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SISSEJUHATUS

Viimastel aastatel on ndudlus tBhusate ja s&&stvate transpordilahenduste jarele markimisvaarselt
kasvanud, eriti tiheasustusega piirkondades, kus ummikud, saaste ja piiratud ruum on suured
probleemid. Nende probleemide lahendamiseks on autonoomsete transpordivahendite kasutamine
kujunenud paljulubavaks lahenduseks ka esimese ja viimase miili logistikas. Esimene ja viimane miil
on logistika ahela olulised osad, kus kaupu transporditakse lao ja 10ppsihtkoha, néiteks kodu voi
ettevotte vahel. Need 16igud on sageli kdige kallimad ja aeganbudvamad logistika protsessi osad,
kuna need hdlmavad mitmeid sdite ja sagedasi peatuseid. SeetBttu on nende segmentide
optimeerimine oluline, et suurendada t6husust, vahendada kulusid ja parandada klientide rahulolu.
Autonoomsed transpordivahendid, nagu droonid, autonoomsed sdidukid ja robotid, vBivad muuta
esimese ja viimase miili logistikat, pakkudes kiiremaid, kuluefektiivsemaid ja
keskkonnas@bralikumaid lahendusi. Autonoomsed transpordivahendid kaotavad vajaduse
inimjuhtide jarele, mille tdttu vahenevad liiklusummikud, sBidukite arv teedel ja susinkdioksiidi
heitkogused. K&esoleva 10putdd eesmark on uurida autonoomsete transpordivahendite potentsiaali
toidukaupade veos viimase miili logistikas tihedalt asustatud piirkondades nagu naiteks Tallinna
kesklinn. Toos analulsitakse logistika sektori hetkeseisu, selgitatakse valja autonoomsete
transpordilahenduste rakendamise valjakutsed ja vBimalused, lisaks hinnatakse nende majanduslikku,
keskkonnaalast ja sotsiaalset mdju ning kuidas kasutada seda tehnoloogiat logistikatoimingute

optimeerimiseks, kulude vahendamiseks ja jatkusuutlikkuse parandamiseks.
Seatud eesmargi saavutamiseks tuli t66 autoril pistitada jargnevad uurimisulesanded:

e Veenduda esimese ja viimase miili logistika probleemides ning kas autonoomsed
transpordivahendid aitaksid kaasa nende lahendamisele

e Kaardistada teenusepakkujate hetkeolukord ja nende tuleviku nagemus

e Pakkuda vélja alternatiive autonoomsete sdidukite kasutamise néol

e Selgitada vélja milline on eeldatav rahaline vdit autonoomsete transpordivahendite

kasutusele votmisel

Eesmarkide saavutamiseks kogutakse infot erinevatest teaduslikest uuringutest, analtiiisitakse neid
ning proovitakse leida lahendusi autonoomsete s6idukite kasutamise néol.



Lisaks sellele intervjueeritakse Eesti tuntumaid toidukaupade e-poe teenusepakkujaid, nagu néiteks
Selver, Barbora ja Rimi ning saadud info abil anallsitakse, kas autonoomsetel sdidukitel on sellises

keskkonnas uldse tulevikku v8i mitte — seda nii majanduslikus méttes kui ka keskkonna mdju poolest.

Kéesoleva t60 esimene peatiikk annab teoreetilise Glevaate esimese ja viimase miili logistikast ning
autonoomsete transpordivahendite ajaloost, nende erinevatest tlupidest, regulatsioonidest ja
probleemidest. Lisaks kasitletakse teoreetilises peatiikis veel veoringiga seotud kulusid ning nende

analliusimist ja faktoreid, millega peaks autonoomsete transpordi meetodite rakendamisel arvestama.

Teises peatlikis annab autor Ulevaate uurimisstrateegiast ja Glelldisest metoodikast. Andmete
kogumiseks viiakse teenusepakkujatega labi poolstruktureeritud intervjuud kogumaks informatsiooni

antud sektori hetkeolukorra ja tulevikuvisiooni kohta.

