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SISSEJUHATUS

Ajendeid poordlogistikaga tegelemiseks on ettevotete jaoks iildiselt nelja erinevat laadi.
Esimene nendest on roheline motlemine ehk ettevotte soov olla keskkonnasobralik, mis
aitab kaasa ettevotte parema kuvandi loomisele (Lambert ez al. 2011: 561). Teiseks ning
ildjuhul kohustuslikuks ajendiks on erinevad diguslikud regulatsioonid, kuid koikidel
tegevusaladel neid Onneks/kahjuks ei ole. Kolmandaks ajendiks on kaubanduslikud
pohjused, mis tdhendab, et ettevOtete omavahelised lepingud sitestavad kaupade
tagastamise poliitika poordlogistika tarneahelasse. (De Brito, Dekker 2003: 7-8, De
Brito, Dekker 2002: 6-7) Neljandaks ajendiks on majanduslikud pdhjused, kus toote
eluea/kasutusea 10pus tehakse toode miitigikdlblikuks voi eemaldatakse tootest koik
vddrtust omavad komponendid ning {ilejddnud miiiiakse {imbertottlemiseks
toormaterjaliks, mis kokkuvottes peaks tootma ettevotte jaoks kasu. Majanduslikud
pohjused ongi need, mis panevad ettevotted tegutsema erinevatel jdrelturgudel.

(Jayaraman, Luo 2007: 61-62)

Mitmed autorid (Guide et al. 2003a: 3, Rogers, Tibben-Lembke 2001: 130, Fleischmann
et al. 2000: 653) iseloomustavad poordlogistikat kui tavapdrase logistika vastandit
kauba liikumise suuna osas ehk kui tavapidrase logistika puhul on tarneahela 16pp-
punktiks iildjuhul tarbija, st kaup liigub tootjalt tarbija suunas, siis podrdlogistika puhul

liigub kaup tavapdrasele logistikale vastupidises suunas.

Jayaramani ja Luo (2007: 57) ning Stocki ja Mulki (2009: 33) sonul aitab efektiivne
poordlogistika suurendada ettevotete kasumlikkust vdhendades kulu (toor)materjali
peale ning suurendades turuosa parema keskonnasdbraliku imidzi kaudu. Suurenenud
keskkonnateadlikkus ning karmimad Giguslikud regulatsioonid on kasvatanud ettevotete
seas huvi toodete ja materjalide taaskasutuse vastu (Fleischmann et al. 2000: 653).
Lisaks, kui ettevote tegutseb jdrelturul, kaasneb sellega toodete miiiigist saadud

miiiigitulu, mis, nagu eespool mainitud, on peamine ajend jarelturgudel tegutsemiseks.

Jalgrataste jirelturgu erinevad odiguslikud regulatsioonid otseselt ei mojuta. Euroopa
Liidu direktiiv sitestab iliksnes soOidukite, mitte jalgrataste, poordlogistikat ja
timberkditlemist (Euroopa Liidu koduleht). Seega 0Oiguslikest regulatsioonidest

tulenevad kohustused pole ajendiks ettevdtete jaoks, et tegeleda jalgrataste jarelturuga.



Peamiseks ajendiks jalgrataste jirelturul tegutsemiseks on seega potentsiaalne
majanduslik kasu ning seda kasutatud ja/voi defektsete jalgrataste miiiigi ndol. Sellega

kiib kaasas ka keskkonnasobralikkus, mis on positiivne kdrvalsaadus.

Ettevotte seisukohalt on kasutatud jalgrataste miiiimisel veel erinevaid eeliseid. Nimelt
on uute jalgrataste turul suhteliselt tihe konkurents, mistottu aitab kasutatud jalgrataste
miiiimine ettevottel eristuda ning luua seeldbi suurema kliendibaasi. Et ettevotte
viadruspakkumine oleks efektiivne ja saavutaks suurema kliendibaasi, peab see
Rintamiki et al. (2007: 624) s6nul tuntavalt eristuma konkurentide omast. Eelnevat
nigemust toetavad ka Jayaraman ja Luo (2007: 57) oOeldes, et ,hea poordlogistika
programm vOib aidata ettevOttel eristuda ning pakkuda vahendeid turueelise

saavutamiseks.*

Téanapdeva konkurentsitihedates turutingimustes on efektiivse véaartuspakkumise
loomine muutunud iiha keerulisemaks, sest koik turul tegutsejad piitidlevad selle poole,
mistottu on ettevotetel eluspiisimiseks vaja luua véddrtuspakkumine, millega eristutakse
konkurentidest. ,Iga ettevOte, mis piiiiab luua konkurentsivdoimelist véidrtust oma
klientidele, peab saavutama pohjaliku arusaamise kliendi vajadustest ning tegevustest,
mis moodustavad kliendi vdirtusahela ... likskoik kui unikaalne pakkumine ka ei ole,
selle pakkumise loomine voOib osutuda raha ja aja raiskamiseks kui see ei sobi
kasulikkuse poolest kliendi vidirtusahela tegevustesse, tegevusjadadesse ja nende
lilidesse (Ravald, Gronroos 1996: 23). Jarelikult, kui ettevotte suudab leida kliendi
vajadustele vOimalikult tépselt sobiva jalgratta, suurendab see kliendi poolt tajutavat
védrtust ning seega ka ettevotte vadrtust kliendi jaoks — iga positiivne kogemus kliendi

jaoks on potentsiaalne tasuta reklaam ettevotte jaoks.

Kéesoleva to6 autor on aastaid olnud seotud jalgrataste jarelturuga tegeleva ettevottega
VU Partner OU, mistdttu vdib autor kogemusele tuginedes oelda, et kasutatud
jalgrataste noudlus on suurem kui pakkumine ning see ndudlus on aasta aastalt

kasvanud.

Probleemiks on siinkohal selle pakkumise suurendamine, sest jiarelturu jalgrattaid pole
voimalik tellida sarnasel viisil, nagu tehakse tavapirase logistika puhul, kus lihtsalt on
vOimalik siseneda veebipOhisesse tellimiskeskusesse, tellida sobivad jalgrattad ning

seejdrel oodata, et need ettevOtteni toimetatakse. Seega, juba a priori on teada, et



jarelturu jalgrataste tarneahela on keerulisem voOrreldes tavapdrase jalgrataste
tarneahelaga. Et kasutatud jalgrataste pakkumist suurendada, on tarvis selgitada vilja

jalgrataste jdrelturu tarneahela arendamise probleemid ja voimalused.

Sellest probleemsituatsioonist tulenevalt on kdesoleva t60 eesmirgiks selgitada vilja
jalgrataste jdrelturu tarneahela arendamise probleemid ja vOimalused ettevotte VU
Partner OU niitel. Eesmiirgi tiitmiseks on piistitatud jirgmised uurimisiilesanded:

e identifitseerida jdrelturu (poordlogistika) tarneahela komponendid;

e leida jdrelturu tarneahela loomise tarvilikud tingimused;

e identifitseerida jdrelturu tarneahela arendamise probleemid ja voimalused;

e leida kas ja kuidas on ettevdtte VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela
arendamise probleemid ja vdoimalused kooskdlas to6 teoreetilises osas esitatuga;
ning

e leida ettevotte VU Partner OU jirelturu tarneahela analiilisi pohjal jalgrataste

jdrelturu tarneahelatele kehtivad arendamise probleemid ja voimalused.

Kuna iga ettevotte ja/voi toote logistika ning poordlogistika korraldus on unikaalne , siis
kdesolevas magistritoos kisitletakse jalgrataste jdrelturu tarneahelat iiksnes
jaekaubanduse vaatenurgast ning aluseks voetakse juba toimiv jalgrataste jarelturuga
tegelev ettevdte VU Partner OU, mille jirelturu tarneahelas nihakse arenguruumi

kasutatud jalgrataste miiiigi suurendamiseks.

Kéesolev magistritoo koosneb kahest osast, kus esimeses, teoreetilises osas, kisitletakse
poordlogistika (jarelturu) kontseptsiooni ja selle elemente ning vorreldakse teoreetilist
kontseptsiooni jalgrataste jdrelturuga. Lisaks selgitatakse (jalgrataste) jérelturu

tarneahela olemust ning selle arendamise probleeme ja voimalusi.

Too teises, empiirilises osas, kirjeldatakse uurimusmeetodit ning analiilisitakse
nditeettevotte jalgrataste jdrelturu tarneahelat erinevate intervjuude, dokumentide,
vaatluse, jms ndol. Seejirel tdlgendatakse saadud tulemusi ning kdrvutatakse neid to6
teoreetilises osas konstrueeritud teoreetilise kontseptsiooniga. Viimasena analiiiisitakse
nditeettevotte jalgrataste jdrelturu tarneahela probleeme ning nende probleemide
leevendamiseks/korvaldamiseks tuuakse vilja jalgrataste jdrelturu tarneahela

arendamise voimalused.



1. JALGRATASTE JARELTURU TARNEAHELA
ISEARASUSED

1.1. Poordlogistika ja toodete tagastamine

Poordlogistika olemus. Selleks, et mdista (jalgrataste) jarelturu tarneahela olemust, on
esmalt tarvis moista podrdlogistika ja tavapdrase logistika erinevusi ning podrdlogistika
tarneahela olemust tildiselt. Kui tavapérase logistika puhul on tarneahela 16pp-punktiks
ildjuhul tarbija, st kaup liigub tootjalt tarbija suunas, siis pdordlogistika puhul, nii nagu
nimigi iitleb, liigub kaup tavapirasele logistikale vastupidises suunas ehk tarbijalt tootja
suunas (Guide et al. 2003a: 3, Rogers, Tibben-Lembke 2001: 130, Fleischmann et al.
2000: 653). Siin aga tuleb rohutada, et poordlogistika pole tavapirase logistika
peegelpilt, vaid nende vahel on mitmeid erinevusi, mis on tingitud asjaolust, et

poordlogistikas on tegu teisese kaubaga.

Uks esimesi poordlogistika definitsioone pirineb Pohlenilt ja Farriselt (1992: 36) Nad
itlevad, et poordlogistika on ,kauba liikumine tarneahelas tarbijalt tootja suunas‘.
Thierry et al. (1995: 114) ei kasuta terminit ,,poordlogistika®, vaid ,toote
vidrtustaastuse juhtimist (product recovery management), mille eesmirgiks on
ammutada nii palju majanduslikku (ja 6koloogilist) védértust kui on mdistlikult voimalik,

seejuures viahendades jddtmete 10plikku kogust®.

Rogersi ja Tibben-Lembke (1998: 2) sonul sisaldab poordlogistika koiki tavapérase
logistika tegevusi, kuid poordlogistikas toimuvad need tegevused vastupidises suunas.
Poordlogistika on nende sOnastuse kohaselt: ,,Toormaterjali, inventari, valmistoodangu
ja sellega seonduva informatsiooni tohusa ja kuluefektiivse liikumise planeerimine,
tdideviimine ning kontrollimine toote tarbimise punktist selle algupérani, mille
eesmargiks on vaidrtuse ammutamine voi korrektne kiibelt kdrvaldamine (disposal).*

(1998: 2)

Erinevalt Rogersi ja Tibben-Lembke (1998: 2) kisitlusest, tdhendab poordlogistika De
Brito et al. (2003: 1) sonul protsessi, kus kaup liigub tavapirasele logistikale
vastupidises suunas kauba kasutajalt/omanikult selle taaskasutaja suunas. Siinkohal
tuleb mirkida, et De Brito er al. (2003: 1) toovad sisse mdiste taaskasutaja, mis,

erinevalt Rogersi ja Tibben-Lembke arusaamast, on nende jaoks poordlogistika



tarneahelas liikuva kauba 16pp-punktiks. See tdhendab, et tooted ei pruugi litkuda tagasi
nende algupérani, nii nagu eeldasid Rogers ja Tibben-Lembke, vaid nende teekonna
16pp-punktiks voib olla iikskdik milline taaskasutajast osapool. Sarnast arusaama voib
tolgendada ka Pohleni ja Farrise (1992: 36) definitsioonist, sest ka nende eelduseks oli,

et kauba litkumine peab toimuma tootja suunas, mitte ilmtingimata tootjani.

Fleischmann (2000: 21) esitab omapoolse definitsiooni poordlogistika kohta, mis
sarnaneb pigem Pohleni ja Farrise ning De Brito et al. definitsioonile kui Rogersi ja
Tibben-Lembke omale. Fleischmanni definitsioon kolab jargmiselt: ,,Poordlogistika on
protsess, kus planeeritakse, viiakse tdide ning kontrollitakse teisese turu kauba
otstarbekat ja efektiivset sissetulevat voogu ja ladustamist ning sellega seotud
informatsiooni, mis on vastupidine tavapérase tarneahela suunale, ning mille eesmérgiks
on neist vadrtuse ammutamine vOi Korrektne kiibelt korvaldamine.” (Fleischmann

(2000: 21)

Siinkohal tuleb arvestada, et erinevate autorite definitsioon piiritleb poodrdlogistikat
erinevate kriteeriumite alusel. Fleischmanni (2000: 21), Pohleni ja Farrise (1992: 36)
ning De Brito et al. (2003: 1) definisioon viitab toote liikumise vastupidisele suunale
tarneahela suhtes nii, et ligipdds tootele selle poordlogistika tarneahelas oleks
erinevatele osapooltele piiramatu (avatud tarneahel), kui taas Rogers ja Tibben-Lembke
definitsioon viitab poordlogistika tarneahela juhtimisele viisil, et konkreetne teisene
toode piisiks iiksnes tootja poordlogistika tarneahelas, st. ligipdis sellele tootele oleks

teistele osapooltele piiratud (suletud tarneahel).

Guide ja Van Wassenhove (2006: 349) defineerivad suletud tarneahela kui ,,siisteemi
kujundamine, kontrollimine ja juhtimine eesmirgiga maksimeerida védirtusloome kogu
toote elutsiikli viltel koos diinaamilise viirtustaastamisega erinevat tiiiipi ja erinevates
kogustes tagastatud toodetes ldbi aja‘“. Avatud ja suletud tarneahela puhul on veel iiks
erinevus, nimelt, kui suletud tarneahela puhul on poordlogistika ja tavapérase logistika
integreerimine1 voimalik, siis avatud tarneahela puhul see vdimalus iildjuhul puudub

(De Brito et al. 2002: 4).

Téanapdeval on no suletud poordlogistika tarneahela esinemine tunduvalt vihem

tdoendoline kui avatud tarneahela esinemine (kui tegu pole just vidga suure

! Siinkohal tihendab integreeritus De Brito et al. (2002: 4) kohaselt transpordi ithendamist nii tavapirase
tarneahela kui ka poordlogistika tarneahela toodete puhul
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korporatsiooniga, spetsiifilise tootega voi tegevusalaga), sest poordlogistika tarneahelas
(jarelturul) on iildjuhul osapooli, kes soovivad samuti toodetest majanduslikku kasu
16igata. Sellest tulenevalt voime 6elda, et selles kontekstis ning kidesoleva t6o eesmérki
silmas pidades on Fleischmanni (2000: 21), Pohleni ja Farrise (1992: 36) ning De Brito
et al. (2003: 1) poolt esitatud definitsioonist kui avatud podrdlogistika tarneahelast

ldhtumine loogilisem.

Poodlogistika (tegevuste) rakendamine soltub suuresti tegevusala spetsiifikast (Autry et
al. 2001: 27). Kui tavapdrane logistika on ettevotete vahel suhteliselt sarnane, siis
poordlogistikaga on seis hoopis vastupidine, sest poordlogistika iseeneses on tunduvalt
keerulisem — muutujaid, mis ebakindlust suurendavad ja tegevusi mdjutavad, on
oluliselt rohkem. See muutujate mitmekesisus suurendab autori arvates oluliselt
probleemide esinemise/tekkimise tdendosust poordlogistika ja seega ka jarelturu
tarneahela arendamises. Et sellest aru saada, on vaja moista tavapérase logistika ning

poordlogistika erinevusi, mis on esitatud tabelis 1.

Tabel 1. Logistika ja poordlogistika erinevused

Logistika Poordlogistika
1. | Ennustamine suhteliselt lihtne Ennustamine raskendatud
2. | Toote kvaliteet iihtlane Toote kvaliteet ebaiihtlane
3. | Toodete kogused suuremad Toodete kogused vidiksemad
4. | Hind/viirtus suhteliselt tihtlane Hind/véirtus suhteliselt ebaiihtlane
5. | Toote elutsiikkel kontrollitav Toote elutsiikkel pole teada
6. | Standardiseeritud kanalid Eranditest juhinduv
7. | Transport liksikult mitmele Transport mitmelt iiksikule
8. | Sihtkoht ja teekond teada Sihtkoht ja teekond ebaselged
9. | Kiirus on prioriteet Kiirus pole prioriteet
10 | Logistika kulud selged Poordlogistika kulud ebaselged
11 | Inventuuri jilgimine siistemaatiline Jdlgimine pole siistemaatiline
12 | Turundusmeetmed teada Turundus tunduvalt keerulisem

Allikas: Tibben-Lembke ja Rogers (2002: 276), Min et al. (2006: 57), Venkatesh (2010:
78), Jayaramani, Luo (2007: 59)

Nagu ndeme tabelist 1, siis erinevusi logistika ja poordlogistika vahel on palju ning

need erinevused omavad suhteliselt suurt moju ettevotete jarelturu tarneahelale. Tabelis




1 esitatud erinevus ennustamise kohta tdhendab siinkohal teiseste toodete pakkumise
(kdttesaadavuse) ning jdrelturu ndudluse keerulisemat ennustamist. Kui tavapirase
logistika puhul on ndudluse ennustamine lihtsam ning toodete kittesaadavus on peaaegu
alati teada, siis poordlogistikas on toodete kéttesaadavust ning nende ndudlust oluliselt

keerulisem prognoosida (Guide et al. 2000: 131, Jayaraman, Luo 2007: 59).

Poordlogistika tarneahelasse sattuvate toodete kvaliteet on ebaiihtlane (Venkatesh 2010:
78), toodete kogused on viiksemad (Min et al. 2006: 57) ning toodete hind/védrtus on
ebaiihtlane (Min et al. 2006: 57, Tibben-Lembke, Rogers 2002: 277). Ebaiihtlasem
kvaliteet tuleneb sellest, et tooted satuvad poordlogistika tarneahelasse erinevatel
pohjustel ning erinevatelt osapooltelt (nt tavapdrase logistika kdigus defekti saanud
tooted, eluea Ioppemisega voi kasutuse 10ppemisega seotud tooted), mistottu ettevotted
sageli ei tea toodete elutsiiklit kui taas tavapérase logistika puhul on see teada (Tibben-

Lembke, Rogers 2002: 280).

Ebaiihtlase toodete hinna/viirtuse pohjuseks on omakorda ebaiihtlane kvaliteet nii
tagastatud kauba kui ka jirelturul miiiidava kauba® puhul (Tibben-Lembke, Rogers
2002: 277-278). Toodete viiksemad kogused on autori arvates selgitatav asjaoluga, et
poordlogistika osakaal majandustes, vOrreldes tavapdrase logistikaga, on oluliselt
viiksem, millest voib jdreldada, et ka tooteid liigub pdordlogistikas oluliselt vihem.
Lisaks soltuvad toodete tagastused 10ppkokkuvdttes tarbijatest, kes on poordlogistika
tarneahelasse sattuvate toodete peamisteks allikateks. Need tarbijad tagastavad iildiselt

ainult iihe, vahest ka mitu toodet korraga.

Kui tavapdrases logistikas kasutatakse alati standardiseeritud kanaleid toodete
omandamiseks jms, siis poordlogistikas on need eranditest juhinduvad ehk toodete
omandamiseks, transpordiks ja iimbertootlemiseks kasutatakse kanaleid vastavalt
vajadustele ning vdimalustele (Tibben-Lembke, Rogers 2002: 275-276). Niiteks
tavapdrase logistika puhul toimub toodete transport iildiselt tihest konkreetsest punktist
erinevatesse sihtkohtadesse (liksikult mitmele), kui taas poordlogistika puhul
toimetatakse kaup mitmest kohast iihte kogumispunkti (mitmelt iiksikule) (Venkatesh

2010: 78).

Nt samasuguseid tooteid ei ole vdimalik taastada tdpselt samale kvaliteedi tasemele, sest tagastatud
toodete kvaliteet on erinev, mistdttu on ka nende miiligihind erinev.
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Kui toode jouab poordlogistika tarneahela kogumispunkti, on tema sihtkoht ja teekond
veel ebaselged. Niiteks tavapirase logistika puhul on iildjuhul teada, et toode
saadetakse 10puks monele kliendile, siis poordlogistika puhul see nii lihtne pole. Nimelt
tuleb poordlogistika kogumispunktis teha kindlaks iimbertootlemise  kédigus
rakendatav(ad) meetod(id) ning kuhu/kellele see peale timbertottlemist toimetatakse.

(Tibben-Lembke, Rogers 2002: 277, Venkateshi 2010: 78)

Vorreldes tavapdrase logistikaga, siis poordlogistika puhul pole kiirus tavaliselt
prioriteediks (Min et al. 2006: 57). Kuna poordlogistika ise on keeruline ning
aegandudev protsess, siis kiirus ei saagi tihtipeale olla esikohal. Samas sdltub
poordlogistika kiiruse olulisus Gobbi (2011: 775) sonul toodete tiilibist (vt 1k 34), st.

osad tooted vajavad kiiremat tarneahelat ja osade toodete puhul pole kiirus prioriteediks.

Uldiselt on aga poordlogistika puhul olulisem vdimalikult (kulu)efektiivne korraldus ja
seda seepidrast, et poordlogistika puhul on kulude struktuur ja selle kujunemine
ebaselgem vorreldes tavapirase logistikaga, kus kulud on iildjoontes hésti teada ning
prognoositavad. (Tibben-Lembke, Rogers 2002: 278) Seega vOime autori arvates viita,
et tavapdrane logistika ja sellega seonduvad aspektid on ldbindhtavamad kui

poordlogistika omad.

Poordlogistika suurem muutujate arv ning mittestandardsed protsessid mojutavad
otseselt tekkivaid kulusid, mida Venkateshi (2010: 78) kohaselt on keerulisem
prognoosida. Tani ja Kumari (2006: 335) ning Tibben-Lembke ja Rogersi (2002: 278—
279) tekstide pohjal voib poordlogistikas tekkivad kulud jdrelturu tarneahelat silmas
pidades jagada jargmiselt:

1. Uhikukulu,

a. transpordikulu, mis on seotud toodete omandamisega (juhul kui toote(d)
peab fiiiisiliselt kokku koguma); (suurem vorreldes tavapérase
logistikaga)

b. omandamiskulu, mis on seotud toodete soetamisega (juhul, kui toote eest
peab maksma); (sOltuvalt tootest, kuid {iildjuhul madalam vorreldes
tavapdrase logistikaga)

c. kisitlemiskulu, mis on seotud toodete otsimisega, kontrollimisega,
sorteerimisega ja vajadusel pakendamisega; (tunduvalt kdrgem vorreldes

tavapdrase logistikaga)



2. Muutuvkulu,

a. umbertootlemiskulu, mis on seotud toote vOi selle osade
timbertootlemisega; (tavaparase logistika puhul see puudub)

b. ladustamiskulu/inventarikulu, mis on seotud iga toote ladustamisega;
(tulenevalt toodete viiksemast kogusest iildjuhul madalam vdrreldes
tavapirase logistikaga)

c. transpordikulu, mis on seotud iga toote transpordiga; (suurem vorreldes

tavapirase logistikaga)

Iventuuri jélgimise erinevuse tingib poordlogistikas esinevad mittestandardsed tooted.
See tdhendab, et siisteemse inventari jdlgimise ilesehitamine poordlogistikas on
keerulisem, kuna iga tagastatud toodet tuleb vaadelda kui iiksikjuhtumit, kui taas
tavapidrase logistika puhul on tooted standardsed, mistottu siisteemse, igale tootele

kehtiva siisteemi iilesehitamine on lihtsam. (Tibben-Lembke ja Rogersi 2002: 279)

Poordlogistika turundusmeetmete rakendamine on keerulisem kui tavapirase logistika
puhul. Pohjuseks voib tuua koikide eespool mainitud erinevuste pdhjuste
kombinatsiooni. (Tibben-Lembke ja Rogersi 2002: 280-281)  Pohiliselt teeb
poordlogistika puhul turunduse raskemaks autori arvates eelkdige see, et tooted on
kasutatud (toodete véljandgemine/kvaliteet vOib potentsiaalsete klientide silmis olla
madalam) ning nende tarnimine jarelturule on muutlik toodete ebakindla kittesaadavuse

tottu.

Teiseste toodete allikad ja tagastuste pohjused. Et poordlogistika rakendamine oleks
iiletildse voimalik, peab leiduma tooteid, mis poordlogistika tarneahelasse satuksid.
Need tooted satuvad poordlogistika tarneahelasse erinevatel pohjustel ning erinevatelt
osapooltelt. Krikke et al. (2004: 26) ei erista otseselt poordlogistika tarneahelasse
sattuva kauba allikaid, vaid loetleb iiksnes tagastuste pohjuseid, milleks on:

1) toote eluea I6ppemisega seotud tagastused;

2) toote kasutuse 10ppemisega seotud tagastused;

3) kaubandustegevusega seotud tagastused; ning

4) taaskasutatavate esemetega seotud tagastused (re-usable items).

3 Pohjus, miks eristatakse kahte transporti, peitub selles, et transport on vdimalik tellida sisseostetud
teenusena. See tihendab, et ettevote voib ise koguda tooted kokku teatud punkti ning seejérel lasta tooted
transportida oma kogumispunkti.



Rogers ja Tibben-Lembke (1998: 13) leiavad aga, et poordlogistika tarneahelasse
sattuva kauba allika kategooriaid on kahte laadi: 1) 10pptarbijad; ning 2) tarneahela
partnerid/osapooled (jaemiiiijad, hulgimiiiijad, tootjad, jms). De Brito ja Dekkeri (2003:
9-10) ning Venkateshi (2010: 80-81) jaoks eksisteerib kolm allikate kategooriat, mille
alla peaksid mahtuma koik véimalikud tagastuste pohjused. Need kategooriad on:

1) tootmisega seotud tagastused (tootjad);

2) jaotamisega/turustamisega seotud tagastused (jaemiiiijad, hulgimiiiijad); ning

3) tarbimisega seotud tagastused (1opptarbijad).

Nagu niha, siis Rogers ja Tibben-Lembke (1998: 13) ei erista allikate puhul tootjaid ja
jaemiitijaid/hulgimiiiijaid teineteisest. Kuna tootjatelt ning jaemiiiijatelt/hulgimiiiijatelt
tekkivate tagastuste pohjused kui ka tagastatav kaup on tavaliselt suhteliselt erinevad,
tuleks neid seetdttu ka eristada, nii nagu tegid De Brito ja Dekker (2003: 9—10) ning
Venkatesh (2010: 80-81).

Kéesoleva to6 puhul mingivad olulisemat rolli 10pptarbijate ning jaemiiiijate ja
hulgimiiiijate tagastused, sest tootjate tagastused ei satu iildiselt jarelturu tarneahelasse,
vaid need ldhevad tootja vdi tootja hankijaettevotte poolt iimbertdotlemisse. Seepirast
kisitletakse t60s liksnes lOpptarbijatelt ning jaemiiiijatelt ja hulgimiiiijatelt tulevaid

tagastusi.

Soéltuvalt kauba allikast soltub ka tagastuse pohjus, mis 1dpptarbijate,
hulgimiiiijate/jaemiiiijate ning tootjate puhul on erinevad. Samas pole kauba allika
eristamine autori arvates niivord oluline, kui seda on tagastuse pohjuste eristamine, sest
iildjuhul on tagastuse pohjus just see, millest sOltub tagastatava kauba kvaliteet ja

tihtlasi iimbertootlemises rakendatav meetod.

