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SISSEJUHATUS

Transporti vOib pidada majanduse ja Uhiskonna (iheks arengu votmetegevuseks.
Muutuvas maailmamajanduses peavad logistikateenuse pakkujad looma lahendusi
klientide soovide rahuldamiseks, samas vastama keskkonnanduetele ja tagama

madalad transpordikulud.

Maanteetransporti reguleerivad erinevad rahvusvahelised ja kohalikud seadused
(sbiduaja piirangud, kohalikud palganduded jne), mida tuleb igal rahvusvahelist
transporti pakkuval ettevottel jalgida. Veovahendite tdituvus pikal marsruudil ei ole
kunagi téielikult ara kasutatud ja tihti sOidetakse pooltithjana pikki vahemaid, mis on
kulukas. Veohinna madalana hoidmiseks kasutatakse jarjest rohkem voorté6joudu, mis

votab kohalikelt transporditeenuse pakkujatelt t66.

Pidevalt uuritakse uusi véimalusi, et parandada korje- ja jaotusvedusid. Eriti péoratakse
tédhelepanu viimase miili optimeerimisele, kuid pdhivedu on jaanud endiselt suures osas
samasuguseks nagu mitukiimmend aastat tagasi. Tuginedes viimase aja muutustele
transpordisektoris ja kogu maailmas, tuleb kindlasti rohkem tdhelepanu pddérata
rahvusvahelise maanteetranspordi pdohiveole. Pdohivedudel veovahendite ebatdhus

kasutamine rahvusvahelisel transpordil on ka selle magistrit6d probleemiks.

Too eesmark on otsida lahendusi rahvusvahelise maanteetranspordi pdhivedude

optimeerimiseks kasutades koostéévorgustikke.

Td6 uurimisklisimusteks on:
o Milles seisneb hetkel rahvusvahelise maanteetranspordi ebaefektiivsus?
o Missugused on vdimalikud wuued Idhenemised maanteetranspordi
teostamiseks ettevottes?
o Millised on koostoomudeli rakendamisest tulenevad majanduslikud mdéjud?

. Millised on mudeli kitsaskohad?

Uurimisstrateegiaks selles t66s on juhtumiuuring, mille kdigus autor kasutab nii

kvalitatiivseid kui ka kvantitatiivseid uurimismeetodeid.

Magistritdé on jaotatud neljaks peatikiks. Esimeses peatlikis antakse Ulevaade
temaatika teoreetilisest taustast. Selles osas on lilevaade rahvusvahelise transpordi
korraldusest, -struktuurist ja -kitsaskohtadest. Teises peatlkis kirjeldatakse uuritavat

objekti ja antakse (levaade ettevotte hetkeolukorrast ja ettevottes olevatest
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projektidest. Kolmandas peatlikis kirjeldatakse uurimisstrateegiat ja anallilsiks
vajalikke andmeid. Viimases t00 osas teostatakse anallls ja kaardistatakse TO-BE

protsess. Selles t66 osas on esitatud ka jareldused ja ettepanekud.

Marksonad: rahvusvaheline kaubavedu, maanteetransport, koost6o,

stsenaariumianalills, magistritdod



1 RAHVUSVAHELINE TRANSPORT

Magistritd6 esimeses t60 osas antakse lUlevaade rahvusvahelise transpordi korraldusele,

struktuurile ja kitsaskohtadele.

1.1 Transpordikorralduse struktuur

Transport kuulub teenindusmajanduse sektori alla. Transporti nimetatakse ka
majanduse vereringeks, sest see on oluline fundametaalne osa majanduskasvu jaoks.
Inimeste tarbimisharjumused ja maailmas toimuvad muudatused panevad ettevdtteid
jarjest rohkem pingutama, et pusida konkurentsis ja Ulemaailmsete muudatustega

toime tulla.

Peamised transpordiliigid on maantee-, raudtee-, dhu- ja veetransport. Kdigi peamise
nelja transpordiliigi kaubavedude mahud on viimaste aastakiimnete jooksul suurenenud

ja prognoosid naitavad jatkuvat kasvu ka tulevikuks.
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Joonis 1.1 Transpordiliikide tulemuslikkus tonnkilomeetrites ajavahemikul 2008-2019, EU,
Eurostat, autori kohandatud

Joonisel 1.1 on esitatud nelja peamise transpordiliigi maantee-, raudtee-, mere- ja
ohutranspordi tulemuslikkus tonnkilomeetrites ajavahemikul 2008-2019. Nende nelja
transpordiliigi kogutdhusus kasvas aastatel 2008-2019 6,2%. Sel perioodil on suurim
kasv meretranspordis (+16,4%), millele jargenisd dhk (+7,9%) ja maantee (+5,2%).
Raudteetranspordi tdhusus on langenud 3,4%. Jooniselt on ndha, et viimaste aastate
jooksul on maanteetransport olnud Euroopa kaubaveos domineerival positsioonil ja
modda maanteed transporditakse 53,4% kogu Euroopa kaubast. Seda seetdttu, et

maanteetransport on kiire, paindlik ja vordlemisi soodne lahendus.



Veoteenuste pakkumine on muutunud {lemaailmseks. Klientide ndudlusele saada
kaupasid jarjest kiiremini ja tapsemalt on tarnijad sunnitud looma Ulemaailmseid
logistika- ja tarneahelavorgustikke. Tehes koost6édd erinevate logistikateenuste
pakkujatega ja kasutades nende vorgustikke, on voimalik vahendada kaupade

tarneaegu, veokulusid ja suurendada tarnekindlust.

Neli suurimat trendi, mis muudavad rahvusvaheliste korporatsioonide aristrateegiaid,
on majanduse globaalne tasakaalustamine, toodete turule jdudmise kiiruse kasv, agiilne

tootmine (ingl k Agile Manufacturing) ja tarneahela juhtimine. [1]

Majandusliku globalisatsiooni all mdeldakse jarjest rahvusvahelisemaks muutuvaid
turge nii kaupade kui ka erinevate teenuste osas. Tarneahelate juhid Ule maailma
peavad igapdevaselt leidma vdimalusi vdhendada kauba ringluse aega ja koikide
kaubavarudega kaasnevaid kulusid, et pakkuda parimaid vdimalikke lahendusi kdikidele
turgudele. Transpordikulude vahendamiseks kombineeritakse erinevaid transpordiliike
ja konsolideeritakse teenusepakkujaid. Suurettevotted on tootmised viinud lle kogu
maailma, et optimeerida tootmiskulusid ja seetdttu tuleb pidevalt luua uut

transpordivoimekust. [1]

Transpordi- ja logistikaslisteemide jarjest slivenev integreerumise mdju muutub
flusilisele keskkonnale jarjest keerulisemaks. Majanduse globaliseerumine, massides
tootmine, kiire turule toomine ja tarneahela haldamine tekitavad jarjest suuremat
noudlust integreeritud ja multimodaalse transpordi infrastruktuuri jarele.
Keskkonnamdjudega toimetulek nduab transporditédstuse, selle klientide ja
sidusriihmade Uleminekut regulatiivsel vastavusel pohinevatelt strateegiatelt

strateegiatele, mis rohuvad ennetavalt keskkonnajuhtimisele. [1]

Transport tekitab keskkonnale méarkimisvaarset negatiivset mdju ja jarjest olulisemaks
muutub CO2 gaaside vdhendamine. ECOFYS (2010) andmetel tekkis aastal 2010

Ulemaailmsetest heitgaaside kogusest 15% transpordi tagajarjel. [2]



Kaubaveod jaotatakse peamiselt veetavate kaubakoguste ja veoteekonna pikkuste jargi
pohivedudeks ja jaotusvedudeks. Pohiveod toimuvad sageli keskterminalide vahel, kus
veetavad kogused on suured ja labitavad vahemaad pikad. Jaotusveod toimuvad
terminalide ja klientide vahel ning tegemist on enamasti sisevedudega. Seal on tahtis
kaupade liikuvuse kiirus, tdpsus ning veoringide optimeeritus. [3]

Korjevedu | P&hivedu i Jaotusvedu
Klient — — | Klient
Klient »  Terminal > Terminal > Klient
Klient — e Klient

Joonis 1.2 P&hivedu ja 'jaotusvedu, autori koostatud

Veel jaotatakse vedusid otsevedudeks ja slsteemseteks vedudeks. Otsevedude all
moeldakse kauba liikumist saatjalt otse kauba saajale ilma Umberlaadimiseta ja
terminale kasutamata. Need vdivad olla nii riigisisesed ning rahvusvahelised veod.
Slisteemsete vedude eesmark on saavutada voimalikult efektiivne positiivne
majanduslik efekt konsolideerides kaupasid ja kasutades erinevaid

terminalivBrgustikke.

Terminalivorgustike optimeerimine sai alguse 1950. aastate I6pus kui ameeriklane Dr.
J. Douglas Carrol hakkas uurima v@imalusi vahendada transpordikulusid, kuid suurema
tdhelepanu osaliseks sai suund alles 1990datel. Tanaseks on kasutusel mitmeid

erinevaid terminalivorgustikke. [4]

Enamlevinumaks terminalivorgustikuks on Uhe pohiterminaliga vorgustik (ingl k Hub
and Spoke Network). Selle vorgustiku t66pohimote on kaupade voimalikult optimaalne
liigutamine. Pohiterminalid tdidavad enamasti Umberlaadimise funktsiooni ja
abiterminalid on seotud klientidega, kelle nad (hendavad pdhiterminalidega. Sellise
vorgustiku t66pohimote on jargmine [5]:

a. Abiterminalid ehk depood teostavad korje klientidelt oma piirkonnas. Korjeringid

toimuvad tavaliselt kindla graafiku jérgi ja voimalikult optimaalselt. Korjeringi
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teostaja planeerib vajalike autode arvu ja kellaaja, millal korje toimub, kuid
konsolideeritud kaup peab pdhiterminali joudma kindlal kokkulepitud kellaajal.

b. Depoodest transporditakse konsolideeritud kaup graafikujgrgse pohiveona
pohiterminali ning seal teostatakse ristlaadimine mitmest erinevast depoost
tulnud kaupade edasiveoks. Veokid, mis on pdhiterminali saabunud ja tthjaks
laetud, laetakse uuesti kaubaga tais ning need suunduvad tagasi oma
piirkondadesse. Mahud sissetuleva ja valjuva kauba vahel vdivad erineda ning
vajadusel saadetakse lisaveokeid suundadele, mis on rohkem koormatud.

c. Pohiterminalist uuesti depoosse joudes tuleb planeerida vastavalt kaupade
saabumisele jaotusveod. Tavaliselt kombineeritakse jaotusvedu korjeveoga, et

parandada veovahendite utilisatsiooni ja ajakasutust.

o—H—©0

Korjepiitkond ~ Abiterminal 1 Pahiterminal Abiterminal 2 "~ Jaotuspiirkond
Joonis 1.3 Uhe pdhiterminaliga vrgustiku té6pdhimdte, [5]

Joonisel 1.3 valja toodud mudelit kasutab ka Ettevote X, mille pdhiterminaliks on
Saksamaal asuv terminal, [&bi mille kaib kogu Euroopa vdikesaadetiste saatmine. Igas
riigis on oma korjepiirkond, kust kaubad korjatakse kokku Uhte abiterminali. Kindla
graafiku alusel transporditakse kaubad Saksamaal asuvasse pohiterminali, millest
hiljem liiguvad kaubad edasi kindlate piirkondade abiterminalidesse. Enamjaolt on
tegemist rahvusvaheliste pohivedudega, mis labivad mitut riiki. Eestist véljuva veona
terminali saadetised enamasti kogu kaubaruumi ei kasuta, seega kombineeritakse antud
pohivedu veel omakorda teiste ekportkaupadega, et haagise koormaruum

maksimaalselt taidetud oleks.

1.2 Transpordisektori lilevaade

Tohus ja hasti toimiv reisijate- ja kaubaveoslsteem on oluline Euroopa Liidus (EL)
olevate ettevotete ja elanike jaoks. EL'i Transpordipoliitika eesmark on edendada
puhast, ohutut ja tdhusat reisimist kogu Euroopas, toetades kaupade ja reisijate

autoveo siseturgu ja kodanike digust vabalt liikuda. [6]

Eeldused transpordivorgustike loomiseks ja funktsioneerimiseks on: [7]
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Infrastruktuuri olemasolu
Pangandusslisteem

Sidesusteemid

Tollikorraldus ja tolliorganid

Veondus ja logistikafirmade olemasolu

Laomajanduse ja terminalide vorgustik

No o ks wbhe=

Uhtsed reeglid rahvusriikide seaduste ja kokkulepete néol

2011. aasta martsis vOttis Euroopa Komisjon vastu valge raamatu ,Euroopa Uhtse
transpordipiirkonna  tegevuskava -  konkurentsivdimelise ja  ressursitdhusa
transpordisiisteemi suunas". See sisaldab 40 konkreetset algatust konkurentsivéimelise
transpordisiisteemi loomiseks, mille eesmark on suurendada liikuvust, kdrvaldada

peamised tokked ning stimuleerida selle kasvu ja té6hdivet. [6]

Maailmamajanduse integreeritus on viimase paarikimne aasta jooksul oluliselt
kasvanud ning majandustegevus toimub jarjest rohkem globaalsetes vaartusahelates.
2013. aastal toimus ligikaudu 80% ja 2016 aastal juba 85% kogu rahvusvahelisest
kaubavahetusest globaalsete vaartusahelate kaudu. Globaalsete vorgustike kiire arengu

on taganud tehnoloogia, telekommunikatsiooni ja transpordi infrastruktuuri areng. [8]

Rahvusvahelises transpordiprotsessis osalevad ettevotted Ule kogu maailma.
Transpordivorgustikud vdivad olla Ghe kindla ettevdtte voi mitme ettevotte koostdds
kujunenud vérgustikud. Uha enam leiavad kasutamist vdrgustruktuurid, kus logistilise
transpordiahela etapid on koostddpartnerite kaest ostetud ja juhitud. Sellise sisteemi
koostdd juhtimine toimub nn maatriks- voi vorkslisteemi juhtimispohimotete kohaselt.
Viimaste aastate arvutustehnika ja infotehnoloogia arengu tulemusena on sellised
juhtimispdhimotted efektiivsemaks muutunud. Infotehnoloogia areng vdimaldab info
edastamist ja toodtlemist koordineerida piisavalt suurest hulgast koosnevatest

koostdodpartnerite vorgustikest. Sellist siisteemi iseloomustab joonis 1.2.1. [7]
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( TRANSPORDI
| ETTEVOTE |

Joonis 1.2.1 Koostéévorgustik, [7]

Selline koostooévorgustik pohineb kaubavoogude maatriksil, mis maarab ara
koostddpartnerite vajaduse. Kui transpordiprotsess toimub rahvusvaheliselt, siis on

selle transpordi korraldamise ja juhtimise struktuurid eriti olulised.

