevaselt rohkem kui saja autoga ja kdik kaubad tarnitakse sihtkohta kahekiimne nelja tunni
jooksul. Transport kogu Eestis kohal laadimisele jirgneval toopédeval, Tallinnas samal pdeval.
Kohalike vedude osakonna t66 saab oma olemuselt jagada kaheks: lisaks kliendipoolsetele
eestisisestele vedudele (ESTEE), moodustab suure osa kohaliku osakonna t6dst majasiseste
rahvusvaheliste saadetiste eel- ja jarelvedu Eestis (DISEE). See tihendab ekspordisaadetiste
pealekorjeid klientidelt DSV terminalini ning imporditud kaupade kohalevedu terminalist
16ppkliendini. Ténaseks pdevaks on osakonnal ESTEE ja DISEE saadetisi juba peaaegu vordselt,
sest viimase kolme aastaga on tugevalt suurendatud just eestisiseste vedude kliendibaasi. Varem
moodustas 75% osakonna t66st majasiseste tellimuste teenindamine. Kokku korraldas kohalik
osakond 2019. aastal 210 233 saadetise transporti.(Maripuu, 2020) See tdhendab, et keskmiselt
planeeritakse osakonnas 17 500 saadetise litkumist kuus ja ligi 800 saadetist pdevas. Kogu t66 on
igapdevaselt jaotatud seitsme veokorraldaja vahel, lisaks on iiks veokorraldaja, kes asendab koiki
teisi nende puhkuste ajal, liks klienditeenindaja/assistent ja iliks klienditeenindaja. Osakonda

kuulub veel haagiste planeerija-kontrollija, haagiste hooldaja ja osakonnajuhataja.
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To6 jaotamiseks veokorraldajate vahel vaadatakse koigepealt eraldi treilervedusid ja
jaotusautodega ning kaubikutega vedusid. Treilerivedudega tegeleb tdna kaks sadulveokite t66d
korraldavat inimest ning jaotusveokite ja kaubikute veoringe planeerib viis veokorraldajat.
Treilervedude veokorraldajate t60 on jaotatud piirkonniti Harjumaa ning muu Eesti vahel.
Jaotusvedude to6jaotus pohineb samuti geograafial. Tallinna ja Harjumaa vedusid korraldab kaks
veokorraldajat (vastavalt Ida- ja Ldéne Tallinn ning Harjumaa), iilejdéinud Eesti on jagatud
kolmeks — Léédne- ja Ida-Virumaa, Louna-Eesti ning Lé&dne-Eesti ja saared. Kesk-Eesti
kombineeritakse nii Louna-Eesti kui Laéne-Eesti vedudega. To6mahult on intensiivseim piirkond
Tallinn/Harjumaa. Seal on igapédevaselt suurim arv vedusid ning selles piirkonnas té6tab enim
veokeid. Tallinna veokorraldajatel on kummalgi kasutada ligikaudu 20 tagaluugiga veokit. Teised
jaotusvedude veokorraldajad planeerivad 12-15 auto t66d. Kuigi pdhi osa todst tehakse
igapdevaste ringiautodega, leitakse lisaks lahendusi ka ekspedeerides saadetisi vilistele
koostdopartneritele. Ekspedeerimise osakaal ei ole aga tdna suur, kuna t06 on intensiivne ja

erilahenduste leidmiseks ei ole tihti aega.(Maripuu 2020)

2.3. Probleemi piistitus, uurimiskiisimused ja eesmark

DSV Estonia siseriiklike jaotusvedude osakond on iiks kiiremini kasvavaid osakondi ettevottes -
vedude maht kasvab umbes 25% aastas. Joonisel (vt Joonis 2) on ndidatud ESTEE saadetiste kdibe
kasvu perioodil 2017-2019. Kuna kéibenumbrid on konfidentsiaalsed, siis on kasvu
iseloomustatud suhtarvuna.(Maripuu 2020) Sellega seoses suureneb pidevalt ka veokorraldajate
toomaht, seejuures ei lisandu maérgatavalt uusi protsesse, vaid suureneb samade protsesside
tditmise maht ja ajakulu. Osakond on ka toGtajate arvu poolest juba ettevotte suurim veokorralduse
iiksus ning kuna t66joukulud on suured ja uusi tootajaid on raske leida, siis oleks mdistlik abi
otsida IT-lahendustest ja nende abil protsesside automatiseerimisest. Andmesisestuse ja
dokumendihaldusega seotud protsesside automatiseerimine on praegusel ajahetkel hddavajalik ja
sellega tegelevad koik ettevotted, kuid DSV ndgemus oleks tehisintellekti teostada jatta kogu
veoringi planeerimine. Selle eesmirgiks oleks vihendada inimestest tingitud vigu ning muuta
veoringide kokkupanek kiiremaks ja efektiivsemaks; vihendada vajadust veokorraldajate jérgi ja
panna suuremat rohku klienditeenindusele. Kéesolevas to60s késitletav uurimisprobleem seisneb

selles, et ettevottes ei teata tdna hinnata, kuivord palju oleks vdimalik veokorralduse protsesse
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jérgmise kolme aasta jooksul automatiseerida ning millised vdiks olla potentsiaalsed mdjud

protsessidele, tulemuslikkusele ning automatiseerimise tasuvusele.

1.1
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(= 2]
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Joonis 2. ESTEE saadetiste kidibe muutus aastatel 2017-2019
Allikas: Maripuu 2020

To0 eesmérgiks on kaardistada veokorraldajate todprotsessid DSV Estonia kohalike jaotusvedude
osakonnas ning seejérel vilja selgitada veoringide planeerimise automatiseerimise voimalused
ning selle potentsiaalsed mdjud veokorraldaja tookorraldusele, ettevottele ja ettevotte klientidele.
Eesmdrgi saavutamiseks ja empiirilise osa juhtimiseks on autor piistitanud jérgmised
uurimiskiisimused:

1. Millised on praegu kitsaskohad ja ajakulukaimad protsessid vedude korraldamisel?

2. Milliseid protsesse oleks voimalik automatiseerida?

3. Kuidas mdjutaks veoringide planeerimise automatiseerimine veokorraldajate tookorraldust

ja vajadust selles osakonnas?

4. Millised mojud oleks sellisel automatiseerimisel ettevottele ja ettevotte klientidele?
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3. METOODIKA

Uurimustdo eesmérgi saavutamiseks on kasutatud kvalitatiivseid meetodeid. Kdigepealt viidi 1ébi
vaatlus veokorraldaja toopédevast, et kaardistada osakonna todprotsessid ja nendega kaasnev
ajakulu. Seejdrel tehti kdikide osakonna veokorraldajatega intervjuu, et uurida nende seisukohti
automatiseerimise voimalustest ja selle vOimalikust mdjust nende tookorraldusele. Lisaks veel
intervjuu ettevotte IT-spetsialistiga, et uurida valitud protsesside reaalset automatiseerimise
voimalikkust ja selleks vajaminevaid ressursse ning l1opetuseks intervjuu osakonnajuhatajaga, et
selgitada vilja tema ndgemus automatiseerimiste elluviimise osas ja selle voimalikest mdjudest

osakonna struktuurile, ettevottele ja klientidele.