Jarelturu tarneahela seisukohast on autori kohaselt suurema tdhtsusega kauba kvaliteet,
mitte niivord kauba allikas. Niiteks on voimalik, et kaup tagastatakse Idpptarbija poolt
jaemiiiijale, mis sealt omakorda korjatakse peale kellegi kolmanda poolt, kes siis 16puks
teeb kauba enda jdrelturu jaoks miiligikdlblikuks. Sellisel juhul ei oma kauba tagastaja

tahtsust.
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Tabel 2. Poordlogistika tarneahelasse sattuva kauba allikad ning tagastuste pShjuste

kategooriad allikate 10ikes

Lopptarbijad

Jae- ja hulgimiiiijad

Tootjad

Toote elua 16ppemisega
soetud tagastus

Funktsionaalsed tagastused
(logistikaga seotud esemed, pakendid,
alused, jms)

Kvaliteedi-kontrolliga
seotud tagastus

Toote kasutamise

Varude/laojadgi iimberkorraldamisega

Tootmisest tekkinud

seotud tagastus (varuosad,
jupid, jms)

tagastused (miiiimata jddnud tooted,
valesti saadetud tooted, kahjustada
saanud tooted, jms)

I6ppemisega soetud seotud tagastused (nt hooajalised ilejadgid ja
tagastus tooted, jms) korvalsaadused
Hoolduse/remondiga Kaubandustegevusega seotud Toormaterjali tilejaik

Garantiiga ja vahetus-
/tagastusdigusega seotud

Garantiiga seotud tagastused ja toodete
tagasikutsumine

Toodete
tagasikutsumine

tagastus

Allikas: autori koostatud De Brito ja Dekkeri (2003: 9-10), Venkateshi (2010: 80-82),
Rogersi ja Tibben-Lembke (1998: 13) ning Fleischmanni (2000: 22) kisitluste pohjal

Kauba allika olulisus tuleb méngu siis, kui me riigime tagastatavate toodete kogustest,
millest s6ltub ka moneti jirelturu tarneahelas rakendatava kanali* valik. Uldjuhul
tagastavad l0pptarbijad iihe, mdnel juhul ka mitu toodet, ning need tooted satuvad
toendoliselt jaemiitijale/hulgimiiiijale. Jaemiiiija kdest aga on vdimalik need 16pptarbija
poolt tagastatud tooted koik korraga hankida. Sama kehtib ka hulgimiitijate puhul, kelle
omanduses on iildiselt suurem kogus (defektiga tooted, aegunud tooted vms) tooteid,
mis poordlogistika tarneahelasse satuvad. Seega mingib kauba allikas autori arvates
rolli siis, kui teiseste toodete

jarelturul tegutsev ettevOte tegeleb parajasti

omandamisega.

Lopptarbijalt tulevad tagastused on poordlogistika seisukohalt siiski pohilise tidhtsusega,
sest see on tagastatud toodete allikana kdige olulisem/suurem toodete koguse poolest.
Need tooted satuvad poordlogistika tarneahelasse 10pptarbijalt peamiselt siis, kui toodet
enam ei kasutata, st. kas toote eluea 10ppedes voi toote kasutuse 16ppedes. (Krikke et al.
2004: 26) Pohimotteliselt voib nende kahe vahele teatud olukordades panna

vordlusmirgi. Fleischmann (2000: 22) samastabki need tagastused kui kasutuse

* Jirelturu tarneahela kanaleid kiisitletakse alapeatiikis 1.3
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I6ppemisega seotud tagastused. Vahe on aga selles, et toote eluea 10ppedes on toote
védrtus palju viiksem kui toote kasutuse 10ppedes (Gobbi 2011: 770). Niiteks kui auto
eluiga on otsakorral, siis ldheb auto iildjuhul vanarauaks. Kui aga auto kasutamine
16petatakse, siis tavaliselt on auto sdidukorras voi sdidukorda tehtav, mistdttu omab

auto suuremat vairtust edasimiiiigi niol.

Lisaks satuvad tooted 10pptarbijatelt poordlogistika tarneahelasse hoolduse/remondi
kdigus, garantii tottu voi vahetus-/tagastusdiguse tottu (De Brito, Dekker 2003: 10).
Vahetus-/tagastusdiguse korral on kliendil véimalik toode timber vahetada, mille korral
vOib toote tagastada teatud aja jooksul. Soltuvalt kasutuse ajast voi toote seisukorrast
korral vdib ettevote iimbervahetatud toote lugeda kas uueks voi kasutatuks. Viimasest
soltub ka rakendatavad poordlogistika tegevused. Garantii ja hoolduse/remondi puhul
tehakse defektne/rikkis toode korda voi vahetatakse kliendi jaoks vilja, mille kédigus

satub vana toode tervikuna voi varuosadena poordlogistika tarneahelasse.

Lopptarbija tagastuse pohjused on vigagi mitmekesised ning neid on viga palju.
Nendeks pohjusteks voivad olla nditeks: 1) klient ei osanud toodet digesti kasutada; 2)
klient kasutas &ra liberaalset tagastuspoliitikat; 3) toode ei vastanud kliendi ootustele; 4)
toode oli defektne; voi 5) klient leidis soodsama hinnaga toote (Jayaraman, Luo 2007:
63). Uksikuid pohjuseid leidub veelgi, kuid nende loetlemine pole t66 eesmirki silmas

pidades otstarbekas.

Jaemiitijatelt/hulgimiiiijatelt satub kaup poordlogistika tarneahelasse suuremas osas
kaubandustegevusega seotud tagastuste tottu, mille alla mahuvad tabelis 2 mainitud
funktsionaalsed tagastused (Krikke er al. 2004: 26). Kaubandustegevusega seotud
tagastuste alla kuuluvad aga pohiliselt miitimata jddnud tooted, valesti saadetud tooted,
kahjustada saanud tooted ja eluea 10ppemisega seotud tooted (nt ISppenud
realiseerimisaeg, vananenud mudel, vms). Jaemiiiijatelt/hulgimiiiijatelt tagastatakse
tooted tarnijale/tootjale, miiiiakse edasi kolmandatele osapooltele voi piiiitakse ise &dra
realiseerida. Sama juhtub ka toodetega, mis on seotud garantiiga vOi tagasikutsumisega.
Varude/laojadgi iimberkorraldamine on omakorda seotud nt hooajaliste toodete
tagastamisega samuti kas tarnijatele/tootjatele voi kolmandatele osapooltele. (De Brito,

Dekker 2003: 9)

Tootmisega seotud tagastused jddvad iildiselt tootja kisutusse, sest koik tekkivad

tooted/materjalid on vdimalik kasutada uute toodete valmistamiseks (De Brito, Dekker
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2003: 9). Niiteks tooted, mis tagastatakse kvaliteedikontrolli kdigus, kdideldakse timber
ning nende osadest/materjalist valmistatakse uusi tooteid. Toormaterjali iilejiik,
tootmisest tekkiv {iilejadk ning korvalsaadused on tootjal vdimalik kasutada
timbertootlemiseks voi miitia edasi kolmandatele osapooltele (Venkatesh 2010: 80-82).
Tagasikutsutud toodete puhul korvaldatakse ilmnenud defekt ning korda tehtud toode
miiiiakse maha vo0i1 defektiga toode lammutatakse osadeks/toormaterjaliks ning

saadetakse iimbertootlemisse.

Alapeatiiki 1.1 pohjal nédgime, et poordlogistika ja tavapirase logistika vahel on
mitmeid erinevusi. Need erinevused on tingitud peamiselt toodete liikumise
vastupidisest suunast ehk kui tavapirase logistika puhul liigub toode tootjalt tarbija
suunas, siis poordlogistika puhul liigub toode tarbijalt tootja suunas. See tdhendab, et
toote allikaks on {iildiselt tarbija, kes tagastab toote iihel voi teisel pohjusel. Just need
muutlikud tagastuste pohjused ning tagastuste aeg muudavadki prognoosimise
poordlogistika puhul keeruliseks, st iildjuhul pole tagastuste aeg, kvaliteet, kogus, jms
teada. See teadmatus mojutab poordlogistika tarneahelat algusest Idpuni, millega
jarelturul tegutsevad ettevotjad peavad arvestama erinevate jirelturu tarneahela

vOtmetegevuste kdigus.

1.2. Poordlogistika komponendid ja toodete jarelturu tarneahel

Poordlogistika komponendid. Soltuvalt sellest, millisest allikast ning millistel
pohjustel (millises seisukorras/elutsiikli faasis) tooted sisenevad pdoordlogistika
tarneahelasse, méiirab suuresti rakendatava(d) poordlogistika tegevuse(d) (Rogers,
Tibben-Lembke 1998: 12). Hoolimata asjaolust, et iga ettevotte poordlogistika
korraldus on unikaalne, on neil siiski mitmeid {ihiseid pohitegevusi. Nende
pohitegevuste alla mahub veel hulk iiksikuid tegevusi, mis sdltuvad omakorda ettevotte,
toote ja turu tiiiibist (poordlogistika/jarelturu unikaalsusest). Krikke er al. (2004: 24)
sonul voib nende pohitegevuste olulisus ning jirjekord erineda soltuvalt podrdlogistika

tarneahelast.

Paljud autorid leiavad, et iiks esimesi poordlogistika pohitegevusi ettevotete jaoks on
toodete kokku kogumine (product collection) / toodete hankimine. (product retrieval).
Min et al. (2006: 67) kohaselt on toodete kokku kogumine kriitilise tdhtsusega tegevus,

sest see midrab dra poordlogistika edukuse voi ldbikukkumise — siinkohal peetakse
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kokku kogumise protsessi kui iihte voimalikku kulude vdhendamise vahendit. Mitmed
autorid, nagu nditeks Fleischmann ef al. (2000: 657), Fleischmann et al. (2005: 174—
175), De Brito ja Dekker (2003: 11), Srivastava ja Srivastava (2006: 527) ning Barker ja
Zabinsky (2011: 560) samastavad omavahel toodete kokku kogumise ning transpordi ja

ladustamise.

Autori arvates pole sddrane lihenemine ratsionaalne, sest poodrdlogistika tegevustest on
transpordil ja ladustamisel oluline roll, kuna nende kulu iihiku kohta on {ildjuhul
suhteliselt suur. VOib arvata, et sarnastel pohjustel on teised autorid (Blackburn et al.
2004: 7-8, Venkatesh 2010: 83—84, Guide et al. 2003a: 3, Pohlen ja Farris 1992: 38,
Krikke et al. 2004: 24) eristanud toodete kokku kogumise ning transpordi ja ladustamise
teineteisest. Niiteks Krikke er al. (2004: 24) jaoks on esimeseks pohitegevuseks toodete
omandamine (product acquisition), mis nende sonul tdhendab toodete hankimist turult
(nt 1dbi aktiivse tagasiostu) kui ka toodete fiiiisilist kogumist, millele jidrgneb teine

pohitegevus, milleks on toodete transportimine kogumispunkti timbertodtlemiseks.

Ka teiste autorite kisitluste kohaselt (Fleischmann et al. 2000: 657, Fleischmann et al.
2005: 174-175, Venkatesh 2010: 83—-849, De Brito ja Dekker 2003: 11, Guide et al.
2003a: 3, Blackburn et al. 2004: 7-8) jirgneb toodete kokku kogumisele transport, kuid
siinkohal leidub ka autoreid, kes vididavad teisiti. Krumwiede ja Sheu (2002: 328) sonul
on tooteid vdimalik kdidelda kohapeal (on-site) voi mones kogumispunktis (off-site).
Kohapeal kidideldakse neid tooteid, mis on vdimalik kohapeal dra kasutada (nt tootja
materjali lilejddk) voi kohe maha miiiia (nt toote kahjustuse kontrollimine, puhastamine
ning kohene saatmine kliendile) (Krikke et al. 2004: 25). Kohapeal kiitlemine eeldab
seega toodete kontrollimist ja sorteerimist. Sarnast arusaama jagavad ka Srivastava ja
Srivastava (2006: 528). Nende sonul voib kontrollimise ja sorteerimise ldbi viia kokku
kogumise hetkel (enne transporti) ja/voi peale kokku kogumist, kui tooted on viidud

kogumispunkti (peale transporti).

Mitmed autorid (Fleischmann et al. 2000: 657, Fleischmann er al. 2005: 174-175,
Venkatesh 2010: 83-849, De Brito ja Dekker 2003: 11, Guide et al. 2003: 3, Blackburn
et al. 2004: 7-8) leiavad, et toodete kontrollimine ja sorteerimine toimub alles peale
toodete kokku kogumist ja transporti, kuid Srivastava ja Srivastava (2006: 528)
Oigustatult rohutavad, et iildjuhul on toodete kokku kogumise hetkel kontrollimine ja

sorteerimine vajalik.
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Autor noustub selle aspektiga, sest nditeks jdrelturu miiiigi jaoks tooteid valides on viga
oluline kindlaks teha milliseid tooteid on mdistlik miiiia/taastada ning milliseid mitte, st.
tuleb vaadelda iga toote majanduslikku tasuvust. Krikke et al. (2004: 24) arvavad
samuti, et vajadusel vOib enne transporti sooritada toodete kontrollimise. Niiteks Stocki
ja Mulki (2009: 34) sonul on kontrollimine ja sorteerimine podrdlogistika protsessi
tdhtis tegevus, mille iilesandeks on tdpselt hinnata iga tagastatud toote seisukord, et teha
kindlaks iimbertootlemises rakendatav tegevus. Ka Atasu et al. (2008: 489) leiavad, et
varajane tagastatud toote seisukorra kindlaksmiddramine vdoimaldab ammutada tootest

korgemat védrtust.

Srivastava ja Srivastava (2006: 525) sonul toimub toodete miiiik jéarelturgudel kas otse
(iimbertdotlemine pole vajalik) voi peale timbertodtlemist. Sarnasel seisukohal on ka
Venkatesh (2010: 84) ning De Brito ja Dekker (2003: 11). Kui miiiik toimub otse, siis
sellisel juhul pole transport kogumipunkti ja iimbertodtlemisse vajalik ning toode
miitiakse/saadetakse toote hankimise paigast kliendile. Kui miiiik toimub peale
timbertootlemist, siis sellisel juhul on toodete kokku kogumisel tarvis kontrollida

toodete taastamise vdoimalikkust ja mottekust.

Autori arvates jireldub siit, et jdrelturu majandusliku kasu huvides on toodete
kontrollimine ja sorteerimine hankimise hetkel (enne transporti) iildjuhul vajalik. Seda
viidet toetavad ka Tan ja Kumar (2006: 348), teldes, et toodete puhul omab kvaliteet
olulist moju poordlogistika tegevustele ning nende efektiivne kontrollimine aitab &ra
hoida lisakulutusi logistikale, mis tekivad ebavajalikust transpordist ning utiili
ladustamisest. Samas peab moonma, et leidub ka moningaid tooteid, mille puhul
kontrollimine pole vajalik, sest nende iimbertdotlemise puhul ei méngi kvaliteet rolli.

Uldjuhul on sellisteks toodeteks need, mille iimbertodtlemine toimub materjali tasandil.

Eelneva teksti pohjal vaib autori arvates poordlogistika pohitegevuste hulka senimaani
lugeda: 1) toodete omandamine; 2) transport ja ladustamine; ning 3) kontrollimine ja
sorteerimine. Peale eespool mainitud pShitegevusi toimub toodete iimbertddtlemine (re-

processing), mis iildjuhul teostatakse punktis, kuhu tooted on kokku kogutud.

Umberto6tlemise kiigus sooritatakse mitmeid erinevaid tegevusi, mille eesmirgiks on
toodete viddrtuse maksimeerimine jdrelturu jaoks, st. teha tooted voi nende osad

miiiigikolblikuks vo1  kasutuskolblikuks voimalikult kuluefektiivselt. Kuna iiks
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suurimaid  kuluartikleid jdrelturul tegutsevate ettevotete jaoks on toodete
timbertootlemine, siis selle kdigus on oluline jélgida tekkivaid kulusid. Et ootamatuid
kulusid minimeerida, on toodete soetamise hetkel nende kontrollimine iildjuhul
hidavajalik. Kontrollimise kidigus hinnatakse toodete seisukorda, et teha kindlaks
toodete jadkvadrtus. (Gobbi 2011: 773) Autor leiab, et jirelturul majandusliku kasu
saavutamine on seda keerulisem mida ebastandardsemad on tooted ning mida
tthedamini uusi tooteid uuendatakse, sest sedasi muutub toodete umbertdootlemine

keerulisemaks, kulukamaks ja ajamahukamaks vajaminevate osade mitmekesisuse tottu.

Umbertootlemise tegevusteks on: 1) remontimine; 2) renoveerimine (refurbishing); 3)
taastootmine (remanufacturing); 4) varuosadeks lammutamine (cannibalization); ning
5) taaskditlemine (recycling) (Thierry et al. 1995: 118, De Brito, Dekker 2003: 12—13).
Thierry et al. (1995: 118-120) kirjeldab eespool nimetatud iimbertdotlemise tegevuste
erinevusi jargnevalt:

1. Remontimise eesmirgiks on taastada kasutatud toode téokorda parandades voi
vahetades vilja toote katkised komponendid. Remontimine ise nduab
suhteliselt vihe toote lahtivotmist ning kokkupanekut. Remonditud toote
kvaliteed on tavaliselt madalam kui uue toote kvaliteet. (toimub toote terviku
tasandil)

2. Renoveerimise eesmirgiks on taastada toode teatud kvaliteedini, mis on
madalam kui uue toote kvaliteet. Renoveerimine hdlmab endast toodete
lahtivotmist ning koikide toote moodulite/komponentide kontrollimist ning
vajadusel parandamist voi viljavahetamist. Renoveerimise kéigus voidakse
vahetada vilja aegunud moodulid/komponendid uuemate vastu. (toimub toote
moodulite tasandil)

3. Taastootmise kdigus viiakse kasutatud toodete kvaliteet uute toodete
kvaliteedini. Taastootmise puhul vodetakse kasutatud toode tdielikult osadeks
ning koik toote moodulid ja komponendid kontrollitakse iile. Seejirel
vahetatakse vilja koik kulunud voi aegunud komponendid uute vastu.
Remontimist voimaldavad komponendid ja moodulid remonditakse ning
testitakse. Heakskiidetud osad pannakse kokku mooduliteks ning 1dpuks
toodeteks. (toimub toote komponentide tasandil)

4. Erinevalt eelnevast kolmest umbertootlemise meetodist, liheb varuosadeks

lammutamise puhul taaskasutusse suhteliselt vidike osa tootest. Varuosadeks
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lammutamise eesmirgiks on hankida kasutatud toodetest ja komponentidest
osasid, mida on voimalik veel kasutada. Taaskasutatavate osade kvaliteedindue
sOltub sellest, kuhu neid kasutatakse. Tavaliselt kasutatakse need dra remondi,
renoveerimise vOi taastootmise kidigus kas toote voi komponendi
timbertootlemiseks. Varuosadeks lammutamine hdlmab endas toodete voi
komponentide lammutamist osadeks ning nende osade kontrollimist. (toimub
varuosade tasandil)

5. Osad, mis jadavad iile varuosadeks lammutamise kidigus, ldhevad
taaskditlemisele, mille kdigus kaovad toodete ja komponentide funktsionaalsus.
Taaskditlemise eesmirgiks on kasutada dra vOoimalikult efektiivselt toodetest ja
komponentidest iilejadv materjal, millest hiljem on vdimalik valmistada
originaaltooteid (juhul kui kvaliteeditase on piisav) vdi muid komponente.

(toimub materjali tasandil)

Ukskoik millist iimbertootlemise meetodit parajasti rakendatakse, siis alati on iga
meetodi eesmirgiks toote vOi selle osade véidrtuse maksimeerimine voimalikult
kuluefektiivselt. Kdige suurem viirtuse taastamine toimub toote tasandil (remontimine)
ning koige vidiksem materjali tasandil (taaskditlemine) (Srivastava, Srivastava 2006:
527). Autor leiab, et kui iimbert6otlemise kdigus on véirtus maksimeeritud, siis tuleb
moelda selle viirtuse realiseerimise peale ehk kuidas jarelturul toodetest majanduslikku
kasu 16igata. Parast iimbertootlust sisenevad tooted jarelturu logistilisse ahelasse alates

toodete transpordist ladustamiskohta, miitigikohta voi 16ppkliendini.

Autori arvates on igasugune tegevus, mis on seotud miiligikdlblikuks tehtud toodete
miiligiga, tavapirase logistika tegevus. Sarnast arusaama leiab ka teiste autorite
kisitlustest, kuid samas on ka autoreid, kes sellega ei ndustu. Niiteks Rogersi ja
Tibben-Lembke (2001: 133), Tibben-Lembke ja Rogersi (2002: 273) ja Fleischmanni et
al. (2000: 658) arvates on igasugune miilik ja sellega seonduvad tegevused samuti

poordlogistika tegevused.

Fleischmann (Ibid.: 658) nimetab seda poordlogistika pohitegevust {imberjaotamiseks
(re-distribution). See tegevus toimub tema sonul peale timbertodtlemist ning on vajalik
toodete vOi taaskasutatavate osade toimetamiseks potentsiaalsetele turgudele voi
klientidele, mis holmab nii miiiiki, transporti kui ka ladustamist. Krikke et al. (2004: 25)

sonul langeb timberjaotamine kokku tavapirase logistika jaotamistegevustega. Erinevus
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seisneb nende arvates aga selles, et limberjaotamine nduab tdiendavaid joupingutusi

turunduse osas — nimelt tuleb kliente veenda teisese kauba rahuldavas kvaliteedis.

Sellega tuleb autori arvates ndustuda, sest tdepoolest erineb teisese kauba turundus
paljuski tavapirasest turundusest, mistottu vOib {imberjaotamise asemel lugeda
poordlogistika pohitegevuseks pigem taasturustamise, mis peaks holmama tegevusi,
mille eesmirgiks on voita klientide usaldus. Guide et al. (2003a: 3) leiab, et
taasturustamine holmab endas uute turgude leidmist, olemasolevate drakasutamist ning
timbertoodeldud toodete jaotamist. Viimase pohjal véime autori arvates poordlogistika
pohitegevuste hulka lugeda taasturustamise ning see taasturustamine hdlmab endas ka
timberjaotamist, juhul, kui ettevotte jirelturu tarneahela jaotustegevus erineb oluliselt

tavapirase logistika jaotustegevusest.

Nédeme, et eespool mainitud autorite kisitlused rohutavad erinevaid poordlogistika
pohitegevusi, kuid enamjaolt need pohitegevused siiski kattuvad. Jargnevalt esitatakse
autori poolt koostatud pohitegevuste loetelu, mis on koostatud erinevate autorite
(Blackburn et al. 2004: 7-8, Venkatesh 2010: 83—-84, Guide et al. 2003a: 3, Pohlen ja
Farris 1992: 38, Krikke et al. 2004: 24, Thierry et al. 1995: 118, De Brito, Dekker 2003:

12-13) kdsitluste ning eelneva arutelu pohjal.

Poordlogistika pohitegevusteks voime autori arvates lugeda jargmises loetelus esitatud
tegevused. Siinkohal tuleb aga mairkida, et Krikke er al. (2004: 24) sonul voib
pohitegevuste olulisus ning jirjekord erineda soltuvalt poordlogistika tarneahelast.
Seega, koOik mainitud tegevused ei pruugi sisalduda ettevotete poordlogistika
tarneahelas.
1. toodete omandamine;
a. sobivate toodete ja allikate otsimine;
b. kontrollimine ja sorteerimine;
c. toodete kokku kogumine;
2. transport ja/voi ladustamine;
3. kontrollimine ja sorteerimine;
a. otsustatakse timbertdotlemises rakendatav meetod toodete
seisukorra/jadkvaartuse pohjal;

4. tmbertootlemine;
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a. remontimine;
b. renoveerimine;
c. taastootmine;
d. varuosadeks lammutamine;

e. taaskditlemine;

5. taasturustamine.

Jarelturu tarneahela olemus. Seega, kui poordlogistika eesmérgiks on tootest véartuse
ammutamine {ihel voi teisel viisil, mis ei pruugi olla otsene majanduslik kasu, vaid
niditeks jddtmete vdhendamine, siis jdrelturul tegutsemise eesmirgiks on just nimelt
toote voi toote osade/komponentide miiiigist saadav majanduslik kasu, mille tarvilikuks

tingimuseks on nii poordlogistika kui ka tavapérase logistika rakendamine.

Niipea kui toimub mingisugune toote miiiik voi sellega seotud tegevus (nditeks toote
toimetamine miiligipunkti, vms), on iildjuhul tegu tavapdrase logistikaga. Samas ei saa
autori arvates jdrelturu logistika ning tavapidrase logistika vahele asetada vordlusmérki
(kuigi nad on vidgagi sarnased), sest jdrelturu logistika edukus ja rakendatavad

tegevused soltuvad paljuski poordlogistika korraldusest.

Nagu eespool mainitud, hdlmab jérelturu tarneahel endas nii poordlogistika kui ka
tavapirase logistika tegevusi. Siinkohal tuleb rohutada, et jdrelturu tarneahela puhul on
suurem osatéhtsus just poordlogistika korraldamises, sest see nduab rohkem aega, vaeva

ja ressursse.

Poordlogistikat on Tibben-Lembke ja Rogersi (2002: 272) sonul keerulisem juhtida, sest
poordlogistika protsess tervikuna pole nii ldbindhtav vorreldes tavapirase logistikaga,
mistottu on hoolikas tegevuste ldbimotlemine poordlogistika puhul veelgi olulisem.
Joonisel 1 on esitatud terviklik jdrelturu tarneahela, kuhu on koondatud nii

poordlogistika pohitegevused kui ka tavapirase logistika pohitegevusi.
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1. Toodete omandamine

otsimine kontrollimine ja sorteerimine kokku kogumine

2. Transport ja ladustamine

3. Kontrollimine ja sorteerimine

Otsustatakse iimbert6otlmises rakendatav tegevus

4. Umberto6tlemine

remontimine renoveerimine taastootmine lammutamine taaskditlemine

6. Jaotamine

7. Miiiik (jarelturg)

Joonis 1. Terviklik jdrelturu tarneahel (autori koostatud Fleischmann et al. (2000: 657) ,
De Brito ja Dekkeri (2003: 12) ning Thierry et al. (1995: 118) jooniste ning eelneva
arutelu pohjal)

Jayaramani ja Luo (2007: 59) sonul on kasutatud toodetele ligipdids ettevotete jaoks
kriitilise tdhtsusega. Ettevotete jaoks, kes piiliavad jirelturul tegutsedes toodetest
majanduslikku kasu ammutada, saabki jédrelturu tarneahel alguse toodete omandamisest.
Selle pohitegevuse kiigus tuleb autori arvates leida optimaalseim toodete kvaliteet, hind
ja kogus ettevotte voimalustele ja vajadustele, sest nendest teguritest sdltub iilejddnud
jarelturu tarneahela korraldus ja iihtlasi ka 1dpptulemus. Guide et al. (2003b: 313)
leiavad, et toodete omandamine on primaarne tegevus mddramaks, kas jirelturg on
kasumlik vo1 mitte. Nad lisavad, et erinevad ettevotted on saavutanud konkurentsieelise
tanu sellele, et on omandanud Giged tooted (kvaliteet) digete sisseostuhindadege, sest

see viib tulu maksimeerimiseni (Guide et al. 2003b: 313).
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Pohjus, miks toodete kvaliteedile, hinnale ja kogusele keskendumine on suurema
tdhtsusega, on see, et toodete omandamisel, erinevalt tavapérasest logistikast, on need
tegurid heitlikud. Seega tuleb arvestada asjaoluga, et tegemist on teisese kaubaga, mille

omandamine on ettevotte jaoks ebakindel ja ebaiihtlane, terve jarelturu tarneahela viltel.

Selle koige tottu on jérelturul tegutsedes kulude jidlgimine véga oluline, sest nagu Tani
ja Kumari (2006: 335) ning Tibben-Lembke ja Rogersi (2002: 278-279) tekstide pohjal
niagime, on poordlogistikas tekkivad kulud iildjuhul suuremad vorreldes tavapirase
logistikaga. Lisaks toodete omandamisega seotud kuludele tuleb arvestada ka

transpordi- ja ladustamiskuludega ning timbertootlemiskuludega.

Soltuvalt jéarelturu iseloomust on ettevotetel tarvis moelda kus ja kuidas toimub toodete
transport, ladustamine ja iimbertootlemine. Umbertootlemiseks tuleb omandatud tooted
toimetada kogumispunkti ning siinkohal tulebki ettevotetel moelda kas optimaalsem
lahendus on tsentraliseeritud voi detsentraliseeritud tarneahel ehk kas tooted
toimetatakse iihte kogumispunkti voi luuakse hoopis mitu kogumispunkti, et tooted viia

lahimasse kogumispunkti (Fleischmann et al. 2000: 660, Krikke et al. 2003: 3702).