Viimases peatlkis analliisib autor saadud tulemusi koostades vastavalt neile transpordikulu
arvutused, mis vordlevad sektori hetkeolukorda ja autonoomset alternatiivi. Vastavalt arvutuse

tulemustele teeb autor jéreldused ja ettepanekud edasisteks tegevusteks.

T60 koostamisel on l&htutud Tallinna Tehnikakdrgkooli 2023. aasta kirjalike t66de vormistamise
juhendist.



1 ESIMESE JAVIIMASE MIILI LOGISTIKA TAUST JA
AUTONOOMSETE TRANSPORDIVAHENDITE AJALUGU,
KIRJELDUS NING KASUTUSVOIMALUSED

Esimese miili logistika all moeldakse protsessi, kui kaubad liiguvad tootjalt jaotuskeskustesse voi
vahendajatele ning viimase miili logistika hdlmab endas kaupade sihtkohta jdudmist. Nende puhul
on tegu tarneahela kdige kulukamate osadega. Tulenevalt kasvavatest mahtudest tekivad probleemid

nii esimeses kui ka viimases miilis, millest aktuaalsemad tuuakse ka allpool vélja.
1.1 Esimene miil ja kitsaskohad

Esimese miili logistika puhul on tegu tarneahela esimeste etappidega. Tarbijate ndudlus Kiire
transpordi jargi kasvab péevast-paeva, ettevottelt nGuab antud asjaolu Upris palju ressurssi. Tuleb
kaaluda uute potentsiaalsete tehnoloogiate kasutusele votmist ja ka olemasolevate lahenduste
efektiivsuse parandamist. Vaatamata kdigele sellele ei vasta esimese miili efektiivsus veel turu

ootustele. [1]

Enamjaolt kategoriseeruvad esimese miili logistika alla ettevotted, kes pakendavad ja valjastavad
tellimusi otse tehastest vdi jaemuigi ladudest edasi jaotuskeskustesse. Kui viimase miili puhul
planeeritakse paljude erinevate jaemuujate vedusid, siis esimese miili puhul vastutab selle eest muija
vOi vastav teenusepakkuja. Sellisel juhul on suureks probleemiks vedude vahene konsolideeritus, ehk
erinevate jaemiijate saadetisi enamjaolt ei konsolideerita vaid k6ik tulevad eraldi. See avaldab
omakorda moju linnapildile tihedama liikluse ndol. [1] Suureks probleemiks on ka B2B kontekstis
3PL ettevotted. Seda seet6ttu, et kogu kontroll alates saadetise peale votmisest kuni selle kohale
toimetamiseni on nende kaes. Ehk kui kaupa hoitakse 3PL ettevdtte laos, siis valjastatakse see ka
sealt, kui seal tekivad mingid probleemid ja viivitused, naiteks kaup on laos kadunud v&i kuller

hilineb, siis kannatab kogu protsess. [1]
1.2 Viimane miil ja kitsaskohad

Viimase miili logistika hdlmab endas tarneahela viimast sammu ehk toote vOi teenuse kliendini
viimist. Tegu on tarneahela kdige probleemsema, kallima ja saastavama osaga ning probleeme, mida
lahendada, on mitmeid. Jargnevates alapeatlikkides tuuakse valja erinevad probleemid ja
kitsaskohad.



1.2.1 Keskkonnaga seotud kitsaskohad

Kasvavad kaubamahud toovad endaga kaasa mitmeid probleeme: kasvuhoonegaaside taseme tous,
liigne miratase, liiklusnnetused, ummikud ja lisaks ka infrastruktuuri kahju, nditeks sdiduteede
kulumine. Transpordisektori kasvuhoonegaaside heitkogused on ligikaudu 20-25% tlemaailmsetest
heitkogusest. Nende koguste kasvule aitab kaasa ka viimase miili ukselt-ukseni transpordi
ebaefektiivsus. VOib tulla ette olukordi, kus paki saajat kodus ei ole ning keegi pakki vastu votta ei
saa, see eeldab seda, et jargmisel paeval sdidetakse uuesti sama veoring, kahekordistades sellega
minimaalselt vBimalikku heitgaaside kogust. Mahtude kasvades on ndudlus ka uute sdiduteede
ehitamise ning arendamise jarele, millel on m&ju keskkonnale — mira, heitgaaside ja rikutud pinnase
naol. [15]