Sellised koostdovorgustikud kujutavad endast slisteeme, kus iga koostoovorgustiku
element on kas Uhe v0i mitme silisteemi liliks. Koostoovorgustikud moodustuvad kas
omavaheliste lepingute vdi Ulhe omaniku/aritihingu investeerimise tulemusel. Tahtis on

kdikide seoste kooskolastus ja orienteerituse (hesuunalisus ehk huvide kokkulangevus.

(7]

Transpordisektoris koostdd peamine pdhjus on see, et (ks ettevote ei saa ise edukalt
konkureerida, kuna kliendid muutuvad jéarjest ndudlikumaks, vahem lojaalsemateks ja
konkurents suureneb. Seega on konkurentsivoime olnud otseselt seotud vdimega teha
koostdod tarneahela partneritega. Ettevotted sdlmivad riskide ja hiivede jagamiseks
koostdokokkuleppeid, mille eesmargiks on tagada kdrgem joudlus kui individuaalselt
tootades. [9]

Tanapaeval on levinud arusaam, et koostd6 voimaldab ettevotetes saavutada paremaid
tulemusi tdnu nende partnerettevotete ressurssidele, vdimalustele, valja tootatud
protsessidele ja rutiinidele. [10] Peamiste eeliste hulgas nimetavad ettevotted tohusust,
nagu naditeks kulude ja inventari kokkuhoid ja lihem tarneaeg, tulemuslikkust, mida
naitab kliendirahulolu, turuosa suurenemine, uute toodete ja teenuste arendamine ja

miikide kasvamine ning kasumlikkust. [11]
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Koostdd voib olla vaga kulukas ja véljakutsuv ning see téahendab, et see ei ole kdigile
ettevotetele sobiv. Hea koostdd tulemuseks on tarvis valida vdiksema hulga ettevotete
seast strateegiliselt tahtsad kliendid ja vedajad, kellega on koostddle pihendumine seda

vaart.

Soltuvalt ettevotete vahelisest integratsioonist, on kolme tlilpi koostédd:
1. Luhiajaline koost66
2. Pikaajaline koost6d

3. Tahtajatu koostdo

Pikaajalise koostbdga on partnerettevotted oma transpordioperatsioonid jargmisele

tasemele viinud. Nende vahel on usaldus, avatus ja riskide ja tulude jagamine. [12]

Koost6d muudab slsteemid paindlikumaks. Transpordisektori slisteemi paindlikkust
iseloomustatakse ajamodddikute kaudu. Esimeseks mooddikuks on aeg siisteemi sisendi
muutustele reageerimiseks ja teiseks on aeg slsteemi valiskeskkonna muutustega
kohanemiseks. Selleks, et slisteem oleks v@imalikult paindlik, on tarvis reservide ja

alternatiivsete lahendite olemasolu. [7]

Transpordisisteemide eesmargistamisel kasutatakse olenevalt siisteemist ja sisteemi
objektist ning omadustest eri kontseptsioone. Reeglina lahtuvad transpordisisteemide
eesmargid logistika paradigmast, eriti kaubavedudele orienteeritud slsteemides.
Eesmarkide vahel plltakse leida tasakaalu, kuivord osa neist on oma olemuselt teiste
eesmarkidega vastuolus, siis alati ei suudeta seda leida ja hoida. Levinumaks vastuoluks

on kvaliteedi ja hinna suhe ning kiiruse ja hinna vahe. [7]

Tihti ei olegi otstarbekas kdikide eesmarkide vahel tasakaalu otsimine ja kasuks tuleb
hoopis lhele vdi kahele eesmargile keskendumine. Suursoo on valja toonud viis peamist
transpordisiisteemi eesmarki, milleks on:

e Ajale orienteeritud transpordisiisteemid

e Kvaliteedile orienteeritud transpordisiisteemid

e Sotsiaalsetele vaartustele suunatud transpordististeemid

e Kulutuste minimeerimisele orienteeritud transpordisiisteemid

e Riskide minimeerimisele ja turvalisuse tagamisele orienteeritud siisteemid
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Globaliseeruvas maailmas konkureerivad transpordiettevotted peavad konkurentsis
pUsimiseks omale eesmarke seadma. Veoteenuseid pakkuvatel ettevotetel on kuludeks
peamiselt omatavad veovahendid ja ekspedeerijatel pigem IT-slisteemide arendamine,

personali koolitamine ja koostédvorgutiku arendamine.

Klientide ndudlusele jarjest odavamat transporti saada on paljude ettevotete
eesmargiks kulude optimeerimine. Selle all mdistetakse logistiliste llilide ja elementide
omahinna v0i ostuteenuste hinna optimeerimist ja sellega kaasnevat rahavoogude

vahendamist. Kulude optimeerimisel on prioriteediks satud seos: [7]

n
C= Z ¢; = min(opt), (1.1)
i=1

Kus C - Raha
n - logistilise ahela lllide/elementide arv

Kulusid optimeerides minimeeritakse klutused, mis mojutavad Uldiselt teenuse kvaliteeti
ja turvalisust. Samas kokkulepitud usaldusvaarsete koostddpartneritega on kvaliteedi
languse ja turvalisuse vahendamise riski vOimalik vahedada, sest siis on riskid kogu

koostoovorgustikule jaotatud.

1.3 Kitsaskohad rahvusvahelises transpordis

Kuigi maanteetransport on populaarseim transpordiliik rahvusvahelises transpordis, siis
on sellel ka omad kitsaskohad. Esiteks on maanteedel piiratud labilaskevdime - on
ehitatud kaua aega tagasi ning siis hetkel ei osatud arvestada selliste mahtudega, mis
hetkel teedel on. Liikluse kasv on suurendanud ummikuid rahvusvahelises transpordis
ning selleks, et rahvusvaheline liikuvus tagada, tuleb optimeerida (leeuroopalise
transpordi labilaskevdimet ja selle kasutamist ning vajaduse korral seda suurendada.
[13] Taristuid jarjest uuendatakse, kuid teede suurusele on omad piirangud. Jarjest
suureneva kaubamahuga ja (ha konkureerivamas U(hiskonnas tekib maanteedele

rohkem s@idukeid ning ummikute teke mdjutab kaubaveo sujuvat liikumist negatiivselt.

15



Teiseks suureks kitsaskohaks on keskkonnaprobleemid. Transport pdhjustab veerandi
kogu ELi kasvuhoonegaaside heitest. Suure osa sellest moodustab maanteetransport,
mis on hetkel kasvavas trendis. Transpordisiisteem tuleb muuta tdhusamaks ja hetkel
75% ulatuses mddda maanteed toimuvast sisemaisest kaubaveost tuleks Ule viia
raudteedele ja siseveeteedele. Selleks aga on tarvis luua raudteede ja siseveeteede
haldamiseks ja labilaskevdime suurendamiseks paremad meetmed. [14]

Euroopa komisjoni strateegia Uldeesmark on vdhendada transpordi slsinikdioksiidi
heitkoguseid 2050. aastaks 60% (vOrreldes 1990. aasta tasemega) ja vdhendada

sOltuvust imporditud naftast. [6]

2016. aasta juulis tegi Euroopa Komisjon ettepaneku vdahese heitega liikuvuse Euroopa
strateegia kohta. Strateegia pdhielemendid on jargmised: [6]

e transpordisisteemi tdohususe suurendamine, kasutades maksimaalselt ara
digitaaltehnoloogiaid, arukat hinnakujundust ja julgustama veelgi rohkem le
minema madalama emissiooniga transpordiliikidele;

e kiirendada madala heitega alternatiivkiitustel transpordi kasutuselevdttu ning
korvaldada takistused transpordi elektrifitseerimisele;

e liikuda heitgaasivabade sdidukite suunas.

Jarjest rohkem on transpordi sektorid hadas veoautojuhtide to0kohtade tditmisega.
Maanteetranspordisektoris rahuldab autojuhtide pakkumine praegu ainult 79%
toéohdivevajadusest, jattes seega autojuhtide puuduseks 21%, mis on viiendik vabadest
todkohtadest. IRU kisitluse tulemused naitasid, et 87% Ule 55 aastastest ja 73% alla
25 aastastest juhtidest arvasid, et pikka aega kodust eemal olemine on peamiseks

pohjuseks, miks on tekkinud autojuhtide puudus. [15]
Autojuhtide puuduse tottu on valisvedajate arv kasvanud. Kaupasid on tarvis

transportida ja selleks, et seda, teha randavad valisvedajad riikidesse, et kohalike eest

t6od ara teha.
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Territory on Ranking

which the Cumulated
Transpaort was First Share Second Share Third Share Fourth Share Fifth Share ~ share
performed

Belgium Metheriands 231 Poland 231 Germany 94 Lithuania T4 France 6.4 69.5
Bulgaria Romania 472 Poland 211 Greece 1186 Slovakia 38 Lithuania 24 86.1
Czechia Poland 50.6 Slovakia 210 Hungary 73 Romania 51 Germany 39 a7
Denmark Poland h ] Germany 182 Lithuania 11.4 Netherlands 10.3 Sweden 43 761
Germany Poland 511 Netherlands 71 Lithuania 6.7 Romania 49 Slovakia 41 739
Estonia Latvia ar4 Lithuania 325 Foland 256 Romania 1.7 Slovakia 09 Q8.1
Ireland United Kingdom  85.8 Poland 59 Netherlands 33 Litnuania 19 Romania 1.0 98.0
Greece Buigaria 56.0 Foland 186 Romania 86 Slovenia 40 MNorth Macedonia 29 0.1
Spain Portugal 46.3 Poland 16.8 Lithuania 11.0 Romania 83 Bulgaria 28 85.2
France Spain 357 Poland 164 Lithuania 91 Romania 64 Portugal 6.3 739
Croatia Greece 207 Romania 191 Bulgarla 1583 Foland 123 Slovenia 104 86.8
Italy Poland 222 Slovenia 131 Romania 98 Spain 80 Lithuania 73 60.5
Latvia Lithuania 538 Poland 25.9 Estonia 128 Romania 11 Slovakia 09 98.5
Lithuania Poland 634 Latvia 295 Estonia a7 Romania 03 Slovakia o7 982
Luxembourg Germany 21.0 Poland 195 Spain 122 Lithuania 84 France 83 69.5
Hungary Romania 476  Poland 209 Slovakia 95 Greece 45 Bulgaria 42 86.8
Netherlands Poland B3 Germany 203 Belgium 98 Lithuania 70 Romania 59 794
Austria Poland 232 Hungary 139 Slovenia 136 Stovakia 121 Roemania R} 727
Poland Lithuania 535 Latia 151 Slovakia 101 Romania 43 Germany 37 86.7
Portugal Spain ar.4 Lithuania a7 Potand 34 Germany 15 Romania 1.0 a7.1
Romania Poland 53.5 Bulgaria 194 Hungary 118 Slovakia 54 Greece 37 937
Slovenia Hungary 227 Croatia 208 Romania 180 Foland 125 Greece 9.7 87
Siovakia Poland 664 Hungary 101 Czechia 8O Romania 53 Lithuania 31 92.9
Fintand Estonia 281 Poland 274 Lithuania 179 Latia 107 Nonway 39 88.0
Sweden Poland 29.3 Lithuania 135 MNorway 11.0 Finland 8.9 Denmark 7.4 70.1
Norway Poiand 258 Sweden 160 Lithuania 142 Denmark 109 Latvia 10.6 T4
Switzerland Poland 24.7 \taly 136 Germany 119 Lithuania 118 Spain 57 67.8

Joonis 1.4 Rahvusvahelise maanteetranspordi riigi territooriumitel registreeritud valismaiste
veoautode top, 2019 (% tonnkilomeetrites), Eurostat

Ulaloleval joonisel on nadha, et naiteks Belgia teedel on kdige enam rahvusvaheline
transport korraldatud Hollandi, Poola, Saksa, Leedu ja Prantsusmaa vedajate poolt.
Nende viie riigi vedajad kokku on vastutavad 69,5% rahvusvaheliste vedude eest Belgia
territooriumil aastal 2019. Saksamaal teostavad valisvedajad 73,9% vedudest ja Eestis
lausa 98,1% valisvedajatest. Valisvedajate arvu piiramiseks on riigid kehtestanud

erinevaid seadusi ja piiranguid.