Krikke et al. (2003: 3711) poolt ldbiviidud analiiiisi kohaselt edastab tsentraliseeritud
tarneahel kulude kokkuhoiu osas detsentraliseeritud tarneahelat. Gobbi (2011: 771)
kohaselt keskendutakse tsentraliseeritud kanali puhul efektiivsusele, kulude
kokkuhoiule ning mastaabisddstule, kui taas detsentraliseeritud kanali puhul
keskendutakse geograafilisele ulatusele, lithikesele tarneajale ning paremale
klienditeenindusele. Gobbi (2011: 785) toobki vilja moned pdhjused tsentraliseeritud
tarneahela kasuks. Nendeks pohjusteks on:

e tsentraliseeritud tegevused voimaldavad paremini kontrollida

imbertootlemise kvaliteedistandardeid;
e tsentraliseeritusega on voimalik véltida topeltinvesteeringuid;

e tsentraliseeritus aitab paremini kontrollida taasturustamist. (Gobbi 2011: 785)

Alati see aga ei pruugi nii olla, sest nagu eespool mainitud, on iga ettevotte jarelturu
tarneahel unikaalne, mistottu koiki tegureid pole analiitisi voimalik kaasata. Kindel on
aga see, et jarelturu tarneahela struktuur/korraldus ning toodete iilesehitus omavad

suurimat moju jarelturul tegutseva ettevotte kuludele (Krikke et al. 2003: 3709).
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Jarelikult mojutavad toote 10pphinda nii jirelturu tarneahela kidigus tekkinud kulud kui
ka sarnaste toodete hind pohiturul. Seepirast on ka teiseste toodete hindamine autori
arvates monevorra keerulisem — iihelt poolt tuleb vaadelda kasutatud toodete turuhinda
ja tekkinud kulusid iihiku kohta ning teiselt poolt uute analoogsete toodete hindu.
Siinkohal tuleb tihele panna, et toote jidrelturuhind mojutab omakorda ndudlust veel
taastamata toodete jirele (Tan, Kumar 2006: 337). Viimase loogika pohjal voib autori
arvates lisada, et mida suuremat oskusteavet nduab mingi tootegrupi timbertodtlemine,

seda madalam on nende iimbertootlemata toodete hind.

Lisaks tuleb sellele koigele veel tegeleda taasturustamisega, et leida kliente ning neid
veenda selles, et miks neil on mdislikum osta ettevotte poolt pakutav kasutatud toode.
Kuna tegu on kasutatud toodetega, siis iildjuhul on sellest tulenevalt ka nende
viljandgemine kehvem vorreldes uute toodetega. Lisaks on kasutatud tooted
ainueksemplarid, mis tdhendab, et teatud puhkudel tuleb mdelda ka sobivaima
(iimber)jaotuskanali leidmisele, et suured kogused tooteid parimal viisil ndhtavaks teha
ja need kliendini toimetada. Jarelikult on jdrelturul tegutsedes kasumlikkuse
saavutamine tdendolisem juhul, kui kliendid hindavad toote puhul rohkem selle
toimivust ja praktilisust kui viljandgemist (Jayaraman, Luo 2007: 59). Tavapirase

tarneahela puhul pannakse toote viéljandgemisele suurem rohk.

Koik eespool mainitud aspektid lisavad autori kohaselt ddrmiselt palju ebakindlust
jarelturu tarneahelasse ning seepérast on otsuste langetamise vajadus sagedasem ning
need otsused on iildjuhul suurema kaaluga vorreldes tavapirase tarneahelaga. Nt esmalt
tuleb langetada otsus toodete omandamise osas. Téhtis oleks leida tooteid, mida on
voimalik remontida voi taastada, sest sellisel juhul on nende véirtus kdige suurem.
Teatud puhkudel on oluline hankida tooteid/komponente, mida on vdimalik kasutada
varuosadeks jarelturu jaoks minevate toodete remontimisel, et ei peaks kasutama uusi
tooteid ning sedasi kulusid kokku hoida. Toodete omandamine tuleb aga teha
voimalikult soodsalt, mis tdendoliselt nduab kompromisse. Sama kehtib ka

timbertootlemise puhul — tuleb otsustada kvaliteedi ja kulu vahel.

Joonisel 2 on esitatud jdrelturu tarneahela otsustusprotsess, kust on nidha eespool

mainitud ebakindlust ning otsustamist mdjutavad tegurid.
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*toodete asukoht
Sisendid etoodete tiiiip

*toodete kogus

etoodete kvaliteet

etoodete hind

* tekkivad kulud
* vdimalused ja
probleemid

¢ toodete omandamine

* transport ja ladustamine
* {imbertdotlemine

e taasturustamine

. imatusedjn
Otsustamine . .
* vdimalused ja

probleemid

liundid jaotamine ja miliik
Va jundid 8 turuhind (uue ja kasutatud
(jarelturg) tooted)

e jérelturuhind

Joonis 2. Jdrelturu tarneahela otsustusprotsess (autori modifikatsioon Tani ja Kumari

(2006: 337) joonisest)

See kodik muudab jérelturu tarneahela tervikuna keerulisemaks kui seda on tavapérane
tarneahel. See keerulisus tuleneb enamjaolt erinevate tegurite ebakindlusest ning selle
ebakindluse minimeerimine peakski autori arvates olema tliheks jdrelturu tarneahela

juhtimise eesmaérgiks.

Alapeatiiki 1.2 pohjal leidsime, et jirelturu tarneahel on tunduvalt kompleksem
vorreldes tavapdrase tarneahelaga, sest see sisaldab nii poordlogistika kui ka tavapérase
logistika tegevusi. Nendest olulisimad on toodete omandamine, iimbertodtlemine ja
taasturustamine. Atasu et al. (2008: 484) leiavad, et ettevotted, kes soovivad arendada
jarelturul tegutsemise vdoimekust, peavad suutma juhtida digesti toodete omandamist ja
toodete taasturustamist. Lisaks sellele on oluline iimbertootlemise kui ka jarelturu
tarneahela kuluefektiivne juhtimine tervikuna. See koik eeldab autori arvates pidevat
analiiisi ja otsuste langetamist jdrelturu tarneahelale iseloomuliku ebakindluse

vahendamiseks.
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1.3. Jalgrataste jarelturu tarneahela arendamise probleemid ja
voimalused

Nii nagu poordlogistika tegevuste kirjeldamisel oli voimalik vilja tuua iiksnes
votmetegevused, mis on iithised kdikide jirelturu tarneahelate puhul, nii on ka véimalik
esitada ainult ettevotete jaoks iihised probleemid ja vdimalused jérelturu tarneahela
arendamises. See tdhendab, et ettevOtete jdrelturu tarneahel on vaid teatud punktini
sarnane. Kui méngu tuleb nt tegevusala spetsiifika, siis tulevad automaatselt méingu ka
konkreetsele ettevottele spetsiifilised jdrelturu tarneahela arendamise probleemid ja
voimalused, mis mojutavad selle ettevotte jarelturu tarneahelat suuremal voi vdhemal

mairal.

Teame, et kogu majandussiisteem pohineb enamjaolt tavapirasele logistikale ning
poordlogistika osakaal on suhteliselt viike ja vdhem arenenud, kuna koik etapid ja
protsessid on ehitatud iiles tavapirast logistikat silmas pidades ning poordlogistika on
jaetud tagaplaanile — see on vorreldav mone elektroonikatoote karbiga, kus toote
viljavOotmine on suhteliselt lihtne, kuid selle karpi tagasipanek on tunduvalt

problemaatilisem ja vaevarikkam.

Viimase pohjal voib autori arvates viita, et jdrelturu tarneahela arendamise
pohiprobleemid tulenevad aspektidest, mille poolest poordlogistika erineb tavapérasest
logistikast. Kdnealused erinevused on esitatud tabelis 1 (Ik 6) ning nendest erinevustest
tulenevad probleemid ilmnevad jérelturu tarneahela erinevates etappides ja erinevate
tegevuste kdigus. Samas tuleb tdhele panna, et kuigi moni probleem on omane ainult
teatud jdrelturu tarneahela etapile/tegevusele, siis sellegi poolest voib see mdjutada ka
teiste tegevustega seotud aspekte. Seetdttu on neid probleeme kisitledes oluline silmas

pidada jérelturu tarneahela pdimunud terviklikkust.

Uldjuhul on vaatluse alla tulevad probleemid iihised kdikidele jdrelturul tegutsevate
ettevotete jaoks, mistdottu on nende probleemide mdistmine ja lahendamine iilimalt
oluline, sest nagu Min et al. (2006: 67) iitlesid, on niiteks toodete kokku kogumine
kriitilise tdhtsusega tegevus, mis médrab dra poordlogistika edukuse voi ldbikukkumise.
Jargnevalt késitletakse neid probleeme ja vdoimalikke lahendusi jarelturu votmetegevuste

16ikes.
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Toodete omandamisega seotud probleemid. Jirelturu tarneahela puhul on toodete
omandamisel ilmnevateks probleemideks ebakindlus toodete tagastuse 1) aja; 2) allika
(asukoha); 3) koguse; 4) kvaliteedi; ja 5) hinna/viirtuse osas (Guide et al. 2000: 129,
Tibben-Lembke, Rogers 2002: 275). See tihendab, et iildjuhul pole teada millal, kelle
poolt, millises koguses ja millises seisukorras tooteid on vOimalik omandada. Lisaks
pole sageli teada, et millise hinnaga on tooteid véimalik omandada ja kui suur on toote

jaakvaartus.

Eespool mainitud probleemid on iihtlasi ka mitmete teiste probleemide pohjuseks, mis
mojutavad jdrelturu tarneahelat algusest 16puni. SeetOttu voib neid autori arvates
nimetada ka  jdrelturu tarneahela fundamentaalseteks probleemideks  voi
hankeprobleemideks. Need probleemid ongi terve jdrelturu tarneaheala ennustamise
keerulisuse pohjuseks — seetdttu tekibki ettevotetel Guide et al. (2000: 129) sonul
vajadus tasakaalustada tagastused noudlusega, st. pidevalt tuleb vaeva niha ettevotte

toodete pakkumise parendamisega.

Et jarelturul tegutsemine oleks iileiildse moeldav, on esmaseks tarvilikuks tingimuseks
piisavas koguses, rahuldava kvaliteediga ja sobiva hinnaga toodete omandamine.
Selleks peavad ettevotted vilja motlema kust ja kuidas on voimalik tooteid omandada ja
toimetada iimbertdotlemisse ja sealt jarelturuni efektiivseimal viisil, sest see mojutab

mirgatavalt ettevotete kasumit (Atasu et al. 2008: 488).

Jarelturu tarneahela ennustamise keerulisus voi iileiildine ebakindlus tuleneb eelkdige
sellest, et toodete kittesaadavus on soltuvuses toodete allikatest ehk toodete allikad
algatavad poordlogistika tarneahela protsessi tagastades toote endale sobilikul ajal, mis
iildiselt on ettevotete jaoks teadmata. See tdhendab, et jarelturu tarneahela arendamise
tarvis pole vajalik {iiksnes klientide ndudluse ennustamine, vaid {ihtlasi ka
timbertootlemisse vajaminevate toodete kittesaadavuse ennustamine ehk kust, millal ja
millises koguses on tooteid voimalik omandada. (Tibben-Lembke, Rogers 2002: 275)
Lisaks suurendab ebakindlust toodete varieeruv elutsiikkel ehk teisese kauba puhul pole
tildjuhul teada millises seisukorras toode tagastatakse ning millise hinnaga see on
omandatav (Ibid.: 280). See koik tihendab, et igal tagastuse tiitibil on omad iseédrasused,

millega tuleb toodete omandamisel pidevalt arvestada (Thierry ef al. 1995: 116).
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Selle iileiildise ebakindluse vdhendamiseks, mis, nagu mainitud, mojutab jirelturu
tarneahelat tervikuna, tuleks Thierry et al. (1995: 115) arvates piilida hankida
voimalikult palju informatsiooni erinevate jirelturu tarneahela aspektide kohta. Selleks
informatsiooniks on:

e toodete struktuuriga seotud informatsioon;

e tagastuste ebakindlusega seotud informatsioon;

e jidrelturu toodete, komponentide ja materjali ndudlusega seotud informatsioon;

e ilimbertdotlemisega seotud informatsioon.

Kuigi eespool mainitud informatsiooni hankimine on Thierry et al. (1995: 115) sonul
keeruline, on tema kohaselt teistelt tarneahela osapooltelt mingisuguse informatsiooni
hankimine siiski voimalik. Selle viitega vOib ndustuda, sest ndib, et ebakindluse

vihendamise iiks parimatest viisidest on siinkohal partnerlussuhete loomine.

Partnerlussuhete loomine ehk v&imalikult kindlate allikate leidmine aitab vdhendada
seda ebakindlust. Guide et al. (2000: 129) nimetab seda kui vajadust poordlogistika
vorgustiku jirele. Koige kindlamad allikad poordlogistika vorgustikus on autori arvates
need, kes koguvad tagastusi 10pptarbijatelt kdige rohkem, st jaemiiiijad ja hulgimiiiijad.
Kindlad allikad suudavad pakkuda jdrelturul tegutsevale ettevottele informatsiooni
tagastatud toodete kohta. See informatsioon aitab ettevottel paremini koordineerida,
planeerida ja prognoosida oma jdrelturu tarneahela tegevusi vihendades sedasi iileiildist

ebakindlust (Venkatesh 2010: 84).

Eelmist arutelu toetavad Savaskan et al. (2004: 240). Nad leidsid, et efektiivseim
toodete kokku kogumine toimub iildjuhul jaemiiiijate poolt, sest nemad asetsevad
tarbijatele koige ldhemal. Atasu et al. (2008: 488) uurimuse kohaselt on eelistatuimaks
toodete kokku kogujaks samuti jaemiitija. Samas voib partnerlussuhete loomisel esineda
ka probleeme, sest jaemiiiijate ja hulgimiiiijate poolt voib Ravi ja Shankari (2004: 4)

kohaselt esineda vastuseisu — nad ei soovi, et jarelturg hakkaks segama pohiturgu.

Jalgrataste jdrelturu tarneahela puhul on jaemiilijad ja hulgimiiijad vdga olulised
partnerid, sest nende abil on vdimalik vdhendada ebakindlust tagastuste aja, allika
asukoha ja koguse suhtes. Jaemiiiijatelt ja hulgimiiiijjatelt on vdimalik saada jooksvat
informatsiooni tagastatud toodete, teisese kauba ning muude kasulike pakkumiste kohta,

kuid samas ei vihenda see ebakindlust tagastuste kvaliteedi ja hinna/véértuse suhtes.
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Kuna tagastusted soOltuvad eelkdige 10pptarbijatest, siis kvaliteedi ja seega

hinna/viéirtuse mojutamine pole otseselt voimalik.

Samas, kuna jaemiiiijatelt saadavad tagastatud jalgrattad on iildiselt kasutatud laadi ning
hulgimiiiijatelt saadavad tagastused on uuemat laadi; viiksema defektiga jalgrattad voi
eelmisest hooajast miilimata jdinud jalgrattad, siis annab kvaliteedi osas teha valikuid —
kas omandada kasutatud, odavamaid ja kehvema kvaliteediga jalgrattaid voi1 uuemaid
(vaikse defektiga), kallimaid ja parema kvaliteediga jalgrattaid? Valikuvdimaluse

eelduseks on aga, et konkreetsel partneril on piisavas koguses soovitud tooteid.

Lisaks tagastuste ebakindlusega seotud informatsioonile on ettevotetel voimalik hankida
informatsiooni, mis on seotud toodetega ning nende iilesehitusega. See informasioon
voimaldab ettevotetel paremini kontrollida toote seisukorda, hinnata toote jadkvadrtust
ning prognoosida vdimalikku jarelturuvddrtust, et valida sobivaim {imbertodtlemise

meetod. (Thierry et al. 1995: 116, Venkatesh 2010: 84)

Kuigi ettevotetel pole voimalik teada konkreetsete toodete elutsiiklit, on neil siiski
voimalik teada/kontrollida teatud toodete iseloomulikke aspekte, milleks De Brito et al.
(2002: 11) sonul on vananemise aspektid. Nad toovad vélja erinevaid toote vananemise
aspekte, millele tuleb toodete seisukorda ja jadkvéirtust hinnates tdhelepanu poorata, et
olla kindlad nende omandamise ja iimbertdotlemise maistlikkuses. Nendeks aspektideks
on:

e Toote sisemine vananemine: kui kiiresti toode vananeb kasutuse kéigus.

Mida kiiremini toode vananeb kasutuse kidigus, seda vihem viirtust on

vOimalik sellest taastada/ammutada.

e Remonditavuse aste: kas toode on lihtsasti remonditav/uuendatav paremasse

seisukorda voi on materjali taaskditlemine mdistlikum?

e Vananemise homogeensus: kas koik toote komponendid vananevad sama

kiiresti voi mitte? Uldjuhul vananevad osad komponendid kiiremini kui
teised, mistdttu on toode voi selle komponendid mdistlik remontida, taastada
vOi saata taastootmisse.

e Majanduslik (tehnoloogiline) vananemine: uute toodete turuletuleku tottu

voivad tooted vananeda, kuna nende funktsioonaasus aegub.
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Seega, mida rohkem on ettevottel informatsiooni toodete omandamisega seotud
aspektide kohta, seda vidhem ilmneb sellega seonduvat ebakindlust. Eelneva arutelu
pohjal voib autori arvates jareldada, et selle informatsiooni hankimiseks peavad
ettevotted olema kursis jarelturul toimuvaga, looma vdimalikult laia poordlogistika
vorgustiku, st. minimeerima soltuvust tiksikutest allikatest (Toffel 2004: 131-132) ning

tundma pohjalikult toodete isedrasusi.

Transpordiga seotud probleemid. Probleemid, mis jarelturu tarneaheal puhul on
seotud transpordiga, tulenevad peamiselt eespool mainitud toodete omandamisega
seotud ebakindlustest ehk fundamentaalsetest probleemidest (aeg, allikad, kogus,
kvaliteet, hind/viirtus). Transpordiga seotud probleemideks on: 1) ebakindel marsruut;
2) muutlikud (iihiku)kulud; 3) muutlik ajakulu; ning 4) kaubaruumi tdituvus/mahutavus

pakkimise suhtes.

Kuna tavaliselt pole teada kellelt/kust ja kuna tooteid on vOimalik omandada, on
seetottu Guide et al. (2000: 129) sonul toodete kokku kogumise marsruut juhustest
soltuv. See tdhendab, et toodete omandamine toimub vastavalt vajadustele ja
voimalustele, sest toodete allikad (asukoht) ja aeg on varieeruvad. Tibben-Lembke ja
Rogers (2002: 275) lisavad, et kui tavapdrase logistika puhul toimub toodete transport
ithest punktist mitmesse punkti siis poordlogistika puhul on see vastupidi ehk mitmest
punktist iihte punkti. Viimase pohjuseks on viiksemate koguste ja suurema hulga
allikate kombinatsioon, mis muudab kogu jdrelturu tarneahela logistikaprotsessi

kulukamaks ja ajamahukamaks.

Kaubaruumi tdituvus/mahutavus on probleemiks, kuna, erinevalt tavapérasest
logistikast, on poordlogistika puhul tooted {iildiselt heterogeensed ja pakendamata, mis
muudab kaubaruumi pakkimise keerulisemaks ja seetdttu jaab potentsiaalne kaubaruum
kasutamata tdstes sedasi toote transpordi ithikukulu. Transpordikulude seisukohast on
tdhtis, et kaubaruum kasutatakse édra tdies mahus, et hoida sedasi transpordi iithikukulu
minimaalsena. (Dowlatshahi 2000: 147-148) Seega on autori arvates olulisel kohal ka
toodete voimalikult hea pakkimine kaubaruumi (piisavas koguses toodete olemasolu
korral). Nditeks jalgrataste puhul votavad pakendamata komplekteeritud tooted
tunduvalt rohkem ruumi ja nende pakkimine on keerulisem, kui pakendatud ja
komplekteerimata tooted, sest esimeste puhul on palju rohkem viljaulatuvaid

komponente.
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Et tagada piisavas koguses sobivate toodete kittesaadavus koos kuluefektiivse
logistilise lahendusega, tuleb Savaskan er al. (2004: 239) sonul ettevotetel valida
konkreetsete toodete omandamise ja transpordi jaoks koige sobilikum jérelturu

tarneahela kanal.

Kumari ja Putnami (2008: 312) arvates on olemas moningaid kriteeriume, mis aitavad
kaasa parima jdrelturu tarneahela kanali ja meetodi valikul. Esmaseks
valikukriteeriumiks peaks nende sonul olema kulu, mis on seotud toodete
omandamisega. Lisaks tekkivatele kuludele soltub koige kasumlikuma kanali valik
tehnilisest teostatavusest, ressursside olemasolust, sobivate toodete ja komponentide
kittesaadavusest,  taastatud  toodete/komponentide/materjali  ndudlusest  ning

seadusandlusest (Thierry et al. 1995: 122, Atasu et al. 2008: 491).

Kulusid aitab vidhendada niiteks eespool mainitud partnerlussuhete loomine, sest see
toob kaasa ebakindluse vidhenemise ka transpordi osas. Partnerlussuhete olemasolu
korral on ettevotte toodete kokku kogumise marsruudid kindlamad, mis peaks
vihendama transpordikulusid ja —aega. Savaskan et al. (2004: 240) kohaselt aitab kokku
kogutava kauba iihikukulu kdige paremini minimaalsena hoida jaemiiiijad, sest nad
asuvad kliendile koige ldhemal. See tdhendab, et neile tagastatakse kdige enam tooteid,
mistottu on jaemiiiijatelt saadavad toodete kogused ka kdige suuremad. See peaks autori
arvates vidhendama ettevotte jaoks vajalike allikate arvu ja iihtlasi ka sditude

kilometraazi ja aega.

Alati pole aga jaemiiiijat toodete kokku kogujana voimalik kasutada — see soltub toodete
ja turu tiitibist. Savaskan et al. (2004: 248) sonul peaksid ettevotted ise tooted kokku
koguma juhul, kui toodete omandamiskulu on madalam kui transporditeenuse kulu.
Niiteks kolmanda osapoole poolt tellitud toodete kokku kogumine on eeliseks juhul, kui
tekib mastaabisdédst. Kui aga tagastatavate toodete viirtus on teadmata, siis voimaluse
korral tuleks ettevottel ise hinnata, kontrollida ja sorteerida tooted nii, et iiksnes védrtust
omavad tooted ja komponendid toimetatakse timbertoitlemisse, et siista
transpordikulusid ja suurendada iimbertoodeldavate toodete ja/vdi komponentide arvu

(Kumar, Putnam 2008: 312).

Savaskan et al. (2004: 239) toovad iiheks nditeks koopiamasinatega tegeleva

suurettevotte Xerox, kes tarnib klientidele tasuta kastid, millega klientidel on vdimalik

29



ilma kuludeta tiithjad printeri v0i koopiamasina virvikassetid tagastada Xerox-ile
iimbertootlemiseks. Siddrane poordlogistika kanal sarnaneb joonisel 3 esitatud
kolmandale kanalile, kus tarbija saadab toote otse timbertodtlemisse ja kokku kogumist
ega ettevottepoolset transporti ei toimu — viimane aspekt ongi selle kanali eeliseks, sest
sellisel juhul tekib mastaabisiiist. Sageli pole aga sdirase kanali valik vdimalik, sest see
eeldab autori arvates, et teiseseid tooteid on turul palju, need on homogeensed, nende

seisukord pole esmatihtis, ning et klientidel on motivatsioon toodete tagastamiseks.

Seega, erinevate allikate, toodete ja tarneahelate puhul tuleb rakendada erinevaid
meetodeid ja kanaleid toodete omandamiseks ja transportimiseks, et nendega kaasnevat
ebakindlust ja kulusid minimeerida. Niknejadi ja Petrovici (2014: 26) sonul omab

poordlogistika  vorgustikus  kasutatava kanali valik suurt moju  vOrgustiku

sooritusvoimele. Jdrelturu tarneahela kanaleid voib kirjelada nende pohitegevuste
kaudu, mida Jahre (1995: 41) nimetas tasanditeks. Jdrgneval joonisel on esitatud

erinevad jdrelturu tarneahela kanalid koos vOtmetegevustega.

1. Allikad 2. Allikad 3. Allikad 4. Allikad 5. Allikad

Kokku
KOkk'u ko : Kokku
kogumine, gumine, Koeumin
kontrollimine kontrollimine || = Kogumine,
ia ja _kontrolh_rm_ne
sorteerimine sorteerimine a sorteerimine
— Transport Transport — Transport
Kontrqlhmme Kontrollimine ||_| Kontrollimine
B ja ja sorteerimine Ja sorteerimine
sorteerumine
Umber- Umber- Umber- Umbey—
| tootlemine tootlemine tootlemine tootlemine
= Jirelturg Jarelturg Jarelturg = Jarelturg -| Jérelturg

Joonis 3. Erinevad jirelturu tarneahela kanalid (autori modifikatsioon Jahre (1995: 42)

joonisest)

Joonis 3 on koostatud Jahre (1995: 42) joonise pdhjal, mida on kohandatud vastavalt t66

teoreetilises osas leitud jdrelturu votmetegevuste jargi. Joonisel 3 on esitatud
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voimalikud jérelturu tarneahela kanalid, kus erinevaid kanaleid iseloomustab erinev arv
jarelturu pohitegevusi. Jahre (1995: 42) sonul on kanal seda keerulisem, mida rohkem
pohitegevusi see sisaldab. Selle pohjal voime oelda, et kanalid nr. 1 ja 2 on keerulisemat

ja tildjuhul ka kulukamat laadi ning kanalid nr. 3, 4 ja 5 on lihtsamat laadi kanalid.

Kanalit nr. 1 kasutatakse iildjuhul siis, kui enne pohilist transporti on vaja kindlustada
piisavas koguses ja piisava kvaliteediga toodete olemasolu (allikaid on mitu ja nendelt
saadavad kogused suhteliselt viikesed). Kanalit nr. 2 vdib kasutada juhul, kui iiksik
toode on modistlik korjata peale otse allika juurest ning toimetada iimbertdotlemisse (nt
suured masinad/seadmed vms). Kanalit nr. 3 rakendatakse siis, kui jdrelturul tegutseva
ettevotte poolset transporti ei toimu; kanalit nr. 4 siis, kui toodete kokku kogumine ja
timbertootlemine toimub samas kohas; ning kanalit nr. 5 kasutatakse peamiselt toodete
puhul, mis ei vaja imbertootlemist. Kanalite 1-4 puhul on iildiselt tegu tsentraliseeritud

tarneahelaga kui taas kanali 5 puhul on tegu detsentraliseeritud tarneahelaga.

Jalgrataste jarelturu puhul kasutatakse suuremas osas kanalit nr. 1, kus tooted korjatakse
kokku jaemdiiiijatelt ja hulgimiiiijatelt ning osaliselt ka teistest allikatest, nagu niiteks
erinevad oksjonid ja taaskasutuskeskused. Lisaks kasutatakse jalgrataste jarelturu puhul

mingil mééral ka kanalit nr. 3, kus 10pptarbijad tagastavad toote ise ettevottele.

Jalgrataste jdrelturu tarneahela puhul on kanali nr. 3 kasutamine problemaatiline, kuna
tarbijad kipuvad vahest oma toodete véaartust iilehindama, mis tdhendab, et ettevottel ei
ole sellisel juhul majanduslikult mottekas tarbija tagastatavat toodet omandada.
Tihtipeale tarbijad ei mdista, et nende poolt tagastatav toode nduab investeeringuid, mis
on seotud toote limbertdotlemisega, et teha toode miiiigikolblikuks. Sama kehtib ka
jaemiitijate/edasimiiiijate puhul, kes tahavad tooteid tagastatada tootjatele — neil voib
olla erinev arusaam toote seisukorrast ja toote viirtusest (Rogers, Tibben-Lembke

2001: 28).

Umbertootlemisega seotud probleemid. Kuna jirelturu tarneahelasse sattuvate toodete
kogused ja kvaliteet on muutlikud ning tooted ei ole alati homogeensed, siis tekitab see
Guide et al. (2000: 129) arvates probleemsituatsiooni, kus iimbertdotlemises
rakendatavad meetodid ning {imbertootlemise aeg on varieeruvad. Lisaks on

timbertootlemine seotud alati ka kuludega (Venkatesh 2010: 86). Autor leiab, et nende
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probleemide tottu nduab limbertddtlemise juures erilist tdhelepanu toote kvaliteedi,

rahalise kulu ja ajakulu suhe.

Konealust kvaliteedi, kulu ja aja suhet mdjutavad mitmed tegurid. Umbertostlemise
meetodi valikut, kulutatud aega ning rahakulu mdgjutavad toodete 1) kvaliteet/seisukord;
2) jadkviirtus; 3) jdrelturuvddrtus; 4) omandamiskulu; 5) toodete kittesaadavus; 6)
toodete ndudlus; ning 7) vananemise kiirus. Neid tegureid arvesse vottes peab ettevote
leidma optimaalse kvaliteedi, kulu ja aja suhte, et maksimeerida toodete
kasumimarginaal. Viimane on saavutatav 1dbi kuluefektiivsuse, mis omakorda nduab

oskusteabe olemasolu (Toffel 2004: 129).

