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LUHIKOKKUVOTE

Kéesoleva to6 pealkiri on ,,Droonide voimalik kasutamine Eestis viimase miili lahendusena®. T66
keskendub Eesti viimase miili teenuse pakkujatele, et aru saada, kas ja kui palju on nad mdelnud
droonide kasutamise vdimalikkusele viimase miili lahendusena. Bakalaureusetdo eesmérgiks on
moista, kui kaugel oleks potentsiaalne droonitranspordi lahendus Eestis, millised voiksid olla
parimad lahendused ning kui suured oleksid investeeringud vajaminevasse taristusse. To0s
kasutati uuringuks kvalitatiivset meetodit intervjuuga, mis viidi 1dbi peamiste viimase miili
teenusepakkujatega Eestis. Kodigiga viidi 14bi intervjuu Microsoft Teamsi teel, vilja arvatud iihega,

kes vastas kiisimustele e-maili abil.

To6 tulemustest selgus, et hetkel on droonide areng maailmas veel lapsekingades ning sellest
lahtuvalt ei ole iikski peamine Eesti viimase miili teenusepakkuja mdelnud droonide
kasutuselevotu peale. Pohiliste probleemidena ndhakse hetkel droonide véikest lennukaugust ning
voimekust transportida ainult viga kergeid saadetisi. Peamiste voimalike lahendustena ndhti kas
iile Eesti laiali paiknevaid drooni-pesasid, kuhu sorteerimiskeskusest pakid kohale tuuakse voi
droonide ja veokite koostdds toimivat lahendust, kus veok sdidab iileiildisesse piirkonda ning

droonid liiguvad veokilt saadetisega sihtkohta ning tulevad pérast tagasi veokile.

Votmesonad: viimane miil, droonid, droonitransport



SISSEJUHATUS

Viimane miil on leidnud {iha suuremat kajastust ning selle roll terves transpordiahelas on viga
suur. Vihe sellest, et see on ettevotete jaoks kdige suurema kuluga osa terves ahelas, on viimane
miil ka ahela kdige suurem saastaja. Sellele aitab kaasa ka globaalne linnastumine ning iiha
suurenev internetis tehtavate ostude hulk. Jarjest rohkem proovitakse leida uusi lahendusi, millega
viimase miili probleeme vidhendada, viimaseks nditeks Eestis vOib tuua pakiautomaatide
vorgustiku loomise, tdnu millele ei pea ettevotted tooma igale kliendile pakki kulleriga isiklikult
koju ning kliendid ei pea sditma ldhimasse postkontorisse pakile jargi. See lahendus on aidanud

ettevotetel kokku hoida sdidukilomeetreid ning vihendada CO; jalajélge.

To6 autoril tekkis mote uurida maailmas droonidega tehtavaid katsetusi ning aru saada, kui edukad
need on olnud ning kui kaugel on droonide arendus tervikuna. Lisaks soovis autor teada, kui kaugel
voiksid Eesti ettevotted olla droonide kasutusele votuga viimase miili lahendusena. Autor eeldas,
et konkreetsete plaanideni pole veel vdib-olla joutud, kuid mingid ideed ja motted vdiksid
ettevotetel juba olla. Bakalaureuset6d uurimisprobleemiks on olematu vaade, kas ja kuidas

kavatseksid Eesti viimase miili teenuse pakkujad droone kasutada viimase miili lahendusena.

To0 eesmérgiks on saada selgem pilt, kuidas Eesti ettevotted ndevad droonide kasutamist viimase
miili lahendusena ning kui kaugel taolised lahendused vodiksid olla. Autor soovib leida vastuseid

jargmistele uurimiskiisimustele:

1) Kui ldhedal on Eesti ettevotted droonide kasutusele votmisele viimase miili lahendusena?
2) Mis voiksid olla Eesti oludes moistlikud droonitranspordi lahendused?
3) Kui suured voiksid olla kulutused vajaliku taristu iilesehitamiseks ning kui kaua voiks see

aega votta?

To0 koosneb kolmest peatiikist. Esimeses peatiikis on vélja toodud teoreetiline osa, kus
késitletakse viimase miili probleeme ja arenguid, droonide ajalugu ja kasutusvdimalusi ning

katseid kasutada droone viimase miili lahendusena. Teises peatiikis on kirjeldatud



uurimisprobleemi tausta ning metoodikat. Kolmandas peatiikis on iilevaade tulemustest ning

analiis.



1. TEOREETILINE OSA

1.1. Viimase miili teoreetiline kasitlus, probleemid ja olulisus

Viimase miili puhul moeldakse transpordiahela viimast liili ehk saadetise teekonda kohalikust
kaubaterminalist kliendini, kes kauba tellis. Viimase miili olulisus on aastate jooksul pidevalt
kasvanud, eriti jackaubanduses. Uha rohkem tarbijaid teeb oma oste internetis ja see seab surve
alla traditsioonilise jackaubanduse sektori. Ténapdevased tarneahelad pole suutnud selle trendiga
piisavalt kiiresti kaasas kdia ning ettevotted maksavad viimase miili transpordi eest peale. Lisaks
kaotatakse kasumit, sest ettevotted ei suuda jouda jargi ndudlusele ning samaaegselt transpordi

kvaliteeti hoida. (Capgemini ... 2019)

Globaalselt on reisivate inimeste arv ja transporditavate kaupade kogus tdusnud keskmiselt 4%
aastas ning seda alates 2000. aastast. Samal ajaga on iilemaailmne energiakasutus suurenenud

30%, kogu maailmas tarbitavast energiast kasutab transport peaaegu 20%. (Foltynski 2016, 90)

Uuringud néitavad, et Euroopa Liidus on kaupade transport viimase kahekiimne aasta jooksul
pidevalt kasvanud, ainukesteks eranditeks olid aastad 2007 ja 2008. Globaliseerumine ja e-
kaubanduse kasv on viinud transpordisektori eksponentsiaalse kasvuni, voimaldades avatud turul
areneda: oste saab sooritada igalt poolt, kaubad liiguvad iile maailma ning enamus toodetest

transporditakse linnadesse. (Ranieri ef al 2018, 2)

Kuna viimane miil on muutunud jérjest enam kliendi-kesksemaks, on inimesed kditumismustrid
ja eeldused jédrjest muutunud: oodatakse korgemat kvaliteeti madalama hinna eest;
majapidamistest hoitakse vihem varusid; arvutite ja interneti levik laiendavad vdimalusi otsida

tooteid kodust lahkumata. (Galkin et al, 2018)

Viimase miili logistikat ndhakse hetkel transpordiahela kdige kallima osana ning suurima
saastajana. Hinnatakse, et viimase miili osa on transpordi kogukulude osas kuni 28%, olles

samaaegselt kdige ebaefektiivsem (Ranieri et al 2018, 6).
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Linnades, kus erinevad kulleri sihtkohad vdivad olla 1dhestikku, takistab kiiret ja efektiivset kauba
transporti tihe liitklus ummikutega, haja-asustusega piirkondades voivad vastupidi kahe sihtkoha
vahed olla viiga pikad. Mdlemal juhul viheneb transpordi efektiivsus ning suurenevad kulud. Uhes
e-kaubanduse kiire kasvuga suurenevad igapédevaselt transporditavate pakkide kogused, mis seab
itha enam kohustusi niigi pinge all olevatele traditsioonilistele viimase miili lahendustele. (Dolan
2021) Samas hinnatakse, et ndudlus viimase miili lahenduste jirele kasvab arenenud turgudel 7-
10% aastas (Guerrero, Diaz-Ramirez 2017, 534). Lisaks on arvestatud, et ummikute tottu
kaotavad riigid aastas kaks kuni viis protsenti oma sisemajanduse kogutoodangust. 2017. aastal
oli eeldatav rahaline kahju ainuiiksi Ameerika Uhendriikide, Suurbritannia ja Saksamaa peale
kokku 461 miljardit dollarit. See kulu ainult suureneb, arvestades, et keskmiselt kasvab linnas

elavate inimeste arv iga nddal pooleteist miljoni elaniku vorra. (Doole, Ellerbroek, Hoekstra 2018,

1)

Vajadus olemasolevate viimase miili lahenduste leidmiseks ning uute arendamiseks on pdhiliselt
kokku vdetud nelja punktiga: esiteks globaalne linnastumine, mis kiireneb {iha enam. Maailma
linnad kasutavad hetkel umbes 75% kogu energiast ning 2050. aastaks elab 70% kogu maailma
rahvastikust linnades. Uha kiirenev linnastumine seab iiha suuremaid ndudmisi nii inimeste kui ka
kaupade transpordile linnades, suurendades ummikuid ja Ohusaastet. (Guerrero, Diaz-Ramirez
2017, 539) Naiteks Euroopa Liidus toimus aastatel 2011-2016 keskmiselt 75% kaupade veost

maanteetranspordi abil, samal ajal kui raudteetranspordi osakaal oli 18% (Bosona 2020, 2).

