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ABSTRAKT

Antud t60 pealkirjaks on “Ametiautode kasutamise optimeerimine ja tihiskasutus Leonhard
Weiss RTE AS tehnikadivisjoni nditel”. Tdnapdeval on paratamatus, et tootajad peavad
sOitma iga pdev toole, mis omakorda kehtestab transpordisiisteemile olulisi ndudmisi. Sellest
lahtuvalt on niitidsel ajal kaardistatud inimeste liikuvust geograafilise voo néitel.
Eelkirjeldatud olukord ei iseloomusta ainult eraviisilisi reise, vaid ka t60sdite.

Kéesoleva t00 eesmirgiks on vélja selgitada, kuidas optimeerida ettevittes Leonhard Weiss
RTE AS todautodega soditusid viisil, et need oleksid efektiivsed nii ettevottele kui ka
tootajatele endale. Probleemi hakati uurima kombineeritud juhtumiuurimuse meetodil, kus
to0 autor ldhtus kvalitatiivsetest ja kvantitatiivsetest andmetest. Tulevikus paremaks
to0sditude korraldamiseks tegi autor kolm erinevat stsenaariumianaliiiisi, kus muutis baaside
arvu lihest kolmeni.

Tulemused néitasid, et ettevote peab t60sditude optimeerimisel 1dhtuma palju geograafilisest
aspektist, kuna Eestis on firmal kolm esindust erinevates regioonides ning osade tddtajate
elukohad jadvad esindustest kaugele. T60 autori poolt vélja kdidud stsenaariumid néitasid, et
erinevate to0sditude puhul saab ldbisdite vahendada ning annaks lisandvairtust tootajatele ja

ettevottele tervikuna.

Mairksdnad: to6auto, tihiskasutus, t60sdit, optimeerimine, transpordikulud, raudteetaristu



SISSEJUHATUS

Tasustatud tdid on {iiha enam iseloomustanud mobiilsuse korge tase, eriti kdrge
kvalifikatsiooniga ametikohtade puhul, mis muudab tasustatud t66 paremini mdistetavaks kui
“tegevus”, mitte “koht” (Felstead et al via Wheatley 2016). Need muudatused on tingitud
tehnilistest muudatustest, sealhulgas info- ja kommunikatsiooni- ja mobiilsidetehnoloogiast,
globaliseerumisest, organisatsioonilistest suundumustest, sealhulgas projektimeeskondade
toole ja ettevotetevahelisele koostoole ja teadmiste jagamisele. (Wheatley, Bickerton 2016)

Mobiilsuse juhtimispoliitika keskmes on kodunt-to6le sdidud, kus sdidukite iihiskasutuse
edendamine on tiks pdhilisi strateegiaid. Lisaks valitsusele on td6andjad minginud votmerolli
jatkusuutliku t66lesdidu plitidlemisel. Kuid toolesditudega seotud uuringud kipuvad
keskenduma tiiksikutele soitjatele ja nende elukohtadele, mitte tdokohtadele ja ettevotte poolt

loodud meetmetele. (Vanoutrive et al 2012)

Kéesoleva t00 probleemiks on ettevottes Leonhard Weiss RTE AS tipphooajal t66soitude
korraldamine, mille tottu on todtajatel litkumine todobjektile kodunt vai ettevotte baasist
piiratud. Antud olukord siiveneb aina enam, kuna iga aastaga kasvavad todmahud nii Eestis
kui ka ldhiriikides ja vajatakse rohkem vastava kvalifikatsiooniga t66joudu rodbasteede
ehitusprojektidesse.
T66 autor on piistitanud eesmaérgiks selgitada vilja, kuidas tooautosid optimaalselt kasutada
ettevottesiseselt, millega saaksid kaetud koikide td6tajate sditmisvajadused ning hoiaks samal
ajal kulusid voimalikult madalal. Eesmairgi tditmiseks on piistitatud uurimuskiisimused,
millele soovitakse leida vastused:

1. Kuidas efektiivselt planeerida t66sdite?

2. Kuidas parandada tootajate koostddd tihiskasutuse osas?

3. Kuidas maiirata litkumisvajadust ettevotte tootajate seas?

Kasutatavaks uurimismeetodiks on kombineeritud juhtumi analiiiis. Andmete tootlemisel ja

analiiisimisel kasutas t00 autor nii kvalitatiivseid kui ka kvantitatiivseid meetodeid.
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Tapsemalt lédhtutakse probleemi lahendamisel siivaintervjuust ettevotte logistikuga, kus
viimane kirjeldas t60 autorile tdpsemalt ettevottes toimuvaid tdéoprotsesse ning viis kurssi
firma poolt teostatud toodega viimastel aastatel. Teiseks, kdige tdhtsamaks allikaks, mille
pohjal hakati probleemi uurima, olid ettevottele kuuluvate sdiduautode igakuiseid
soidupdevikud 2016.-2017. aasta suvekuudel. Selle pdhjal hakati kaardistama mitmeid
marsruute erinevatesse tiitipolukordadesse ning kujunesid vilja mustrid, kuidas liikusid
tootajad ettevottes iihest asukohast teise. Ettevottes toosditude paremaks optimeerimiseks
tootas t00 autor vilja stsenaariumid, kus analiilisis kirjeldatud olukorra paremaid ja

halvemaid kiilgi.

Kéesolev t66 on struktureeritud nelja peatiikki. Esimeses osas on juttu teema teoreetilisest
osast. Lugeja saab aimu, milliseid meetodeid on teadlased kasutanud soiduki marsruudi
optimeerimiseks, kuidas on kaardistatud tddle-koju soite, milliseid uuringuid on tehtud
toolesditude ja nende tegurite kohta. Lisaks sellele késitletakse todautode teemat ning
soidukite iihiskasutamise populaarsust to0sditude eesmérgil. Peatiiki 10pus on juttu
transpordipOhistest kuludest.

Teises peatiikis keskendutakse ldhteiilesande piistitusele. Kuna antud t66 on ettevottepdhine,
siis tutvutakse lahemalt uuritava firma ning nende tegevusvaldkonnaga seoses ka Eesti
raudteetaristuga. T66 koostaja on toonud teises peatiikis vélja tiitipolukordade kirjeldused ja
vastavad joonised.

Kolmas peatiikk on piihendatud t66 uurimismeetoditele. Kirjeldatud on erinevate
uurimismeetodite teoreetilist poolt erinevate kirjandusallikate baasil ja praktilist osa, milliseid
andmeid kasutatakse probleemi uurimisel.

Neljandas peatiikis on toodud andmete analiilis. Analiilisimiseks koostab t60 autor mitu
stsenaariumi, et vélja selgitada erinevused vorreldes tegelikkusega. Samuti on vilja toodud

jéreldused ning ettepanekud, millest tasuks toosditude korraldamisel ldhtuda.

T66 autor soovib omaltpoolt tinada Leonhard Weiss RTE AS logistikut, kes oli ndus andma
oma panuse kdesoleva t60 valmimisse ja tutvustama ettevotte koogipoolt. T66 autor usub, et
antud uurimus tuleb kasuks neile ettevotetele, kes soovivad tulevikus optimeerida tooalaseid

sOite.



1. TOOALASTE SOITUDE PLANEERIMISE ALUSED

Esimeses peatiikis kirjeldab t66 autor vaadeldava probleemi teoreetilist poolt. Jargnevalt
kirjeldatakse t60sditude olemust ja nende kohta tehtud geograafilisi kaardistamisi ja
uuringute tulemusi, tddautode iihiskasutuse populaarsust, muutuvkulude temaatikat. Lisaks
teoreetilisele kirjeldusele on t66 autor vélja toonud jooniseid ja statistikat avaldatud

informatsiooni illustreerimiseks.

1.1. To6osoidud ja nende planeerimine

Litkuvust saab mdista kui katkematut osa, mis ulatub lihtsatest igapdevasest liikumisest,
alates edasi-tagasi sditmisest, pikema aja ja vahemaaga sditudest, sealhulgas t66le sditmisest
kuni sidumata tegevusega, nditeks virtuaalse litkuvusega.

Soitmine on ajaga suurenenud, rongiga sditmise vOimalus 19. sajandil ning alates
1960ndatest aastatest on autoga reisimine voimaldanud tootajatel litkuda edasi toole.
Suurema osa tootajate sditmised on jddnud sageli igapdevasteks ja suhteliselt liihikesteks
distantsideks. (Wheatley, Bickerton 2016) Soitmised on paljudele reaalsuseks ning kehtestab

olulisi ndudmisi transpordisiisteemile (Zhu et al 2018).

Soiduki marsruudi probleemid (ingl Vehicle Routing Problems) ja selle vdimalused on
vorgustikuline probleem, mida on aastate jooksul esile tdstetud nende pragmaatilise
lahenemisviisi tottu logistika juhtimisega seotud kiisimuste lahendamisel. 1959. aastal
tutvustasid Danzig ja Ramser sdiduki marsruudi probleemi, mis oli avaldatud jargmiselt:
depoo ja fikseeritud voimsusega sdidukipargi andmise eesmérgiks on tdita n arv klientide
ndudmised, kiilastades neid iiks kord ja ainult iiks kord nii, et ldbitud vahemaa oleks

minimaalne. Nouded seitsme kliendi asukohal tdidetakse nii, et nende voimsus on suurem voi



vordne klientide ndudmiste summaga neile vastavatele marsruutidele. (Srivatsa Srinivas,

Gajanand 2016) Probleemi teostatav lahendus on illustreeritud joonisel 1.

O Main depot

Customers

Joonis 1. S6iduki marsruudi probleemi lahendamisviis
Allikas: S. Srivatsa Srinivas, M. S. Gajanand “Vehicle routing problem and driver behaviour:
a review and framework for analysis” (2016)

Aja jooksul on tutvustatud erinevaid voOimalusi probleemi lahendamiseks, hdlmates
muudatusi pohimarsruudi probleemi sonastuses. Viljendatud esmérgid on laiaulatuslikud,
holmates distantsi vdhendamist, sdiduaega, kiitusekulu, reostust jne selleks, et vilja tuua
moned, mis mdne aja jooksul jark-jargult muutuvad soltuvalt taotlusest. (Srivatsa Srinivas,
Gajanand 2016) Mitmed uurijad on rakendanud kas kindlat heuristilist v&i hiibriid-
metaheuristlist meetodit sdidukimarsruudi probleemi lahendamiseks. (Rattanamanee et al
2014)

Tai teadlane Rattanamanee (2014) on oma teadusartiklis vélja toonud mitme t6Gpdeva
soidumarsruudi probleemi (ingl Multi-Workday Vehicle Routing Problem, MW-VRP)
lahenduse. Tegu on lahendusega, kus todtajad on eelnevalt maéadratud vastavatesse
soidukitesse. See holmab mitu osapoolt - {ihte tarnijat, mitmeid kliente. Kaupu tuleb iga piev
tarnida klientidele. Planeerimisperiood koosneb mitmest jirjestikusest todpdevast. Tarnijal on
komplekt pakiautosid, millel on piiratud kandevoime. Igal sdidukil on iiks juht ning
kohaletoimetajameeskond (ingl Delivery Workers). Kaupade mahalaadimist kliendi tellitud

asukohas teostab ainult kohaletoimetamismeeskond. Todtajate arv meeskonnas soltub



tavaliselt soiduki suurusest. Koik sdidukid teevad iihe edasi-tagasi reisi 8-tunnise t6opdeva

jooksul.