1.2.2 Majanduslikud kitsaskohad

Uheks peamiseks viimase miili ebaefektiivsuse ja kulukuse pohjuseks on asjaolu, et ettevdtetelt
lilkuvad kaubad peavad joudma erinevate klientideni, kes igauks asub erinevas kohas. Suurte
kortermajade puhul on see lisa ajakulu, kuniks klient oma kaupadele jarele tuleb, lisaks v&ib tekkida
raskuseid Gige aadress leidmisega. Kuna tarne vdib toimuda terve paeva viltel, siis ei pruugi klient
parasjagu saadaval olla, seega tarne tuleb jargnevatel padevadel uuesti teostada. Muidugi on tanapéaeval
kasutusel pakiautomaadid, mis vahendavad antud mdju, kuid sarnaselt ukselt-ukseni tarne puhul tuleb
viia kaupa erinevatesse pakiautomaatidesse, lisaks tegeleda ka kaupade tagastusega. [16]

1.3 Autonoomsed transpordivahendid

Viljend ‘“autonoomsed transpordivahendid” holmab endas palju erinevaid autonoomsete
transpordivahendite liike, olgu need téiesti autonoomsed vOi kaugjuhitavad. Erinevate liikide alla
kuuluvad kdik transpordivahendid, millel on autonoomsed omadused, sealhulgas autod, rongid,

laevad, parvlaevad ja 6husdidukid, nende hulgas ka droonid. [2]
1.3.1 Ajalugu

Alates esimese auto leiutamisest 19. sajandil, on mdeldud véimalustele kuidas autosid ise, ilma juhita,
sbitma panna. Peaaegu, et terve 20. sajandi valtel on seda ideed proovinud realiseerida erinevad
autotootjad koostdos tlikoolidega. Uks esmaseid naiteid leidis aset 1920. aastatel, tegu oli raadioteel
juhitava autoga, mille toimimine eeldas, et antud isesditva auto taga sbidab veel Uks tavaline auto,

mida kasutati kui kontrollkeskust kust signaale edastada, kuhu keerata ja millal pidurdada.



Paarkiimmend aastat hiljem jouti jareldusele, et autonoomseid autosid on mdistlikum juhtida l&bi
sOiduteede sisse paigutatud elektroonika seadmete. See eeldas teede Umberehitamist millega
kaasneks vaga suur rahaline kulu. Kuna kdikide teede Umberehitamise plaan kunagi ei realiseerinud,
siis tuli leida parem lahendus. Lahenduse leidis 1980. aastatel Saksamaa Ulikooli dppejoud Ernst
Dickmanns. Oma tiimiga vOeti testitavaks sdidukiks Mercedes-Benz buss, kuhu paigaldati vastavad
seadmed, mis vBimaldaksid autol ise sdita. Testimise tulemusel suutis antud sdiduk autonoomselt
sOita 20 km liikluseta maanteel, keskmise kiirusega 96 km/h. Antud projekt tundus paljulubav ning
selle arendamisega tegeleti edasi, 1989. aastaks suutis see tuvastada ka eesolevaid takistusi ning 1990.
aastate paiku ka ise sdidurada vahetada. See projekt kasvatas huvi ka teiste seas ja andis julgust
paljudele ettevotetele ja teadlastele sarnase projektiga tegelemiseks. Viimase kahekiimne aasta
jooksul on autotootjad vdtnud kasutusele erinevaid juhiabi tehnoloogiaid, néiteks suudavad enamik
uued autod moédda enam-vahem sirget teed sdita umbes minuti ilma, et juht sekkuma peaks. Esimene,
kes isesOitvate autodega turule tuli oli Tesla. Kuigi ka nende puhul on juhi kohalolu sdidukis ndutud.
Tulenevalt regulatsioonidest ei ole igas riigis vdimalik koiki Tesla autonoomseid funktsioone

kasutada.
1.3.2 Autonoomsete sdidukite tiitibid

Autonoomsusel on viis erinevat astet, alates sellest, et juht kontrollib kdike kuni selleni, et juht ei pea
sOidukis viibima ega seda eemalt juhtima. [3] Allpool tuuakse vélja erinevad autonoomsuse astmed

ning antakse Ulevaade erinevatest autonoomsete transpordivahendite liikidest.
1.3.3 Autonoomsuse astmed