Teiseks punktiks on e-kaubanduse jirjest suurenev maht, mis kasvas aastatel 2007-2012 14,8%,
samas kui miitiginumbrid traditsioonilistes jaemiiligipunktides kasvasid samas vahemikus ainult
0,9%. E-kaubanduse pohilisteks omadusteks on véiksed pakid, suurenenud sagedused,
labikukkunud kohaletoimetamised ja kliendi poolt vihenenud poes kdimiste arv. (Guerrero, Diaz-

Ramirez 2017, 540)

Kolmas punkt on seotud jitkusuutlikkusega, pohiliselt CO> emissioonide hulgaga. Naiteks
Euroopa Liidus suurenesid maanteetranspordi poolt tekitatud CO; kogused 1990. ja 2012. aasta
vahel 123 miljonit tonni, globaalsed transpordi poolt dhku paisatud CO; kogused on alates 2000.
aastast suurenenud peaaegu 2 miljardi tonni jagu aastas. Sellest kogusest 20-60% on tekitanud

maanteetransport. (Ibid, 540)



Viimaseks punktiks on eesmérk suunata kauba transport linnades teistele kellaaegadele, et
transpordi soidukid ei peaks vditlema ruumi eest tinavatel linnaelanikega. Uuringud on ndidanud,
et muutes kohaletoimetamise ajad 6dsse, hoiab see aastas kokku kuni 200 miljonit tonni CO»
saastet, lisaks aitab see natukenegi kaasa ummikute vdhendamisele. Andmed néitavad, et
ummikuid on niigi palju, kuid tulevikus oodatakse ka transporditavate kaupade arvu kasvu. (Ibid,

541)

On ka viiteid, et suurenenud saadetiste arv ei tekita ummikuid juurde, seda just kesklinnas, sest
iga tehtud kojutellimus vahendab klientide sdite fiilisilisse kauplusesse. Linna puhul voiks tunduda
positiivne, kui liiklus suundub kesklinnast dérelinnadesse, kuid iildiselt pole dérelinnas asuvad
majad moeldud kaupade vastuvotuks, mis voib takistada liiklust majade vahel, sest
transpordimasinad blokeerivad tee. Niiteks Hispaanias ja Prantsusmaal blokeerivad kullerid 70%

juhtudest saadetiste tileandmiseks illegaalselt tee. (Bergsma 2021, 11)

Viimase miili kulutusi suurendavad lisaks ummikutele ka ebadnnestunud kohaletoimetamised,
mida voib olla kuni 12% koikidest sditudest kokku. Kui néiteks paki iileandmiseks on vaja allkirja,
kuid kedagi pole kodus, peab juht hiljem sellele aadressile naasma. Kui kohale on toimetatud vale
pakk, tuleb samamoodi ettevotte poolt teha uus sdiduring ning kodik need kokku suurendavad
oluliselt ettevotte kiitusekulusid ning aegasid, kaua kaubikud sdidavad, kui neid saaks juba

kasutada jargmiste pakkide transpordil. (Rosencrance, 2021)

Kaasnevate probleemidega muudab viimase miili keerukaks ka asjaolu, et see on olulisim liili
ettevotte ning kliendi vahel, toimides ettevotte jaoks mingis mottes visiitkaardina. Kui viimane
miil korvale jatta, peaksid kliendid igale tellimusele kas lattu voi poodi jirgi minema, ehk nad
maksavad nii kauba kui ka transpordi eest. Viimane miil annab neile vabaduse valida, kas kaup
tuuakse otse uksele vO1 viiakse neile sobivasse pakiautomaati, lisaks saavad nad kogu aja viltel

kauba teekonda ja olekut jdlgida. (Malhotra, 2021)

Kliendid ootavad vodimalikult kiiret ning samas odavat ja keskkonda sdidstvat transporti
koduukseni, mistottu viimane miil mangib olulist rolli kliendisuhete ning tileiildise transpordiahela
efektiivsuse juures. Kliendid ei nde kogu tarneahelat, vaid ainult viimast miili, ehk nende kogemus
piirdub viikseima osaga. Kui kallis tellimus on hoolimatult ukse ette visatud voi viletsalt
pakendatud ja tellimus on viga saanud, on kogemus negatiivne ning suure tdendosusega valivad

kliendid jargmine kord teise ettevotte enda tellimuste jaoks. Suurimat rolli kliendisuhetes méngib
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siiski kohaletoomise kiirus, mille tdhtsus on aastatega kasvanud ning selles trendis ei ndhta
muutumise mérke. Selle alustas Amazon, kes 2005. aastal hakkas pakkuma kahepéevast
kohaletoimetamist, millest niitidseks on saanud iihepdevane kohaletoimetamine ning see on niitid
ka tavapidrane ootus klientide poolt, milleks ollakse ka valmis rohkem maksma. Kliente hoiavad
ja voidavad juurde need ettevotted, kes suudavad pakkuda kiireimat transporti kliendini, kuna see

on muutunud kdige olulisemaks valiku tegemise néitajaks. (Rosencrance, 2021)

Tasub maérkida, et sellised arengud ei ole midagi uut. Mitmed strateegid on markinud, et Ameerika
Uhendriigid vdlgnesid vdidu Teises maailmasdjas asjaolule, et nad suutsid masstoota varustust
ning kasutades nii avaliku kui ka erasektori transpordivahendeid, suunata dige varustus digel ajal
Oigesse asukohta, vastavalt spetsifikatsioonidele. Peale Teise maailmasdja 10ppu, kui kodumaal
kerkis taas esiplaanile suur ndudlus tarbekaupade jdrele, unustati logistika Oppetunnid ning
pOhirdhk kaldus ainult masstootmise poole, sest tarbijad olid rahul saama kaupa kitte kus iganes,
nii kaua, kuni hind oli diglane. Tanapdevane tootmise ja transpordi mudel, kus olulisimaks
faktoriks on aeg (kui kiiresti klient tellimuse kétte saab), tekkis alles 60 aastat peale Teise
maailmasdja 10ppu tdnu interneti laialdase kasutuselevotuga ning e-poodide tekkega. (Widdifield,

2017)

Kuigi tehnika areng on olnud alati kiire ja pidevas tdousujoones, on teatud valdkondade puhul,
nagu nditeks logistika, viimase miili teooriad vananenud. Alles viimasel ajal on ettevotted aru
saanud, et viimasele miilile on vaja poorata rohkem tidhelepanu, sest see on kdige suurem kulu
ning {iihtlasi mahukaim saastaja terves transpordiahelas. Lisaks kasvab pidevalt tdhelepanu
globaalsele soojenemisele, CO> dhku paisatud hulgale ning rohepdordele. Ettevotted peavad ka
hakkama saama jérjest ndudlikuma kliendibaasiga, kes eeldab iiha kiiremat kauba kittesaamist

voimalikult keskkonnasdistliku transpordiga.

1.2. Droonide ajalugu ja kasutusvaldkonnad

Nagu paljusid teisi leiutisi, hakati ka droone arendama esialgu ainult sdjalistel eesmérkidel.
Esimeses maailmasdjas katsetati droone pommitamise eesmargil, sest kuna lennundus oli alles

lapsekingades, kaotati palju lennukeid ja piloote. Droonides néhti lahendust vdhemalt iihele kahest
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probleemidest, kuid esimene kasutuskdlblik droon vdeti Ameerika Uhendriikide poolt kasutusele
alles peale sdja I0ppu. See aga ei tdhendanud arenduste 10ppu, ning aastakiimnete jooksul arendati
vilja pidevalt tdiustatumaid mudeleid. Droonide voimalikku kasutuselevotmist militaarsektorist
viljaspool on hakatud arutama aga peaaegu 100 aastat pérast esimeste droonide leiutamist ning

tundub, et kasutusalasid on laialdaselt. (Palik, Nagy, 2019)

21. sajandil on hakatud jarjest enam kasutama droone tsiviilvaldkonnas eraisikute ja -ettevotete
poolt, ka kasutusvaldkondi on erinevaid. Ténapédeval saab viiksemate droonidega niiteks viia
ravimeid kaugel asuvatesse ja raskesti ligipddsetavasse kiiladesse; koguda andmeid regioonide
kohta, kuhu inimesel oleks raske omal kel jouda; monitoorida polaarjdid sulamist; avastada ja

jélgida looduskaitse all olevaid liike. (Vacca, Onishi 2017, 52)

Uha rohkem on hakatud droone kasutama just energeetikasektoris, kus droonidele on kinnitatud
erinevad sensorid, millega on parem ja lihtsam kontrollida teid, korgepingeliine, hoiumahuteid,
ehitisi ning sildu, turbiine ning péikesepaneele. Droonide kasuks rddgib nende lihtsus ja hind: on
palju odavam ning turvalisem saata selliste monitooringute jaoks terve meeskonna asemel iiks-
kaks drooni, eriti kui inspektsioon vdib olla ohtlik. Droonid on ka oluliselt vaiksemad kui

helikopterid, mida tuleks kasutada, kui vilja saata meeskond. (Ibid, 52)