Antud lahendus (MW-VRP) peab rahuldama jargmisi ndudeid (Rattanamanee et al 2014):
1. So6iduk ei tohi vedada rohkem kaupu kui selle kandevdime
2. Koiki sdidukeid peab kasutama igal to6paeval
3. Klient peab saama oma igapédevase vajaduse kord pdeva jooksul ja iihest sdidukist
4

Iga péev ei tohi tootaja paevane koguenergia iiletada tema to6voimelisust

Tootaja ja soiduki midramisel eristatakse kahte suunda. Esiteks, todtajad on eelnevalt
maiiratud vastavatesse autodesse enne planeerimisperioodi algust. ToGtajate-sdidukite paarid
jaavad toopdevade jooksul muutmata. Teiseks, todtajad on alles midratud sdiduvahenditesse.
Pérast seda, kui iga to0pédeva jaoks méadratakse eraldi kindlaks sdidukite optimaalne teekond,
méidratakse alles siis tootajatele sdidukid, et tasakaalustada nende fiiiisilist t66koormust
planeerimisaja jooksul. (Ibid.)

MW-VRP mudelites on ndutud, et kdiki sdidukeid kasutataks iga to66pdev planeerimisperioodi
jooksul. Lugejad voivad viita, et vihemate sdidukite arvu tuleks kasutada, kui kogu noudlus
on todpdeva lopuni viike, et minimeerida tegevuskulusid. Siiski, kui osasid sdidukeid ei

kasutata, on nende juhid ja to6tajad tegevuseta. (1bid.)

Jargnevas alapeatiikis tuleb juttu toosditudest marsruudil kodu-t6okoht (ingl Journey-To-
Work, JTW), mille raames siivenetakse antud teemasse. Samuti tuuakse vélja osa niiteid
sellealastest uuringutest.

Inimeste vajadus sdita kodunt t66le on tingitud kapitalistliku toostusiihiskonna tousust,
linnastumise kdrgest tasemest ja enamuse palgaliste tdokohtade vihenemisest kodudes. Kuna
transpordivahendite valik ja tGhusus, mille abil saab todle ja tagasi sditja (pendeldaja) kodust
ja tookohast reisida, on muutunud, siis need on aidanud kujundada linna fiiiisilist ja
sotsiaalset morfoloogiat. (Corcoran, Chhetri, Stimson 2007)

Pikka aega on wuuritud toolesditude diinaamikat statistiliste néitajate (ligipddsetavuse
kriteeriumid) kohaldamise ja mudelite (nt gravitatsioonimudelite) rakendamise kaudu, on
JTW mustrite uurimise ldbi kartograafilise kujutlemise kohta tehtud vadhe uurimistood.
Toolesdite saab vaadelda kui geograafilise voo tiilipi, alates algpunktist (kodu) kuni
sihtkohani (t6okoht). (Corcoran, Chhetri, Stimson 2007)



Geograafiliste ndhtuste voo kaardistamine on paljudes huvi dratanud alates prantsuse inseneri
Charles Minardi toodest 19. sajandil. Varajasest algusest peale voimaldas antud protsessi
arvutiseerimine paindlikumat raami, mille abil saaks diinaamiliselt luua geograafiliste
voogude kaardi. (Corcoran, Chhetri, Stimson 2007) Joonisel 2 on toodud vilja, mis meetodil
on tehtud JTW voo kaardistamist Austraalias Queenslandi osariigi niitel, kus sihtpunktiks on

médratud keskne aripiirkond (ingl Central Business District, CBD).

Joonis 2. JTW voogude joonekaart drikvartalisse
Allikas: J. Corcoran et al. “Using circular statistics to explore the geography of the journey to
work™ (2007)

Belgias tehtud toole-ja-koju soitude kiisitluses kontrolliti kolme tegurit, mis voiksid selgitada
soidukite thiskasutuse erinevusi tookohtades. Esimeseks tookoha tunnusjooneks oli selle
asukoht, mis mojutab sinna ligipddsetavust. Teiseks, organisatoorsed faktorid, nagu
toograafikud ja tegevusvaldkonnad, médravad &dra iihiskasutuse atraktiivsuse. Kolmandaks,

tooandjad edendavad soidujagamist liikuvusjuhtimise meetmetega, nditeks sdidukite

10



andmebaaside, soodsate parkimiskohtadega ja sdiduabiteenustega (ingl Emergency Ride
Home Services). (Vanoutrive et al 2012)

Uuringus kasutatud mudeli pdhjal, mis kontrollis asukohta, organisatsiooni ja edendamist, jii
suurema osa dispersioonist sdidukiiihisjagamises seletamatuks. Hoolimata mudeli suhteliselt
madala seletuse olemasolust, andis too analiiiis lootust autode iihiskasutuse levimisele Belgia
tookohtades. (Ibid.)

Voo kaardistamist kasutati Uus-Meremaal Christchurchis, kus uuriti linnade kasvu moju
soiduplaanide diinaamikale. JTW andmete pohjal klassifitseeriti kolm piirkonda linnas -
keskne dripiirkond (ingl Central Business District, CBD), linnaldhedane ddrelinn (ingl Inner
Suburb) ja kaugem &drelinn (ingl Outer Suburb). Tulemused néitasid, et enamus reise tehti
pigem iihest ddrelinnast teise kui kesksesse drikvartali ja reisi keskmine kestsus polnud

méarkimisvaérselt suurenenud. (Buchanan et al via Corcoran et al 2012)

1.2. Too6autod ja nende iihiskasutus

Soiduauto on sdiduvahend, mida kasutatakse inimeste transportimiseks ja millel on
maksimaalselt kaheksa istekohta, lisaks sdidukijuhi koht. Vastavalt maanteeliikluse
sdiduvahendite tehniliste nouete eeskirjale, on sdiduautod klassifitseeritud M1-kategooriasse.
Ettevotted voivad kasutada sdiduvahenditena ka N-kategooria sdidukeid, mis holmab kuni
3,5-tonnise massiga kaubaveo transportimist. (Vuk 2016)

Firmaautoks nimetatakse sdiduautot, mille tddandja annab tdotajale kasutamiseks. Viimane
vOib antud sdiduautot kasutada toole-koju sdiduks, tddga seotud reisideks, samuti
erasoitudeks, ning paljudel juhtudel, teistele tootaja pereliikmetele on lubatud kasutada.
(Shiftan, Albert, Keinan 2011) Ettevotte autosid kasutatakse tootajate ja juhatuse litkmete
transportimiseks voi kindlate tegevuste ldbiviimiseks, nditeks teenuste osutamine, inimeste ja
kaupade vedu jne. (Vuk 2016)

Ettevotted kasutavad sageli isiklikke sdoiduautosid drilistel eesmérkidel, mis on iiks osa firma
pohikapitalist. Need autod voivad kuuluda kas konkreetse ettevotja (majanduslik voi
juriidiline omanik) omandisse voi kuuluvad neile endale (isiklikud sdiduautod, mis on

soetatud liisingu kaudu). (Vuk 2016)
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Toodautod on Euroopas laialtlevinud sdiduvahend, millest 2008. aasta seisuga liikus Euroopa
teedel umbes 20 miljonit ettevotetele kuuluvat autot, mis moodustab 12% iileiildisest
soiduautode koguarvust. Kdikidest tol aastal miitidud uutest sdiduautodest, registreeriti 7,5%
autodest ettevotte arvele lirimaal, 42% Saksamaal. Artiklis on mainitud, et 2005. aasta

uuringu pohjal kuulusid t6dautod Suurbritannias enamasti meessoost isikutele. (Shiftan,

Albert, Keinan 2011)

Maksustamise koha pealt peetakse todautosid erisoodustuseks. See tdhendab, et hiivitise
kogusumma, mille méérab rahandusministeerium, lisatakse todtaja brutotulule ning vastavalt
sellele makstakse antud maksu. Hiivitise kogusummat nimetatakse tavaliselt “isikliku
kasutamise vaartuseks” (ingl Value of Personal Use). (Ibid.)

Lisaks erisoodustusele on enamikes riikides tdielikult tasustatud auto kasutamine: Kkiitus,
kindlustus, hooldus, parkimistasud ja maksud. Té6andjale annab see veel {ihe vdimaluse
suurendada t66joutulusid madalate kuludega: to6andja jaoks on see maksualandav kulu, kuid
tootaja puhul on tegu maksuvaba tuluga. See on viike eelis, mida t66andja voib tdotajate
meelitamiseks pakkuda. Sellise praktika tagajdrjeks on see, et ettevotte autoga sooritatud
tootaja reisi marginaalkulu on null (Ibid.)

Eestis tekkis alates 1. jaanuarist 2018 erisoodustus tddandja sdiduauto erasoitudeks
kasutamise voOimaldamisel. See tdhendab, et enam ei ole oluline tédandja sdiduauto
kasutamine erasditudeks, vaid sdiduauto kasutamise voimaldamine. Varem oli erisoodustuse
fikseeritud hinnaga - 256 eurot kuus - kuid tdnavusest aastast asendus see sdiduauto mootori
voimsusel pohineva méairaga (kilovati hinnaga). Erisoodustuse hind uuel sdiduautol on 1,96
eurot kW kohta kuus ja iile viie aasta vanusel sdidukil 1,47 eurot kW kohta kuus. (T66andja

soiduauto erisoodustuse...2018)

Soéidujagamise kohta puudub iiks konkreetne definitsioon. Laiemas tdhenduses eksisteerib
termin “soidujagamine”, mis tdhendab kahe v0i enama reisi samaaegset tditmist iihes
soidukis. Siinkohal ei kasutata “sdiduki jagamise” tdhendusena kui teenuse osutamist, mille
kohaselt saavad inimesed rentida autot selleks, et teha nditeks iganddalasi reise
supermarketitesse. (Vanoutrive et al 2012)

Ténapdeval on sodidujagamine (ingl Ride-Sharing) muutunud populaarsemaks. See pole
kasulik ainult iiksikute sditjate jaoks, vaid omab ka iihiskondlikku kasu. Osalejate

litkkumisvajaduse rahuldamiseks vajalike sdiduautode vdhendamise abil saab vidhendada
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litklusummikuid, kiitusekulu ja reostust. Samuti vdheneb parkimisruumi vajadus, mida on
iiha raskem leida, eriti tihedalt asustatud piirkondades. (Stiglic et al 2016)

Kirjanduses on mainitud, et tihiskasutatud autodega tehtud reisid on tldiselt pikemad kui
iiksiksoitja soidukiga (ingl Single Occupant Vehicle). Siiski, distantsi ja sdidujagamise
vaheline suhe on mitmekiilgne. Esiteks, peab soitja sageli reisijat peale votma ja autost maha
panema. Eelmainitud tdiendavat sditmist nimetatakse ringkdiguks. Rietveldi (1999 via
Vanoutrive) uuring niitas, et selline sdit suurendab iildist sdiduaega 17% vorra vorreldes
iiksiksdiduga. Soidujagamise koha pealt on sellised reisid vdhem sobilikud lithikeste
vahemaade jaoks. Teiseks, suurenevad reisikuludega seotud sddstud vahemaaga, mis muudab
soidujagamise atraktiivsemaks pikematel distantsidel. Kolmandaks, geograafilised tegurid
seoses kaugusega. Soitja leidmisega samast alg- ja sihttsoonist voib olla keeruline, eriti
madala tihedusasustusega piirkondades ja pikematelt distantsidelt 10pp-punktist. (Vanoutrive
et al 2012)

Belgias korraldatud uuringu tulemustest selgus, et koige suuremad sdidujagamisele
orienteeritud valdkonnad on ehitus ja tootmine, samuti hulgi- ja jaekaubandus. Tédalane
soidujagamine  on  vdhem  populaarsem iilikoolides, tervishoiusektoris  ja
tihistranspordiettevotetes ning tundub olema teiseks valikuks kohtades, kus rong ei ole

alternatiiv.