Selle probleemi laheduseks, lisaks toodete madalale omandamiskulule ning heale
kvaliteedile, on autori arvates voimalikult korge timbertootlemise standardiseerituse ja
siistematiseerituse viljaarendamine. Korge standardiseeritus ja siistematiseeritus aitavad
vihendada timbertootlemises tekkivaid rahalisi ja ajalisi kulusid ning see omakorda
peaks viima tooted parema kvaliteedini ja seega korgema jdrelturuviirtuseni
(Dowlatshahi  2000: 152-153). Autor leiab, et korgem standardiseeritus ja
siistematiseeritus on saavutatav iiknes oskustoojou abil, sest iimbertdotlemine ise on
protsessina keeruline ja muutlik, mistottu nduab siisteemide viljaarendamine kogemusi
ja kompetentsust. Jayaraman ja Luo (2007: 59) pidasid eduka iimbertootlemise juures
iiheks votmeteguriks just t60jou produktiivsust. Seega kvaliteetne t66joud, mis suudab
muuta iimbertdotlemise protsessid efektiivseks nii kvaliteedi, aja ja kulu mdttes, on

tdhtis osa jdrelturul tegutseva ettevotte votmeteguritest.

Ravi ja Shankari (2004: 4) sonul aitavad iimbertdotlemise probleemide lahendamisele
ehk standardiseerituse ja siistematiseerituse loomisele kaasa informatsiooni- ja
tehnoloogiasiisteemide kasutus. ,,Tohusate informatsiooni- ja tehnoloogiasiisteemide
loomine on ddrmiselt vajalik toetamaks poordlogistika protsesse toote elutsiikli
erinevates faasides ... See voib olla viga kasulik toodete timberto6tlemise tegevuste
planeerimisel ja kontrollimisel.” (Ravi, Shankar 2004: 4) Hickford ja Cherrett (2007:39)
lisavad, et ,jarjest enam tekib informatsiooni nende siisteemide kasutuselevotust ja
késitlemisest, mis on seotud (tagastuste) ebakindlusega. Informatsioonisiisteemide kasutus
koos toodangu planeerimise ning kontrollimise tehnikaga peaks aitama muuta need

tegevused kindlamaks.”

32



Hoolimata oskusteabest, oskustddjoust, standardiseeritusest ja siistematiseeritusest, on
timbertootlemine 10puks ikkagi seotud ebakindlusega. Kuna {iildjuhul on tegu
defektsete/kasutatud toodetega, siis nende kontrollimine ja hindamine, nagu alapeatiikis
1.2 késitletud, on ddrmiselt oluline. Kahjuks aga pole koikide toodete puhul pohjalik
kontrollimine ja hindamine autori arvates voimalik kas toote isedrasuste vOi ajapiirangu
tottu, mistottu voib alles timbertodtlemise kdigus ilmneda, et mone toote taastamine
pole vdoimalik voi see on taastatav iiksnes suuremate kulutustega (vdiksema kasumiga).
Viimane probleem ilmneb pahatihti ka jalgrataste puhul, mistdottu tuleb

timbertootlemises rakendatavaid meetodeid t66 kidigus muuta.

Selliste ettendgematute asjaolude moju vihendamiseks tuleks ettevotetel keskenduda ka
kasutatud komponentide hankimisele. Kasutatud komponentide kasutamine aitab
vihendada timbertootlemises tekkivaid kulusid, sest nende ostuhind on tunduvalt
madalam kui uute komponentide hind. Lisaks ei anna kasutatud toodetele uute
komponentide lisamine autori arvates oluliselt paremat efekti kui kasutatud
komponentide lisamine, sest toodete vélimus ndib ikkagi kasutatuna, mistottu
jaakvaartus ei suurene oluliselt. See kehtib niditeks kasutatud jalgrataste

timbertdotlemise puhul.

Niisiis, iiks tédhtis tegur jdrelturu tarneahela (iimbertodtlemise) arendamises on toodete
eluiga, mida on voimalik mdjutada nt tehnoloogia abil (Thomas 2003: 69). Toote eluea
pikenedes peaks tema sonul jdrelturu osakaal kasvama. Ta toob nditeks USA autoturu,
kus aastaks 1975 kasvas autode eluiga 50% vorra ning selle aja jooksul uute autode
miiiik piisis konstantsena, kuid kasutatud autode miiiik kahekordistus. Autori arvates
vOib paralleele tuua ka jalgrataste jarelturuga. Nimelt kui uute jalgrataste kvaliteet on
hea ja eluiga pikk, siis tdendosus, et neid ostetakse kasutatuna, on suurem. Viimast
aspekti on voimalik &dra kasutada ka taasturustamise meetmena, st tuleb rohuda

imbertoodeldud toodete kvaliteedile.

Siin aga peitub teistsugune probleem, mida nimetatakse tehnoloogiliseks vananemiseks
(technological obsolescence). Tehnoloogiline vananemine vihendab vanemate toodete
jaakvadartust, sest uuemad, kiiremad ja paremad tooted tulevad turule, nagu toimub
arvutitega. (Thomas 2003: 69) Gobbi (2011: 773) leiab, et toodete jadkviirtusel on
keskne roll sobiva iimbertdotlemise meetodi valikul. Lisaks tehnoloogilisele

vananemisele mojutavad jadkviidrtust (ja seega iimbertootlemise meetodi valikut)
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toodete seisukord (vanus, kvaliteet, kasutuse intensiivsus, jne.), ndudlus jérelturul,

materjali ndudlus ning timbertdotlemise kulustruktuur (Gobbi 2011: 773-774).

Tooted, mille jizkviirtus on kdrge ning aja marginaalviirtus® (marginal value of time)
on korge, vajavad Gobbi (2011: 775) sonul detsentraliseeritud kanalit
(detsentraliseeritud hindamine ja testimine) (vt joonis 3, kanal nr. 5); tooted, mille
jadkvairtus on korge ning aja marginaalviirtus on madal, vajavad tsentraliseeritud
kanalit; tooted, mille jadkvairtus on madal, vajavad tsentraliseeritud kanalit, sdltumata

kas aja marginaalvddrtus on madal voi korge.

Lihtsustatult 6eldes tdhendab see, et tooted, mille aja marginaalviirtus on korge
(kaotavad vdirtust kiiresti ehk vananevad kiiresti), vajavad tarneahelat, mis suudab
toimetada toote jarelturule selle omandamise hetkest miitigikdlblikuks voimalikult
kiiresti, et jadkvairtus jouaks voimalikult vihe langeda. Sellise tarneahela puhul on
tarvis teha kompromisse aja ja kulu vahel, kui taas toodete puhul, mille aja
marginaalvdidrtus on madal, on vaja rohku panna kuluefektiivsusele, sest kiirus pole

sealkohal enam prioriteet (Gobbi 2011: 776-777).

Lisaks jadkvaartuse vihenemisele on tehnoloogilisel vananemisel peidus veel teinegi
probleem, mida Guide et al (2000: 129) nimetab materjalide omavahelise
kokkusobivuse probleemiks. See tihendab, et mida kiiremini toodetes olev tehnoloogia
areneb, seda raskem on nende toodetega jarelturul kasumlik tegutsemine, sest nende
timbertootlemine  muutub  keerulisemaks,  kulukamaks ja  ajamahukamaks
materjalide/komponentide omavahelise kokkusobimatuse tottu. Autor leiab, et mida
suurem on toodete materjalide/komponentide omavahelise kokkusobimatuse iildine
tase, seda suurem on uute materjalide/komponentide kasutamise tarve, mis aga
suurendab oluliselt {imbertootlemise kulusid. Nagu eespool mainitud, on ettevotetel

oluline kaaluda kasutatud komponentide rakendamise voimalikkust.

Tehnoloogilisest vananemisest tulenevad probleemid on kohal ka jalgrataste puhul.
Uued, paremad ja kergemad jalgrattad mojutavad kasutatud, vanemate rataste védrtust,
kuid vaid teatud punktini, sest jalgratast pole vdimalik uuesti leiutada — jalgrataste
tehnoloogiline areng pole niivord kiire ja revolutsiooniline kui niiteks

elektroonikatoodete puhul. Jalgrataste aja marginaalviirtus on seega suhteliselt madal.

> Aja marginaalvdirtus mdddab tagastatud toote védrtuse kadumise kiirust toote tagastuse hetkest. Korge
marginaalaeg tdhendab, et toote jadkvéirtus viheneb kiiresti, vice versa. (vt lisa 1) (Gobbi 2011: 775)
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Nad kaotavad viirtust vordlemisi aeglaselt ja seda peamiselt tehnoloogiliselt aegunud
komponentide vOi kulumise/kvaliteedi arvelt. Atasu et al. (2008: 491) iitlevadki, et

timbertootlemine on atraktiivsem aeglasemalt vananevate toodete puhul.

Hoolimata aeglasest védartuse kadumisest voime tdheldada jalgrataste iimbertodtlemisaja
varieerimise olulisust. Kuna jalgrattadri on hooajaline ehk suvel miiiiakse jalgrattaid
rohkem ning talvel vihem, siis on téhtis, et hooajal on iimbertéotlemisele kulutatud aeg
lihem kui talvel, et erinevate rataste pakkumine/valik stabiilsena hoida. Lithem
timbertootlemise aeg on saavutatav ldbi kvaliteetsemate jalgrataste omandamise, mis
tdhendab, et tuleb leida jalgrattaid, mis ei vaja niivord pSohjalikku remonti. Sellisel viisil

on kulutused timbertodtlemisele viiksemad ning timbertdotlemine on kiirem.

Ilmselt tekib siinkohal kiisimus, et miks ei omandata pidevalt kvaliteetsemaid
jalgrattaid, kui timbertootlemise kulutused ja aeg on madalamad? Pohjus peitub selles,
et kvaliteetsemate, st. uuemate jalgrataste kasumimarginaal on viiksem, sest ostuhind
on korgem, kuid samas ei ole kasutatud jalgratta eest voimalik viga korget hinda kiisida
— no iilempiir tuleb ette. Odavamate rataste miiiik on aga koguse poolest suurem, mis
tdhendab ka suuremat kidivet. Seetdttu on talveperioodil mdistlikum keskenduda

odavamate jalgrataste kuluefektiivsele ja moistliku kiirusega iimbertootlemisele.

Jalgrataste puhul méngib tehnoloogiline vananemine rolli ka materjali omavahelise
kokkusobivuse osas. Nimelt osad tootjad I10petavad jirk-jirgult vanemate
komponentide/varuosade tootmist, mistdttu muutub teatud jalgrataste remontimine
voimatuks, juhul, kui ka kasutatud komponentide kasutamine ei ole vdoimalik. Vahest
kasutatud komponente ei pruugi leiduda voi nad ei sobitu omavahel, sest tootjaid ja
mudeleid on erinevaid. Seega on oht, et teatud jalgrattaid pole tulevikus vdimalik
taastada, mistottu tuleb moelda alternatiividele, kas ja kuidas vananenud osad vilja
vahetada. Kiisimus on aga kuludes ehk kas see uuemate komponentidega asendamine
end dra tasub. Nagu mainitud, on jérelturul tegutsedes oluline jilgida iimbertdotlemises

tekkivaid kulusid.

Tootjaid on siilidistatud ka planeeritud vananemise (planned obsolescence)
korraldamises, mis tdhendab, et tootjad valmistavad oma tooteid nii, et tooteid voi
nende komponente tuleb tihemini vélja vahetada. (Thomas 2003: 69) See toob kaasa

toodete kvaliteedi languse ja lithema elutsiikli (odavam hind ja suurem ldbimiiiik), mis
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peaks jdrgnevatel perioodidel suurendama nende samade toodete pakkumist jirelturu
tarvis (Atasu et al. 2008: 491). See aga tekitab kiisimuse kehvema kvaliteediga toodete
timbertootlemise moistlikkuses, sest need kehvemad tooted nduavad jirjest rohkem
kulutusi timbertootlemiseks. Lisaks voib viheneda klientide lojaalsus kasutatud toodete
osas, sest neil voib tekkida kahtlus, et kui juba uus toode on kehva kvaliteediga, siis

kuidas saab kasutatud toode olla parema kvaliteediga.

Probleemidele vaatamata on jérelturu tarneahela arendamine enamasti perspektiivikas,
sest Kumari ja Putnami (2008: 312-313) sonul on iimbertoddeldud toodetest tekkinud
kulu 40%—60% viiksem kui uute toodete tootmise kulu. Nende sonul on eeliseks see, et
toormaterjal eksisteerib toodetes juba nende 10plikul kujul ja seega investeeringuid
nduab vaid viike osa tootest. Autori arvates on just suhteliselt suur toodete
kasumimarginaal, turuosa potentsiaal ning eristumine need, mis meelitavad ettevotteid

tegutsema jireturgudel.

Probleemid taasturustamisega. See toodete vananemine — tehnoloogiline, planeeritud
voi lihtsalt kasutusest tekkinud — muudab jarelturu tarneahela turundustegevuse

probleemseks — tekib kiisimus, et kuidas turustada kasutatud/teiseseid tooteid. Nagu

alapeatiikis 1.2 mainitud, on poordlogistika pohitegevuseks taasturustamine, mis erineb
oluliselt tavalisest turustamisest, sest, nagu Atasu et al. (2008: 493) iitlevad: ,kliendid
hindavad uusi tooteid korgemalt vorreldes vastavate timbertoddeldud toodetega,
hoolimata sellest, et iimbertéodeldud tooted on tihti vastupidavamad/kvaliteetsemad kui
uued tooted.” Siin vdib oletada, et viimane vidide kehtib peamiselt toodete puhul, kus
vilimus on oluline, sest Jayaraman ja Luo (2007: 59) leidsid, et jdrelturul kasumlikkuse
saavutamine on tdendolisem juhul, kui kliendid hindavad toote puhul rohkem selle
toimivust ja praktilisust kui viljandgemist. Seetottu tuleks autori arvates jarelturu
toodete taasturustamise puhul rohuda kvaliteedile, praktilisusele ja odavamale hinnale

ning sealjuures moelda nende toodete sobivaima jaotustegevuse peale.

Thomas (2003: 75) leiab, et jarelturu kasv voib vihendada ndudlust uute toodete jérele
ning see kehtib rohkem toodete puhul, millel on stabiilsem pikaajaline jadkvéértus, nagu
nditeks moobel. Kiiresti vaartust kaotavate toodete puhul, nagu niiteks elektroonika, see
nii pole. Siinkohal mojutab jérelturu kasvu Thomase (2003: 75) sonul toodete

jadkvairtus ja selle viirtuse vihenemise kiirus, mis tdhendab, et tarbijad on iildjuhul
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ndus ostma uusi tooteid ja kdrgema hinnaga, kui nad teavad, et need on hiljem vOimalik

maha miitia samuti kdrgema hinnaga. Selliste toodete hulka voib lugeda ka jalgrattad.

Kasutatud toodete puhul vodib ilmneda véartuse vihenemisele ka vastupidine efekt.
Nimelt voib kasutatud toodete viirtus hoopis kasvada nende vanuse ja ndudluse tottu,
nagu toimub nditeks antiikmoobli ja —esemete puhul. Jalgrataste osas voib tdheldada
sarnast efekti — inimesed on hakanud hindama vanaaegset retro-stiili, mistottu vanemate
jalgrataste eest ollakse ndus maksma rohkem, kuigi nende vdirtus tehniliste omaduste
poolest on viiksem®. See on ka iiks pShjus, miks tuleb keskenduda vanemat stiili rataste
timbertootlemisele. Mida rohkem jalgrattaid on voimalik kuluefektiivselt remontida,
seda suurem on kasum, sest vanaaegsete jalgrataste viirtus ei lange aja moodudes,

pigem vastupidi.

Thomas (2003: 75) iitleb, et ,jarelturu osakaalu kasv suurendab iildist majanduslikku
heaolu, hoolimata sellest kas see mojutab uute toodete ndudlust. Seepirast voib
majanduslik ja sotsiaalne ldhenemine soosida jdrelturu tarneahela arendamist.*
Taasturustamises on vdimalik viimast aspekti dra kasutada nditeks rohelist motlemist
propageerides ehk kasutades rohelist turundust (green marketing), kus no roheline imidz
/ roheline brindindus toimib Srivastava ja Srivastava (2006: 531) sonul peamisena

turundusmeetmena.

Kuna keskkonnateadlikkus on inimeste hulgas kasvanud, siis no rohelisi kliente ei
huvita enam iiksnes toodete funktsionaalsed omadused, vaid neid huvitab lisaks see, kas
tootlemise vOi jaotamise protsessid on keskkonnasobralikud voi mitte. Kui ettevote
ehitab iiles rohelise imidZi, siis on selle abil véimalik kasvatada klientide lojaalsust ja
sedasi kliente hoida. Lee, Lam (2012: 594) ja Thierry et al. (1995: 115) lisavad, et
keskkonnasobralikkusega kaasas kdiv ettevotte proaktiivsus aitab ennetada
seadusemuudatustest tulenevaid takistusi ja kohustusi ning véltida viimase minuti

otsustest kaasnevaid kulusid.

Ettevottesisesed probleemid. Ettevotete jdrelturu tarneahela arendamise piitidlusi
voivad takistada ka erinevad ettevottesisesed probleemid, sest kiiresti muutuv keskkond
nduab ettevottelt fundamentaalseid muutuseid. (Thierry et al. 1995: 115, Rogers,

Tibben-Lembke 2001: 32-33) Nendeks ettevottesisesteks probleemideks on Ravi ja

® Vardluses teiste analoogsete jalgratastega
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Shankari (2004: 4) ning Rogersi ja Tibben-Lembke (2001: 33) sonul 1) ettevotete
tegevuspoliitika; 2) vastuseis muuta tegevusi poordlogistika tegevusteks; 3) puudulikud
moddikud tulemuslikkuse mdodtmiseks; 4) puudulikud poordlogistika koolitused; 5)
finantsilised piirangud; 6) juhtide vdhene pithendumine; 7) teadmatus poordlogistikast;

8) puudulik strateegiline planeerimine; ning 9) personalikiisimused.

Nende takistuste elimineerimiseks tuleks ettevottel piiida muuta juhtimine 1)
integreerituks; 2) koostoovoimeliseks; ning 3) hinnanguvoimeliseks. (Hickford,
Cherrett 2007: 21) Nende sonul aitab integreeritus kaasa tarneahela strateegia,
vorgustiku taristu, protsesside juhtimise ning sissetuleva ja viljamineva logistika
arendamisele. Koostoovoimelisus edendab ressursside ja teenuste juhtimist koos teiste
tarneahela osapooltega. Hinnanguvdimelisus omakorda soosib ettevotte jatkusuutlikkust

ning kulude ja tulemuslikkuse mdddikute loomist.

Nagu 066 sissejuhatuses leidsime, puudub ettevotete seas tihti uskumus, et
poordlogistika/jirelturg voib olla ettevotte jaoks kasumlik. Sellest tulenevalt leiab autor,
et jdrelturu tarneahela arendamine saab alguse ettevotte seestpoolt viljapoole ehk
jarelturu tarneahela arendamisele tuleb luua soodne kasvupinnas. See tdhendab
ettevottesiseste takistuste elimineerimist ning jédrelturu tarneaheala arendamist
edendavate hoiakute loomist, milleks on niiteks eespool mainitud integreeritus,

koostoovoimelisus ning hinnanguvoimelisus.

Kui jdrelturu tarneahela arendamiseks on soodne kasvupinnas loodud, tuleb ettevotetel
keskendud jirelturu tarneahela votmetegevustele, nende probleemidele ja arendamise
voimalustele. Selleks peavad ettevotted:

1) identifitseerima ettevotte tegevuste jaoks olulised protsessid;

2) looma optimaalse tulemuslikkuse modtmise siisteemi;

3) modotma tarneahela tegevuste protsesse;

4) prioriseerima tegevuste protsessid. (Beamon, 1999: 278)

Niiteks kui ettevote on teadvustanud enda jaoks toodete omandamise isedrasused ja
probleemid, vdib ettevote kaaluda erinevate toodete omandamise arendamisvdimaluste
kasutuselevottu, mis selle ettevotte probleemide korvaldamiseks on kdige sobilikumad.

De Brito et al. (2002: 7-9) toovad vilja moned meetodid kuidas parendada toodete
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omandamist vOi toodete tagastamise suurendamist podrdlogistika tarneahelasse.

Nendeks meetoditeks voivad olla néiteks:

1) uus vana vastu (klient saab uue toote juhul kui tagastab vana toote);

2) liisingu- voi rendileping (tooteid ei miiiida, vaid omandidigus jadb miiiijale);

3) tagastamise lihtsustamine (kombineeritakse erinevaid siisteeme, kus tagastatav
toode korjatakse peale voi tarbija toob toote ise teatud kogumispunkti);

4) informeerimine (piisav informatsioon, mis puudutab toodete tagastamist);

5) keskkonnateadlikkus (rohutakse inimeste keskkonnasdbralikkusele).

Alapeatiiki 1.3 arutelu ja erinevate autorite kisitluste pohjal koostati koondtabel parema
ilevaatlikuse huvides jdrelturu tarneahela arendamise probleemidest ja voimalustest
votmetegevuste 16ikes. Neid probleeme ja voimalusi vorreldakse to6 empiirilises osas
leitud probleemide ja voimaluste analiiiisiga, et ndha, kas ja kuidas teooria ja jalgrataste

jdrelturu baasil esitatud empiirika on omavahel kooskdlas vO1 mitte.

Tabel 3. Koondtabel jirelturu tarneahela arendamise probleemidest ja vOimalustest

votmetegevuste 10ikes

Votmetegevused Pohiprobleemid Arendamise voimalused
Toodete Fundamentaalsed probleemid | Informatsiooni hankimine/kogumine ja
omandamine (ebakindlus aja, allika, koguse, | partnerlussuhete loomine ebakindluse

kvaliteedi, hinna/vairtuse viahendamiseks
suhtes)
Transport ja Ebakindlus marsruudi, ajakulu | Sobivate kanalite valik (kuluefektiivus)
ladustamisne ja rahakulu suhtes ja partnerlussuhete loomine
(ebakindluse vihendamine)
Umbertootlemine Umbertéétlemisega seotud Standardiseeritus, siistematiseeritus,
varieeruvus; optimaalse oskusteave- ja to6joud
kvaliteedi, ajakulu ja rahakulu | (kulu)efektiivsuse suurendamiseks
suhte leidmine
Taasturustamine | Teiseste toodete turustamine Praktilisusele ja odavamale hinnale
(klientide eelarvamused rohumine, roheline turundus
ainueksemplarid, jms)
Jérelturg Ettevottesisesed probleemid Integreerituse, koostoovoimelisuse
tervikuna ja hinnanguvoimelisuse arendamine

Allikas: autori koostatud Guide et al. (2000: 129), Tibben-Lembke ja Rogersi (2002:
275), Thierry et al. (1995: 115), Venkateshi (2010: 84), Toffeli (2004: 129),
Dowlatshahi (2000: 152-153), Jayaramani ja Luo (2007: 59), Hickfordi ja Cherretti
(2007: 21) kisitluste pohjal
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Tabelist 3 ndeme, et toodete omandamisega seotud probleemid mdjutavad transpordiga
ja ladustamisega, limbertodtlemisega ning taasturustamisega seotud probleeme, st.
valdav osa probleemidest on tingitud toodete omandamisega seotud ebakindlusest ja
muutlikusest. Selle ebakindluse vidhendamise peamisteks meedeteks on informatsiooni
hankimine ning partnerlussuhete loomine. Mida rohkem suudavad ettevotted seda
ebakindlust vihendada, seda vihem tekib probleeme teiste votmetegevuste kdigus.
Transpordi ja ladustamise ning tmbertootlemise kdigus on esikohal kulude
minimeerimine, sest toodete omandamisega seotud ebakindlus pohjustab muutlikust
ning see omakorda tekitab lisakulusid. Taasturustamise puhul tuleb tihelepanu podrata
toodete praktilisusele ja odavamale hinnale, sest need tegurid iiheskoos suudavad

eeldatavasti kaaluda iiles uute toodete parema viljandgemise.

Kéesoleva too teoreetilise osa pohjal leidsime tegurid, mis on tavapirase logistika ja
poordlogistika erinevuste pohjusteks. Nendeks teguriteks on mitmekesised tagastuste
allikad ja pohjused, mis omakorda tekitavad palju ebakindlust. See ebakindlus mojutab
jarelturu tarneahela tegevuste ja protsesside korraldust tervikuna ning tekitab nendes ka
mitmeid probleeme, mille mdju vihendamine on {iiheks jdrelturu tarneahela juhtimise

eesmargiks.
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2. JALGRATASTE JARELTURU TARNEAHELA
ARENDAMISE PROBLEEMIDE JA VOIMALUSTE
KAASUSANALUUS ETTEVOTTE VU PARTNER OU
NAITEL

2.1. Uurimismeetodi ja VU Partner OU jalgrattapoe kirjeldus

Uurimismeetodi Kkirjeldus. Alapeatiikis 2.1 kirjeldatakse magistritod empiirilise
uurimismeetodi olemust iildisemalt ning pannakse paika spetsiifilisemad kriteeriumid,
mille alusel hakatakse vaatlusaluseid jalgrataste jdrelturu tarneahela arendamise
probleeme ja voimalusi uurima. Esmalt avatakse uurimismeetodi sisu ja pohjendatakse

selle valikut ning seejdrel piiritletakse uurimismeetodi raamistik ja alammeetodid.

Kéesoleva magistritoé uurimismeetodiks valiti kaasusanaliilis, sest juba tegutseva
ettevotte (VU Partner OU) niitel on vdimalik avada jalgrataste jirelturu tarneahelat
niivord, et leida praktikas eksisteerivaid jalgrataste jdrelturu tarneahela arendamise
probleeme ja voimalusi, nende pdhjuseid ning uurida kas need on kooskdlas teoreetiliste
eeldustega voi mitte. Peamisteks eesmérkideks kaasusanaliiiisi puhul on leida vastused
kiisimustele ,,millised probleemid esinevad jalgrataste jarelturu tarneahelas?‘ ning
,kuidas on need probleemid vilditavad ehk millised jarelturu tarneahela arendamise

vOimalused eksisteerivad nende probleemide lahendamisel?*

Kaasusanaliilis valitakse Yini (1994:1) sonul uurimismeetodiks iildjuhul siis, kui uurijal
on juhtumi(te) iile olematu voi vdhene kontroll, keskendutakse piriselu néhtus(t)ele
ning kui on tarvis esitada ,,kuidas‘- ja ,,miks*-kiisimusi. Bromley (1990: 302) defineerib
kaasusanaliiiisi kui ,,siindmuse voi omavahel seotud siindmuste siistemaatiline uurimine,
mille eesmirgiks on kirjeldada ja selgitada huvipakkuvat nihtust (phenomenon of

interest)®.

Kui niiteks vorrelda kaasusanaliiiisi ja eksperimenti, siis eksperimendi puhul
lahutatakse néhtus ja kontekst teineteisest nii, et tdhelepanu on {iiksnes iiksikutel
muutujatel. Kiisitluste puhul aga piiiitakse tegeleda nii kontekstiga kui ka néhtustega,
kuid nende vdime uurida konteksti on iisnagi piiratud. Kuna tihtipeale on nihtuste ja
nende konteksti piir hédgune, siis sellistel juhtudel on kaasusanaliilis sobiv

uurimismeetod, sest sellega on vdoimalik votta arvesse konteksti, kus uuritavad nihtused
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toimuvad. (Yin 1994: 13) Sedasi on vdimalik paremini uurida, et miks teatud otsuseid

tehti, kuidas need ellu viidi ning milliste tulemustega.

Uks tavalisi kriitikaid kaasusanaliiiisi suunas on see, et nad annavad liiga vidhe alust
teaduslikuks iildistamiseks. Tihti tekib kiisimus ,,kuidas on vOimalik teha uildistusi tihest
kaasusanaliitisist?*“. Liithike wvastus sellele oleks, et kaasusanaliiiisid, nii nagu
eksperimendid, on {ildistatavad teoreetilisetele eeldustele. (Yin 1994: 10) Just
empiirilise osa kaasusanaliiiisist leitud néhtusi ja nende tdlgendusi piiiitakse iildistada

to0 teoreetilises osas leitud eeldustele.

Kaasusanaliiiisi teostamise tingimuseks on siinkohal ettevotte VU Partner OU
tarneahela voimalikult tidpne kirjeldamine ja analiilisimine pidades seejuures silmas just
tarneahela arendamise probleeme ja voimalusi. Kaasusanaliiiis on selleks sobilik, sest
,kaasusanaliiiis vOimaldab uurimusel sdilitada holistlikud ning tdhendusrikkad

iseloomujooned périselu ndhtustest. (Yin 1994: 3)*

Selle koige teostamiseks on oluline niiteettevotte jéarelturu tarneahela voimalikult
mitmekiilgne avamine ning selle labiviimiseks kogutakse andmeid erinevatest allikatest.
Nendeks allikateks on vaatluse all oleva ettevotte dokumentatsioon (nt ostu- ja
miitigiarved, kululehed, aruanded jms), intervjuud, otsesed vaatlused nii ettevotte
tarneahela kui ka selle osapoolte puhul ning lisaks fiitisilised tdendid (nt jalgrattad ja

nende iilesehitus, kvaliteet, materjal jms).