Lisaks saaks véiksemaid droone kasutada avalikus sektoris tuletdrjujate ja kiirabi poolt, kus nad
saaksid koguda rohkem informatsiooni olukorra tdsiduse kohta ning anda vajalikku eelinfot, tinu
millele oleks pééstjate to0 oluliselt kergem ja ohutum. Telekommunikatsiooni ettevotted saaksid
rakendada droone ajutiste asendustena, kui {iks signaaliedastaja vajab hooldust. (Floreano, Wood,

2015, 460)

Kdige uuemad avastused droonide potentsiaalis on tulnud samuti energeetikasektorist, nimelt on
leitud, et droone saab kasutada tuuleparkide asemel voi vihemalt nendega samaaegselt. Droon
kinnitatakse tuulelohena maa kiilge ning nad saavad genereerida tuuleenergiat odavamalt kui
tuulepargid ning lisaks saavad nad lennata kdrgemal, piilides kinni tugevamad tuuled. Kuna
droonid pole otseselt maa kiiljes kinni, saab niiteks tuulelohe alumise otsa kinnitada kiill maa
kiilge, kuid droon ise lendab veekogu kohal, kus tuuleiilid on tihtipeale tugevamad, genereerides
tanu sellele ka rohkem energiat. Ka pole sellistel tuuleparkidel keskkonnale nii suurt mdju kui

traditsioonilistel parkidel. (Vacca, Onishi 2017, 53)
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Droonid ei ole kiill uus tehnoloogia, kuid alles viimastel aastatel on laienenud nende vdimalikud
kasutusalad. Uha rohkem mdistetakse potentsiaalset kasu nii ettevotte rahakotile kui ka inimeste
tervisele. Lisaks on vdimalik droonide abil ka asendada juba eksisteerivad tehnoloogiad, tehes

seda kas efektiivsemalt, odavamalt voi turvalisemalt.

1.3. Droonide kasutamine viimase miili lahendusena

Droonide kasutuselevott viimase miili lahendusena on endiselt algusjiargus; meetodi tdendamise
faasis, samas kui droonide kasutamine teistes sektorites on samm kaugemal: toote kasvufaasis.
Kdige kaugemas faasis asuvad droonidega pildistamise ja filmimise sektorid, mis on turu

kasvufaasis. (Roca-Riu, Menendez, 2019)

Kuna droonitehnoloogia on veel varajases kasvufaasis ning pikaaegseid teste pole veel tehtud,
puuduvad ka pohjalikud andmed nende mdistlikkuse/kasulikkuse osas. Néiteks pole kindel, kas ja
kui palju odavam on pidada automatiseeritud drooni, mis kasutab kiitusena elektrit, vorreldes
maapealse masinaga, mis sdidab fossiilkiituse peal ning vajab inimesest juhti. Lisaks on vaja teha
pikaajalisemaid katseid, et aru saada, kuidas peavad erinevad droonid vastu ilmale ja
potentsiaalsele vargusele, kui tookindlad nad on, kuidas iithiskond neisse suhtub ja kuidas neid

kindlustada. (Miiller, Rudolph, Janke 2018, 84)

Kuigi hetkel on droonid limiteeritud tegutsema niSivaldkondades, annab iga katsetus igas
valdkonnas juurde hddavajalikku kogemust, mille pdhjal edasi litkuda ning annab aimdust, kuidas
see tehnoloogia saab olla olemasolevatest lahendustest efektiivsem. Lisaks on kasvoi marginaalsed
parandused siisteemis suuremad kui juba optimeeritud siisteemis. Naiteks maanteetranspordis on
viikese efektiivsusprotsendi juurde saamiseks vaja suuri kulutusi, kuid droonide puhul saaks

hetkel sama efektiivsusprotsendi odavamalt. (Ibid, 84)

Droonide kasutamisest viimase miili lahendusena on hakatud rddkima alles moned aastad tagasi
ja voib tunduda, et progress on liiga aeglane, kuid juba on olemas positiivne ndide. lirimaal
tegutsev ettevote Manna on suutnud iihes linnas {iles ehitada droonidel pdhineva
transpordivorgustiku, mis teeb paevas 2000-3000 lendu. Ettevotte drimudel on jirgmine: droone

kasutatakse toidupoest ning restoranidest ja kohvikutest einete-kohvide kojutellimiseks. Droonid
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lendavad 80 km/h maapinnast 45-60 meetri kdrgusel. Joudes sihtkoha ldhedale, skaneerib ta
piirkonda LiDar skénneri ja radariga ning leiab maandumiseks sobiva koha, paneb paki maha ning
lendab minema. Keskmine pealevotu aeg restoranist voi poest on kaks minutit ja nelikiimmend

sekundit (Koetsier, 2021).

Maailma suurim internetikaubanduse eestvedaja Amazon alustas 2013. aastal droonide testimist,
mille eesmérgiks oli tuua droonitransport iilikiire kauba kohale toomise ajaga rahvani ning sai
2020. aastal Federal Aviation Agency (FAA) kéest droonide lennutamise loa. Eesmairgiks oli
transportida kergemat kui 2,2 kilost saadetist kliendini kuni 30 minutiga. Selle jaoks ehitas

Amazon uue drooni, mis suudab lennata kuni 24 kilomeetri kaugusele. (Palmer, 2020)

Kuigi Amazon sai loa droonide kasutamiseks viimases miilis Ameerika Uhendriikides, siis tundub,
et Uhendkuningriikides olev projekt lakkab varsti tddtamast, kuigi see on rohkem seotud Amazoni
enda valede otsustega, mitte Uhendkuningriigi seadustega: Amazon sai loa droone testida juba
2016. aastal. Amazoni drooniprojekt, nimeks Prime Air, hakkas viimastel aastatel lagunema.
Ettevotte tootajad siitidistavad selles sisekliimat, mis muutus itha enam organiseeritud kaoseks
ning osakondade juhte, kes olid reaalsusest eemaldunud. Lisaks sellele ei olnud osakondade juhid
kunagi piisavalt ette valmistunud ega osanud vastata ka kdige lihtsamatele kiisimustele ning osad
tootajad pidi vélja Opetama enda asendajaid, kes olid Costa Rical. Projekti viimastel kuudel ilmnes
uusi probleeme, millest peamine oli suur kaadrivoolavus, kuid ka arusaamatus tipsete iilesannete
kohta. Pohimdtteliselt oli projekti ndrgimaks liiliks kommunikatsioon voi Oigemini selle
puudumine, mis ilmnes kodige paremini tsentraalse keskusega suheldes, kus Ameerikas olev juht
andis koosolekul kitte kdsud ning seejérel lahkus. Kdige suurem probleem vois siiski olla seotud
otse droonidega: kui teised ettevotted arendasid droone vilja saadetisi maha kukutama mitme
meetri korguselt, siis Amazon vottis kohe eesmirgiks droonidega maanduda ja saadetised maha
asetada. Sellise lahenduse kasuks otsustamine tdhendas, et Amazoni droonid muutusid tha
raskemaks ning iiletasid kaalupiirid, millega kaasnesid lisakohustused ja -piirangud. (Kersley,

2021)

Sveitsis alustati 2015. aastal esimeste testidega, mille eesmirgiks oli parandada vere transporti
haiglate ja laborite vahel, kasutades traditsiooniliste autode asemel droone. Projektis osalesid nii
haiglad, laboratooriumid, Sveitsi riiklik postiteenus Swiss Post ja Matternet, USA-s paiknev
ettevote, kelle vilja moeldud infrastruktuuri kasutati (Roca-Riu, Menendez, 2019). Arvestades, et

alates 2017. aastast on vdhemalt {ihe haigla ja labori poolt lahendus permanentselt kasutusele
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voetud, viitab sellele, et droonide kasutamine viikeste vahemaade 1dbimiseks on vihemalt esialgu

mdistlikum, odavam ja kiirem kui traditsiooniline maanteetransport.

Sarnased katsetused on toimunud Saksamaal, kus Matternet 2020. aasta novembris kaivitas
projekti, milles transporditi {ihest haigla laboratooriumist diagnostilisi proove erinevate haigla

asutusteni (Garland, 2021).