Tabel 1. S6iduautode iihiskasutuse keskmine osatdhtsus tookohtades, keskmine iithiskasutuse
arv, tookohtade arv antud majandussektoris

Keskmine % Keskmine

MAJANDUSSEKTOR| sbidujagajaid ithiskasutuse arv | To6kohtade arv | Todtajate arv

n=7460 |n=3353 |n=7460 |n=3353 |n=7460|n=3353|n=7460 |n=3353
ehitus 10,34| 24,28 0,23 0,28 108 46| 13927| 7681
tootmine 6,82 9,81 0,23 0,23| 1092 759| 315246 | 248855
transport, ladustamine
ja kommunikatsioon 6,53 11,56 0,25 0,23 280 158| 58232| 36117
elekter 5,92 9,67 0,16 0,17 116 71| 16786| 12433
muud teenused,
sotsiaal- ja
personaalteenused 4,71 9,09 0,31 0,27 199 103| 30048| 19734
primaarsektor 3,75 6,01 0,29 0,47 24 15 3393| 2262
avalik haldus, kaitse,
sotsiaalkaitsekindlustus 3,18 7,09 0,12 0,13 752 337| 142001| 87361
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Keskmine %

Keskmine

MAJANDUSSEKTOR| soidujagajaid ithiskasutuse arv | Tookohtade arv | Tootajate arv
n=7460| n=3353| n=7460| n=3353|n=7460 |n=3353| n=7460|n=3353
Kinnisvara 3 7,17 0,24 0,26 344 144| 56457 | 31264
kohalik omavalitsus 2,88 5,56 0,07 0,08 664 344 93511 56937
mittetulundusiihingud 2,77 5,53 0,28 0,36 192 96| 31079| 19994
finants 2,6 4,28 0,92 0,96 184 112| 58933| 48165
haridus 2,16 6,89 0,08 0,11 917 288 | 87610| 32277
hotellid ja restoranid 2,12 7,93 0,12 0,26 86 23 9124| 4163
hulgi- ja jaemiiiik 1,93 6,58 0,14 0,19 877 257| 97912| 3888
politsei 1,76 3,8 0,02 0,05 95 44| 13777| 8433
tervishoid 1,58 3,57 0,13 0,15 653 290| 185552131993
iithistranspordiettevotted 1,57 4,17 0,02 0,02 231 87| 42250| 27400
post 1,51 5,79 0,03 0,04 306 80| 29399| 15000
iilikoolid ja muud
kdrgharidusasutused 1,05 3,59 0,4 0,62 340 99| 56882| 26874
Kokku 3,31 7,36 0,18 0,22| 7460| 3353|1342119|860831

Allikas: Vanoutrive et al “What determines carpooling to workplaces in Belgium: location,
organisation, or promotion?”’ (2012); autori poolt kohandatud

Uuringu tulemustes on kasutatud kahte liiki valimeid. Esmalt on toodud koguvalim (n =

7460) ning teiseks alamvalim (n = 3353), mis sisaldab ainult tookohti, kus on vihemalt iihe

tootajaga auto tihiskasutus.

1.3. Transpordikulud

Transpordikulud sdltuvad peamiselt tootmise kombineerimisest kasutatud protsessidest ja

selle tootmisprotsessi juhtimise efektiivsusest. (Cowie 2009)

Nende kindlaksmdiramine on tihtipeale raske heterogeense véljundi olemuse ja tootmisest

tingitud jagamatuste tottu. Esimese puhul viidatakse transportimise kaigus toodetud

mitmesugustele produktidele. Jagamatuste osas tootmisprotsessis on kaks aspekti. Esmalt

vOib reis voi lihekordne vedu rahuldada iiheaegselt mitmesuguseid ndudlusi. Teiseks voib

sissetulekutega seotud kulutusi esineda harvem kui reiside arvu: teatud sisendite kulud

jagunevad mitme reisi vahel. (Nash et al 1997)
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Cowie (2009) kirjutatud raamatus “The Economics of Transport. A Theoretical and Applied
Perspective” on arutletud selle {ile, et transporditoimingutega seotud kulusid saab
klassifitseerida paljudel viisidel. Esiteks, saab kulusid liigitada sisendi alusel, seega
grupeeritakse koik to6joukulud kokku, soidukikulud jne. Teiseks, saab kulusid
klassifitseerida mitmesuguste véljunditega seotud protsessidega, nditeks reisijate- voi
kaubaveoga, voi lennufirmade puhul kavandatud lendudega seotud tootmisega. Kolmandaks,
vOib kulusid liigitada tegevuste pohjal, nditeks raudtee-ettevote voib koguda oma kulud
miitigikoha, turunduskulude, taristukulude ja paljudesse muudesse rubriikidesse.
Transpordiokonoomikas iildiselt liigitatakse kulusid fikseeritud ehk piisi- ja muutuvkuludeks.
Nagu nimed mainivad, siis fikseeritud kulu ei erine véljundi tasemest, kuigi samal ajal

muutuvkulud erinevad. (Ibid.)

Muutuvkulusid (ingl Variable Costs) on nimetatud teisisonu ka otsekuludeks (ingl Direct
Costs). Uldisemalt tihendab muutuvkulu kulusid, mis erinevad viljundi tasemest. (Hibbs
2003)

Teisest kiiljest on muutuvkulud seotud toodangu pakkumise otsese kuluga, niiteks tootajate
palk, kiitusekulu, elektri- ja soojusenergia. Paljud kulud jédksid kahe vahele, kuna need on
toodanguga vdrreldes osaliselt erinevad, seega oleksid nad tehniliselt poolmuutujad. Heaks
nditeks on t66joukulud, mida liigitatakse tavaliselt muutuvaks kuluks, kuna palga puhul on
olemas pdohiline iganddalane summa, mida saab lisada iiletunnitodga. (Cowie 2009)

Kuigi enamik transpordikulusid puudutavad uuringud keskenduvad jaotamisele, esinevad
sarnased probleemid ja keerukused ettevotte kulude prognoosimisel. Andmete hulga,
inimeksituste ja valearvestuste tottu voivad transpordiandmed sageli olla puudulikud,
ebatidpsed voi ei suuda arvestada koiki tegureid, mis tdesti marsruudi hinda mdjutavad.
(Woodward et al 2016)

Prognoosi tdpsus on eriti oluline, kuna paljud ettevotted toetuvad varasematele
kuluandmetele, et dikteerida klientidega seotud lepinguid ja tellimuste hinnakujundust
tulevikus. Kui kasutatakse ekslike ja puudulikke andmeid, voib see vastandlikult mdjutada
kasumlikkust, mis ei pruugi olla realiseeritud enne, kui tegevuste kohandamiseks juba hilja.
(Ibid.)

Séidumarsruudi probleemi ja JTW joonised on omavaheline kombinatsioon liikumise
planeerimisest ja geograafilistest eriparadest. Tanapéeval tuleb sditude planeerimisel soltuda
palju regionaalsetest asjaoludest, et klientide vajadused saaksid tdidetud soltuvalt asukohast.

Kahe joonise iihildamisel eeldab t60 autor, et liikumistrajektoori kindlaksméédramisel peab
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dra kaardistama voimalikud asukohad, kust kohast tuleb peale votta klient v6i kaup teenuse

osutamisel.

Muutuvkulude optimeerimisteed

s kiitusekulu  whoolduskulu  w transpordikulu

Joonis 3. Muutuvkulude optimeerimisteed
Allikas: Autori koostatud

Kéesoleva t00 raames hakatakse t60sdite optimeerima muutuvkulude pohjal. Kdige rohkem
optimeeritakse kiitusekulu, mis on otseselt seotud ldbisdidukilomeetritega. Lisaks
vihendatakse t00joukulu védhesel méédral, mis on seotud iihiskasutuse pdhimdtte
rakendamisega. Kuna firmas tehakse kulutusi autopargi hooldamisele, siis sdidukite arvu
optimeerimisel viheneb ka see nditaja. Kolmandaks muutuvaks néitajaks on transpordikulud,

mille all peetakse silmas laevapileteid.
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2. LAHTEULESANDE PUSTITUS

Teises peatiikis kirjeldab bakalaureusetod autor t66 fookusesse voetud ettevdtet Leonhard
Weiss RTE AS-i. Jargnevatel lehekiilgedel saab t60 lugeja aimu ettevotte ajaloost,
tegevusvaldkondadest. Paralleelselt on toodud informatsiooni Eesti raudteetaristu
korralduslikust poolest ning viimaste aastate projektidest Eestis. Samuti tuuakse tdpsemalt
vélja, miks antud probleemi uuritakse bakalaureusetoé raames ning Kkirjeldatakse

tiitipolukordasid detailselt ning milliste kriteeriumite alusel neid méairatakse.

2.1. Leonhard Weiss RTE AS tutvustus

Leonhard Weiss on Saksamaal asutatud pereettevote, mis tegeleb ehitusega. Ettevotte tegevus
sai alguse 1900. aastal, kui kodanik nimega Leonhard Weiss pani praegusele firmale aluse,
voites Westdeutsche Eisenbahngesellschafti korraldatud konkursi Aalen-Neresheim-
Ballmertshofeni raudteeldigu chitamiseks. Firma sisenes Eesti turule 2011. aastal, Kui
kontsern Leonhard Weiss omandas Leonhard Weiss Baltic Holding OU kaudu Volker Rail
RTE AS-i (praegune Leonhard Weiss RTE AS) ning Viater Ehitus AS-i (praegune Leonhard
Weiss Viater Ehitus AS). Kolm aastat hiljem omandas kontsern Eestis Eesti Energia
titarettevotte AS Vorguehitus ja hakkas tegutsema Leonhard Weiss Energy nime all.

(Ajalugu)

Leonhard Weiss RTE AS tiiheks pohitegevuseks on raud- ja trammiteede ehitus, millega on
ettevote tegelenud alates [Volker Rail RTE AS-i] asutamisest 1996. aastal. Kogu
roObasteetaristu erinevaid ehitusteenuseid tehakse erinevates taristutes (sh sadamates) alates
projekteerimisest ja mullatoddest ning 10petades pealisehitusega. Ettevitte kompetentside
hulka kuuluvad jargmised tegevused (Teenused):

e roobasteede (raud- ja trammtee) ehitamine ja kapitaalremont

e iilesdidukohtade ehitus ja katte vahetus

17



e inseneriehituse teostamine - raudteesildade ehitamine ja remontimine, truupide
rajamine

e sadamate infrastruktuuri ehitamine

e roobaste keevitus

e kontaktvorkude rajamine

e fooride paigaldus

e raudteetehnika rentimine ja hooldus

Leonhard Weiss RTE AS jaguneb neljaks eraldiseisvaks struktuuriiiksuseks: tehnika-,
hooldus- ja ehitusdivisjonideks ning finantsosakonnaks. Antud t66 raames keskendutakse
rohkem tehnikadivisjonile, nende {ilesannetele ja masinapargile. Ettevotte struktuur on

alljargnevalt toodud joonisel 4.

JUHATUS
»  Assistent
Téoohutus-ja |«

kvaliteedimspektor

¥ Logistik

IS0
¥ ¥ ¥ L J
Hooldusdivisjon Finantsosakond Ehitusdivisjon Tehnikadivisjon

!

v

}

Suurmasinate

Ekskavaatorite

Remondiosakond

!

7 todautot

grupp grupp

12 tédautot 11 téGautot

Joonis 4. Leonhard Weiss RTE AS struktuur koos tehnikadivisjoni tdiendustega
Allikas: Autori koostatud

Leonhard Weiss RTE AS tehnikadivisjon jaguneb kolmeks iiksuseks - ekskavaatorite
grupiks, suurmasinate grupiks ja remondiiiksuseks. Kogu divisjoni t66d koordineerib
tehnikadirektor, kelle alluvusse jadb logistik. Ekskavaatorite grupi t66d juhib projektijuht,

kelle alluvuses on ekskavaatorijuhid ning treilerijuht. Antud grupis on kasutuses 11
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soiduautot t00soditude tegemiseks. Suurmasinate grupi t606d korraldab ekspluatatsioonijuht,
kelle alluvuses tootavad inimesed, kelle vastutuseks on juhtida réobasteedel suurtehnikat,
nditeks Dballastiplaneerijad, toppimismasinad. Toodautosid on iihe vorra rohkem kui
ekskavaatorite grupis, tdpsemalt 12. Peamehhaaniku pShiiilesandeks on korraldada ettevottele
kuuluvate suurmasinate digeaegne hooldus ja remont. Remondiosakonna tootajatele kuulub 7
soiduautot. 2017. aasta l0pu seisuga on Leonhard Weiss RTE AS-i tehnikadivisjoni

omanduses kokku 30 sdiduautot.