Ettevotte jarelturu tarneahela mitmekiilgsele avamisele on vajalik tarneahela kirjeldus ja
kogutud andmete analiilis. Tarneahela kirjeldamiseks ja andmete tdlgendamiseks
intervjueeritakse erinevaid tarneahela osapooli, kes on otseselt seotud niiteettevotte
jalgrataste jdrelturuga tarneahelaga — nt ettevotte omanikku ja vajadusel tootajaid ning
ettevotte tarneahela partnereid ehk jaemiiiijaid, hulgimiiiijad/maaletoojaid ja vdimalusel
ka muid allikaid. See tdhendab, et niiteks uusi komponente tarnivate osapoolte
intervjueerimine/kiisitlemine pole t60 eesmirki silmas pidades vajalik (vajalik

informatsioon on kittesaadav ettevotte dokumentatsioonist).

,, Uks tavalisemaid vigu seoses kaasusanaliiiisiga on see, et uurijatel on kalduvus vastata
uurimuskiisimusele, mis on liiga lai vOi on piistitatud pealkiri, milles on liiga palju
iilesandeid iiheks uurimuseks.” (Baxter, Jack 2008: 546) Mis puudutab

uurimuskiisimusi ja teoreetilisi eelduseid, siis uurimuskiisimuste eesmérk ongi taandada
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empiirika tagasi teoreetilistele eeldustele ja nende vahelistele seostele. Analiiiisi
sihtmirgiks on kiesoleva t66 puhul VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahel ja
selle protsessid ning nendega seotud osapooled. Analiiiisi sihtmérkide puhul on
teoreetilised eeldused vajalikud, et identifitseerida/eristada sihtmérke puudutav oluline
informatsioon — nii on vdimalik viltida ebaolulise informatsiooni kogumist (Yin 1994:

21-22). Viimane aitab kaasa kaasusanaliilisi raamides piisimisele.

Lisaks sellele aitab raamides piisimisele kaasa kaasusanaliiiisi piiritlemine aja, tegevuse
ja/vdi kohaga (Creswell 2003: 15, Yin 1994: 24). Kuna konkreetne idee ettevotte
jalgrataste jdrelturu tarneahela arendamiseks tekkis aasta 2013 hooaja 10pus ning
eesmérgiks oli teatud arendused 10puni viia aasta 2014 hooaja alguseks, siis seepirast
valitigi kaasusanaliilisi algusajaks aasta 2013 hooaja 10pp (oktoober) ning 10ppajaks

aasta 2014 hooaja esimene kolmandik.

Seega, kaasusanaliiiisi teostamiseks analiiiisitakse ettevétte VU Partner OU jirelturu
tarneahela arendamise probleeme ja vOimalusi ning vorreldakse vastuseid/tulemusi
teoreetiliste eeldustega. Lisaks piiiitakse leida vastused teoreetilisest eeldustest tekkinud
kiisimustele. Selle eesméargiks on teha kindlaks kas, kuidas ja miks on empiirika ja
teooria omavahel kooskolas. Analiiiisi sihtmirgiks on konkreetse ettevotte jarelturu

tarneahel ning selle protsessid ja osapooled, v.a 16ppkliendid, etteantud aja raamides.

Informatsiooni saamiseks kasutatakse erinevaid allikaid, milleks, nagu eespool

mainitud, on ettevotte dokumentatsioon, otsesed vaatlused nii ettevotte tarneahela kui

ka selle osapoolte puhul, fiitisilised tdendid ning intervjuud/vestlused.

Ettevotte dokumentatsioonist saadakse reaalseid faktilisi teadmisi jédrelturu tarneahela ja

nende protsesside kohta. Dokumentide pdhjal on vdimalik teha jireldusi ning arvutusi
ettevotte jdrelturu tarneahela efektiivsuse kohta, et seejdrel vorrelda seda teoreetiliste

eeldustega ning identifitseerida ettevotte arendamise probleemid ja voimalused.

Jalgrataste jdrelturu tarneahela puhul teostatud otsesed vaatlused aitasid vilja tuua

jarelturu tarneahela tegevused, nende kitsaskohad ja olulisemad aspektid. Ettevotte
dokumentidest saadud informatsiooni ja otsese vaatluse pdhjal oli vdimalik vorrelda
ettevotte tarneahela tegevusi to0 teoreetilises osas esitatud eeldustega. Dokumentidest
ja vaatlustest saadud informatsiooni oli vdimalik spetsiifilsemaks muuta erinevate

fiiiisiliste tdendite abil, mis puudutasid transpordivahendeid ja jalgrattaid.
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Jalgrataste jérelturu tarneahela arendamise probleemide ja vOimaluste paremaks
avamiseks viidi lidbi poolstruktureeritud interviuud VU Partner OU jalgrataste jirelturu
tarneahela osapooltega. Intervjuuvormiks valiti poolstruktureeritud vestlus, sest see
andis voOimaluse kasutada suunavaid/tapsustavaid kiisimusi soovitud teemade ja
tulemuste saamiseks. Intervjuu struktuuriks oli koostatud 10 pohilist kiisimust (vt lisa 2)
et avada jalgrataste jirelturu tarneahelat ja sellega seonduvaid probleeme ja voimalusi.
Nendele pohilistele kiisimustele jiargnesid vajadusel erinevad suunavad/tipsustavad
kiisimused, selgitused voi arutelud. Kuna intervjuud olid n6é vabas vormis vestlused
ning vordlemisi pikad (ca. 45min/intervjuu), siis sellest tulenevalt otsustati midrkmete
tegemise kasuks, st. intervjueerija kirjutas to6 seisukohast olulised aspektid, punktid

ning tsitaadid {iles.

Intervjuud viidi libi VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela osapooltega, kes
tegelevad otseselt jalgrataste jiarelturuga. Need osapooled valiti intervjuueritavateks, sest
autori arvates suudavad nemad koige adekvaatsemalt vastata jalgrataste jarelturu
tarneahela arendamise probleeme ja vdimalusi puudutavatele kiisimustele. Nendeks
osapoolteks olid: 1) VU Partner OU omanik Virgo Usin; 2) Pyori Kiesi Om. omanik
Mika Kiesi; 3) Nummen Pyord OY omanik Jari Petdjd; 4) Vg Varaosa OY juhataja
Mikko Larkamaa; 5) OY Huntteri Ab miiligiesindaja Tommi Kannisto; ning 6)
taaskasutuskeskuse Uusix-polkupyétaverstas toodejuhataja Jani Roponen. Intervjuud
viidi lébi erinevatel aegadel, kuid enamus intervjuudest viidi 1dbi 7. ja 8. aprill, 2014

Soome kaubareisi, st. jalgrataste omandamise véltel.

Jargnevalt kirjeldatakse VU Partner OU jalgrattapoodi, et alapeatiikis 2.2 ja 2.3
kisitletav néiteettevotte kasutatud jalgrataste tarneahel ning selle analiiiis ja tdlgendused

oleksid arusaadavamad.

VU Partner OU jalgrattapoe kirjeldus. Jalgrataste jirelturuga tegeleva ettevotte nimi
on VU Partner OU (edasipidi ettevdte) ning kaupluse nimeks on ,,Jalgratas® (edaspidi
(jalg)rattapood). Ettevote alustas oma tegevust aastal 1993 ning aastal 1994 avati Tartu
esimene jalgrattapood. Tegevust on seega kogunenud juba 20 aastat, mis tdhendab, et
kogemustepagas ning iihtlasi aastate jooksul tekkinud kliendibaas on suur. Just suured

kogemused ning piirkonna tuntus on aidanud kaasa ettevotte jatkusuutlikkusele.

Jalgrattapoe ruumid asuvad Tartus, aadressil Laulupeo pst. 19, kus on nii kaupluse

miiiigisaal, kontoriosa ja remondiruum. Need kokku moodustavad ca. 78 ruutmeerit,
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mida ettevotte omaniku sonul on liiga vihe (Usin 2014). Lisaks sellele asuvad samal
aadressil kolm laoruumi, kogupinnaga ca. 156 ruutmeerit (VU Partner OU iiiirileping).
Laoruumide miinuseks on kolme erineva viiksema laoruumi olemasolu, mis ettevotte
omaniku sonul suurendab tootajate ajakulu, st. vihendab t60 efektiivsust. Omanik leiab,

et kui oleks iiks suurem laoruum, oleks t66 efektiivsus tunduvalt suurem (Usin 2014).

Hoolimata rattapoe tegevuskoha miinustest, on sellel siiski positiivseid kiilgi. Nimelt
iks olulise tdhtsusega tegur on piirkonna tuntus ehk paljud inimesed teavad rattapoodi
ja selle asukohta, ning teine tegur on madalad iiiiri- ja kommunaalmaksed antud
ruutmeetrite kohta — titirimakse on 300€/kuu ning kommunaalmaksed ca. 200€/kuu (VU
Partner OU (iiiiri- ja kommunaalarved). Omanik sonas, et ,,kuigi rattapoe ruumid on
suhteliselt viikesed ja moneti amortiseerunud, siis sellegi poolest ei ole kolimine

moistlik, sest piisikulud on madalad ning koht on end sisse s6onud‘ (Usin 2014).

Tootajaid on rattapoes neli, milleks on ettevotte omanik, juhataja (kdesoleva t66 autor)
ning kaks mehaanikut. Hooajal voetakse iildiselt toole veel iiks tdotaja, sest kiirel ajal
on lisakéte vajadus olemas. Rattapoe tookeskkonda vdib omaniku sonul iseloomustada
kui motiveeritud, eesmirgistatud ja Idbusat, mis osaliselt on tekkinud tédnu pereettevotte
isedrasustele. See tihendab, et koik tootajad annavad endast maksimumi, millele aitab
kaasa mottestatud toojaotus, mis ettevotte omaniku sonul ,,tdstab to0 efektiivsust, sest

sedasi erinevad tegevused toetavad teineteist™. (Usin 2014)

Rattapoe valikus on uued jalgrattad, kasutatud jalgrattad, varuosad ning lisavarustus.
Lisaks pakutakse klientidele jalgrataste hooldust/remonti ning jalgrataste rentimist.
Umbes seitseteist aastat tagasi avastas ettevote enda jaoks uue turuvoimaluse kasutatud
jalgrataste miiligi ndol, sest reaalne ndudlus kasutatud jalgratase jdrele oli olemas ning
reaalne pakkumine oli vdga viike, mis eksisteeris peamiselt C2C niol. Esialgu oli
ndudlus tagasihoidlikum, kuid niiiidseks on ndudlus rattapoe pakutavate kasutatud
jalgrataste jirele pidevalt tOusnud, mis ettevotte omaniku arvates tuleneb ilmselt
soodsast hinnast, heast kvaliteedist ning vanaaegsest retro-stiili véljandgemisest. (Usin
2014) Selle noudluse kasvu iseloomustavad ka rattapoe miitiginumbrid — néditeks aasta
2012 hooajal miitidi 302 jalgratast, millest 192 (63,5%) olid kasutatud jalgrattad ja aasta
2013 hooajal miiiidi 351 jalgratast, millest 233 (66,4%) olid kasutatud jalgrattad, ning
seda iiksnes Tartumaa piires, st pood asub Tartus kuid klientuur on Tartumaalt (VU
Partner OU garantiilehed). Rattapoe aasta 2012 kiiive oli 79564 (VU Partner OU 2012.
a. majandusaasta aruanne) eurot ning aasta 2013 kiive oli 98469 (VU Partner OU 2013.
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a. majandusaasta aruanne) eurot, mis tdhendab, et kidibe kasv on olnud 23,76%. Selle
kasvu pOhjuseks oli osaliselt nii uute kui ka kasutatud jalgrataste valiku laiendamine,
mille juures keskenduti kuluefektiivsusele, et pakkuda klientidele konkurentsivdoimelist
hinda ning teiselt poolt voib ka oletada, et 2013. aastal oli inimeste huvi jalgrataste

vastu suurem vOrreldes 2012. aastaga.

Suurenev ndudlus kasutatud jalgrataste jdrele on tingitud mitmetest asjaoludest. On
teada, et inimeste majanduslik seis pole Eestis iildiselt kiita, mistdttu jalgratta soetamise
soovi korral on inimestel tarvis vaadata kasutatud/odavamate jalgrataste poole. Teine
pohjus peitub jalgrataste varguste suures arvus, mistottu inimesed lihtsalt ei soovi kallist
ratast osta, sest varguse korral pole kaotatud jalgrattast nii kahju ning lisaks
vanema/odavama jalgratta varguse tdendosus on vidiksem kui uue/kalli jalgratta oma.
(Usin 2014) Samuti on inimeste keskkonnateadlikkus kasvanud, mistdttu inimesed
eelistavad rohelise motlemise tottu kasutatud jalgrattaid uutele jalgratastele. Lisaks
hinnatakse tihtipeale kasutatud jalgrataste no retro-stiili védljandgemist rohkem vorreldes
uuemate jalgrataste véljandgemisega. Ettevotte omaniku kohaselt on jalgrataste
kasutamises tunda tOusutrendi — seda voOib tidheldada linnapildis, erinevate

rahvaspordiiirituste puhul kui ka rajatavate kergliikluteede nédol (Usin 2014).

Ettevotte omanik ning jalgrattapoe juhataja avastasid hooaja 2013 10pus, et tegelikkuses
oleks just kasutatud jalgrataste miiiginumber olnud suurem kui pakkumine, sh valik,
olnuks suurem, sest mitmetel kordadel ei leidunud klientide soovidele vastavat
kasutatud jalgratast. Kuna miiiik toimub hetkel iiksnes Tartu linnas ning ndudlus on
pidevalt kasvanud, siis on alust arvata, et kui miiiik toimuks kogu Eesti piires, voiks see
olla veelgi suurem. Omanik iitles, et ,,iillatavalt palju helistatakse mujalt kui Tartumaalt,
ning uuritakse kasutatud jalgrataste kohta* (Usin 2014). Probleemiks on siinkohal aga
see, et lle-eestiline miiiikk tdhendaks veelgi suuremat jalgrataste vajadust ning

keerulisemat taasturustamist.

Pohilised eeldused kasutatud jalgrataste miiligiga tegelemiseks olid rattapoel olemas,
nagu nditeks tehnilised voimalused (t6oriistad ning t606- ja laoruumid, lai varuosade
baas, jms), oskused ja kogemused ning mingisugune jarelturu/poordlogistika vorgustik.
Lisaks olemasolevatele eeldustele oli kasutatud jalgrataste suurenenud ndudlus see, mis
andiski tduke arendamaks kastutatud jalgrataste miiliki suuremaks, mille eelduseks oli

tarneahela arendamine.
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Kuna jalgrattaiiri on hooajaline, siis aasta 2013 hooaja loppedes oli voimalik asuda
jargmise aasta hooaja ettevalmistuste kallale. Ettevottel oli kindel plaan arendada
rattapoe miiiiki, eelkdige kasutatud jalgrataste miiiiki suuremaks ning sellega
seonduvaid tegevusi ja protsesse efektiivsemaks. Ettevotte omanikule oli juba alguses
selge, et kasutatud jalgrataste miiligi suurendamine toob endaga kaasa jargmised
pohilised probleemid:

e suurema jalgrataste arvu vajaduse;

e suurema allikate arvu vajaduse;

e suurema laopinna vajaduse;

e iimbertootlemise efektiivsemaks muutmise vajaduse;

e kulude optimeerimise vajaduse;

e siisteemide viljaarendamise vajaduse. (Usin 2014)

Kéesoleva t60 teoreetilise osa pohjal nagime, et jarelturu tarneahela arendamise puhul
on mitmeid probleeme, mida niilid kasutatud jalgrataste miiligi suurendamise
(tarneahela arendamise) osas piiiiti lahendama hakata. Jirgnevalt esitatakse joonis VU
Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela tegevustest too teoreetilises osas esitatud

votmetegevuste 1dikes.

Jooniselt 4, mis on koostatud VU Partner OU jirelturu tarneahela otsese vaatluse pdhjal,
ndeme, et esitatud votmetegevused ei kattu tdielikult t60 teoreetilises osas esitatud
vOtmetegevuste jarjekorraga. Niiteks toodete kontrollimine on jalgrataste jdrelturu
tarneahelas oluline mitme votmetegevuse puhul. Lisaks on kokku koondatud
sorteerimine ja ladustamine, sest iiheskoos méngivad need tegevustena tdhtsat rolli.
Pohimotteliselt voib siinkohal omavahel iithendada ka toodete omandamise ja
transpordi, nagu tegid Fleischmann et al. (2000: 657), Fleischmann et al. (2005: 174—
175), De Brito ja Dekker (2003: 11), Srivastava ja Srivastava (2006: 527) ning Barker ja
Zabinsky (2011: 560), sest toodete omandamine ja transport toimuvad teatud puhkudel
kisikdes, kuid samas on jdrelturu tarneahela arendamise probleemide ja vOimaluste
analiiiisi huvides neid mdistlik késitleda eraldi, nii nagu motlesid Blackburn et al.
(2004: 7-8), Venkatesh (2010: 83-84), Guide et al. (2003a: 3), Pohlen ja Farris (1992:
38 T146), ja Krikke ef al. (2004: 24).
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eJalgratasteni/allikateni jdudmine, vajadusel nende

otsimine
1. Toodete omandamine *Jalgrataste kontrollimine

*Kauplemine ja soetamine

eJalgrataste pakkimine kaubaruumi
*Koorma mahalaadimine

*Toodete kontrollimine ja sorteerimine vastavalt
iimbertootlemise kiirusele ja rataste suurusele

*Toodete siistemaatiline ladustamine

3. Sorteerimine ja ladustamine

*Jalgrataste pohjalik kontrollimine ja
vajadusel varuosadeks lammutamine

*Jalgrataste remontimine ja puhastamine

4. Umbertdotlemine -Jalgra.ta‘ste R L. . .
*Valmis jalgrataste kodeerimine, hindamine

ja siistemaatiline ladustamine

5. Taasturustamine *(Odavale hinnale ja praktilisusele rohumine

Joonis 4. VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela tegevused votmetegevuste
16ikes (autori koostatud VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela otsese vaatluse

pohjal)

Joonise 4 pohjal vdoime tddeda, et t60 teoreetilises osas esitatud Krikke et al. (2004: 24)
viide, et pohitegevuste olulisus ning jirjekord vdivad erinevad sdltuvalt podrdlogistika
tarneahelast, vastab tdele. See tdhendab, et koik tO0 teoreetilises osas mainitud

tegevused ei pruugi sisalduda ettevotete jirelturu tarneahelas.

Alapeatiikis 2.2 késitletakse rattapoe jdrelturu tarneahela erinevaid aspekte joonisel 4
esitatud jalgrataste jirelturu tarneahela votmetegevuste 10ikes ning vorreldakse neid t66
teoreetilises osas esitatud jdrelturu tarneahela kontseptsiooniga ja selle probleemidega.
Joonise 4 ning jirgneva kisitluse pohjal on véimalik moodustada rattapoe kompleksest

tarneahelast terviklikum pilt.
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2.2. VU Partner OU kasutatud jalgrataste tarneahel

Toodete omandamisega seotud aspektid. Kuna 2013. aasta hooaja teisel poolel oli
kasutatud jalgratastest tuntav puudus, siis sellest tulenevalt oli esimene lahendamist
vajav kiisimus, et ,kuidas suurendada ja parendada kasutatud/teiseste jalgrataste
omandamist?‘. Jalgrataste omandamise suurendamiseks ja parendamiseks voeti
eesmirgiks praeguste allikate arvu suurendamine, sest varasemast oli teada, et
erinevatelt allikatelt saadavad kogused on suhteliselt viiksed (keskmiselt 8-10
jalgratast) ning allikatele lackuvate kasutatud jalgrataste aeg on iihtlasi erinev (VU

Partner OU kasutatud jalgrataste ostuarved).

Seetottu hakati otsima allikaid, kus omandatud jalgrataste kogused oleksid vdimalikud
suured ning ostuhinna ja kvaliteedi suhe vdimalikult hea. Ettevotte omanik eeldas, et
suurem allikate arv ja mitmekesisus aitaks kaasa omandatavate toodete suurematele
kogustele ning transpordi-, aja- ja {iihikukulu langusele, ja 10puks jalgrataste

miiliginumbri ja kasumimarginaali suurenemisele. (Usin 2014)

Kuna juba olemasolevad allikad asusid Soomes, siis oli mdistlik alustada uute allikate
otsimise osas samuti Soomest, et kindlustada allikate ldhestikus, minimeerides sedasi
transpordile kuluvat aega ja raha. Mdeldud on ka suurema koguse jalgrataste tellimisele
Hollandist ja Taanist, kuid probleemiks on VU Partner OU omaniku sdnul
komponentide kokkusobivus ja kittesaadavus ning jalgrataste kontrollimine. Nimelt
kasutati vanemate Hollandi ja Taani jalgrataste puhul teist tiiiipi kdiguvahetussiisteeme,
pidurisiisteeme, ketikaitsmeid jms, kui nt Soome ja Rootsi jalgrataste puhul. Lisaks
tahendab suure koguse pimesi tellimine ohtu, et enamus jalgrattaid on kehva
kvaliteediga, mis suurendab nende iimbertodtlemisaega voi muudab iimbertdotlemise

kahjumlikuks. (Usin 2014)

Teisteks mojuteguriteks, miks allikaid otsiti Soomest, oli suhteliselt madal ostuhind
ning suur hulk jalgrattaid (lai valik) vorreldes Eestiga, mis Soomes igal aasta
ringlusesse ldheb. Soome majandusajalehe Talouselimd (2013) kohaselt miitiakse
Soomes aastas keskmiselt 300 000 uut jalgratast, mis tdhendab, et vidga suur hulk

jalgrattaid ja/vdi nende komponente jouab jarelturu tarneahelasse.

Lisaks praegustele allikatele, milleks on Turu linnas paiknevad kaks jaemiiiijat

(Nummen Pyo6rd OY ja Pyora Kiesi Om.) ning tiks maaletooja/hulgimiiiija (OY Huntteri
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Ab), leiti juurde kaks jaemiiiijat Turust (Suomen Polkupyoritukku ja Vg Varaosa OY e.
Forsport), kaks taaskasutuskeskust Helsingist (Uusix-polkupyoridverstas ja
Padkaupunkiseudun Kierrityskeskus) ning erinevad oksjonid (politsei-oksjonid ning
interneti-oksjonid), mis paiknevad erinevates piirkondades. (VU Partner OU kasutatud
jalgrataste ostuarved) Selle leiuga esialgu piirduti, sest arvati, et praeguse kasutatud

jalgrataste arvu vajaduse suudavad need allikad rahuldada. (Usin 2014)

Jaemiiiijad, hulgimiiiijad, taaskasutuskeskused ning oksjonid on allikana mingil mééaral
erinevad. Neid allikaid kiilastades ning tooteid omandades oli mérgata toote hinna ja
kvaliteedi erinevusi. Need erinevused, nii nagu td6 teoreetilises osas leidsime, tulenevad
erinevatest tagastuste pohjustest (De Brito, Dekker (2003: 9-10), Venkatesh (2010: 80—
82), Rogers, Tibben-Lembke (1998: 13), Fleischmann (2000: 22), Jayaraman, Luo
(2007: 63)).

Mitme jaemiilija sOnul tagastatakse jalgrattad neile pohiliselt nd vahetusratastena, st.
kliendi poolt kasutatud jalgratas tuuakse jaemiiiija rattapoodi ning nende seisukorda ja
viljandgemist arvestades hiivitatakse teatud summa, mis vidhendatakse uue jalgratta
miiiigihinnast, st. klient saab uue jalgratta odavamalt kui tagastab jaemiiiijale oma vana
jalgratta. (Kiesi 2014, Larkamaa 2014, Petdjd 2014) Sarnast jalgataste vahetusvoimalust
pakub ka kauplus ,Jalgratas“, et soodustada kasutatud jalgrataste tagastusi, uute
jalgrataste miiiiki ning piisiklientide tekkimist. Vahetusvoimalust pakutakse iiksnes
kauplusest ,,Jalgratas ostetud jalgrattale, et véltida jalgrataste varguste soodustamist.

(Usin 2014)

Seega, jaemiiiijatelt omandatakse peamiselt kasutatud, imbertootlemata jalgrattaid, kuid
on ka erandeid, nagu niditeks Vg Varaosa OY puhul, kust on vdimalik omandada juba
mingil miiral remonditud jalgrattaid ja seda suhteliselt soodsalt vorreldes remontimata
jalgratastega (VU Partner OU kasutatud jalgrataste ostuarved). Vg Varaosa OY juhataja
Mikko Larkamaa sonul eelistavad nad miiiia uusi jalgrattaid, mistdttu soovivad nad

kasutatud jalgratastest kiiremini lahti saada (Larkamaa 2014).

See tdhendab, et sellelt allikalt on voimalik omandada hea kvaliteediga ja soodsa
hinnaga jalgrattaid, mille {imbertootlemisaeg on lithike, st. vajalik on iiksnes viike
reguleerimine ning puhastamine ja voib-olla ka iiksiku komponendi vahetamine. VU

Partner OU omaniku leiab, et ,eelistada tuleb selliseid jalgrattaid, mille remontimisele
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kuluv aeg on lilhike — see on eriti oluline eelkdige hooajal, kui aega napib.
Remontimisele kuluv aeg ja materjal on enam-vihem prognoositav jalgrataste

seisukorra jargi, mida tuleb kontrollida nende ostmise kdigus. (Usin 2014)*

See tdhendab, et erinevalt t60 teoreetilises osas leitud Tibben-Lembke, Rogersi (2002:
276) ja Min et al. (2006: 57) Kkisitlusele, et kiirus pole poordlogistika puhul
prioriteediks, vOime siiski viita, et jalgrataste jdrelturu puhul on kiirus teatud puhkudel
prioriteediks, nagu niiteks hooajal, kui iimbertoodeldud jalgrattaid on vdhem. Seda
toestas ka Gobbi (2011: 775), viidates sellele, et poordlogistika kiiruse olulisus sdltub
toote tiitibist (vt 1k 34).

Lisaks ndeme, et toodete (jalgrataste) kontrollimine, nagu rohutasid Srivastava ja
Srivastava (2006: 528), on tdepoolest oluline toodete omandamise hetkel, sest jarelturu
miiiigi jaoks tooteid valides on véga oluline kindlaks teha milliseid tooteid on mdistlik
miitia/taastada ning milliseid mitte, st. tuleb vaadelda iga toote majanduslikku tasuvust.
Ka Atasu et al. (2008: 489) oli digus, kui iitlesid, et varajane tagastatud toote seisukorra

kindlaksmédramine voimaldab ammutada tootest kdrgemat véértust.

Toodete kontrollimine omandamise hetkel on oluline ettevdtte omaniku sonul ka
varuosade vaatenurgast, sest ,,vahest pole mingi jalgratta remontimine majanduslikult
mottekas, kuid selle varuosadeks soetamine siiski on mottekas®. (Usin 2014) Niiteks
moningaid 24-tolliseid lasterattaid, millel on 7-kdiguline tagarumm ja kdigulink, mille
ostuhind uuena on 57€ (Usin 2014), on vdimalik soetada hinnaga 10-20€. Otsene
majanduslik kasu on siinkohal 27-37€, millele lisandub veel miitigihinna kasvust saadav
kasu, kui muuta moni tdiskasvanute jalgratas 7-kdiguliseks. See tidhendab, et moned
kallid jupid, nagu niditeks rummusisese vahetusega tagarummud, omavad suuremat
vadrtust tdiskasvanute ratastel kui lasteratastel (Usin 2014). See tdestab, et kasutatud
varuosade omandamine aitab vihendada {imbertootlemises tekkivaid kulusid ja
suurendada jalgrataste kasumimarginaali ning lisaks véltida Guide et al. (2000: 129)
poolt esitatud materjalide omavahelise kokkusobivuse probleemi, sest sedasi on

voimalik niditeks aegunud siisteem vilja vahetada suhteliselt soodsalt.

