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EESSONA

Kdesoleva  magistrito6  pealkiri on ,Digitaalsete lahenduste kasutamine

maanteetranspordi sektoris™.

Kaesoleva magistritdé probleem seisneb selles, et puudub teadmine, missugune on
maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate hoiak digitaalsete lahenduste suhtes.
Magistritoé eesmargiks oli valja selgitada, kuidas on maanteetranspordi vedajate ja

veokorraldajate digitaliseeritus seotud nende ettevotete profiiliga.
To6 eesmargist ldhtuvalt pustitati kolm uurimisktsimust:

1. Mis on klientide ja teiste turuosaliste ootused maanteetranspordi vedajatele ja
veokorraldajatele?

2. Milline on Eesti maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate profiil?
Milliseid digitaalseid lahendusi maanteetranspordis kasutatakse?

4. Kas maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate ettevotete suuruse ja
omanike paritolu ning digitaliseerimise vahel on seos?

5. Kuidas saaksid vedajad ja veokorraldajad digitaliseerimise abil oma tegevust

parendada?

Eesmargini joudmiseks koostati ankeetkdisitlused, mida jagati Eesti maanteetranspordi
vedajate ja veokorraldajate seas, ning viidi |abi ekspertintervjuud valitud

maanteetranspordi sektori ettevotetega.

Magistritd6 tulemusena vOib vdita, et maanteetranspordis ei kasutata digitaalsete
lahenduste potentsiaali maksimaalselt &ra. Sektor on kinni traditsioonilises
ldhenemisviisis, kus kasutatakse palju paberlahendusi ning telefonikdnesid. Toost

ilmneb vahene seos ettevotete profiili ja digitaalsete lahenduste kasutamise vahel.

Kdesolev magistrit6é on kasulik tervele maanteetranspordi sektorile, kes soovib
parendada oma tegevust, vottes kasutusele erinevaid digitaalseid lahendusi. T66 autor
soovib tanada pohijuhendajat Roger Allast ning Eesti maanteetranspordi vedajate ja

veokorraldajate ettevotteid, kes panustasid t66 valmimisse.

MarksOnad: maanteetransport, vedajad, veokorraldajad, tehnoloogia, digitaliseerimine,

digitaalsed lahendused, magistritéo



SISSEJUHATUS

Tarneahela globaliseerumise tulemusena on logistika muutunud keerulisemaks ning
selle paremaks haldamiseks ja vedude efektiivseks toimimiseks on vaja abivahendeid.
Need abivahendid esinevad erinevate digitaalsete lahenduste vdi siisteemide naol. Kuna
kaupade vedu kasvab igapadevaselt, siis peab tehnoloogia ajaga kaasas kdima, et
koikvoimalike tekkinud muutustega toime tulla. Tehnoloogia arengule ja selle
kasutusele votmisele on kaasa aidanud ka erinevad rahvusvahelised ja siseriiklikud
regulatsioonid. Voordijk toob valja, et tihti tuleb regulatsioonide rakendamisel teha
ettevotetes paremaid logistilisi otsuseid [1]. Kuna logistika on vdga suures osas just
andmepdhine, siis on Oigete otsuste tegemine veelgi tdhtsam. Lisaks pakub see tdnu

tehnoloogia arengule uusi teenusevoimalusi.

Magistritdos kasitletakse maanteetranspordi sektorit, kus maanteetranspordi vedajate
ja veokorraldajate turg on laialdane ning konkurentsitihe. Teema on aktuaalne, kuna
maanteetranspordi arenguperspektiivid ning digitaliseerimine esitavad
maanteetranspordi teenustele ja kvaliteedile uusi ndudeid. Autor sdnastab kaesoleva
magistritéd probleemi: puudub konkreetne teadmine, missugune on hoiak
maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate digitaalsete lahenduste kasutamise
suhtes. Ettevotetelt uuritakse, kui laialdaselt kasutatakse erinevaid siisteeme ning kas
olemasolevad lahendused on piisavad vO0i mitte. On vdimalik, et aastaid toiminud

praktikad on piisavad ning ei vaja muutmist.

Magistritdé eesmargiks on valja selgitada, kuidas on maanteetranspordi vedajate ja
veokorraldajate digitaliseeritus seotud nende profiiliga. Té6 eesmargist lahtuvalt

pustitatakse viis uurimiskisimust.

1. Mis on klientide ja teiste turuosaliste ootused maanteetranspordi vedajatele ja
veokorraldajatele?

2. Milline on Eesti maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate profiil?

3. Milliseid digitaalseid lahendusi maanteetranspordis kasutatakse?

4. Kas maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate ettevotete suuruse ja
omanike paritolu ning digitaliseerimise vahel on seos?

5. Kuidas saaksid vedajad ja veokorraldajad digitaliseerimise abil oma tegevust

parendada?



To6 koosneb kolmest peatikist. Esimeses peatlkis annab autor (levaate
digitaliseerimisest maanteetranspordis ning digitaliseerimise peamistest
arenguperspektiividest ja parenduskohtadest. Autor pédrab tahelepanu sellele, millised
on digitaalsete lahenduste kasutamise vdimalused maanteetranspordis ning kuidas
aitavad erinevad lahendused transpordi toimimisele kaasa. T60s saab Ullevaate ka
digitaliseerimise tdhtsusest ja sellest, missugune mdju on andmekorjel ning kuidas

andmestikku ettevottes enda kasuks efektiivselt tédle panna.

Magistritoo teine kirjeldab uurimisstrateegiat. Antud 10put66s kasutatakse eesmarkideni
joudmiseks kombineeritud uurimisstrateegiat. Teises peatiikis kirjeldatakse ka andmete
kogumist. Selleks kasutas t66 autor nii ankeetkisitlusi kui ka intervjuusid.
Uurimisprobleemi lahenduseni joudmiseks tuli autoril kasutada nii kvantitatiivset kui ka

kvalitatiivset andmet6dtiust, mis on samuti ks osa mainitud peatikist.

Viimases ehk kolmandas peatlikis esitatakse analiiis ning vastused magistritdos
esitatud uurimiskisimustele. Andmete kogumiseks koostab autor ankeetkisitluse ning
seejarel intervjueerib valitud ettevotete votmeisikuid. Intervjuu kisimuste koostamisel
lahtub autor lisaks magistritd® teoreetilises osas kasitletud teemadele ka
ankeetkdisitluse vastustest, et kvalitatiivne andmeanalliis voimaldaks |abi tootada
sarnast andmestikku ning selle pdhjal esitada pohistatud jareldusi. Analliliside pdhjal

teeb t66 autor jareldused ja ettepanekud.



1. DIGITAALSED LAHENDUSED
MAANTEETRANSPORDIS

1.1. Digitaliseerimine maanteetranspordis

Transpordivaldkond on viimaste aastakimnete jooksul palju muutunud.
Maanteetranspordi viimaste aastakiimnete edasiviivad joud ning muutused on toimunud
eelkdige tehnoloogilise arengu ja sellega seotud innovatsiooni tagajarjel.
Maanteetransport on kasvanud markimisvdaarselt vaatamata sellele, et selle tapset
arengut ning kulgu on raske maarata [2]. Transpordisektor areneb kiiresti ning pitdleb
jarjepidevalt paremate ja kiiremate transpordiviiside poole. Lisaks on sellele tduke
andnud pidev puldlus llemaailmselt veel kiiremate ja odavamate teenuste jarele [3].
Euroopa maanteetranspordi pideva kasvu tottu on tekkinud vajadus intelligentsete
susteemide jarele, mis maanteetranspordiga kaasnevaid suuri andmehulkasid
suudaksid hallata [4]. Tarkvarade platvormid, mis on oluliselt edasi arenenud, aitavad
maanteetranspordi vedajate ja korraldajate valjakujunenud ariprotsesse ka praktikas
kasutada [5].

Maanteetranspordi efektiivsust aitab parandada erinevate digitaalsete silsteemide
kasutuselevott [6]. Digitaliseerimine on digitaalsete tehnoloogiate viimine erinevatesse
protsessidesse. Digitaalsed lahendused on kindlad silisteemid, seadmed vdi
tehnoloogiad, mis aitavad digitaliseerimist ellu viia. Digitaliseerimine viitab laiemale
protsessile digitaalsete tehnoloogiate ja voimaluste integreerimiseks organisatsiooni voi
Uhiskonna erinevatesse aspektidesse ning aitab tdosta kasumlikkust ja efektiivsust [7].
Kui fldsiline infrastruktuur on efektiivsete transpordilahenduste jaoks hddavajalik, siis
on digitaliseerimisega ka digitaalne infrastruktuur tiha olulisemaks muutumas. Praegu
nahakse seda pigem tdiendusena, osa juhtudel juba isegi alternatiivina.
Digitaliseerimise all véime moelda ka tadiesti uut transpordiliiki, kuna oma olemuselt on
see planeerimise ja kaupade ja vedude jaotamise meetod. Eri mudeleid, mida Chen on
2013. aastal valja pakkunud, on hakatud oskuslikult ka juba naiteks ummikute

vahendamiseks kasutama [8].

Digitaliseerimisel ja digitaalsetel lahendustel on logistikaslisteemide juhtimises ja
planeerimises vaga suur roll. Vaatamata sellele on maanteevedude sektoris
sellekohaseid uuringuid tehtud vaga vahe [9]. Tehnoloogia uurimine on pigem uudne
ning seda kinnitab ka Austraalias |dbi viidud uuring [10]. Varem on uurimisteemadeks

olnud pigem tarneahela kulude analils, autojuhtide puudus, maanteetransporti



mojutavad vadlised tegurid ning tarneahela optimeerimine [11]. Suur murekoht

eelmainitud uurimuste puhul on ka maanteetranspordi kasutajate vdahene osalus [12].

Tehnoloogiline areng, sh tehisintellekti kasutamine, 5G, masindpe, andmeanallils ja
andmetoodtlus arenevad enneolematu kiirusega [13]. Tehnoloogiline areng
maanteetranspordis on suurendanud nii maanteetranspordi vedajate kui ka korraldajate
tegevust ja vOimalusi. Digitaliseerimine avas sootuks uue valdkonna [14], mis aitab
tugevdada maanteetranspordi jatkusuutlikkust [13]. Maanteetransport tugineb Uha

enam uuenduslikele infosiisteemidele [5].
Transpordis kasutatakse Uldjuhul nelja tehnoloogiat, mis klassifitseeritakse jargnevalt:

e veovahendi juhtimisega seotud rakendused;
e tarneahela jalgimise rakendused;
e automatiseerimisega seotud rakendused ja

e kaubaveo juhtimisega seotud rakendused [15].

Tehnoloogia kasutamine maanteetranspordis on laialdane ning vorme digitaliseerimisest
leiab nii infrastruktuurist kui ka erinevatest protsessidest. Allolevas tabelis 1 on naited

monedest digitaliseerimise véimalustest.

Tabel 1. Digitaliseerimise erivormid

Last Veovahend
Raadiosagedustuvastus Veovahendi automatiseerimine
Sensorid Navigeerimine

Sensorid
Infrastruktuur Protsessid
Sensorid Andmevahetus
Liikluskorraldus Plokiahel

Digiallkirjastamine

Allikas: [16], autori kohandatud

Positiivne moju digitaliseerimises voib olla tohutu. Naiteks on tehnoloogial oluline roll
veoste optimeerimises. Uks 2020. aastal 18bi viidud uurimus késitleb seda, kuidas aitab
digitaalne slUsteem parendada logistilist tulemuslikkust, efektiivsust ning
kasutajasdbralikkust. Projekti peamine eesmark oli (letada raskused, mis tulenevad
kiiresti kasvavast valdkonnast ja sellega kaasnevatest keerulistest protsessidest.
Sarnaseid uurimusi on olnud veel: 2010. aastal e-Freight, 2012. aastal e-MAR ning
2015. aastal CORE [17]. Lisaks digitaalsetest lahendustest I6igatavale kasule on veel
t60 koguaja vahenemine ja tohusam haldus [9]. Peale selle saab erinevate slisteemide
kasutamisel vdita Umberlaadimisaegadest ja parandada U(hilduvust teiste

transpordiliikidega. Veovahendite integreerimine tehnoloogia abil vdib mdjuda



positiivselt ka autojuhtide puuduse probleemile [18].Selle tulemusena on jalajalg

keskkonnale vaiksem, kuna kituseheitmeid on vahem [17].

Veovahendite integreerimist on 2019. aastal valja toonud ka Haake. Naiteks saab
tehnoloogia olla abiks siis, kui on vaja vahetada veovahendeid, eriti ajakriitilises
olukordades. Tehnoloogia abil saab jalgida, kas autod on graafikus, ja teha naiteks
alternatiivseid marsruute puudutavaid otsuseid juhul, kui teele on tekkinud takistus
[18].

Kiire tehnoloogiline areng on kaasa toonud ettevotete tegevuskulude vahenemise [9].
Seeldbi saab finantsressursid paigutada kuhugi mujale ning investeerida tegevustesse,
mis varem on olnud alakaetud - tehnoloogiasse. Nguyen ja Tongzon toovad valja, et
maanteetranspordis on tehnoloogiasse investeerimine eriti oluline, kuna see parendab
nii veoste kaitlemist kui ka ettevotte tohusust [11]. Tehnoloogiasse investeerimine on
veoste efektiivsemal kasutamisel oluline. See mdjutab otseselt ka Uldist elukvaliteeti,
kuna esile kerkivad keskkonnateemalised kisimused. Na&iteks on tdestatud, et
keskkonna saastumine maanteetranspordi ja tavaso®idukite tekitatud mira tottu on ks
enneaegse suremuse ning mitmete teiste haiguste peamisi tekkepdhjuseid. Lisaks on
tOestatud, et heitgaasidega eralduvate tahkete osakeste eraldumine atmosfaari aitab
kaasa naiteks kopsuvahi, hingamisteede ning sidame ja veresoonkonna haiguste
tekkimisele. Seetdttu on darmiselt oluline, et tihivedude osakaal vaheneks radikaalselt.
[19]

Digitaliseerimine ei vbéimalda praeguseid vaartusahelaid mitte ainult optimeerida, vaid
ka seda taielikult itmber korraldada. Digitaliseerimise ja parema ettevotetevahelise
koostdd abil saab optimeerida ka mitmeliigilist transporti. MOLERO uuringus on esile
tOstetud potentsiaalsed digitaliseerimise murekohad, milleks on standardiseerimine ning
andmete Uhildamine olemasoleva arvutitehnoloogiaga, saavutamaks

maanteetranspordis maksimaalselt potentsiaali [20].

Maanteetranspordi vedude korraldamisel ja planeerimisel on aastaid olnud paevakorral
teema, kas tehnoloogia peaks inimest asendama vodi mitte. Viimaste uuringute pdhjal
peaks inimene olema slisteemi Uks osa. 2019. aasta uurimuses on sellega seoses
taheldatud ainult positiivseid kilgi [21]. Veokorraldajad saavad planeerimisel tugineda
statistikale ning kasutada erinevaid planeerimise meetodeid ja tarkvarasid, et
planeerimine ja sellest saadav tulu oleks maksimaalne. Probleemiks vdivad kujuneda
tookoormus ja segavad faktorid, mis vdivad veokorraldaja fookuse eemale viia ja stressi
tekitada. Teisalt vOivad ka veokorraldajate vahesed teadmised maanteetranspordi

korraldamisest takistavaks teguriks osutuda [22].

10



Veovahendite marsruudi planeerimise tarkvarad aitavad optimeerida ka oma
veovahendite kasutamist, vottes arvesse nende karakteristikat, optimaalset sdiduaega,
sOiduki koormust ja labitud vahemaad. See omakorda kulmineerub kituse saastmisega
[23]. Optimeerimisele aitab kaasa planeerimise tarkvarade, sh andmebaaside ja

infoslisteemide taiustamine [24].

Vedude korraldamisega tegelevad ettevotted sOltuvad suuresti  transpordi
haldussiisteemidest. Nende fookus on sellel, kuidas saadetisi efektiivselt jdlgida ja
hallata, vottes samal ajal arvesse ka saadetiste taitmistédhtaegasid. Ennetava analiilsi
abil oskavad sellised slisteemid ennustada vdimalikke haireid enne nende toimumist
ning aidata ettevotetel oma tegevust ennetavalt juhtida, valtimaks nii reaktiivset
planeerimist. Ennetav anallls aitab ka hooajaliste ostuharjumuste ja prognooside

korral, aidates tarnijatel teadlikumaid otsuseid teha. [25]

Andmestiku kasutamine ja kriitiliste ressursside optimeerimine on oluline osa
maanteetranspordist. Arvatakse, et andmeid on kdige ratsionaalsem kasutada eelkdige
liiklusvoogude kontrollimiseks [3]. Aastate parast vdoime end leida olukorrast, kus
logistilise teabe ja statistika digitaliseerimine genereerib andmestikku eri tasanditel.
Seda teavet kasutatakse uute teenuste kavandamiseks ning tookorralduse efektiivsuse
ja teenuste taseme parandamiseks. Andmekorjel on positiivne moju. Nimelt vdhenevad
seelabi transpordikulud [26]. Ettevotted, mis pole digitaalseid lahendusi veel kasutusele
votnud, seisavad tihti silmitsi ka teabe kadumisega, mis vOib tuleneda naiteks andmete
paberil hoidmisest ja bulrokraatiast. Andmete puudus takistab reaalajas paremate
otsuste tegemist ning oma ettevotte tegemiste vordlemist varasemate naitajatega, mis

aitaksid kujundada strateegiad ning erinevaid mudeleid [27].