Soidukite autonoomsusel on erinevad astmed, alustades sdidukitest millel puuduvad igasugused
autonoomsed funktsioonid ja ldpetades sdidukitega mis suudavad liigelda ilma, et juht peaks sdidukis
viibima. [3]

e ASTE 0 - autonoomset funktsiooni ei ole, juhil on taielik kontroll sdiduki ja selle juhtimise
ule. [3]

e ASTE 1 - funktsioonip8hine autonoomsus, see tase hdlmab Uhte vOi mitut erinevat
juhtimisfunktsiooni. Naiteks elektrooniline stabiilsuskontroll ja ABS pidurid, mis aitavad
juhil automaatselt pidurdada, et ta saaks auto tle kontrolli tagasi v6i peatuks kiiremini, kui

juht seda ise suudaks. [3]



e ASTE 2 — mitme erineva funktsiooniga autonoomsus, mis tédhendab, et kaks erinevat
funktsiooni tootavad Uksteisega koost60s ning seeldbi teevad juhi sbidukogemuse
mugavamaks, naiteks adaptiivne pusikiirusehoidja ja sdiduraja hoidmise abi. [3]

e ASTE 3 - piiratud kasutusega autonoomne funktsioon. Seda v6ib néha paljudel uutel autodel.
Ehk siis kui tingimused on soodsad, suudab auto ilma juhi sisendita ise sdita teatud aja, praegu
on see ajavahemik suhteliselt véaike, minut v0i paar ning peale seda annab auto marku, et juht
uuesti kontrolli Ule votaks. Seda mérguannet eirates peatub auto iseseisvalt esimesel
vOimalusel. [3]

e ASTE 4 — téielik autonoomsus. SOiduk on ehitatud nii, et tdidab kdik ohutuskriitilised
juhtimisulesanded ja jalgib kogu s6idu ajal liiklusolukorda. Sellise autonoomsus taseme puhul
on juhi ulesanne pakkuda navigatsiooni sisendit v0i sihtkoha sisendit, kuid eeldatavasti ei oma
ta kogu sdidu jooksul theski punktis kontrolli. Sellesse kategooriasse kuuluvad autod, kus

kdik olulised otsused tehakse slisteemi poolt ehk juht s6idukis viibima ei pea. [3]

Enamik viimase paari aasta jooksul toodetud autodest tulevad tehasest juba varustusega mis teevad
neist 3. astme autonoomsusega sdidukid, olgu selleks siis sdiduraja hoidmise assistent vdi adaptiivne
pusikiirusehoidja. Nende s@idukite alla kuuluvad nii Teslad, mis Ameerika Uhendriikides rohkem
autonoomseid funktsioone kasutada vdivad, kui ka Euroopas tuntud Saksamaa tootjate sdidukid ning
ka Aasia autotootjate s6idukid . [3]

1.3.4 Autonoomsed autod

Autonoomsed autod lahendaksid ihe véaga olulise probleemi inimeste jaoks kes peavad igapaevaselt
to0le sbitmiseks pikemaid vahemaid l&bima. SGitmise asemel oleks vdimalik tegeleda t66 vOi mone
muu tegevusega. Lisaks sellele aitaksid autonoomsed autod véhendada ka liiklusdnnetusi. [4]