2.2. Eesti raudteevorgustik

Avalikku raudteeinfrastruktuuri majandavad raudteeinfrastruktuuri-ettevotjad AS Eesti
Raudtee ja Edelaraudtee Infrastruktuuri AS korraldavad raudteeinfrastruktuuri kasutamist
raudtec  ldbilaskevdoime jaotamise teel (Raudteeinfrastruktuuri lébilaskevdime..).
Raudteeinfrastruktuuri-ettevotjad ja teised raudteetaristu valdajad on kohustatud tagama
ohutu liikluse oma raudteeinfrastruktuuril ja hoidma sellest ohutust tagavana todkorras
(Raudteeseadus, §34, Ig 1).

Raudteeseaduse §7 1oige 2 fitleb, et raudteeinfrastruktuuri-ettevotja majandab avalikku
raudteed, kus korraldab raudteeinfrastruktuuri kasutamist raudtee ldbilaskevoime jaotamise
teel, eraldades raudteeveo-cttevdtjatele antud seaduse alustel ja korras ldbilaskevoimeosasid

rongiliinina voi sihtotstarbeliste iihekordsete ldbilaskevoimeosadena.

AS Eesti Raudtee on raudtee administratsiooni rolli tditev d&riiihing, kes hoolitseb
raudteetaristu  arendamise ja  korrashoiu, liiklusjuhtimise ning ohutuse eest.
Raudteeinfrastruktuuri ettevottena on Eesti Raudtee iilesandeks tagada ohutu ja efektiivne
keskkond, mis on aluseks transiidisektori funktsioneerimisele. Eesti Raudtee vastutab ka
toimiva konkurentsisituatsiooni eest nii kauba- kui reisijateveo osas. (Ettevottest (Eesti
Raudtee))

Eesti Raudtee taristu hulka kuulub 1520 mm rddpmelaiusega raudteevorgustikku ning
hdlmab 1229 km raudteid. Eesti Raudteel on kolm piirijaama - Narva, Koidula ja Valga.
Viimase viie aasta jooksul on Eesti Raudtee koos Euroopa Liidu struktuurivahenditega
investeerinud raudtee ja raudteelimbruse korrashoidu ja arendusse ligi 200 miljonit eurot.

Selle aja jooksul on kapitaalselt uuendatud kdik peamised raudteeliinid. T66de eesmérgiks on
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viia kogu raudtee infrastruktuur vastavusse sdidukiirustega 120 km/h reisirongidele ja 80
km/h kaubarongidele ning tagada ohutum ja viiksema vibratsiooni- ja miiratasemega
raudteeliiklus. (Taristu)

Eesti Raudteele kuuluvatest rajatistest on viimastel aastatel tehtud remonti kahel pdhisuunal -
Idunasse ja lddnde kulgeval raudteel. Alates 2015. aastast kuni 2017. aastani toimusid
rekonstrueerimistodd Tapa-Tartu liinil, mis on osa TEN-T raudtee pShivorku kuuluvast
Tallinn-Tapa-Tartu-Koidula raudteest. Projekti eesmérgiks on remonditaval 1digul
liiklusohutuse ja toimepidavuse tagamine ja kiiruspiirangute arvu vdhendamine. Samal
eesmargil teostatakse remonditoid ka ladnesuunal - Tallinn-Keila-Paldiski ja Keila-Riispere
liinidel, millest Tallinnast Keilani kulgev rodbastee on elektrifitseeritud. (Arendustegevus)
T66d ladnesuunal said alguse 2017. aastal ning kestavad kuni 2020. aastani. Toid teostatakse

kokku 42 kilomeetril ning rekonstrueerimistoode maksumuseks on 23,7 miljonit eurot. (Kuus
2017)

Edelaraudtee  Infrastruktuuri AS on  Edelaraudtee ettevotete gruppi  kuuluv
raudteeinfrastruktuuri-ettevotte, kes haldab 223,8 km raudteid ja 11 raudteejaama ning 20
reisiplatvormi  véljaspool ~ jaama.  Edelaraudtee  Infrastruktuuri ~ AS  osutab
raudteeinfrastruktuuri kasutada andmise teenust raudteeveo-ettevotjatele ja veeremiomanikele
koos liikluse korraldamisega. Ettevottes tootab ligi sada tootajat. (Ettevottest (Edelaraudtee))
Eesti raudteeinfrastruktuuri kujutav illustratsioon on vélja toodud alljargneval joonisel.
Sinisega on margitud Eesti Raudtee AS-ile kuuluv taristu ning rohelisega Edelaraudtee

Infrastruktuuri AS-i infrastruktuur.
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Joonis 5. Eesti raudteeinfrastruktuur 2015. aasta seisuga
Allikas: https://howlingpixel.com/wiki-et/Raudteejaam

Léhitulevikus plaanitakse taastada Haapsalu raudtee, mille esimese etapi, Riisipere-Turba
vahelise 10igu, ehitamiseks eraldas valitsus 2017. aasta maikuus kaheksa miljonit eurot. Eesti
Raudtee on alustanud antud 16igu projekteerimiseks vajalike tegevustega. Riisipere-Turba

raudteeloik valmib esialgsete prognooside kohaselt 2019. aasta 16pus. (Luts 2017)

2.3. Uuritav probleem ja tiiiipolukordade kirjeldus

Antud bakalaureusetdo teemaks on todautode optimeerimine ja iihiskasutus Leonhard Weiss
RTE AS tehnikadivisjoni néitel. Probleemi uuritavaks ajavahemikuks on suvine tipphooaeg,
kui RTE AS on kasil mitu pooleliolevat objekti nii Eestis kui ka vélismaal. Kuna viimastel
aastatel on toomahud kasvanud, siis sellega seoses on tekkinud inimressursi ja todautode

sobitamisega probleeme. See soodustab omakorda tédde viivitamist, mistottu ei kulge t66
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soovitud tempos. Tagajirjeks on projektide tédhtajaline mittetditmine, mis tdhendab

tdiendavaid kulutusi firmale.

Kéesoleva bakalaureusetod eesmérgiks on leida tddautode optimaalne kasutamisviis, mis
kataks koigi tOotajate liikumisvajadused ettevotte baasist objektidele ning aitaks hoida
transpordile tehtavaid kulusid madalal. Antud t66s vaadatakse, kuidas oleks stsenaariumite
pohjal t60sdit muutunud vorreldes tegelikkusega. Lisaks sellele toob t66 autor vélja
omapoolsed jareldused, kuidas vodiks sarnaseid riigisiseseid t00sdite kombineerida mitme
inimese vahel, kelle soovitud sihtkohaks on sama objekt ning kuidas kéituda samamoodi
vélisldhetuste puhul. Erinevate stsenaariumite véljatodtamisel on kriteeriumiteks tdotajate

sarnase kvalifikatsiooni ja todlubade olemasolu, samuti kulude madalal hoidmine.

Probleemi lahenduse otsimiseks tuleb esmalt kaardistada tiitipolukorrad, kuidas ettevottes on
viimastel toimunud to6tajate liikumine todobjektidele. Aluseks on vdetud sdidupdevikud ja
toolehed suvehooajal vahemikus 2016-2017. Koostoos Leonhard Weiss RTE AS logistikuga
sai paika pandud kolm iseloomulikku olukorda, selgitatud ldhemalt to6de teostamiskohtasid,
litkumisviise ning td6autode baaskohti.

Tabelis 1 on vilja toodud statistika selle kohta, kui palju projekte teostati kahe eelmise, 2016.
ja 2017. aasta suvehooajal. Sdidupédevikutes on vilja toodud lahtrid “Projekti number” ja
“Soidu marsruut ja eesmdrk”, mille pdhjal oli vdimalik klassifitseerida soite vastavalt

tiiltipolukordadesse. Ettevotte sdoidupdeviku blanketi ndidis on kéesolevas to0s Lisa 1 all.

Tabel 2. Tiiipolukorrad ja nendele vastavate projektide arv 2016. ja 2017. aasta suvekuudel

Tiitipolukord ja projektide | 2016 2017

arv

Eesti-sisene 23 25

Soome 4 5

Muu vilisriik (Leedu, Norra) | 1 (Norra) 1 (Norra), 1 (Leedu)

Allikas: Autori poolt koostatud
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Esimeseks iseloomulikuks tiitipolukorraks on Eesti-sisesed baasid. Antud tliiipolukord
kirjeldab t66 toimumist ja sellele eelnevat planeerimist Eesti-siseste baaside puhul.
Ekskavaatorijuht sdidab objektile masina baaskohast, néiteks Tartust (alguspunkt) Jogevasse
(sihtpunkt), teeb t66d ehitusjiargus oleval raudteeldigul (nt Jogeva-Tartu vahelisel 16igul),
parast sihtkohta joudmist ei liigu ta enam echitusmasinaga (antud olukorras ekskavaator)
tagasi sinna, kust ta alustas. Seejérel tuleb 10ppkohta vastu projektijuht voi kaastodline, kes
viib ekskavaatorijuhi tagasi alguspunkti.
Ettevottel on Eestis kolm esindust - Tallinnas, Tartus ja Tapal. Eesti-siseseid soite
kaardistades leidis t66 autor, et osa sdite algas Eestis muust kohast kui ettevotte ametlikust
esindusest. Alljargnevalt on mérgitud asulad, kust algasid ja 10ppesid t66sdidud mujalt kui
ettevotte baasist:

e Maardu

e Narva

e Sillaméae

e Palupera
e Voru
e Hulja

Riigisiseste tiilipolukordade kaardistatud asulad on vilja toodud alljargnevalt joonisel 6.
Ettevotte baasid (Tallinn, Tapa, Tartu) on tdhistatud kollase vérviga ning eelpool loetelus

véljatoodud asulad sinise virviga.
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Joonis 6. Riigisiseste tiilipolukordade baaskohad
Allikas: Maa-ameti kaardirakendus; autori poolt tdiendatud

Firma logistikuga vesteldes sai t66 autor aimu, et osa tootajaid elavad kohtades, kus transport
ettevotte baasi on raskendatud. SeetSttu on neile voimaldatud todauto parkimisdigus

koduduele.

Teise tliipolukorra gruppi kuuluvate projekte iihiseks méarksdonaks on Soome projektid.
Toode sihtkohaks on Soome, kuhu minnakse vee- ja maismaatransporti kasutades. Antud riik
on iiks pohilisemaid viélisriike, kus viimastel aastatel on Leonhard Weiss RTE AS projekte
teostanud. Objektil tootavad inimesed ldhevad néddalaks-kaheks firmale kuuluva
soiduvahendiga kohapeale todle, kus tdidetakse vajalikud tihe kuu to6tunnid dra. T66 toimub
vahetustega — iiks todtaja teeb oma pédevase vahetuse, mille jirel tuleb tema asemele teine
tootaja, kes teeb sama kaua oma vahetust. Ettevotte logistik mérkis, et ihes 66pdevas tehakse
vahetustega pikki toopaevi.

Vilislahetuste puhul teevad mitu todtajat t60d iiksteisest kiimnete kilomeetrite kaugusel
eemal. Soome objektide puhul esineb olukordi, kus tiks grupp peab soltuma teisest

seltskonnast, kes tdidavad tooiilesandeid 10 km eemal. Mdlemad seltskonnad sdidavad iihe
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transpordivahendiga t66le ning probleem voib kerkida siis, kui toodega l0petatakse eri

aegadel. Baaskohtadeks on margitud asulad, kus to6tajad 66bivad vélisldhetuse ajal.