2020. aasta juulis votsid Euroopa Parlament ja ndukogu vastu Mobiilsuspaketi, mille
Euroopa Komisjon esitas 2017 aasta mais, et ajakohastada ja parendada Euroopa
maanteed reguleeriva Oigusraamistik. Uued reeglid peaksid tagama autojuhtidele
paremad téétingimused ja ausama konkurentsi vedajate vahel. Naiteks on kehtivad
uued soidu- ja puhkeperioodide reeglid, mis annavad juhtidele rohkem paindlikkust ja
tagavad, et rahvusvahelises transpordis té6tavad juhid naaseksid koju iga kolme kuni
nelja nddala tagant. 2023 aastal vOetakse kasutusele uued sdidumeerikud, mis on

voltsimiskindlamad ja parandavad kehtivate eeskirjade joustumist. [6]
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1.4 Varasemad uuringud

Transport ja laondus on hetkel kdige olulisemad jagamisprotsessid logistikas.
Tahtsaimad faktorid jagamismajanduse arendamiseks on materiaalsete ja
mittemateriaalsete vahendite jagamine logistikas ja tarneahelas. Koost6 ja ressursside
jagamine on oluline majandusliku stinergia ning sotsiaalse ja keskkondliku efektiivsuse
saavutamiseks. Koostdod tegevate ettevotete aristrateegiate vaheline seos on eduka

jagamismajanduse Uiheks olulisemaks faktoriks. [16]

Logistikas kasutusel olevad jagamispraktikad toimuvad nii omavahel koostdds olevate
firmade vahel kui ka konkureerivate firmade vahel. Peamiseks jagatud eesmargiks on
kliendirahulolu, mis on saavutatav védiksemate logistikakuludega, sodidukite
taituvusastme suurendamisega, laopinna efektiivsema kasutamisega ja vaiksema CO:
jalajaljega tarnehalas. Selleks, et slisteem toimiks, on kasutusel mitmed erinevad
elektroonilised andmevahetusteenuste lahendused ja pilveteenused, mille kaudu on
kogu vajalik informatsioon kattesaadav reaalajas ja mille puhul ei ole vaja eraldi
riistvara omada. Lisaks informatsioonile jagatakse logistikavaldkonnas ka flilsilist vara,
naiteks sdidukeid ja ladusid. Innovatiivsed veebipOhised sdidukijagamise platvormid
voimaldavad ettevottel jagada infot oma sdidukite, marsruutide ning vaba kaubaruumi
kohta, aidates seeldbi kokku viia klientide saadetisi ja vaba kaubaruumiga
veovahendeid. [16]

Varasemalt on uuritud nii vahetuskerede (ingl k Swap body) kui ka veoautode ja
haagiste ringlemise probleemseid kohti. Enamasti taanduvad kdik varasemad uuringud
viimase miili parendamisele. Soidukite ringlemisprobleem ei ole transpordi-
operatsioonide haldamises uus mdoiste, kuid t&nu infotehnoloogia ja infrastruktuuri
arengule on selles probleemis tekkinud uuri variatsioone, et rahuldada jarjest kasvavat
noudlust maailmas. Veoautode ringlemisprobleemi tutvustasid esmakordselt Danzig ja
Ramsel 1959. aastal ja see kasitles bensiiniautode pargi optimaalset marsruutimist

terminali ja suure hulga tarnitavate tanklate vahel. [17]

Marzenna Cichosz on uurinud koost66 voimalusi logistikateenuse pakkujate vahel aastal
2017. Tema uurimus puudutas konkreetselt ohtlike jaatmete tarneahelat Poola naitel,
kuid oma uurimuses toi ta valja Uldised koostoovdimalused logistikateenuste pakkujate
vahel, mis v0iksid kaasa aidata Euroopa Komisjoni ettepanekutele vahendada
heitgaaside kogust. Oma t66s uuris ta nelikimmend Uheksa ettevottet tile kogu Poola,
et saada Ulevaade ettevotete koostodvalmidusest ja tahtest keskkonda saasta. Uuringu

tulemusena selgus, et vdiksemate ettevotete huvi CO2 vdhendamise osas on pigem
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vaike. Suuremate logistikaettevotete huvi on olemas, ning neil ettevotetel on olemas

jatkusuutlikkuse programm ja jatkusuutlik organisatsiooni kultuur.

Cichosz tdi valja kolm multimodaalse koostdd liiki: vertikaalne- ja horisontaalne koost66
ning kilgmine koostéd, mis on segu neist molemast. Vertikaalse koost66 osas
tunnistasid kodik logistikaettevotete vastajad, et teevad oma klientidega koostddd, kuigi
koost00 intensiivsus on erinev. Suurtel logistikaettevotetel on mdned olulised kliendid,
kellega integreeritakse valitud protsesse, tdotatakse uutel marsruutidel ja pakutakse
uusi lisateenuseid. Kuna Poola logistikaturg on killustatud ja enamus logistikattevdtteid
on vaikesed osalejad, kellel on piiratud turujoud siis teevad enamus neist klientidega
vaga piiratud usaldusega koostddd. Sama probleem on ka mujal Euroopas. Suuri
teenusepakkujaid ei ole vaga palju, ning enamus tdid teostavad vdiksemad ettevotted,
kes proovivad suuremal vOi vahemal madéaral teiste logistikateenuste pakkujatega
koostddd teha. See on suund, millel on potentsiaali, kuna suurtel ettevdtetel on info- ja
kommunikatsioonitehnoloogiad, mis aitavad organisatsioonipiire Uletada, ning see

annab tduke uute tarneahelapartneritega ari ajada. [18]

Horisontaalne koostdd on Poola logistikaettevotete sonul darmiselt keeruline. Suurimaks
valjakutseks sellisel koostdél on avatus, usaldus ja diglane kasu ning riskide jaotamine.
Nende aspektide puudus muudab mitme teenuse pakkuja korraldatud
transporditeenused klientidele labipaistmatuks. Chichoszi sonul tuleks seda tldpi
koostddd kindlasti taiustada, kuna logistikateenuse pakkujad on teadlikud horisontaalse
koostdd eelistest kulude, tohususe, klienditeeninduse, turupositsiooni jms osas.
Kohalikud teenusepakkujad mdistavad, et eraldiseisvalt on neil keeruline
maismaatransporti raudteele dle liigutada, kuid erinevatest kohalikest
transpordiliikidest koosnevate saadetiste konsolideerimisel oleks vdimalik rong paremini
taita. Suurt osa ka selles koost60s mangib infotehnoloogia, mis aitab ja holbustab

osapoolte vahelist koostodprotsessi. [18]

Viimane koostd66 variant, mida Cichosz t66s analllsis oli kllgmine koostdd, kus
transpordimahu saavutamiseks konsolideeritakse saadetisi. See nduab mdlemat tllpi
koost6dd, nii vertikaalset kui ka horisontaalset. Hetkel turul olevad infotehnoloogia- ja
kommunikatsioonisiisteemid holbustavad antud koostddprotsessi. Tods labi viidud
uuringu tulemusena selgus, et tegelikult paljud logistika- ja tarneahela juhid ei tunne
ega kasuta neid, vaid neil on oma integreeritud stisteemid, mis hetkel veel koostddd ja

konsolideerimist ettevotete vahel ei abista. [18]

19



Koostdo riikide ja ettevotete vahel on tulevikus maarava tahtsusega. Jarjest tédienevad
riikidevahelised nduded veoautojuhtidele ja transpordiettevdtetele sunnivad ettevotteid

oma protsesse lle vaatama.

Viimase aasta suurimaks mdjutajaks rahvusvahelise transpordi sujuvale toimimisele on
olnud 2020 aasta alguses Euroopasse joudnud COVID-19 viirus. Viiruse leviku
piiramiseks suleti riikide piire, mis takistas kaupade transpordi liikumist ja pikendas

tarneaegasid mitme pdeva vorra.

COVID-19 pandeemia ja Uuldise majanduslanguse leevendamiseks kehtestatud
transpordipiirangute tottu on tdsiselt mdjutatud ariline maanteetransport, nii reisija- kui
ka kaubaveotransport. International Road Transportation Unioni (IRU) andmetel on
rohkem kui 3,5 miljonit autoveo- ettevotjat kandmas (ha tdsisemat finatskoormat,
millel on murettekitavad mérgid nende ettevotete tuleviku ja nende majanduse jaoks,

mida nad teenindavad. [19]
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2 LAHTEULESANNE

To6 eesmargiks on luua koostéémudel rahvusvahelise maanteetranspordi korraldamise
tohusamaks muutmisel ja rakendada seda konkreetse suurettevotte naitel. Ettevotte
nime t60s ei avaldata (edaspidi kasutatakse fraasi ,ettevote X"), kuid kaesolevas

peatlikis kirjeldatakse Uldiselt logistikaettevotte pohiolemust ja ettevotte X struktuuri.

2.1 Uuritav ettevote

Logistikaettevotte on teenusepakkuja, kes kontrollib, haldab ja vahendab
logistikateenuseid klientidele, kelleks vdivad olla nii toojad kui ka tarbijad. Aastate
jooksul on logistikaettevotete teenused muutunud millekski muuks kui ainult saatja
veoste edastamiseks. See hdlmab endas ka ladude haldamist, kaubaruumide
broneerimist, veotasudes labirdakimist, veoste konsolideerimist, veoste kindlustamist

ja kindlustusega seotud dokumentatsioonide taitmist.

Suured logistikaettevotted on enamasti 3PL vOi 4PL teenuse pakkujad. Kolmanda
osapoole logistikaettevotte Ulilesandeks on pakkuda kliendile logistikateenuseid,

kasutades selleks koostédpartnereid.

3PL ettevotte edu sdltub suuresti selle logistikavérgu Ulesehitusest. Olulised tegurid,
mida 3PL- vOrgu kujundamisel arvestatakse on lao ja transpordivoimsuse
maksimeerimine, mitmete klientide kaubavoogude toetamine ja iga kliendi jaoks
domineeriva joudluse tagamine. Ettevotte teenused peaks olema kohandatud klientide
vajaduste pohiselt ja pakkuma valmislahendusi koos transpordi, ladustamise ja
konsolideerimisega, kasutades U(htset vorgustikku. Peamisi teenuseid mida 3PL
ettevotted pakuvad, on sissetuleva logistika haldamine erinevatelt pakkujatelt mitme
tootjani. Oluline valjakutse 3PL teenuse pakkujale on transpordivoogude
koordineerimise ja konsolideerimise viisi valik, et saavutada logistikavirgu parim
joudlus. [20]

Organisatsiooni tidbilt on t66s naitena toodud ettevotte ndol tegemist llemaailmse
transpordi- ja logistikateenuse pakkujaga, mis tegeleb osa- ja tdiskoormate
kohaletoimetamisega. Ettevotte on ligi 80 000 tddtajaga, enam kui 1000 esindusega

rohkem kui 100’s riigis Uks maailma juhtivamaid transpordiettevotteid. Ettevotte omab
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tugevat turupositsiooni nii mere-, lennu- ja maismaatranspordis kui ka laologistikas.
Samuti tegeleb ettevotte tugevalt ka IT arenduse poole pealt, et pakkuda klientidele

jarjest mugavamat teenust.

Ettevotte X Eesti Uksuses on koos lennu-, mere- ja maanteetranspordi osakond.
Maanteetranspordi osakond on omakorda jagatud suunapdhiselt neljaks:

1. Soome

2. Rootsi, Norra, Taani

3. Ida-Euroopa ja Baltimaad

4

Laane-Euroopa
Lisaks tegeleb maanteetranspordi osakond ka grupikaupade veoga.
Ettevotte maanteetranspordiosakonna pohitegevuseks on tdiskoormate ja osakoormate
ekspedeerimine Ule kogu Euroopa. Ettevottel puudub enda veokipark ja vedude

teostamiseks kasutatakse vedajaid.

Hetkeolukorra kaardistamiseks toob autor valja peamised ekspordi ja impordi suunad

Eestist.

Joonis 2.1 Ettevotte peamised ekspordi suunad, autori koostatud

22



Joonisel 2.1 on naha Ettevotte ekspordisuunad. Mida tumedam riik, seda suurem maht.
Peamised ekspordiriigid Ettevottel on Soome, kdige suurema mahuga, seejarel Rootsi

ja siis Saksamaa.

Joonisel 2.2 on valja toodud Ettevotte impordi piirkonnad Eestisse.

Joonis 2.2 Ettevotte peamised impordi suunad, autori koostatud

On naha et impordi ja ekspordi riigid on kohati erinevad, kuid suurim maht impordil on

samuti Soomest, Rootsist ja Saksamaalt.

EttevOotte Eesti osakonna poolt teostatud veoringid ja suunad on vaélja kujunenud
kliendibaasi pohjal. Peamised riigid, kuhu kaupasid veetakse on Soome, Rootsi ja
Saksamaa, kuhu minevatel autorongidel on ka Belgia ja Hollandi kaupasid. Ettevotte
2020 - 2021 koondandemete pdhjal liigub kogu Eestist valjuvast kaubamahust Soome

47%, Rootsi 22% ja Saksamaale koos Belgia ja Hollandiga 17%.
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Joonis 2.4. Impordi kaubamaht protsentides, autori koostatud

Jooniselt on naha, et peamised impordi mahud on samuti Soomest 46%, Rootsist 22%

ja Saksamaalt koos Belgia ja Hollandiga 16%.