Ka Eestis on katsetatud droonide kasutamist kullerteenusena, seda 2017. aastal, kui Cleveron pani
Viljandi jarve déres todle droonikullerid, mis tdid soovijatele teiselt kaldalt kiilma joogi. Tegemist
oli tdisautomaatse teenusega, kus inimene saatis etteantud numbrile SMS-i, mis andis droonile
késkluse tuua teatud jook iile jirve. Jooki ei kukutatud rannale ning droon ei maandunud, vaid
asetas joogi selle jaoks arendatud droonipostkasti. Antud katsetus todtas ainult ilusa ilmaga, ehk
kui sadas vihma vai tuul oli liiga tugev, droone lendama ei lastud. Juba siis négi tolleaegne
turundusjuht Reelika Maranik seda, et seadusandlus on puudulik ning ei luba edasiste
droonikatsetustega jatkata. Siiski oli ta positiivselt meelestatud, sest ka pakiautomaatidesse suhtus

avalikkus esialgu pigem negatiivselt, kuid niitid on need elu lahutamatu osa. (Sibuld, 2017)

Uks sektor, mis ndeb droonides kindlat tulevikku, on ravimi- ja meditsiinisektor. Pharma.Aero ja
Humanitarian Logistics Association viisid 1dbi uuringu, kus kiisitleti logistika, ravimitdostuse,
humanitaarabi, meditsiini ja droone arendavaid ettevotteid, kus 58% vastanutest nigid, et 1-5 aasta
jooksul hakatakse droone nende ettevottes aktiivselt kasutama. Paludes jirjestada olulisuse
jarjekorras, mis funktsioone peaks esimesena parandama, oli peamine vastus lennukaugus, mis
siiani droonide vahel liialt erineb. Jargmisteks vastusteks olid kaal, vdoimekus lennata iga ilmaga,
voimekus lennata linnade kohal, sdltuvus logistilisest taristust, mitu lendu droon suudab pdevas
teha ehk aku kestvus ning kiirus. Uuringus tuli ka vilja, et meditsiinisektor sooviks kasutada
droone, mis suudaksid lennata vdhemalt 120 km kaugusele. Uuring to1 vélja ka erinevaid
probleeme, mis droonide kasutuselevottu hetkel oluliselt piiravad. Esiteks varasemalt mainitud
lennukaugus ning vajaminev spetsiifiline taristu, sest vdiksed droonid, millel pole vaja eraldi
infrastruktuuri, suudavad lennata vaevu 20 kilomeetri kaugusele, samas suured droonid, mis
suudavad teha lende 500 kilomeetri kaugusele, vajavad dhkutousuks ja maandumiseks lennurada.
Lisaks on droonide kasutuselevotuks vaja globaalselt iihtseid regulatsioone ja standardeid, mis

aitaksid kaasa droonide levikule ja arendusele viimase miili lahendusena. (Brett, 2021)
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Iisraeli drooniettevote Flytrex on kahes Fayetteville’s, North Carolinas asuvas kaubanduskeskuses
plisti pannud enda autonoomsete droonide keskused. Droonid viivad kaubanduskeskustest
keskuste timber asuvate elamurajoonide elanikele erinevaid tellimusi, kaasa arvatud Walmartist.
Droonid suudavad peale votta kuni kolme kiloseid saadetisi ning lennata edasi-tagasi viis miili.
Kuna lennu kaugus ja lasti raskus on véikesed, on nende droonidega ideaalne vedada toitu, jooke
ja kergeid esmatarbekaupu. Ettevotte tegevjuhi Yariv Bashi sonul on tellimus alates
ohkutousmisest kolme-nelja minutiga kohal ning droonid asetavad need kas maja ette voi
tagahoovi, mis on vididetavalt ideaalsed paigad tellimuse turvaliseks kohaletoimetamiseks. 2021.
aasta mais said nad loa lennutada droone iile inimeste, tinu millele suudeti laiendada enda haaret
2000 majapidamiseni. Ettevotte 10plik eesmérk on droonitransport muuta 10 korda odavamaks kui

kullerteenus. (Garland, 2021)

Samas on droonitehnoloogial ees mitu takistust, millest enamik tuleks iiletada, enne kui saab loota
droonide laialdasele kasutusevotule. Peamiseks neist on inimeste hirm privaatsuse kaotamise ees,
kuna kardetakse, et droonid voiksid neid filmida v6i koguda nende kohta andmeid samal ajal kui
droon tellimust tdidab. Teiseks eksisteerib oht, et droonide siisteemi hikitakse sisse ning nende
abil varastataks inimeste andmeid voi kasutavad terrorsitlikud rithmitused droone inimeste voi
objektide rammimiseks. Kolmandaks probleemiks on ajakohase seadusandluse puudumine, ilma
milleta ei saaks droonitranspordi vorgustikku iiles ehitada. Reguleeritud peavad olema kindlasti
andmete kogumiste juhud, kui moelda, et droonidel peavad olema kiiljes mingidki kaamerad,
millega timbruskonda jélgida. Lisaks oleks vaja kuidagi eristada eravalduses olevaid droone
ettevotete omadest. Neljandaks takistuseks voib olla iihiskonna psiihholoogiline hirm droonide
ees, nimelt alateadlik kartus, et droon voi drooni kiiljes olev saadetis voib taevast kukkuda ning
neile viga teha. Eriti probleemseks voib see kujuneda juhul, kui taevas on droone tiis. Viiendaks
takistuseks on juba olemasolev teadmine, et droonidel on negatiivne fiisioloogiline moju
loomadele ning nad vdivad lennates kokku pdrgata lindudega. Ka voib juhtuda, et droone on taevas
korraga nii palju, et tekkiv miira ja droonide varjud tekitavad visuaal- ja miirareostuse. On leitud,
et pikkade vahemaade puhul on droonide tekitatav CO; jalajédlg suurem kui sama distanstsi sditval
veoautol. Kuuendaks probleemiks voib tekkida inimeste heaolu, nimelt on olemas vdimalus, et
laialdase droonide kasutuselevotuga kaotavad tookohti veokijuhid, mis ndrgestaks keskklassi ning
suurendaks vahet rikaste ja vaeste vahel. Viimaseks takistuseks on ilamstikukindlus ehk hetkel ei
ole veel loodud drooni, mis ei kardaks lennata likskdik mis ilmaga nii, et temaga midagi ei juhtu.

(Sah, Gupta, Bani-Hani 2020)
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Droonide peale iiles ehitatud kullerteenus on kiill {ile maailma lapsekingades, kuid itha rohkem on
kuulda ja ndha edulugusid. Viiksed kontsentreeritud katsetused on ndidanud, et droonikulleritel
on viimases miilis oma koht, kui leitakse diged lahendused vastavalt piirkonnale ja turule. Sellised
pilootprojektid annavad niimoodi signaali teistele turul tegutsejatele, et tehnoloogia on vihemalt
osaliselt valmis viimases miilis osalema ning loodetavasti suurendab see ldhitulevikus ka
konkurentsi, mis kiirendaks paremate lahenduste véljamdtlemist ning droonide kiiremat arengut.
Lisaks voiks see panna ka valitsused vdhemalt motlema vajaliku seadusandluse raamistiku peale,
mis julgustaks ettevotteid droonidega katsetama. Pole vilistatud, et droonid saavad tulevikus

oluliseks viimase miili osaks, kuid kui suureks, sdltub kindlasti olukorrast, turust ja asukohast.
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2. UURINGU METOODIKA

2.1. Uurimiseesmark ja uuritava juhtumi taust

To6 autorit hakkas huvitama, kas ja kuidas oleks voimalik droone kasutada viimase miili
lahendusena ning mis samme selles suunas on maailmas juba tehtud. Olemasolevad lahendused
on praktikas kasutusel juba monda aega ning nende puhul innovaatilisi lahendusi pole enam

margata.

Tellitavate pakkide hulk kasvab pidevalt nii Eestis kui ka mujal maailmas. Covid-19 ainult
kiirendas seda trendi ning on néha, et isegi peale pandeemia taandumist jatkub ostude tegemine
internetis suuremas mahus kui varasemalt. See tdhendab ka transpordiettevotetele suuremaid

koormusi ning vajadust vaadata {ile enda senised protsessid ning lahendused.

Droonide kasutamine viimase miili lahendusena ei ole justkui midagi uut, Eestis tegi esimesed
katsetused Cleveron Viljandi jarve ddres 2017. aastal, maailmas on droonikatsetused toimunud ka
varem. Pohilisteks probleemideks on droonide viike lennukaugus, suutmatus votta peale
raskemaid kui paarikiloseid pakke ning puudulik seadusandlus. Kuigi alates 1. juulist 2021 on
Eestis kehtiv Euroopa Komisjoni rakendusméirus droonide omamise ja lennutamise kohta,
keskendub see tiksikindiviidi tasandile. Ettevotluse jaoks oleks vaja luua kas uus regulatsioon voi

siis tdiendada olemasolevat.

Kuigi regulatsioonid on hetkel piiravad, ei takista see erinevatel ettevotetel katsetada uusi droone
ning lahendusi erinevates oludes ja keskkondades. Katsetuste labiviimine ajutiste lubadega on
vajalik, et saaks paremini aimu, mis suunas peaksid uvurimistodd jatkuma, et lahendusi veel
paremaks muuta. Autor on arvamusel, et igal pool, kus katsetusi 14bi viiakse, on suurem tdenidosus
leida vastavale piirkonnale parim voimalik droonide kasutamise lahendus ning see aitaks kaasa ka
vastavate seadusaktide arendamisele, mis ei piiraks innovatsiooni, kuid reguleeriks turgu ning

lahendusi piisavalt, et dra hoida dnnetusi.