Peterburi
CaHKT-n(gTepéyp

Gooale

Joonis 7. Soome projektide baaside levialad
Allikas: Google Maps; autori poolt tdiendatud

Eelpoolsel joonisel on autor mérkinud Soome kujundaval kaardil kaheksa piirkonda, kus on
vilja toodud Soome projektide toimumiskohad. Autor uuris selleks Google Maps rakenduse
kaudu sdidupdevikutesse margitud Soome baaskohad ja kujundas sellest piirkonnad, mis sai
maérgitud eelolevale joonisele.
Soome piirkondade tdhistused:

1 - Oulu, Kempele, Muhos

2 - Tornio, Kemi, Simo

3 - Helsingi ja selle eeslinnad (Vantaa, Espoo)
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4 - Lahti, Kouvola

5 - Somero, Poytya

6 - Eskola, Kannus, Ylivieska
7 - Hyrynsalmi

8 - Suonenjoki

Kolmanda tiitipolukorrana antud t66s on teiste ldhiriikide objektid. Sellesse tiitipolukorda
paigutati t60d, mille sihtkohtadeks on Eesti ldhiriigid. Ettevote on teostanud viimastel
hooaegadel projekte Norras ja Leedus, kuhu t66tajad on sditnud maismaatransporti kasutades.
Selliste ldhetuste puhul on arvestatud puhtalt {ihte toopdeva selleks, et jouda sihtkohta kohale.
Kilometraazilt tuleb see umbes sama kui minna Eestist Pohja-Soome, kuid ajaliselt voib see
votta kauem aega. Norra projektide puhul on see arvestatav, kuna sinna liigutakse 1dbi Rootsi
laeva- ja maismaatransporti kasutades ning Tallinn-Stockholmi marsruudil kestab laevasdit

iile poole 66pdeva.
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Joonis 8. Leedu projekti baaspiirkond
Allikas: Google Maps; autori poolt tdiendatud

Leedus tehti 2017. aasta suvel Rokai kiilje all ro6basteetoid. Tootajatele oli tagatud majutus

Marijampole linnas.
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Joonis 9. Norra projektide baaskohtade asulad
Allikas: Google Maps; autori poolt tdiendatud

Norra projektide puhul on nummerdatud jirgmised asukohad:
1 - Verdal
2 - Tolshy
3 - Larvik

Antud t66 fookuses olev ettevote Leonhard Weiss RTE AS peamiseks tegevuseks on
raudteetaristu ehitamine ja selle hooldamine. Léhtuvalt kdigi kolme tiitipolukorra kirjeldusest
voib kinnitada, et firma teostab téid erinevates paikades nii kodumaal kui ka teistes
lahiriikides. Samuti saab tddeda, et firma peab tagama sujuva liikumisvdimaluse kdigile

tootajatele.
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3. METOODIKA

Selleks, et bakalaureusetdds piistitatud probleemile lahendust leida, tuleb paika panna
meetodid, kuidas antud probleemi lahendama hakatakse. Jargnevas peatiikis keskendutakse
sellele, mis meetoditel rajaneb antud uurimust66, milliseid andmeid kasutatakse ja mis viisil

plaanitakse soovitud lahendusteni jouda.

3.1. Juhtumiuurimuse iildpohimotted

Antud bakalaureuset6d uuritavaks meetodiks on kombineeritud juhtumiuurimus.
Juhtumiuurimuseks (ingl case study) nimetatakse meetodit, mis uurib teaduslikult reaalse elu
néhtust ja selle keskkonna kontekstis. Selline juhtum vdib olla individuaalne, riihmapdhine,
organisatsioonipohine, stindmus, probleem vo6i anomaalia. (Ridder 2017)

Erinevalt eksperimentidest ei ole kontekstuaalsed tingimused piiritletud ja/voi kontrollitud,
kuid on osa uurimisest. Tiilipiline juhtumiuurimus ei ole juhuslik proovide votmine; puudub
ndide sellest, mis esindaks suuremat rahvastikku. Vastuolus kvantitatiivsele loogikale,
valitakse juhtum selle pdhjal, kuna see on huvipakkuv v3i on see valitud teoreetilistel

pohjustel. (Ibid.)

Antud juhtumiuurimuse aluseks on stsenaariumianaliiiis. Stsenaariumit on paljude autorite
poolt véljendatud erinevalt (Kosow, Gassner 2008):
e voimaliku tulevase olukorra kirjeldus (kontseptuaalne tulevik)

e sisaldab arengu teekonda, mis voib tuua tulevase olukorra

Vastupidiselt kontseptuaalsele tulevikule, mis esindab hiipoteetilist tuleviku olukorda,
kirjeldab stsenaariumit arengud, diinaamika ja litkuvad joud, millest tuleneb konkreetne
kontseptuaalne tulevik. Stsenaariumite eesmérgiks on kujundada tulevikuplaanid jélgides

teatavaid olulisi votmetegureid. (Kosow, Gassner 2008)
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Maiste “prognoos” voib olla eksitav. Seetottu kasutatakse stsenaariumianaliiiisil monevorra
konkreetsemat jaotust - stsenaariumianaliiiis 1dheb ideaalselt 14bi viie etapi (Ibid.):

1) stsenaariumi tunnuste véljaselgitamine,

2) votmetegurite véljaselgitamine,

3) votmetegurite analiiiisimine,

4) stsenaariumi genereerimine ja vajadusel,

5) stsenaariumi iileviimine.

Kéesoleva t00 raames pani to0 autor paika etapid, kuidas ldheneda t00s uuritavale
probleemile ja selle lahendamisele. Alljargnevalt on vélja toodud joonis 10, kuidas hakkab

t60 autor lahendama uurimustodks piistitatud probleemi etapiviisiliselt.

- : 3. Tiiipolukormra
bSopenteR| | 2wmee | ] ot
) "| sisestamine Excelisse "|sdidupdeviku andmete
kogumine e
= pdhjal
. J
6. Stsenaariumite sisu >. Kaartidele 4. Uldandmete
L = baaskohtade « e o
tédtamine s uurimine ja statistika
markimine
. J
TL _ .
Stsenaariumianaliiis 8. Saadud tulemuste e -
_E - » : : » cttepanckote tegemine
valitud stindmuste hindamine ik
péhjal levikuls

Joonis 10. Uurimustdo probleemi lahendamisetapid
Allikas: Autori poolt koostatud

Autori poolt koostatavad stsenaariumid hakkavad pdhinema sdidupdevikutest saadud
andmetel. Stsenaariumite koostamisega analiiiisib t66 autor, kui palju oleks vdimalik teatud
to0soitude puhul optimeerida lébisdite ja todautode arvu. Vordleva analiiiisi pohjal toob t66
autor vélja jdreldused ja ettepanekud selleks, kuidas kiituda tulevikus ettevottes sarnaste

probleemide lahendamisel.
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3.2. Meetodite kasutamisviisid uurimustoos

Bakalaureusetods kasutatakse nii kvalitatiivseid kui ka kvantitatiivseid uurimismeetodeid,
mille abil tahetakse leida lahendus pistitatud probleemile. Uurimismeetodid viitavad
siistemaatilisele, fookustatud ja korrapdrasele andmekogumisele eesmérgiga saada
informatsiooni, lahendada uurimisprobleeme ja -kiisimusi ehk vastata neile. (Ghauri,
Gronhaug 2004)

Andmete kogumise puhul on esmaseks valikuks kvalitatiivsed andmed. Andmete kogumine
pohineb triangulatsioonil, kus sageli on intervjuud, dokumendid ja tdhelepanekud ithendatud.
Andmeanaliiiis viiakse 1dbi tiksikjuhtumite ja iiksikute juhtumismudelite otsimise teel. Kuigi
kvalitatiivsed andmed on eelistatud koikides juhtumite kavandamistes, peetakse

kvantitatiivseid andmeid iiheks vOimaluseks juhtude tugevdamiseks taoliste andmetega.

(Ridder 2017)

Kvalitatiivseks meetodiks antud t66s on siivaintervjuu ldbiviimine ettevotte logistikuga.
Siinkohal tdhendab see silmast silma toimuvat sOnade vahetamist, milles 1iiks isik,
intervjueerija, piiliab saada informatsiooni voi arvamusi voi tdekspidamisi teiselt isikult,
intervjueeritavalt. (Ghauri, Gronhaug 2004)

Stivaintervjuu eeliseks on tidpsema ja selgema pildi saamine vastaja seisukohast voi
kditumisest. See on voimalik lahtiste kiisimuste tottu ja seetottu, et vastajad on vabad vastama
nii, nagu nad motlevad, kuna vastuseid pole piiratud vaid mone alternatiiviga. Antud
intervjueerimisviisi puuduseks on see, et see nduab kogenud ja ettevaatliku intervjueerija
olemasolu. Intervjuu ldbiviijal peab olema téielik arusaamine uurimisprobleemist,

uurimiseesmargist ja sellest, missugust informatsiooni otsitakse. (Ibid.)

Andmeallikaid on andmete (informatsiooni) kandjad. Esimese eralduse voib teha teiseste ja
esmaste allikate vahel. Esmased andmed on meie kogutud originaalsed andmed késiloleva
uurimisprobleemi jaoks. Teisesed andmeallikad on teiste kogutud informatsioon eesmaérgiga,
mis voib meie omast erineda. (Ibid.)

Siinkohal kasutab t60 autor oma uurimisprobleemi lahendamiseks esmaste andmetena

ettevotte paberkandjal sdidupdevikuid ning toolehti. Eelmainitud andmete pohjal
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kaardistatakse dra tiilipolukorrad, liikumistrajektoorid ning arvutatakse olulised numbrid
vajaliku statistika véljatoomiseks. Antud t66s vaadeldavatest ettevottele kuuluvate

sdiduautode sdidupievikute andmed on méargitud selleks ettendhtud dokumentidele késitsi.

3.3. Pohikriteeriumite Kirjeldus

Enne kéesoleva t66 Kirjutama alustamist sai juhendajaga arutatud, kuidas hakata lahendama
ptstitatud probleemi. Uuritavaks uurimisobjektiks on ettevotte Leonhard Weiss RTE AS
omandisse kuuluvad td6autod ja neid kasutavad tootajad. Jargnevalt on kirjeldatud protsessi

kulgu detailsemalt.

Esimeseks sammuks on tiiipolukordade kaardistamine. Oluliseks andmeallikaks
tilipolukordade kaardistamisel on ettevotte igakuised sdidupédevikud, kuhu on maérgitud
kuupéev, marsruut ning kilometraaz ja tangitud kiituse kogus. Soidupdevikuid kasutatakse
ettevottes igas todautos, mida tdidab iga autojuht késitsi. Kuu Idppedes edastatakse need
osakonna juhatajale, kes skaneerib need arvutisse ja talletab arhiivi. Sdidupdeviku blankett on
toodud kéesolevas to0s Lisa 1 all.

Kéesoleva to0 jaoks saadi ettevotte logistikult sdidupdevikud, mida t66 autor uurima hakkas.
Vaadeldavaid to6autosid on antud t66s kokku iiheksa ning need on mérgitud t66s edaspidi
alfabeetiliselt - A, B, C jne. Tédidetud sdidupdeviku niidis on toodud kéesolevas to6s Lisa 2
all. Too paremaks korraldamiseks kasutati Microsoft Excel’it, kuhu sisestati skaneeritud
failide pohjal andmed timber. Pérast andmete sisestamist uuriti, millisesse tiilipolukorda
klassifitseerub iga soit. Samuti vaadati, mis alguspunkt on vaadeldava marsruudi juurde
maérgitud, mille pdhjal sai selgeks, kas tegu on ettevotte baasi voi tdotaja kodukohaga. Osale
tootajatele on ettevote olnud vastutulelik seetdttu, et neil pole vdimalik muu
transpordivahendiga liikkuda kodunt tookohta. Vilisldhetuse puhul oli baasiks mérgitud
66bimiskoht. Samuti tuli uurida, kas kilometraaz teatud asukohtade vahel on tdene Google

Maps’i kasutades ning marsruut on tddalase eesmérgiga.