Ekspordi ja impordi mahtusid vorreldes ei ole ndha, et suunad tasakaalust valjas oleksid.
Seda selleparast, et kdik autod, mis Eestist valja saadetakse, tuleb ka kaubaga tagasi

tuua. Selleks tuleb otsida tagasikoormaid turult.

Ettevote on maaranud kindla kasumi protsendi, millega t66d tuleb teha. Kuna ekspordi
suunal on ettevottel piisav kliendibaas ja kdik autod saab vélja saata koormatega, kus
kaubaruumis ainult lepinguliste klientide kaubad, siis impordi poolel tuleb palju turult
tagasikoormaid otsida, mis tihti ndudluse rohkuse tottu on madalama hinnaga ning

ettevotte maaratud kasumi protsenti ei ole voimalik taita.
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Joonis 2.5 Ekspordi kasumimarginaal, autori koostatud

m 2020

m 2021

Jooniselt on ndha et kdik ekspordi suunad on positiivse kasumimarginaaliga. Kdige

kasumlikumad suunad on Soome, mille kasumimarginaal aastal 2020 oli ligi 18%,

jargmisena Inglismaa, Slovakkia ja Belgia.
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Jooniselt on ndha, et kdik impordi suunad ei ole positiivsed. Kogu aasta 2020 |dikes
suurema miinusega on Inglismaa, TSehhi ja Belgia impordi suunad. Seda seetottu, et
tagasikoormate arv neist piirkondadest on vdike ja tihti tuleb autot liigutada
vahekoormatega, kas teise riiki voi tuleb koormaid turult otsida. Turul olevate koormate
hind on muutuv vastavalt ndudlusele, ning kui ndudlus on suur, siis koorma miugihind

on vaike ja tekib kahjum.
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Joonis 2.7 Vaba kaubaruum 2019 aprill- 2021 marts, Timocom andmete pdhjal

Jooniselt on naha, et vaba kaubaruumi maht vorreldes aastaga 2019 on margatavalt
vaiksem. Aastal 2020 suurim kaubaruumi langus on toimunud maist juulini. Suuresti on
selle pdhjustajaks olnud 2020 aasta alguses Euroopasse joudnud COVID-19 viirus,
millega voitlemiseks kehtestati rangeid piiranguid ja seetdttu pidid paljud ettevotted
oma arid sulgema. 2020 aasta juulist kuni praeguse hetkeni on vaba kaubaruumi maht
olnud stabiilselt vdiksem varasemast aastast. 2020 aastaga vorreldes on selle aasta
martsi seisuga vaba kaubaruumi saadavus 16,7% vahenenud. See tdhendab et ndudlus

turul on jatkuvalt suurem kui pakkumine.

Ettevotte X ndol on tegemist rahvusvahelise ettevottega ja kuna kaupasid liigutatakse
Gle kogu maailma, siis kasutab ettevote kaupade pakkumiseks ja otsimiseks suurimat

kaubaveo veebipdhist platvormi Timocom.

Timocom vahendab veebipdhise turu kaudu transporditeenuste pakkumist ja ndudlust.
Ettevotte eesmérk on lasta klientidel enda platvormi kasutada, et pakkuda ja otsida

kauba- ja vaba lastiruumi pakkumisi. Iga pdev avaldatakse veebis kuni 800 000
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rahvusvahelist kauba- ja lastiruumi pakkumist. Timocomil on kokku umbes 130 000
kasutajat enam kui 45 000 auditeeritud ettevotetest. [21]

Kasutades Timocomi veebiplatvormi, on ettevottel vdimalik ndaha ka labi Timocomi
statistika hetkeolukorda turul. Autor vottis Timocomis vaatluse alla 2021 aasta martsi
kuu, et anallitsida turul olevat kaupade ja vaba kaubaruumi ndudlust ja pakkumist
Joonis 2.8 ja joonis 2.9. Joonistel on naha suunad kuhu tihjad autod soovivad liikuda

ja numbriliselt on valja toodud koormate arvu pakkumine 100 auto kohta.

» POLAN Pl
o NETHERLAN n

Joonis 2.8 Liinid piisava kaubaruumiga marts 2021, Timocom andmete pohjal

Joonisel 2.8 on ndha et kdige rohkem vaba kaubaruumi on Saksamaal ja
Prantsusmaal. Saksamaalt Prantsusmaa, Poola, Hollandi suunas on veidi lle 20
koorma pakkumise 100 auto kohta, see tdhendab, et ligi 70 autot, kes sellel suunal
koormat otsivad oleksid vabad muudmoodi liikuma. Itaalia, Taani, Inglismaa,
Hispaania ja Luksemburgi suunale on 100 auto kohta koormaid pakkuda ainult 10
ringis. Prantsusmaal on piisavalt vabu autosid Saksamaa, Inglismaa, Hollandi ja Itaalia

suunal.
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Spain

Joonis 2.9 Liinid piiratud kaubaruumiga marts 2021, Timocom andmete pdhjal

Joonisel on ndha, millistel suundadel on kaupade pakkumine suurem ning oht, et ei ole
voimalik vedu pakkuda, vabade autode puudumisel, on suur. Belgiast suunaga
Saksamaale ja Prantsusmaale lletab koormate pakkumine juba poole vabade autode
olemasolust. Samuti on piiratud kaubaruum ka Poolas ja TSehhis suunaga Saksamaale,
kus koormaid on 100 auto kohta pakkuda lle 70. Hispaaniast on vaba kaubaruumi

puudus Prantsusmaale.

Vorreldes kahte eelnevat joonist, on ndha, et Saksamaal on palju vabasid autosid, mis
saaksid teha t66d monel muul suunal, et rahuldada ndudlust suundadel, kus kaupade

pakkumine suurem on.

2.2 Ettevotte koostoole suunatud projektid

Ettevotte strateegia oluline eesmark on luua hea vorgustik ja suurendada seeldbi
ettevotte osakondadevahelist koost6dd. Selleks, et ettevote saaks kasvada ja areneda
on darmiselt tahtis, et ettevottesisene koostdd oleks efektiivne. Hea koosto6 eelduseks

on teineteise usaldamine.
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Selleks, et seda ettevottes X rakendada saaks ja see ettevottesiseselt ka areneks, on
ettevote loonud klienditeenindusele ja kolleegidevahelisele suhtlusele pilihendatud
programmi, mille eesmark on muuta tootajate motteviisi ja kaitumist ning seelabi
parandada klienditeeninduse taset. Too6tajatele Opetatakse, kuidas kaituda kolleegidega,
margata abivajajat, naha tulevasi probleeme ette juba tana ning kuidas leida lahendusi
nii, et kdik osapooled oleks rahul. Ettevote X soovib luua ettevottekultuuri, kus kdige

keskpunktiks on inimene ise.

Ettevottes on hetkel olemas d&armiselt tugev koostddvorgustik vaiksemate osakoormate
ja pakiveo ndol. Grupikaupade vorgustik teenindab sihtkohti {le kogu maailma
tuhandete valjumistega nadalas. Vorgustik on toetatud tugevalt IT-slisteemiga, mis
muudab kogu protsessi labipaistvaks nii kliendile kui ka teistele ettevotte osapooltele.
Vorgustik toimib suureparaselt ja on pidevas kasvutrendis, sest jarjest rohkem

hinnatakse tarneahela labipaistvust.

Grupikaupade vorgustiku ndol on tegu piirililese kostddga, kus kaupade liikumiseks
kasutatakse ettevotte teiste riikide kaubaruume ja sellega on loodud véga
konkurentsivdimelise koostéovorgustik. Info liikumine osakondade vahel kaib labi
ettevOtte sisese slisteemi, kus (hes riigis tegevuste 16pp annab sisendi teise riigi
osakonnale transpordi korraldamine (le votta. Naiteks korjab Eesti vedaja terve nédala
jooksul vdikesaadetised terminali kokku. Nadal I8puks kui auto I6plikult planeeritud,
laetud ja valmis jargmisesse terminali liikuma, saadab veokorraldaja labi stisteemi kogu
auto info jargmisesse terminali ette. Seejarel votab slisteemis tellimuse lle vastuvotja
riigi osakond ja tegutseb vastavalt vajadusele - kas on tarvis kaup veel kuhugi
jargmisesse terminali saata vOi kliendile jaotada. Peale kauba Iopptarbijale saatmist
sisestatakse koheselt stisteemi veose dokumendid ja tellimuse saanud osakonnale tuleb

teavitus veo Idppemisest.

Klientidelt saadud tulu on jagatud koikide veoga kokkupuutuvate osakondade vahel.
Tellimuse saanud osakond saab tihti kdige suurema osa. Kuna LTL ja FTL
maanteevedudel hetkel selline koostéovorgustik puudub ning pigem kasutatakse
koostdopartneritena ettevotte viéliseid partnereid, nii vaba kaubaruumi leidmiseks kui
ka kaupade otsimiseks, siis soovib autor sarnase protsessi viia lle ka LTL ja FTL vedude

korraldamisele.

29



2.3 AS-IS protsess

Ettevote X on kill rahvusvaheline suurettevote, kuid koikide riikide osakonnad on
eraldiseisvad ja kdikide osakondade tohusust ja eesmarkide taitmist moddetakse eraldi.
Hetkel toimub kogu tellimuse td6tlemine ja jalgimine ettevotte (he osakonna siseselt,
mis on naidatud joonisel 2.10. Protsessis on kolm osapoolt: klient, ettevote ja vedaja.

Ettevite X
Klient Tellimuse saanud osakond Lepinguline vedaja
Tellimus -3 ] [ERREEs )
Telimuse kinnitus | < ------ ---------<Kinnita tellimus ! | Kinnita infa ‘
4 kattesaamist
L 4
Tellimuse ! ¥
sisestamine | -
sisteemi | Kauba korjamine |
- ‘r —_
Laadimisinfo | ' ¥
edastamine  d--------{---- |
vedajale I Kauba transport
v ]
i ¥
Klient n3=0 slsteamis | = ﬂzg?;fo}:iuba . Kanfil
i L e fi LRI mahalaadimine
TR : kinnitamine EEE
borjatud Ldnedd
b S ] =: Semer
3 i | Stisteemis kauba
Flient naeb slsteemis | o TSR ;
et kaup on kohala [ et ey, $ ma_halaadl_mme
toimetatud | kinnitamine
—J—-‘“ h‘- = I‘F
¥ _ | Semver Arve esitamine
| Dokumentide koos
| kontroll ja kuluarve eodokumeniidega
| Kinnitamine < ' L
v | s
T Server
\ Arve Fa -_\‘.
€ ____\ Arve koostamine ja 1 PP, /-
i | esitamine kiiendile i e
Arva [ 1 LB
— ) :
bl \‘\_d_/' B | o
Loop

Joonis 2.10 Ettevotte X tellimuse kasitlemise ja rahavoo AS-IS protsess
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Klient esitab tellimuse ettevote X-le. Ettevote kinnitab tellimuse ja sisestab selle
sliisteemi. Seejarel saadab kogu laadimisinfo vedajale, kes planeerib auto kaupa
laadima. Peale laadimise, kauba transpordi ja kauba mahalaadimist edastab vedaja
ettevottele arve koos veodokumentidega. Seejarel ettevéte kinnitab enda siisteemis veo
ja esitab teostatud transpordi eest kliendile veoarve. Kogu veo tellimuse eest saadud

tulu saab tellimuse saanud ettevotte.

Tellimuse saabumisest kuni tellimuse sulgemise ja arve kliendile edastamiseni vdib aega
minna kuni kaks nadalat. Ekspordi koormatega valjuvad autod reedeti. Mahalaadimised
sihtriigis toimuvad tavaliselt jargmisel nadalal teisipaeval ja kolmapdeval. Seejarel
hakkab veokorraldaja autole tagasikoormat laadima, ning Ulejargmisel nadalal, alates
véaljumisest, jouab veok tagasi lahteriiki. Autojuht edastab CMRid ja sdidulehed vedaja
ettevotte logistikule, kes need siis ettevotte X veokorraldajale edastab. Klientidele, kelle
kaubad valjusid esimese nadala reedel, saavad arve koos veodokumentidega kolmanda

nadala teises pooles.

2.4 Uurimisprobleemi sonastamine

Selleks, et ettevotte plsiks konkurentsivbimeline on (ha olulisem omada strateegilisi
partnereid ja tegutseda kuluefektiivselt. Koostdds partneritega on véimalik parandada
tarneahelat ja seelabi ka ettevotte sisemisi protsesse. Téds naiteks toodud ettevottel on
endal Ulemaailmselt erinevates riikides palju esindusi ja seega on koost66d vaadeldud

ettevotte enda erinevate Uksuste vahel.

Transpordikulude vahendamise ja sellest tulenevalt transpordi jaoks hadavajalike
kulude véahendamisega on vdimalik hdlbustada kaupade tarnimist oluliselt kaugematest
kohtadest, mis omakorda viib jark-jargult globaliseerumiseni. Tootmistegurite ja
valmistatud kaupade mobiilsus kasvab koos uuendusliku tegevuse laienemisega. Selles
protsessis on pohiline roll transpordi ja infovahetuse parandamisel. [22]

Autor kusitles ettevottesiseselt maanteetranspordi osakonna tododtajaid, et vélja
selgitada kas ja millised on erinevate suundade probleemid. Kisitluse tulemusena sai
autor teada, et probleeme on Ida- ja Ldane-Euroopa suunal, kus kaupade eksport ja
import on tasakaalust valjas ning paljud veokid jouavad Eestisse tagasi pooltiihjana.