Ettevotted, kes andmeid koguvad, saavad teha seda mitmel viisil, kuid I16puks
koondatakse need ikkagi Uhele platvormile. Selline IT-liideste kasutamine ei ole vaga
levinud, kuna nduab haldust ning Gldjuhul on sellised siisteemid ettevotetele ka (sna
kulukad [5]. Kulukaid sisteemiarendusi saavad lubada endale suurettevotted, kes on
erinevad mudelid ja rakendused ise valja té6tanud, et aidata juhtimisslisteemide
tohusust moota [11]. Kuna suurem osa ettevotetest on vdiksed ja nende vahendid on
piiratud, andis tehnoloogia kasutusele planeerimisele suure touke kdikidele
kdttesaadava vabavara. Vabavara ei ndua ettevotetelt oma slisteemide arendamist ning
on lihtsam lahendus. Vabavara plahvatusliku levikuga tdusis tahtsale kohale ka
andmekorje ja andmetdotius, mida saab enda planeerimistédriista paremini integreerida
[14].
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Peab tddema, et andmestik, mis on maanteetranspordi toimimise ja planeerimise lks
pohikomponente, on siiani raskesti ligipaasetav nii ettevotetele endile kui ka
avalikkusele [12]. Kui avalikkusele pole konkurentsi huvides paljud andmed tihtipeale
saadaval, siis ettevotted tegelevad igapdevaselt oma andmebaasi kasvatamisega, mille

anallidsimisest ise kasu |0igata [28].

Tihti vOivad puuduvad voi ebatdpsed andmed viia tdiesti teistsuguste tulemusteni.
Seega, mida rohkem andmeid kasutatakse, seda tdpsemaid tulemusi ka saadakse.
Suurte andmehulkade puhul pole nende kasitsi tédtlemine otstarbekas, mistottu on info
anallidsimiseks vaja intelligentseid silsteeme [28]. Kaubaveoandmete kogumise
platvorm ehk Freight Management System (FMS) on (ks vdimalus, kuidas
maanteetranspordi vedajad ja korraldajad saavad vedude planeerimiseks head sisendit
ja mille abil to6d korraldada. FMS toetab naiteks toorandmete kogumist kdikidelt
mobiilsidevorgul vdi GPSil (Global Positioning System) tootavatelt seadmetelt [12].
Digitaalseid lahendusi on turul hulgi ja mitmed neid on kasutusel olnud aastakimneid.
Uks autori hinnangul efektiivne tarkvara, mida on mainitud ka erinevates uurimustes,
on TransCAD programm. Sarnaselt FMSiga saab TransCAD programmiga holpsalt
transpordiandmeid hallata ja analllsida ning seda siisteemi saab integreerida ka teiste
platvormidega [29]. Andmestikust radkides on oluline roll ka mdddikutel, mis abistavad

nii planeerimistegevuses kui opereerimisfaasis [17].
Andmete kogumise viise on erinevaid:

e staatiline kvantitatiivhe andmekorje;

e dinaamiline andmekorje, kus andmeid saab koguda naiteks mobiilselt (GPS
andmed);

e Kkisitluste teel saadud andmed;

e kaudsed andmed, mis parinevad kaubaveoga mitteseotud allikatest, kuid mida

saab kasutada oma eesmarkideni joudmisel. [12]

Head andmekogumise meetodid vdtavad surve kasutajatelt, kes Uldjuhul peavad
meetodi kattesaadavaks tegema voi sellele oma aega kulutama. Kodige parem
andmekorje on automaatne: slisteemid suhtlevad veovahendi elektrooniliste
juhtimisseadmetega, mis voimaldavad edastada diagnostilisi andmeid. Viimasel ajal on
kasvanud ka erinevate valiste seadmete lisamine veovahenditele, mis annab

mingisugusele kesksele siisteemile satelliidi voi telefonimasti abil infot. [5]
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1.2. Digitaalsete lahenduste kasutamise tahtsus

Kaubavedude pideva suurenemise tottu tekib vajadus intelligentsete slisteemide jarele,
mis aitaks ettevotetel strateegiliselt oma tegevust planeerida. Digitaliseerimine pakub
maanteetranspordi sektoris palju vdimalusi efektiivsuse parandamiseks, kulude
vahendamiseks ja teenindustaseme toOstmiseks. Erinevate tegurite tottu on fookus
peamiselt suunatud kulude minimeerimisele, mis vdib aeglustada uue tehnoloogia
kasutuselevotmist. Digitaliseerimine tekitab maanteetranspordi jaoks suuri olulisi
muudatusi. Naidetena saab siin valja tuua e-kaubanduse ja tarbijate muutunud

kaitumise, uued d@rimudelid ning automatiseerimise. [20]

Maanteetranspordis on infrastruktuuri infoslisteemidel vaga oluline roll. Sinna alla
kuuluvad naiteks tarkvarad, sidevahendid, riistvara ning andmebaasid, mida ettevotetel
maanteetranspordi edukaks toimimiseks vaja laheb [30]. Kui suurematel
organisatsioonidel on valja té6tatud oma lahendused, siis vaga palju kasutatakse ka
Uldkasutatavaid rakendusi, mis on kattesaadavad kdikidele ning mida vabavarana
planeerimisel tihti kasutatakse. Naiteks suudab Google Maps koos oma erinevate
funktsioonidega vélja arvutada kdige kiirema ja lihema marsruudi, olles liiklusvoogude
jalgimisel hea tooriist [31]. Kuna planeerimises kasutatavaid tarkvarasid voib internetist
leida tuhandeid, on kisimus pigem selles, missugune tarkvara sobib konkreetsele
ettevottele ning selle profiilile. Seetdttu on laialt kasutusel ka modifitseeritud tarkvarad,
mis on kohandatud ettevotetele ja kus algoritmid on tehtud vastavalt nende soovidele
[32].

Tarkvarade kasutamine aitab maanteetranspordi efektiivsele toimimisele kaasa.

Tarkvara kasutamise positiivsed kuljed on:

e parem marsruutide planeerimine;

e parem jalgitavus;

e kiirem transport pdarast andmete kogumist ja analisi;
e tapsem dokumentatsioon;

e suurem koostd6 ja parem suhtlus erinevate lllide vahel. [9]

Juba 1992. aastal markis Ogden, et tdhus planeerimine aitab vdhendada ettevétte
kulusid [11]. Et suurendada veovahendite uldist koormust koostdds erinevate
veopartneritega, vahendades seelabi tihisditude voi pooltiihjade sditude arvu, on
maanteetranspordi planeerimisel vaga oluline valida digeid veovahendeid Oigetele
marsruutidele. On tahtis, et veovahend vastaks oma karakteristikalt vastava kauba
iseloomule. Iga veovahend pole sobilik naiteks mitmete erinevate ladude vahel

Iihisditude tegemiseks [33]. Hiinas eelmisel aastakliimnel labi viidud uuringus leiti, et
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pooled sditudest on tiihisdidud, mis tekitab sektorile aastas ligi 8 miljardi USA dollari
suuruse kahjumi [34]. Kui 2011. aastal tdusis Euroopa maanteetranspordi kasv 22%,
siis oli see suuresti tingitud uutest logistikamudelitest, kus tulid mangu veokorraldajad
ja erinevad logistilised platvormid. Kuiull aga ei suurendanud need mudelid
maanteetranspordi tohusust ning mure tlhisditude arvu parast oli ikka suur, olles

murekohaks ka tana [35].

Efektiivne planeerimine on raskendatud, kuna see peab olema dinaamiline, et
muutustele reageerida [4]. Uha enam liiguvad ettevdtted diinaamilise planeerimise
poole, mida vOimaldavad ka mitmed siisteemid [9]. Planeerimisotsuste tegemine ei ole
alati mojutatud tehnoloogilise vOimekuse aspektist. Mangu tulevad ka kohalik muutuv
turg, ettevotte omadused, poliitiline olukord nii Eestis kui ka mujal maailmas ning

demograafilised tegurid [1].

Tarkvarasid saavad osapooled kasutada erinevalt. Tarkvarasid ja aplikatsioone on eri
sidusriihmadele (veokorraldajad, autojuhid, terminalid) tehtud oma t6d juhtimiseks ja
korraldamiseks. Selliseid Uhtseid slsteeme, mis sisaldaks koikide sidusriihmade
tarkvarasid, on turul vahe. Pohjus on paljuski selles, et iga rakendus nduab kindlat
funktsionaalsust. Naiteks on autojuhile oluline, et ta naeks rakenduses ainult endale

vajalikku informatsiooni. [15]

Tarkvarad on kasulikud, kuna nendes saab seadistada funktsioone, panna peale
piiranguid, kehtestada ajalisi raamistikke jpm. Tarkvaralised lahendused hdlmavad

dldjuhul jérgmisi funktsioone:

e kauba omadused ja kirjeldus (kaal, maht, kauba olemus);
e geograafilised andmed veovahendi kohta;

e sOiduki andmed ja joudlus (kitusekulu, kiirus, rehvirohk);
e liiklusandmed;

e autojuhi andmed (sdidutunnid). [5]

Marsruutide paremaks planeerimiseks on loodud tarkvarad, mis arvutavad reaalajas
vdlja koik vOimalikud marsruudid. Ka transpordivaldkonna planeerimisotsuseid
sisaldavad uuringud on suunatud pigem tadiustatud marsruutlahenduste
valjatéotamisele ning matemaatiliste transpordioperatsioonide mudelite paremale
planeerimisele ja optimeerimisele [36]. Lisaks liiklusinfo tapsele jalgimisele saab
tarkvarade abil aja maksimaalseks optimeerimiseks infot sellest, kui mones vahelaos
v0i mahalaadimispunktis peaks korraga olema mitu veovahendit. Selleks suhtleb
slisteem terminalidega, et reguleerida marsruuti ning veovahendi optimaalset kiirust

[37]. Hilinemiste jaoks, mida maanteevedudes ikka ette tuleb, on hea selline slisteem,
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mis annab kohe teavet halbadest ilmastikutingimustest, liiklusdnnetustest, teesulgudest
jne ning mida saab vdimalike probleemide valtimiseks kohe kasutada. Siis saab kas
siisteem ise vdi logistik info edastada kauba saatjateni [9]. Uldjuhul teevad seda t66d

siiani inimveokorraldajad, kellel on kas piiratud vahendid vdi pole lildse vahendeid [21].

Viimastel aastatel on hakatud rohkem rdhku panema ka informatsiooni ja
kommunikatsiooniga seonduva tarkvara arendamisele. Platvormid ja slisteemid, mis
Uhendavad omavahel naiteks nii jalgimisseadmed kui kaardirakendused, on (iha enam
kasutuses. Samuti kasutatakse kaupade liikumise jalgimise slisteeme. Neid slisteeme
Uheaegselt kasutades saab taiustada kaitumismudeleid [12]. Tarkvaralised uuendused

on vajalikud, et kiiremini ja paremini valistele teguritele reageerida [9].

Kiire reageerimine on vdimalik naiteks mobiilsete rakenduste abil, kus toimub pidev
infovahetus ning probleeme saab lahendada jooksvalt [15]. Vdga palju kasutatakse
tanapaeval mobiilset jalgimist, kuna selle abil saab juhile teavitusi saata [5]. Mobiilsete
rakenduste ndol vedude reaalajas jalgimine ja planeerimine on oluline ka
keskkonnasaastlikkuse vaatevinklist [15]. See tahendab, et kulude kontrollimisega saab
efektiivselt suurendada ettevotte kasumit ning tagada seeldbi parem liikluskulg ja
vahendada heitgaaside kogust oOhuruumis [25]. Mobiilsete rakendustega saab
kontrollida ka veovahendi kiirust. See idee on alguse saanud kill lennundusest, kuid
seda kasutavad ka maanteetranspordiga tegelevad ettevotted. Kiiruse piiramine ning
jalgimine aitab hoida kokku kitusekulusid. Tanapdeva maailmas, kus nafta hind tduseb
hippeliselt, on kulude kokkuhoid aarmiselt oluline. Lisaks klituse sadstmisele saab

vahendada ka slsihappegaasi heitkoguseid ja panustada rohelisse tulevikku [38].

Samuti on oluliseks muutunud pilveteenused, mida kasutavad just suurte
miugituludega suurettevotted. Naiteks on Timocom viimasel aastakiimnel keskendunud
sellele, et maanteetranspordi killustunud turul labi pilveteenuste vedusid
maanteetranspordi vedajate ja korraldajate vahel sobitada [5]. Pilveteenustel on suur
voimalus olla platvormi kasutuselevétmisel paindlik [17]. Neil on edasiviiv joud, mis
paneb maanteetranspordi vedajaid ja korraldajaid omakorda surve alla votta kasutusele
uuendusi [39]. Seelabi voivad muutuda kasutusharjumused ning tekkida kahtlus teabe

tapsuses [15].

1.3. Strateegiad ja klientide ootused

Konkreetse riigi digitaliseerituse taset saab vorrelda teiste maailma riikidega kasutades
Statistical Performance Indicator (SPI) naitajaid. Maailmapanga kodulehel kuvatakse ka

SPI skoor labi aastate. Kuni 2018. aastani on Eesti tldskoor olnud tdusvas joones, kuid
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2018. aastast vaikeses languses. 2018. aastal oli skoor 86,75 ning aasta hiljem 86,07.
Langus on tingitud sellest, kas riigid suudavad 17 jatkusuutliku arengu votmenaditajaga
tempos pisida voi mitte. Vaatamata sellele kuulub Eesti vdrreldes muu maailmaga (174
riiki) TOP 20% riikide hulka. [40]. Uhtlasi reastatakse riigid Logistics Performance Indexi
(LPI) alusel. Eesti platseerub naiteks vedude jalgimises 139 riigi arvestuses 27. kohale
[41].

Digitaliseerimise parendamise nimel téétavad igapaevaselt ka Euroopa voimud. Euroopa
Komisjon leiab, et maanteetranspordi digitaliseerimisele annavad jargmistel
aastakimnetel tduke automatiseeritud mobiilsuspakett (CAM), 5G, tehisintellekt,
kUberturvalisus ja digitaalsete oskuste arendamine. Komisjon rahastab kuni 2027.
aastani ka erinevaid projekte [42]. DHLi uuringus vastas 80% maanteetranspordi
sektorist, et jargmise kimne aasta jooksul on oodata naditeks veovahendite
autonoomsust. Sellele vaatamata on DHLi 2018. aastal labiviidud kusitluses uuritud
maanteetranspordi tuleviku kohta ning tuuakse valja, missugused on kolm kdige
tihedamini mainitud riskifaktorit maanteetranspordi sektoris. Sektorit hirmutavad
geopoliitiline ebakindlus, globaalne majanduslangus ning Euroopa tasandil ka
Ulereguleerimine. Globaalse tasandi hirm klientide muutuva ndudluse péarast on (ks

faktoritest, millel on otsene mdju digitaalsete lahenduste kasutamisele [43].

Tabel 2. DHLi uuring [43]

Voéimalikud ohud tulevikus

Maailm

1. | Geopoliitiline ebakindlus 57%
2. | Majanduslangus 52%
3. | Klientide muutuv ndudlus 52%
Euroopa

1. | Geopoliitiline ebakindlus 57%
2. | Majanduslangus 54%
3. | Ulereguleerimine 48%

Digitaliseerimise tdhtsusest maanteetranspordi sektoris annavad aimu mitmed
digitaliseerimisega seotud uurimused. Rootsis viidi 2020. aastal 1abi uurimus, kus
hinnati digitaliseerimise mdju maanteetranspordi sektorile. Kokku téoétati uurimuse
kdigus valja neli stsenaariumit, millega moodeti erinevaid mdjuaspekte [3]. Samal
aastal todeti ka Venemaal, et logistikaslisteemi anallilisi pdhjal on (tha suurem vajadus
digitaalsete lahenduste jarele. Venemaal ei ole digitaliseerimine nii arenenud, mistottu
otsitakse lahendusi, millega tOsta maanteetranspordi efektiivsust [44]. 2023. aasta
veebruaris Uhendkuningriikide tehtud uurimistéé kinnitab samuti, et ,digitaalsete
lahenduste kasutamine transpordisektoris aitab vahendada kulusid, heitgaase ning

parandab samaaegselt tarneahelate efektiivsust ja labipaistvust®. Uhtlasi maérgib
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uurimus, et digitaliseerimisel on palju potentsiaalseid valjakutseid, mis vdivad

pohjustada ka kdhklusi nende kasutuselevotmisel [45].

Uurimuste ulatus digitaliseerimise vallas on lai. Naiteks leiab uurimusi veovahendite
jaotusest. Uks suuremaid véljakutseid on see, et maanteetranspordis saabuvad klientide
paringud tihtilugu lGhikeste intervallidega, mistottu on oluline veovahendite efektiivne
haldamine ning mille puhul on digitaalsete siisteemide kasutamine ka rangelt soovituslik
[46]. Aritegevuses on digitaalse siisteemi rakendamine védga suur kokkuhoiukoht.
Samas valdkonnas on uurimusi ka veovahendite haldamise trendidest ja algoritmidest
[47]. Samuti on aastakimneid uuritud vedude jalgitavust. Nimelt vdimaldavad
digitaalsed lahendused saada reaalajas llevaate oma veovahendi voi lasti olekust ja
asukohast. Uuringud on ndidanud, et jalgimisslisteemid parendavad tarneahela
juhtimist ja aitavad kaasa otsuste tegemisel, mis omakorda tahendab kiiremaid ja
tdpsemaid vedusid. Uhendkuningriikides 2002. aastal 1&bi viidud uurimus kinnitab

eelnevat [48].

Digitaalsed lahendused aitavad parendada ka marsruutide optimeerimist. Tehnoloogia
abil suudetakse anallusida suuri andmehulki, et optimeerida marsruute, ennustada
liiklustingimusi ja parandada oma planeerimistegevust. Kasutades andmehulkasid
saavad ettevdtted védhendada tarneaegu ja minimeerida oma kulusid. Uhtlasi on sel
moju keskkonnale [49]. DHL logistikasektori trendiradaril on keskkonnateemalisetel
suunitlustel vdaga suur osa. Sinna kuuluvad naiteks alternatiivkitused, virtuaalreaalsus
ja keskkonnasobralike pakendite kasutamine. Tabelis 3 on esile toodud digitaalsed

trendid transpordisektoris [50].

Tabel 3. Trendid logistikas [50]

Digitaalsed trendid
1.