Iga tiitipolukorra juurde lisas t66 autor joonised, mille kuvatdommised sai tehtud Maa-ameti
kaardirakendusest vO6i Google Maps’ist. Eesti kaardi puhul tehti vérvilised punktid

kohtadesse, kus asusid vaadeldavate marsruutide alguspunktid. Vilisldhetuste puhul uuris t66
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autor, millises riigi regioonis paiknevad need ja kujundas ldhestikku asuvate asukohtade

baasil levialad, kus projektiga seotud toid tehti.

Yalapy

Rootsi
Soome
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Joonis 11. Kaardistatud baaskohad iildkujul
Allikas: Google Maps; autori poolt kuvatdmmis ja tdiendatud
Joonisel 11 on autor vélja toonud kdik kaardistatud baaskohad iihele kaardile. Baaskohtade

levialad on mérgitud tumeroheliste ringidega.
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4. ANALUUS JA SUNTEES

Eelolev peatiikk kirjeldab uuritava probleemi andmete analiilisimist. Jargnevalt on vilja
toodud iildine statistika todautode kasutamise kohta ning piiratud valimi pdhjal koostatud
kolme erineva stsenaariumiga analiilisid, kus vdrreldakse reaalselt toimunud t68sdite autori
poolt koostatud ideaalse stsenaariumiga. Peatiiki 10pus on vélja toodud autoripoolsed

jéareldused ning ettepanekud paremaks t66sditude korraldamiseks.

4.1. Andmete analiis

Kaiesolevas t60s oli vaatluse all Leonhard Weiss RTE AS tehnikadivisjoni kopagrupi iiheksa
tooauto sodidupdevikud ajavahemikul 2016. ja 2017. aasta suvekuud (juunist augustini).
Uheksast autost kaks vahetati 2017. aastaks uuema vastu vilja. Vaadeldavad ettevdtte autod
on siinkohal maérgitud vastavalt tdhtedele - A, B, C jne. Sdidupédevikuid uurides arvutas t66
autor vilja molema aasta kasutuspdevad ja kilometraazi seitsme sama todauto puhul.
Tulemuste vordlemiseks koostati graafikud, mis néditab ettevottes todautode kasutamise
osakaalu suvehooaegadel. Kahe graafiku puhul on valitud valimiks seitse téoautot, mis
tdhendab, et arvesse ei vOeta neid tOOmasinaid, mis vahetati vilja 2016.-2017. aasta
vahepealsel perioodil.

Kasutuspdevade arvust voib aimata, et vorreldes 2016. aastaga tehti 2017. aastal todsdite
enamike autodega rohkem. Keskmiseks pdevade arvuks oli 2016. aastal 45,4 pdeva, kuid
aasta hiljem oli sama nditaja 51. Mediaani véértus oli vastavatel aastatel 44 ja 57. Antud
tulemused kinnitavad, et ettevottes on tdomahud kasvanud vorreldes varasema aastaga ning
sellest lahtuvalt on tehtud rohkem t66sdite. Sama argumenti kinnitab eelpool tabel 1 antud

t00s, kus on toodud teostatud projektide arv vastavalt aastale ja tiitipolukorrale.
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Todautode kasutuspéevade arv suvehooaegadel 2016 ja
2017
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Joonis 12. To6autode kasutuspédevade arv suvehooaegadel 2016 ja 2017
Allikas: Autori koostatud; pShineb sdidupdevikutest saadud andmetel

Soidukilomeetrite kalkuleerimisel selgus, et kogukilometraaz koigi t66soidukite peale oli
2017. aastal suurem Kkui eelneval aastal. Kui 2017. aastal oli vastav number 76868
kilomeetrit, siis aasta varem tehti seitsme sdiduauto peale kokku 73839 kilomeetrit ehk 4%
vihem. Keskmine kogukilometraaz iihe sdiduauto kohta olid vastavalt 2016. ja 2017. aastale
10548,4 km ja 10981,1 km.
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Tédautode kogukilometraaz suvehooaegadel 2016
ja 2017
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Joonis 13. Tooautode kogukilometraaZz suvehooaegadel 2016 ja 2017
Allikas: Autori koostatud; pohineb sdidupéevikutest saadud andmetel

Soidupdevikutest riigisiseseid soite kaardistades selgus, et kahe suvehooaja viltel tehti t66d
ithe suure projekti kallal, mis on ettevotte dokumentatsioonis margitud projekt nr. 8804 all.
Tegu on Tapa-Tartu Kkapitaalremondiga, kus Leonhard Weiss RTE AS teostas
rekonstrueerimistdid. Statistikat vaadates selgus, et selle projektiga tehti ettevottes 2016.
aasta suve jooksul 140 korral t66sdite ja aasta hiljem, 2017. aastal, 60 korda. Eelmainitud
projektist on mainitud ka kéesoleva t606 teises peatiikis. Tapa-Tartu 16igule jadvad jargnevad
raudteejaamad: Tapa, Nommkiila, Kiltsi, Tamsalu, Jogeva, Kaarepere, Kérkna, Tartu.

Eelmainitud asukohad on vélja toodud eelpool t66 teises peatiikis, Joonis 5 all.

Lisaks mitu aastat vdldanud Tapa-Tartu kapitaalremondile tehti teisigi projekti riigisiseselt,
mis olid toomahult vdiksemad. Sdidupdevikuid uurides selgus, et 2017. aastal tehti toid
Raplamaal Kérus, Ida-Virumaa todstusraudteedel Enefit kaevanduses, Auvere jaamas ning
Harjumaal Muuga sadamas. Lisaks tehti {ihepdevaseid soOite iihest ettevotte baasist teise
eesmargiga teha tooautole hooldust, néiteks Tartust Tallinna, Tallinnast Tapale jne.

Leonhard Weiss RTE AS tegeles kahel vaadeldaval suveperioodil projektidega vélisriikides -

Soomes, Norras ja Leedus. Nendes riikides olid projektid lithiajalised, teisisonu kestsid ainult
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iiks hooaeg. Vilisldhetuste sdidukilomeetrite arvutamisel arvestati lisaks kohapeal olemisele
ka sGidu algust Eestist ja tagasisoitu Eestisse. Kaardistamisest saab jareldada, et Soomes
teostati neli-viis projekti molemal hooajal, mis toimusid erinevates regioonides - riigi pohja-,
kesk- ja lounaosas. Norras tehti mdlema suvehooaja jooksul iihte projekti ning Leedus

teostati ainult 2017. aasta suvel iihte projekti.

4.2. Stsenaariumite analiiiis antud olukorras

Antud t60 uurimismeetodiks on stsenaariumianaliilis. Jargnevalt toob t66 autor vélja kolm
voimalikku stsenaariumit, kuidas tédita varasemalt piistitatud eesmirk - optimeerida ettevottes
to0soite ning hoida transpordikulusid madalal. Stsenaariumid on sisult erinevad ning t66
autor toob vilja kdikide puhul lithianaliiiisi, kuidas oleks antud stsenaarium mdjutanud kahte
vaadeldavat perioodi. Stsenaariumianaliiiisil vihendas t60 autor sdidupdeviku sissekannete
valimit, vottes selleks 30. Selle pohjal hakkas t66 autor koostama stsenaariumeid, et
optimeerida sarnase eesmirgiga t60sdidud. Kdikide stsenaariumite puhul on kriteeriumiks, et
koikidel tootajatel on rodbasteedel tootamiseks olemas vastav kvalifikatsioon ning todluba.
Kirjeldatavate sditude puhul ei arvestata kaubavedu, kuna antud sdidud ja ettevotte
tegevusvaldkonnad ei tegutse pakivedudega, vaid inimeste transportimisega. Alljargnevalt
kirjeldatavate stsenaariumite koostamisel on l&htutud teooria peatiikis vilja toodud joonistest

ljaZ2.

Esimese stsenaariumi oluliseks iseloomustavaks mérksonaks on ainult ithe baasi olemasolu.
Uhe baasi pdhimdtet rakendatakse eelolevas analiiiisis Leedu projekti ja Eesti-sisese sdidu
nditel. Leedu projekti baaskohaks oli Marijampole ning t6id teostati ligi 50 km eemal Rokais.
Oletame, et ettevotte ainus baas asub Tallinnas ning omakorda tuleb Leetu minekul lédbida
Tapa ja Tartu. Koostades marsruuti Tallinn-Tapa-Tartu-Marijampole, tuleks sinnasoit
peaaegu 10 tundi ja 787 km. Kui jatta Tallinn ja Tapa marsruudist eemale ja panna
alguskohaks Tartu, siis tuleks marsruudi pikkuseks 563 km ja aja kestuseks iile seitsme tunni.
Tulemuste vordlemisel ndeb, et Leedu marsruutide puhul oleks mdistlik kombineerida

meeskond Tartu baasis todtavatest todtajatest.
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Joonis 14. Leedu marsruudi planeerimine iihe baasi stsenaariumi jargi
Allikas: Google Maps; autori tehtud kuvatdommis

Tabelis 3 on alljargnevalt toodud Leedu projekti tegeliku ja autori poolt planeeritud
stsenaariumi vordlus. Tabelis on toodud vilja jirgnevad andmed: kogukilometraaz,
planeeritud marsruudi muutus vorreldes sdidupdeviku pohjal toimunud sdiduga protsentides,

tooautode arv ja todpdevade arv.
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Tabel 3. Uhe baasi olemasolu vordlus tegelikkuse ja stsenaariumiga

Uhe baasi stsenaarium

Tegelikkus

Stsenaariumi jirgi

Kogukilometraaz Leedu
projekti puhul, km

2920 km

2834 km (Tallinnast
alustades)
2386 km (Tartust alustades)

Muutus protsentides

18,3% muutub Tartu puhul, 3% optimeeriks Tallinnast

alustades

To6o6autode arv

Toopdevade arv

11

11

Allikas: Autori poolt koostatud

Eesti soitudest saaks iihe baasiga sdite kombineerida mitmeid. Votame néiteks Palupera ja

Tartu. Marsruut toimiks jargmiselt: Paluperast alustab tdotaja soitu, liigub Tartusse, et votta

peale tootaja ning sdidetakse Tapa-Tartu kapitaalremondi objektile. Uks tootajatest teeb todd

ithes asulas, antud olukorras Kairknas, teine teises kohas, siinkohal Kaarepere. Kahe

eelmainitud asula kaugus iiksteisest on Google Maps’i pohjal 28 km ja umbes 20 minuti

autosdidu kaugusel. To0so1duk jadb teise isiku alguspunkti, kuhu esimene téopdeva 16puks

jouab. Vahetuse 10ppedes liigutakse samasugust marsruuti modda tagasi alguspunktidesse.

Antud stsenaarium toimib tingimusel, et mdlemas asukohas paiknevad ekskavaatorid, millega

t60d tehakse.
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Joonis 15. Palupera-Tartu-Kéarkna-Kaarepere marsruut
Allikas: Google Maps; autori tehtud kuvatommis

Joonisel 15 kujutatud marsruudi pohjal koostas t60 autor tabeli 4, kus vordleb tehtud ja
planeeritava marsruudi erinevusi. Vilja on toodud mdlema stsenaariumi kogukilometraaz,

protsendiline muutus 14bisdidus, tdéautode ja todpdevade arv.