Skandinaavia suunal seda probleemi ei tuvastatud.
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Uurimisprobleemiks on ettevdtte veovahendite ebatdhus kasutamine rahvusvahelisel

maanteetranspordil.

To6d eesmark on otsida lahendusi rahvusvahelise maanteetranspordi pdhivedude
optimeerimiseks kasutades koost6dvargustikke.

Uurimiskisimused:
. Milles seisneb hetkel rahvusvahelise maanteetranspordi ebaefektiivsus?
o Missugused on vdimalikud wuued Idhenemised maanteetranspordi
teostamiseks ettevottes?
o Millised on koostéomudeli rakendamisest tulenevad majanduslikud maéjud?

o Mis on mudeli kitsaskohad?
Eeldatavaks tulemuseks on kujundada koostddle suunatud transpordivérgustiku mudel

ja seelabi suurendada rahvusvahelise maanteetranspordi pdhivedude tdhusust ja

parandada Uksustevahelist koostddd.
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3 METOODIKA

Magistritdé eesmargi ja sissejuhatuses pdustitatud uurimisklsimustele vastamiseks
kasutab autor uurimisstrateegiana kombineeritud juhtumiuuringut ning
andmeanalillsiks on kombineeritud meetod kvantitatiivsest ja kvalitatiivsest meetodist.
Andmeid kogub autor ettevotte andmebaasist ja poolstruktureeritud intervjuudest

erinevate osakondade veokorraldajatega.

3.1 Uurimisstrateegia

To6s kasutatav peamine uurimisstrateegia on juhtumiuuring. See on empiiriline
uurimus, mis uurib asjakohast juhtumit reaalses elus, kui seosed ndhtuse ja juhtumi
vahel ei ole selgelt nahtuvad [23]. Juhtumiuuring vdib olla nii kvalitatiivne kui ka
kvantitatiivne voi sisaldada mdlemat ldhenemist kombineerituna. Meetod on sobilik
arenevate ndhtuste uurimiseks ja vdimaldab slvitsi minna kirjeldamaks
kontseptuaalseid arenguid ilma laialdase teooriate rakendamiseta. Juhtumi voi
juhtumite valik juhtumiuuringus on maarava tahtsusega. [24]

Uurimuse etapid on valja toodud joonisel 3.1.

4. Juhtumi
1. Uurimisprobleemi | 2. Teorestilise tausta . 3 Varasemate definesrimine ja
piistitamine & |abitéatamine | uuringuteg tuvumine "1 lahtedlezande
plstitus
|
il | 6. Situatsioonide .| 7. Situatsiconide ja .| 8. Jareldusedija
B rimete kognmines loomine "] andmete analits i ettepanskud

Joonis 3.1 Uurimuse etapid

To6 esimeses pooles keskendub autor teema teoreetilise tausta uurimisele ja
probleemide valja selgitamisele. Peale uurimisprobleemi valja selgitamise ja teoreetilise
tausta uuringutele plstitatakse lahtelilesanne, mida edaspidi hakatakse analliisima ja

millele pShinedes tehakse jareldused ja ettepanekud.
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3.2 Uurimismeetodid

Peamine uurimismeetod on juhtumianalids, mille puhul kogutakse nii kvalitatiivseid kui
ka kvantitatiivseid andmeid. Juhtumiuuringud on saanud palju kriitikat ning on leitud,
et ainult Ghe juhtumi uurimisel on palju ndrkusi, ning selle valtimiseks tuleb anallilisida
mitut juhtumit. Autor anallisib kaesolevas t66s 4 erinevat reaalselt toimunud veoringi,

mis on kui neli erinevat juhtumit. Iga juhtum on omaette stsenaarium.

Stsenaariumid ja stsenaariumianalltsid on populaarsed ldhenemisviisid
organisatsioonilisel planeerimisel ja sdastva arengu nimel. Stsenaariumit voib
madratleda kui vOimalike sindmuste kogumit, mis vdib madistlikult aset leida.
Stsenaariumite véljatootamise peamine eesméark on ergutada motlema vdimalike
juhtumite, nende juhtumitega seotud eelduste, voimalikke vdimaluste ja riskide ning

tegevussuundade lle. [25]

Stsenaariumianalliis on indikaator, mille abil saab maarata valitud alternatiivi
hinnangulise miugitulu- ja kasumi kasvu ning neid vorreldes ndidata ara, milline valja
pakutud voimalustest on kdige tulusam. Valja voib tuua kolm stsenaariumit, milleks on
pessimistlik, realistlik ja optimistlik stsenaarium. Stsenaariumianallttsi kaigus
hinnatakse kriitiliste riskifaktorite vGimalikku muutuste ulatust. Antud t66s on analliUsi
valitud muutujaks ettevotte erinevate osakondade poolt pakutav transpordi turuhind.

Alusteks on vdetud poostruktureeritud intervjuudest saadud informatisoon. [26]

Selleks, et saada aimu kas t66s anallitsitaval koostoéévoimalusel ka reaalne kasu on,
tuleb teostada tasuvusanalililis. Tasuvus- ehk rentaablusanallilis on toodangu mahu vai
miugitulu uurimine, mille eesmargiks on valja tuua seoseid ettevotte kulude struktuuri,
toodangu mahu ja kasumi vahel ning seeldbi anda hinnang ettevotte majandustegevuse
tasuvusele. [27] Kasumil ja rentaablusel on pikaajalises perpektiivis ettevotte
finantsvGimsuse maaramisel oluline osa. Rentaablus ehk tasuvus on kasumi suhe teise
naitajasse, kas siis mlligikdibesse, investeeringutesse, varadesse voi omakapitali. [28]
Rentaabluse arvutamisel voib lahtuda nii bruto- kui ka arikasumist, samuti kasumist
enne maksustamist voi puhaskasumist. Majandusnaitajate ring pole millegagi piiratud.
[29]

Tasuvusuuringu eesmargiks on varustada otsustajate ringi investeeringu otsustamiseks
vajaliku informatsiooniga. Otsustamiseks vajaliku info hulka kuulub tihti ka projekti
sotsiaal-poliitiline ja keskkonnahinnang, tasuvusaeg ja sisemine rentaablus.

Tasuvusuuringu esimeseks etapiks on vGimaluste uuring ja seejarel eeluuring. Peale igat
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etappi tuleb otsustada kas projektiga jatkata voi mitte. Tasuvusuuring on veel
alustamata projekti hindamine, kavatsusega analliiisida selle vdoimalikke tagajérgi. [30]

Arvutuste labiviimiseks valitakse koostatud situatsioonidele hetkel kehtivad turuhinnad
ning vorreldakse neid hetkeolukorraga. T60s teostatav analilils 1&htub hetkeolukorrale
alternatiivsete stsenaariumite loomisest, mis hiljem korvutatakse, et naha milline

stsenaarium on kdige tasuvam nii ajalise naitaja kui ka rahalise naitaja suhtes.

Uheks téds kasutatavaks analiilisimeetodiks on mdjuanaliilis, et hinnata millist mdju
koostdo ettevotte erinavetele osakondadele annab. MGjude hindamine on protsess, mille
abil kogutakse tdendusmaterjali uuritava teema eeliste ja puuduste kohta. MG&jude
hindamine on loogiline sammude jada, vélja toodud joonisel 3.2, mis tuleb labi teha

uurimise kaigus. [27]

Probleemi Eesmarkide Pea_mlste MGgjude Valikute . .
. S valikute ~ , Jarelhindamine
mddratlemine pustitamine " ; analtts vordlemine

kujundamine

Joonis 3.2 M&jude hindamise etapid

Jooniselt on naha, et mdjude anallilisimiseks on tarvis tuvastada probleem, seada
eesmark ning tootada vélja peamised valikud voi vahendid, mille suhtes mdju
anallisida. Kaesolevas t60s anallilisitakse m@ju veoringi tasuvusele ja tulu vordsemale

jaotamisele ettevotte teiste osakondadega.

Mojude anallisimiseks on erinevaid tehnikaid. Peamised neist on kulude ja tulude
analllsid, mis naitavad dra kas plaanitud tegevuse ellu viimisega peaks jatkama voi
mitte. See on labipaistev ja kergesti vorreldav. Autor kasutab t66s AS-IS TO-BE
anallisi, et ndha millist mdju avaldab haagiste vahetamine erinevate riikide

osakondadele.

Protsessi hetkeolukorra kaardistamine on alus vigade identifitseerimiseks ja
potentsiaalsete parenduste sisseviimiseks. AS-IS mudeli modelleerimine annab lGlevaate
protsessi hetkeolukorrast. See aitab parandada arusaama ettevottesisestest suhetest
ning olemasolevatest probleemseid. Lisaks annab see aluse TO-BE mudeli
modelleerimiseks. [28] Protsesside kaardistamisel kasutatud notatsioon on selgitatud

lisas 1.
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AS-IS mudelit modelleerides on vdimalik véahendada aega, mis kulutatakse TO-BE
modelleerimisele. Seda eeldusel, et AS-IS modelleerimise kdigus ei tuvastata vigu ning
olemasolevat mudelist saab osaliselt kasutada ka TO-BE mudelina. [28]

AS-IS mudeli peamiseks miinuseks on see, et selle mudeli loomine on ajakulukas, eriti

kui ettevotte tootajad ei ole kursis ettevotte protsesside ja struktuuridega. [28]

Peamiseks eesmargiks TO-BE mudeli koostamisel on [28]:
Ettevotte siseselt:

J Suurendada kasumit

J Vahendada kulusid

o Muuta protsessid sujuvamaks

o Vahendada planeerimisaega

o Luhendada Protsessidele kuluvat aega

o Saada paremat/kaasaegsemat infot ettevotte protsesside kohta
. Luua parem koostto ettevotte erinevate Uksuste vahel

Ettevotte valiselt:

o Parem toote kvaliteet

. Parem pihendumus kliendile

o Efektiivsemn kommunikatsioon aripartneritega
o Protsesside labipaistvus klientidele

J Suurem turuosa

Autor kasutab to6s AS-IS -> TO-BE mudelit, et suurendada ettevotte kasumit, muuta
protsessid sujuvamaks ja luua parem koost00 ettevotte erinevate lksuste vahel. Samuti
vOiks TO-BE mudel suurendada ettevotte konkurentsivéimet rahvusvahelise transpordi

korraldamisel ning luua klientidele parem protsessi labipaistvus.

3.3 Andmed

Uuringu labiviimiseks on autor kasutanud esmaseid ja teiseseid admeid. Esmasteks
andmeteks on autori poolt I&bi viidud poolstruktureeritud intervjuud ettevotte erinevate

osakondade veokorraldajatega.

Poolstruktureeritud intervjuud on osaliselt standardsed vestlused. Standarditus on

vajalik intervjuu alustamiseks ning hiljem intervjuu kdigus selgub, milliseid vaartuslikke
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andmeid hakkab ilmnema ning mida vdiks registreerida. Poolstruktureerituid
intervjuusid on mugav kasutada uurimistéddes, kus soovitakse uurida varjatud nahtusi
ja nende tunnuseid. Intervjuu kavandamisel pannakse kirja konkreetsed teemad ja
Uldist laadi kisimused. Klisimuste esitamise jarjekorra maarab intervjueerija, kellel on
vOimalus vajaduse korral kisimusi Umber tdsta, imber sGnastada voi juurde lisada.
[29]

Teisesed andmed koguti ettevotte andmebaasist, varasematest uuringutest ja statistika
allikatest. Nende kogumise eesmargiks oli kujundada Ullevaade transpordisektori

todkorraldusest ja -turust.

Valimi koostas magistritdd autor lahtudes pustitatud probleemist ja eesmargist. T60
eesmark on anallitsida, kas haagiste vahetamine riikide vaheliselt ettevotte erinevate
osakondade vahel tooks ettevottele potentsiaalset kasu. Valimi moodustamisel
lahtutakse esinduslikkuse pdhimottest: see peab olema esinduslik uuritava tldkogumi

vOi populatsiooni suhtes, mille kohta jareldusi soovitakse teha [30].