3.1. Vaatlus

Igapdevased, harjumusest tehtavad tegevused on sageli halvasti verbaliseeritavad. Vaatlus voib siin
olla rikkalikuma info allikas kui intervjuu (Vihalemm, 2014). Saamaks parem ndgemus
veokorraldaja toOprotsessidega kaasnevatest tehnilistest niianssidest, otsustas autor ldbi viia
vaatluse. Tegemist oli avalikustatud vaatlusega. Vaatlus viidi 14bi varem kokkulepitud ajal
vaadeldavate loomulikus tookeskkonnas, milleks oli jaotusvedude osakonna kontoriruum, kus igal
tootajal on oma eraldatud todlaud, millel kahe ekraaniga todarvuti ja triipkoodiskédnner. Valimiks
oli kaks veokorraldajat. Vaadeldi lihte vaatlusalust korraga, vaatleja istus tootaja kdrval ja jélgis
tema tegevusi eesmirgiga saada parem iilevaade ja arusaam, milliseid protsesse, millisel viisil ja

kui suure ajamahuga 14bi viiakse. Vajadusel esitas vaatleja tipsustavaid kiisimusi.

Esimene vaadeldav oli Ladne-Tallinna tsooni veokorraldaja, kes on seda t66d teinud 12 aastat.
Tema sai valitud pohjusel, et on suure kogemusega ja osakonna siisteemide ja protsessidega hésti
kursis ning eeldatavalt peaks todiilesandeid tditma voimalikult optimaalselt. Vaatlus toimus
21.aprillil ajavahemikus 13:00-14:30. Pdev (teisipdev) ja ajavahemik olid vaadeldavaga kokku
lepitud selliselt, et see oleks vOimalikult suure tdomahu ja kiire tempoga periood veokorraldaja
toonddalas. Tegemist oli ajaperioodiga, mil autod joudsid linnapeal jirjest mahalaadimistega

16pule ja vajasid juhiseid pealelaadimiste kohta ehk toimus pealelaadimiste planeerimine.

20



Teine vaadeldav oli Jirva-, Viljandi-, Valga-, Rapla-, Parnu-, Liinemaa ja saared tsooni
veokorraldaja, kes on seda t6dd teinud 7 aastat. Vaatlus toimus 21.aprillil kell 15:30-17:00. Tema
puhul vaadeldi jairgmise hommiku mahalaadimiste planeerimist ehk varahommikul terminalist
maakondade suunas véljuvate autode koormate kokku panemist. Vaadeldav sai valitud selle jargi,
et tema hallatav tsoon on kdige suurem ja kaubarohkem ning autod liiguvad téiesti erinevatesse
suundadesse. Vois eeldada, et tema puhul on planeerimine kdige mitmekiilgsem ning tinu sellele

saab vaatleja voimalikult tidpse lilevaate kasutatavatest protsessidest.

3.2. Intervjuud

Intervjuud olid peamised informatsiooni allikad uurimiskiisimustele vastuste leidmiseks.

Kdigepealt viidi 1dbi intervjuud jaotusvedude osakonna veokorraldajatega, neid oli kokku 6. Iga
inimesega vesteldi privaatselt ettevotte koosolekute ruumis. Viis intervjuud viidi 14bi 21. aprillil
ning iiks jirgmisel pédeval. Intervjuu kestis keskmiselt 15 minutit. Eesmargiks oli saada
operatiivtdotajate sisend protsesside kohta, mille tditmine on hetkel tiilikas ja mille
automatiseerimine vOiks neile reaalselt kasu tuua. Uuriti ka nende arvamust planeerimise
automatiseerimise vOimalikest mdjudest osakonna struktuurile. Veokorraldajatele esitatud
kiisimused olid jargmised:

e Kirjelda alustuseks oma téopdeva. Milliseid protsesse sa tdidad?

e Millistele protsessidele kulub kdige rohkem aega?

e Kui suur osa paevast kulub vedude planeerimisele?

e Millistes protsessides tekib kdige rohkem inimlikke vigu?

e Milliste protsesside tditmiseks tunned, et jdéb aega puudu?

e Millised protsessid vdiksid olla automatiseeritud? Milliseid probleeme see lahendaks?

e Kas vedude planeerimist oleks Sinu arvates vdimalik automatiseerida? Milliste

eritingimustega peaks siisteem arvestama? Millised vead vdivad tekkida?

e Kuidas planeerimise automatiseerimine muudaks Sinu téokorraldust?

e Millised oleksid automatiseerimise positiivsed mdjud Sinu t6dle? Klientidele?

e Kas arvad, et osakonnal oleks vajalik panna suuremat rdhku klienditeenindusele?

e Kuidas muutuks osakonna struktuur? Kas veokorraldajaid oleks iildse vaja voi ainult

klienditeenindajaid?
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e Kas Sinu arvates oleks planeerimise automatiseerimine osakonnale/ettevottele

vajalik/kasulik?

Intervjuu ettevotte IT-spetsialistiga viidi 1édbi 4.mail. See toimus Skype kone teel ning kestis 61
minutit. Ta on téotanud DSV-s 8 aastat ning on hésti kursis ettevottes kasutatavate programmide
ja nende voimalustega. Toimus avatud arutelu automatiseerimise vdimaluste iile ning tal paluti
hinnata iga protsessi automatiseerimise vdimalikkust, ressursimahtu ja tasuvust. Samuti natuke
vaadata ldhemasse tulevikku ja piilida ennustada, millised tehnoloogilised arengud

transpordivaldkonda ees ootamas on.

Osakonnajuhatajaga toimus intervjuu mitmes osas, kokku umbes 80 minutit. Esialgu sai temalt
uuritud statistikat ja infot osakonna toimimise kohta. Lisaks jagas ta t60s kasutamiseks
illustreerivaid graafikuid. Hilisemas staadiumis uuriti tema ndgemust automatiseerimise
voimalikkusest osakonnas ja selle vdoimalikest mojudest osakonna struktuurile, ettevottele ja

klientidele.
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4. TULEMUSED

Selles peatiikis analiiiisitakse uurimuse kdigus kogutud informatsiooni, et leida vastused piistitatud
uurimiskiisimustele. Kdigepealt on kaardistatud veokorraldaja to0protsessid ning siis analiiiisitud
nende protsesside automatiseerimise voimalusi ja nendest tulenevaid mdjusid. Lopuks on tehtud

jéreldused ja ettepanekud.

4.1. Veokorraldaja tooprotsessid

DSV Estonia AS veokorraldaja ametijuhendi (DSV andmebaas) jérgi on veokorraldaja
tooiilesanded jargmised:

e kaubavedude korraldamine kliendi iilesandel;

e kaubavedude korraldamine koostoopartneri (s.h. DSV Grupi ettevdtja) iilesandel;

e kaubavedude saatedokumentide (CMR; manifest jne.) vormistamine, sh. tolli-

protseduuride korraldamine;

e kaupade transpordiks vajalike alltoovdtjate leidmine;

o alltéovotjate poolt esitatud ostuarvete kontrollimine, aktsepteerimine ning vajadusel

vaidlustamine;

e miiligiarvete koostamine;

e suhtlemine kliendiga ja koostddpartneriga, sealhulgas DSV Grupi ettevotjaga;