Tabel 4. Vordlev tabel Kérkna-Kaarepere 15igu baasil

Uhe baasi stsenaarium Tegelikkus Stsenaariumi jirgi

Kogukilometraaz (Palupera- | 198 km 168 km

Tartu-Karkna-Kaarepere ja

tagasi), km
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Uhe baasi stsenaarium Tegelikkus Stsenaariumi jargi

Muutus protsentides 100% - 85% = 15% viheneks ldbisdit stsenaariumi jargi
Tooautode arv 2 1
Toopdevade arv 1 1

Allikas: Autori poolt koostatud

Ainult iihe esinduse olemasolul oleks firmas t66de planeerimine ja meeskonna moodustamine
palju keerulisem firma juhtkonnale. Hetkel elavad to6tajad vdga erinevates paikades iile Eesti
ning projektide asukohad muutuvad samuti ajaga. Sellisel juhul peaksid kdik tootajad tulema
Eesti lihest regioonist teise ning ettevotte baasist omakorda koopereeruma tiksteisega. Antud
lahenemine tooks kaasa suuremad lisakulutused nii t66joule kui ka projektile tervikule ning

kaugemalt tulijatele tuleks tagada 66bimisvdimalused riigisiseselt.

Teiseks stsenaariumiks on kahe baasi olemasolu. Oletame, et baasideks on Pohi ja Louna.
T66 autor toob siinkohal vilja Pohja-Soome teostatud tdddele sdidu. Sdidupdevikut jargides
leiab, et 2017. aasta augusti teises pooles tehti nelja erineva sdiduautoga reisid Pohja-Soome,
tapsemalt Oulu-Muhose projektile ja Kemisse. Olgu lisatud, et Oulust Kemisse on omakorda
100 km ning Oulu ja Muhose vahe ligemale 45 km. Autor leiab, et pikemate marsruutide
puhul on maistlik tihildada kaks eraldiseisvat projekti (siinkohal Kemi ja Oulu-Muhos), kuna
geograafiliselt paiknevad need 100 km raadiuses ning sdérase pika sdidu puhul oleks lihtsam
selliseid sdite omavahel optimeerida.

Soidupédevikutest koostatud koondandmete pohjal selgub, et neli sdiduautot sditsid vahemikus
13.-31. august Pohja-Soomes. Nende autode puhul on mirgitud alguskohaks Eestis - kahel
korral Tapa ja tihel korral Tartu ning Palupera. Antud mérksonade pohjal saaks luua kahel
depool pohineva stsenaariumi, kus nelja sdiduauto asemel saaks minna kahe autoga. Lduna
regioonist moodustaks tiimi Palupera ja Tartu to6tajad ning Pohja regioonis Tapa tootajad.
Kuna iiks neist to6tab Kemis, Oulust pdhja pool, siis koopereerub teine Louna regiooni
tootajatega. Kirjeldatud stsenaarium oleks vorreldes reaalsuses toimunuga vdhendanud
oluliselt kulutusi transpordile (kiitus, laevapiletid). Ettevottele annaks see lisandvéértust
mitmele osapoolele - tootajate koormus oleks paremini tasakaalus alates sellest, et minnakse
mitmekesi iihele objektile, tehakse vahetustega sdite jne, ettevote hoiab todautode voimalikke

hooldus- ja remondikulusid kokku. Kitsaskohaks voib saada t60sdidu optimeerimisel
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tootajate tiksteisest sdltumine marsruudi koostamisel - kahe-kolme inimese peale on kasutusel
iiks todauto ning vélisldhetusel olles tuleb paika panna marsruut todlesdiduks ja tagasi.
Alljargnevalt on vilja toodud Google Maps’i kuvatommis kavandatud marsruudist Tapa-
Tallinn-Helsingi-Kempele vald.

Kempele vald
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Tampere i
Q
ém 11 h 38 min
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Tallinn
H Narya
Tapa /

Joonis 16. Tapa-Kempele vaadeldav marsruut
Allikas: Google Maps; autori poolt tehtud kuvatdommis

Alljargnevas tabelis reaalselt toimunu ja stsenaariumi jdrgi. Tabeli osas on mdlema regiooni
tegelikkuses toimunud sdidu kogukilometraaz on kahe sdiduauto summa. Pohja regiooni
kogukilometraazi on sisse arvestatud Kemisse sdit, mis asub Kempele sada kilomeetrit eemal

pOhjas.
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Tabel 5. Kahe baasi olemasolu vordlus tegelikkuse ja stsenaariumiga.

Kahe baasi stsenaarium Pohja regioon Louna regioon

Kogukilometraaz 4224 km 3956 km

tegelikkuses

Kogukilometraaz 2240 km* 2440 km

stsenaariumi jargi

Erinevus protsentides (%) 100% - 53% = 47%|100% - 61,7% = 38,3%
viheneks viheneks

Tooautode arv tegelikkuses | 2 2

Tooautode arv stsenaariumi | 1 1

jargi

Toopéaevade arv 10 10

Allikas: Autori koostatud

Kolmanda vaadeldava stsenaariumi aluseks on kolme baasi olemasolu. Siinkohal on nendeks
baasideks ettevotte praegused peaesindused - Tallinn, Tartu, Tapa. T66 autor kirjeldab
situatsiooni, kui koigist kolmest baasist minnakse iihte sihtkohta iihel toopdeval. Méargime
sihtkohaks Karu aleviku Raplamaal. Seal teostati vdiksemamahulist rekonstrueerimistoid
lainud aasta augustis ning sdidupédevikutest iile vaadates sdideti sinna kolmest eelnimetatud
asukohast. Kolme eraldi todautodega erinevatest asukohtadest tulek iihte sihtkohta omab nii
plusse kui ka miinuseid. Positiivseks vOib todtajate poolt vélja tuua iiksteisest sdltumatuse,
kuna ei pea marsruudi planeerimisel teiste arvamusi arvestama. Teisest kiiljest tooks eraldi
tooleminekud tdiendavaid kulusid - transpordi- kui ka t66joukulusid. Samuti teeb asja
keerukamaks tootajate elukohad, mis paiknevad Eesti mdistes erinevates regioonides ning
toolemineku ajakulu ning vahemaa. Uurides Google Maps’i saab teada, et Tartust sdidab
Karusse ligikaudu 130 km, mis votab ajaliselt iile pooleteise tunni, kuid antud sihtkohta on nii
Tallinnast kui ka Tapast umbes 85 km ja iile tunni sdiduaega.

Samade andmete pohjal koostame kolme baasi stsenaariumi, mis ajaliselt kestab mitu paeva
ning kasutuses on iiks téoauto. Toid tehakse iihes kindlas asukohas (siinkohal Kéru), kuid
todauto vahetab oma baase iihe vdi kahe pdeva tagant, alustades Tallinnast ja lopetades

Tartuga. Kindlasti on antud stsenaariumi juures positiivne, et antud projekti peale kulutusi
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liites tuleb arvestada ainult iihe sdiduauto kulusid. Kdige suuremaks kuluallikaks voib olla
kiitus.

Liities kokku sdidupédevikus toodud soditude pikkused, siis kdigi tulemuste pdhjal oli
kilomeetreid 1743 km. Luues ideaalse plaani, saaks kilomeetriteks ligemale 600, mis on kolm
korda vdhem kui sdidupdeviku andmete pdhjal. Mitme pdeva jooksul mitme depoo vahel
soitmisel tekivad logistilised probleemid soitjate osas, kui vahetatakse baase ja antakse
todauto edasi jargmisele tootajale. Probleemi tekitab olukord, kuidas Tallinna toGtaja parast
todauto viimist Tapale enda koju saab. Neile tootajatele, kes peavad etteantud masinaga
sOitma tiihest baasist teise, oleks see ddrmiselt tiilikas. Koige suuremaks probleemiks on
iileandmine teisele sditjale ja seda teises keskkonnas. Too6tajale peab olema ettevdtte poolt
olema vdimaldatud transport tagasi kodukohta. Selliste mitmepédevase marsruudi puhul oleks
kasulik sisse seadistada GPS-siisteem, mida hetkel enamikes todautodes sees pole. See
annaks voimaluse logistikul jalgida reaalajas sdiduauto liikumisi ning vajadusel operatiivselt

muudatusi teha.

Kolga

:
Tallinn E20 EQ
Juri Rakvere Kivi
iaue
o Sacku Vinni
Aegviidu 2
o
i Tapa
Racpr Avinurme
°
&= 8 h 10 min
598 km
Pajfe
Mustv
- o
Karu i
Jogeva
)
Palamuse
¥ 1 e
Vav;ora PoltSamaa
o
|
Olustvere
o Aksi
°
Toric Soomaa RP Alam-Pedja
LKA
u
Sindi Viljandi
X Jc Tartu
Koapu Rani

B
Reiu

Joonis 17. Kolme baasi pohine marsruut Kérule
Allikas: Google Maps; autori poolt tehtud kuvatommis
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Joonisel 17 véljatoodud marsruut on kolme pédeva pikkune, mis on kujundatud jargmiselt:
Tallinn-Kéru-Tapa-Kéru-Tartu-Karu-Tallinn. Planeeritud marsruudi ajaliseks kestuseks on

margitud kolm péeva, Gisel ajal pargitakse auto ettevotte baasi.

Tabel 6. Kolme baasi olemasolu vordlus tegelikkuse ja stsenaariumiga

Kolme baasi stsenaarium | Tegelikkus Stsenaariumipohine
Kogukilometraaz 1743 km 598 km

Erinevus protsentides 100% - 34,3% = 65,7% viheneks 1dbisdit
Tooautode arv 3 1

Toopdevade arv 6 3

Allikas: Autori koostatud

Kolme baasi olemasolu vdrdlusest on néha, et autori poolt koostatud stsenaariumi baasil saab
Kéru projekti niitel vdhendada osalevate nii sdiduautode arvu kui ka kogukilometraazi.
Stsenaariumipdhise marsruudi jargi kestaks kolme baasi vahet sditmine kolm pédeva, mis on
tegelikkusega kaks korda liihem. Kui stsenaariumipdhist marsruuti teistkordselt ldbida, tuleks
kuue pédeva kogukilometraaziks ligi 1200 km. Sellise tulemusega viheneks 14bisdit 31,4%

vOrra vorreldes tegelikkusega.

4.3. Jireldused ja ettepanekud

Eesti-siseste baaskohtade nimistut vaadates voib jareldada, et ettevotte esindused ja osade
tootajate elukohad jddvad regionaalselt l1dhtudes Eesti pohja- ja 1dunaossa. Ettevotte esinduste
ja vaadeldud elanike asukohtade kasuks rddgib veel asjaolu, et need kdik paiknevad Eesti

raudteeinfrastruktuuri sdlmpunktides. Viiksema elanike arvuga asulatest jddb niiteks
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Palupera Tartu-Valga raudteeldigule, Hulja kiila Tapa-Narva trassile. Antud mustri pohjal
saab jdreldada, et todtajate elukohad ning nende t66 iseloom on omavahelises seoses.

Selleks, et tulevikus to0soitude planeerimisel votta arvesse geograafilised tegurid, on
autoripoolne ettepanck t60soite optimeerida ja rakendada sdiduki iihiskasutuse pohimdtet
ithes kindlas piirkonnas elavate tootajate seas. Naiteks Paluperast périt tootaja peaks sditma
40 Kkilomeetrit Tartusse, et seal koopereeruda sealsete toOtajatega ja sealt minna iiheskoos
ithte transpordivahendit kasutades vastavale objektile todle. Pohja-Eesti niitel saab
samamoodi kéituda Narvast parit todlisega, kes liigub omakorda Tapale ning seejérel {ihildab
oma sdidud sealse kaaskolleegiga. Kokkuvotvalt, mida 1dhemal elavad {iiksteisele tootajad,

seda paremini saavad nad korraldada tihiseid t60sdite.