Olemasolevad Droonid, 3D printimine, suuremahuline andmeanallils, jargmise
trendid pdlvkonna pakendamine, masindpe, traadita Uhendus, peegeldpe
2. | Uued trendid Autonoomsed soidukid, mobiilsed robotid, alternatiivkiitused, targad

sildid, biomaterjalid, motoriseeritud eksoskelett, tehisintellekt,
kantavad sensorid

3. | Tagasip66rduvad Torutransport

trendid

Erinevad digitaalsed lahendused soodustavad koostééd ja veopartnerlust. Taanis
Iabiviidud uurimus naitab, kuidas ndeb vaélja horisontaalse koostdéd digitaalsed
lahenduse kontseptsioon. Sarnaselt teistele digitaalsetele lahendustele, saab
veopartnerluse abil sisteeme omavahel integreerides ja andmeid jagades optimeerida

nii sdite, vahendada kulusid kui tdsta ka Ulelldist efektiivsust. [22]
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1.4. Digitaliseerimise kitsaskohad

Vaatamata digiajastule ei vOeta digitaalseid lahendusi ettevdotetes massiliselt
kasutusele. Pohjuseid on mitmeid. Maanteetranspordiga tegelevatel ettevotetel
puuduvad sageli vahendid infosisteemide haldamiseks ja andmekogude

anallltsimiseks, et nende abil digeaegselt digeid otsuseid teha.

Maanteetranspordile on kehtestatud ka teatud nduded, mis piiravad maanteetranspordi
vedajate ja veokorraldajate tegevust. Mdnes riigis on keelatud naiteks Oised sdidud ja
ka riigiplihadel toétamine on tihti keelatud. Lisaks on autojuhtidele ette n&htud
puhkeajad [51]. T66joukulud moodustavad maanteetranspordis ligi 40% kogu
tegevuskulust [52]. Selle kdigega peab maanteetranspordis arvestama ning selle mdju
saab digitaliseerimisega leevendada. Lisaks tulevad mangu kaalupiirangud, mis vdivad
riigiti olla vdga erinevad ning millega logistikaettevotted peavad igapaevaselt tegelema
[51].

Maanteetranspordi sektori edukas toimimine soltub eri osapoolte vahelisest koostddst.
Koostdd peamine eesmark on mitte isepai ja isoleeritult tegutseda. Parendada saab ka
organisatsioonide vahelist koostddd. Organisatsioonide vahelisel koostd6l on kaks vormi
- horisontaalne ja vertikaalne. Vertikaalne koostd6d toimub tarneahela eri tasandite
sidusriihmade vahel. Sidusriihmadeks vdib olla kaks v®i enam organisatsiooni. See
tahendab, et tootja, tarnija, vedaja ja veokorraldaja saavad kdik jagada oma kohustusi
ja ressursse, mis parandab nende kdikide Ulelildist efektiivsust [53]. Ettevotete
vahelisest koosto0st saame teisisdnu radkida ka kui veopartnerlusest. Hea naide, miks
tuleks veopartnerlusele mdelda, on kitusehinna tdus. Kitusehinna pidev tdus mdjutab
otseselt maanteetranspordiga seotud kulutusi. Kui kltusehind kasvab, peavad
maanteetranspordi vedajad ja korraldajad tdstma oma hindu vdi tegutsema edasi
kahjumis. Kltusehinna tous mojutab kogu transpordivaldkonda ja toostusharu. Kui
kaupade vedu on kallim, tuleb kauba saatjal nende vedude puhul kompenseerida
suurenenud tegevuskulud. Veopartnerluse mdte on selliste kulutuste vdhendamine
[54]. Horisontaalse koostd6é puhul arvestatakse tarneahela sama taseme eri
osapooltega osapooli. Horisontaalne koostd6 toimub siis, kui kaks vOi enam ettevotet
Uhendavad oma ressursid suurema efektiivsuse saavutamiseks. Horisontaalse ja

vertikaalse koost66 paremaks moistmiseks annab Ulevaate joonis 1 [55].

18



HORISONTAALNE KOOSTOO

VERTIKAALNE KOOSTOO

Joonis 1. Horisontaalne ja vertikaalne koost66 [55]

Ressursside ihendamine ndeb suures osas ette just sdidukite ja vaheladude Uhist
kasutamist, et seeldbi vdhendada veokilomeetreid. Uhiste marsruutide planeerimisel
vBivad osapooled sédésta 37% jaotuskuludest. Uhise efektiivsuse saavutamisel on oluline
ka saatjate, vedajate ja klientide vaheline rohke infovahetus. Efektiivne infovahetus on
voimalik kasutades sobivaid digitaalseid lahendusi [56]. Lisaks saab labi veopartnerluse
vahendada nii maha- kui ka pealelaadimiste koguaega [55]. Cruijssen on valja toonud

pohilised takistused, mis vdivad ettevotetevahelist koost6dd piirata (tabel 4).

Tabel 4. Ettevdtetevahelist koostddd piiravad tegurid

Koostddd piiravad tegurid

1 Organisatsiooni vaiksus.

2 Ei jargita kokkuleppeid.

3 Kitsas ja spetsialiseerunud valdkond koost66 tegemiseks.

4. Koostoole pole varem mdoeldud.

5. Organisatsioon on piisavalt suur, et tulla toime oma vahenditega.
6

7

8

9

Koostd0partneri liiga ranged ndudmised.
Turg ei soodusta koostédd.

Huvi valdkonnas koost66 vastu puudub.
Ajaressursi puudumine ei voimalda koostddd.

Allikas: [56]

Veopartnerlus ja koost6d tegemine vOib osutuda keeruliseks. POhjuseks on iga
tarneahela osapoole plidd optimeerida oma majanduslikku vaartust, et saada
minimaalse jOoupingutuse korral vdimalikult palju tulu. See toob paratamatult kaasa
valtimatuid konflikte ning on tihti pdhjuseks, miks ettevotted veopartnerlusest
loobuvad. Maanteetranspordis on suureks murekohaks ka pidev hinnaralli, kuna

veokorraldajad saavad turul vdga palju hinnaga mangida. Veokorraldajatel on
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sektorisse kergem siseneda, kuna Uldjuhul puuduvad neil oma veovahendid ning nad

saavad klientidele pakkuda digitaalseid veoteenuseid [5].

Digitaliseerimises proovitakse lahendada ka transpordikulude suurenemise klsimus,
mistottu on tekkinud vajadus jatkusuutlike logistikatoimingute ja digitaalsete
lahenduste jarele [57].Uhtlasi on maanteetranspordiga tegelevad ettevdtted praegu
markimisvaarse surve all, et lisada oma igapdevasesse tegevusse uusi vedude
planeerimisega seotud digitaalseid rakendusi nii tarnijatelt kui ka Idppkasutajatelt.
Erinevad tarkvarad nduavad ka kindlat andmestikku. Selle paremaks moistmiseks viidi
Austraalias [abi uuring, mille peamine eesmark oli uurida maanteetranspordi
kaubaveoandmeid Melbourne’is. Anallilsi kdigus voeti arvesse transporditavad kaubad,
kasutatud sOidukite talbid ja labitud kilomeetrite arv [10]. Uuringu tulemusi on
kasutatud sisendina eri mudeliarendustes, mille fookuses on olnud peamiselt tarneahela
optimeerimine, heitkoguste prognoosimine ja maakasutuse optimeerimine, mis on kdik
jatkusuutliku kaubaveo loomisel ja planeerimisel vaga kasulikud vahendid [58]. Uuringu
tulemusena joonistub valja, kui olulised on statistika ja dige veovahendi valik kauba

lilkumisel.

Mujal maailmas, kus ranged riiklikud reeglid puuduvad, on vaga raske suurendada
erinevate digitaalsete lahenduste kasutuselevottu nii planeerimistarkvarade kui ka
uuema veokipargi naol. Aasia riikides on tehnoloogia kattesaadavus vaiksem kui naiteks
Euroopas v0i Ameerikas. Lisaks on Aasias murekohaks, et enamik ettevotjaid on nn
Uhemehefirmad, kus omanik-autojuht on sama isik koos oma Uhe veovahendiga, mille
keskmine vanus on Euroopa omadega vorreldes tunduvalt kdrgem. Vanem masinapark
téhendab keskkonna vaates ka rohkem kahjulikke saasteid ja kasvuhoonegaase. Hiina
logistikakeskustele suunatud uuringust selgus, et 52% kdisitletutest oli Uhtlasi
veovahendi omanik [34]. Vordluseks saab Euroopast esile tuua Hispaanias tehtud
uurimuse, kust 2020. aasta seisuga on ligi pooltes maanteetranspordiga tegelevates
Hispaania ettevOtetes ainult Uks tootaja [59]. Suurbritannias labi viidud uuringust
selgus, et suurel osal ettevotetest on vahem kui kuus sdidukit [60]. Erinevaid veoliike
kombineeritakse omavahel ning potentsiaal turgudel suureneb, kuna tanases

infolhiskonnas on parem ligipdas oma konkurentide kaubaveoturgudele [61].

Suuremad ettevOtted saavad endale lubada paremaid tehnoloogiaid. Vaiksematel
ettevotetel puudub kas vdimekus, kuna erinevate siisteemide kasutuselevott vaib olla
kulukas, vOi huvi neid tehnoloogiaid rakendada [62]. Suurtel ettevotetel on
finantsvoimekus luua ise tipptasemel tarkvarasid ja siisteeme, mis kohanduvad koige
paremini just antud ettevdtte profiiliga ja millega saab kergesti uusi kliente meelitada

[35]. Naiteks ei saa mobiilseadmetega, mille abil suheldakse autojuhiga, tingimata alati
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koormat jalgida [62]. Vaiksemad ettevotted saavad kasutada internetis saadaval olevat
vabavara, samas kui suurematel ettevotetel on finantsiline voimekus ise selline

mobiilseadmele arendatud tarkvara luua.

Maanteetranspordis on veovahendite maksimaalne potentsiaal tihti alakasutatud, mille
pohjuseks on sageli ka digitaalse voimekuse aspekt [6]. Tlhisditude kontrollimine on
oluline kdikidel logistilise slisteemi planeerimise tasanditel. Seda on voimalik parandada
matemaatilise programmeerimise optimeerimise, simulatsioonide, stohhastilise
optimeerimise ning erinevate algoritmide abil [25]. Siinkohal tulevad mangu digitaalsed
lahendused, kuna inimene ei suuda kasitsi kdiki neid arvutusi teha ning kui suudab, siis
vahem efektiivselt. 2001. aasta uuringus tuldi jareldusele, et pooliku koormaga
veovahend kasutab vorreldes tdislastis veoautoga 90% rohkem kiitust. Seega on klituse
kulu kilomeetri kohta peaaegu kahekordne [63]. Tihisditude abil moddetakse paljudes
riikides maanteetranspordi efektiivsust. Selle jargi saab hea Ullevaate sellest, kuidas
toimub sdidukite efektiivne kasutamine. Nimelt md&ddetakse Uhendkuningriigis
veovahendite efektiivsust sdidukite kasutamise ja tiihisditude jargi. Uhendkuningriikide
statistikast on néha, et veokite kasutamine 2001. aastal oli 59%, millest tlhisdite tehti
26,4%. Kasutades riigi maanteetranspordiga tegelevate organisatsioonide kulutabeleid
keskmiste kitusekulude ja valitsuse statistikast parit sdidukite keskmiste iga-aastaste
labisditude kohta, voib delda, et ainuliksi tlihisditudeks kuluvale kiitusele |&dheb iga aasta

vahemalt 1 miljon Briti naela [64].

fogn transport =

0 5 10 15 20 25 30 35

M Eesti M Euroopa Liit
Joonis 2. Tuhisditude osakaal Eestis ja Euroopa Liidus [65], kohandatud autori poolt

Transpordi kallidus sunnib maanteetranspordiga tegelevaid ettevotteid panema
suuremat rohku paremale labilaskevoimele, mis avaldab omakorda tohutut moju
tootmise ja jaotuse planeerimisele ning transpordiressursside haldamisega seotud
protsessidele. Asjal on ka positivhe moju, kuna see toetab majanduslike otsuste
tegemisel suuremaid investeeringuid. Arenenud riikides on mdrgatavad arengud juba

toimunud, aidates ettevotetel suurendada nii sdidukite kasutust kui ka digitaalsete
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lahenduste vdimalusi [23]. Kaubaveo kiire kasv koormab maanteevdrke ning voib
pohjustada olukorra, kus nende labilaskevdime pole osades punktides enam piisav,
mistottu on tahtis, et maanteetranspordis oleks d@ra kasutatud maksimaalne potentsiaal
[66].

1.5. Jareldused

Kaesoleva uurimuse probleemiks on, et puudub teadmine, missugune on hoiak
maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate digitaalsete lahenduste kasutamise
suhtes, ning t66 eesmargiks on valja selgitada, kuidas on maanteetranspordi vedajate
ja veokorraldajate digitaliseeritus seotud nende profiiliga. Andmete kogumiseks koostas

autor kaks ankeetkdisitlust ning seejarel intervjueeris valitud ettevotete votmeisikuid.

Varasemaid uuringuid, mis kasitleksid nii maanteetranspordi digitaliseerimist kui ka
digitaalsete lahenduste kasutamist ja nende seost ettevotete taustaga, praeguseks
Eestis veel tehtud ei ole. Vaga palju on tdid, mis puudutavad erinevate protsesside
automatiseeritust ja digitaliseeritust. Tallinna Tehnikakdrgkoolis kirjutas Marite Sommer
2022. aastal naiteks digilahenduste kasutamisest jaotuslaos [67] ning aastaid varem
samuti Tallinna Tehnikakdrgkoolis kirjutatud 16putdo oli elektroonsete veodokumentide
kasutamise vdimalikkusest Eesti maanteetranspordis [68]. Lisaks on Triina Maasik
kirjutanud 2020. aastal 10put6d, kus uuritakse digitaalsete kaubaveodokumentide
potentsiaali maanteetranspordis ning seda, kas ja kuidas Maanteeamet
(Transpordiamet) sellest kasu saab [69]. Kaesolev magistritdé haakub ka Villem Vahteri
tooga , Tuhisditude minimeerimine ekspedeerimisettevotete grupis", kus t66 tulemusena
on Uheks kriitiliseks teguriks Uhtsete IT-slisteemide puudumine ettevotetes [70].
ToOstusettevotete digitaliseeritust on uurinud 2020. aastal Diana Revjako [71]. Eestis
tehtud maanteetranspordiga seonduvates uuringutes kasitletakse tldjuhul mingi kindla
osa probleemi, ent antud 16put66 vaates vOetakse fookusesse terve sektor ning see, kui

palju digitaalseid lahendusi sektoris kasutatakse.

Kaesoleva magistritdd esimeses peatiikis keskendus td66 autor digitaalsete lahenduste
kasutamise tahtsusele ning sellele, kuidas saab digitaliseerimise abil oma ettevotte
tegevust efektiivsemaks muuta. Lisaks annab autor Ulevaate digitaliseerimise
poliitilistest suunistest. Autor toob vélja ka kitsaskohad, mis voivad olla pohjuseks, miks
moned maanteetranspordi vedajad ja veokorraldajad digitaalseid lahendusi kasutada ei
soovi. TGO autor saab toetuda teoreetilisele osale ja hiljem uurida, kas t66 tulemustes

on paralleele teooriaga voi mitte.
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Jargmises peatlkis kirjeldab t66 autor kasutatavat uurimisstrateegiat, valimi
moodustamist, andmete kogumist ning tulemuste saamiseks kasutatavaid

analliisimeetodeid.
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2. METOODIKA

2.1. Uurimisstrateegia

Soltumata uurimusest on magistritéddes kasutusel vaga palju meetodeid. Meetodi valik
sOltub nii uurimisklsimusest kui ka sellest, missugust eesmarki tahetakse tddga
saavutada, mistdttu on andmeallika valimine vaga praktiline kiisimus. Olulised etapid,

millele t66 autor enne meetodi valikut keskendub, on jargmised:

e teooria korralik Ulesehitus;
e teabe kogumine ning selle vajalikkus t66 vaatevinklist;

e olemasolevad voimalused andmete kogumiseks. [71]

Kvantitatiivse uurimuse puhul votab t66 autor aluseks andmestiku, mille pdhjal on hea
teha anallilsi ja mille osas tekib vordlusmoment. Kvantitatiivset andmestikku saab
hdlpsasti erinevatesse slisteemidesse sisestada ning need suudavad lihtsa vaevaga leida

korrelatsioone ja seoseid. [71]

Kvalitatiivne andmestik pohineb seevastu sonadel ning erinevalt kvantitatiivsest
uurimusest annavad sonad edasi tdhendust ja nliansse, mida numbrid edastada ei
suuda. Andmeanallisiks kogub t66 autor informatsiooni kvalitatiivse ja kvantitatiivse
uurimismeetodi abil, mistottu on tegemist kombineeritud uurimisstrateegiaga [71].
Andmete rakendamine ja nende prioriteetsus on teadustédde kirjutamisel Gldjuhul kaks
peamist tegurit, mida uurimismeetodi valimisel kaalutakse. To&dle lisavaartuse
andmiseks kasutatakse teadustédde kirjutamisel kombineeritud uurimisstrateegiat.
Kombineeritud uurimisstrateegiat kasitletakse monedes allikates ka kui eraldiseisvat

meetodit kvalitatiivse ja kvantitatiivse uurimisviisi kdorval [72].

Maanteetranspordis on suur murekoht statistika kattesaadavus, mistdttu on
maanteetranspordi digitaliseerimise alaseid uuringuid vahe. Veel kimme aastat tagasi
oli Euroopa kontekstis sarnast andmestikku peaaegu voimatu katte saada.
Statistikaamet on Eestis aastaid teinud maanteetranspordi kaubaveo uuringuid, kuid
see ei anna Ulevaadet digitaalsete lahenduste kasutamisest ning seetdttu poleks ka
andmestikku, et magistritdd valmimisele kaasa aidata. Lisaks ei anna statistikaameti
olemasolevad avalikud andmed ettevOtete organisatsioonilistest profiilidest head
Ulevaadet, mistottu ei saa t66 autor neile toetuda. Konfidentsiaalseid andmeid vodivad
kasutada vaid juriidilised isikud ja asutused teadustddde tegemiseks ning need on
tasulised. Transpordiandmete kohta on statistikaametil hetkel kaks uuringut:

~Kaubavedu maanteedel" [73] ja ,Ettevotete majandusnaitajad" [74], mida ei ole varem
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teadustddde kirjutamisel laialdaselt kasutatud. Avalikud andmed ei anna magistrité6
kirjutamiseks vajalikku andmestikku, mistottu on keeruline ettevotetest taielikku
Ulevaadet saada. Avalikust andmestikust puudub taielikult informatsioon naiteks
tootajate arvu ja hariduse, veopartnerite, veovahendite, kasutatavate digitaalsete
lahenduste ja tarkvarade kohta. Seetottu koostas t66 autor ankeetkisimustiku, et saada
parem Ulevaade vedajate ja vedude korraldamisega tegelevate ettevotete profiilidest.
Kokku saatis t66 autor valja kaks erinevat klsimustikku. Parast ankeetkisitluse
laialisaatmist viis t66 autor labi ka ekspertintervjuud Eesti maanteetranspordi vedajate

ja veokorraldajatega.