¢ hinnapakkumiste koostamine;

e kaubavedude saatedokumentide (CMR; manifest jne) séilitamine ja arhiveerimine.
Uldiselt on ettevdttes siiski vilja kujunenud, et alltoovotjate leidmine on osakonnajuhatajate t66,
ka jaotusvedude osakonnas. Suure mahu ja ajakulukuse tottu on jaotusvedude osakonnas
miiligiarvete koostamine ja alltdovotjate ostuarvetega tegelemine madratud assistendile.
Tegelikult ei ole ka saatedokumentide vormistamine osa veokorraldaja toost, sest kohalike vedude
puhul on eesmérk olla paberivaba ja autojuhid koguvad allkirju kdsiskdnneritega digitaalsel kujul,
kust need ldhevad otse digitaalsesse arhiivi. Paberkandjal saatedokumendid prindivad autojuhid

endale tagavaraks ise terminali printerist vidlja. Samal pdhjusel ei kuulu saatedokumentide
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sdilitamine ja arhiveerimine veokorraldaja tdo6iilesannete hulka. Seega on jaotusvedude osakonna
veokorraldaja toodtilesanneteks kaubavedude korraldamine, suhtlemine klientidega ja
koostdopartneritega ning hinnapakkumiste koostamine. Lisaks ametijuhendile on DSV-1 olemas
dokument nimega ,,Kohalike vedude (jaotusvedude) korraldamise juhend* (vt Lisa 1), kus on
skeemina kirjeldatud kaubaveo korraldamise etapid, iga etapi eest vastutav osapool ja seonduvad
tegevused vastavates programmides. Selle jargi kuuluvad veokorraldaja vastutusalasse tellimuste
vastuvotmine, vajadusel veoselehtede printimine ning tellimuse planeerimine veovahendile ja
edastamine alltodvatjale ehk autojuhile. Autori eesmérk oli vaadelda nende iilesannete tditmiseks
vajalike protsesside ldbimist todpédeva jooksul ning hinnata iga protsessi téhtsust, keerukust,
ajamahukust ja osakaalu, tuginedes jirelduste tegemisel ka intervjuude kéigus veokorraldajate
kidest saadud kirjeldustele ja hinnangutele. Protsesside mdistmine oli vajalik selleks, et hiljem

médratleda nende automatiseerimise vajalikkust ja voimalikkust.

4.1.1. Tellimuste vastuvotmine

Tellimuse vastuvotmine tdhendab tellimuse ettevalmistamist planeerimiseks CargoLingis. Selleks
tuleb kontrollida, kas peale- ja mahalaadimise aadressid on digesti sisestatud (eriti postikoodid)
jakliendikoodiga varustatud. Téhtis on jélgida laadimiskellaaegu: kui on antud kindel laadimisaeg
voi kuni kahetunnine ajavahemik, siis peab kisitsi tditma vastava lisalahtri CargoLingis, et see
tingimus oleks planeerimismeniilis veokorraldajale nédhtav. Siisteem ise ei erista seda kui
eritingimust. Veel tuleb kisitsi teha lisamérge, kui klient on tellinud kauba kohaletoimetamise
tellimuse esitamisega samaks pdevaks. See on méadratletud kui lisatasuga teenus ja lahtri tditmine
tekitab hiljem arvet genereerides sinna automaatselt lisatasu rea. Viimasena tuleb teha pealevotu
ja mahalaadimise instruktsioon, mis saadab saadetise planeerimismeniiiisse. Tellimuse
ettevalmistamine on selgelt hidavajalik protsess laadimisplaanide dnnestumiseks, kuid {ihtlasi on
see kdikide veokorraldajate sonul nende jaoks tarbetult ajakulukas administreerimine, mille
asemel vdiks parem muude iilesannetega tegeleda. Hetkel on see {ilesanne piiiitud jagada nii, et
kui keegi ei puhka, siis tegeleb sellega vaba veokorraldaja ja puhkuste ajal abistab iiks

klienditeenindaja.

4.1.2. Tellimuste planeerimine veovahenditele

Tellimuste veovahenditele planeerimise protsess algab tegelikult toopédeva 1opus. Kella 16:00-ks
peavad olema kdik majasisesed tellimused jargmise pdeva kohaleviimisteks tehtud. Veokorraldaja

peab planeerima koikide Ohtuks terminali joudvate kaupade draviimise jirgmisel enneldunal.
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Jaotusvedude osakonnal ei ole iihtegi planeerimist toetavat tooriista, mis aitaks nditeks tellimusi
kaardil visualiseerida voi kuidagi védiksemate piirkondade jdrgi grupeerida. CargoLingi
planeerimismentiiis ndevad nad korraga vaid seitset tellimust {ihel lehekiiljel, kus iga tellimuse
kohta ndevad nad laadimisaadressi ja kauba kogust ning kui on maérgitud, siis ka fikseeritud
laadimisaega (vt Lisa 2). Reaalselt v3ib igal veokorraldajal olla planeerimiseks aga iile saja
saadetise. Saadetiste ndhtavuse ja nende vahel navigeerimise probleemi tdid vélja ka mdlemad
vaadeldud veokorraldajad. Jarva-, Viljandi-, Valga-, Rapla-, Pirnu-, Lddnemaa ja saared tsooni
veo-korraldaja rédkis, et tema sooviks ndha ekraanil vdimalikult palju tellimusi korraga ja siis
neid no lohistada piirkondade kaupa erinevatesse gruppidesse, et kokku moodustuks koormad.
Praegu kasutavad osakonna veokorraldajad tellimuste vahel orienteerumiseks ja planeerimise
visualiseerimiseks véljaprinditud veoselehti, kus on olemas info laadimisaadresside, kontaktide ja
kaupade modtmetega. Paberid sorteeritakse piirkondade ja muude eritingimuste jargi
hunnikutesse ning nii moodustatakse koormad. CargoLingi planeerimismentiiiis tuleb iga saadetis
médrata transpordile/autole. Seda tehes saadab siisteem automaatselt laadimisinfo vastava
autojuhi kédsiskdnnerisse. Autojuhid ldhevad varahommikul terminali, prindivad endale
tagavaraks laadimislehed ja laevad ise kdik kaubad peale. Mahalaadimiste jirjekorra paneb juht
ise paika. Ohtuseks planeerimiseks kulub veokorraldajatel nende endi sdnul tavaliselt iiks kuni

poolteist tundi, iihel veokorraldajal suurema mahuga aegadel kuni kaks tundi.

Hommik on veokorraldajatele natuke rahulikum aeg. Todle saabudes kdigepealt loetakse ja
vastatakse e-mailidele ning siis vaadatakse iile kdik samaks pdevaks tehtud pealekorje tellimused
ja prinditakse vidlja nende veoselehed. Veoselehti tuleb iga saadetise kohta kolm eksemplari,
millest igalihe peal on natuke erinevat, kuid vajalikku informatsiooni. See tdhendab, et
hommikupoolik kulub veokorraldajatel printimisele ja veoselehtede kokku klammerdamisele.
Koikide veokorraldajate hadletoonist vois vélja lugeda, et see on iiks ddrmiselt tiilitu ja tarbetult
ajakulukas tegevus nende pdevas. Kdige rohkem segas see Tallinna veokorraldajaid, mis on ka
arusaadav, kuna nendel tekib pdevas jooksvalt kogu aeg tellimusi juurde. See tdhendab, et nad
peavad printimise ja klammerdamisega tegelema mitu korda pdeva jooksul. Pdrast printimist
tehakse esmane sorteerimine piirkondade jdrgi ja kaugemate piirkondade puhul ka juba
planeerimine konkreetsetele autodele. Samal ajal tuleb tegeleda mahalaadimistel tekkivate
probleemidega: autojuhid ei leia diget kohta tiles, sihtkohas pole iihtegi inimest kohapeal, aadress
tellimuses on vale, vaja on otsida klientide telefoninumbreid jne. Kliendid omakorda tahavad
teada, millal nende kaup kohale jouab. Intervjuudes toodi probleemide lahendamist vilja nii

protsessina, mis vOtab pédevas palju aega, kui ka protsessina, millega tegelemiseks jddb aega
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puudu. Sellest voib jéreldada, et probleeme tekib palju ja tegelema peaks probleeme pohjustavate
tegurite vihendamisega. Probleemide tekitajateks on veokorraldajate sonul peamiselt puudulikud

andmed tellimuses, kuid ka endal ununeb vahel suures infotulvas moni tihtis detail.