Autotootjad on ennustanud, et taielikult autonoomseid autosid vdime me liikluses naha rohkem
jargneva 5-10 aasta jooksul. Tanaseks on turul juba valikut mitmete erinevate autotootjate poolt, nagu
naiteks Tesla, Renault, Ford ja lisaks ka Google kes kiill selle poolest eriti tuntud ei ole. Tulenevalt
erinevate riikide regulatsioonidest ei ole igal pool maailmas téielik autonoomsus lubatud mis
tdhendab, et hetkel on tegu lihtsalt innovatiivse lisa funktsiooniga mille téielikku potentsiaali
kasutada pole vBimalik. Keegi ei oska tapselt 6elda kui kaua vdib aega votta, et inimesed neid
massiliselt kasutama hakkavad kuid 2012. Aastal tehtud uuringu pdhjal, arvestades kui kiiresti teisi
uudseid tehnoloogiad omandatud on, peaksid isesditvad autod olema liikluspildis taiesti tavaline
nahtus aastaks 2040. [4]
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Taieliku autonoomsuse vdimaldamiseks peab soidukil kiljes olema mitmeid erinevaid seadmeid,
nagu néaiteks radarid, lidarid, kaamerad ja muud erinevad sensorid. Kaikide nende seadmete abil teeb
auto keskarvuti vastavad valikud, millal kiirendada, pidurdada, keerata, rida vahetada. [24], [6]
(Joonis 1)

Cruise control
Long range traffic view

Back view
Rear collision detection

Surrounding view

Rear and front bumper
collision avoidance

Lane change warning Collision avoidance
Short-range object detection Emergency brakes
Traffic view construction

\ B Long-range radar . LIDAR (LIght Detection And Ranging)
[7] camera [] Short-range radar
[]  infrared

Joonis 1. Autonoomse s6iduki stisteem [6]

Suuremas mahus kaupade transpordiks kasutatakse maanteedel veoautosid. Autojuhtide palgad on
viimastel aastatel, eriti peale Covid pandeemiat, olnud védga aktuaalne probleem, palgad moodustavad
vaga suure osa operatiivkuludest. Muidugi Upris lihtne lahendus sellele oleks ises6itvad veoautod.
Logistikasektor ndeb autonoomsete veoautode ndol vdimalust parandada turvalisust ja efektiivsust.
Vorreldes turul saadaolevat valikut sdiduautodega on autonoomsete veoautode valik tunduvalt
vaiksem. Vaatamata sellele peaksid ettevotted hakkama mdtlema kuidas antud sdidukite turule tulek
nende tarneahelat mojutada voib ning sellest tulenevalt leidma vBimalused kuid see tehnoloogia enda
jaoks t66le panna. [24]
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1.3.5 Droonid

Droonid ehk mehitamata 6husdidukid on meile laialdaselt tuntud juba ligikaudu viimased 10 aastat.
Kasutusvdimalusi on mitmeid, alates foto- ja videograafiast kuni sdjat6dstuseni vélja. Tehnoloogia
praeguses seisus on nende ainukeseks konkurentsieeliseks kohaletoimetamise aeg, kandevdime on

madal mis tdhendab seda, et need ei ole suutelised palju erinevaid voi raskeid saadetisi vedama. [7]

Droonide kasutamine pakiveol on kiiresti arenev sektor, sellest on huvitatud maailma thed suurimad
nimed nagu néiteks Amazon, DHL ja Google. Hiljutise pandeemia ajal saadi aru sellise teenuse
reaalsest vajadusest, inimesed ei saanud kodust valja liikuda seega mugav oleks droonidel kdik
vajalikud tooted kiirelt ja kontaktivabalt saajateni transportida. Amazon oli iks esimesi kes otsustas
droonidega pakiveo ideest osa votta, esimene dnnestunud lend toimus 2016. aastal kui nende droon
toimetas saadetise 10 miili kaugusele véljastuspunktist. Vaatamata edukale sooritusele ei pannud see
alust droonide massilisele kasutamisele pakiveos, sarnaselt kdikidele teistele autonoomsetele

transpordivahenditele kehtivad ka droonidele reeglid mida eirata ei tohi. [9]

Joonis 2. Amazoni pakiveo droon [8]