Ettekavatsetud valimi puhul valib t66 autor valimisse liikmed, lahtudes oma teadmistest,
kogemustest [31]. Kuna t66 analllsi eesmadrk on analliisida Ldane-Euroopa suunal
pohivedude parandamist, siis moodustas autor valimi ettevotte X olemasolevatest
terminalidest, mis on valja toodud joonisel 3.3 ja veoringidel kasutatavatest

riigipiiridest, mis on joonisel 3.5.
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Joonis 3.3 Ettevotte X terminalide asukohad

Joonisel on ndha ettevotte X kdikide terminalide asukohad Eestis, Latis, Leedus, Poolas,
Saksamaal, Belgias ja Hollandis. Lillade punktidega on tdhistatud ettevdtte enda
terminalid. Siniste punktidega on tdhistatud partnerettevotete terminalide asukohad,
keda ettevote X kasutab. Terminalide kitsamal valikul Idhtub autor pohimottest, et igas
riigis oleks vahemalt ks terminal ning terminalide vahemaa ei Uletaks maksimaalset
paevast voimalikku labitavat veoki kilometraazi, et veok ei peaks haagisega terminalide
vahele pausile jaama.
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Joonis 3.4 terminalide valik haagiste vahetuseks

Joonisel on ndha jarelejdgdanud terminalid, mis vdiksid olla potentsiaalsed haagiste
vahetuse kohad. Eesti, Lati, Leedu, Holland ja Belgia jaid Ghe terminaliga, Poola kahe
ja Saksamaa kolme terminaliga. Sellise terminalide paigutusega on vdimalik
maksimaalselt he pdevaga terminalide vahel liigelda. Samas on vdimalus terminalide
vahel edasi-tagasi liini sOita samuti he pdevaga. Koik terminalid on ettevotte enda
terminalid ja neist liigub ka grupikaupasid riikide vahel, mis annab v@imaluse kaupasid

konsolideerida.
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Joonis 3.5 Peamised piiritletuskohad

Joonisel on valja toodud riigipiirid ja peamised piirililetuskohad, mida ettevdtte veoautod
labivad. Selleks, et vélja selgitada véimalikud piiripunktid, kus haagise vahetus toimuda
vOiks, arvutab autor valja veoki paevase maksimaalse labisdidu. Selleks arvestab autor,
et maanteel sdites on veoki keskmine kiirus 85 km/h ja juhi sdiduajaks 9 tundi.

Arvutades tuleb veoki maksimaalseks paevaseks labisdiduks 765km.
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4 ANALUUS JA TULEMUSED

4.1. Stsenaariumite loomine

Autor votab analliisimisel aluseks reaalselt toimunud veoringid. Kuna ettevotte
veokorraldajatega eelnevalt labi viidud intervjuude pd&hjal tuvastati probleemseks
suunaks Laane-Euroopa, siis keskendub t66 autor just nendele suundadele. Naideteks
on toodud neli erinevat marsruuti. Kolm marsruuti algusega Eestist ja (ks marsruut
algusega Poolast. Eestist on marsruutide alguseks ja 16pp-punktiks Tallinn, sest
ettevotte X vedajate baasid on Tallinnas. Marsruutide illustreerimiseks kasutab autor
Google Maps andmeid.

Esimese marsruudi puhul algab veoring Tallinnast ning ekspordi mahalaadimised on
Saksamaal ja Belgias. Tagasikoorma laadimine on Beligast ja selle mahalaadimine
Maardus ning parast seda suundub auto tagasi Tallinnasse.

Joonis 4.1 Marsruut 1, Google maps

Marsruut 1 labib kuut riiki: Eesti, Lati, Leedu, Poola, Saksamaa ja Belgia. Marsruudi
kogupikkus on Google Maps andmetel 5049 kilomeetrit. Selle marsruudi puhul on Lati,

Leedu, Poola ja tagasikoormaga ka Saksamaa transiidina labitavad riigid.
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Joonis 4.2 Marsruut 1 andmed

J

Joonisel on ndha marsruut 1 tdpsemad andmed. Veoauto alustab sditu Tallinna baasist
ja sOidab esimesse laadimiskohta tiihjana. Esimeses laadimiskohas laetakse 30%
kaubaruumi taituvusest ja teises laadimiskohas laetakse haagis maksimaalselt tais.
Peale esimest mahalaadimiskohta Haunecis on kaubaruumi taituvus 34%, peale teist
mahalaadimist 30% ja Belgias laetakse haagis tadiesti tihjaks. Seejarel liigutakse
tagasikoorma pealelaadimisse tihjalt ning siis laetakse haagis maksimaalselt tdis.
Mahalaadimiskohti Eestis on (ks ja seal laetakse haagis uuesti tlihjaks. PShiveod selle
marsruudi puhul on Tallinn — Hauneck liin, mis on 1942 kilomeetrit pikk ja Oostende -
Maardu liin, mis on 2395 kilomeetrit.

Teise veoringi alguspunkt ja esimene ekspordi osakoorma laadimine on Tallinnast.
Seejarel liigub veok Koeru ja Pdltsamaale laadima. Mahalaadimised on selle veoringi
puhul on Saksamaal. Tagasikoorma laadimine on samuti Saksamaalt, kuid
mahalaadimised on Leedus, Latis ja Eestis.

Joonis 4.3 Marsruut 2, Google maps
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Marsruut 2 labib viit riiki — Eesti, Lati, Leedu, Poola ja Saksamaa. Marsruudi kogupikkus
Google maps andmetel on 4695 kilomeetrit. Ekspordikoormaga liikudes on transiidina

labitavad riigid Lati, Leedu ja Poola ja impordiga transiidina labitav riik on Poola.

Taituvusaste

Taituvusaste 90% Taituvusaste
66% > DE Taituvusaste 63%
[ | Remptendorf 100% 1545km
‘ EE Tallinn ‘ P LT Vilnius
& JvT'e_l_ituvusaste ‘ DE lisfald ! I
Taituvusasle = 3200 ' | Taituvusaste
5% w = DE Hauneck 5 i 408
= — Taituvugaste
EE Koeru ‘ - T aituvusaste 561 EE Tartu
7% —
Taituvusagte DE Dérzbach ‘DE Filclersdat‘ Téituwiaste
100% 0%

. [ J,Tal‘[uvusaste )
EE Pdlsama * ——d EE Tallinn
| | ; T5km
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Joonis 4.4 Marsruut 2 andmed

Joonisel on naha tapsemad marsruut 2 andmed. Esimene laadimiskoht on Tallinnas.
Esimeses laadimiskohas laetakse 66% kaubaruumi taituvusest, teises laadimiskohas
laetakse juurde 9% kaubaruumi taituvusest ja kolmandas laadimiskohas laetakse
haagis tais. Peale esimest mahalaadimiskohta Saksamaal on kaubaruumi taituvus 90%,
peale teist mahalaadimist 32%, peale kolmandat 7% ja viimases kohas laetakse haagis
tihjaks. Seejarel liigutakse tagasikoorma esimesse pealelaadimisse tuhjalt. Seal
laetakse kaubaruumi taituvusest 66% ja teises pealelaadimiskohas laetakse haagis tais.
Mahalaadimiskohti on selle marsruudi puhul kolm- Leedus laetakse maha 37%,
esimeses Eesti mahalaadimises 23% kaubaruumi mahust ja teises kohas laetakse
haagis tiihjaks. Pohiveod selle marsruudi puhul on Pdltsamaa - Remptendorf liin, mis
on 1776 kilomeetrit pikk ja Ilsfeld — Vilnius liin, mis on 1545 kilomeetrit.

Kolmas veoring on algusega Poolast ja teostatud ettevdtte Poola osakonna poolt. Poola
osakonnal pole vajadust Eestisse vdlja sdita, sest Poolast laetud koorma [6pp-punkt on
Lati. Veokorraldajaga suheldes sai autor teada, et Latist tagasikoormad Poola voi
Saksamaale ei tasu dra, seega otsib veokorraldaja vahekoorma Eesti ja seejarel

ettevotte Eesti osakond annab tagasikoorma Saksamaale.
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Joonis 4.5 Marsruut 3, Google maps

Marsruut 3 labib viit riiki: Eesti, Lati, Leedu, Poola ja Saksamaa. Marsruudi kogupikkus
Google maps andmetel on 3814 kilomeetrit. Selle koorma puhul on transiidina labitav

riilk tagasikoormaga Saksamaale Lati, Leedu ja Poola.

Téaituvusaste Tait il Taif i Taitt i Tait 1 Tain
100% 0% 100%

e =

Joonis 4.6 Marsruut 3 andmed

Joonisel on naha tapsemad marsruut 3 andmed. Esimene laadimiskoht on Poolas ja seal
laetakse haagis maksimaalselt tdis. Peale esimest mahalaadimiskohta Leedus on
kaubaruumi taituvus 60% ja peale teist mahalaadimist Latis on haagis tiihi. Seejarel
liigutakse vahekoorma laadimisse, mis on tdiskoorem. Eestis vahekoorma
mahalaadimisel laetakse haagis tlihjaks ja seejarel liigub tihi haagis tagasikoorma
pealelaadimisse, kus haagis uuesti tdis laetakse. Peale esimest mahalaadimiskohta
Saksamaal on kaubaruumi taituvus 30% ja teises mahalaadimiskohas laetakse haagis
tlhjaks. PGhiveod selle marsruudi puhul on Poznan - Vilnius liin, mis on 790 kilomeetrit
pikk, Riia — Kohtla-Jarve liin, mis on 315 kilomeetrit pikk ja Tallinn — Duisburg liin, mis
on 1800 kilomeetrit pikk.
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Neljandaks ja viimaseks veoringiks on ringisdit (ingl k Round trip), mis algab Tallinnast
ekspordikoorma laadimisega. Seejarel laetakse koorem maha Saksamaal ja samas
tehases laetakse tagasi ka tagasikoorem. Tagasikoorma mahalaadimised on Leedus,
Latis ja Eestis.

am37h
3192 km

Joonis 4.7 Marsruut 4, Google maps

Marsruut 4 labib viit riiki: Eesti, Lati, Leedu, Poola ja Saksamaa. Marsruudi kogupikkus
Google maps andmetel on 3192 kilomeetrit. Selle koorma puhul on ekspordi koormaga

transiidina labitavad riigid Lati, Leedu ja Poola ja impordi koormaga labitakse transiidina

Poolat.
Taituvusaste Taituvusaste Taiuvusaste  Taifuvusaste  Taituvusasie
30% 0%

100% 100% 33%

Joonis 4.8 Marsruut 4 andmed

Joonisel 16 on naha tapsemad marsruut 4 andmed. Haagis laetakse maksimaalselt tais
esimeses pealelaadimiskohas Tallinnas. Seejarel liigutakse mahalaadimiskohta
Saksamaale, kus kohe peale mahalaadimist ka haagis uuesti maksimaalselt tais

laetakse. Koorma mahalaadimine saab alguse Leedust, peale mida jaab haagise
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25%
kaubaruumi mahutavusest maha. Eestisse jouab haagis 30% kaubaruumi taituvusega

koormaruumi tadituvuseks 55%, seejdrel liigutakse Latti kus laetakse veel
ja laetakse tlihjaks. POhiveod selle marsruudi puhul on Tallinn - Berliin liin, mis on 1550

kilomeetrit pikk ja Berliin — Vilnius, mis on 1116 kilomeetrit.

Allolevas tabelis 4.1 on ndha iga marsruudi labitud kilomeetrid, kasumimarginaal,

keskmine taituvusaste ja tlihjalt sdidetud kilomeetrite arv.

Tabel 4.1 Marsruutide kokkuvote

. . . Keskmine Tiihjalt
Marsruut Labitud km | Kasumimarginaal tiituvusaste | saidetud km
Marsruut 1 5049 4% 49% 112
Marsruut 2 4695 15% 58% 75
Marsruut 3 3814 13% 75% 160
Marsruut 3 3192 29% 62% 0

Tabelist on néha, et marsruut 4 on kdige kasumlikum marsruut nii kasumimarginaali kui

ka keskmise tadituvusaste poolest. Samuti on see ainuke marsruut kus tihja
kaubaruumiga sdidetud vahemaa on 0 km. Marsruut 1 on kdige vdhem kasumlikum ring
nii kasumimarginali kui ka taituvusastme poolest. Kdige suurem tiihja kaubaruumiga

soidetud kilomeetrite arv on marsruudil 3.

Koik eelolevad marsruudid teostatakse ettevotte osakondade enda vahenditega. Eesti
osakonna vedusid teostavad lepingulised alltoovotjad ja Poola osakonna vedu on
teostatud Poola ettevotte enda veovahenditega.

Transpordihinnad on viimasel ajal tdusuteel. Seda pohjustab nii kltusehinna tdus,
mobiilsuspaketi joustumine kui ka juhtide puudus. Autor anallisib riikide vaheliselt
haagise vahetamise vdimalust keskmiste hindadega. Selleks, et analiilsida, kas
alternatiivina piiritileselt kasutades ettevotte teisi osakondasid, on rahalist kasu, on
autor valja uurinud antud marsruutide labitud riikide teiste osakondade keskmised
kulud, mis on valja toodud tabelis 4.2. Kuludesse on arvestatud ettevotte uldine

kasumimarginaal.

Tabel 4.2 Osakondade keskmised kulud

.. Keskmine km hind Fix hind
Riik
€ €
Eesti X \%
Lati x-0,07 y-10
Leedu x-0,13 y+20
Poola x-0,10 y+400
Saksamaa x+0,20 y+500
Belgia X+0,02 Y+50

46



Partnerlussuhetel pdhineva pdhivedude optimeerimise kulustruktuuril on kaubaliinil
toimimiseks vélja toodtatud fikseeritud hinnad ja nende muutumine on ettevdttesiseselt
kindlaks maaratud. Analllsitud ettevottes vaadatakse teenuse hinnad lle kord poole
aasta jooksul ja seejarel viiakse sisse muudatused. Sellise pohimodttega vedudel

summeeritakse kulud jargneva seosega: [32]

n

Craubatiin = Z Ci = Coeaur + Cpsniveau + Creau 2 (4.1)
i=1

Kus:

Cvedur ja Creduiz — veod lahte ja sihtriigis, arvestadades kaupade peale- ja
mahalaadimiskulusid

Cpshivedu — pOhiveo hind veoilhiku kohta, mis selles mudelis koosneb veoga

kokkupuutuvate ettevotte osakondade veokulust

Sellise kuluarvestusega saab ettevote luua koostéovorgustiku rakendamisel LTL ja FTL
vedudele standardse hinnakirja, mis ei muutu. See tekitab kliendis usalduse, et veo

hinnad ei erine erinevate ettevotete osakondade vahel.