ANDMETE KOGUMINE

|l ANKEETKUSITLUS INTERVJUUD TEISESED ANDMED

ANDMETE ANALUUS

| Bl KORRELATSIOONIMAATRIKS

TULEMUSED

JARELDUSED JA
PARENDUSETTEPANEKUD

Joonis 3. Uurimisstrateegia

Joonisel 3 esitatud uurimisstrateegia on (levaatlik kulg andmete kogumisest.
Uurimisstrateegia muutus td66 kaigus, kuna andmete kogumisel tuli ette tdorkeid ning

strateegiat tuli t66 edenedes vastavalt t66 eesmargile imber kohandada.

2.2. Valim

Erinevate kdusitluste eesmargiks on koguda andmeid, mis esindaks mingisugust
suuremat osa valimist. T66 autor kasutab uurimuse kaigus ankeetkdisitluse abil kogutud
andmeid, et Uldistada juhusliku vea piirides saadud tulemusi tldkogumile. Uheks

selliseks valemiks, et teada saada, kas valim on piisav vdi mitte, on Cochrani valem.[75]

25



Cochrani valem kasutab kahte pohilist komponenti - veamaar, mida t66 autor on valmis
uurimuses aktsepteerima, ning usaldusnivoo voi tapsuse tase, mis lletab veamaara
piiri. Usaldusnivood valjendatakse tavaliselt protsentides ning normaaljaotuse korral on
uldjuhul tegemist 95% nivooga. Naitena saab siinkohal valja tuua, et kui té6 autor valib
usaldusnivooks 95%, siis 100st andmereast 95 on tldkogumi vaartus antud vahemikus.
Valimi maaramisel on ka mitmeid tabeleid, kuid Cochrani valem aitab t66 autoril valimi

suuruse arvutada. [75]

Esimene valem, mida Cochran kasutab:

e’
Valemis on n, puhul tegemist valimi suurusega, z? puhul normaaljaotuse téendosusega,

p on hinnanguline proportsioon valimist, e lubatud veapiir ning g on 1-p . [75]

Sellist valemit kasutatakse Uldjuhul siis, kui tegemist on suure uldkogumiga. Kui
tldkogum on vaike, siis vOib kasutada ka Cochrani teist valemit, kus n on valimi suurus
ning N dldkogum. [75]

No

(no-1)°
1+ N

n = (2.2)

Vordlevates uurimustes voivad moodtmisvead raskendada tulemuste tdlgendamist ja
ettepanekute tegemist. Selleparast on saanud tavaks lisada t66desse modtmisviga ning

usaldusnivoo maarad [76].

Vastavalt Inforegistrile ning Eesti Majanduse Tegevusalade Klassifikaatorile (EMTAK) on
maanteetranspordi vedajaid (EMTAK kood 49411) Eestis 02.12.2022 seisuga 5149 ning
veokorraldusega tegelevaid ettevotteid (EMTAK kood 52291) 02.12.2022 seisuga Eestis
1412. Antud juhul on tegemist suhteliselt suure valimiga, mistdttu on mdistlik kasutada
Cochrani esimest valimit. Valimisse on eelisjarjekorras voOetud ettevotted Eesti
Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsiooni (ERAA) ning Eesti Logistika ja
Ekspedeerimise Assotsiatsiooni (ELEA) liikmete ridadest, mistottu on alust arvata, et
tegemist on aktiivsete ettevotetega, kellelt saab autor tédks piisavalt vajalikku

andmestikku.

To6 autor valib lubatud veapiiriks 10%. Kuna tdé6 kasitleb ainult maanteetranspordi
vedajate ja veokorraldajate ettevotete t66d, siis tuli autoril selekteerida ERAA ja ELEA
liikmete seast valja maanteetranspordiga tegelevad ettevotted. Kokku kuulub
08.12.2021 seisuga ERAA koosseisu 261 ettevotet ning ELEA koosseisu 01.12.2022
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seisuga 58 ettevotet. Eesti maanteetranspordi sektoris on ka mitmeid edukaid
suurettevotteid, kes ei ole kummagi assotsiatsiooni liikmed, mistottu kaasati valimisse
iga-aastaselt avaldatud , Konkurentsivdimelisim transpordi- ja logistikaettevote 2021"
organisatsioonide edetabelis olevad ettevotted. Konkurentsivdoimelisima transpordi- ja
logistikaettevotte maaramisel vietakse arvesse milgitulu ja selle muutust vorreldes
eelmise aastaga, samuti puhaskasumit ja puhaskasumi muutust. Veel arvestatakse
omakapitali ning tédjoukulu tootlikkust (he tootaja kohta kuus. Nende
kombinatsioonina reastatakse kodige edukamad ettevotted [77]. Kasutades esimest
Cochrani valemit, saadi valimi suuruseks 97 ettevGtet. Maanteetranspordi vedajaid ja
korraldajaid ei hakatud grupiviisiliselt liigitama, sest ettevotete kodulehtedega tutvudes
ning nimekirju vaadates on ettevotteid, kes tegelevad mdlema valdkonnaga. Antud

magistritéd fookus on samaaegselt nii vedajatel kui ka veokorraldajatel.

2.3. Kvantitatiivne uurimus

2.3.1. Ankeetkiisitlus

Antud valdkonnas on vahe andmestikku, mille pdhjal selgitada valja, kas ja kui palju
digitaalseid lahendusi maanteetranspordisektoris kasutatakse. Andmestiku
kattesaadavus ja vahesus on kaks peamist pohjust, mille tottu otsustas t60 autor
andmeid ise koguda. T66 uurimisklsimustele vastamiseks vajalikud andmed koguti
ankeetkusitluste ja intervjuude abil. Kokku saadeti magistrit6é kaigus kaks erinevat
kisimustikku, kuna esimesele klUsimustikule oli vastamiste protsent vdga madal ning
Uldistuste ja pOhjapanevate jarelduste tegemiseks liiga vaike. Sellele vaatamata kuvab

t60 autor ka esimese ankeetkusitluse tulemused.

Mdlemad ankeetkisitlused koostati magistritéé raames Google Formsi keskkonnas. Nii
esimeses (lisa 1) kui ka teises (lisa 2) ankeetkisitluses lubati vastanutele tagada
anontlmsus, et tagada konfidentsiaalsus konkurentsi seisukohast. Kuna esimese
kisitluse puhul oli vastamismaar vaga madal, siis tehti ankeetkusitluses muudatusi ning

Iaheneti probleemile teise nurga alt.

Esimene ankeetkisitlus saadeti kdikidele ERAA ning ELEA liikmetele, kelle pdhi vOoi
kdrvaltegevus on maanteetranspordi vedamine vdi vedude korraldamine. Kuna
vastamisprotsent oli vdike, siis vOttis t00 autor abiks majandustegevuse registri. Teine
kisimustik saadeti kokku 561le maanteetranspordi vedajale ja veokorraldajale.
Ettevotete valikul vOeti arvesse nende profiili, majandusnéitajaid ning

tegutsemisaktiivsust. Inforegistris on vdaga suur osa neid vedajaid ning veokorraldajaid,
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kes pole aastaid tegutsenud ning kelle kontaktid on aegunud. Ettevotete valikul oli

oluline saata kisimustik nii vedajatele kui ka veokorraldajatele proportsionaalselt.

Esimesele ankeetklsimustikule vastas 14 ettevotet, mis on vdga marginaalne. Peamised

pohjused, mis vdisid tingida madala vastamise protsendi, on:

e sisult keeruline ankeetklisimustik;

e vaiksemad maanteetranspordiga tegelevad ettevotted ei pruugi naha too
vajalikkust;

e ei soovita jagada andmeid, kuna t66 on avalik ning konkurentsi téttu ei avaldata
siseinfot;

e suur toédkoormus, kus kisimustikuga tegelemine on teisejarguline, eriti
alamehitatud vaiksemates ettevotetes;

e ebapiisav ankeetkisimustikule vastamise aeg.

Kisimustikule vastamise soov vOib sdltuda alati ka sellest, missugune on selle
konkreetse inimese profiil, kes sattus e-kirjale vastama. Kui esimese ankeetkisimustiku
puhul saadeti kiri GUldmeiliaadressile, siis teistkordsel e-kirjade valjasaatmisel proovis
autor jalgida, et vastajaks oleks eelkdige juhtival positsioonil isik, kellel on Uldjuhul
antud valdkonnast ja ettevotte statistikast parem Ullevaade ning kellel tihti on teema

vastu ka huvi.

Teisele ankeetkisitlusele laekus kokku 236 vastust, kellest 171 (72%) olid
maanteetranspordi vedajad ning 65 (28%) veokorraldajad. Kuna vastajateks olid nii
vaiksemad kui ka suuremad maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate ettevotted,

siis vOib vaita, et saadud andmestik oli paljutahuline ja mastaapne.

B Maanteetranspordi vedaja B Maanteetranspordi veokorraldaja

Joonis 4. Teisele ankeetkisitlusele vastajad

Siinkohal peab markima, et isegi suure andmestiku puhul ei saa selle adekvaatsuses
alati sajaprotsendiliselt kindel olla. Naiteks ei saa t66 autor kontrollida, kas vastajad on

ankeetkdisitlust taites ausad ning vastavad heatahtlikkuse ja hoolega. Lisaks ei tea me
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igal juhul vastaja tait padevust ega seda, mis on konkreetse vastaja teadmised antud
valdkonnast. Seetdttu tuleb podrduda ettevotete poole selge sOnumiga, mis on

ankeetksitluse eesmargid ning tulemused. Nii saab hoida kao véimalikult madala. [78]

2.3.2. Kvantitatiivhe andmetootlus

Kvantitatiivseks andmetddtiuseks kasutab t66 autor Karl Pearsoni korrelatsioonianallusi
[79]. Kogutud andmete hulka kuuluvad naiteks ettevotte aastane milgitulu, tootajate
arv ettevottes, nende todgemus, investeeringute tegemine digitaliseerimisse,
tlhisoitudele kulunud kilomeetrid, ettevotte veovahendite keskmine vanus ja aastane

kogulasti kaal, mida saab labi lineaarsete seoste edukalt analtusida.

Pearsoni korrelatsioonikordaja on kahe muutuja vahelise lineaarse seose tugevuse ja
suuna mootlhik. Korrelatsioonikordaja kirjeldab, millises suunas ja mil maaral Uks
muutuja on teise muutujaga lineaarselt seotud. Pearsoni korrelatsioonikordaja r on
arvutatav jargmise valemi kaudu:
Z (xi—%)(vi—y
r = (i—x)(¥i y), (23)
Nnoxoy
kus n on korreleeruvate suuruste X ja Y vaartuste x: ja y: paaride arv, xjay

aritmeetilised keskmised ja oy, 0, vastavad standardhéalbed. [80]

Mida lahemal on r absoluutvaartus lhele, seda tugevamalt on tunnused omavahel
seotud. Pearsoni korrelatsiooni kasutatakse statistikas kdige sagedamini siis, kui
vaartused jaavad alati vahemikku -1 kuni +1. Korrelatsioonikoefitsiendid, mille suurus
jaab vahemikku 0,5-0,7, naditavad muutujaid, mida voOib pidada mdddukateks.
Koefitsiendid, mille suurus jaab vahemikku 0,3-0,5, naditavad muutujaid, mille
korrelatsioon on vaike. Kui muutujad on omavahel sdltumatud, siis r on null. Kui
muutujad on kasvavalt seotud, siis on r suurem nullist. Kahaneva seose puhul on r

vaiksem nullist.

Korrelatsioonianalliis viiakse l|ébi Microsofti Exceli andmetddtlusprogrammis. Exceli
kasutamine on mugav, kuna Google Formsi keskkonnas labi viidud ankeetkisitluse
tulemusi on lihtne kanda Exceli tabelisse. Excelis saab lisandmoodulite alt lisada Uhe

funktsioonina Analysis Toolpaki, mille abil korrelatsioonianallisi arvutada.

Mdlema ankeetkisitluse andmestiku puhul kasutas t66 autor ka korrelatsioonianaliiisi.
Korrelatsioonitabelid on leitavad kaesoleva t66 lisadest. Esimene ankeetkisitlus asub

lisas 1 ja teine ankeetkdisitlus lisas 2. Korrelatsioonimaatriksi paremaks moistmiseks on
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igale  klGsimusele antud tahis. Ankeetklsitlusele  vastamisel  uuriti ka
mittekvantitatiivseid naditajaid, mistottu tuli korrelatsioonitabelis anda tekstile
numbriline vaartus. Korrelatsioonimaatriksis peab kasutama kvantitatiivseid naitajaid
vOi erinevaid kategooriaid, et mdista nende omavahelisi seoseid. Alljargnevalt on t66

autor korrelatsioonitabeli paremaks moistmiseks klassifitseerinud erinevad aspektid.

Tabel 5. Esimese ankeetkisitluse kodeering

Tahis Kiilsimus

a Kas ettevote tegutseb siseriiklikul, rahvusvahelisel véi mdlemal tasandil?
b Mis on ettevotte midgitulu?

C Mis on ettevotte tegevusvaldkond?

d Kui suur on ettevotte aastane veovahendite Idbitud kilomeetrite arv?
e Kui suur on ettevotte aastane ldbitud tihisditude kilomeetrite arv?

f Kui suur on ettevotte aastane veetava lasti kogukaal tonnides?

g Kui palju téoétab Teie ettevottes inimesi?

h Kui palju on Teie ettevottes logistikuid?

i Mis on Teie ettevotte logistikute keskmine hariduslik taust?

j Mis on ettevotte logistikute keskmine td6kogemus aastates?

k Kas Teie ettevottes toimub tédtajatele ka tdienduskoolitusi?

| Kui suur on veovahendite park?

m Mis on ettevotte veovahendite pargi keskmine vanus?

n Kas ettevote tegeleb veopartnerlusega?

Tabel 6. Teise ankeetkusitluse kodeering

Tahis Kiisimus

Mis on ettevotte aastane mudgitulu?

Kui palju téotab Teie ettevottes inimesi?

Kas ettevote tegeleb kohalikul, rahvusvahelisel voi mdlemal tasandil?
Kas ettevote kuulub ka monesse Uhendusse, liitu voi klastrisse?

Kas Teie ettevottes investeeritakse digitaliseerimisse ja digitaalsetesse
lahendustesse?

f Mis suurusjargus investeeritakse Teie ettevottes digitaliseerimisse ja
digitaalsetesse lahendustesse aasta 16ikes?

g Kas ettevote tegeleb ka andmekorjega?

h Kas ettevottel on olemas koduleht?

i Kas ettevote tunneb sektoris ettevotete paljusust kui takistust voi mitte?

oo |To|w

2.4. Kvalitatiivne uurimus

2.4.1. Intervjuud

Parema sisendi ja lilevaate saamiseks tuli teha ka kvalitatiivne andmeanallils. Selleks
viis t60 autor uurimisklsimustele vastuste saamiseks labi intervjuud, mis on oma

olemuselt paindlikumad kui kvantitatiivne uurimus.

Intervjuusid on oma olemuselt mitmeid. Vastavalt Hirsjarvile jagunevad intervjuud
kolmeks: struktureeritud intervjuud, teemaintervjuud ning avatud intervjuud [78].

Kaesolevas td6ds kasutatakse struktureeritud ja avatud intervjuu hibriidvarianti, kus
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klisimused on autoril varem valmis koostatud, kuid kus intervjuu kaigus saab autor

klsida suunavaid kiisimusi.

Kuna esimese ankeetklsitluse vastamise maar oli madal, otsustas autor saata
intervjuude toimumise kutse nendele ettevotetele, kes esimesele ankeetkisitlusele
vastasid (14 ettevotet). Intervjuude 16plik valim soltus suuresti sellest, et t66 autor
soovis valida valja oma iseloomult ja taustalt erinevad ettevotted. Valiku tegemisel oli
vahesel maaral olulisel kohal ka ankeetkUsitlusele vastamise tadiuslikkus ja korrektsus.
Kokku viidi

ettevotted ei soovinud intervjuusid teha, kuna neil puudusid hoiakud ja teadmised

kvalitatiivse andmeanalllsi kadigus labi 6 ekspertintervjuud. Mitmed

intervjuuklisimuste teemadest. Intervjuud toimusid kolme n&ddala valtel perioodil
26.04-10.05.2022.

Konkreetsed kohtumised ettevotete ekspertidega on esitletud allolevas tabelis. Nii

Eelnevalt saadeti ekspertidele kisimused tutvumiseks ette.
monigi ettevdte soovis, et nende ettevdtte nime vdi vastaja nime ei avalikustataks.

Uhtluse huvides on kdikide intervjueeritavate nimed peidetud, st vastused on

anonilmsed.