Kuna iga uue tehnoloogia arendamine ja kasutuselevotmine on kallis, oleks oluline arendada
koostddd ettevotete vahel. Lisaks voiks ka valitsus mdelda arenduse toetamise peale, sest esiteks

vOib alati juhtuda, et arendustdd kiigus leitakse ka teisejérgulisi kasutusvoimalusi ning teiseks
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aitaks see kaasa Eesti kui innovaatilise riigi kuvandile, kui siin suudetaks panna edukalt t6dle
maailma esimene riigililene droonivorgustik, eriti kui tegu oleks autonoomsete droonidega, mis ei
vaja piloote, sest sellisel juhul saaks rddkida jarjekordsest Eesti IT-eduloost. Riigiga koost6o
tegemine, kus kaasa saaksid rdékida ka ettevotete esindajad, kes arendustdoga tegelevad, aitaks

luua kaasaegset seadusandlust.

Too eesmérgiks on koguda kokku Eestis tegutsevate viimase miili lahenduste pakkujate motted
droonitehnoloogia kohta ning saada infot nende voimaliku kasutamise kohta viimase miili

lahendusena.

2.2. Uurimisprobleem, -kisimused ja -meetodid

Ténases pdevas tunduvad Eestis kasutuses olevad viimase miili lahendused olevat kliendi jaoks
sobivad ning rahuldust pakkuvad, kuid siiski nédeb teatud perioodidel selle siisteemi vigu, nditeks
enne joule on pidevalt kuulda nurinat, kuidas pakiautomaadid on tdis ning tellimused viiakse kas
teistesse automaatidesse voi pikeneb oluliselt saadetise kéttesaamise aeg. Samas ei ole arutelu uute
lahenduste katsetamiseks ega arendamiseks. Uurimiseks kasutati kvalitatiivset meetodit. TOO

uldiseks struktuuriks on 3 uurimiskiisimust:

1) Kui ldhedal on Eesti ettevotted droonide kasutusele votmisele viimase miili lahendusena?
2) Mis voiksid Eesti oludes olla moistlikud droonitranspordi lahendused?
3) Kui suured vodiksid olla kulutused vajaliku taristu tilesehitamiseks ning kaua see aega

vOtaks?

Eesti e-kaubanduseliidu sonul liigub 1dbi Omniva pakiautomaatide iile 50% kogu Eesti
pakiautomaatide pakkidest, kusjuures Omniva kogu turuosa, mis hdlmab nii pakiautomaate kui ka
kullereid, on 38%. Itella Smartposti kogu turuosa on 26 ning kliendid tajuvad Itellat koige
usaldusvdirsema ning parima hinna-kvaliteedi suhtega pakkujana. Kolmandat kohta turuosast
hoiab DPD Pickup pakiautomaat, mille osakaal on kolme aastaga enam kui kahekordistunud.
Selgelt eelistatuim pakisaamise viis on pakiautomaat, mida on kuue kuu jooksul kasutanud 86%
elanikest. Kullerteenuste seast kasutatakse kdige rohkem, 41% DPD kullerit, jargnevad 29%
Omniva kuller, 14% Itella kuller ning 12% Venipakk kuller. (Vait, 2021)
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T66 autor podrdus nelja peamise viimase miili lahenduste pakkuja poole Eestis, nendeks on

Omniva, Itella Smartpost, DPD ja DHL. Lisaks paluti infot Cleveronilt, kellel on selles vallas

kogemusi. Kdigile peale Cleveroni esitati jargnevad kiisimused:

1)
2)
3)
4)

5)
6)
7)

8)

9)

Milliseid eeliseid pakuks droonide kasutamine viimase miili lahendusena linnas/maal?
Kas olete moelnud droonide kasutamise peale viimase miili lahendusena?

Kuivord olete kursis tédnaste droonirakendustega maailmas?

Mis vdiks olla teie arvates parim lahendus (ainult droonid, droonid késikdes veokitega,
mitu droonikeskust iile Eesti)?

Kui kaua votaks aega sellise siisteemi iilesehitamine?

Kui suured oleksid potentsiaalsed kulutused sellele siisteemile?

Kas arvate, et droonitarne muutub tulevikus niivord odavaks, et keskmise pakkuja jaoks
muutub véimalikuks pakkuda ka no free-shipping lahendust?

Kas on olnud vestluseid/ettepanekuid riigikogule/valitsusele/ministeeriumitele, et muuta
koostdos seadusandlus kaasaegsemaks?

Kas oleks moeldav teha koostodd teiste Eestis viimase miili teenust pakkuvate
ettevotetega, kui see tdhendaks klientidele lisavdimalust pakid kiiresti kétte saada ning

samal ajal oleks see teile ka kasumlik/moistlik?

2.3 Andmete kogumine ja valim

Omniva, DPD, Itella Smartposti, DHL-i ja Cleveroniga vdeti tihendust meili teel, paludes leida

aega intervjuuks, mis viidi 1dbi Microsoft Teamsi kaudu. Omniva, DPD ja Cleveroni puhul saadeti

esimesed meilid nende iildisele infomeilile, kuna muud kontaktid puudusid. Itella puhul oli olemas

varasem kontaktisik kevadest ning DHL-1 kontakti andis antud t66 juhendaja. Intervjuu Microsoft

Teamsi kaudu viidi 1dbi DHL-1, DPD ja Omniva esindajatega, Itella vastas kiisimustele meili teel

ning Cleveron saatis vastuseks meili, kus selgitas, miks nad intervjuud teha ei soovi, kuid antud

seletuses vastasid osaliselt iihele kiisimusele. Léahtuvalt intervjuude arengust esitati kiisimused

veidi erinevas jirjekorras, kui need on iilalpool kirjas. Selleks, et kaitsta vastanute anoniilimsust,

on edaspidi vastajad mérgistatud suurte tihtedega A, B, C, D ja F.
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3. Empiirilise uuringu tulemused

3.1 Intervjuud

Kuivord olete kursis tinaste droonirakendustega maailmas?

Ettevotte A esindaja vastas napisOnaliselt, et ei ole kursis. B esindajal ei ole detailseid teadmisi,
vaid on lleiildisem arusaam, kuidas droonid toimivad ning teadis seda, et pigem kasutatakse neid
kinnistel territooriumitel, et liigutada kaupa iihest kohast teise. Ettevote C on kuulnud Amazoni
katsetustest, kuid laiapdhjalisemast levikust ei ole kuulnud. Samas nentis C esindaja,et antud
sektoris tundub see viga huvitav, kuid ei osanud veel delda, mismoodi see toimima hakkaks, sest
kiisimusi on nii droonide endi kui ka olemasoleva ning tulevase voimaliku seadusandluse kohta.
D esindajal oli esimesena mottes kohe Cleveroni katsetus. Vastustest saab eeldada kas seda, et
droonide areng on veel liiga varajases jargus ning katsetused ja nende tulemused ei ole hésti
kittesaadavad voi korralikult jagatud, voi siis seda, et kdikidel ettevotetel on hetkel fookus teiste

lahenduste ja plaanide peal.
Kas teie olete moelnud droonide kasutamise peale viimase miili lahendusena?

D sonul ei ole nad veel joudnud veel nii kaugele oma drimudeliga moelda, seda just sdidukipargi
mottes, sest ,,tdna veel ei ole ju iihtegi kdegakatsutavat lahendust®. Ettevote C ei ole oma sdnade
jargi veel mingit ,lahingkava® veel iiles ehitanud ning pole sellise perspektiiviga seda ideed
vaadanud, kuid kui selline voimalus tekiks, siis oleks vodib-olla voimalik seda kokku liita
mingisuguse eriteenusega. B ei ole seni droonide kasutamise peale mdelnud, sest selle areng on
alles algusjdrgus ning nende hinnangul on tehnika valmisolek veel natuke liiga kauges tulevikus.
Ettevote A ei ole samamoodi tdna veel droonide kasutamise peale mdelnud. Siin saab tdmmata
paralleeli eelmise kiisimuse eeldusega, et kuna droonide areng on alles lapsekingades, ei hakka ka
ettevotted veel seda lildse oma pikaajalistesse plaanidesse paigutama. On vOimalik, et nditeks
jargmise viie aasta jooksul see muutub ning ka Eestis hakkavad ettevotted rohkem droonide
arendustegevusse panustama, kuid eeldatavasti peavad mingisugused vaheetapid igal ettevottel

enne selle jaoks I6ppema ning droonide areng peab globaalselt paar sammu edasi astuma.
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Milliseid eeliseid pakuks droonide kasutamine viimase miili lahendusena linnas/maal?