4.2. Analuis

Analllisimaks kasumimarginaali vOoimalikku tdsu loob autor marsruutidele erinevad
alternatiivsed lahendused. Esimeseks lahenduseks kombineeritud transport, teiseks
lahenduseks oleks riigi piiridel haagise vahetus ettevotte teiste osakondadega ja

kolmandaks oleks haagiste vahetus kasutades ettevotte X olemasolevaid terminale.

Esimese lahenduse puhul saab kasutada laevaliine Paldiski — Libeck ja Klaipeda - Kiel.
Marsruut 1 puhul saab kasutada haagis laevas lahendust nii ekspordikoorma kui ka
tagasikoorma puhul. Laevaliin mida kasutataks oleks Paldiski-Llibeck. Korje Eestis teeb
ettevotte X Eesti osakond, seejérel viib osakond haagise laeva. Ettevote Saksa osakond
vOtab haagise laevast, laeb osa kaubast Saksamaal maha ja viib seejarel haagise Belgia
piirile, seal on haagise vahetus Belgia osakonnaga, kes laeb haagise tihjaks, korjab
tagasikoorma ja viib haagise uuesti Saksa piirile. Saksa osakond votab haagise piirilt,
viib haagise Liibeckisse laeva ja Paldiskis vOtab haagise vastu jalle ettevotte Eesti
osakond, kes organiseerib kauba mahalaadimise. Marsruut 2 ja 4 puhul saab kasutada

ekspordi puhul liini Paldiski — Libeck ja impordi puhul Travemiinde - Liepaja liini, kuna

47



impordikoorma mahalaadimised on ka Leedus ja L&tis. Marsruut 3 puhul on vdimalik
kasutada Eestist laetud Saksamaa koorma puhul Paldiski — Libeck liini.

Voimaliku kasu saamiseks liidab autor labitavate riikide kulu ja laevapiletite kulu, milleks
on arvestatud keskmine hind 740 € Paldiski-Llubeck liinil ja 550 € Klaipeda-Kiel liinil.

Allolevas tabelis on ndha analllsi haagis laevas variandi tulemusi.

Tabel 4.3 Kasumimarginaal praegu ja kasutades kombineeritud transporti

Kasumimarginaal Kasumimarginaal
Marsruut Labitud km raequ kasutades
praeg kombineeritud vedu
Marsruut 1 2146 4% 28%
Marsruut 2 3091 15% 3%
Marsruut 3 2322 13% 14%
Marsruut 4 1562 29% 15%

Tabelist on naha tulemused kombineeritud veo kasutamisest. Marsruut 1
kasumimarginaal tdusis 24%, samas kui marsruut 3 ja marsruut 4 marginaalid langesid

vastavalt 12% ja 14%. Marsruut 3 kasumimarginaal tdusis 1% vorra.

Teise lahendusena anallildsib autor voOimalikku piiritilese koostd6é kasu. Piirililese
koostddga peab autor silmas haagiste vahetust riigi piiridel. Lahteriigis teostab kauba
laadimise lahteriigi osakonna ettevote ja viib seejarel haagise riigipiirini kus naaberriigi
ettevotte osakonna vedaja haagise lle votab, seda niikaua kuni haagis on kauba
mahalaadimise sihtriigis. Sihtriigi vedaja teostab kauba mahalaadimise ja uue kauba
pealelaadimise ning tagasimarsruut on samuti riigipiiridel haagisevahetusi kasutades.

Tabel 4.4 Kasumimarginaal praegu ja kasutades haagiste vahetust
Kasumimarginaal Kasumimarginaal

Marsruut Labitud km rae 3 kasutades haagiste

praeg vahetust riigi piiril
Marsruut 1 5049 4% 10%
Marsruut 2 4695 15% 25%
Marsruut 3 3814 13% 8%
Marsruut 4 3192 29% 26%

Tabelist on naha, et haagiste vahetuse ja piiritilese koosté6ga on marsruut 1 ja marsruut

2 kasumimarginaal tdusnud vastavalt 6% ja 10%. Marsruut 3 kasumimarginaal langeb

5% ja marsruut 4 marginaal langeb 3%.
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Kolmanda lahendusena anallitsib autor voimalikku piiritilese koost66 kasu, kasutades
haagiste vahetuse punktidena ettevotte oma terminalide asukohtasid.

Terminalide vahel liigeldes oleks (ihe vedaja marsruut (ihest terminalist teise. Naiteks
marsruut 2 puhul alustab veoauto ringi Tallinnast ja liigub seejarel Koeru ja Pdltsamaa
laadimistele. Peale seda liigub veoauto koos haagisega Riia terminalini ning vahetab seal
haagise &ra. Sealt edasi votab haagise Lati vedaja, kes veab haagise Vilniusesse. Leedu
vedaja veab haagise Varssavi terminalini. Poola vedaja vOtab Varssavi terminalist
haagise ning viib selle Saksamaale Leipzigi terminali. Sealt saab jargmine vadaja
haagise ning saab teostada mahalaadimised Rempendorfis, Hauneckis ja Dérzbachis
ning peale seda tiihja haagise viia Ilsfeldi terminali, kus edasi jargmine vedaja antud

haagisega toimetab. Tagasisuuna pohimdte jaab samaks.

Terminalidevaheline transport oleks fikseeritud hinnaga, kui puuduvad peale ja

mahalaadimised.

Tabel 4.5 Kasumimarginaal praegu ja kasutades haagiste vahetust terminalides

Kasumimarginaal

Marsruut Léillzitud Léill()itud sglilcll‘é::ltcl Kasumimarginaal k:as:;?sc::ees

m m km praegu vahetust

terminalides

Marsruut 1 5049 5379 159 4% -4%
Marsruut 2 4695 4924 80 15% 16%
Marsruut 3 3814 4024 160 13% 11%
Marsruut 4 3192 3309 0 29% 18%

Tabelist on naha, et esimese marsruudi kasumimarginaal langes 8% vorra, seda
seetdttu, et algses veos ei ole laadimisi Vilniuses, ja labi Vilniuse terminali sdites tekib
lisakilomeetreid, mis kahandavad saadavat kasu. Kolmanda ja neljanda marsruudi
kasumimarginaal langes vastavalt 2% ja 9%. Ainukesena tdusis marsruut kahe

marginaal, 1% votta.
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Tabel 4.6 Marsruutide alternatiivide vordlus praeguse olukorraga

Marsruut Marsruut 1 Marsruut 2 Marsruut 3 Marsruut 4
Kasumimarginaal 4% 15% 13% 29%
praegu
Kasumimarginaal
kasutates 28% 3% 14% 15%

kombineeritud vedu
Kasumimarginaal
kasutades haagiste 10% 25% 8% 26%
vahetust riigi piiril
Kasumimarginaal
kasutades haagiste -4% 16% 11% 18%
vahetust terminalides
Kasu saavad riigid

EE, LV, LT, PL, | PL, LT, LV, EE,

kombineeritud vedudel EE, DE, BE DE DE EE, LV, LT, DE
Kasu saavad riigid EE, LV, LT, EE, LV, LT, PL, | PL, LT, LV, EE, | EE, LV, LT, PL,
haagiste vahetusel PL,DE, BE DE DE DE

Vorreldes kdiki marsruute hetkeolukorraga siis kindlat trendi, mis kdige tulusam oleks,
ei ole. Kdige tulusam on esimesel ja kolmandal marsruudil kasutada kombineeritud
vedu. Teisel marsruudil oleks see haagiste vahetus riigi piiridel ning neljanda marsruudi
puhul jaab kdige tdhusamaks hetkeolukord. Vottes arvesse, et ettevotte kindlaks
maaratud kasumimarginaal on 8%, siis selle tdidab kdikidel juhtudel ainult haagiste
vahetus riigi piiridel.

Tahtis faktor kogu veoprotsessis on aeg. Mida kiirem veo transpordi vdimalus, seda
paremini suudab ettevotte konkurentsis pisida. Veoringi ajalise faktori arvutamisel

alternatiividega, tuleb arvesse votta laadimiskohtade todaegasid.

Tabel 4.7 Veoringide ajakulu vordlus

Veoringi Veoringi aeg Veoringi aeg Veoringi aeg

Marsruut aeg 9 kasutades kasutades kasutades
kombineeritud haagiste vahetust | haagiste vahetust
praegu AR P
vedu riigi piiridel terminalides

Marsruut 1 11 paeva 11 péeva 8 paeva 8 paeva
Marsruut 2 12 paeva 12 paeva 12 paeva 12 pdeva
Marsruut 3 9 paeva 8 paeva 8 pdeva 8 paeva
Marsruut 4 11 pdeva 11 paeva 11 pdeva 11 pdeva

Tabelis on naha, et ainuke muutus veoringi ajas on esimesel marsruudil. Haagise
vahetusi teostades on haagisel véimalik olla liikuvuses ka 66siti, mis tdhendab kiiremat
haagise kohaletoimetamist. Kokku muutus veoring kasutades haagiste vahetust
I[ihemaks kolm pdeva. See tdhendab, et kui reedel laetakse ekspordikoorem ja haagis
saadetakse liikuma, siis impordi koorma mahalaadimised saavad toimuda juba uue
nadala reedel. Teistel marsruutidel Uldine veoaeg ei muutunud, sest laadimiskohtadel

on kindlaks maaratud ajad, millal laadimine saab toimuda.
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4.3. TO-BE protsessi mudel

Ettevotte viimane statistika naitas, et 2021 aasta esimese kvartaliga on riikide tasemed
kaibe ja kasumi osas suurte erinevustega. Suurriigid Saksamaa, Poola ja Prantsusmaa
on heade tulemustega, samas kui Lati ja Leedu on kehvade tulemustega. Seda seetottu,
et kaupade liikumine riikide vaheliselt on erinev. Jargnevalt analliisib autor, kas
haagiste vahetusega saaks tulude ja kulude jaotamist hajutada ja seejarel tOsta ka

kehvema tohususega riikide taset.

Tabel 4.6 Tulude jaotuse vordlus riikide vahel

Marsruut K__as_u saavad Kas_u saa!vad riigid Kasu_ saavad riigid
riigid praegu kombineeritud vedudel haagiste vahetusel
Marsruut 1 EE EE, DE, BE EE, LV, LT, PL, DE, BE
Marsruut 2 EE EE, LV, LT, PL, DE EE, LV, LT, PL, DE
Marsruut 3 PL, EE PL, LT, LV, EE, DE PL, LT, LV, EE, DE
Marsruut 4 EE EE, LV, LT, DE EE, LV, LT, PL, DE

Tabelist on naha, et kasutades koostd6 alternatiive, on kasu saavaid osapooli rohkem,
kui siis, kui kogu veoring teostatakse Uihe osakonna poolt. Samas ei vdhenda selline
variant oluliselt tellimuse saanud ettevotte kasumimarginaali. Koost6é aitab tulusid
ettevotte osakondade vahel rohkem jagada ning ka suuremate riikide osakonnad, mis
hetkel kaibe ja kasumi poolest teistest ees on, nagu Saksamaa, Prantsusmaa ja Poola,

saavad oma tulu jaotada teiste osakondade vahel.

TO-BE mudeli rakendamine lisainvesteeringuid ei vaja, sest info vahetamiseks on
ettevottel juba ettevottesisene slisteem, mida kasutavad kdikide riikide osakonnad ning
mille andmebaasid on Uhendatud. Samuti on olemas ettevdttel oma haagised ning
lepingulised vedajad. Selleks et maandada riske, mis vdivad tekkida ebausaldusvaarse
vedaja kasutamisest, on ettevottel olemas andmebaas, kus on kdikide osakondade poolt
kasutatavad ettevotted. Enne kui uue vedajaga t66d alustada, tuleb ta ettevotte
sUsteemi lisada, mis tahendab, et vedajal on tarvis taita
tarnijakvalifitseerimisklisimustik ja esitada kehtivad dokumendid. Selline vedajate
kvalifitseerimine loob usalduse ettevottele X, et vedaja on valmis piihenduma koostdole

ja vajadusel ka vastutuse votma.
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Joonis 4.10 Ettevotte X tellimuse kasitlemise ja rahavoo TO BE protsess

Joonisel 4.10 on naha, et haagiste vahetusega ja teiste osakondadega t66d tehes on

voimalik kulusid ettevotte siseselt jaotada, samas tagades, et iga osakond saaks

ettevOtte poolt kindlaks maaratud kasumimarginali. Iga eelneva osakonna viimane

etapp annab sisendi jargmisele ettevotte osakonnale t66 alustamiseks. Kogu info

liikumine kaib labi ettevotte slisteemi, mis parandab ka klientidel tarnete jalgimise

protsessi, sest neil on pidevalt aktuaalne llevaade, millises punktis haagis, kuhu nende

kaup laetud on, hetkel asub.

Lisaks TO-BE mudelist saadavale tulude jaotamise kasule naeb autor

kiirendada ka klientidele valjastatavate arvete aega.

voimalust

Selleks visualiseerib autor

dokumentide ja arvete liikumise aja joonistel 4.11 ja 4.12, kus esimesel juhul on vélja

toodud hetkeolukord ja teisel juhul koosté6mudeli kasutamise olukord. Hetkeolukorras,

kus kogu veoprotsessi eest on vastutav ainult ettevotte X eesti osakond, votab arvete
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valjastamise ekspordi klientidele liiga kaua aega. Seda seetdttu, et juhid ei kasuta hetkel
elektroonilisi slsteeme veoselehtede Uleslaadimiseks mobiilselt. Kogu veoringi
dokumendid on juhi kdes ning veokorraldajatele jouavad dokumendid siis kui auto on

veoringilt tagasi joudnud.