Maaletoojalt omandatavad jalgrattad on enamjaolt peaaegu uued jalgrattad, millel on
viikesed tehnilised ja/voi esteetilised defektid. OY Huntteri Ab miiligiesindaja Tommi

Kannisto sonul ,tagastatakse jalgrattad neile jaemiiiijate ebakompetentsuse tottu*
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(Kannisto 2014). Nimelt on OY Huntteri Ab klientideks paljud spordipoed, kes ei ole
spetsialiseerunud jalgratastele, mistottu ei osata jalgratastel ilmnenud viikeseid defekte
elimineerida ja need saadetaksegi garantiiga tagasi maaletoojale (Kannisto 2014).
Kannisto sonul kurvastab teda asjaolu, et nende ettevottel puudub alliiksus, mis tegeleks
tagastuste iimbertdotlemisega. Seetdttu on nad sunnitud paljud korralikud jalgrattad

maha miiiima suhteliselt soodsa hinnaga.

Viimane aspekt on aga ettevottele VU Partner OU kasulik, sest ettevdtte omaniku sonul
on maaletoojalt OY Huntteri Ab omandatud teisesed jalgrattad peaaegu uued, nende
timbertootlemisaeg on samuti lithike (Usin 2014) ning nende kasumimarginaal on
tunduvalt korgem vorreldes uute jalgratastega (VU Partner OU ostuarved). Kui
vordleme kahe samasuguse, kuid uue ja teisese jalgratta ostu- ja miiiigihinda, siis on
mirgata olulist vahet. Niiteks iihe konkreetse mudeli teisese jalgratta ostuhind on 60€
(VU Partner OU ostuarved) ning miiiigihind on 299€ (kdibemaksuta kasum on
189,14€”"), kui taas sama mudeli uue jalgratta ostuhind on 176€ ning miiiigihind on 369€
(kdibemaksuta kasum on 131,5€). Seega, kui lahutada teisese jalgratta kasumist uue
jalgratta kasum, saame tulemuseks 57,64€. Nieme, et kasumite vahe iihe jalgratta kohta
on viga suur ning lisaks on peidus veel teinegi kasu, nimelt konkurentsivoimeline hind,

mis koigi eelduste kohaselt peaks suurendama rattapoe jalgrataste miiiiki.

Taaskasutuskeskuse Uusix-polkupyoriverstas toodejuhataja  Jani Ropose sonul
tagastatakse neile linna tdnavatele vdi majade keldritesse vedelema jaetud jalgrattaid, et
need korda teha ning maha miitia. Jalgrattad, mille remontimine on keeruline voi
kulukas, jdetakse korvale ning miiliakse odavalt maha. (Roponen 2014) Seega
taaskasutuskeskustest on voimalik saada suhteliselt kehva kvaliteediga, vanemaid ja
odavaid jalgrattaid, mille iimbertdéotlemine on aeglasem ja seetdttu tuleks nende
omandamist vOimalusel viltida (v.a juhul, kui soovitakse omandada just nimelt
vanemaid jalgrattaid), st. neid tuleb omandada siis, kui jaemiitijatelt, hulgimiiiijatelt voi
oksjonitelt pole vdoimalik omandada piisavas koguses sobivaid jalgrattaid. (Usin 2014)
Samas on taaskasutuskeskustest voimalik leida viga soodsaid kasutatud varuosi, mis on
autori arvates vajalikud kuluefektiivseks iimbertootlemiseks ning materjali omavahelise

kokkosobimatuse valtimiseks.

7 Siinkohal pole arvesse vdetud transpordi- ega limbertdotlemiskulusid
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Oksjonitel tehtud vaatluste pohjal voib 6elda, et sealt omandatavate jalgrataste hind on
otseses seoses jalgrataste viljandgemisega ning jalgratta tiiiibi/mudeli ndudlusega, kuid
mitte niivord kvaliteediga, sest inimesed, kes ei ole kursis jalgrataste
tehnikaga/iilesehitusega, ei hooma pelgalt viljandgemise pohjal nende seisukorda.
Nummen Pyorda OY omaniku Jari Petdji leiab, et ,,oksjonitelt on vdimalik teha viga
hiid oste, kui vihegi tead jalgrataste iilesehitust® (Petdji 2014). Ta lisab, et ,,paljud
oskjonitel osalejad on tavainimesed, kelle eesméirgiks on endale jalgratta soetamine,
mistottu tehakse pakkumisi emotsioonide najal ning seetdottu kerkib hind pahatihti
turuhinnast korgemaks* (Petdjda 2014). See néitab, et kaine mdistuse abil on oksjonitelt
voimalik omandada hea hinna-kvaliteedi suhtega jalgrattaid miiiigiks vOi varuosadeks,

juhul kui néudlus konkreetse jalgratta osas pole liiga suur.

Eelneva arutelu pohjal ndeme selget erinevust allikate kasulikkuse vahel. Nimelt tuleb
eelistada allikaid, kellelt omandatavad jalgrattad on parema kvaliteediga ehk viiksema
timbertootlemisajaga ja —kuluga ning seega suurema kasumiga. Ettevotte omanik leiab,
et ,jalgrattaid ostes tuleb poorata tdhelepanu sellele, et jalgrataste valik oleks
voimalikult lai* (Usin 2014). Seega, kui soovitakse teatud hinnaga, kvaliteediga ja/voi
vanusega jalgrattaid, siis tuleb vastavalt sellele valida ka allikad ning nende jérgi

planeerida jalgrataste omandamist ja iimbertodtlemist.

Jalgrataste omandamine erinevatest eespool mainitud allikatest on aga sooritatav iiksnes
ettevotjate endi no vilunud silma poolt (Usin 2014), sest omandamise hetkel, nii nagu
to0 teoreetilises osas leidsime, on vajalik jalgrataste seisukorra ja Oige ostuhinna
hindamine, et prognoosida timbertootlemiskulusid ja jirelturuvéirtust. Seega on
voimalik peamiselt joonisel 3 esitatud kanali 1 kasutamine (vt 1k 29). Teiste kanalite
(v.a kanali 5) kasutamine tuleb kone alla juhul, kui jalgrattad on suhteliselt soodsad,
transpordi ithikukulu on madalamad kui kanali 1 puhul ning iimbertd6tlemiskulud ei ole

liialt korged.

To0 teoreetilises osas leidsime, et Guide ef al. (2000: 129) ja Tibben-Lembke, Rogersi
(2002: 275) sonul muudab toodete omandamise problemaatilisemaks ebakindlus toodete
aja, allika (asukoha), koguse, kvaliteedi ja hinna/vidirtuse suhtes. Ettevotte omaniku
sonul on koik eespool mainitud probleemid jalgrataste omandamise puhul olemas, kuid
nende moju on voimalik vihendada koostdopartnerite ja nendelt saadava informatsiooni

abil (Usin 2014). Ta lisab, et ,.kui sul on kindlad partnerid kellelt on saada piisavalt
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kasutatud jalgrattaid, siis ainuke murekoht on hind, millega jalgrattaid osta. Seegi on
tegelikult lahendatav 1idbi sobraliku kauplemise, sest iildjuhul on juba konsensus hinna

suhtes olemas, mis on vilja kujunenud teatud tiiiipi jalgrataste jaoks* (Usin 2014).

Seega, mida rohkem on ettevottel informatsiooni toodete omandamisega seotud
aspektide kohta, seda vihem ilmneb sellega seonduvat ebakindlust. Jérelikult Toffeli
(2004: 131-132) vdide, et selle informatsiooni hankimiseks peavad ettevotted looma
voimalikult laia poordlogistika vorgustiku (hankima véimalikult palju kindlaid allikaid),
on toene. Ettevotte omanik leiab, et selle informatsiooni hankimine on suhteliselt lihtne,
kui on olemas kindlad allikad — ,,piisab vaid telefonikdnest ning sul on teada kas,
milliseid ja kui palju jalgrattaid partneritel on pakkuda“ (Usin 2014). Samas kui kiia
liiga tihti kasutatud jalgrattaid toomas, siis ei joua selle vahepeal partnerite kasutatud
jalgrataste varud tdieneda, st. partneritelt pole piisavas koguses kasutatud jalgrataste

omandamine voimalik. (Usin 2014)

Transpordiga seotud aspektid. T66 teoreetilises osas leidsime, et transpordiga seotud
probleemideks on ebakindel marsruut, muutlik ajakulu, muutlikud (iihiku)kulud ning
kaubaruumi tdituvus/mahutavus pakkimise suhtes. Koiki neid probleeme on ettevotte

omaniku sonul oluline jélgida, kui tegeletakse toodete transpordiga (Usin 2014).

Négime, et Guide et al. (2000: 129) kohaselt on toodete omandamise marsruut juhustest
soltuv, kuna iildjuhul pole poordlogistika puhul teada kellelt/kust ja kuna tooteid on
voimalik omandada. See tdhendab, et toodete omandamine toimub vastavalt vajadustele
ja voimalustele, sest toodete allikad (asukoht) ja aeg on varieeruvad. mis muudab kogu

jdrelturu tarneahela logistikaprotsessi kulukamaks ja ajamahukamaks.

Seda varieeruvust on ettevotte omaniku sonul vdimalik taaskord minimeerida kindlate
partnerite olemasolu kaudu, kuid tihikukulude ning kaubaruumi tdituvust/mahutavust
pakkimise osas pole partnerite abiga niivord mdjutatav (Usin 2014). Vg Varaosa OY
juhataja Mikko Larkamaa sonul on transpordikulud ja —aeg vélditavad juhul kui klient
toob ise jalgratta ettevotteni (Larkamaa 2014) (kui kasutada toodete omandamiseks
joonisel 3 esitatud kanalit 3; 1k 29). Viimase lihenemise negatiivseks kiiljeks on autori

arvates toodete omandamisega seotud ebakindluse suurenemine.

Praegune jalgrataste transport on seotud teatud piisikuludega, nagu nditeks kulu

laevapiletitele (keskmiselt 300€ edasi-tagasi reisi kohta(VU Partner OU laevapiletite
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arved)) ning kiitusele (keskmiselt 100€ edasi-tagasi reisi kohta (VU Partner OU
mootorikiituse ostutSekid)), mistdttu omab transporditavate jalgrataste kogus otsest
moju ithikukulule — st. mida vdhem on transporditavaid jalgrattaid, seda suurem on
tthikukulu jalgratta kohta, vice versa. Samal arvamusel oli ka Dowlatshahi (2000: 147-
148), kus ta leidis, et transpordikulude seisukohast on tdhtis kaubaruumi maksimaalne
drakasutamine, et hoida sedasi transpordi tihikukulusid minimaalsena. Maksimaalne
kaubaruumi drakasutamine on seega oluline, et kaubikusse mahuks voimalikult palju

jalgrattaid vihendades nii kulusid transpordile (Usin 2014).

Hetkel transporditakse jalgrattaid kaubikuga, kuhu mahub keskmiselt 45 (VU Partner OU
kasutatud jalgrataste ostuarved) jalgratast (maksimaalselt on mahtunud 56 jalgratast),
soltuvalt jalgrataste suurusest ja tiiiibist ning nende pakkimisest. Uhe reisi sooritasid
ettevotjad ka C-kategooria veokit kasutades. Veoki kasutamise eesmérgiks oli ndha
kuidas erineb selle kasutamine kulude ja praktilisuse poolest kaubiku kasutamisega.
Veokisse mahutati ca. 100 (VU Partner OU kasutatud jalgrataste ostuarved) jalgratast, kulu
piletitele oli 425€ (VU Partner OU laevapiletite arved) ning kiitusele 160€ (VU Partner

OU moottorikiituse ostutsekid).

Kohe reisi alguses ilmnesid moningad probleemid. Nimelt ainult ettevotte omanikul on
C-kategooria juhiload, mistdttu saab ainult tema sdita veokiga. Lisaks oli probleemiks
veoauto parkimisega, manodverdamisega ja pakkimisega seotud keerulisus ja ajakulu.
Niiteks veoauto kaubaruum on niivord korge, et iiksinda ei ole véimalik kaubaruumi
ilaosasse jalgrattaid pakkida. Kui kaubikuga oli vdimalik sooritada reis iiksinda, kus
iiks vOi teine isik ldks kaupa tooma ning teine jdi Eestisse tegelema ettevotte jaoks
kasulike asjadega, siis veoki puhul on véimalik reis ette votta ainult kahekesi. Seega on

kiisimus s#dirasel viisil veoki kasutamise maistlikkuses.

Veel iiks kiisitavus, mis tekkis veokit kasutades oli piisavas koguses jalgrataste
kittesaamine ehk veoki tdituvus. Sooritatud reisi puhul oli omaniku arvates ka dnne, et
koorem tdis saadi. Uldiselt ei pruugi see aga Onnestuda, mistdttu voib veokiga

jalgrataste toomine osutuda I6ppkokkuvdéttes kallimaks. (Usin 2014)

Kui vordleme kaubikuga ja veokiga tekkinud iihikulusid, siis ndeme, et veoki puhul
(juhul, kui on véimalik koguda kokku ca. 100 jalgratast) on ithikukulu jalgratta kohta

madalam kui kaubiku puhul.
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Uhikukulu kaubiku puhul:

e 300€ (piletid) + 100€ (kiitus) = 400€ / 45 jalgratast = 8,88€ jalgratta kohta
Uhikukulu veoki puhul:

o 425€ (piletid) + 160€ (kiitus) = 585€ / 100 jalgratast = 5,85€ jalgratta kohta

Seega, suurema koguse toomine veokiga tuleb arvutuste kohtaselt 3,03€ odavam
jalgratta kohta vorreldes kaubiku iihikukuluga. Seega véimaluse korral tuleks kaaluda
veokiga suuremate koguste toomist, juhul kui omandatavaid jalgrattaid on piisavas

koguses.

Uks voimalus on veel no kolmanda osapoole logistika, kus erinevad partnerid saadavad
kasutatud jalgrattad transporditeenusega Tartusse. See tihendab, et VU Partner OU
poolset toodete kokku kogumist, kontrollimist ja transportimist ei toimu. Ettevotte
omanik aga sellist varianti ei poolda, ©eldes, et ,,probleemiks on inimeste erinev
arusaam jalgrataste seisukorra ja véljanigemise osas — oma silm on siiski kuningas*
(Usin 2014). Ta lisab, et ,sellisel juhul pole ka garanteeritud véimalikult tootesdbralik
ja efektiivne pakkimine, mis vdib tdsta transporditeenuse hinda jalgratta kohta* (Usin

2014).

Ettevotte omanik rohutabki toodete vdimalikult head pakkimist kaubaruumi (piisavas
koguses toodete olemasolu korral), sest jalgrataste pakkimine on véga keeruline just
viljaulatuvate komponentide tottu. Lisaks tuleb pakkimisel tdhelepanu poorata sellele,
et jalgrattad ja nende komponendid ei saaks transpordi kdigust kahjustada, sest 16hutud
komponendid tdstavad timbertootlemiskulu ning iludefektid vihendavad miitigihinda.

(Usin 2014)

Dowlatshahil (2000: 147-148) oli seega 0igus, mis puudutab kaubaruumi
tdituvuse/mahutavuse probleemi, sest, erinevalt tavapirasest logistikast, on
poordlogistika puhul tooted iildiselt heterogeensed ja pakendamata ning see muudab
kaubaruumi pakkimise keerulisemaks ja seetdttu jddb potentsiaalne kaubaruum

kasutamata, mis tostab toote transpordi iihikulu.

Sorteerimise ja ladustamisega soetud aspektid. Peale jalgrataste transporti ja enne
ladustamist toimub veelkord jalgrataste kontrollimine ja lisaks ka sorteerimine vastavalt
prognoositavale remontimise kiirusele ja jalgratta tiilibile. ToO6 toreetilises osas

esitasime Stocki ja Mulki (2009: 34) seisukoha, kus nad leidsid, et kontrollimine ja
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sorteerimine on poddrdlogistika protsessi tdhtis tegevus, mille iilesandeks on tédpselt
hinnata iga tagastatud toote seisukord, et teha kindlaks iimbertootlemises rakendatav
tegevus. See ongi iiks kasutatud jalgrataste kontrollimise ja sorteerimise eesmérkidest,

mis tdhendab, et Stocki ja Mulki (2009: 34) seisukoht on igati digustatud.

Ettevotte omaniku sonul piiiitakse jalgrataste kontrollimise kdigus vOimalikult tidpselt
prognoosida selle remontimiseks kuluv aeg ning kui selgub, et remontimine pole
moistlik, siis lammutatakse jalgratas varuosadeks. Kui konkreetseid varuosasid on
kiiresti vaja, voetakse nende konkreetsete jalgrataste varuosadeks lammutamine
prioriteediks, et laoruumi kokku hoida. (Usin 2014) Seejdrel toimub jalgrataste
sorteerimine ja siistemaatiline ladustamine vastavalt jalgrataste tiiiibile ja remonditavuse

kiirusele.

Jalgrataste jarelturu tarneahela arendamiseks vajaminev suurem kogus jalgrattaid nduab
moistagi suuremat laopinda. 2013. aasta hooaja 10pus, kui hakati motlema allikate ja
jalgrataste arvu suurendamisele, oli tarvis moelda ka efektiivsema ladustamise peale.
Pyorda Kiesi Om. omanik Mika Kiesi iitles, et ,terviklike jalgrataste ladustamine on
suhteliselt keeruline, sest iiks terviklik jalgratas votab enda alla palju rohkem ruumi kui
pakendatud jalgratas® (Kiesi 2014). Seega on alust viita, et tihe tervikliku jalgratta

ladustamise ithikukulu on suurem kui pakendatud jalgratta ladustamise tihikulu.

Ettevotte tootajad hakkasidki analiitisima laosiisteemide lahendusi ning mérkasid, et
mirkimisvddrne laopinna potentsiaal on kasutamata ehk laopinda kasutatakse
ebaefektiivselt. Laopinna ebaefektiivne kasutamine tdhendab ebaotstarbekaid kulusid,
siisteemide puudumist ning sellega kaasnevat ajakulu, mis on seotud nt toodete

otsimisega.

Selle tulemusena alustati ladude timberkorrastamist, mille kdigus ithendati vidiksemaid
kasutamata ~ ruume ladudega, et suurendada  laopinda  jalgratastele.
Laekonstruktsioonidele lisati konkse, et jalgrattaid oleks voimalik riputada lakke ja
sedasi porandaruumi kokku hoida. Lohuti maha vanu riiuleid, et lisada konkse seinale,
et jalgrattaid oleks voimalik efektiivsemalt paigutada. Riiulid, kus siilitati sageli
vajaminevaid varuosi ja lisavarustust, toodi ldihemale, et nende toomine laost oleks

kiirem - eesmirgiks ajakulu vidhendamine. Lisaks loodi eraldiseisev kasutatud
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varuosade siisteemne ladustamise koht, et oleks voimalik kiiresti leida remontimise

kdigus vajaminevaid komponente, vihendades sedasi aja- ja rahakulu.

Hiljem oli véimalik omandada veel iiks suurem laoruum, kuhu on vdimalik ladustada
saabuvad iimbertootlemata jalgrattad, mille eesmirgiks oli lisaks laopindade

suurendamisele piiritleda remonditud ja remontimata jalgrataste asukoht ladudes.

Kuna jalgrattaid on mitmeid erinevaid tiilipe ja suurusi, siis nende pdhjal loodi samuti
uus kord ladustamiseks, et nende leidmine oleks kiirem. Umbertoodeldud jalgrattad
kodeeritakse, kategoriseeritakse ja seejdrel ladustatakse suuruse ja tiiiibi jdrgi.
Kategoriseerimine toimub Excel-tabelisse, kus on kirjas konkreetse jalgratta kood,
kiikude arv ja tﬁﬁpg, muud eripirad, nimetus, virvus, miiligihind, ladustamise kuupédev
ning ladu (asukoht), kuhu see jalgratas on ladustatud. Hilisema jalgratta miiiigi korral
lisatakse miiligi kuupédev ning miiiigihind, mis on oluline pérastise statistika jaoks. (VU

Partner OU kasutatud jalgrataste laojiik)

Sédrane siisteem voimaldab siilitada iilevaate kasutatud jalgrataste laoseisust, mis on
kasulik nii jalgrataste omandamise kui ka jalgrataste miiiimise seisukohast. Jalgrataste
omandamise tarvis on siisteemi abil véimalik ndha kui palju mingit tiiiipi ja suurust
jalgrattaid veel laos on ehk milliste jalgrataste omandamisele keskenduda, et jalgrataste

valik oleks voimalikult lai.

Miiiigi hetkel on siisteemi abil voimalik laost leida kiiresti kliendi soovidele vastav
jalgratas, sest probleemiks on rattapoe miiligisaali vdiksus, mis tdhendab, et suur osa
jalgrattaid jadb kauplust kiilastavatel klientidel ndgemata. See laofail aga vdimaldab

mingil mééral leevendada seda negatiivset efekti. (Usin 2014)

Kuna kasutatud jalgrataste kaubaruumi efektiivsel mahutavusel/pakkimisel on oluline
siisteemne pakkimine, et vdoimalikult palju ruumi dra kasutada, nii on ka ladustamise
puhul olulisel kohal siistematiseeritus ja (kulu)efektiivsus. Need on ettevotte omaniku
kohaselt vOtmeteguriteks praeguste laoruumide ja nendega seotud protsesside
efektiivsuse puhul (Usin 2014). Voimaluse korral tuleks seega autori arvates moelda ka

uute laoruumide hankimisele ning jalgrataste paremale eksponeerimisele.

® Nt rummusisesed voi —vilised kiigud
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Umbertootlemisega seotud aspektid. Jalgrataste iimbertostlemine on toodete
omandamise korval iiks tdhtsamatest votmetegevustest, mis holmab endas remontimist,
varuosadeks  lammutamist ning marginaalsel midral ka taaskiitlemist’.
Umberté6tlemise probleemsituatsiooniks oli Guide er al. (2000: 129) olukord, kus
timbertootlemises rakendatavad meetodid ning aeg on varieeruvad. Lisaks leidis
Venkatesh (2010: 86), et iimbertdotlemine on alati seotud kuludega, mis on enamjaolt

suhteliselt muutlikud.

Need aspektid on tingitud kasutatud jalgrataste heterogeensusest, ebaiihtlasest
kvaliteedist ning muutlikest kogustest. Seepdrast nduab remontimise juures erilist
tdhelepanu jalgratta remontimise kvaliteedi ning rahalise ja ajalise kulu suhe. Ettevotte
omanik iitles, et tema ,,isiklik eelistus jalgrataste puhul on mitte teha jareleandmisi
remontimise kvaliteedi osas, vaid pigem optimeerida aja ja raha kasutamist, sest
kvaliteedi osas jareleandmiste tegemine maksab valusalt kétte“(Usin 2014).
Jalgrattapood pakub kasutatud jalgratastele ka kolm kuud garantiid, mis annab kliendile
teatava turvatunde ja iihtlasi edastab tootajatele sOnumi, et jalgrataste remontimise

juures tuleb olla pdhjalik ja hoolas.

Seega, iimbertdotlemise ajalise ja rahalise kulu optimeerimiseks asuti vilja motlema
erinevaid lahendusi, mis muudaksid {imberto6tlemise (kulu)efektiivsemaks. Selle
saavutamiseks asuti vidlja tootama imbertoStlemise  standardiseeritust  ja
siistematiseeritust. To0 teoreetilises osas leidsime, et korge standardiseeritus ja
slistematiseeritus aitavad vihendada timbertdotlemises tekkivaid rahalisi ja ajalisi
kulusid ning see omakorda peaks viima tooted parema kvaliteedini ja seega kdrgema

jarelturuvaartuseni (Dowlatshahi 2000: 152-153).

Jalgrataste remontimine algab kui on valitud remontimiseks sobiv/vajalik jalgratas.
Esimene samm enne remontimist on jalgratta pdhjalik kontrollimine, et teha selgeks
millised komponendid vajavad viljavahetamist ning kas nad on vOimalik asendada

kasutatud komponentidega.

Uute komponentidega asendatakse iildjuhul komponendid, mis on tekkinud normaalsest
kulumistest, nagu niiteks ketid, piduriklotsid, viliskummid, laagrid, jms (VU Partner OU

kululehed). Kasutatud komponentidena kasutatakse komponente, mis ei kaota ajas oma

® Taaskditlemise kiisitlemine pole t60 eesmérki silmas pidades oluline
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funktsionaalsust, v.a purunemise korral, nagu niiteks sadulad, kdepidemed, kodarad,
poiad, jms (VU Partner OU kululehed). Uldjuhul on remontimise poliitika ettevotte
omaniku sonul sddrane, et vdoimaluse korral piiiitakse kulunud/katkised komponendid
asendada kasutatud komponentidega ja kui see ldppkvaliteeti ja/vdi viljandgemist
silmas pidades pole mdistlik, siis kasutatakse uusi komponente (Usin 2014). Vg
Varaosa OY juhataja Mikko Larkamaa (2014) sonul on vahetusrataste remontimine

neile suhteliselt kulukas, sest neil puuduvad kasutatud komponendid.

Viimaste aspektide pdhjal voib jareldada, et kasutatud komponentide kasutamine on
oluline tegur kuluefektiivse remontimise puhul. Seetdttu leiab ettevdtte omanik, et
kasutatud komponentide hankimine ning remontimise mottekuse kaotanud jalgrataste
lammutamine varuosadeks on vajalik, et remontimine oleks vdimalikult kuluefektiivne

(Usin 2014).

Kuluefektiivsuse nimel on piiiitud leida ka soodsamaid tarnijaid uutele komponentidele.
Kulusédidst tekib siinkohal mastaabi pohjal, kus nt kette voi viliskumme kasutatakse
suhteliselt suurtes kogustes, mis tdhendab, et isegi vdike hinnavahe toob endaga kaasa
tuntava siddstu. Ettevotte kululehtede pohjal kulub remonditud jalgrataste peale kette
keskmiselt 156 tiikki aastas ning véliskumme keskmiselt 205 tiikki aastas (VU Partner
OU kululehed). Kui vdrdleme ostuarveid kahe erineva tarnija vahel, siis ndeme, et sageli
kasutatava Shimano Nexus keti ostuhinna vahe on 1,12€ (VU Partner OU komponentide
ostuarved), mis tahendab, et 156 keti peale moodustub sddstu 174,72 €. Viliskummidelt

tulenev sdist on veelgi suurem.

Kui jalgratta pohjaliku kontrolli kdigus on tehtud kindlaks jalgratta remontimise
moistlikkus ning milliseid uusi ja kasutatud komponente tasub kasutada, algab jalgratta
remontimine, mis hodlmab nende komponentide vahetamist ning reguleerimist.
Remontimise puhul on oluline t66 efektiivsus, mis aga ei tohi pirssida to6 kvaliteeti.
Too efektiivsuse suurendamiseks oli omaniku sonul ainus vOimalus votta kasutusele
erinevad vahendid, mis peaksid muutma t66 kiiremaks ja mugavamaks (Usin 2014).
Nendeks vahenditeks on:
e uute efektiivsete tooriistade kasutuselevott, et kiirendada todprotsesse (nt uued
koristiga vOtmed, vOimsamad ja kiiremad trellid, kiiremini késitsetavad

rihtimispukid, jms);
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e uute reguleeritavate ratastega toolide kasutuselevott, et voimaldada mugavam
ja kiirem liitkumine jalgratta ja tooriistade vahel ning sddstéd tootaja energiat;

e uute pumbasiisteemide (toOstuskompressori) kasutuselevott, et kummide
pumpamisele kuluvat aega oluliselt vihendada (varasem kulunud aeg kummi
kohta ca. 25 sekundit, uue siisteemiga ca. 5 sekundit kummi kohta);

e uute ja kasutatud komponentide efektiivsem paigutus t6oruumi, et varuosade
toomisele vihem aega kulutada. (VU Partner OU tooriistade- ja —vahendite

ostuarved; Usin 2014)

Too teoreetilises osas leidsime, et Jayaramani ja Luo (2007: 59) kohaselt on eduka
timbertootlemise juures iiheks votmeteguriks to6jou produktiivsust. See tdhendab, et
kvaliteetne t66joud, mis suudab muuta erinevad remontimise protsessid efektiivseks, on
viga tdhtis osa jalgrataste jdrelturu tarneahela arendamise puhul. Just selle poole

piitidiski ettevotte omanik uuendustega rattapoodi juhtida (Usin 2014).

Jalgrataste remondi jérel on oluline testida jalgrataste toimivust, sest remondipukis koik
pisivead kahjuks ei ilmne. Jalgrataste toimivuse testimine on oluline, et jalgratta heas
kvaliteedis voidakse kindlad olla ning et miiligi hetkel ei tekiks tagasilooke. Kui
jalgratta kvaliteet osutub heaks, siis seejdrel jalgratas kodeeritakse, hinnastatakse ja

ladustatakse vastavalt siisteemile.