Tabel 7. Ekspertintervjuud

Vastaja Intervjueeritava Intervjuu Intervjuu | Intervjuu
roll ettevottes toimumise | kestus toimumise koht
aeg

1.| Ekspert 1 (E1) Juhataja 26.04.2022 00.41.09 Kohapeal

2.| Ekspert 2 (E2) Logistik 28.04.2022 00.19.38 Microsoft Teamsi
vahendusel

3.| Ekspert 3 (E3) Logistikajuht 29.04.2022 00.28.00 Telefoni teel

4.| Ekspert 4 (E4) Logistikajuht 30.04.2022 00.37.53 Microsoft Teamsi
vahendusel

5.| Ekspert 5 (E5) Arendusjuht 03.05.2022 N/A Kirjalik

6.| Ekspert 6 (E6) Juhataja 03.05.2022 00.36.35 Microsoft Teamsi
vahendusel

Intervjuukisimuste koostamisel

lahtuti

lisaks magistritdd teooriaosas kasitletud

teemadele ka ankeetkisitluse vastustest. T66 autor hoidis fookuse intervjuudes sama,

et hilisem kvalitatiivhe andmeanalltis voimaldaks labi to6tada sarnast andmestikku.
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Tabel 8. Intervjuude kisimustik

Kiisimus

Kui kaugele on jéutud maanteetranspordi digitaliseerimisega?

Kui palju on Teie arvates maanteetranspordis kasutamata potentsiaali?

Kuidas kirjeldaksite praegust maanteetranspordi turgu?

Mis on maanteetranspordi sektoris digitaliseerimise osas aastate jooksul muutunud?

Kuidas mdéjutavad erinevad regulatsioonid digitaliseerimist maanteetranspordis?
Mis on veopartnerluse plussid ja miinused?

Kuidas saaks digitaliseerimise abil vdhendada tuhivedusid?

Kui palju mdeldakse maanteetranspordis keskkonnaalastele kiisimustele?
Milliseid tehnoloogiaid kasutatakse maanteetranspordis?

Missugused on tarkvarade peamised probleemkohad?

Kui palju kasutatakse planeerimises inimressurssi?

S(BPRN ] B WIN=

= O

Eelnevas tabelis 8 on esitatud poolstruktureeritud ekspertintervjuude
Ulesehitus. Intervjuud jaotati toost lahtuvalt kolme kategooriasse, mille abil loob t66

autor empiirilises osas iga kategooria kohta eraldi kooditabeli.

2.4.2. Kvalitatiivhe andmetootlus

Kvalitatiivne uurimisviis on loov protsess, mistottu on tegemist vaga avatud ja
mitmetahulise tegevusega. Kvalitatiivse uurimisviisina viis t66 autor Iabi
poolstruktureeritud ekspertintervjuud. Kvalitatiivse andmetdotluse puhul on kdige
tahtsam nende dokumenteerimine. KOoik intervjuud salvestatakse ning parast
transkribeeritakse ehk litereeritakse [81]. Litereerimine on aarmiselt mahukas tegevus.
Selleks kasutab t66 autor abivahendina Nvivo [82] kvalitatiivse andmetddtluse tarkvara
ja Tallinna Tehnikadlikooli valja to6tatud tehnoloogiat [83]. Kogu tekst vaadatakse Ule
ning viiakse ametlikku kirjakeelde. Litereeritud tekstid saadab t66 autor

intervjueeritavatele tagasi, et olla kindel litereeritud teksti digsuses.

Kui litereerimine on I6pule viidud, algab t66 andmetega. Selleks kasutab t66 autor
kodeerimist. Kodeerimisel on erinevaid tekstitdéétlemise viise, mis jagunevad kolmeks
ning mille vahel td66 autor vOib andmeanallisi kaigus liikuda ja neid omavahel

kombineerida. Kolm tekstiga té6tamise protseduuri on jargmised:

e avatud kodeerimine;
e telgkodeerimine;

e valikuline kodeerimine. [81]

Autor otsustas koige rohkem kasutada valikulist kodeerimist, kuna sellisel juhul
vaadatakse juhtumit tervikuna ning seda saab vOrrelda teiste kategooriatega [81].
Kodeerimisel tehakse litereeritud teksti kdrvale erinevad kategooriad ja koodid, millest

areneb valja koodipuu voi kooditabel. Seejarel koostatakse memod, mille abil saab t66
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autor ndha, kas andmetootiuse tagajarjel on tekkinud seadusparasusi voi erisusi [84].
Kvalitatiivse andmet6otiuse puhul soltub tegelik kategooriate ja koodide arv kontekstist.
Esiteks kodeeritakse esimese intervjueeritava andmed ning seejarel liigutakse teise
intervjueeritava andmete juurde. Kvalitatiivse sisuanalllsi tulemusi kasitletakse

kaesoleva magistritdé kolmandas ehk empiirilises osas.
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3. EMPIIRILINE OSA

3.1. Ankeetkusitluste analilius

3.1.1. Esimene ankeetkiisitlus

Empiirilise osa eesmargiks on analllsida ankeetkUsitluste ja ekspertintervjuude
tulemusi. Empiirilises osas tuvastab autor peamised murekohad, mille tulemusel saab
teha jareldusi ning parendusettepanekuid antud valdkonnas. Empiirilise osa esimeses
pooles analldtsib t66 autor ankeetkisitluste tulemusi, kasutades selleks

korrelatsioonianallusi. Seejarel analtlsib autor ekspertintervjuusid.

Esimesele ankeetkisitlusele vastas kokku 14 maanteetranspordi vedajat ja
veokorraldajat. Esimesest ankeetkisitlusest toob autor valja peamised pdhjused, mis

pOhjustel kasutatakse ettevottes digitaalseid lahendusi.

Tabel 9. Kasutamise pohjused

Pohjus Vastajate arv
Veovahendi l1abisdidu minimaliseerimine 9
Veoringi labimisaja optimeerimine 10
Tlhisditude vahendamine 11
Partnerlussuhted ja koostddéle orienteeritus 10
Veovahendite kiiruskontroll 0
Integreerituse suurendamine eri veoliikide vahel 1
Veovahendi ruumi efektiivne kasutamine 10
Kuluefektiivsus 13
Statistikale ja andmestikule orienteeritus 3
Keskkonnateemalised kiisimused 2
Innovaatilisus 9

Lisaks uuris autor, milliseid digitaalseid slisteeme kasutatakse. 14st ettevottest 7 ei
soovinud seda infot jagada. 7st vastanud ettevottest 3 kasutab enda arendatud
tarkvara. 4 ettevotet loetles liles jargnevad tarkvarad ja sitisteemid: TIMOCOM, Cargo.lt,
Soloplan, Opter, Metrotec, Google Maps, Navirec, Autopargi Haldus, CargoSun, Sixfold
ja Project 44. Nimetatud slsteemide hulgas on nii jalgimis-, transpordibdrsi- ja
planeerimissisteeme kui ka kaardirakendusi. Autor uuris lisaks, kui kaua on erinevad
slisteemid ettevottel kasutusel olnud. Tabelis 6 on esitatud 14st vastajast 8 ettevotet,
kes avaldasid, kui kaua on kaesolevat slsteemi kasutatud. Vaikese vastajate hulga
puhul ei saa Ulldistatud jareldusi teha. Kill aga on nende andmete pdhjal 10,25 aastat

tanases kiiresti muutuvas ja tehnoloogilises maailmas liiga pikk aeg.
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Tabel 10. Digitaalsete siisteemide kasutusaeg

Ettevote 1 2 3 4 5 6 7 8 Keskmine
Aeg (aasta) 10a 7a 4a 15a 2a 10a 15a 19a 10,25a

Andmetest joonistuvad valja moned olulised seosed. Kuna andmestik on vaike, siis ei
saa neid statistiliselt analliisid. Puuduolev andmestik on tingitud kahest pdhjusest -
soov mitte vastata voi konkreetse statistika puudumine ettevotetes. Kogutud andmete
pohjal saab 6elda, et suuremate korporatsioonide puhul on ldjuhul Iabitud tihisditude
kilomeetrite arvu ning aastase veetava kauba kogukaalu néitajad suuremad, mistottu
on neil llevaade statistikast parem. Sellest tulenevalt ka parem andmekorje. Lisaks
joonistub valja seos on ettevdtte veopartnerite olemasolu ning veovahendite pargi
keskmise vanuse vahel. Mida rohkem on ettevottel veopartnereid, seda kdrgem on ka
veovahendite keskmine vanus ehk autod on kasutusel olnud pikemat aega. Veel toob
autor valja logistikute keskmise haridusliku tausta ja ettevotte kogu tdojou. Mida
suurem on ettevdte, seda vaiksema haridusega on vedude planeerimisega tegelevad
inimesed. Antud juhul vdib tegu olla olulise aspektiga, kuna ekspertintervjuudes
viidatakse mitmete erinevate sisteemide probleemkohana kasutajale, kellel puuduvad

vajalikud oskused ja teadmised.

3.1.2. Teine ankeetkiisitlus

Teisele ankeetkisitlusele vastas kokku 236 maanteetranspordi vedajat ja
veokorraldajat. AnkeetkUsitlusele vastamise protsent maanteetranspordiga tegelevate

ettevotete seas on vaga hea tulemus.

AnkeetkUsitluse Uks eesmarkidest ning t66 teine uurimisklisimus oli saada llevaade
ettevotete profiilist. Kirjeldava statistikana saab siin peamised naitajad vélja tuua.
Naiteks uuris t60 autor, kas ettevOtete tegevus toimub pigem kohalikul voi
rahvusvahelisel tasandil. Ankeetkisitlusele vastanud ettevotetest tegutseb neid kdige
rohkem nii kohalikul kui ka rahvusvahelisel tasandil. Samas suurusjargus on ettevotted,
kelle tegevus jaab ainult Eesti piiridesse. Vahesel maaral on neid, kes on oma

tegevusega liikunud valismaale - 39 vastanut 236st.
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B Kohalik tasand B Rahvusvaheline tasand H Kohalik ja rahvusvaheline tasand

Joonis 5. Tegevuspiirkond (n=236)

Et saada parem llevaade kuUsitluses osalenud ettevotete profiilidest, siis uuriti ka
ettevotete aastast milgitulu ning t66jou suurust. Vastavalt raamatupidamisseadusele
saab ettevotteid liigitada nende suuruse jargi. Raamatupidamisseadus eristab
mikroettevotjaid, vaikeettevotjaid ja keskmise suurusega ning suurettevotteid.
Mudgitulu jargi on mikroettevotetel midgitulu aruandeaastal kuni 50 000 eurot,
vaikeettevotjal 8 miljonit eurot ning keskmise suurusega ja suurettevotetel lle 40
miljoni euro [85]. Suures osas vastasid klisimustikule vaikeettevotjad (178 ettevotet).

Alljargneval joonisel 6 on ndha ettevotete jagunemine.

B Mikroettevotja M Viikeettevétja m Keskmise suurusega ettevotja ja suurettevotja

Joonis 6. Ankeetkisitlusele vastanud ettevotted (n=236)

Autor uuris ka vastanud ettevotete tegevusvaldkondasid. Huvi oli teada saada, kas
ettevotted tegelevad ainult vedude korraldamisega voi on tegevusvaldkonna haare veel
laiem. Ettevotete tegevusvaldkondi uurides on ettevotted keskendunud Uhele
konkreetsele teenusele, kuid on ettevotteid, kes tegelevad mitmel rindel.

Kuna veopartnerlus ja efektiivne koost6d aitab kaasa ettevdtte toimimisele, siis uuris
autor maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate kuulumist erinevatesse

klastritesse ja liitudesse. 101 ettevOtet (43%) kuulub vahemalt Uhte
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maanteetranspordiga seotud assotsiatsiooni voi liitu. 131 ettevotet leiab, et liitudesse
kuulumine ja koost6o teistega piirab tihti individuaalsust ning kdikide arvamusi ei voeta
Uldjuhul arvesse. Suuremad ettevotted Uldjuhul domineerivad ning 16ppude 16puks voib

see kaasa tuua nii hinnatousu kui ka vahem koostooalti sektori.

Uks ankeetkisitluse osa uuris seda, kas ja kui palju praegu aasta |8ikes digitaalsetesse
lahendustesse investeerivad. Rohkem kui pooled investeeringutele ei motle. 139
ettevotet leiab, et maanteetranspordi sektoris ei peaks digitaliseerimisse oma
vahenditega panustama (joonis 8). P6hjusena tuuakse valja peamiselt see, et puudub
konkreetne vajadus ning tanane tdédkorraldus tédtab nii, nagu see on aastaid téétanud.
Lisaks kui ettevottel puudub finantsvoimekus, siis ei saa ta endale taolisi lahendusi
lubada. Statistiliselt on ka naha, et sellised ettevotted on sektoris vdiksema aastase
miugituluga. Kisimusele jaatavalt vastanud ettevotted avaldasid ka investeeringu
suuruse Uhes aastas. Arvutuste kaigus sai teada vastanud ettevotete keskmise
protsendi, kui palju tehnoloogiasse investeeritakse. Suures plaanis jaab see 1-2%
piirimaile, kuid on moni Uksik ettevote, kes investeerib rohkem kui 5% kogu aastasest

mudgitulust.

HJ]ah EEi

Joonis 7. Investeerimine digitaalsetesse lahendustesse

Magistritd6 oluline osa on digitaliseerimisel ning sellel, missuguseid vahendeid
maanteetranspordi vedajad ja veokorraldajad hetkel kasutavad. Seetdttu kasutas t60
autor ankeetkUsitluse vastuste visualiseerimiseks sdnapilve (joonis 9). Ettevotetelt
uuriti, missuguseid digitaalseid lahendusi nende ettevottes kasutatakse. Lisaks
igapaevastele todriistadele, nagu naiteks arvutite, tahvelarvutite ja telefonide
kasutamine, toodi vélja ka konkreetsed erinevad jalgimisseadmed. Kuna andmestik oli
vaga Kkirju, siis tuli anallisimisel sorteerida ettevotetelt laekunud vastuseid.
Maanteetranspordis kasutatakse palju jalgimisseadmeid. Jalgimisseadmete all voib

maista nii autode marsruudi ja asukoha jalgimist kui ka kitusekulu, autojuhtide t66- ja
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puhkeaja ning soidustiili jalgimisseadmeid. Kusitluses to6i 89 ettevotet valja
jalgimisseadmed vOi nendega seonduva. Mitmed ettevotted toid valja ka enda t6o ja
organisatsooni iseloomule vastava valjatéotatud programmid. On suurettevotteid, kellel
toimub kogu tddkorraldus alates marsruudi planeerimisest kuni arve valjastamiseni
samas programmis. Vaiksemate ettevotete puhul kasutatakse monda (ksikut
programmi, mis on modeldud mingi konkreetse llesande tegemiseks. Konsolideeritud

versiooni kasutavad oma ettevotetes moned Uksikud.

o Le lefon

navirec
Xsped Eninerad aplihotaioonid
Telemeetria
Kliend tarkvara MapOn FleetClomplet
Metrotec HH m&m Kituseul sigimin
& § W Clebshésde digitzalns a5 e

win e Digitaalne soidumeerik

Veokorralduse programm

Joonis 8. Sonapilv digitaalsetest lahendustest

Uks vdtmekohti oli uurida nendelt ettevdtetelt, kes on oma igapéevases téds digitaalsed
lahendused kasutusele votnud, kas ja kuidas on see mdjutanud nende tegevust. Kuna
klsitlus antud aspekti esialgu ei hdlmanud, uuris autor 50It ettevottelt tegevuskaiku
parast ettevotetes tehtud muutuseid. Ettevotete valikul vOeti arvesse nende profiili
vordlusmomendi huvides. 13 ettevotet pole suurt muutust seoses digitaalsete
lahenduste kasutuselevétuga oma igapdevatdds taheldanud. 33 ettevotet leidis, et
muutus on olnud markimisvaarne, neist 8 ettevotet toi valja ka kasumi suurenemise.
Positiivsete naitajate hulgast voib leida naiteks efektiivsemad protsessid, millest saavad
kasu nii vedajad, veokorraldajad kui ka kliendid. Naiteks saab sditude planeerimisel
arvesse votta erinevaid riskitegureid (vdhendada voimalikke viivitusi, teesulge jne). Ka
vigu on hakatud tegema vahem, kuna sisteemid suudavad kiiremini tuvastada
anomaaliaid, mida inimsilm ei pruugi kohe ndha. Uhtlasi on mitmed uued siisteemid
kasutajasobralikumad, mis omakorda muudavad ka logistikute t66 ajaefektiivsemaks.
Suur osa ettevotetest on toonud vaélja kulude vahenemise, seega raha saab paigutada

kuhugi mujale. Andmekorjes saab varasemast enam toetuda selle tépsusele ning ka
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andmete ligipaasetavus on paranenud. Samuti on mainitud paremat kommunikatsiooni

ning kliendisuhtlust. Ulejdénud 4 ettevdtet kiisimusele ei vastanud.

Uldankeetkiisitluse raames uuriti ettevdtetelt, kas praegune todkorraldus on iles
ehitatud digitaalsetele lahendustele voi kasutatakse paberlahendusi. Autor leiab, et
paberlahenduste kasutamine ei ole halb, kuna see annab kindlustunde, et andmekao
v0i mone muu tehnilise rikke puhul jaédb andmebaas alles. 129 ettevotet kasutab ainult
digitaalseid lahendusi nii arvete saatmisel, allkirjastamistel kui marsruudi
planeerimistel. 13 vastajat kasutab ainult paberkandjal lahendusi. AnkeetkUsitlusest
ilmneb, et nende ettevotete puhul on tegu mikroettevotjatega, kelle aastane mudgitulu
on madal ning kes ei investeeri ka digitaliseerimisse. Ule poole vastanutest (54%)

kasutab nii digitaalseid kui ka paberlahendusi.
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Joonis 9. Tookorraldus paberkandjal ja digitaalselt (n=236)

Ettevotted said vastusesse lisada erinevate digitaalsete lahenduste puudused ning
selgituse, miks paljud toimingud ettevotetes tehakse paberil. Mitmed -ettevotted
markisid, et kuna siisteem pole kunagi sajaprotsendilise tookindlusega, siis on kindlam
kui naiteks arved ja saatelehed on kdik paberil olemas. Tihtilugu vdib ka levi puududa
ning digitaalsete lahenduste kasutamisel peab ettevdte tagama, et kdikidel tootajatel
oleks erisisteemide kasutamise pdadevus. Digitaalsed Ilahendused ei ole alati
kasutajasodbralikud ning need vodivad tekitada rohkem kahju kui kasu. 36 ettevotet
139st, kes ei investeeri digitaalsetesse lahendustesse, leidis, et andmete Uhildamine
erinevates programmides on keeruline ning andmebaaside vahel on vdhene slisteemsus
ja eri keskkondade sidusus. Slisteemide Ghildumine klientidelt saadava info kaubaveo
standarditega tekitab probleeme. Murekohana toodi valja, et riigi panus
digitaliseerimisse on vaike ning see vajaks parandamist. Naiteks teekasutustasu
maksmine on Eestis vaga vaevaline ning lkski ettepanek pole seni rakendunud.