Ldunast algab kiire aeg, kui autod saavad jirgemooda tiihjaks ja koik autojuhid helistavad
veokorraldajatele, et sellest teavitada ja edasist tood kiisida. Maakonna autodele on natuke lihtsam
pealelaadimiste plaan ette dra teha ja korraga autojuhile saata, kuid suures plaanis kiib
planeerimine jooksvalt. Vaadatakse, kus auto hetkel on ja saadetakse paar 1dhedalasuvat laadimist.
Pérast nende pealevotmist helistavad autojuhid uuesti, et jargmisi juhiseid kiisida. Seda tehakse,
sest lisaks asukohale on suure tdhtsusega ka ajafaktor ning paljud laadimised on fikseeritud
kellaajaga. Ajalisi viivitusi on raske ette ennustada, kuid kuna iildjuhul on mitu autot sarnases
piirkonnas samal ajal, siis saavad veokorraldajad kiirelt reageerida ja jagada tellimusi vastavalt
sellele, kuhu kellelgi vdimalik digeaegselt jouda on. Eriti Tallinna piirkonnas tehakse planeerimist
jooksvalt, kuna seal on palju autosid ja palju laadimisi kiillalki véikeses piirkonnas ja tellimusi
tuleb pédeva jooksul kogu aeg juurde. Seega antakse autojuhile korraldus peale laadida just talle
koige ldhemal ja sel hetkel valmisolevad kaubad. Selline tooplaan tihendab, et veokorraldaja saab
lithikese aja jooksul viga palju telefonikonesid autojuhtidelt — nii laadimisinfo périmisi kui
probleemidest teatamisi. Lédne-Tallinna piirkonna veokorraldajat vaadeldes vois tdepoolest
taheldada, et tema telefon helises selle paari tunni jooksul lakkamatult ja iihe kdne kestmise ajal
tekkis kaks vastamata konet juurde. Ka ta ise nimetas konedele vastamist oma todpédeva
ajakulukaimaks protsessiks. Tempo ldheb sel hetkel véiga kiireks, sest kdigega tuleb tegeleda
kohe, muidu ldheb info suures uue info pealevoolus kaotsi ja tekivad vead voi viivitused
laadimistel. Jooksvalt planeerimise ajal ja peale laadimiste 10ppu jaotatakse veoselehed autode
kaupa ja jédetakse autojuhtidele, kes peavad saabudes kaubad terminali maha laadima ja
veoselehed vastava saadetise juurde paigutama, et terminalitodtaja teaks, mis kaubaga on tegu ja
kuhu see terminalis paigutada. Pdrast pealelaadimiste 16ppu hakkavad veokorraldajad jargmise
pdeva mahalaadimisi planeerima. Tallinna ja Harjumaa piirkondades on suurte mahtude korral
vajadus planeerida mitmetele autodele kaks ringi paevas ehk autod peavad pealeldunaks jdudma

terminali tagasi, et teha uus ring maha- ja pealelaadimisi.

4.1.3. Klientidega suhtlemine ja hinnapakkumiste tegemine

Iga veokorraldaja iilesanne on lisaks vedude planeerimisele ka oma piirkonna hinnapéringutele
vastamine. DSV hinnakiisimise veebiplatvormilt tehtavad péaringud tulevad e-mailina osakonna

iildmeilile ja veokorraldajad peavad need koik lédbi kdima, et enda piirkonna omad vilja

26



selekteerida ja hind pakkuda. Kiiretel hetkedel ei jouta alati siiveneda kdikidesse andmetesse ja
voib tekkida vigu, nditeks antakse vale hind voi moni péring jddb kahe silma vahele ja vastamata.
Selle toi ka iiks veokorraldaja vilja protsessina, kus temal on tekkinud inimlikke vigu ja teine

pakkus, et hinnaparingutele vastamine voiks olla klienditeenindaja iilesanne.

Lisaks hinnapéringutele tuleb klientidelt ka palju muid infoparinguid. Tihti kiisitakse millal auto
nende juurde peale voi maha laadima jouab ja paljudes kohtades on vaja ette teatada laadiva auto
number ning seda infot kiisitakse ka péev ette. Nii mitmeski kohas on ndutud ette helistamine, kas
pédev, liks tund voi pool tundi, et laadimise ajaks oleks kliendi poolt keegi kohapeal. Jooksva
planeerimise juures on sellist infot véiga keeruline jagada: hommikuste mahalaadimiste plaanid
selguvad alles toopédeva lopus, pealelaadimised kohati vaid mdned minutid enne laadimist. Eriti
terav ongi see probleem just Tallinna ja Harjumaa piirkonna vedudel, kus plaane tehaksegi
minutite jooksul. Lisaks on nende minutite jooksul veokorraldajal véga kiire, sest kakskiimmend
autojuhti helistab ja ootab oma juhiseid samal ajal. See tdhendab, et kliendid saavad lithikesi ja
kiirustatud vastuseid. Telefoni teel on klientidel veel raskem 166gile saada. Molemad Tallinna
piirkonna veokorraldajad tdid klientidega suhtlemise vélja kui protsessi, milleks neil jadb aega
puudu ja millega nad sooviksid rohkem tegeleda. Ka kdik teised veokorraldajad olid ndus, et
klienditeenindusele suurema rohu panemine oleks osakonnale vajalik ja kasulik. Liine- ja Ida-
Virumaa veokorraldaja raikis, et kliendiga rohkem suhtlemine tekitaks personaalsema ldhenemise
ja annaks talle parema vdimaluse neilt &ri juurde kiisida. Ladne-Tallinna piirkonna veokorraldajale
meeldib ka praegu kasutusel olev taktika, et miiligijuht votab kliendikohtumisele kaasa selle
kliendi peamise veosuuna veokorraldaja. Teadmine, kes on teisel pool ekraani, annab tema sonul
justkui personaalsema ja positiivsema suhtumise antud kliendi tellimustesse ja kirjadesse. T60
autor on oma kogemuse pdhjal sama meelt ning lisaks, et ka kliendid ise on sellisel juhul

sobralikumad ja avatumad koos lahenduste leidmisele.

4.2. Protsesside automatiseerimine

Selles peatiikis pakutakse vélja automatiseerimise voOimalusi koikidele eelmises peatiikis

analiilisitud protsessidele.

27



4.2.1. Tellimuste vastuvotmine

Esimene protsess, mis kindlasti vajaks automatiseerimist, on tellimuste vastuvotmine Cargolingis.
Arvestades hetkel selleks kuluvat aega ja ressurssi, mis on kdikide intervjuudes osalenute sonul
liiga suur, siis mahtude edasisel kasvamisel ei oleks selline todkorraldus enam jatkusuutlik. Juba
praegu on tellimuste ettevalmistamine vihemalt {ihe inimese kogu pdevatdo, seega ressursside
kokkuhoiuks ja osakonna t66 efektiivsemaks muutmiseks oleks selle protsessi automatiseerimine

ainudige lahendus.

Tellimuste vastuvotmine veokorraldaja poolt on vajalik selleks, et parandada klientide poolt e-
tellimuste siisteemi sisestatud tellimustes esinevaid vigu ja puudujdike. Seega esimene etapp
automatiseerimisel peab olema sissetuleva andmekvaliteedi parandamine. Interaktiivne
aadressiraamat on tdnaseks MyDSV-s olemas, seega peale- ja mahalaadimise aadressid ja
postikoodid peaksid 99% juhtudel olema diged ja ei vaja iile kontrollimist. Fikseeritud laadimisaja
puhul voiks MyDSV-s nditeks kellaaja lahtri korval olla eraldi kastike, mis tuleb linnukesega tiita
ja see omakorda tdidab automaatselt ka Cargolingis vastava lahtri. Teine variant vdiks olla, et
Cargolink ise loeb liihikese laadimisaja andmetest vilja ja prioritiseerib tellimuse, kuid Cargolink
on viga vana programm ja see ilmselt ei voimaldaks uusi siisteemseid muutusi 1dbi viia. Kui aga
suuremat pilti vaadata ja arvestada, et eesmirk on kasutada programmi, mis teeb kogu
planeerimise ise, siis peaks lihtsalt MyDSV-s olema kellaaegade lahter kohustuslik ja
planeerimismootor peab seda arvestama igal juhul. Peale- ja mahalaadimise instruktsioonide
sisestamise protsess jddks korrektsete andmete puhul iildse vahelt dra ja tellimus liiguks
automaatselt planeerimissiisteemi. Kokkuvdtvalt peaksid kvaliteetsed andmed tellimuse
sisestamisel tellimuste ettevalmistamise protsessi veokorraldaja {iilesannetest kaotama, sest
planeerimismootor todtleks endale vajalikud andmed ise ldbi. IT-spetsialisti sonul on sellise

automatiseerimise valmidus juba praegu olemas ja saaks kohe kasutada.