C sonul oleks peamine eelis kiirus, kuid see oleks voib-olla parem lahendus nii-6elda eriteenusena,
,.kui klient on ndus/valmis maksma selle eest, et seda on eraldi vaja, toesti on kiire. Eriline kasu
oleks sellel siis, kui drooniga suudaks teenindada siht-depoost mitte ainult depoo linna, vaid
iiletada ka linnadevahelised vahemaad. Ettevdotte D esindaja arvab samamoodi, et kiirus on
peamine eelis olemasolevate lahenduste ees, mis siiski nduab vdhemalt ,, Tallinna kontekstis, et
ohuliiklus on siin kuidagi nii hésti reguleeritud, et saab iga hetk {iles tdusta ja lihtsasti lennata“.
Maapiirkonnas Shuliikluse probleemi ilmselt ei oleks, kuid seal on eriti tunda kiiruse vahet. D
sonul tundub, et elu liigub selles suunas, et kui keegi paneb paki teele (Eesti siseselt), siis paari
tunni pdrast tahaks vastuvotja seda juba kétte saada. A sdonul on kiirus peamine eelis kdige muu
ees, kuid lisab ka, et tdendoliselt oleks ka saadetise tarne kvaliteetsem. B esindaja arvab, et
droonide eelis tuleks vilja kas mingil kinnisel territooriumil, véga tiheda asustusega kohas, kus
ligipads voib olla piiratud voi siis niiteks juhtudel, kus sihtkoht on selline, kuhu muu transpordiga
ligi ei pddse voi see laheks liiga kulukaks. Vastustest selgub, et peamine kasu oleks kiirem saadetise
kohale joudmine kliendile. Autori hinnangul aitaks see ka ettevdtteid endid, kes nditeks piihade
ajal, kui saadetiste kogused hiippeliselt suurenevad, saaksid viiksemaid pakke kiiremini
klientideni toimetada ning pakiautomaatidesse jddks rohkem ruumi. See tooks kaasa ka
rahulolevamad kliendid ning vdhenenud tarneraskused viimases miilis. Samas tuues vilja ettevotte
B vastuse, siis vOiks droonide eelis vilja liilia vdib-olla eri-transpordi ndol, teenindades kohti, kuhu

tavatranspordiga ligi ei padse.

Mis voiks teie arvates olla parim lahendus (ainult droonid, droonid kisikies veokitega, mitu

droonikeskust iile Eesti)?

B esindaja sonul oleks ddrmiselt ebaefektiivne kasutada ainult droone, ning ilmselt oleks koige
parem lahendus kasutada mitut erinevat droonikeskust iile Eesti. Samas tuleks viga hoolikalt 14b1
moelda, kuhu need keskused ehitada, et oleks hea ligipdis kaubikutel, kes kaupa droonikeskusesse
toovad. Teiseks peab olema hasti 1dbi mdeldud siisteem, kuidas droon vdtab dige paki, viib selle
Oigesse kohta ning klient saab teada, et droon toob tdna paki. Kolmandaks peaks vélja mdtlema,
kuidas droon saaks saadetise maha panna ning kuidas saadetis on pakitud, et ilm saadetist ei
kahjustaks. C arvates oleks parimaks lahenduseks pigem droonikeskused iile Eesti, kuid droonid
veokitega kooskdlas oleks viga huvitav variant, eriti just kaugemates maa-asulates. Samas moonis

ta, et kuigi see oleks nende poolt parim variant, pole ta kindel, kas kliendid oleksid sellistele
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lahendustele vastuvotlikud, eriti kortermajade elanikud. Hetkeolukorras ndeb C esindaja, et ,,mida
vOiks kohe praegu teha on selline linnadevaheline litkumine, aga see eeldaks, et droon peaks
suutma ka voib-olla 200 kilomeetrit vihemalt dra lennata®. D esindaja sonul on koik variandid
voimalikud, Starhipiga koost66d tehes on proovitud kaubik+robot raames, kus kaubik soitis
piirkonda, robotid soitsid kaubikust vilja, viisid pakid dra ning tulid tagasi kaubikusse ning
droonidega saaks ilmselt samamoodi toimida. Teine vdimalik lahendus oleks saata otse
sorteerimiskeskusest droonid saadetistega vélja kohe peale pakkide sorteerimist. Koige
tdendolisem variant on D sonul kasutada droone just koostdos kaubikutega, mis sdidavad vilja iile
Eesti paiknevatest jaotuskeskustest. A esindaja arvab, et kdige mdistlikum oleks tema arvates
kasutada nii-6elda mobiilset baasi, mis viib droonid vastavasse piirkonda ning sealt viimase miili
teenust pakub. Nii B kui ka C esindajad arvasid, et kdige parem oleks kasutada iile-eestilisi
keskuseid, kust droonid saadetistega vélja lendavad ning kuhu nad tagasi tulevad. Samas nii A kui
ka D leiavad, et kdige mdistlikum oleks kasutada droone koostdos kaubikutega. Ilmselt méngib
vastustes rolli iga ettevotte hetkel t06s olevad protsessid ning taristu ja iiritatakse moelda droonide
integreerimisest selle siisteemi sisse. Autori arvates joudis efektiivsele siisteemile kdige 1dhemale
ettevotte D esindaja, kelle idee seisneks kiill droonide ja kaubikute koost6dl, kuid kasutades juba

olemas olevaid jaotuskeskuseid.

Kui kaua votaks sellise siisteemi iiles ehitamine aega ja kui palju see maksta voib?

D sonul on neil tehniliselt juba jaotusvork iile Eesti olemas, ehk nemad néeksid ainukeste
investeeringutena  droonide ja kaubikute soetamist. Lisaks peaksid silisteemid olema ka
automatiseeritud, mis oleks kiill lisakulu, aga kuna terve maailm liigub sinna suunas niikuinii, siis
see oleks eelistatud variant. Konkreetset hinda ei osanud ta delda. C esindaja fitles, et kdik oleneb
mastaabist, hinnandgemust neil hetkel ei ole, sest see oleneb nii paljudest niianssidest. Ehitamine
on tema soOnul koige lihtsam, kuid erinevad operatsioonid, mis koik peavad toimima ning
investeeringuid nendesse on keerulisem hinnata. Ka ei osanud ta vélja tuua iihtegi ajalist
raamistikku, millal see vdiks teoks saada. A kirjutas vastuseks, et puuduvad vastavad teadmised,
kaua siisteemi iiles ehitamine voiks aega votta ning kui suureks voiksid kasvada investeeringute
mahud. B esindaja fitles esialgu, et jadb vastuse volgu, kuid tépsustas, et asi ei ole ainult puhtas
taristus, vaid suurim murekoht oleks sobiv ja to6tav protsess, mis oleks piisavalt automatiseeritud,
et voimalikult palju inimesi saaks vahelt dra votta. Maksumuse kohta ei osanud ta tépselt midagi
oelda, kuid eeldas, et number oleks ilmselt suurte nullidega. On loogiline, et mitte iihegi ettevotte

esindaja ei suutnud vélja tuua konkreetseid aastaid ega summasid, arvestades, et tehnoloogia pole
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veel dieti valmiski ning tdnu sellele pole iikski ettevdte selle peale moelnud ega esialgseid arvutusi
teinud. Selle kiisimuse juurde voiks tagasi tulla 5-10 aasta pirast, kui droonide tehnoloogiline
areng ja erinevad katsetused on piisavalt kaugele joudnud, et droonide kasutuselevott oleks

moistlik, vihemalt mingis kontekstis.

Kas arvate, et droonitarne muutub tulevikus niivord odavaks, et keskmise pakkuja jaoks

muutub véimalikuks pakkuda ka no free-shipping lahendust?