Digitaalsete lahenduste puhul tuleb tihti ise lahtreid taita, ka kurdetakse kasitsi taitmise
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Ule. Paar ettevotet toob ka olemasolevate slisteemide miinuspoolena valja nende

Ulesehituse loogika.

Andmekorje osas, mis on maanteetranspordi toimimise ja planeerimise (ks
pohikomponente, tahtis autor teada saada, kas ettevotted tegelevad sellega
planeerimisotsuste tegemisel ja ettevOtte strateegia kujundamisel voi mitte. 175
ettevotet (74%) tegeleb aktiivselt andmekorjega. 61 ettevdtet (26%) ei nde selle jarele
vajadust. Andmekorjet kogutakse nii elektroonselt programmi kaudu kui ka manuaalselt
sOidulehtedelt, mis kantakse kasitsi Excelisse ning mille tulemusena valmib aruanne.
Kogutav andmestik hdlmab naiteks veomahtusid, kitusekulu, tiihisdite, teemaksusid,
labitud kilomeetreid, soOidustiili jpm. Nende ja paljude muude andmete puhul on
ettevotetel lisaks vdimalus tagantjargi anallilisida, milline vedu on ettevottele
kasumlikum. Uks ettevdte tdi esile, et andmekorje tulemusena joonistuvad vélja
piirkonnad, kust ja kuhu on transport kdige suurem. Sealt paistavad vélja trendid ja
vajadused, mille pinnalt kaib t66 stabiilsema osa planeerimine. Kui piirkonnas on
votmeklient olemas, siis otsitakse samast piirkonnast kaupa juurde. Tehtud vedude
pohjalt koguneb ka infot, mis aitab teinekord ennustada eeldatavat veo mahtu. Kaks

ettevotet kogub infot pelgalt statistikaameti iga-aastase aruande tarbeks.

Ettevotted on ara markinud ka vdhese koostdd partnerite vahel ning leiavad, et
konkurents teiste riikidega on samuti tihe. See on omakorda kasulik suurtele
ettevotetele, kes saavad hinnaga mangida. Mainitakse ka ebaausaid votteid. Naiteks
sOidetakse tehniliselt mittesobivate veovahenditega ning kannatavad need, kes

seaduseid jargivad.

Jargnevalt on t66 autor valja toonud korrelatsioonianalliisi tugevamad seosed. Anallsi
tegemise kaigus selgus, et tugevaid omavahelisi seoseid on vaga vahe. Positiivsed
korrelatsioonikordajad kaaluvad maatriksis negatiivsed dle. Korgeim
korrelatsioonikordaja vaartus (r=0,43274), millel on vaike positiivne sOltuvus, on
tootajate arvu ja tehnoloogiasse investeeringute tegemise vahel. See téhendab, et mida
rohkem on ettevottes inimesi, seda rohkem investeeritakse ka digitaalsetesse
lahendustesse. Samuti investeerivad ettevotted, kes tegelevad aktiivselt andmekorjega,
digitaalsetesse lahendustesse, mistottu vOib jareldada, et ettevdtted, kes juba
kasutavad digitaalseid lahendusi, plldavad neid ka parendada. Ka on sarnane
korrelatsioon tédtajaskonna suuruse ja kodulehe olemasolu vahel. Suurettevdtetel on
tldjuhul alati olemas koduleht, kust nii kliendid kui partnerid saavad vajalikku infot.
Vaike positiivhe seos on ka ettevotte aastase milgitulu ja tootajate arvu (r=0,33935)
ning mutgitulu ja investeerimise vahel (r=0,33021). Uhtlasi on néha, et ettevdtted, kus

tegeletakse aktiivselt andmekorjega, investeerivad iga-aastaselt ka digitaliseerimisse.
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Korrelatsioonianalililisiga soovis t66 autor valja selgitada, kas ja kuidas suhestuvad
omavahel ettevotete taust ning digitaalsete lahenduste kasutamine ja digitaliseerimisse
investeerimine. Nende naditajate vahel on vdaga vaike positiivhe seos, mistottu ei saa
nende vahel tugevat korrelatsiooni leida ning Uldistavaid jareldusi teha. Autori arvates
vOib hoiak digitaalsete lahenduste kasutamise suhtes taielikult sdltuda sellest,
missugune on ettevotte poliitika ning millised on nende vaartused organisatsooni-
siseselt. Vaadates ankeetklsimustiku tulemusi, vOib vaita, et suurema mudgituluga
ettevotetes on pigem kasutusel lahendused, mis on ettevdtetel endal valja arendatud
vOi kusagilt sisse ostetud. Digitaalseid siisteeme on suurettevotetel kasutusel rohkem.
Kui kasitleda andmekorjet, mis naitab ettevotte digitaliseeritust, siis ettevotte profiili ja
digitaliseerimise vahel on vdga nork seos. Vdiksema milgituluga ettevotetel on pigem
vabavaralised lahendused, mis on kdigile kattesaadavad ning ei ndua seetottu
taiendavat iga-aastaselt kulu. Kill aga on selliste digitaalsete lahenduste kasutamine
vaga piiritletud ning ei pruugi ettevotte téokorraldusele efektiivselt mdjuda. Negatiivseid

tugevaid seoseid antud korrelatsioonis ei ole.

3.2. Intervjuude tulemuste analiiiis

3.2.1. Maanteetranspordi turg

UurimisklUsimustest ning ekspertidele esitatud kisimustest johtuvalt tekkis 3
kategooriat mitme alamkategooriaga. Ekspertintervjuude litereerimise jarel 16i t06 autor
koodid, mille esinemissageduse abil tekkis vordlusmoment. Ekspertintervjuude eesmark
on saada sisendit valdkonna ekspertidelt ning vorrelda seda teoreetilises osas
kasitletuga. Kuna kasitletav valdkond on kiiresti muutuv, siis on ekspertintervjuud heaks
sisendiks saamaks Ulevaade ka hetkeolukorrast. Teksti ilmestamiseks on analiusi

lisatud ekspertide tsitaate.
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Tabel 11. Intervjuude tulemused turu kategoorias

Kategooria Alamkategooria Kood Ekspert
Turg Mojutavad tegurid Hind El, E2, E4, E5

Konkurents E2, E4, E5, E6
Turu hippelisus E2, E3, E4
Muutused veosuundades E2 E3
Veoste koguse suurenemine E3, E5
Valikuvdimaluste kasv E3
Surve valdkonnale E4

Seadusandlus Mobiilsuspakett El
Regulatsioonid El, E2, E4, E6
Klientide surve El, E2, E4
Regulatsioonide keerukus ja E2, E6
nende rakendamine
Tegevuse Iopetamine E3
Ettevotluse piiramine E4, E6

Veopartnerlus Efektiivsus El, E6
Lepingud El, E2
Veosuundade erinevus E2
Ebakindlus E2, E3
Portaalid E2, E5, E6
Konfidentsiaalsus E3
Usaldus El, E3, E4, E5
Veovahendite puudus E4, E5, E6
Kommunikatsioon E5, E6

Esimesena anallilsis t66 autor maanteetranspordi praegust turuolukorda. Ekspert 1
(E1) hinnangul on puudu maanteetranspordi efektiivsest kasutamisest. Tootjad laadivad
kauba autodesse ja saadavad autod kohe minema, sest tdpsus on oluline. Ekspert 2
(E2) vaidab, et ,kasutamata potentsiaali on palju ning eriti just tiihivedude osas". Tihti
juhtub, et auto sdidab tihjalt vOi pooltiihjalt. Suuresti on pohjuseks ka erinevad

piirkonnad.

Potentsiaali kisimuse korral oli tegemist laia ja avatud kisimusega, mistottu ka
vastused erinesid - kes ja kuidas oma vaatevinklist naeb? Naiteks Ekspert 3 (E3)
hinnangul on kogu maanteetranspordi potentsiaal dra kasutatud. On nd&ha, et nii
haagiseid kui ka autosid on vahe. Autori arvates vOib seda pdhjustada asjaolu, et
kaupasid ja tellimusi on jarjest rohkem. Eelnevat vaidet kinnitab ka E3, deldes, et
~veoste kogus on margatavalt tdusnud ja see vboimaldab valida endale parim™. Kindlasti
on siin ka manguruumi, sest valdkond tdétab paljuski endiselt paberlahendustel,
mistottu on infovahetuse ja digitaliseerimise osas potentsiaali areneda. Ekspert 5 (E5)
hinnangul on kasutamata potentsiaali peamiselt kokkuhoiu ja ressursside optimaalses

jaotamises.

Intervjuu teise klisimusega saab Ulevaate klientide ja teiste turuosaliste ootustest
maanteetranspordi sektoris. E2 hinnangul on turg vaga hippeline - ,igale hinnasildile

reageeritakse. Nii kui klite touseb, siis tostetakse automaatselt ka hindasid. Praktiliselt
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iga paev kaib hinnaralli". Hetkel on probleemiks ka kallinev kiitus. Kui kiituse hind
kallineb, peavad paratamatult kdik sellele ka reageerima. Kuna kliendi vaatest on oluline
odavaim hind, siis autor leiab, et eriti raskes seisus on ettevotted, kellel on fikseeritud
veohinnad vO0i aastased lepingud. E1 toob vdlja keerulised ajad seoses koroonaviiruse

epideemiaga.

E1 mainib Vene-Ukraina sdjaolukorda, mis on eriti puudutanud just tarneid. E1 (tleb:
~Keegi tanapaeval ei kisi, et kui palju maksab, vaid millal saab?". Sarnaseid muutuseid
valdkonnas on tdheldanud ka E3: ,Kui radkida s6jaolukorrast, siis see on kdik pea peale
pé6éranud - turg ldaks mingil mé&aral vaiksemaks, mingil maaral suuremaks, avanesid
uued turud." Sdda on tekitanud sellise situatsiooni, kus paljud autojuhid pidid tagasi
Venemaale ja Valgevenesse minema. Kui kaovad ara autojuhid, tdusevad autojuhtidega
ettevotete kaubamahud. Turutendents on praegu selline, et kauba pakkumine turule on
suurenenud ning kdike ei suuda ara teenindada. Ka E5 kinnitab, et ,tédnases seisus on
kaupa turul rohkem kui on vedajaid®. Antud olukorra tingib kindlasti ka asjaolu, et

vedajatel ei ole hetkel véimalik uusi veovahendeid t66le panna.

Kui keskenduda kaubaveole, siis on tegemist véga kompleksse slisteemiga, kus on palju
muutujaid. E4 mainib tihedat konkurentsi. E5 margib, et konkurents on edasiviiv joud.
Autori arvates on sel juhul tegemist ettevottesisese edasiminekuga ning siinkohal ei saa
me vaadata turu Uldpilti. Sektor on tugeva hinnasurve all, kus kulud on kogu aeg
tousnud. Kitusehinna tdus on vaiksemad vedajad sundinud oma tegevust I[dpetama voi
ootele panema. Tegureid, mis ,s66vad vdikesed turult valja"“, on veel. Naiteks on
autojuhtide puudust markinud lausa 5 eksperti (E1, E2, E3, E4, E6). T60jOuressurssi
jaab kogu aeg vahemaks, mis iseloomustab nii Eesti turgu kui ka Euroopat laiemalt.
Ekspert 6 (E6) sOnul on alates majanduskriisist hakatud poéérama tdhelepanu ka
kvaliteedile. Lisaks on ettevotted keskendunud personaalsusele ja professionaalsusele
(E6).

Vaatamata hinnasurvele ning kasvavatele kuludele on ettevotted olnud suutelised mingil
maaral investeerima nii veovahenditesse kui ka digitaalsetesse lahendustesse. Uheks
veovahendite pargi uuendamise poOhjuseks on seadusandlusest tulenevad noduded.
~Alguses ehmatavad uued regulatsioonid koik turuosalised &ra, aga tegelikult
suudetakse nendega Kkiiresti kohaneda ning hakkama saada"™ (E2). 2022. aasta
veebruaris joustus regulatsioon, kus autojuhid pidid hakkama iga riiki sisse- ja valjasoitu
oma kaardile markima. Paljudel autodel sellised tehnoloogilised vdimalused puuduvad,

mis sunnib ettevotteid nii oma tehnoloogiaid kui ka ettevotte poliitikat uuendama.

El ja E4 viitavad seadusandluses ka mobiilsuspaketile. Regulatsioonid muutuvad

pidevalt, mistottu peab sektor neile kiiresti reageerima. E3 sonul, kelle puhul on
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tegemist veokorraldajaga, on regulatsioonid moéjunud neile nii, et nad on pidanud
Idpetama oma tegevuse mitmes Euroopa Liidu liikmesriigis. E5 leiab, et
regulatsioonidega voib minna kahte moodi. Nditena toob ta esile 2022. aasta mai I6pus
kehtima hakanud regulatsiooni [86], kus kaubikutel registrimassiga kuni 3500 kg ei pea
enam olema tegevusluba tasuliste rahvusvaheliste veoste tegemiseks. Regulatsioon on
korraga nii piirav kui ka soodustav. Uhelt poolt on vaja ettevdtetel taotleda tegevusluba
tegevuse jatkamiseks, teisalt reguleerib see turgu, et koikidele kehtiksid Uhtsed
seadused ja pohimodtted. Autor leiab, et regulatsioonist vdidab klient, kes saab usaldada

oma vedajat ja seda, et tollel on vastav tegevusluba.

T66 autor uuris, kui palju veopartnerlust Eestis esineb ning kuidas seda kdige paremini
iseloomustada. 4 eksperti 6st arvas, et veopartnerlust vdiks olla rohkem. E1 leiab, et
Eesti ettevotted on vaga salajased ning keegi midagi ei raagi. Igatks tahab teha oma
asja. ,Kindlasti oleks see vdga hea, kui koormad ripuksid kuskil sisteemis ning autojuht
saab koorma kiiresti tiihjale autole peale laadida®, ttleb E1. Autori hinnangul on selliseid
susteeme ka olemas, nt Leedus, kuigi sealt vaadatakse rohkem hindasid ning muule ei
mdoelda. Autor pakub valja, et veopartnerlus tdotaks ilmselt kdige paremini siis, kui
koostddd tehakse kindlates Ghingutes. Nii palju, kui on veovahendeid ja vdimalusi, on

ka osalust.

Maanteetranspordis nagu igas teiseski valdkonnas valitseb konkurents, mistottu juhtub
ka seda, et veopartner on kliendi endale votnud, teinud soodsamad hinnad, mis
turukonkurentsis ei ole vorreldavad - mangitakse mustalt. E6 kiidab veopartnerluse
motet, kuid Eestis , pigem ostetakse (ks veovahend juurde, kui lastakse teistel t66 ara
teha"™. Tegemist on driga ning sinergia tekitamine maanteetranspordi vedajate ja
veokorraldajate vahel on keeruline. Eestis on vdrreldes muu maailmaga suhteliselt vaike
transporditurg, kus koik teavad kdiki (E1, E6). E3 hinnangul esineb konkurentsi ainult
teatud firmade puhul. T6d kdigus ei suutnhud autor leida seoseid, kas see toimub
vaiksemate vOi suuremate ettevotete vahel. Firmade poliitikaid on erinevaid, mistottu
suhtuvad ettevotted veopartnerlusse erinevalt. Seda kinnitasid ka teised eksperdid (E1,
E4). Autor leiab, et kliendi vaatest on veopartnerlus hea, kuna loob transpordisektoris

klientidele palju haid véimalusi.
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3.2.2. Maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate tegevus

Teises osas t0i autor valja ettevotete tegevuse erinevad aspektid (tabel 12).

Tabel 12. Intervjuude tulemused ettevotete tegevuse kategoorias

Kategooria Alamkategooria Kood Ekspert
Tegevus Probleemid Tuhivedude osakaal El, E2, E4, E5
Efektiivsus E1l, E2, E4, E5
Tapsus El, E2, E5, E6
Autojuhtide puudus El, E2, E5, E6
Ettenagelikkus E1l, E2, E4
Planeerimise optimaalsus E2, E5, E6
Kliendi soovid E3
Info vahetus ja kvaliteet E4, E5, E6
Toébkorraldus BlUrokraatia E2, E4, E5, E6
Autojuhtide puudus El, E3, E4, ES5,
E6
Té6mahu suurenemine E3, E5
Suhtlus SMSi ja telefoni teel E4, E5, E6
Keskkond Klientide surve El, E2, E4
Veokipargi uuendamine El, E2, E5, E6
Alternatiivkiitused El, E4
Euroopa Liidu (EL) nduded E2, E5
Kituse pdletamine E2, E4

T66 autor soovis uurida, missugused on ettevotete konkreetsed véljakutsed ja kuidas
neid saaks lahendada. Mitmed intervjueeritavad toid vélja andmete tapsuse - ,Kui on
puudulikud andmed, siis meie kui teenuse pakkuja peame lunki hakkama taitma™ (E6).
Autor leiab, et probleem ei ole suur, kui tegemist on vaikesemahulise andmestikuga.
Kui saadetisi on tuhandetes, siis voib ka puuduolevaid lliinki tuhandetes olla. Selle
parandamisele kulub meeletu inimressurss ning suuremahuliste kiirete té6de puhul
esineb paratamatult ka vigu, mille riske saab maandada tehnoloogilisi abindusid
kasutusele vottes. Lisaks leitakse, et t66 hdlbustamiseks peab kasutama spetsiaalseid
tarkvarasid, millest I6ikavad kasu kdik osapooled. Kuna maanteetranspordis on aeg
oluline, siis on info korrektsusel, kattesaadavusel ja liikuvusel vaga oluline roll. Lisaks

nduab kehv info kvaliteet ettevotetelt lisatdédd ja ressurssi.