Probleemiks tellimuste vastuvotmise protsessi kaotamisel oleks see, et ei saa vilistada, et klient
sisestab tellimusse vale vdi pooliku informatsiooni ning probleemid laadimistel tekivad ikkagi.
Samuti voib iihildumisvigu tekkida automaatsel andmete iilekandmisel iihest siisteemist teise.
Seega automatiseerimisega saame kaotada tellimuste vastuvOtmise protsessi ténasel aega- ja
késitsi andmesisestamist ndudval viisil, kuid tellimuste tilekontrollimine inimese poolt peab mingil

médral siiski jadma.
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4.2.2. Tellimuste planeerimine veovahenditele

Tellimuste planeerimine ja sellega seonduvad tugiprotsessid on veokorraldaja ametikoha aluseks
ja pohiliseks tegevuseks kogu toopdeva jooksul. Hetkel kulub jaotusvedude osakonna
veokorraldajatel konkreetselt planeerimiseks nende endi sdnul kuni kaks tundi pdevas, mis
tadhendab, et suurem osa ajast kulub planeerimiseks vajaliku info manuaalseks todtlemiseks.
Intervjuudest selgus, et palju aega kulub tellimuste vastuvitmisele, veoselehtede printimisele ja
klammerdamisele, kdnedele vastamisele ja laadimistel tekkivate probleemide lahendamisele.

Koike seda aitaks muuta iiks lahendus — planeerimise automatiseerimine.

Planeerimise automatiseerimise eesmirk oleks luua uus programm vdi olemasoleva siisteemi
juurde ehitada planeerimisrobot, mis jagab kdik tellimused veovahenditele ja paneb sobivad
veoringid kokku. Neli veokorraldajat usuvad, et selline automatiseerimine on vodimalik ja ka
vajalik; sellest oleks neile kasu. Kaks veokorraldajat kahtlesid, kas sellise voimekusega programmi
on voimalik luua, kuid iiks neist tddes, et mahtude olulisel suurenemisel oleks see kindlasti vajalik.
Planeerimisroboti eesmérk oleks panna veokitele esialgsed veoplaanid kokku, et veokorraldajad
saaksid need iile kontrollida, vajadusel teha muudatusi ja seejérel kinnitada. Kinnitamine saadaks
automaatselt veoplaani info ka autojuhi késiskdnnerisse. Muudatusi peab teha saama ka jooksvalt
veoringi kdigus, sest vahemalt Tallinna piirkonnas tekib tellimusi juurde veel hilise pérastldunani.
Parimal juhul teeks silisteem muudatused plaanides automaatselt ning saadaks vastavasisulise
teatise nii veokorraldajale kui autojuhile. Vajadusel tdstaks veokorraldaja saadetised timber késitsi.
Léaéne-Tallinna piirkonna veokorraldajal on olemas ka idee, millise pdhimotte jérgi Tallinna ja
Harjumaa vedude planeerimist automatiseerida saaks. Kogu piirkonna vdiks jagada postikoodide
jérgi véiksemateks tsoonideks ja igale veovahendile miérataks oma tsoon, mida ta teenindab.
Stisteem saadaks tellimused tsooni jdrgi automaatselt vastavatele autojuhtidele. Ida-Tallinna
veokorraldaja rddkis veel, et mitmete klientide puhul on neil regulaarsed igapievased kellaajalised
laadimised, mida teenindavad alati samad kindlad veokid. Tema ettepanek oli, et need tellimused

madrataks vastavatele veokitele automaatselt.

Automatiseeritud planeerimine saab toimida vaid juhul, kui siisteemi on sisestatud piisavalt
korrektset ja vajalikku taustinformatsiooni. Jaotusvedude osakonnas kasutatavad veovahendid ei
ole koik ithesugused, seega on lisaks registrinumbrile planeerimisel viga oluline arvestada ka iga
veoki gabariitidega ning maksimaalse lubatud tonnaaziga. Need on tegurid, mida iga veokorraldaja

peab igal planeerimisel meelde tuletama ja 14bi motlema, sest potentsiaalsete vigade tekkimise oht
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on suur. Automatiseeritud siisteemile piisab andmete ilihekordsest sisestamisest ja edaspidi
toimuvad automaatsed matemaatilised arvutused. Kasutamaks Lédne-Tallinna veokorraldaja poolt
véljapakutud automatiseerimise viisi, piisaks kui siisteemis maidratleda tsoonid sinnakuuluvate
postikoodidega ning siduda iga tsooniga vastavad autonumbrid. Tsoonide méératlemise voimalus
on CargoLingis ka praegu olemas, seega saaks Tallinna kui kdige suuremahulisema piirkonna
planeerimise esmase automatiseerimise dra teha iipris vdikesemahulise ressursiga. Esialgu voiks
veokite mahutavuse piiritleda néiteks laadimismeetrite ja kaubikute puhul kuupmeetrite jérgi, et
veokorraldajal tekiks parem iilevaade laadimist ootavate kaupade ja veokite mahtude vahekorrast.
Ka IT-spetsialist kinnitas, et sellisel pdhimottel tootava roboti saaks valmis programmeerida {ipris
kiirelt ja lihtsa vaevaga. Kui kogu oma aeg sellele pithendada, voiks juba paari kuu moddudes
roboti kasutusele votta. Selline robot kaotaks kiill printimise ja klammerdamise osa ning
vihendaks CargoLingi ebamugavas planeerimismentiiis navigeerimist ja tellimuste otsimist, kuid
miinuspoolena ei viahendaks see tegelikult planeerimise aega. Kuna robot arvestab vaid laadimise
tsooni ja kauba arvestuslikku suurust (laadimismeeter voi kuupmeeter), siis koik muud
eritingimused ja ebastandardsed kaubamdddud peab veokorraldaja ikka ise iile kontrollima ja tihti
ilmselt ka veoplaanid timber tegema. Lisaks ldheks keeruliseks kontroll kaupade kohalejoudmise

aja iile ja kaupade iile, mis olenemata roboti plaanist reaalselt veoki peale ei mahu.

Téisvairtuslik planeerimisprogramm peaks kindlasti pdhinema interaktiivsel kaardirakendusel, et
suudaks kokku panna vdimalikult optimaalseid veoringe. Kaupade planeerimisel veovahenditele
peaks siisteem arvestama nii veokite kui kaupade modtude koigi dimensioonidega — pikkus, laius,
korgus. Pooled veokorraldajatest arvasid, et peamine tekkidavdiv probleem automaatsel
planeerimisel on see, et reaalsuses kaubad ei mahu veokitele nii, nagu arvutused nditavad. See on
probleem, millega nad ka téna tihti kokku puutuvad, sest palju on erimdddulisi kaupu, mis ei sobitu
teiste kaupade korvale voi on reaalsed kaubamdddud erinevad kliendi poolt antutest. Kaupade
iseloomu jirgi peab siisteem eristama veel ohtlikke ja temperatuuritundlikke kaupu ning

planeerima need vastava voimekusega veovahenditele.