Antud andmete pohjal voib tddeda, et kopagrupis on sdiduautode arv piisav, et lihildada
vajadusel mitme to6taja vajadused suveperioodidel. Eelpool toodud joonisel 10 oli statistika,
mis nditas, et seitsme sdiduauto kasutamispdevade kogukeskmine olid kahel vaadeldaval
aastal vastavalt 45,4 ja 51 paeva. Vordluseks olgu toodud, et 1. juunist 31. augustini on kokku
92 pédeva ja maha tuleb lahutada niddalavahetused (13*2=26 pdeva) ja suvised riigipiihad
(voidupiiha, jaanipdev ja taasiseseisvumispéev). Sellisel juhul on Eestis suvel 63 toopédeva.
Eestis toimuvate raudteetodde puhul ei kesta toopdevad alati hommikust ohtuni,
esmaspdevast reedeni - sageli tehakse toid ka laupdeviti, kui on maakeeli “akende” péev.
Raudteevorgustiku avalik kasutamine on reguleeritud raudteeinfrastruktuuri-ettevotja poolt
raudtee ldbilaskevOoime jaotamise teel. Eestis on nendeks asutusteks Eesti Raudtee ja
Edelaraudtee Infrastruktuuri AS. Eelpool toodud kasutuspidevade graafikus kogunes 2017.
aastal iihel t66s0idukil 73 sdidupdeva ning aasta varem oli sama néitaja 44 paeva.

Siinkohal saaks ettevote moelda ka tihedamast koostddst tehnikadivisjoni teiste gruppidega ja
divisjonidega, mis oleks positiivne lisandvairtus ettevottele tervikuna. Praeguste andmete
analiiiisimisel leiab t60 autor, et piisava hulga sdiduautode olemasolu tdttu oleks koostood
teiste divisjonigruppidega moistlik sellistes situatsioonides, kui t66sditude korraldamisel pole

piisaval hulgal vabu té6autosid.

Eelmises alapeatiikis t66 koostaja poolt kirjeldatud stsenaariume tasuks ettevottel kaaluda
seepdrast, et ndha, kuidas kirjeldatud olukord toimiks reaalses elus. Stsenaariumianaliiiisi
koostamisel voeti aluseks kolm erinevat juhtu - esiteks iihe baasi olemasolu, seejirel kahe
esinduse ning 10puks kolme baasi olemasolu. Kdikide depoode puhul toodi vélja erinevad

soidud ning kombineeriti plaan, mis optimeeriks kirjeldatud sdite. Analiiiisi kirjelduse pdhjal
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voib kinnitada, et ettevote saab tulevikus muuta t00sdite rohkem kompaktsemaks ja muuta
planeerimine lihtsamaks. Kodige suuremaid vordlusmomente tekkis kahe ja kolme baasi
soitudega. Reaalselt toimunu ja autori poolt koostatud stsenaariumite 1dbisditude erinevus oli
vidhemalt 40%. Lithemate marsruutide korral (iihe baasi nditel) oli kiitusekulu sédstmine {isna
minimaalne. TO0 autor jareldab sellest, et kdige paremini kajastub kokkuhoid pikematel
marsruutidel. T66soidu andmete sisestamisel oleks GPS-lahenduste sisseviimine koikides
todautodes oluline sddst tootajatele ja logistikule.

Analiitisimisest voib jireldada, et ainult iihe baasi olemasolul oleks ettevottel eesmarkide
tditmine ja korralduste planeerimine mahukam. Seega, praegusel kujul kolme baasi olemasolu
oleks firma tegevusvaldkonda vaadates kodige sobilikum. Rodbasteede rekonsrueerimistdid
tehakse erinevatel raudteeldikudel iile terve riigi ning jdrgnevatel aastatel on oodata
toomahtude kasvu nii Eestis kui ka ldhiriikides. Uhe esinduse pdhimdtet on hea rakendada

ainult neil ettevatetel selles linnas, kus koik tootajad elavad.
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KOKKUVOTE

Antud t66 eesmirgiks oli tootada vidlja optimaalne plaan, kuidas kasutada optimaalselt
todautosid ettevottes Leonhard Weiss RTE AS, mis kataks ettevotte tootajate tooga
seonduvaid litkumisvajadusi iihest sihtkohast teise ning aitaks kulusid optimeerida. Eesmérgi
saavutamiseks ldhtus t00 autor ettevotte tehnikadivisjoni kopagrupi kahe viimase suve, 2016
ja 2017, todautode sdidupdevikutest. Nende pohjal todtati vélja stsenaariumid, et vorrelda,
kuidas oleks autori poolt pakutud lahendus muutnud t60soite.

Uldistest tulemustest selgus, et vorreldes 2016. aastaga, kasutati 2017. aastal todautosid
pdevade osas rohkem ja soideti kilomeetreid rohkem maha. Osaliselt oli see tingitud
projektide rohkusest véljaspool Eestit - Soomes, Leedus ja Norras. Lisaks sellele tehti, et
Eesti-siseselt tehti kahe aasta jooksul t66d iihe suurprojekti kallal - Tapa-Tartu

kapitaalremont, millega olid seotud enamik kopagrupi téoautodest.

Leonhard Weiss RTE AS-il on Eestis kolm esindust - Tallinnas, Tapal ja Tartul. Mainitud
kohad on olulised sOlmpunktid Eesti raudteeinfrastruktuuril. Kuna ettevotte
tegevusvaldkonnaks on rodbasteede ehitamine ja hooldamine, siis to0soitude kaardistamisel
sai selgeks, et firmas on tulemuste saavutamiseks iilimalt oluline tagada todtajatele head
litkkumisvoimalused objektide vahel. Kaardistatud baaskohtade seas oli teisigi asulaid peale
ettevotte baaside, mis kdik asuvad Eesti raudteevorgu trajektooride ldheduses. Tdoalaste
soitude kavandamisel peab ettevote ldhtuma mitmetest asjaoludest - kehtiva tédloa ja
kvalifikatsiooni olemasolust, toGtajate elukohtadest, objektide geograafiline paiknemisest
ning sellele ligipadsemisest. Efektiivsel planeerimisel peaks ettevotte tulevikus arvestama
nende tootajate heaoluga, kes elavad ettevotte baasist kaugemal. Neile oleks edaspidi
vOimalus todauto parkimisdigus koduduel. Toosditude planeerimisel tuleks koondada
lahestikku elavad to6tajad ning kombineerida nende osalusel iihine sdit {ihest asukohast teise
ja tagasi. Sellise lahendusega hoiaks ettevote kokku voimalikke kulusid ning annaks

lisandvaartust todtajatele ja ettevottele tervikuna.
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Ettevotte tootajate seas pole sdidujagamine populaarne - ekskavaatorigrupis on igal tddmehel
oma tooauto, millega nad liiguvad mooda paikapandud marsruute. Kodige lihtsam viis
ithiskasutuse populariseerimiseks ettevottes on iihiste toosditude tegemine nii Eestis kui ka
vilisldhetuste puhul. Uhte sihtkohta erinevate autodega on kokkuvdttes kulukam. Lihtsaim
meetod soidu kombineerimiseks oleks leida samas piirkonnas elavad to6tajad ja koostada
ithine marsruut sihtkohta. Ehitusvaldkonnas on tddalane sdidujagamine iiks populaarsemaid,
mida Kkinnitab ka 2012. aastal avaldatud akadeemikute artikkel todalaste sdidujagamiste
uurimuse kohta Belgia néitel.

Koostod ettevotte teiste  divisjonidega toimuks koige ddrmisemal juhul, kui
ekskavaatorigrupis peaks tddautodega kitsas kies olema. Uldiselt parandaks iihiskasutuse
populariseerimine ettevottes tootajate ja juhtkonnavahelist koostdod.

Litkumisvajaduse médramine firmas soltub todsolevatest projektidest antud ajavahemikul
ning inimressursi olemasolust. Soitude ja ldhetuste planeerimisel peab vOtma arvesse

tootunnid, mida té6tajad peavad lihe kuu jooksul tditma.

T606 autor leiab, et t66 jaoks piistitatud probleemi lahendamisega sai hakkama ja leidis viise,
kuidas tulevikus ametiautodega tehtavaid soite optimeerida. Antud uurimust saaks to6 autori
hinnangul tulevikus korrata, et vaadata, kuidas on t66sditude korraldamine muutunud moned

aastad hiljem.
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SUMMARY

OPTIMIZING THE USAGE AND SHARING OF COMPANY CARS ON THE
EXAMPLE OF THE TECHNICAL DIVISION OF LEONHARD WEISS RTE PLC

Mikk Rali

The title of this paper is ,,Optimizing the Usage and Sharing of Company Cars on the
Example of the Technical Division of Leonhard Weiss RTE PLC*. The main problem of this
paper was organizing work-related journeys in high-season on Leonhard Weiss RTE PLC.
This situation is increasing because company’s work volumes have increased year by year in
Estonia and foreign countries as well. The aim of this paper was to evolve a plan for using
company cars in an optimal way of example of Leonhard Weiss RTE AS, which would fulfill
the needs of transportation among workers from one place to another and meanwhile,
minimize the costs. The methodology of this paper was combined case study where the
author used quantitative and qualitative methods. To achieve the aim, there were used car
diaries of an Excavator group of Technical Division from last two summer season, 2016 and
2017. According to these data, scenarios were created by the author of the thesis, to compare
how the solution would change the work-related journeys in reality.
For achieving the goals three researching questions were set up by the author:
1. How to plan a work trip effectively?
2. How to improve ride-sharing between employers?

3. How to determine the need for movement among employers?

The current paper was divided into four chapters. The first chapter was a theory about vehicle
route planning and company cars, the second focused on observable company, Leonhard
Weiss RTE PLC, and Estonian railway infrastructure. The third chapter introduced the
methods of problem-solving and the last, fourth, was about analysis of the problem and

conclusion by the author.
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Leonhard Weiss RTE PLC has three headquarters in Estonia — in Tallinn, Tartu and Tapa. All
of these headquarters is located at important points of the Estonian railway network. The
company’s field is engineering and maintenance of railway tracks, then after mapping the
work-related journeys got clear that it is highly important to ensure the good mobility to
workers from place ‘A’ to place ‘B’ in order to achieve the goals of the company. Among
mapped places were other locations after company’s headquarters, which all of them are
located nearby railway infrastructure. Other locations are the residence of employees who
live farther away from company’s headquarters. To sum up, Leonhard Weiss RTE PLC
should originate from the geographical aspects - residence of employers — when they should
plan any work-related journey.

During last two years Leonhard Weiss RTE PLC carried out a big project in Estonia -
renovation of Tapa-Tartu railway where the majority of excavator group’s company cars was
involved. Besides several projects in Estonia, the company made projects in other countries -

several projects in Finland and one project in Norway and Lithuania respectively.

According to an article issued in 2012, the most popular sector to use carpooling to
workplaces in Belgium, was construction sector. Among the employees of the company,
currently, the sharing of company cars is not popular - in the excavator group, every worker
has his own car, which they are moving along the routes that are set up by the company’s
Logistician. In general, one destination with different cars is more expensive. The easiest way
to popularize the use of sharing in the company is to do joint work trips in Estonia as well as
in foreign countries. It means, employers who live nearby to each other, would combine the
mutual work-related journey to one destination. This solution would save the possible costs
and would add value to employers and company itself.
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LISAD

LISA 1. Leonhard Weiss RTE AS soidupieviku blankett

LEONHARD WEISS RTE &5
Séidupdevik (LECNHARD WEISS RTE auto)
o, et
AUTD TEgETEENMENUmDEr, e
Spidomestr nal iy sigu: anark:
Kuupdev |  Kasuta 58U marsnut 3 eesman Projekt nr w L3 km
Otsesejuhialin: . e
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LISA 2. Tiidetud séidupieviku naidis

LEONHARD WEISS RTE AS
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Otsese juhi alikiri:

54