Vaatamata droonide arengule ja hoolimata kdigist suurettevotete edusammudest droonitehnoloogias
esineb antud sektoris endiselt probleeme. Suuremat kasutust leiaksid droonid pigem viimases kui
esimeses miilis, seda seetdttu, et nende lennukaugus s6ltub paljudest erinevatest faktoritest, nagu
néiteks tuul, saadetise kaal, hutemperatuur ja ka tletldine ilma olustik. Seetdttu, ei oleks turvaline
neid pikema vahemaa labimiseks kasutada, vahemalt antud mudeleid mis praegu turul laialdaselt
saadaval on. SGjatoostuses on need tunduvalt kaugemale arenenud, kill aga teisel otstarbel. [9]

Enamik praegu turul saadaolevatest droonidest on k&ik sarnase lennukauguse ja kandevdimega. Kuna
kandevdime jaab ligikaudu 3 kg juurde ja lennukaugus maksimaalselt 30 km juurde siis on osaliselt
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selge kus neid potensiaalselt kasutada saaks. Tiheasustusega piirkondade puhul on theks ohuks
akitselt tiihjaks saav liitiumaku mis tdhendab parimal juhul drooni kohest maandumist kuid halvimal
alla kukkumist. Liitiumakude iheks miinuseks on temperatuuri tundlikkus, sooja temperatuuri puhul
probleeme enamjaolt ei esine kuid alla 5 kraadise 6hutemperatuuri juures vdivad akud suure osa oma
mahutavusest kaotada. Lisaks sellele voivad droonid ohtlikuks muutuda just lennujaama l&histel kus
slisteemi vea tottu vOivad sattuda piiratud tsooni ning halvimal juhul seal dnnetuse pdhjustada.
Siinkohal saab naiteks tuua Tallinna linna kus lennujaam on linnale véga lahedal ning seetdttu on ka

rangem kontroll 6huala Ule. [10, p. 160]
1.3.6 Pakirobotid

Alternatiiv droonidele on médda maad liikuvad pakirobotid. Nende puhul ei ole vaja arvestada ei alla
kukkumisega ega teistele dhusdidukite teele sattumisega. Vaiksematel on véimalik liikuda mdoda
kdnniteid ning takistusi ja potentsiaalseid ohukohti véltides saadetised saajateni toimetada. See
tootaks hetkel ainult linnades ja lihemate distantside puhul. Samas on nende kandevGime droonidest
ligikaudu kolm korda suurem, ehk 10 kg mis annab v@imaluse he korraga rohkem kaupa
transportida. [10, p. 164]

Sveitsi riiklik postiettevotte Swiss Post on oma tarneahela viimases miilis testinud pakiroboteid juba
alates 2016. aastast. Kasutusel on Eesti ettevotte Starship Technologies pakirobotid mis on nludseks
tuntust kogunud igal pool tle maailma. Swiss Post n&eb neis robotites potentsiaali just mdne erilisema
paki transpordiga mis on vaja kiirelt ja odavalt saajani toimetada. Starshipi roboteid kasutatakse ka

Suurbritannias ja Saksamaal, seal leiavad need kasutust peamiselt toidu transportimisel. [10, p. 164]

Starship Technologies robotite ndol on tegu kdnniteedel liikuvate robotitega. Need on suutelised
vedama nii sooja kui kuuma toitu, lisaks ka véiksemaid saadetisi. Liikumiskiiruseks on kuni 6 km/h
mis on sarnane jalakdia keskmisele jalutamiskiirusele. See aitab vahendada robtite ja inimeste vahelisi
onnetusi mis on ohutum mdlemale osapoolele. Robotid on varustatud 12 kaameraga mis annavad
voimaluse robotil igale poole enda imber n&ha ning vastavalt sellele liigelda. Tegu on elektriajamil
tootava robotiga ning Uhe laadimiskorraga suudab see ringi liikuda 8 tundi mis on
konkurentsivbimeline tulemus, vottes arvesse ka ilmast tingitud tegureid ja raskendatud
liilkumisvGimalusi. Kdikidel robotitel on vargusevastane siisteem, ehk kui keegi proovib varastada
kas robitit ennast voi saadetist mida see parasjagu transpordib hakkab t66le vali alarm. Seega robotist

saab paki katte ainult see kes saab oma telefonist roboti asukohta jélgida. [12]
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Joonis 3. Starship Technologies robot [11]