Jalgrataste hindamine on samuti oluline alamtegevus. ,Kasutatud jalgratta dige ja
oiglane hindamine on parima tulemuslikkuse saavutamiseks olulisem kui uue jalgratta
hindamine. (Petdjd 2014)“ Seetdttu, nagu t60 teoreetilises osas mainitud, on teisese
toote (kasutatud jalgratta) hindamise puhul oluline arvesse votta tema soetamiskulu,
timbertootlemiskulu, jirelturuvidirtust ning analoogse uue toote véirtust. Kuna
kasutatud jalgrataste hinnad on tunduvalt madalamad vorreldes uute jalgrataste
hindadega, siis seetdttu on ka nende tdpne hindamine olulisem — see ei tohi olla liiga
korge, sest sellisel juhul ei ole keegi ndus ostma kasutatud jalgratast, ning see ei tohi

olla liiga madal, et kasum ei oleks liiga viike (Usin 2014)

Kui jalgratas on miiiigikdlblik, tuleb see ladustada vastavalt siisteemile, mille tarvis
loodi ettevottes Excel-tabel, et jalgrataste laojadgi jalgimine oleks teostatav, jalgrattad

oleksid lihtsasti leitavad ning miiiigiprotsess toimuks kiiremini. Sddrane siisteemne
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ladustamine aitab kaasa ka jargnevalt Kkisitletavale kasutatud jalgrataste

taasturustamisele.

Jalgrataste iimbertootlemise tegevuste eesmirgiks on minimeerida iimbertdotlemise
kulusid ning muuta iilejdinud jdrelturu tarneahela tegevused voimalikult efektiivseks (nt

maksimeerides jalgrataste miiiigihinda, kiirendades miiiigiprotsessi, jms).

Taasturustamisega seotud aspektid. Taasturustamise probleemidest toodi t66
teoreetilises osas vilja teiseste toodete turundamise raskendatus ehk kuidas turustada
kasutatuid tooteid. Atasu et al. (2008: 493) leidsid, et ,,kliendid hindavad uusi tooteid
korgemalt vorreldes vastavate iimbertoddeldud toodetega, hoolimata sellest, et
timbertoddeldud tooted on tihti vastupidavamad/kvaliteetsemad kui uued tooted”, mis
voib olla ka selle probleemi iiheks pohjustajaks. Samas on autori arvates jalgrataste
puhul tegu toodetega, mis omavad viga suurt praktilist vadrtust ehk praktilisus peaks

kaaluma iiles nende moneti kehvema viljanigemise.

Seetottu rohubki rattapood ettevotte omaniku kohaselt just nimelt kasutatud jalgrataste
praktilisusele ning suurepirasele kvaliteedi-hinna suhtele, mida kliendid hindavad véga
korgelt (Usin 2014). Seega Jayaraman ja Luo (2007: 59) viide, et jarelturul
kasumlikkuse saavutamine on tdendolisem juhul, kui kliendid hindavad toote puhul

rohkem selle toimivust ja praktilisust kui véljandgemist, on korrektne.

Pyora Kiesi Om. omaniku Mika Kiesi kohaselt hindavad inimesed lisaks praktilisusele
ja  odavale hinnale veel jalgrataste  vanaaegset  viljandgemist  ning
keskkonnasobralikkust. Ta lisab, et ,,inimestel on tihti uhke ja hea tunne sdita vanaaegse
jalgrattaga, sest selle viljandgemine on teistest erinev ning selle né 6koloogiline jalajélg

on viiksem. (Kiesi 2014)”

Inimesed ongi hakanud hindama vanaaegset retro-stiili, mistottu vanemate jalgrataste
eest ollakse ndus maksma rohkem, kuigi nende viirtus tehniliste omaduste poolest on
viiksem. See on ka iiks pohjus, miks tuleb keskenduda vanaaegsete jalgratasterataste
timbertdotlemisele — t00 teoreetilises osas leidsime, et mida rohkem jalgrattaid on
voimalik kuluefektiivselt remontida, seda suurem on kasum, sest vanaaegsete jalgrataste

vidrtus ei lange aja moodudes, vaid pigem vastupidi.
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Kuna ndudlus vanaaegse viljanigemisega jalgarataste osas on suur, siis selle
viljanidgemise eraldi toonitamine pole tdendoliselt vajalik, vaid rohutada tuleks just
voimalikult palju visuaalset poolt, sest pilt rddgib enda eest. Miinuseks on aga ettevotte
omaniku sonul just rattapoe ruumide véiksus, mis ei vdimalda koiki olemasolevaid
jalgrattaid demonstreerida (Usin 2014). Seetottu tuleks autori arvates kaaluda teiste
miitigikanalite kaasamist tehnoloogia vms lahenduste abil. Ravi ja Shankar (2004: 4)
iitlesidki, et “tdhusate informatsiooni- ja tehnoloogiasiisteemide loomine on ddrmiselt

vajalik toetamaks poordlogistika protsesse”.

Autori arvates tuleks rohutada ka kasutatud jalgrataste keskkonnasobrallikkust, st.
viiksemat Okoloogilist jalajdlge, et inimeste usku kasutatud jalgrataste ostmise osas
veelgi suurendada. Thomas (2003: 75) iitles, et ,jdrelturu osakaalu kasv suurendab
ildist majanduslikku heaolu, hoolimata sellest kas see mojutab uute toodete ndoudlust.
Seepirast voib majanduslik ja sotsiaalne ldhenemine soosida jdrelturu tarneahela
arendamist.“ Seega vOib kasutatud jalgrataste taasturustamise osas julgesti

propageerida, et neid tarbides suureneb kliendi majanduslik ja sotsiaalne heaolu.

Keskkonnasobralikkusele aitab lisaks kaasa rattapoe pakutav no. vahetusrattavdimalus,
mida késitleti ka toodete omandamisega seotud aspektide raames. Kasutatud jalgrataste
vahetusvoimalus soodustab kasutatud jalgrataste ringlust ning annab inimestele
voimaluse soetada jirgmine ratas soodsamalt. See on ettevdtte omaniku sonul eriti
oluline viikelastega peredele, kellel pole mdistlik pidevalt uusi jalgrattaid osta, sest
lapsed kasvavad jalgratastest vilja ehk nad vajavad tihti suuremat jalgratast (Usin
2014). Laste jalgratastele vahetusvOimaluse andmine on ka ettevottele kasulik, sest
lasteratastel on tunduvalt vdhem kuluvaid komponente vdrreldes tédiskasvanute
ratastega, mistdttu on nende remontimine tihtipeale tunduvalt odavam ja kiirem (Usin

2014).
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Tabel 4. Koondtabel VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela probleemidest

ettevotte votmetegevuste 10ikes

Votmetegevused Probleemid

Toodete omandamine - Varieeruv jalgrataste kogus, kvaliteet ja hind
- Allikate vihesus ning kauge asukoht

Transport - Aegandudev ja suhteliselt kulukas transport
- Keeruline jalgrataste pakkimine

Sorteerimine ja ladustamine |- Laopindane viiksus ja killustatus
- Ladude siistemaatilisuse ja efektiivsuse arendamine

Umbertéotlemine - Optimaalse kvaliteedi, aja- ja rahakulu suhte leidmine
- Umbertootlemise kiiruse ja kuluefektiivsuse tdstmine

Taasturustamine - Suure arvu ainueksemplaridest jalgrataste
demonstreerimine
- Kasutatud toodete turustamine

Allikas: autori koostatud VU Partner OU tarneahela pdhjal

Alapeatiiki 2.1 joonise 4 pohjal tddesime, et t00 teoreetilises osas esitatud Krikke et al.
(2004: 24) viide, et pohitegevuste olulisus ning jirjekord voivad erineda sdltuvalt
poordlogistika tarneahelast, vastab tdele. Lisaks sellele ndieme, et Guide et al. (2003a: 3)
vdide, et taasturustamine holmab endas uute turgude Ileidmist, olemasolevate
drakasutamist ning timbertdodeldud toodete jaotamist, vastab samuti tdele. Viimase
toetuseks vdime tuua asjaolu, et VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela iiheks
arendamise  probleemiks on suure arvu  ainueksemplaridest  jalgrataste
demonstreerimine, mis autori arvates klassifitseerub iimberjaotamise alla. Eelneva

pohjal vdoimegi iimberjaotamise lugeda taasturustamise alamtegevuseks.

2.3. VU Partner OU kasutatud jalgrataste tarneahela arendamise
probleemide ja voimaluste analils

VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela puhul leidsime tarneahela arendamist
takistavaid probleeme, mis enamjaolt kattuvad t00 teoreetilises osas esitatuga, kuid

osaliselt ka erinesid sellest. Probleemide hulgast on vdimalik identifitseerida
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pohiprobleemid, mis takistavad jdrelturu tarneahela arendamist kdige enam ning mille
lahendamine nduab tdiendavaid joupingutusi. Nendeks pdhiprobleemideks on:

e jalgrataste omandamisega seotud probleemid, eelkdige ebakindlus jalgrataste
allikate, koguste, kvaliteedi ja hinna suhtes (probleemid toodete
omandamisega);

e optimaalsete transpordilahenduste leidmine (probleemid transpordiga);

e Jlaopindade efektiivne kasutamine ja uute optimaalsete laopindade leidmine
(probleemid sorteerimise ja ladustamisega);

e optimaalse remontimise kvaliteedi, aja- ja rahakulu suhte leidmine ning
kuluefektiivsuse saavutamine (probleemid iimbertodtlemisega); ja

e suure arvu ainueksemplaridest kasutatud jalgrataste demonstreerimine ning

kasutatud jalgrataste turustamine (probleemid taasturustamisega).

Jirgnevalt kisitletakse eespool mainitud VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela
pohiprobleeme, mille pohjal piiiitakse teha iildistusi jalgrataste jarelturu tarneahela osas.

Seejarel analiiiisitakse voimalikke lahendusi nendele probleemidele.

Probleemide analiiiis. Mikko Larkamaa (Vg Varaosa OY juhataja) leiab, et juhul kui
tahta tegeleda kasutatud jalgrataste driga, on suurimaks takistuseks tdendoliselt just
ebakindlus jalgrataste omandamisega (Larkamaa 2014). VU Partner OU omanik leiab
samuti, et pohiliseks probleemiks on jalgrataste omandamisega seotud probleemid (Usin
2014). VU Partner OU jirelturu tarneahela kisitluse raames nigime, et pohiliseks
jalgrataste omandamise probleemiks on piisavas koguses optimaalse kvaliteedi ja hinna

suhtega jalgrataste kittesaadavus.

Too teoreetilises osas leidsime, et kasutatud toodetele ligipdds on ettevotete jaoks
kriitilise tdhtsusega (Jayaraman, Luo 2007: 59). Guide et al. (2003b: 313) leidsid
samuti, et toodete omandamine on primaarne tegevus madramaks kas jarelturg on
kasumlik voi mitte. Seega, jalgrataste omandamise kidigus tuleb leida optimaalseim
toodete kvaliteet, hind ja kogus vastavalt ettevotte vdoimalustele ja vajadustele, sest
nendest teguritest sOltub {ilejddnud jérelturu tarneahela korraldus ja {iihtlasi ka

16pptulemus.

Leidsime, et pohjus, miks toodete kvaliteedile, hinnale ja kogusele keskendumine on

suurema tdhtsusega, on see, et toodete omandamisel, erinevalt tavapirasest logistikast,
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on need tegurid heitlikud. Autori arvates ei ole selle heitlikuse tottu tihtipeale voimalik
saavutada parimat lahendust jalgrataste omandamise osas (hea kvaliteet, soodne hind ja
suur kogus), mistdttu on vajalik teha teatud kompromisse. VU Partner OU tarneahela

puhul ndgime, et allikatelt saadavad kogused, kvaliteet ja hind on varieeruvad.

Kuna vOime eeldada, et jalgrataste kvaliteedi ja hinna vahel on positiivne korrelatsioon,
siis jalgrataste omandamise juures on tarvis moelda optimaalsele koguse ja
kvaliteedi/hinna suhtele. VU Partner OU tarneahela puhul nigime, et hea kvaliteediga
jalgrataste kittesaadavus oli halvem kui kehvema kvaliteediga jalgrataste kittesaadavus,
mis on muidugi loogiline, sest hea kvaliteediga jalgrattad on lihtsam maha miiiia allikate
endi poolt. VU Partner OU omaniku kohaselt tuleks iildiselt eelistada viiksema
timbertootlemisajaga ja —kuluga jalgrattaid (Usin 2014).

Négime, et timbertootlemisaeg on olulisem just hooajal ning vihem oluline hooaja
vilisel ajal. Seepdrast tuleks kaaluda erinevate allikate kombineerimist nii, et teatud
kohtadest on voOimalik omandada parema kvaliteediga, kuid viéiksemas koguses
jalgrattaid ning teistest kohtadest suuremas koguses kehvema kvaliteedi jalgrattaid.
Loomulikult oleks hea, kui kdik jalgrattad oleks vdoimalik omandada iihest allikast, kuid
nigime, et VU Partner OU tarneahela allikatelt saadavad kogused on suhteliselt

viikesed.

See allikate kombineerimine tekitab probleeme transpordi osas, sest mida rohkem on
allikaid, seda rohkem kulub aega ja raha transpordile. Nii t60 teoreetilises osas kui ka
VU Partner OU tarneahela kisitluse kiigus leidsime, et jalgrataste omandamise hetkel
on jalgrataste kontrollimine vajalik. See asjaolu seab teatud piirangud jalgrataste
transpordiks, sest alati peab olema kaasas keegi, kes oskab jalgrattad vastavalt ettevotte
vajadustele iile kontrollida. Autor leiab, et juhul kui oleks vdimalik seda igakordset
jalgrataste kontrollimist véltida, siis oleks moeldav ka teistsuguste transpordilahenduste
kasutamine, nt poolhaagisega suurte koormate toomine Hollandist voi Taanist. Selle
eelduseks on aga madalad kulud, mis peavad vOimaldama jalgrataste majanduslikult

tasuva umbertootlemise.

Lisaks tekitab suuremate koguste jalgrataste toomine probleeme ladustamise osas, sest
korraga tuleb kogumispunkti suur hulk {imbertdotlemata jalgrattaid, mis nduab

suhteliselt palju laopinda. VU Partner OU tarneahela raames nigime, et suure hulga
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iimbertootlemata jalgrataste ladustamine noduab siistemaatlist lihenemist, et
timbertdotlemise tarvis leida kiiresti vajadustele vastav jalgratas voi varuosa. Kuna
kiirus oli iimbertodtlemise juures iiks oluline tegur, siis on ladustamise puhul samuti
oluline, et ladudest oleks vdimalik kiiresti leida vajaminevad jalgrattad/komponendid.
See tdhendab, et laoruumid ei tohi asuda iimbertdotlemise kohast liiga kaugel. Seega,
ladustamisprobleemide parendamise juures on autori arvates méirksonadeks
siistemaatilisus ja efektiivsus, mis iiheskoos aitavad minimeerida ladustamiskulusid ja

kiirendada timbertootlemist.

Jalgrataste timbertootlemise juures on suurimaks probleemiks remontimise optimaalse
kvaliteedi, aja- ja rahakulu suhte leidmine. See probleem on peamiselt tingitud
omandatud jalgrataste kvaliteedist — mida parem on jalgrataste kvaliteet, seda vidiksem
on aja- ja rahakulu, vice versa. VU Partner OU tarneahela puhul leidsime, et iildiselt on
parema kvaliteediga jalgrattad uuemat sorti ja kehvema kvaliteediga jalgrattad vanemat
sorti, mis tdhendab, et kui soovitakse omandada vanemat tiiiipi jalgrattaid, siis tuleb

leppida ka kehvema kvaliteediga.

VU Partner OU jalgrataste iimbertootlemise kvaliteedi ja aja-/rahakulu vaheline
negatiivne korrelatsioon tihendab, et aja-/rahakulu vihendamiseks tuleb toodete
omandamise puhul rohku panna jalgrataste kvaliteedile. Nagu to0 teoreetilises osas
(Gobbi 2011: 773) ja VU Partner OU tarneahela puhul nigime, on see vdimalik iiksnes

lébi jalgrataste seisukorra kontrollimise.

Suures koguses kehvema kvaliteediga jalgrataste omandamine tuleb seega autori arvates
kone alla siis, kui nende omandamisega ja transpordiga seotud kulud on niivord
madalad, et sellest tekkiv sédast kaalub {iiles timbertootlemise aja- ja rahakulu kasvu.
Sellisel juhul on vdimalik tellida jalgrattaid ilma neid kontrollimata, kuid iiksnes juhul,

kui ettevottel on voimalik valida erinevate jalgrataste tiitipide vahel.

Just jalgrataste tiilipide mitmekesisus ning see, et kasutatud/teisesed jalgrattad on
ainueksemplarid, pohjustavad VU Partner OU tarneahela taasturustamise iihe
probleemidest ehk suure arvu ainueksemplaridest jalgrataste demonstreerimise
probleemi. Kui Larkamaa (2014) leidis, et pohiliseks probleemiks on jalgrataste
omandamisega seotud ebakindlus, siis Nummen Py6rd OY omaniku Jari Petdji leiab, et

eespool mainitud tarneahela arendamise pohiprobleemidest on keerulisem suure arvu
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erinevate jalgrataste demonstreerimine klientidele, sest see eeldab suurt miiligipinda
(Petdjd 2014). Petdjd ja Larkamaa erinev arvamus vOib autori arvates tuleneda nende
praeguste jalgrattapoodide suuruse, asukoha, piisikulude ning suhtevorgustiku

erinevusest.

Lisaks sellele on kasutatud jalgrataste taasturustamise puhul probleemiks klientide
veenmine kasutatud toote piisavas kvaliteedis, mis tihendab, et kvaliteedi osas ei tohiks
teha jdreleandmisi. Viimast tddesid ka Jayaraman ja Luo (2007: 59) nentides, et
jarelturul on kasumlikkuse saavutamine tdendolisem juhul, kui kliendid hindavad toote
puhul rohkem selle toimivust ja praktilisust kui viljanigemist. VU Partner OU omanik
iitles samuti, et kvaliteedi osas jireleandmiste tegemine maksab valustalt kitte (Usin
2014). Kuna jalgrataste timbertootlemise kvaliteet peab olema hea, siis parema tulemuse
saamiseks tuleb keskenduda iimbertootlemise (ja ka teiste tegevuste) efektiivsusele, st

aja- ja rahakulu vihendamisele.

Eelnevalt kisitletud probleemide péhjal leiab VU Partner OU omanik, et pohiliseks
takistuseks on jalgrataste omandamisega seotud probleemid ning seejarel
taasturustamisega seotud probleemid. Ta lisab, et transpordiga, ladustamisega ning
remontimisega seonduvad kiisimused on lihtsamini lahendatavad kui toodete
omandamisega ja taasturustamisega seotud probleemid. (Usin 2014) Seega vOime
jareldada, et transpordiga, ladustamisega ja remontimisega seotud pohiprobleemid on
lihtsamat laadi ning kasutatud jalgrataste omandamisega ja taasturustamisega seotud

pohiprobleemid on keerulisemat laadi.

Kui vaatleme neid lihtsamaid pohiprobleeme, st transpordiga, ladustamisega ja
timbertootlemisega seotud probleeme, siis ndeme, et pohiliselt modjutavad nende
probleemidega seonduvad aspektid ettevotte ajalisi ja rahalisi kulusid, mille véltimine
vOi vihendamine on ettevotte omaniku kohaselt voimalik muutes erinevaid tegevusi ja
protsesse efektiivsemaks, nt investeeringute kaudu (Usin 2014), nagu tehti
timbertdotlemise efektiivsemaks muutmise puhul. Ravi ja Shankar (2004: 4) leidsidki,
et standardiseerituse ja siistematiseerituse loomisele aitavad kaasa informatsiooni- ja

tehnoloogiasiisteemide kasutus.

Jalgrataste omandamisega ja taasturustamisega seotud probleemid mojutavad lisaks

kuludele ka jalgrataste kéttesaamist ja ldbimiiiiki, mis on ettevotte kasumliku tegevuse
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eeldusteks. Tabelis 5 on esitatud jalgrataste jirelturu tarneahela arendamisega seotud

pohiprobleemid ja nende mdju tarneahela arendamisele.

Tabel S. Jalgrataste jarelturu tarneahela pohiprobleemide mdjud tarneahelale

P6hiprobleemid

MGéjud tarneahelale

Jalgrataste omandamisega seotud
probleemid, eelkdige ebakindlus
jalgrataste allikate (asukoha) ning

vihendab jalgrataste kittesaadavust
vihendab jalgrataste jirelturuvairtust
suurendab ettevotte/todtajate ajakulu

jalgrataste koguste ja kvaliteedi suhtes - suurendab ettevotte rahalist kulu

Optimaalse transpordilahenduse leidmine | -  suurendab ettevdtte/todtajate ajakulu
- suurendab ettevdtte rahalist kulu

Optimaalsete laopindade leidmine ja - suurendab ettevotte/todtajate ajakulu
efektiivne kasutamine - suurendab ettevdtte rahalist kulu
Optimaalse remontimise kvaliteedi ning - suurendab ettevotte/todtajate ajakulu
ajalise ja rahalise kulu suhte leidmine - suurendab ettevotte rahalist kulu
Suure arvu ainueksemplaridest kasutatud | -  vihendab jalgrataste Libimiiiiki e.
jalgrataste demonstreerimisega seotud miliigitulu

probleemid - suurendab ettevotte/todtajate ajakulu

- suurendab ettevotte rahalist kulu

Allikas: autori koostatud VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela arendamise

probleemide analiiiisi pohjal

Voimaluste analiiiis. Nendest probleemidest on pohjustatud ka tavapirase logistika ja
poordlogistika pohilised erinevused ja probleemid, mistdttu on nende probleemide
vihendamine voi elimineerimine, kasutades Min et al. (2006: 67) viljendust, kriitilise
tdhtsusega tegevused. Jalgrataste jiarelturu tarneahela arendamise eesmirgiks on autori
arvates seega tabelis 5 esitatud pohiprobleemide negatiivse mdju vihendamine voi

elimineerimine. Selleks leidub erinevaid arendusvdimalusi, mida jargnevalt kisitletakse.

Jalgrataste omandamisega seotud probleemiks oli piisavas koguses optimaalse
kvaliteedi ja hinna suhtega jalgrataste hankimine. Jalgrataste hankimiseks on vdimalik
kasutada kolme erinevat meetodit/kanalit (vt joonis 3, kanalid 1-3). Nende kolme kanali
erinevus seisneb selles, et esimese kanali puhul vastutab ettevOte ise toodete
kontrollimise, kokku kogumise ja transpordi eest; teise kanali puhul vastutab toodete

kokku kogumise ja transpordi eest kolmas osapool (nt sisseostetud veoteenus); ning
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kolmanda kanali puhul toimetab tarbija jalgratta ettevotteni, st tarbija vastutab toote

transpordi eest.

Koigil kolmel meetodil on omad positiivsed ja negatiivsed aspektid toodete

omandamise puhul. Need positiivsed ja negatiivsed aspektid on esitatud tabelis 6.

Tabel 6. Jarelturu tarneahela kanalite (vt joonis 3, kanalid 1-3) positiivsed ja

negatiivsed aspektid toodete omandamise puhul.

Tarneahela kanal Postiivsed aspektid Negatiivsed aspektid
Ettevottepoolne - voimaldab kontrollida jalgrataste |- aegandudev
jalgrataste kokku seisukorda - suhteliselt kulukas
kogumine (kanal 1) | - vdimaldab valida vastavalt - suhteliselt vdikesed kogused
vajadustele ja viljanigemisele
sobivaid jalgrattaid
- vdimaldab tootesdbralikku
pakkimist
Sisseostetud - voimaldab suure koguse - jalgrataste kontrollimine ja
veoteenus (kanal 2) transportimist valimine pole vdimalik
- eeldatavasti odavam vorreldes - voimalik, et pakkimine pole nii
ettevottepoolse transpordiga efektiivne ja tootesdbralik

(madalam iihikukulu)
- hoiab ettevotte aega kokku

Tarbija toimetab

voimaldab kontrollida jalgratta

tarbijad hindavad oma jalgratta

jalgratta(d) seisukorda védrtust iile (ostuhind voib olla

ettevotteni (kanal - transpordikulu puudub korge)

3) - hoiab ettevotte aega kokku - vajadus jalgratta ostudokumendi
jérele (varguste soodustamise
viltimiseks)

Allikas: autori koostatud ettevotte VU Partner OU tarneahela pdhjal

Ettevottel tuleks autori arvates kaaluda erinevate kanalite kasutamist/kombineerimist.
Selleks peab ettevdote hindama nende positiivseid ja negatiivseid aspekte ja uurima
kuidas need variandid tootaksid konkreetselt VU Partner OU tarneahela puhul.
Senimaani on kasutusel olnud peamiselt kanal 1 ning osaliselt ka kanal 3

vahetusrattavéimaluse niol, mida kisitleti alapeatiikis 2.2.

Niiteks kanali 2 kasutamise korral on iiheks vdimaluseks sellise partneri leidmine,
kellelt on vdimalik omandada suurtes kogustes jalgrattaid vdga odava hinnaga. Sedasi

on vdimalik hoida ithikukulu (omandamiskulu ja transpordikulu) madalal, mis tihendab,
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et jalgrataste kvaliteet ei oma enam nii suurt moju, sest tekkiv aja- ja rahakulu siist
lubab pikemat ja kulukamat iimbertootlemist. Sellise partneri leidmisel tuleks kiilastada
nt Hollandi v6i Taani ettevotteid ja kontrollida potentsiaalse allika jalgrataste valikut
oma silmaga. Uheks selliseks Hollandi ettevotteks, kes tegeleb suures koguses
jalgrataste taastamisega, on Recycle (Recycle koduleht). Seejdrel on vodimalik teha
teatud kokkulepped hinna, kvaliteedi, jalgrataste tiiiibi ja transpordi suhtes, et edaspidi

jalgrattaid kontrollimata tellida.

Kui kasutatada kanalit 3, siis oleks iiheks vdimalikuks strateegiaks aktiivne
tagasiostmine, mis tidhendab, et ettevOote ostab tarbijatelt jalgrattaid kokku
ostudokumendi olemasolu korral (varguste soodustamise viltimiseks). See tihendab, et
tarbija toob jalgratta ettevottesse, kus toimub jalgratta seisukorra hindamine ja
pakkumise tegemine, mille jdrel klient otsustab kas ta miiiib jalgratta ettevottele voi

mitte.

Kui jdtkata peamiselt kanali 1 kasutamist, siis sellisel juhul tuleks jalgrataste jirelturu
tarneahelat arendades mirkimisvéérselt suurendada allikate arvu ja véimalusel teha seda
nii, et nende asukoht oleks vdimalikult 1dhedal rattapoele ja teineteisele. Allikate arvu
olulisel midral suurendamine voOimaldab vihendada teiste hankeprobleemide
(ebakindlust aja, koguse, kvaliteedid ja hinna/védidrtuse suhtes) moju ettevotte

tarneahelale.

OY Huntteri Ab miiiigiesindaja Tommi Kannisto leiab, et ,,mida rohkem on ettevottel
koostdopartnereid/tarnijaid, seda parem on tema varustatus jalgrataste ja komponentide
kohapealt“(Kannisto 2014). Viimast iitles ta tavapdrast logistikat silmas pidades, kuid
see kehtib iihtlasi ka jalgrataste jdrelturu tarneahela puhul. Nimelt, mida rohkem on
teiseste jalgrataste allikaid, seda vidiksemat modju omavad tarne aeg ja tarnijal
olemasolev kogus jalgrattaid. VU Partner OU omanik lisab: , Kui oleks v&imalik
pidevalt hankida nii palju jalgrattaid kui vaid jouad valmis teha (remontida), siis ainuke
probleem oleks nende miilimine ja Ioppkokkuvéttes oleks ka see lahendatav*‘(Usin

2014).

See viimane lause kinnitab veelgi fakti, et jalgrataste omandamisega seotud probleemid
on pohilise tihtsusega. Uks vdimalus nende probleemide likvideerimiseks v&i nende

moju vihendamiseks oleks palgata inimene, kes tegeleb {iiksnes jalgrataste
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omandamisega, transpordiga ja nende sorteerimise ja ladustamisega. Sedasi on autori
arvates paremini vOimalik keskenduda partnerlussuhete loomisele, teiste kanalite
kasutamisele/kaasamisele ning efektiivsemale transpordile, sorteerimisele ja

ladustamisele.