Koik ettevotted, kellega intervjuu Microsoft Teamsis 14bi viidi, titlesid, et sellist asja nagu free-
shipping olemas ei ole. Ettevote D vastas, et niivord histi ta droonide valdkonnaga kursis ei ole,
et oskaks anda hinda sellise vdoimekusega droonile. Lisaks on drooni soetusmaksumusele vaja
juurde arvestada ka droonide korralised hooldused ja muud kulud, ehk sellist asja nagu free-
shipping pigem ei tule. C sonul ei ole droonitransport kliendile ilmselt kunagi tasuta, kuid kuna
kdige suurem kulu on inimesed, siis autonoomsete droonide kasutuselevdtuga saaks hoida kulutusi
viiksemana kui kulleriga transportides. Kui viimase miili pealt saaks kulusid kokku hoida, oleks
see juba suur voit, sest see on tavaliselt kdige kulukam osa tervest transpordiahelast. Teine pohjus,
miks droonitransport ei saa olla tasuta, on kdik muud kulud, nditeks terminalikulud ning lisaks on
transpordiahelas liilisid, mida droon teenindada ei saa: kui tuleb peale korjata 25 alust erinevate
klientide saadetistega, siis seda droon dra ei too ning kasutama peab endiselt inimesest kullerit,
mis on lisakulu. A esindaja vastas, et selle jaoks, et saaks kliendile pakkuda vdimalikult soodsat
hinda, peaks droonide tarne maht olema véga suur, mis tdhendab ka laia droonide vorgustikku koos
alambaasidega ning et selleni joudmine votab ilmselt viga kaua aega. B esindaja sonul soltub viga
palju sellest, mida tellida ja mis koguses, kuid ei usu, et transport saaks kliendile kunagi tasuta
olla, sest on palju varjatud kulusid, mille peale klient ei mdtle. Kdik vastused olid pohimdtteliselt
samad, erinesid ainult pdhjused, miks tasuta transporti kui sellist pole olemas ning ka kunagi ei
tule. Vastuste jargi eeldab t66 autor, et isegi kui droone hakataks kasutatama Eestis viimase miili
lahendusena, siis vdhemalt esimestel aastatel on droonitransport kliendile igal juhul kallim kui
pakiautomaadi oma ja vdimalik, et isegi kullerivariandid osutuvad soodsamaks. Selleks, et
droonitranspordi hind muutuks odavamaks, on ilmselt vaja esiteks mitmeid aastaid ja teiseks
klientide poolt harjumist uue variandiga niivord, et enamus tellimusi hakataks transportima

drooniga.
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Kas on olnud vestluseid/ettepanekuid riigikogule/valitsusele/ministeeriumitele, et koostoos

muuta seadusandlus kaasaegsemaks?

D teab, et sellega tegeletakse, kuid teiste ettevitete poolt, nemad ise selles ei osale, seda just
seetottu, et nad ei ole droonide kasutamise peale nii palju moelnud ja selle tottu ei ole nad paddevad
tédna neid ettepanekuid tegema. C poolt survet seadusandluse muutmiseks ei ole, sest ise nad seda
tehnoloogiat testinud ei ole, kuid nad ndevad seda, et kui droonid oleksid {iihtses siisteemis, siis
regulatsioonid lahjeneksid voi loodaks kindlad kriteeriumid, mida tuleb téita, kuid ei usu, et selle
taha asi kinni jadks. C esindaja lisab ka, et talle tundub, et piirangud muutuvad hetkel hoopis
karmimaks ja millegi pérast jidvad droonid alati kellelegi ette. A sOnul ei ole nemad avaliku
sektoriga seadusandluse muutmisest rddkinud ning neil puuduvad ka teadmised, et keegi teine seda
teeks. B esindaja sonul ei ole ta seadusandluse muutmise arengutega kursis ja see on ,,rohkem
lihtsalt sportlik huvi kui mingi tdsine huvi,kui info néppu satub, siis ma loen®, kuid ise aktiivselt
infot el otsi ning aega ja energiat praegu ei ole, et arutada ministeeriumiga teemal, mis on hetkel
veel liiga kaugel tulevikus. F vastusest tuli vélja, et kuigi aastal 2017 tehti esimene katsetus
droonidega, siis pdhjus, miks nad tdnavale kolisid, oli arusaam, et kohalik seadusandlus ei hakka
niipea drooniliiklust toetama ning nende arvates on see tehnoloogia kdige suurem viljakutse.
Koikide ettevdtete vastused on loogilised, kui arvestada, et mitte keegi ei ole veel isegi mdelnud
droonide kasutuselevotu peale. Olukord voib vdga kiiresti muutuda kohe, kui kas voi liks ettevote
saaks riigilt loa esimest slisteemi testida ning tulemused oleksid positiivsed. Sellisel juhul voib ette
kujutada, et vdga kiiresti muutub mitte ainult seadusandlus, vaid ka {ileiildine droonitranspordi

areng Eestis, sest ilmselt hakkavad ka teised ettevotted enda siisteeme esimese eeskujul arendama.

Kas oleks moeldav teha koostood teiste Eestis viimase miili teenust pakkuvate ettevotetega,
kui see tihendaks klientidele lisavoimalust pakid Kiiresti kiitte saada ning samal ajal oleks

see teile ka kasumlik/moistlik?

C esindaja arvab, et see oleks véga tore, kuid tema arvates ei juhtu seda kunagi. Tema sdnul on
konkurents hea just seetottu, et kdikide drimudelid on natukene omamoodi ning klient saab siis
valida, mida tal parasjagu vaja on. Teise pohjusena tdi ta vilja, et konkurentsiseaduse tottu ei tohi
nad viiga iiksteisega ridikida vdi koos teha. Uhtset siisteemi pigem ei ehitata, kuid vabalt vdib olla,
et tuleb nditeks Cleveron ja ehitab iiles iihtse taristu, mida kdik saavad kasutada, nii nagu oli

Cleveroni pakirobotitega. D arvab, et hoolimata tdsiasjast, et tegu on konkurentidega, ei oleks
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selles konkreetses valdkonnas see takistav asjaolu. Seda, kas oleks moistlikum ehitada {iles nelja
ettevotte koostdds uus taristu voi integreerida olemasolev taristu uue tehnoloogiaga voi oleks
parem lasta kellelgi viiendal ehitada iiles liks lahendus, mida koik saavad kasutada (nditeks
Cleveroni pakirobotid, millele oli ligipdéds kdikidel), ei osanud ta tidna veel Oelda. A jdi oma
vastuses natuke kidakeelseks ning iitles ainult, et kindlasti oleks koostdd tegemine teiste
ettevotetega moeldav. B esindajale meeldiks koostdo teiste ettevotetega viga ning mitu aastat on
ta tiritanud teisi ettevotteid koostodle suunata. Tema arvates ,,on palju olulisem kliendi mugavus®,
kuid siiani pole teised ettevotted koostodst vaga huvitatud olnud. Lisaks pole see tema sonul nii
lihtne, sest lahendus ,,peab olema kasulik molemale osapoolele®, ent ettevotete tehnoloogiad on
erinevad ning see nduaks uute IT-arenduste vélja motlemist. Antud vastused tulid t66 autorile
toreda iillatusena, kuna ta ei arvanud, et idee koostodst leiab niivord laia kodlapinda erinevatelt
ettevotetelt. Omaette kiisimus on, kas see oli lihtsalt suusoojaks deldud voi moeldi seda ka tdsiselt.
Autor arvab, et koostd0 sobiks pigem koigile vahemalt sel juhul, kui ridgitakse droonitranspordist,
kuid olemasolevate lahenduste puhul poleks ettevdtted nii rodmsad. Siiski on vastused positiivse
kolaga ning see voiks tulevikus tdhendada kiiremat toGtava siisteemi véljatootamist, kui mitu

ettevotet panevad seljad kokku.

Koik vastajad olid iihel meelel, et kiirus oleks peamine eelis olemasolevate lahenduste ees.
Samamoodi olid koikidel samad vastused ehituse aja ning investeeringute mahu kohta. Ka
seadusandluse kiisimuses olid intervjueeritavad iihel meelel: mitte iikski ettevote pole ise
algatanud ega ka motle algatada ldbiradkimisi seadusandluse muudatuste suunal, sest droonide
kasutamine on kdigi jaoks liiga kaugel. Kdik oleksid ndus tihise taristu loomisel koost6dd tegema,
kuigi ettevote C mainis, et konkurentsiseadus voib tulla selle idee vahele ja ilmselt koos tihtset

taristut ei ehitata.

Intervjuudest tuli vilja, et kdige keerulisem kiisimus oli arvestada ehituse aega ja investeeringute
mahtu. Arvestades tehnoloogia praegust arengufaasi poleks voib-olla pidanud seda kiisima, kuid
samas oli reaalne voimalus, et keegi ettevotetest on selle peale juba mdelnud. Parimate lahenduste
puhul t6i t66 autor vilja osad voimalikud variandid, mis vois parssida vastajate kujutlusvoimet ise
voimalike lahenduste peale mdelda. Samas oleks voib-olla parem olnud variandid vélja jatta, et
vastajad saaksid ise rahulikult mdelda; ette antud variandid vdisid suruda vastajatele ette mingit
laadi raamid. Free-shippingu kiisimuse puhul oleks autor vdinud enne teada, et seda ei eksisteeri
ning oleks vdib-olla pidanud kiisima tidpsemalt néiteks potentsiaalse maksumuse kohta (niiteks

kilomeetrihind).

25



KOKKUVOTE

Viimase miili teenus on kiimnete aastate jooksul kiill arenenud, kuid voib viita, et mitte piisavalt
kiiresti. Globaalne linnastumine, igal pool kittesaadav internet ja rahvastiku kasv seab iiha
suuremad pinged maailma transpordiettevotetele ning -teenustele. Viimasele miilile, mis on niigi
transpordiahela koige kulukam osa, pani erilise surve peale Covid-19 pandeemia, mille tagajérjel
suurenes internetiostude hulk mitu korda. Lisaks ootavad kliendid jirjest kiiremat ja rohelisemat

transporti enda tellimustele.