Maanteetransporti peab kogu aeg oskama ette naha ning pelgalt inimajuga on seda
keeruline ennustada. Nditeks on planeerimisetapis oluline toetav roll erinevatel
slisteemidel ja tarkvaradel, mida autor jargmises osas kasitleb. E5 toetab mdtet, et
digitaalsed lahendused suudavad ettevotte t66d efektiivsemaks muuta. Digitaalsed
lahendused aitavad naiteks tihisdite paremini kontrolli all hoida. E5 sonul on tiihisdidud
teema, millesse tuleb suhtuda eriti tahelepanelikult. E4 toob valja, et 10-20% tlhjalt
labitud kilomeetreid on ettevottele vaga suured numbrid, mis vdiks sootuks olematud

olla.
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Magistritoo teoreetilises on pandud rohku ka keskkonnaalastele klisimustele ja selle
seosest digitaliseerimisega. E2 sOnul tegelevad maanteetranspordi vedajad ja
veokorraldajad sellega igapaevaselt. PGhjuseks on klientide surve rohelisemalt moelda.
E4 sonul tuleb surve suurkorporatsioonide poolt, kus veovahendid peavad vastama
kindlatele Euroopa Liidu nduetele. E4 hinnangul on osa korporatsioone vdtnud
seisukoha, et nad maksavad keskkonnasdbralikuma transpordi eest kdrgemat hinda.
EttevOtete kodulehti uurides on tegelikult vdga vahe neid, kes jagavad infot
keskkonnaséaastlikumatest vaartustest. Isegi kui ettevote (tleb, et on keskkonnale
orienteeritud, ei vasta see E4 hinnangul tegelikkusele, mistdttu voib teha jarelduse, et
masinapark ei uuene vastavalt nduetele ja vajadustele ning digitaalsete lahenduste

kasutamisele tahelepanu ei pdoérata.

Tookorralduse poolelt tuleb digitaliseerimise vaatevinklist ara mainida seegi, et viimastel
aastakimnetel kasutatakse Uha vahem paberit ja pliiatsit ning blrokraatiat on vahem.
Antud muudatus on tingitud ka klientide soovist. Muutused ei ole toimunud ainult
logistikute vaatevinklist. E4 lisab, et ,paljud ettevotted on muutused té6korralduslikult
sisse viinud ka autojuhtidele®™. Autojuht saab lihtsa vaevaga skaneerida arve sisse ning

ei pea sditma veovahendiga péarast kontorisse ning kulutama kitust.

E2 mainib, et muutus pdarast tehnoloogia kasutuselevottu on olnud drastiline.
Tehnoloogia on tédkorraldust muutunud iga ameti puhul. ,Alles 10 aastat tagasi saatsid
autojuhid saatelehed kontorisse faksi teel, misjarel koostati kasitsi arved," Gtleb E2. E6
rohutab veelkord personaalsuse teemat. Kui varem koostati kdik arved kasitsi, kaidi ka
palju klientidega suhtlemas, suheldi ndost nakku. Kui kasutusse tuli e-kirjade saatmine,
hakkas otsene suhtlus vdhenema. Autori arvates vdiks tehnoloogia toetada

personaalsust. Oluline on inimeste vaheline kontakt ja suhtlemine.

3.2.3. Digitaliseerimine

T6d uks uurimisklsimusi puudutab maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate
digitaalsete lahenduste kasutamist. Ekspertintervjuudest joonistus valja, et paljuski on
ettevotted tehnoloogia kasutuselevotuga erinevates etappides. Seda kinnitas neli
eksperti. E5 hinnangul on nii erinevaid tasulisi veebipdhiseid litsentse kui ka ettevotete
enda loodud tarkvaralisi lahendusi. E6 on viimasel aastal katsetanud taielikult enda
loodud siisteemi, mida on arendatud viimased viis aastat. E5 Utleb, et ,tegelikult neid
slisteeme pole palju. Palju on selliseid lahendusi, kus mingisugune start-up hakkab
lahendama konkreetset probleemi protsessi lihes osas". Alati on ikkagi kasutusel mitme
tarkvara kombinatsioon. Slsteemide integreerimine ja liidestamine on omaette

klisimus. Liidestamise toovad valja ka E6 ja E1l. E1 leiab, et isegi kui kasutatakse
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mitmeid sisteeme, peaksid need omavahel liidestuma. Samas toob E1 valja, et kui
raamatupidaja on aastaid t66d teinud konkreetse programmiga, |ldheb uue programmi
Oppimisega aega. On kaks varianti - kas Opetada valja vana programmiga harjunud

raamatupidaja voi otsida sootuks uus.

Tabel 13. Intervjuude tulemused digitaliseerimise kategoorias

Kategooria Alamkategooria Kood Ekspert
Digitaliseerimine Digitaalsed GPSi jalgimine El, E2, E4, E5, E6

lahendused Aplikatsioonid E2, E6
Meilivahetused E2, E6
Torked E3. E4, E5
Uhenduvus E2, E3, E5
Sisteem voib anda E2
vale pildi
Lahenduste vahesus El
turul
Slisteem ei tee E2
otsuseid
Excel El, E2, E4, E6
Uhildumine teiste E1, E5, E6
digitaalsete
lahendustega

Inimfaktor Olulisus El, E2
Kontroll E2, E5
Inimsisestajad El
Helistamine E2, E6
Kasutaja E2, E4
ebakompetentsus
Kadunud paberid El

Tana pole logistikutel piisavalt programme, mis (hilduksid naiteks autojuhtide
susteemidega. Mitmed eksperdid on valja toonud erinevad GPSi jalgimisslisteemid, mis
on teinud veovahendi jélgimise paremaks (E1, E2, E4, E5, E6). Varem kasutati selleks
Google Mapsi. E6 Utleb, et ,kui varem vaieldi tihti veovahendite marsruutide Ule, siis
nald usutakse rohkem tanapdevaseid sisteeme ning vaidlused jaavad ara“. E1 toob
autojuhtide poolelt esile, et nende slisteemid on eraldiseisvad, kuid kuna autojuhid tihti
slisteeme ei jalgi, peab veokorraldaja alati nende tegevustel silma peal hoidma. Lisaks
on veokorraldajal teisigi tlesandeid, mistottu leiab autor, et selline lisatdé6 voiks olemata

olla.

Tarkvarade probleemkohaks on torked, mida mitmed eksperdid on esile toonud, olles
neid oma igapaevatdos tdheldanud. E3 vaitel on see ,paratamatus, et monikord esineb
torkeid®. E2 toob vdlja aspekti, et slisteem vOib torke tagajdrjel nadidata reaalsest
olukorrast vale pilti. Seetdttu margib ta, et kui jélgimissiisteemide puhul naeb logistik,

et seal on mingisugune anomaalia, siis tarkvara ise seda ei pruugi margata.

Sarnast muret peegeldab ka E5, 6eldes, et suurimaks probleemiks nende ettevotte

naitel on tarkvara raamistik, mida ei ole v@imalik kergesti muuta. Tarkvara eeldab
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teatud raamides plisimist, kuid neist valjudes ei suuda tarkvara nii kiiresti kohaneda ja
kuvatavad andmed ei ole nii tapsed. Sellepdrast on aarmiselt oluline just inimfaktor.
Logistik saab kliendile vdi autojuhile helistada ning uurida hetkeolukorda, manuaalselt
andmestikes vajalikke muutuseid teha ning hoida slisteem kontrolli all. E2 (tleb, et
~mingisugune inimkontroll peab alati olema, kuna muidu voivad asjad vdga hapuks
minna". Lisaks (tleb ekspert, et I0putult kdike ei saa digitaliseerida, inimene peab
tegema otsuse. Teatud planeerimisetappe ei saa siisteemid asendada. Uheks néiteks

toob td66 autor veovahendile laevapiletite ostmise.

Teist sorti muret kurdab E1: nemad kasutavad tarkvara, mis teeb nende eest kogu t66
ara. Kull aga tuleb slisteemi kogu info ise sisestada. Lahendust on nad otsinud kaua,
kuid pakutavad tarkvarad on tihtipeale vigadega. Pohjusena naeb E1
tarkvaraarendajatel puudlikku logistilist tausta, mistdttu planeerimiseks pakutav téoriist
efektiivseks todtamiseks ei sobi. Lisaks on tarkvaraarendajad keskendunud rohkem
kliendi vaatele. Naiteks on portaale, kus klient saab valida erinevate hindade vahel ning
leida endale sobivaima ettevotte. E4 margib, et kui kliendi jaoks on vaade koondatud
ning kujundus modernne, siis taustal toimub palju manuaalset tééd -
ekspediitorettevottele tuleb paring, keegi vaatab hinnakirja ning pakkumine lisatakse

kasitsi. Seda probleemi ei ole lahendatud.

Uhe murekohana on E4 &ra maérkinud téotajate padevuse, kes tarkvaradega peavad
igapdevaselt tegelema. Vdimalik, et probleem ei olegi tarkvaras - ,péaris tihti on mure
kasutajas". E4 vaidab, et neil on ettevottes juhtunud olukordi, kus avastatakse, et
tarkvara ei téota. Tegelikult puuduvad tootajatel teadmised ja oskused, kuidas siisteemi
kasutada. Autori arvates tuleks koikidele to6tajatele teha enne uue slisteemi kasutamist
pohjalik koolitus ning oskuste varskendamiseks ka jatkukoolitus teatud aja jarel. E6
toob valja veel teisegi tehnoloogia kasutamisega seotud probleemi, vaites, et ,erinevate
tarkvarade miinus on see, et need on Ulles ehitatud kullerteenustega tegelevatele
ettevotetele®. Ta lisab, et maanteetranspordi planeerimise programmide arendamiseni

joudmine votab kaua aega.

Digitaliseerimisega ei ole ekspertide sonul soovitud tasemeni joutud. E4 margib, et ,pole
motet illusioone Iluua™. Palju tehakse manuaalselt kasitdood, tdidetakse pabereid.
Microsoft Excel on koikide vastanud ekspertide puhul Uks pohilisi tdoriistu. Siiani
saadetakse palju ka e-maile. Kui votta naiteks juba olemasolev tarkvara, on E2
hinnangul tdédd algusest peale vaga keeruline efektiivselt teha. Planeerija ja
veokorraldaja toomaht vdib olla nii suur, et praktika kdigus on leitud erinevad otseteed
ning vajaliku protsessi samme lihtsalt ei tehta. E4 sdnul esineb pdris sageli kaosele

ldhedasi olukordi, sest ,tihti polegi aega kdiki samme maksimaalse detailsusega teha".
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Taas on oluline roll kasutaja kompetentsil ja siisteemi kasitlemisel. Planeerija t66 on
vdga intensiivnhe, mistottu pole tal palju aega dppida selgeks konkreetse programmi kdik
erilahendused. Hea digitaalne lahendus peaks toimima nii, et kdik on juba slisteemi
poolt ette ara tehtud. Planeerija puhul voiks radkida ikkagi Idppkasutajast, kes ei peaks
ndgema seda, mis taustal toimub. T66 autor leiab, et planeerijale peab slisteem olema
voimalikult mugav ning planeerija roll ei kao kuhugi. Inimfaktor peab protsessis olema

ning stisteemid peaksid seda toetama.

3.3. Jareldused ja ettepanekud

Lahtuvalt magistritdoo probleemist esitas t66 autor eesmargini joudmiseks viis kisimust,

mille abil antud t66s tulemuste ja jareldusteni joudis

1. Mis on klientide ja teiste turuosaliste ootused maanteetranspordi

vedajatele ja veokorraldajatele?

Magistritoost tulemustest vOib jareldada, et suuremad organisatsioonid
(votmekliendid) vdivad madrata ara digitaalsete silisteemide vajaduse, mistottu
tuleb ettevotetel kasutusele votta sellised lahendused, mis vastavad oma kliendi
nouetele. Ettevotetelt oodatakse ka digitaalsete oskuste arendamist ning

autonoomsuse kasvu.

Tanapdeva klient ootab sektorilt suuremat kindlustunnet. Ténapdeva klient otsib
ka keskkonnasaastliku ja jatkusuutliku visiooniga ettevotteid. Mitmete
ekspertide sdnul tegelevad maanteetranspordi vedajad ja veokorraldajad sellega
igapdevaselt. Pdhjuseks on klientide surve rohelisemalt mdelda ning
keskkonnasodbralikuma transpordi eest ollakse ndus kdrgemat hinda maksma,
mida kinnitavad ka mitmed uurimused Euroopas. DHLi trendiradaril kuuluvad
alternatiivkituste  kasutamine, jargmise pdlvkonna pakendamine ja
andmeanalilis jatkusuutliku arengu kategooriasse. Lisaootustena sektorile on

veel tapsus, kiirus ja veopartnerite kombineerimine.

2. Milline on Eesti maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate

ettevotete profiil?

Eestis on maanteetranspordiga tegelevaid ettevotteid palju ning suurel osal
ettevGtetest on ka lai tegutsemisampluaa. Uhel kindlal suunal tegutsemine on
riskantne ning ettevotted otsivad muid valjundeid, et turul ellu jaada. Pooled

vastanutest  kuuluvad vahemalt (hte maanteetranspordiga seotud
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assotsiatsiooni voi liitu, kuid see ei tahenda, et ka pariselt aktiivselt koostood
tehakse. Ettevotted leiavad, et liitudesse kuulumine ja koostdo teistega piirab
tihti individuaalsust ning kdikide arvamusi ei voeta UGldjuhul arvesse. Autor leiab,
et ettevotete vahelisest koostdost (liitude, ihenduste, klastrite moodustamisest)
vOidab ilmselt vaga vaike osa sektorist. Suuremad ettevotted ldjuhul
domineerivad ning I8ppude I6puks vOib see kaasa tuua nii hinnatdusu kui ka

vahem koostdoalti sektori.

Eelnevast saab jareldada, et maanteetranspordi turg on killustunud, mis muudab
igapaevaselt muutuva valdkonna juhtimise vaga raskeks. Kui valdkonnas on nii
palju ettevdtteid, siis seistakse silmitsi hinnakonkurentsiga, mis omakorda
mdjutab kasumimarginaale ja nende vahenemist [9]. Vaatamata sellele peaks
turu killustatuse probleem ajendama ettevotteid ka paremale koost6éle, kuna
sedasi saab klientidele pakkuda mastaapsust ja paremaid hindu. Viimasel
aastakimnel on maanteetranspordi vedajate ja korraldajate ettevotete vahel
tekkinud ka usaldamatuse kultuur, mis takistab Ulelldist kasu ja omavahelist
koostddd [27]. Killustatus suurendab kindlasti huvi rahvusvaheliste turgude
vastu ning toost selgus, et paljud Eesti ettevotjad on oma tegevusega lainud
véalismaale, kuna ainult Eestis hakkama ei saa. Samuti iseloomustab ettevotteid
ka suhteliselt madal koormustegur, mis tuleneb aja ja ruumi ebaefektiivsest
kasutamisest. Veel iseloomustab killustatust veovahendite alakasutus, mis on

markimisvaarselt suur just veovahendite tagasisoditudel [27].

Millised digitaalseid lahendusi maanteetranspordis kasutatakse?

Maanteetranspordis kasutatakse vdga erinevaid digitaalseid lahendusi. Kill aga
ei kasutata siisteeme nii laialdaselt kui voiks. Siiani on palju t66d paberitega ning
telefon on peamine tédvahend. Suuremad ettevotted saavad lubada endale
slisteeme, kus kasutusel olevad digitaalsed lahendused on arendatud nende
vajadusest ja tdo iseloomust Idhtuvalt. Ettevotted, kes on oma igapaevases to6s
digitaalsed lahendused kasutusele votnud, markisid, et muutus on olnud
markimisvadrne. Positiivsete naitajate hulgast vOib leida naiteks kasumi
suurenemise, efektiiveemad protsessid, millest saavad kasu nii vedajad,

veokorraldajad kui ka kliendid, vaiksema vigade arvu ja kasutajasobralikkuse.

Lisaks igapdevastele tdoriistadele nagu arvutite, tahvelarvutite ja telefonide
kasutamisele, toodi valja ka konkreetselt erinevad jalgimisseadmed.
Jalgimisseadmete kasutamine Eestis on laialdane ning seda kinnitab ka

Maailmapanga statistika. Mitmed ettevOotted markisid ara enda téd ja
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organisatsooni  iseloomule vastavad valjatéétatud programmid. On
suurettevotteid, kellel toimub kogu tédkorraldus alates marsruudi planeerimisest
kuni arve vadljastamiseni samas programmis. Vaiksemate ettevotete puhul
kasutatakse monda Uksikut programmi, mis on moeldud mingi konkreetse
llesande tegemiseks. Konsolideeritud versiooni kasutavad oma ettevotetes

moned Uksikud.

Ekspertintervjuudest joonistus valja, et selliseid digitaalseid lahendusi pole palju,
mis sobiksid nii maanteetranspordi vedajatele kui ka veokorraldajatele.
Digitaalsete lahendustega ei ole soovitud tasemeni joutud ning universaalseid
lahendusi on turul vahe. DHL radarile tuginedes on olemasolevatest trendidest
kasutusel naiteks andmeanalliis, mida ettevotted praktiseerivad. Lisaks ka uue
polvkonna pakendamine ja traadita (hendus. Uutest trendidest leiame

alternatiivkituste kasutamise, autonoomsuse ja tehisintellekti.

Kas maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate suuruse ja omanike

paritolu ning digitaliseerimise vahel on seos?

Maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate ettevotete suuruse ja omanike
paritolu ning digitaliseerimise vahel on vaga vaike seos. Kdige tugevam seos on
todtajate arvu ja investeeringute tegemise tehnoloogiasse vahel. Autori arvates
vOib hoiak digitaalsete lahenduste suhtes soltuda taielikult sellest, missugune on
ettevotte poliitika ning missugused on nende vaartused organisatsooni-siseselt.
Suurema mudgituluga ettevotetes on kasutusel digitaalsed lahendused, mis on
ettevotetel endal vélja arendatud voi kusagilt sisse ostetud. Digitaalseid
slisteeme on suurettevotetel kasutusel rohkem. Vaiksema miudgituluga
ettevotetel on pigem vabavaralised lahendused, mis on kattesaadavad kodikidele

ning ei ndua ettevotetelt seetdttu tdiendavat iga-aastast kulu.