Teine tdhtis tegur on laadimiste kellaajad. Selleks, et programm suudaks fikseeritud ajaga
laadimisele digeks hetkeks veoki kohale planeerida, peab see oskama ennustada sdiduks ja
laadimisteks kuluvat aega. Soiduks kuluvat aega aitab ennustada kaardirakendus vahemaa jirgi.
Laadimiseks kuluva aja kohta saab néiteks sisestada mdotiihikuks keskmiselt tihe pakketihiku voi
laadimismeetri kditlemiseks kuluva minutite arvu. Suurandmeanaliilisi kasutades saaks silisteem

selle aja ise vilja arvutada, kasvoi iga kliendi kohta eraldi, kasutades reaalseid andmeid
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laadimistelt. Jirgmiseks tasemeks vdiks olla programmi suutlikkus laadimistele jdoudmise aega
reaalajas modifitseerida, kui kuskil tekib korvalekaldeid ennustatud aegadest, nditeks iihel
laadimisel ldheb kiiremini voi teisel aeglasemalt, kui planeeritud. Selline funktsioon oleks
osakonnajuhataja suureks sooviks, sest seda infot saaks avaldada klientidele saadetise reaalajas
jélgimiseks kliendiportaalis MyDSV. Sarnast vdimalust pakub hetkel nditeks DPD kullerteenus:
stisteem saadab umbes tund aega ette kliendile sdnumi, et tema kaup on tunniajalises vahemikus
saabumas, koos lingiga, kust ndeb auto hetke asukohta ja enne vastava kliendi juurde joudmist
tehtavate peatuste arvu. Jilgimissilisteemid pohinevad autojuhtide kidsiskénneritest saadavatele
andmetele. Iga kord kui autojuht mérgib lihe kauba laetuks, arvutab siisteem uuesti jargmistesse
laaadimiskohtadesse joudmise aja. Saadetise reaalajas jdlgimise voimalus on IT-spetsialisti sdnul
funktsioon, mida ka DSV Grupi tasandil soovitakse vilja arendada ning ta usub, et paari aasta

pérast on toimiv lahendus olemas.

Veel iiks lisategur, mida mitmed veokorraldajad planeerimisel oluliseks nimetasid, on autojuhtide
voimekus. Inimesed on erinevad ja nii ka autojuhtide vdimekused on erinevad — moni jouab péeva
jooksul mérkimisvéérselt rohkem t66d dra teha, kui teine, kellel kipub tihti probleeme esinema.
Stisteem voib lihtsuse mottes seda tegurit eirata ja planeerida keskmise vdimekuse jérgi, kuid
suurandmeanaliiiisi kasutades saaks siisteem igat veovahendit jdlgida ja analiiisida selle
tegutsemiskiirust ning hiljem kasutada saadud infot planeerimisel. IT-spetsialisti arvamuse
kohaselt aga ei oleks selline arendus siiski otstarbekas ja kogu planeerimine peaks kdima keskmise

voimekuse jargi.

Mis puudutab tiisvédrtusliku planeerimisprogrammi loomist, siis selle voimalikkust IT-spetsialist
lahima kolme aasta jooksul ei nde. Lokaalselt Eestis jaotusvedude osakonna jaoks loodava
planeerimisprogrammi algversiooni saaks to6le panna kiill viikeste ressurssidega, kuid sellele
jargneks pikk testimisperiood, et jdrk-jargult programmi edasi echitada jdrjest enamatele
lisatingimustele vastavaks ja usaldusvédrselt toimivaks. See noduaks lisaks suurenevale
ressursivajadusele ka veokorraldajatelt lisapanust siisteemist tulenevate vigade parandamiseks.
Jaotusvedude osakonna seisukohalt ei tasuks selline ettevotmine IT-spetsialisti arvates ennast éra.
Eesti DSV peaks jddma ootele, kuni peakontoris Taanis otsustatakse standardiseeritud
planeerimisprogramm vélja arendada. Samas on teada, et Grupi poolt on juba mitmeid aastaid
tegeletud uue transpordi haldamise siisteemi otsingute ja arendamisega, et vélja vahetada iganenud
CargoLink, kuid sellega pole siiani 16pule joutud. Seega voib eeldada, et planeerimisprogrammi

vélja arendamiseni ei jouta sel tasemel veel vihemalt viis aastat.
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4.2.3. Kliendisuhtlus ja hinnapakkumised

Uhekordsed hinnapakkumised on hetkel veokorraldajate teha, et nad saaksid pakkuda hinna tipselt
hetkeolukorrale vastavalt. See tdhendab, et kui neil on parasjagu vastaval suunal kaupa véhe,
pakuvad nad turutasemest madalamat hinda ja kui kaupa on liiga palju, siis kallimat hinda. Sellise
taktika oht on, et moni klient hirmutatakse kdrge hinnatasemega éra ja jargmisel korral nad enam
DSV-le piringut ei tee. Igal osakonnal DSV-s on olemas oma niinimetatud miiligiraamat, mis
sisaldabki hetkel kehtivaid turuhindu vastaval veosuunal, mida kasutada hinnapakkumiste
tegemiseks. Nende loomine on tegelikult esimene samm hinnapakkumiste automatiseerimise
suunas. DSV Grupi poolt on juba arendamisel uus hinnapakkumiste rakendus, mille 16ppeesmirk
on péringule automaatselt vastata miitigiraamatu hinnaga ja see kuvada MyDSV-s. Hindade taset
on voimalik suunapohiselt vajaliku protsendi vOrra redigeerida. IT-spetsialisti hinnangul saab see
valmis jargmise aasta 10puks ning selle kasutuselevott on peale valmimist Eesti DSV-le
kohustuslik. Seniks voiks hinnapakkumiste tegemine jaotusvedude osakonnas olla nditeks

klienditeenindaja iilesanne.

Koik veokorraldajad ja osakonnajuhataja ndustusid, et klientidega suhtlemine on protsess, millele
tuleks suuremat rohku panna ja rohkem aega panustada ja see oleks osakonnale kasulik. DSV
eesmdrk on olenemate oma suurusest pakkuda klientidele personaalset ja paindlikku ldhenemist.
Seega klientidega suhtlemise osas millegi automatiseerimine ei oleks eesmargipédrane, vaid
keskenduda tuleks muude protsesside automatiseerimisele, et klientidega suhtlemiseks jddks

rohkem aega ja vdoimalusi.

4.3. Automatiseerimise voimalikud mojud

Praeguses olukorras on osakonnajuhataja sonul osakonna edaspidine eesmérk kasvatada veomahte
10% aastas. See number on piiratud, sest mérkimisvédrselt suurema kasvu puhul on keeruline
tagada vajalikud ressursid ja teenuse kvaliteet. Ressursside all peab ta silmas peamiselt
inimt69joudu. Viimase kolme aastaga on osakonnajuhataja pidanud to6le votma kolm uut inimest,
et kiiresti kasvavate mahtudega toime tulla. Sellises tempos edasiminek ei ole jatkusuutlik, kuna
jérjest suurenev palgafond kaotaks kasvamise tulemuslikkuse. Planeerimise automatiseerimises
ndeb osakonnajuhataja aga suurt potentsiaali ressursside iimber paigutamiseks. Algelise
planeerimisroboti kasutuselevotmise poolt ta siiski ei ole, sest see ei tooks tema arvates piisavat

muutust tdnasesse tookorraldusse — roboti t66d peaks liiga palju iile kontrollima ja kellelegi vaba
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aega ei lisanduks. Téisautomaatse planeerimisprogrammi puhul ndeks ta aga kolme suurt
positiivset madju: ressursi vabanemine, ei peaks inimesi juurde vOtma, inimlike vigade

vihendamine. Neid mdjusid kinnitavad ka antud uuringu tulemused.