Nadal 1
- Auto véljub reedel ekspordikoormaga

N&dal 2 esimene pool
- Auto saabub sihtriiki mahalaadimistele
- Ekspordikliendi kaup saab maha laetud

Nadal 2 teine pool
- Auto teostab impordikoormate pealelaadimisi

Nadal 3 esimene pool
- Auto jouab impordikoormaga Eestisse

N&dal 3 teine pool

- Veokorraldajale jduavad veoringi dokumendid ja ta
saab need siisteemi Ules laadida

- Veokorraldaja saab kliendile arve véljastada

Joonis 4.11 Arve valjastamise protsess hetkeolukorras

Kliendid, kelle kaubad valjusid esimese nadala reedel, saavad arve koos
veodokumentidega alles kolmanda nadala teises pooles. See teeb arve vdljastamise
ajaks 9-11 padeva. Impordi klientide arved saab valjastada jargmisel nadalal peale

pealelaadimist ja samal nadalal peale mahalaadimist.

Kasutades koostooémudelit, liiguvad dokumendid slisteemi siseselt. Kuna sihtriigis
teostab mahalaadimisi ettevotte sihtriigi osakond ja selleks kasutatakse ettevotte
olemasolevaid partnereid, saab vastava osakonna veokorraldaja veodokumendid

kiiremini.
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Nadal 1
- Haagis valjub reedel ekspordikoormaga

Nadal 2 esimene pool

- Haagis saabub sihtriiki mahalaadimistele
- Ekspordikliendi kaup saab maha laetud

Nadal 2 teine pool

- Sihtriigi veokorraldajale saabuvad veodokumendid ja ta saab
need ettevotte slisteemi lles laadida

- Eesti osakonna veokorraldajale tuleb info dokumentide
olemasolust ja ta saab kliendile arve valjastada

Joonis 4.12 Arve valjastamise protsess koostddmudelit kasutades

Kui reedel valjub haagis Eestist, ning uue nadala alguses on see sihtriigis ja
mahalaadimised teostatud, siis viimase etapi osakond saab koheselt veodokumendid
slisteemi Ules laadida ja tellimuse saanud osakond saab kohesel arve valjastada. See
teeb ekspordi kliendile arve valjastamise ajaks 2-3 pdeva, mis on kaheksa paeva lihem

kui hetkeolukorras.

Koostoéomudelil voib olla ka kitsaskohti. Kuna kogu info liikumine kaib 1&bi stisteemi, siis
on voimalikuks riskiks, et eelneva osakonna sisestatud info jargmisele osakonnale jaab
veokorraldajal ndgemata. See vdib tekitada olukorra, kus haagis jouab kill punkti, kus
vahetus on kokku lepitud, kuid veokit, mis haagise lle peab votma ei ole saabunud.
Selle vatimiseks tuleb alati veenduda, et jargmine osakond on info katte saanud, kas

siis jalgides slisteemis kinnitust v0i saates lisaks slisteemi infole ka kinnitav e-mail.

Teiseks kitsakohaks on vastutus. Hetkeolukorras, kus kogu veoringi teostab ks vedaja,
on kogu vastutus sellel Ghel vedajal. Kui aga riikide vahel veavad haagiseid erinevad
vedajad, siis tuleb ka vastutus ara jagada. Selleks tuleb kokku leppida, et hetkest, mil
jargmine vedaja haagise veduki taha haagib, algab tema vastutus. Enne haagise
Ulevotmist tuleks kindlasti haagise olukord (le vaadata ja vdimalusel pildid teha. Kui
I6ppklient esitab reklamatsiooni, siis on vdimalik samm sammu haaval
transpordiprotsessis tagasi minna ning valja selgitada millise osakonna vastutusalas
antud kahjustus tekkis.
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Kuna ettevottel on hetkel samal koost66 pohimottel toimiv grupikauba vedu, kus iga
osakond enne kauba vastuvotmist kauba olukorra fikseerib, siis ei ole vastutuse

jagamine ettevottele midagi uut ja seda saab kergesti LTL/FTL vedudel rakendada.

4.4. Prognoositav tulemus ning ettepanekud

Punktis 4.1 loodud stsenaariumeid sai anallusitud 1abi kolme erineva alternatiivi.
Alternatiivideks olid praeguste veoringide asendamine kombineeritud transpordiga ja
haagiste vahetusega nii ettevdtte olemasolevaid terminale kasutades kui ka riigi piire
kasutades. Kdikide alternatiivide puhul kasutati igas riigis védlisvedajate asemel oma
vedajaid ning igas riigis koordineeris veovahendi liikumist ja kaupade peale- ja
mahalaadimist ettevotte vastava riigi osakond.

Stsenaariuminallitsist selgus, et hetkeolukorraga vorreldes ei joonistunud selgelt vélja
milline alternatiiv oleks kdige tulusam. Tulusaim esimesel ja kolmandal marsruudil on
kasutada kombineeritud vedu, samas kui teisel marsruudil oleks see haagiste vahetus
riigi piiridel ning neljanda marsruudi puhul jaaks kdige tdhusamaks hetkeolukord. Vottes
arvesse, et ettevottel kindlaks méaéaratud kasumimarginaal on 8%, siis selle taidab
kdikidel juhtudel ainult haagiste vahetus riigi piiridel. Selleks, et saavutada koost6od
kasutades veel suurem kasu tuleks igal osakonnal I&bi viia tasuvusanaliilis ja selle
kdigus valja selgitada vOimalik omahinna vahendamine, et kogu tdd tasuvust

suurendada.

Analltsi kaigus selgus, et kasu saavaid osapooli on koostdédd rakendades rohkem.
Samas ei vdhenda selline variant oluliselt tellimuse saanud ettevotte kasumimarginaali
ning ei vaja ka lisainvesteeringuid, sest ettevotte omab siisteemi, mis on Ghtne kdikidele
ettevotte osakondadele. Ettevote X saaks koostddna saadud tulu jaotada erinevate
osakondade vahel ettevotte siseselt ning vaiksema kdibe ja kasumiga riikide
osakondadel oleks vdimalik tulemust parandada.

Varasemates uuringutes selgus, et peamine puudus on just kaugsdidu atojuhtidest ja
potentsiaalsed uued autojuhid, et soovi just seetdttu autjohiks hakata, et peab kodust
kaua eemal olema. Uhe vdimaliku tulemusena ndeb autor haagiste vahetuse
koostddmudelimudeli rahendamisest, et on vdimalik &ra kaotada kaugsdiduautojuhtide

vajadus. Juhtidel oleks tarvis liigelda ainult riigi siseselt.
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Autor leiab, et koostddmudeliga oleks vdimalik ettevottel kaupasid riikide vaheliselt
konsolideerida. Kuna analiilsitud stsenaariumite mahalaadimised hdlmasid Baltikumis
kohi, kus asuvad ettevotte terminalid, mille kaudu liigub hetkel ettevottes efektiivselt
kasutusel olev grupikauga vedu, siis (he voimaliku kasuna naeb autor optimaalsemat
haagiste kasutamist konsolideerides LTL kaupadega grupikaupasid.
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KOKKUVOTE

Kuna logistika on kiiresti arenev valdkond, peavad logistikateenust pakkuvad ettevotted
pidevalt oma pakutavate teenuste protsesse parandama ja kulude kokkuhoidmiseks
koostddd teiste teenustepakkujatega suurendama. Koostdd ja ressursside jagamine on
oluline majandusliku slnergia ning sotsiaalse ja keskkondliku efektiivsuse
saavutamiseks. Praeguses maailmas, kus IT-lahendused arenevad kiiresti ning klientide
soov on jarjest rohkem olla osa protsessist, tuleb ettevotetel protsesse ldbipaistvamaks

muuta, et konkurentsis pisida.

Magistritd0s otsiti lahendust probleemile, milleks oli ettevdtte veovahendite ebatdhus
kasutamine rahvusvahelisel maanteetranspordil. Anallildsi teostamiseks kasutati
ettevotte X andmekogusid, mille abil kaardistati ettevotte hetkeolukord. Ettevotte
pohitegevuseks on rahvusvaheliste vedude korraldamine. Samuti toodi vélja ettevottes
hetkel kasutuselolevad ja toimivad koostéoprojektid, mis voeti aluseks, et analliisida
sarnase koost6o toimimist LTL/FTL vedudel rahvusvahelises transpordis. Ettevotte X
praegust olukorda analilsides selgus, et hetkel kasutusel olev transpordislisteem ei ole

jatkusuutlik. Impordi ja ekspordi mahtude ja kasmulikkuse erinevused on suured.

To6 esimene osa keskendus rahvusvahelise transpordikorralduse struktuurile ja
transprordisektorile (levaate andmisele (ldisemalt. Samuti toodi valja peamised
kitsaskohad, milleks on autode rohkuse tottu maanteedel tekkivad ummikud,

kasvuhoonegaaside kasv ja jarjest slivenev probleem autojuhtide juhtide leidmisele.

Too viimases osas analllsiti vOimalike alternatiivide kasu. Selgus, et haagiste
vahetusega riigi piiridel on ettevottel vdimalik konkurentsieelist suurendada,
vdhendades tarneaegu ja saades pakkuda klientidele fikseeritud hindu. Selles osas
kaardistati ka uue koostéémudeli TO-BE protsess, mis nditas paremat protsessi

labipaistvust kliendile ning saadavat kasu ettevotte erinevate riikide osakondadele.

Autori hinnagul oleks mudeli efektiivsel rakendamisel tulemuseks slisteemselt toimiv
LTL/FTL vedude vorgustik rahvusvahelise maanteetranspordi korraldamisel, ning see
parandaks ettevotte X teenuse kvaliteeti ning suurendaks konkurentsivoimet. Klientidel
oleks pidev Ulevaade oma kauba asukohast, mis annab suure konkurentsieelise.
Efekiivse koostodga on ettevotte vorgustik vdimeline muutustega kiiremini kohanema.
Ulemaailmsed piirangud, nagu seda oli eelmisel aastal COVID-19, ei mdjutaks
rahvuvahelise transpordi liikumist, sest valisvedajatel ei oleks tarvis voorriiki siseneda

ja kaup saaks liikuda piiranguteta labi riikide.
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Seda uuringut saaks kasutada sisendina edasiste uuringute jaoks, mille arendussuund
vOiks olla ettevotte X taielikult koostoomudelile tGlemineku pdhjalik tasuvusanallds.
Samuti vOib see uuring anda sisendi erinevate piiritileste ettevotete koostoomudeli
arendamiseks rahvusvahelisel kaubaveol. On selge, et mudel tdé6tab ainult siis kui see
on koikidele osapooltele Ghtselt mdistetav ja taielikult integreeritud, et tagada torgeteta

kaubaveo toimimine.
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SUMMARY

As logistics is a rapidly evolving field, companies providing logistics services must
constantly improve the processes of their services and increase cooperation with other
service providers in order to save costs. Cooperation and sharing of resources are
important for achieving economic synergies and social and environmental efficiency. In
today's world, where IT solutions are evolving rapidly and customers increasingly want
to be part of the process, companies need to make processes more transparent in order

to stay competitive.

Master’s thesis looked a solution to the problem of inefficient use of the company's
means of transport in international road transport. The analysis was performed using
the databases of company X, which were used to map the current situation of the
company. The main activity of the company is the organization of international
transport. The cooperation projects currently in use and operating in the company were
also highlighted, which were used as a basis for analyzing the operation of similar co-
operation in LTL / FTL transport in international transport. An analysis of the current
situation of company X revealed that the current transport system is not sustainable.

The differences in import and export volumes and profitability are large.

The work was divided into four parts. The first part focused on providing an overview of
the structure of international transport management and the transport sector more
generally. The main bottlenecks, such as congestion on the roads due to the large
number of trucks, the increase in greenhouse gases and the growing problem of finding
truck drivers, were also identified. The second part describes the object under study
and gives an overview of the current situation of the company and different projects in
the company. The third part describes the research strategy and the data needed for

the analysis.

In the last part of the work, the benefits of possible alternatives were analyzed. It turned
out that by exchanging trailers at national borders, the company can increase its
competitive advantage by reducing delivery times and being able to offer customers
fixed prices. In this part, the process of the new cooperation model TO-BE was also
mapped, which showed better transparency of the process for the customer and the

benefits for the company's departments in different countries.
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According to the author, the effective implementation of the model would result in a
systematically functioning LTL / FTL transport network in the organization of
international road transport, and it would improve the quality of Company X's service
and increase competitiveness. Customers would have a constant overview of the
location of their goods, which gives a great competitive advantage. With effective
cooperation, the company's network is able to adapt more quickly to change. Global
restrictions, such as COVID-19 last year, would not affect the movement of international
transport, as foreign carriers would not have to enter a foreign country and goods would

be able to move through countries without restrictions.

This study could be used as input for further research, the development of which could
be a thorough cost-benefit analysis of company X's transition to a full co-operation
model. This study can also provide input for the development of a cooperation model
between different cross-border companies in international freight transport. It is clear
that the model will only work if it is comprehensible to all parties and fully integrated to

ensure the smooth operation of freight transport.
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