Samuti investeerivad ettevotted, kes tegelevad aktiivselt andmekorjega,
digitaalsetesse lahendustesse, mistottu voib jareldada, et ettevodtted, kellel juba
on digitaalsed lahendused kasutusel, pliiavad neid ka parendada. Uhtlasi kumab
tulemustest, et ettevotetes, kus tegeletakse aktiivselt andmekorjega,
investeerivad iga aasta ka digitaliseerimisse. Ettevotte tausta ning digitaalsete
lahenduste kasutamise ja nendesse investeerimise vahel on vaga vaike positiivhe

SEO0s.
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5. Kuidas saaksid vedajad ja veokorraldajad digitaliseerimise abil oma

tegevust parendada?

Digitaliseerimises on rohk andmekorjel ja andmetooétiusel. Vaatamata sellele, et
Eestis tegeletakse sellega markimisvaarselt, tuleks andmete anallusile rohkem
tahelepanu pddrata. Lisaks on digitaliseerimisel oluline roll ka veopartneriusel.
Autor usub, et lahitulevikus tulevad veokorraldajad turule eri lahendustega
hakkavad omavahel koost6éd tegema ning seeldbi pakkuma klientidele né
taispakette. Ettevotted peavad motlema sellele, kuidas saab digitaalsete
lahenduste kasutamine nende strateegiale kaasa aidata. Veopartnerlusega saab
tegevuskuludelt saasta, mistottu tekib vaba raha, mille saab omakorda
investeerida digitaliseerimisse. Erinevad digitaalsed Ilahendused vodivad olla
kulukad, kuid saadaval on ka palju vabavaralisi lahendus, mis ei ndua
ettevotetelt lisaressurssi. Riiklike reeglite puudumine vOib samuti olla (ks

pOhjustest, miks digitaalseid lahendusi kasutusele ei voeta.

Tulevikuvaatest oleks mdistlik uurida, milline on seos naiteks ettevotte digitaliseerituse
taseme ning veetava kauba vahel, st kas digitaliseerimise taseme osas on muutusi
nende ettevlOtete seas, kes veavad korge vaartusega kaupasid VOi

temperatuuritundlikke veoseid.
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KOKKUVOTE

Magistritoos kasitleti maanteetranspordi sektorit, kus maanteetranspordi vedajate ja
veokorraldajate turg on laialdane ning konkurentsitihe. Maanteetranspordi sektor on
tulvil vaikeettevotetest, kes kasutavad oma tdds siiani paberlahendusi voi Exceli
tabeleid. Kuna logistika on tédnapdeva maailmas muutunud keerulisemaks, siis on selle
paremaks haldamiseks ja vedude efektiivseks planeerimiseks vaja abivahendeid. Need
abivahendid tulevad mangu erinevate digitaalsete tarkvarade ja slisteemide naol.
Maanteetranspordi sektoris kaib tihe voitlus madalama hinna péarast, mis tekib paljudele
vaikeettevotetele raskusi turul hakkama saada. Kuna digitaliseerimisega pole
maanteetranspordis joutud nii kaugele, kui vOiks, siis ei saa sektori maksimaalset

vOimekust ara kasutada.

Kdesoleva magistritdé raames uuriti, missugune on maanteetranspordi vedajate ja
veokorraldajate hoiak digitaalsete lahenduste kasutamise suhtes. Magistritéd teema
valik tehti tulenevalt vahestest uuringutest antud valdkonnas. Magistrit66 eesmargiks
oli valja selgitada, kuidas on maanteetranspordi vedajate ja veokorraldajate

digitaliseeritus seotud nende profiiliga.

Magistritoost tulemustest jareldus, et suuremad organisatsioonid (votmekliendid)
vOoivad maédrata &ra digitaalsete sisteemide vajaduse, mistottu tuleb ettevotetel
kasutusele votta sellised lahendused, mis vastavad oma kliendi nduetele. Ettevotetelt
oodatakse ka digitaalsete oskuste arendamist ning autonoomsuse kasvu. Analllsist
selgus, et tdnapdeva klient otsib pigem kindlustunnet ning ka keskkonnasaastliku ja
jatkusuutliku visiooniga vedajaid ja veokorraldajaid. Turuosalised survestavad
ettevotteid rohelisemalt motlema. Keskkonnateemalised tehnoloogilised trendid
maanteetranspordi sektoris on tahtsal kohal. Lisaks vdivad turu ootused maarata

ettevotte hoiaku ja tegevusplaani digitaliseerimise osas.

Maanteetranspordis kasutatakse vaga erinevaid digitaalseid lahendusi, kill aga ei
kasutata slisteeme nii laialdaselt, kui vOiks. Digitaalsete lahenduste kasutamine on
levinud pigem suurema mudgituluga ettevotetes. Ettevotted, kes on oma igapdevases
toos kasutusele votnud digitaalsed lahendused, markisid, et muutus on olnud
markimisvaarne. Jalgimisseadmete kasutamine Eestis on laialdane ning seda kinnitas
ka Maailmapanga statistika. Té6st joonistus valja, et selliseid digitaalseid lahendusi pole
palju, mis sobiksid nii maanteetranspordi vedajatele kui ka veokorraldajatele.
Digitaalsete lahendustega ei ole soovitud tasemeni joutud ning universaalseid lahendusi

on turul vahe.
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ToO tulemustest ei saa valja lugeda, et ettevotete tausta ja hoiaku digitaliseerimise
suhtes vahel oleks tugev seos. Suuresti soltub digitaalsete lahenduste kasutuselevott
ettevotte poliitikast ning voimekusest. Suurema milgituluga ettevotetes on kasutusel
digitaalsed lahendused, mis on ettevotetel endal valja arendatud voi kusagilt sisse
ostetud. Digitaalseid slisteeme on suurettevotetel kasutusel rohkem. Véiksema
mudgituluga ettevotetel on pigem vabavaralised lahendused, mis on kattesaadavad
kdikidele ning seetdttu ei ndua ka ettevottelt tdiendavat iga-aastast kulu. Ettevotte
profiili ning digitaalsete lahenduste kasutamise ja nendesse investeerimise vahel on

vaga vaike positiivhe seos.

Digitaliseerimises on rohk andmetootiusel. Vaatamata sellele, et Eestis tegeletakse
sellega markimisvaarselt, tuleks andmete analllsile rohkem tahelepanu pddrata.
Andmetootius on ka Uks sektori uutest trendidest. Erinevad digitaalsed lahendused
voivad olla kulukad, kuid saadaval on ka palju vabavaralisi lahendus, mis ei ndua

ettevotetelt lisaressurssi.

Autor leidis, et kuna digitaliseerimine on transpordisektoris vaga olulisel kohal, peavad
maanteetranspordi vedajad ja veokorraldajad hakkama kasutama rohkem tehnoloogilisi
vOimalusi kasutama ning oma tegevusi ja protsesse digitaliseerima, kuna muidu on oht

sektoris hatta jaada.
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SUMMARY

The road freight transport sector is full of small businesses that still use paper solutions
or Excel spreadsheets in their work. As logistics have become more complex in today's
world, tools are needed for better management and planning road freight transport
efficiently. These aids come into play in the form of various digital software and systems.
The road freight transport sector is in the midst of a battle for lower prices, which makes
it difficult for many small businesses to cope in the market. As digitalisation has not
evolved as far as it could in road freight transport, it is therefore not possible to use the
maximum capacity. Empty runnings occur and the potential of assets remain untapped.
By adopting innovative digital solutions, we can provide a more efficient service to our

customers.

This master's thesis examined the attitudes of road carriers and forwarders towards the
use of digital solutions. The choice of the topic of the master's thesis was made due to
the lack of research in the field. The aim of this master's thesis was to find out how the
digitalisation of road transport carriers and transport forwarders were related to their

profile.

In order to achieve the goal, the following research questions were set:

1. What are the expectations of customers and other market participants for road
freight transport carriers and forwarders?

2. What is the profile of Estonian road freight carriers and forwarders?
What digital solutions are used in the road freight transport?

4. Is there a link between the size of the companies of road freight carriers and
forwarders, and the origin of the owners and the attitude towards the use of
digital solutions?

5. How can carriers and forwarders improve their operations through digitalisation?

The master's thesis consisted of three chapters. The theoretical part of the work
addressed the importance of using digital solutions in the road transport sector, the
policy orientation and customer expectations, as well as the bottlenecks of digitalisation.
In this thesis, a combined research strategy was used to achieve the goals where
quantitative indicators were collected from 236 Estonian road transport carriers and
forwarders. At a later stage, experts were also involved in interviews that were
conducted in a semi-structured format. Based on the analyzes, the author of the work

made conclusions and proposals.
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The analysis revealed that today's client is looking for companies with an
environmentally friendly and sustainable vision. Market participants are also pressuring
companies to think towards greener thinking. Technological trends on environmental
issues in the road freight transport sector play an important role. In addition, market
expectations can also determine the company's attitude and action plan in terms of
digitalization. Moreover, larger organizations (key customers) can determine the need
for digital systems, i.e. those that meet the requirements of their customer. The
Estonian road freight transport companies operate alone. It can be concluded that the
road transport market is fragmented, and makes it very difficult to manage the field

that changes daily.

Road freight transport uses a wide variety of digital solutions. However, the systems
are not used as widely as they could be. The use of digital solutions is more common in
companies with higher sales revenue. Companies that have adopted digital solutions in
their daily work noted that the change has been significant. In addition to everyday
digital devices, massively different tracking solutions are also used. The use of tracking
devices in Estonia is widespread, and this is confirmed by the statistics of the World
Bank. The work showed that there are not many digital solutions that were suitable for
both road freight carriers and forwarders. Digital solutions have not reached the desired

level, and unfortunately there are few universal solutions on the market.

To a large extent, the adoption of digital solutions depends on the company's policy and
capabilities. Companies with higher sales revenue use digital solutions that have been
developed by the companies themselves or brought in from somewhere outside. There
are more digital systems in use by large companies. Companies with lower revenue tend
to have freeware solutions that are available to everyone, and therefore do not require
additional costs from the company on an annual basis. There was little positive linkage

between their business profiles and invested in digital solutions.

The author found that since digitalisation is very important in the transport sector, road
freight carriers and forwarders needed to start using more digital solutions and digitalize
their activities and processes. Otherwise, there is a risk of getting into trouble in the

sector.
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LISAD

Lisa 1. Esimene ankeetkiisitlus

Ettevotte nimi:
Vastaja nimi ja e-post:

Vastaja roll voi positsioon ettevottes:

Ettevote tegutseb:
] Kohalikul tasandil [] Rahvusvahelisel [] Nii kohalikul kui ka rahvusvahelisel tasandil

Ettevotte tegevusvaldkond (valige 1 voi mitu)

[] Maanteetransport [ Lennutransport [] Meretransport [] Raudteetransport
[] Ekspedeerimine [] Kaupade ladustamine [] Tollimaakleri teenus [] Eriveod
[] Kullerteenus [] Veosekindlustus [] Logistikaalane konsultatsioon [_] Muu:...

Mis oli aastane mudgitulu eelmisel aastal? (2021) .....cccccevvrveieennn.

Mis oli ettevotte aastane veovahendite Iabitud kilomeetrite arv? (2021) ....ccceveveerennee.
Mis oli ettevotte aastane labitud tihisditude kilomeetrite arv? (2021) ...ccooveceeveieeeennes .
Mis oli ettevotte aastane veetava lasti kogukaal tonnides? (2021) ...cccocvvcvveivinienns

Mis olid peamised veetavad lastid 2021. aastal (loetlege 1 v3i mitu) .....cccccevveveereinenen, .
Kui palju toédtab Teie ettevottes inimesi? ......ccccoveveeeeieneen

Kas Teie ettevdttes on logistikuid? ........cccceveeinenens

Kui vastasite eelmisele kiisimusele jaatavalt, siis kui palju on Teie ettevottes logistikuid?

Mis on Teie ettevotte logistikute keskmine hariduslik taust?
[] Pdhiharidus []Keskharidus [JK&rgharidus

Mis on ettevotte logistikute keskmine t66kogemus aastates?
[] 0-5 aastat [ ] 6-10 aastat [] 11-15 aastat [ ]16-20 aastat [ ]20-25 aastat [ ] 26 vai

rohkem aastat

Kas Teie ettevottes toimub tddtajatele ka tdienduskoolitusi?

(JJah [JEi

Kui vastasite eelmisele kiisimusele jaatavalt, siis kui tihti toimub ettevotte tddtajatele
erinevaid taienduskoolitusi?
[] Kord n&dalas [] Kord kuus [JKord kvartalis [ ]Kord aastas [ JHarvem

Kas ettevdttel on veovahendeid? [] Jah [ Ei
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Kui suur on veovahendite park? .........cccoceveniennnn
Mis on ettevotte veovahendite pargi keskmine vanus?

Milliseid veovahendeid uldjuhul kasutatakse?

[] N1 (kerged pakiautod; tdismassiga kuni 3,5 tonni)

[] N2 (kerged ja keskrasked veoautod, 2-teljelised; taismassiga 3,5-12 tonni)

[ ] N3 + 04 (4-5 teljelised autorongid, vahetatava poolhaagisega autorong, lubatud
kandejoud 24-24,5 tonni)

] N3 + 04 (5-6 teljelised keskrasked autorongid, tiis ja kesktelikhaagisega autorongid)

[] N3 (keskrasked ja rasked veoautod; tdismassiga rohkem kui 12 tonni)

[] Rasked autorongid (7+ teljelised, raskekaalulised ja lilegabariitsed veod)

] Muu: ...
Kas ettevdttel on veopartnereid? [] Jah [] Ei

Kui vastasite eelmisele klisimusele jaatavalt, siis kes on Teie ettevotte veopartnerid?

Mis on Teie ettevotte digitaalsete siisteemide kasutamise pohimotted?
[Iveovahendi I&bisdidu

[IVeoringi labimisaja optimeerimine

[ITGhisditude vdhendamine

[IPartnerlussuhted ja koostdéle orienteeritus
[Jveovahendite kiiruskontroll

[Integreerituse suurendamine eri transpordiliikide vahel
[IVeovahendi ruumi efektiivne kasutamine
[JInnovaatilisus

[IKeskkonnateemalised kiisimused

[ Istatistikale ja andmestikule orienteeritus
[Kuluefektiivsus

(OMuu: ...

Milliseid digitaalseid vahendeid kasutate maanteetranspordi juhtimiseks? ..........ccccoccenienncnn.
Missuguseid tarkvarasid kasutate? ..........cccceeeveennnn
Kui kaua on sellised tarkvarad ettevottes kasutusel olnud? .......cccoeeeevveeennnn

Mis on peamised probleemkohad slisteemide kasutamisel? .........ccccocevveieenns
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Lisa 2. Teine ankeetkisitlus

Ettevotte nimi: ocoevvveeeiee

Tegevusvaldkond: [] Maanteetranspordi vedaja [_] Maanteetranspordi veokorraldaja

Ettevote tegutseb:
[] Kohalikul tasandil [] Rahvusvahelisel [] Nii kohalikul kui ka rahvusvahelisel tasandil

Kas Teie ettevdte kuulub ka mdnesse tihendusse, liitu v&i klastrisse? [] Jah [ Ei

Kui vastasite eelnevale kiisimusele jaatavalt, siis millisesse?
[] Eesti Logistika ja Ekspedeerimise Assotsiatsioon (ELEA)
[] Eesti Rahvusvaheliste Autovedajate Assotsiatsioon (ERAA)
(] Muu: ...

Ettevotte ligikaudne mudgitulu aastas? .......ccccoceeveveeenee.

Kui palju toéoétab Teie ettevottes inimesi?

J1-5 [ 6-10 [(J11-20 [ 21-30 [ 31-...

Kas Teie ettevottes investeeritakse digitaliseerimisse ja digitaalsetesse lahendustesse?

(] Jah [JEi

Kui vastasite eelmisele kiisimusele jaatavalt, siis mis suurusjargus investeeritakse Teie

ettevottes digitaliseerimisse ja digitaalsetesse lahendustesse aasta I0ikes?

Milliseid digitaalseid lahendusi Teie ettevottes kasutatakse? ........cccoevvveenee.
Mis on nende digitaalsete lahenduste peamised murekohad? ..........cccccceeennne.

Kuidas toimub Teie ettevdttes erinevate dokumentide allkirjastamine, arvete vdi saatelehtede
saatmine jne? (valige 1 vdi mdlemad)
[JPaberkandjal [] Digitaalselt

Kas ettevote tegeleb ka andmekorjega (nt kaubaveoandmete kogumine planeerimisotsuste
tegemisel, statistika tiihisditude kohta jne)? [] Jah [] Ei

Kui vastasite eelnevale kiisimusele jaatavalt, siis mil moel ja mis andmeid Teie ettevdte
kogub? ...,

Kui kaugele on Teie arvates joutud maanteetranspordi sektoris digitaliseerimisega? Mida annaks

veel parandada? .......cccceeevvreennne
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Kas ettevottel on veebileht, kust kliendid ja partnerid saavad vajalikku informatsiooni?

Jah OEi
Kuidas toimub infovahetus ettevottesiseselt ja kliendiga? ........ccccceeeeeeeneennn

Kas tunnete, et ettevotete paljusust kui takistust voi mitte? ..o
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Lisa 3. Teise ankeetkiisitluse korrelatsioonitabel

a b c d e f g h
a 1
b 0,339348 1
[o 0,107445| 0,125789 1
d 0,144765| 0,255283| 0,035575 1
e 0,201175 0,43274 | 0,098717 0,21257 1
f 0,330213| 0,243715| 0,081202| 0,016151| 0,252705 1
g 0,137658 | 0,319404| 0,119758| 0,099123 | 0,414358| -0,0031 1
h 0,19466 0,41493| 0,067707| 0,214392| 0,380477| 0,189552| 0,248909 1
i -0,02153| 0,097357| 0,03739| 0,078842| 0,154137| 0,014066 | 0,120326| 0,083181