Tdisautomaatse planeerimissiisteemi abil kaoksid veokorraldaja toopdevast ajakulukad
administratiivsed protsessid nagu tellimuste ettevalmistamine CargoLingis ja veoselehtede
printimine ning klammerdamine. Planeerimiseks kuluv aeg oleks minimaalne ning mingis osas
viheneks ka autojuhtide kdnede arv. Veokorraldajatel ei oleks enam nii suurt pinget suurt hulka
infot korraga meeles pidada ja see aitaks vdhendada inimlikke vigu. Veokorraldaja peamine
toolilesanne oleks veoplaanide sujuvuse jélgimine ning kdrvalekalletest tulenevate muutuste ja
probleemide haldamine ja lahendamine. Intervjuudes toodi just probleemide lahendamist vélja kui
protsessi, millega tegelemiseks neil oleks rohkem aega vaja. Automatiseerimise tulemusel jaotuks
veokorraldaja tookoormus pdeva peale iihtlasemalt ning stressirohkete kiirete pérastlounate

drajadamine parandaks ka too6tajate heaolu.

Klientidele jdlgimissiisteemis laadimiste planeeritavate kellaaegade avaldamine aitaks iihest
kiiljest vihendada kiireloomuliste konede ja e-mailide hulka veokorraldajatele, kuid teisest kiiljest
jataks rohkem aega positiivse kliendisuhte loomiseks personaalse suhtlemise kaudu. Kliendisuhete
paremaks haldamiseks voiks osakonnas olla selleks eraldi klienditeenindajad voi kliendihaldurid.
Sel juhul saaks veokorraldajad keskenduda vaid planeerimisega seotud iilesannetele ja mdlemale
ametikohale saaks mddrata selleks kdige paremini sobiva inimese. Seda mainis ka nditeks iiks
veokorraldaja, et tema ei ole oma loomult nii hea suhtleja ja tahaks pigem keskenduda ainult

veokorralduslikule poolele.

Kodik veokorraldajad ndustusid, et automaatse planeerimise korral saaks osakond hakkama
vihemate veokorraldajatega ning juures vOiks olla moni klienditeenindaja. Lé&ne-Tallinna
veokorraldaja arvas, et t66 suudaks dra teha kdigest kolme veokorraldajaga — liks haldaks Tallinnat
ja Harjumaad, teine koiki maakonnavedusid ja kolmas korraldaks treilervedusid. Ka
osakonnajuhataja nidgemus on, et praeguste mahtude juures saaks loobuda pooltest
veokorraldajatest ning iihe neist médraks iimber klienditeenindajaks. Klienditeenindajaks voiks
olla just iiks iilejddvatest veokorraldajatest, sest temal on kogemus ja teadmised osakonna toost ja
see tdhendaks kvaliteetsemat infot klientidele. See teeks aastaseks kulude kokkuhoiuks kolme
tootaja palgafondi pealt umbes 93 tuhat eurot. IT-spetsialisti hinnangul vodiks sellise

osakonnapdhise automatiseerimisprogrammi loomise projekti maksumus olla 200-300 tuhat
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eurot. Vottes maksumuseks 250 tuhat eurot, vdiks projekti oletatavaks tasuvusajaks olla kaks ja
pool aastat. Arvestades, et klienditeenindajate iilesandeks oleks uute klientide leidmine ja
veomahtude suurendamine, kuid ténu planeerimisprogrammile see esialgu veokorraldajate
toomahtu oluliselt ei suurendaks, oleks osakonnajuhataja jaoks selline investeering téiesti
aktsepteeritav. Siinkohal peab silmas pidama, et selline tasuvusaeg oleks programmi
taieulatuslikult kasutusele votmise hetkest — juurde lisandub programmi arendamise ja juurutamise
faas. Arvestama peab ka vdimalusega, et programmi ei suudeta soovitud funktsionaalsusega toole

saada ja kandma peab projekti kulud sellest kasu saamata.

Ettevotte seisukohalt oleks protsesse automatiseerivate siisteemide kasutusele votmine samuti
positiivse mdjuga. Jaotusvedude automaatse planeerimise siisteemi saaks lihtsa vaevaga sobitada
ka muude ldhiturgude, nagu Soome, Léti ja Leedu, vedude korraldamiseks. Nendesse riikidesse
on DSV-I igapdevased viljumised ning planeerimistsiikkel on jaotusvedudega viga sarnane. Ka
nendes osakondades ei ole hetkel kasutusel iihtegi planeerimist toetavat todriista, seega on ruumi
ressursside optimiseerimiseks ja kulude kokkuhoiuks. Saadetiste reaalajas jélgimise vdimalus
teeks DSV teenuse klientidele ldbipaistvamaks ja aitaks seeldbi klientidel oma tarneahelaid
paremini juhtida. Uhtlasi on see klientide poolt jérjest enam ndutav teenus transpordipartneri
valimisel. DSV eesmirk on olla oma klientidele usaldusvéirne ja paindlik partner ning kiired ja

efektiivsed siisteemid koos kvaliteetse klienditeenindusega on eesmérgi saavutamise aluseks.

Tulevikku silmas pidades radgitakse palju, ja osaliselt ka kasutatakse, isesditvatest autodest ja
ladudest, kus tootavad ainult robotid. Hetkel on nende arendus veel algfaasis, kuid DSV IT-
spetsialisti arvates ei ole vdga kaugel aeg, kui laorobotid ja isesditvad autod logistikavaldkonnas
laialdast kasutust leiavad. Ainuke piirang on see, et robotid saavad efektiivselt hakkama vaid véga
standardiseeritud iihetaoliste pakkeiihikutega ja isesditvaid autosid saab kasutada pigem
tdiskoormate liigutamiseks punktist A punkti B. See on ka pdhjus, miks jaotusvedude
osakonnajuhataja ei née, et ldhima kiimne aasta jooksul neid Eesti transpordisektoris kasutusele
voetaks. Vihemalt mitte DSV jaotusvedude osakonnas, kuna siin transporditakse vidga erineva
iseloomuga kaubaiihikuid. Kindel on aga see, et mida parem on DSV protsesside automatiseerituse
tase hetkel, kui terminalirobotid ja isesditvad autod vdi mdni muu tehnoloogiline saavutus
pdevakorda tulevad, seda lihtsam, kiirem ja vdhem kulukam on nende integreerimine

olemasolevasse siisteemi.
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4.4. Jareldused ja ettepanekud

Automatiseerimine on suund, kuhu kogu maailma majandus liigub ja paratamatult saavad tihedas
konkurentsis eelise tehnoloogilisi voimalusi paremini dra kasutavad organisatsioonid. Eesti on
ennast tdoestanud kui korge infotehnoloogilise tasemega riik, seega DSV-l tasub kasutada
voimalusi konkurentidest sammu vorra ees olemiseks, et sdilitada oma tilekaalukat turuliidri
positsiooni.  Autori ettepanek DSV-le on ise vidlja arendada automatiseeritud
planeerimisprogramm. Globaalseid standardseid lahendusi ootama jdddes voib toimuda

ressursside raiskamine ja turueelise kaotamine.

Jaotusvedude osakonnal ei tasu programmi arendamist iiksi ette votta, vaid tuleks kaasata kohe
alguses ka vdahemalt teised ldhiriikide osakonnad. Nii saab projekti kulud ja juurutamise protsessid
osakondade vahel &ra jaotada, tasuvusaeg osakonna kohta oleks liihem ja kaotus projekti
ebadnnestumisel ei oleks kellelegi liiga suur. Vdita on ettevottel siit viga palju. Efektiivsemad
veoringid ja suurem ldbilaskvus viiksema inimressursiga. Kulude kokkuhoid oleks tagatud
mitmeks aastaks, kuna uusi to6tajaid juurde pole vaja votta. Ka teised osakonnad saaksid iimber
struktureerida veokorraldajateks ja klienditeenindajateks, et lisaks transporditeenusele saaks tosta
ka klienditeeninduse kvaliteeti kogu ettevottes. Saadetiste reaalajas jdlgimise voimalus on samuti
teenus, mis on klientide poolt jirjest enam ndutav transpordipartneri valimisel. DSV eesmérk on
olla oma klientidele usaldusvéérne ja paindlik partner ning kiired ja efektiivsed lahendused koos

kvaliteetse klienditeenindusega on eesmérgi saavutamise aluseks.