Kdige selle tottu kasvab iiha enam vajadus uudsete tehnoloogiate ja lahenduste jirgi, et vihendada
ummikuid linnades ning kiirendada saadetiste kohale joudmist nende méératud sihtkohta.
Droonide areng on viimastel aastatel jarjest kiirenenud ning tundub, nagu vdiks just see aidata
kaasa viimase miili probleemide lahendamisele. Lisaks sellele, et transport oleks rohelisem, vdiks

see Oigete otsuste tegemise korral olla ka kiirem kui praegu eksisteerivad lahendused.

Autor otsustas kiisitleda Eesti viimase miili teenuse pakkujaid, et saada parem ettekujutus
droonitranspordi voimalikust kasutamisest viimase miili lahendusena. Selle jaoks tegi autor Eesti

nelja viimase miili ettevottega intervjuu, mille tulemused olid jargnevad.

1) Kui ldhedal on Eesti ettevotted droonide kasutusele votmisele viimase miili

lahendusena?

Téna on olukord selline, et droonide arendus on veel liiga varajases staadiumis, et keegi saaks anda
mingitki hinnangut droonide kasutusele votmise kohta. Véga palju soltub ilmselt jargmisest 5-10
aastast, et ndha, kui kiiresti tehnoloogia areng jatkub, kui palju suudetakse teha edukaid katsetusi
ning kas kuskil sarnases piirkonnas nagu Eesti suudetakse vélja arendada tootav siisteem. Lisaks
on kohalikku arendustegevust pérssiv asjaolu ka puudulik seadusandlus, mille kohta ettevotted

hetkel ei tea, kas ja millal seda looma hakatakse, voi siis nagu DPD esindaja arvas, et uued
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regulatsioonid on pigem veel karmimad. Sellel oleks kindlasti negatiivne mdju kogu tehnoloogiale

ning igasugusele innovatsioonile, mida kohalikud ettevotted vaiksid tegema hakata.

2) Mis voiksid Eesti oludes olla maistlikud droonitranspordi lahendused?

Selles kiisimuses saavutasid ettevotted enam-vihem konsensuse. DHL ja DPD kasutaksid iile Eesti
ehitatud droonipesasid, kuhu veokid sorteerimiskeskusest saadetised kohale tooksid ning droonid
need kliendini viivad. Samas Itella Smartpost ja Omniva eelistavad droone kasutada koostdos
veokitega, kus veok sdidab mingisse piirkonda ning droonid viivad saadetised kliendini veokist
ning pérast tulevad tagasi veokisse laadima ja jargmise paki jirele. Ilmselt sdltub igasugune
lahendus konkreetse ettevdtte olemasolevatest lahendustest ja masinapargist, lisaks ka sellest, kas
ollakse valmis tegema omavahel koostddd. Tasub mainida, et on vdimalus, et sobiva lahenduse
toob turule nditeks Cleveron, kes ehitab iiles iile-eestilise avatud vorgu, mida koik soovijad saavad

kasutada.

3) Kui suured voiksid olla kulutused vajaliku taristu iilesehitamiseks ning kui kaua see

voiks aega votta?

Selles kiisimuses jéid intervjueeritavad vastused volgu, pohjuseks asjaolu, et siiani pole see iihegi
ettevotte tuleviku tegevuskavas veel sees ning seetdttu ei osata ka anda konkreetseid hinnanguid.
Uhel ndul olid siiski kdik ettevdtted selles punktis, et ega see odav ei ole, sest kdige kallimaks
osaks on tdnapéeval siisteemide ja protsesside automatiseerimine. Kiill aitaks see tulevikus kulusid
kokku hoida, sest mingite liilide vahelt kaoks dra vajadus inimeste jérele. Samamoodi ei osanud
keegi veel Oelda, kaua sellise taristu iilesehitamine voiks aega votta, kuigi hiipoteetilise
droonitranspordivorgustiku  integreerimine  olemasolevate jaotuskeskuste kiilge aitaks
elimineerida lisahoonete ehitamist, mis sddstaks aega. Samas tuleks olemasolevaid hooneid iimber
ehitada droonidele sobivaks ning investeerida ka niiteks uude masinaparki, kui kasutada droone

veokitega kooskdlas.

Hetkeseis Eestis on selline, et peamised viimase miili teenuse pakkujad isegi ei mdtle
droonitranspordi arendamise peale, seda lihtsal pohjusel, et tehnoloogia on globaalselt veel
lapsekingades. Samas kui vaadata kas voi1 Euroopasse, siis droonikatsetused on kdinud juba aastaid
ning osades kohtades on need nii edukad olnud, et lahendus vdetigi kasutusele. Kui riik hakkaks

toetama ettevotteid ning julgustama neid kohalikul turul droonidega katsetama, samal ajal koos
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nendega uut seadusandlust luues, v3iks 10-15 aasta pérast dkki rddkida uuest Eesti eduloost ning
miks mitte ka maailmas ainulaadsest viimase miili lahendusest. See vOiks ka Eestisse tuua
juhtivaid kommertsdroone arendavaid ettevotteid, kes saaksid oma droone koostods kohalike

ettevotetega katsetada ning edasi arendada, viies Eesti rohkem maailma pildile.
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SUMMARY

Potential usage of drones in last mile delivery in Estonia

Johannes Voll

Although last mile has evolved over the years, case may be made that it has not evolved fast
enough. Global movement toward cities, easily accessible Internet and population growth has put
a strain on world’s logistics companies and services. For last mile, which is the costliest of all
phases in transport, the Covid-19 pandemic has had the biggest impact, as it increased the number
of purchases made on the Internet several times. In addition, clients expect faster and more eco-

friendly transports for all of their orders.

Because of all that there is a constant need for new technologies and solutions to minimize
congestions in the cities and increase the tempo with which the orders make it to their destination.
The development rate of drones has increased over the last few years and it seems as they could
be the solution which help solve some of last mile’s problems. In addition to transportation being

more eco-friendly, if utilized properly, it could be faster than solutions that exist today.

Author of the paper decided to interview Estonian last mile service providers to get a better
understanding of the possible usage of drones as a last-mile delivery solution. For that the author

interviewd 4 last-mile delivery service providers in Estonia. The results are as follows.

1) How near are Estonian companies to use drones as last-mile delivery solution?

The situation today is that the development of drones is in it’s early stages and no -one can
accurately predict when drones could be used. Much hinges on the next 5-10 years to see how fast
the technology develops, how many experiments are successful and if at someplace that is similar
to Estonia a working solution could be developed. In addition to that the laws are not helping of

local development of neither drones nor the systems that would utilize them. Not one company
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was able to say if there are some frameworks in development or if and when it would appear as
law. One company’s representative even went to say that it seems to him that laws will be changed
to be even moew restrictive. That would certainly have negative consequences to the technology

and local innovation that may otherwise happen here.

2) What could be reasonable solutions for drone transport in Estonia?

The companies found some type of consensus regarding that question. DHL and DPD would use
so-called ,,drone-hives* built around Estonia, where trucks would bring in packages from main
hub and drones would distribute them to clients. However, Itella Smartpost and Omniva prefer to
use drones and trucks in tandem, where truck drives to general location and drones from the truck
would take the packages and distribute them to nearby clients. After that the drones would return
to the truck for either new package or to recharge. Whatever solution probably hinges on selected
companies existing solutions, vehicles and if companies are ready to pool their resources and work
together. There is of course the possibility of some other company, such as Cleveron, to build an

open-use grid that spans the whole country and which all companies could use.

3) How big could be the investments for building a necessary grid and how long it could take?

Right now no company could give a concrete answer, as no-one has it inside of their long-term
strategy. All of them agreed that it will not be cheap, as the most expensive part would be the total
automatisation of systems and processes, although it would help to keep costs lower in the future,
as there would be less need to involve workers in some parts of the system. Same answer was
given about the question of how long it might take to build such infrastructure, however, if it would
be possible to integrate drone transport with the already built grid it would help to eliminate the
need for extra buildings, which would bring down the total time needed. At the same time there is
aneed to re-build existing buildings to accommodate the drones and invest into new trucks if using

drones with trucks is the preferred solution.

As of today the situation in Estonia is such that the main last-mile delivery service providers are
not even thinking about using drones as a last-mile solution because the technology is globally in
its infancy. However, if looked into Europe, several experiments using drones are already
concluded or in progress and in some places the experiments were so successful that the solution

has been used to this day. If the Estonian government would start to support local companies with
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the experiments at the local level and enter into a dialogue regarding the necessary regulations and
laws needed, then maybe it is possible to talk about the next Estonian success-story and maybe
even globally special last-mile solution in the next 10-15 years. That could also bring the world’s
leaders in drone development to Estonia to test their new drones with local last-mile delivery

companies to advance their drones and help bring Estonia more forward to the lime-light.
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