Kui votame vaatluse alla transpordiga seotud negatiivsed mdjud, siis ndeme, et need
tulenevad transpordiga kaasnevatest ajalistest ja rahalistest kuludest. Nende
transpordiga seotud negatiivsete mojude vidhendamiseks tuleks kaaluda jargmisi
lahendusi, mis peaksid vihendama tekkivaid ajalisi ja rahalisi kulusid:
e optimaalse suurusega ja kiitusekuluga kaubiku/veoki soetamine iihikukulu
vihendamiseks;
e ldhemal asuvate allikate otsimine aja- ja kiitusekulu vihendamiseks (nt rohkem
Helsingi piirkonnas);
e suuremaid koguseid omavate allikate otsimine {ihikukulu vidhendamiseks;
(Usin 2014)
e teiste transpordimeetodite/-kanalite kasutamine (nditeks kanali 2 ja 3

rakendamine).

Jalgrataste sorteerimise ja ladustamisega seotud probleemide mdju vihendamiseks on
VU Partner OU juba viinud sisse olulisi tdiendusi, mille tulemust oli ndha ladude
mahutavuse suurenemise ning tootajate ajakulu vihenemise osas. Samas kui soovitakse
niiteks iile-eestilist kasutatud jalgrataste miiiiki, siis sellisel juhul enam olemasolevatest
ladudest autori arvates ei piisa ning kaaluda tuleks teisi lahendusi, nagu niiteks

optimaalsete lahendustega ja piisava suurusega uute laopindade hankimist.

Samas tuleb uute laopindade hankimise puhul silmas pidada nende asukohta, et viimane
ei pirsiks ettevotte efektiivsust (Usin 2014). Uheks selliseks voimaluseks oleks
merekonteineri(te) soetamine, sest jalgrattapoe sisedu vOimaldab merekonteineri(te)
paigaldamist ladudeks. See oleks arvatavasti suhteliselt soodne ja efektiivne lahendus,
sest imbertodtlemata jalgratastele ei oma kiilm ohk ega niiskus vidga suurt mgju. Kui
siiski tahta korvaldada kliima moju jalgratastele, oleks sellisel juhul mdeldav ka

ehitussoojaku soetamine, mis on aga kallim variant kui merekonteineri soetamine.

VU Partner OU tarneahela puhul nigime, et iimberto6tlemise puhul oli samuti ellu

viidud olulisi uuendusi, et aega ja raha kokku hoida. Suurema kasutatud jalgrataste
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koguse remontimise puhul tuleb Mika Kiesi (Pyord Kiesi Om. omanik) sonul
,suurendada tootajate arvu ja keskenduda voimalikult odavate uute komponentide
leidmisele* (Kiesi 2014). Kuna jalgrataste puhul oli remontimise kiirus teatud puhkudel
prioriteediks, siis tuleb analiiiisida {imbertootlemise tegevusi, et leida kohti, kus neid

tegevusi veelgi optimeerida.

Niiteks jalgrataste remontimine ja puhastamine teostatakse hetkel iiheskoos, mis
tdhendab, et puhastamine suurendab remontimisele kuluvat aega. Seetottu tuleks
kaaluda voimalust puhastada/pesta vajalikut jalgrattad kiiremini ja efektiivsemalt
selleks ettendhtud kohas. Ettevotte omanik on enda sonul seda varianti kaalunud. Lisaks
aitaks tema sonul tootaja lisamine timbertdotlemisse kiirendada erinevaid tegevusi lidbi

moistlikuma tosjaotuse. (Usin 2014)

Seega, kui pohiliste toodete omandamisega seotud probleemide mdju on suudetud
vihendada ning iihtlasi on vihendatud transpordiga, sorteerimisega, ladustamisega ja
remondiga kaasnevaid negatiivseid mojusid, siis vajavad lahendamist taasturustamisega
seotud probleemid, eelkdige suure kasutatud jalgrataste valiku demonstreerimine
klientidele ning kasutatud jalgrataste turustamine. Esimene on probleemiks, kuna koik
jalgrattad on ainueksemplarid ning jalgrattaid on vidga palju. Niiteks vahemikus
01.11.2013 — 01.04.2014 oli kokku remonditud 298 kasutatud jalgratast (VU Partner
OU kasutatud jalgrataste laojidk), mis tdhendab, et suur osa jalgratastest ei mahu
kaupluse viiksesse miiligisaali dra ning neid iikshaaval klientidele laost tuua ja nédidata
el ole aja- ja energiakulu mottes moistlik. Lisaks pole esinduslik ka klientidele ladudes

jalgrattaid néidata.

Kuna jalgrattapoe kolimine ei tule ettevotte omaniku kohaselt ldhiaastatel kone alla
(Usin  2014), siis tuleb jalgrataste miiligikanalite suurendamiseks mdelda
alternatiividele. Nendeks mdistlikeks alternatiivideks, mis rattapoe omanik ja juhataja
suutsid vélja mdelda, on jirgmised:
e veebipoe loomine, kus klient saab veebis uurida kasutatud (ja ka uute)
jalgrataste valikut ning sealt meelepirase endale broneerida voi tellida;
e tahvelarvuti kasutamine, kus koikidest kasutatud jalgratastest tehtud pildid
on laetud tahvelarvutisse ning kliendil on rattapoodi kiilastades neid pilte

voimalik tahvelarvuti abil sirvida — kui sobiv jalgratas on vilja valitud, siis

73



on see laost kiiresti leitav. Tahvelarvuti eelisteks on veel kaasaskantavus ja

viiksus, mis on kitsastes ruumides oluline.

Viljapakutud arendusettepanekutel on nii negatiivseid kui ka positiivseid kiilgi.
Negatiivseks kiiljeks voib lugeda mdlema siisteemi haldamise ajakulu. See ajakulu
tuleneb jalgrataste pildistamisest, pildifailide kodeerimistest ning piltide iileslaadimisest
ja kustutamisest. Teine negatiivne kiilg, mis on peamiselt seotud veebipoega, on

tellimuste saatmise.

Esiteks on tervikliku jalgratta saatmine keeruline selle pakendamise tottu, mistottu voib
jalgratas viga saada; teiseks on jalgratta saatmine suhteliselt kulukas, ca. 9€ jalgratta
kohta (Eesti Posti koduleht), mistottu tuleb otsustada, et milline osapool selle kinni
maksab. Juhul kui otsustakse miiiia iiksnes rattapoe kaudu, siis on voimalik keelata
veebist tellimine ning véimaldada iiksnes jalgratta broneerimine, mis tdhendab, et klient
peab jalgratta soetamiseks rattapoodi kiilastama. See aga muudab iile-eestilise miiligi

oluliselt keerulisemaks.

Veebipoe ja tahvelarvuti kasutamise positiivseteks kiilgedeks on ettevotte omaniku
kohaselt rattapoele uudsuse lisamine ning kasutatud jalgrataste publiku suurendamine
(Usin 2014). Nende lahenduste rakendamine vOimaldab ilma reaalset miiligipinda
suurendamata lisada rattapoe valikusse kodik remonditud jalgrattad korraga (jalgratastel
on mitu virtuaalset miitigisaali), mis tdhendab, et tdendosus, et klient leiab oma
soovidele vastava jalgratta, on oluliselt suurem. Koigi eelduste kohaselt peaksid need

autori arvates tunduvalt suurendama kasutatud jalgrataste miitiki.

Voimaluse korral tuleks siiski mdelda suuremate ruumide peale, kus oleks vdimalik
suurendada uute ja kasutatud jalgrataste ning varuosade ja lisavarustuse valikut. Lisaks
on suuremates ruumides voimalik lahedada ladustamisega seotud probleeme ning luua
rohkem kohti jalgrataste {imbertootlemiseks. Viimane on vajalik juhul, kui
timbertootlemisse palgatakse lisatoojoudu. Kiisimus on aga suuremate ruumide
tasuvuses, st kas suuremad ruumid aitavad rohkem teenida — hetkel olemasolevate

ruumide kulu ja teenistuse suhte on vordlemisi hea.

Tabelis 7 on esitatud VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela arendamise

probleemid ja voimalused jérelturu tarneahela votmetegevuste 10ikes.
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Tabel 7. VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela arendamise probleemid ja

voimalused votmetegevuste 10ikes

jalgrataste demonstreerimine
kasutatud toodete
turustamine

Votmetegevused Probleemid Voimalused
Toodete varieeruv jalgrataste kogus, erinevate tarnekanalite
omandamine kvaliteet ja hind kasutamine/kombineerimine koguse
allikate vihesus ning kauge suurendamiseks (nt Holland ja/v6i
asukoht Taani)
allikate arvu suurendamine
Transport aegandudev ja suhteliselt transpordi (kulu)efektiivsuse
kulukas transport tOstmine, sh erinevate
keeruline jalgrataste transpordikanalite/-meetodite
pakkimine kasutamine
Sorteerimine ja laopindane viiksus ja laopindade efektiivne ja
ladustamine killustatus siistemaatiline kasutamine
ladude siistemaatilisuse ja uute laoruumide hankimine (nt
efektiivsuse arendamine merekonteinerite néol)
Umbert66tlemine optimaalse kvaliteedi, aja- ja |- timbertootlemise (kulu)efektiivuses
rahakulu suhte leidmine tostmine ehk standardiseerituse ja
iimbertootlemise kiiruse ja | siistematiseerituse tdstmine (nt
kuluefektiivsuse tdstmine tehnoloogia abil)
optimaalse kvaliteedi ja aja-
/rahakulu suhte leidmine
Taasturustamine suure arvu tahvelarvuti ja veebipoe
ainueksemplaridest kasutuselevott (virtuaalse miiligisaali

loomine)

suuremate ruumide hankimine
kvaliteedile ja praktilisusele
rohumine

rohelise turunduse kasutamine

Allikas: autori koostatud VU Partner OU jalgrataste jdrelturu tarneahela arendmise

probleemide ja voimaluste analiiiisi pohjal

Alapeatiikis 2.3 teostati ettevotte VU Partner OU jalgrataste jirelturu tarneahela

arendamise probleemide ja vdimaluste analiiiis, mille kdigus leidsime niiteettevotte

tarneahela arendamise pohiprobleemid ja vdimalused. Need pohiprobleemid ja

voimalused on koondatud tabelisse 7. Voimaluste analiilisi pohjal pakkumise vilja

erinevaid lahendusi nende pohiprobleemide mdju vihendamiseks voi elimineerimiseks.
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KOKKUVOTE

Jirjest enam tdstab maailma majanduses pead poordlogistika ning sellega seonduv.
Pohjusteks voib tuua poordlogistika osakaalu kasvu toodete tagastuste arvu suurenemise
tottu. Jarelturud tekivad, sest erinevad tarneahela osapooled piiiiavad poordlogistika
tarneahelasse sattuvatest toodetest kasu ldigatada. See kasu 1dikamine toimub vadrtust

kaotanud toodete omandamisest, taastamisest ning edasimiilimisest.

Koik aga pole nii lihtne, nagu eelmise 16igu pohjal voib tunduda. Nimelt on jdrelturu
tarneahel tunduvalt keerulisem kui tavapédrane tarneahel. See keerulisus tuleneb
tavapdrase logistika ja poordlogistika erinevustest, mis muudavad poordlogistika
tegevused muutlikumaks ja aegandudvamaks. Poordlogistika tegevusi  vOib
iseloomustada kui auto parkimist tagurpidi, kus parkimine on tunduvalt aeglasem, sest
vaatevédli on piiratud ja auto juhtimine on keerulisem. Seepidrast Oeldaksegi, et

poordlogistikas on piiratud hulk informatsiooni ning poodrdlogistika pole nii ldbinédhtav.

Jalgrataste jdrelturu arendamine on hetkel aktuaalne, sest jalgrataste noudlus, eelkdige
kasutatud jalgrataste ndudlus on aasta-aastalt kasvanud. Lisaks sunnivad
konkurentsitihedad turutingimused ettevotteid eristuma ning klientidele kasutatud
jalgrataste pakkumine ongi see, mis suurendab ettevotte konkurentsivoimet ning

kliendibaasi.

Too teoreetilises osas keskenduti jdrelturu tarneahela komponentide leidmisele ning
votmetegevuste uurimisele. Erinevate autorite kisitluste pohjal leidsime, et jdrelturu
tarneahela votmetegevuste hulka kuuluvad:

e toodete omandamine;

e transport ja/voi ladustamine;

e kontrollimine ja sorteerimine;

e {imbertootlemine;

e taasturustamine;

e jaotamine; ning

e miiuk.
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Teoreetilises osas leidsime lisaks, et jdrelturu tarneahela pohitegevuste jdrjekord voib
muutuda soltuvalt ettevotte jirelturu tarneahelast, mis leidis kinnitust to6 empiirilises

osas esitatud VU Partner OU jirelturu tarneahela puhul.

Iga jdrelturu votmegevusega on seotud teatud pShiprobleemid, mis on iildjuhul omased
koikidele jdrelturu tegutsevatele ettevotetele. Need pohiprobleemid takistavad erinevate
jarelturu tarneahela vOtmetegevuste arendamist. Nendeks pohiprobleemideks
votmetegevuste 1oikes on:
e toodete omandamisega seotud probleemid;
o fundamentaalsed probleemid ehk ebakindlus toodete tagastuste aja, allika
(asukoha), koguse, kvaliteedi ja hinna/véirtuse suhtes;
e transpordiga ja ladustamise seotud probleemid;
o varieeruvad ajalised ja rahalised kulud;
o juhustest sdltuv marsruut;
o mitmekesiste toodete ladustamine
e ilimbertddtlemisega seotud probleemid;
o optimaalse kvaliteedi, ajakulu ja rahakulu suhte leidmine;
o slistematiseerimine ja standardiseerimine;
e taasturustamisega seotud probleemid;

o teiseste toodete turustamine e. kuidas turustada kasutatud tooteid.

Nende vOtmetegevuste ja probleemide késitluse pohjal hakati analiilisima jérelturu
tarneahela arendamise vodimalusi konkreetse ettevotte niitel. ToO empiirilises osas
koostati kaasusanaliiiis VU Partner OU kasutatud jalgrataste tarneahela pdohjal.
Informatsiooni saamiseks kasutati ettevotte dokumente, koostati intervjuusid, teostati

otseseid vaatluseid ning jélgiti fiiiisilisi tdendeid.

Kaasusanaliiiisis kirjeldati esmalt ettevotet ning analiiiisiti selle jdrelturu tarneahela
arendamise probleeme. Seejirel analiiiisiti, et millised probleemid on ettevdtte jarelturu
tarneahela arendamist enim takistavad tegurid. Probleemide analiiiisi jdrel otsiti jarelturu
tarneahela arendamisvoimalusi ning nende pdhjal tehti erinevaid ettepanekuid jéarelturu

tarneahela arendamiseks.

Niiteettevotte puhul leidsime, et jalgrataste jdrelturu tarneahela votmetegevuste

jarjekord erineb mdneti too teoreetilises osas esitatud votmetegevuste jiarjekorraga. See
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tdhendab, et votmetegevuste olulisus on erinev ja see sOltubki ettevOtete jérelturu

tarneahela unikaalsusest.

VU Partner OU jirelturu tarneahela pdhiprobleemid kattusid enamjaolt t66 teoreetilises
osas esitatud. Suurimateks probleemideks osutusid toodete omandamisega seotud
fundamentaalsed probleemid ning taasturustamisega seotud probleemid. Need kaks
pohiprobleemi kategooriat toimivad jalgrataste jéarelturu tarneahela arendamise puhul

kui pudelikaelad, nii kasutatud jalgrataste hankimise kui ka nende miitimise kohapealt.

Lisaks nendele ilmnes probleeme toodete transpordiga, ladustamisega ning
timbertootlemisega. Nende aspektidega seotud probleemid suurendasid ettevotte aja- ja
rahakulu, mille lahendusteks oli erinevate tarneahela kanalite kasutamine ning

(kulu)efektiivsuse suurendamine.

Jalgrataste omandamise puhul on probleemiks piisavas koguses optimaalse kvaliteedi ja
hinna suhtega jalgrataste kéittesaadavus, mis tidhendab, et jalgrataste omandamisel
eksisteerib teatav ebakindlust jalgrataste allika, koguse, kvaliteedi ja hinna osas.
Seetottu on {iiheks arendusettepanekuks mirgatavalt suurendada allikate arvu, et
fundamentaalsete probleemide mdju ettevotte tarneahelale vidhendada. Teiseks
arendusettepanekuks ettevottele oli leida moni suurem allikas, kes suudaks pakkuda
suurtes kogustes odavaid jalgrattaid. See parendaks oluliselt jdrelturu tarneahela

efektiivsust tervikuna.

Teise pohiprobleemina voib vélja tuua taasturustamisega seonduva probleemi, mille
sisu peitub kasutatud jalgrataste demonstreerimise keerulisuses. Erinevalt uutest
jalgratastes, on kodik remonditud kasutatud jalgrattad ainueksemplarid, mis tdhendab, et
nende demonstreerimine nduab suuremat miiiigipinda ja rohkem aega. T60 empiirilises
osas toime vilja, et vahemikus 01.11.2013-01.04.2014 on rattapoes tehtud
miiiigikolblikuks 298 jalgratast. Sddrase koguse eksponeerimine nduaks vidga suurt

milligipinda, mille tekitamine pole ka parema tahtmise juures vdoimalik.

Arendusettepanekuna on vilja kdidud moned ideed, millest iiks holmab veebipoe
loomist, kust klient saab veebis uurida kasutatud jalgrataste valikut ning sealt
meelepdrase endale broneerida voi tellida. Teine idee kujutab endast tahvelarvuti

kasutuselevottu, kus koikidest kasutatud jalgratastest tehtud pildid on laetud
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tahvelarvutisse ning kliendil on rattapoodi kiilastades neid pilte voimalik tahvelarvuti

abil sirvida — kui sobiv jalgratas on vélja valitud, siis on see kiiresti laost leitav.

Need ideed vodimaldavad luua suhteliselt madalate kuludega fiitisilise rattapoe
miiiigisaali korvale virtuaalse miitigisaali, mis koigi eelduste kohaselt peaks suurendama
kasutatud jalgrataste miiiiki. Sdirane prognoos tuleneb eeldusest, et mida suurem on
inimeste jaoks jalgrataste valik, seda suurem on tdendosus, et nad leiavad endale
meelepirase jalgratta. Nendele ideedele lisaks tuleks kaaluda uute ruumide hankimise

mottekust.

Kui eespool mainitud kaks jalgrataste tarneahela arendamise pohiprobleemid on
suudetud enamjaolt lahedada, siis jalgrataste transpordiga, ladustamisega ning
remontimisega seotud probleemide korvaldamine ei tohiks olla tarneahela arendamise
komistuskiviks, vaid piisab efektiivsemate lahenduste rakendamisest, nagu leidsime

nditeettevotte tarneahela puhul.

Edaspidi oleks kasulik uwurida siigavamalt kasutatatud jalgrataste ja varuosade
omandamisega seotud probleeme ja vOimalusi, sest omandamisega seotud probleemid
mdjutavad jirelturu tarneahela arendamist tervikuna. Vaimalik, et VU Partner OU poolt
teostatud kasutatud jalgrataste omandamine polegi kdige parem lahendus, mistdttu

tuleks uurida teiste kanalite kasutamise voimalikkust ja mottekust.

Seetdttu tuleks ka uurida kas VU Partner OU drimudelile leidub moni parem alternatiiv.
Hetkel keskendutakse vidga paljudele asjadele korraga (uute ja kasutatud jalgrataste
miiiik ja hooldus ning varuosade ja lisavarustuse miiiik), kuid vdib-olla on kasulikum

keskenduda iiksnes kasutatud jalgrataste omandamisele, remontimisele ja miilimisele.

Selle uurimiseks tuleb analiiiisida ettevotte tegevuse kulusid ja tulusid. VU Partner OU
jareluru tarneahela puhul nédgime, et kuluefektiivsus on iiks vOtmetegur iga jarelturu
tarneahela pohitegevuse puhul. Sellest tulenevalt voime viita, et iga jarelturul tegutsev
ettevotte peab keskenduma kuluefektiivsuse saavutamisele koikide voOtmetegevuste

puhul.
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LISAD

Lisa 1. Aja marginaalvéirtuse valem

MVT _Av
At

, kus Av on védrtuse muutus ning At on aja muutus.

Lisa 2. Poolstruktureeritud intervjuu kiisimused

1.

8.
9.

Kas Teie ettevote on teadlik poordlogistikast? Kui jah, siis kuidas Teie ettevote
seda rakendab?

Millist mdju omavad logistika ja poordlogistika erinevused Teie ettevotte
tarneahelale? Kuidas need viljenduvad?

Mis pohjustel ja kelle poolt jalgrattaid tagastatakse Teie ettevottesse?

Miks ja kuidas mdjutab toodete tagastuste pohjus/kvaliteet ettevotte poordlogistika
tegevusi?

Millised on (tdhtsaimad) jalgrataste jirelturu tarneahela tegevused? Miks?

Kuidas on neid tegevusi voimalik arendada (kulu)efektiivsemaks?

Millised on jalgrataste jarelturu tarneahela arendamise probleemid tegevuste 16ikes?
Miks?

Kuidas on need probleemid vilditavad erinevate tegevuste puhul?

Millised pdhiprobleemid on kdige keerulisemad jirelturu tarneahela puhul? Miks?

10. Kuidas on need pohiprobleemid lahendatavad?
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SUMMARY

THE DEVELOPMENT OPPORTUNITIES OF THE SECONDARY MARKET
SUPPLY CHAIN OF BICYCLES, BY THE EXAMPLE OF VU PARTNER OU

Rando Usin

Reverse logistics, as a part of business, is gaining attention among entrepreneurers due to
four main reasons. These reasons are environmental, legal, commercial and economical
reasons. Environmental reasons drive companies towards generating greener business
processes and products, so that the company would have a better image in the eyes of the
customers. This better image means more loyal customers. Legal requirements oblige
companys i.e to recycle certain materials. Commercial reasons tend to be different
contracts between companies, who agree to cooperate in regards to product and/or
transportation item returns. Economical reasons, which are the main reasons to do
business in a secondary market, are the potential income from selling secondary

products.

Reverse logistics is often described as the movement of goods in an opposite direction.
This means that the goods are moving from a consumer towards a producer. An effective
application of a reverse logistics program will help companies to achieve a greater profit
by decreasing costs and growing their market share. Also, if the company is doing

business in a secondary market, it will increase its income by selling secondary goods.

The secondary market of bicycles is mainly driven from economical reasons, which
means that there is a potential profit in the market of secondary bicycles. Selling
secondary bicycles has also some positive side effects, such as environmental
friendliness and differentiation among competitiors. Green image and differentiation are
both important aspects of businesses because they help companies to gain more loyal

customers and better competitive edge.

The author of current thesis has been involved with secondary market of bicycles for
years. Due to this fact, it is justifiable to claim that the demand for second-hand bicycles
is bigger than the supply. The problem is in the development of the supply-side of

seconary bicycles, because it is not as easy to increase the amount of products to be sold
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as it is in a regular supply chain. This means that the reverse supply chain is much more
complicated when compared to the regular supply chain. So, to increase the supply of
secondary bicycles, one must identify the problems and opportunities in developing the

supply chain of bicycle secondary market.

Due to this problem, the purpose of this master’s thesis is to identify the problems and
opportunities in developing the secondary market supply chain of bicycles, by the
example of company called VU Partner OU. To reach this goal, we have set different
research tasks. The tasks are as follows:

e identify the components of a secondary market (reverse logistics);

e find the conditions necessary for the creation of secondary market;

e identify the problems and opportunities in developing the supply chain of bicycle
secondary market;

e find out if and how the problems and opportunities in developing the company’s
(VU Partner OU) secondary market supply chain of bicycles are in accordance
with the theoretical part of this thesis;

e find out the problems and opportunities existing in the secondary market supply
chain of bicycles, on the basis of the analysis of the secondary market supply

chain of VU Partner OU.

In the theoretical section of this thesis, we found that the differences between logistics
and reverse logistics are the main cause for the complexity of the reverse logistics. This
makes the management of secondary supply chain much more difficult. The reason for
the complexity of reverse logistics is the uncertainty regarding the product returns,

because the main sources of secondary products are the consumers.

This means that often the amount, the condition and the time of product returns is not
known. This uncertainty causes many problems for different secondary supply chain
activities. We found that the main activities of secondary supply chain are:
e product acquisition;
o seeking the sources and products;
o inspecting the products;
o collecting the products;
e transportation and/or storage;

e inspection and sorting;
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o deciding the method of reprocessing based on the quality of the product

e reprocessing;

@)

repairing;
o refurbishing;
o remanufacturing;

o cannibalization;

@)

recycling;
e remarketing;
e (distribution;

e sales.

There are different problems with each main activity and the reasons for these problems
are the characteristics related to secondary products. The problems with product
acquisitions are the fundametal problems: uncertainty with the source, quantity, quality
and price/value of the product. The problems regarding the transport and storage are
uncertainty with the costs, time expenditure and the route of the transportation. The
problems with reprocessing are the variability of the reprocessing and difficulty in
finding the optimal ratio of quality, costs and time expenditure. The problem with
remarketing is the fact that companies must market secondary goods and their
appearance isn’t as good as is with new products. This makes remarketing more
complicated. Also, the secondary products are unique, which means that redistribution (a
sub-activity of remarketing) is also more difficult. In addition to these problems, we
found that there may exist some problems within the company’s structure and mentality
which may affect the company’s capability to develope its secondary market supply

chain.

In the theoretical section we found the development opportunities for these problems.
The development opportunities are:

e information acquisition;

e creating more partnerships;

e using the most suitable secondary supply chain channels;

e creating standardization and systematic methods;

e creating know-how and using skilled labor;

e emphasize the practicality and cheaper price of secondary products;
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e creating more integration, collaboration and evaluation.

In the empirical section of this thesis we carried out a case study analysis by the example
of a company VU Partner OU. This company has been involved with secondary bicycle
market for years and now there is an opportunity to develope the secondary market

supply chain of bicycles, because the demand is greater than the supply.

To find out the development opportunities of the company’s secondary market supply
chain, we must first identify the main activities within the company’s secondary market

supply chain and after that we must analyse the problems regarding these main activities.

During the case study analysis, we found that the order of the main activities was
different from the order of activities presented in the theoretical section of the thesis. The
likelihood of this occurence was also mentioned in the theoretical section. The reason for
this is that every company’s secondary market supply chain is unique due to the

characteristics of the company’s secondary products.

In the end of the case study analysis, we found that the problems with the company’s
supply chain were mostly in accordance with the problems found in the theoretical
section. The problems cause negative effects to the company’s secondary market supply
chain by mainly increasing the time and cost expenditure. Also, the biggest negative
effects lie in the acquisition of products and in the remarketing by decreasing the
acquired quantity of bicycles, their value and their sales volume. The problems found
among the main activities were as follows:

e variable acquisition quantity, quality and price of the secondary bicycles;

(product acquisition)

e the scarcity of sources and their distant location; (product acquisition)

e time consuming and costly transportation; (transportation)

e complicated packing of the bicycles; (transportation)

e the small size of storage rooms and their fragmentation; (storage)

e finding the optimal ratio of quality, cost and time expenditure; (reprocessing)

e increasing the cost-effectiveness and speed of reprocessing;

e the demonstration of large quantities of unique secondary bicycles;

e remarketing of used products in general.

91



After analysing these problems, we found different development opportunities for the
company’s secondary market supply chain of bicycles. These development opportunities
should diminish or eliminate the negative effects of these problems. These development
opportunities among the main activities are as follows:

e using different set/combination of supply chain channels to increase the quantity
of secondary bicycyles acquired (i.e collecting bigger quantities of secondary
bicycles from the Netherlands or from Denmark); (product acquisition)

e increasing the amount of sources; (products acquisition)

e increasing the cost-effectiveness of transportation (i.e wusing different
transportation channels and methods); (tranportation)

e increasing the effectiveness of storage systems; (storage)

e obtaining new storage rooms (i.e buying relatively cheap sea containers for
secondary bicycle storage); (storage)

e increasing the cost-effectiveness of reprocessing, which means creating
strandardization and systems (i.e with the help of technology); (reprocessing)

¢ finding the optimal ratio of quality, time expenditure and cost; (reprocessing)

e using a tablet and a webshop to create a virtual showroom; (remarketing)

e obtaining bigger rooms for the business; (remarketing)

e emphazising the quality and practicality of repaired secondary bicycles;

(remarketing).

For further study, it would be useful to find out the problems and opportunities in the
developement of secondary bicycles acquirement more thoroughly, because the problems
in the product acquisition affect the whole secondary market supply chain. It is possible
that the methods used in VU Partner OU supply chain are not the best kinds, in which
case, there is a need to study the effects, problems and opportunities in using different

channels and methods. The question is: Is there a better, more effective business model?

To find the answer to this question, one needs to analyse the costs and revenues of the
company. We saw that among VU Partner OU main activities, the cost-effectiveness was
one of the most important key factor. Because of this fact, it is important that every
company doing business in secondary market, should aim to achieve the cost-

effectiveness in all aspects.
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