T66 edasiarendusena saaks detailsemalt uurida ja kirja panna koik tingimused, millega programm
peaks arvestama ja milliseid funktsioone tditma, et olla DSV jaoks tédisvidirtuslik. Seejarel tuleks
monelt viljavalitud arendusfirmalt tellida projekt ja hinnapakkumine ning teha tasuvusanaliiiis.

Selle pdhjal saaks DSV Estonia otsustada, kas vitta programmi arendamine todsse vOi mitte.
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KOKKUVOTE

Antud t60 eesmérgiks oli kaardistada veokorraldajate tooprotsessid DSV Estonia kohalike
jaotusvedude osakonnas ning seejirel vélja selgitada veoringide planeerimise automatiseerimise
voimalused ning selle potentsiaalsed mojud veokorraldaja tookorraldusele, ettevottele ja ettevotte
klientidele. To0s kisitletav uurimisprobleem seisnes selles, et ettevottes ei teata tina hinnata,
kuivord palju oleks vdimalik veokorralduse protsesse jdrgmise kolme aasta jooksul
automatiseerida ning mis vdiks olla potentsiaalsed mojud protsessidele, tulemuslikkusele ning
automatiseerimise tasuvusele. Eesmérgi saavutamiseks piistitas autor jérgmised uurimis-
kiisimused:

1. Millised on praegu kitsaskohad ja ajakulukaimad protsessid vedude korraldamisel?

2. Milliseid protsesse oleks voimalik automatiseerida?

3. Kuidas mgjutaks veoringide planeerimise automatiseerimine veokorraldajate tookorraldust

ja vajadust selles osakonnas?

4. Millised mojud oleks sellisel automatiseerimisel ettevottele ja ettevotte klientidele?

Esimesele uurimiskiisimusele sai autor vastuse viies 1dbi vaatluse veokorraldaja todpéevast ning
tehes veokorraldajatega intervjuu. Selgus, et ajakulukaimad protsessid jaotusvedude korraldamisel
on tellimuste vastuvotmine CargoLingis, veoselehtede printimine ja klammerdamine, autojuhtide

konedele vastamine ja laadimistel tekkivate probleemide lahendamine.

Protsesside automatiseerimiseks on kdige parem lahendus tdisautomaatse planeerimisprogrammi
vélja arendamine, mis planeerib veovahenditele vdimalikult optimaalsed veoringid, arvestades
sealjuures kdiki olulisi tingimusi: veoki mdddud ja kaalupiirang, kaupade kolmedimensioonilised
mdddud, ohtlikud ja temperatuuritundlikud kaubad ning fikseeritud laadimiskellaajad. Oluline
lisafunktsioon on saadetiste reaalajas jdlgimise voimalus, mis annaks osakonnale ja ka ettevdttele

klienditeenindusliku lisaviirtuse.

Automatiseeritud planeerimisprogrammi kasutusele votmine kaotaks veokorraldaja t66st mitmed

ajakulukad protsessid ning tema peamiseks toodiilesandeks jadks siisteemis tekkivate ebakolade
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kontrollimine ja laadimistel tekkivate probleemide lahendamine. See vabastaks palju ressurssi ja
osakond saaks hakkama poole vdhemate veokorraldajatega. Eesmérk oleks lisada iiks

klienditeenindaja, et panna suuremat rdhku klienditeenindusele ja kasvatada kliendibaasi.

Jaotusvedude osakonna jaoks tdhendab inimressursi vajaduse védhenemine suurt kulude
kokkuhoidu. Lisaks vdaheneb inimlike vigade arv ja suureneb veoringide efektiivsus. Ettevdte saab
samasugust optimeerimist laiendada ka teistele osakondadele. Parem klienditeenindus ja

kvaliteetsem, ldbipaistvam teenus annavad tihedas konkurentsis suure eelise.

Automatiseerimine on laialtlevinud trend kogu maailma majanduses ja DSV peaks dra kasutama
eelise, et Eesti on tugeva infotehnoloogilise arenguga riik. Globaalseid standardseid lahendusi
oodates v0ib toimuda ressursside raiskamine ja turueelise kaotamine. Autori ettepanek DSV-le on
ise vilja arendada automatiseeritud planeerimisprogramm ja t60 edasiarendusena saaks
detailsemalt uurida ja kirja panna koik tingimused, millega programm peaks arvestama ja milliseid
funktsioone tditma, et olla DSV jaoks tdisvédrtuslik. Seejdrel tuleks monelt véljavalitud

arendusfirmalt tellida projekt ja hinnapakkumine ning teha tasuvusanaliiiis.
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SUMMARY

AUTOMATION OF LOCAL DISTRIBUTION PLANNING AND ITS EFFECTS IN THE
EXAMPLE OF DSV ESTONIA AS

Kadi Rannula

The purpose of this thesis was to map the work processes of transport managers in the local
distribution department of DSV Estonia and then to find out the possibilities of automating
transport planning and its potential effects on the work organization of the transport manager, the
company and the company's customers. The research problem addressed in the thesis was that the
company today does not know how much automation of transport management processes could
be done in the next three years and what could be the potential effects on processes, efficiency and
cost-effectiveness of automation. To achieve this goal, the author raised the following research
questions:

1. What are the current bottlenecks and time-consuming processes in transport management?

2. What processes could be automated?

3. How would the automation of traffic planning affect the work organization and need of

transport managers in this department?

4. What would be the effects of such automation on the company and its customers?

The author received the answer to the first research question by conducting an observation on the
working day of the transport manager and conducting an interview with the transport managers. It
turned out that the most time-consuming processes in organizing distribution shipments are
receiving orders in CargoLink, printing and stapling waybills, answering drivers' calls and solving

loading problems.

The best solution for process automation is to develop a fully automatic planning program that
plans the most optimal driving routes for vehicles, taking into account all important conditions:

truck dimensions and weight limitation, three-dimensional dimensions of goods, dangerous and
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temperature-sensitive goods and fixed loading times. An important additional function is the
possibility to monitor shipments in real time, which would give the department and also the

company added value in customer service.

The introduction of an automated planning program would eliminate a number of time-consuming
processes from the transport manager's work, and his main task would be to check for
inconsistencies in the system and to solve problems arising during loadings. This would free up a
lot of resources and the department could handle everything with half the number of transport
managers. The goal would be to add one customer service representative to put more emphasis on

customer service and grow the customer base.

For the distribution department, reduced human resource needs mean significant cost savings. In
addition, the number of human errors is reduced and the efficiency of driving routes is increased.
The company can extend the same optimization to other departments. Better customer service and
a more transparent service with higher quality give a big advantage to the company in the face of

intense competition.

Automation is a widespread trend in the world economy at the moment and DSV should take
advantage of the fact that Estonia is a country with strong IT development. Waiting for global
standardized solutions can lead to a waste of resources and a loss of market advantage. The author's
proposal to DSV is to develop an automated planning program themself, and as a further
development of the work, all the conditions that the program should take into account and what
functions to perform in order to fulfill the needs of DSV could be studied in more detail. A project
and a quote should then be commissioned from selected development companies and a cost-

benefit analysis should be carried out.
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