Teiseks suureks tegijaks antud maastikul on Clevon. Sarnaselt Starshipile on tegu ka Eesti ettevottega
kes toodab kaugjuhitavaid pakiroboteid, nende puhul on tegu markimisvadrselt suuremate robotitega
mis sdidavad sbiduteedel. Clevon 18i platvormi mis ei vBimalda ainult saadetiste pealekorjamist ja
kohaleviimist vaid midagi laialdasemalt kasutatavat. Tegu on multifunktsionaalse platvormiga mida
saab kohandada sdltuvalt kliendi soovidest. Roboti disain v6imaldab ettevottel pakkuda erinevaid
teenuseid, olgu selleks siis toidu, véiksemate saadetiste vOi hoopiski mdne suurema saadetise
transportimine. [13]

Clevoni roboti puhul on tegu elekriajamil todtava sdidukiga mis on vdimeline lilkkuma maksimaalselt
50 km/h kuid tulenevalt Eesti Transpordiameti ndudest liigub see meie teedel vaid kuni 25 km/h.
Vorreldes vaiksemate pakirobotitega on Clevoni mudelil suurem kandevdime, kuni 100kg, see annab
vOimaluse vedada ka suuremaid saadetisi vOi vaiksemaid saadetisi suuremas koguses. Erinevalt
Starshipi robotile suudab Clevon iseseisvalt liikuda kuni 80km vdi 5 tundi. Viimase miili vedudeks
sobib see vaga hasti. Lisaks on Clevon vélja todtanud kiirlaadija mis on suuteline aku tais laadima
ligi tunni ajaga.[13]
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Joonis 4. Clevon pakirobot toidukauba transportimiseks [13]

1.3.7 Probleemid ja turvalisus

Uheks suurimaks takistuseks autonoomsete sdidukite massilisel kasutamisel on regulatsioonid. Paari
viimase aasta jooksul on hakatud regulatsioonides muudatusi tegema, kuid nende muudatuste
kooskdlastamine ja labiviimine ei juhtu Uledo, sest eelkdige tuleb leida vastused kiisimustele mis

puudutavad autonoomsete sdidukite eetilisust ja turvalisust.
1.3.8 Oigusaktid

Regulatsioonide muudatusi on hakatud labi viima tle kogu maailma. Senised konventsioonid ei ole
hdlmanud endas autonoomseid sdidukeid ning on pidanud vajalikuks inimjuhi sdidukis viibimist,

seetdttu ei ole olnud véimalik taielikult autonoomseid sdidukeid seaduslikult kasutusele votta. [14]

Hiljuti joustus muudatus Viini maanteeliikluse konventsioonis, kuhu lisati uus artikke,l mis ei pea
enam vajalikuks inimjuhi autos viibimist, kui antud sdidukil on riigi tehniliste eeskirjadega kooskdlas
autonoomne juhtimissiisteem. Ka Euroopa Komisjon on omalt poolt muudatusi teinud ning esitanud
koikidele EL liikmesriikidele vastava eelndu, milles on sétestatud autonoomsete soidukite

juhtimissusteemide tadbikinnituste eeskirjad. [14]

Eeskujulikuks néiteks vOib siinkohal tuua Saksamaa, 2021. aasta suvel viidi 1&bi liiklusseaduse

muudatus, mille tulemusena ei ole juhi olemasolu enam tdiesti autonoomsete sdidukite puhul ndutud.
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Varasema seaduse jargi pidi juht igal juhul sdidukis viibima vaatamata sellele, et tegu vdis olla taiesti
autonoomse sdidukiga, mis on véimeline ise vajalikke otsuseid tegema. Varasema seaduse kohaselt
oli juht kohustatud sekkuma kui sGiduk teda vajadusest teavitas. Sarnaselt Saksamaale on vastavaid
liiklusseaduse muudatusi viinud labi ka Jaapan kuid nende puhul on sdiduki haldajal ikkagi kohustus
vajaduse korral sidukite tile kontroll vétta. Suured sammud on tehtud ka Ameerika Uhendriikides
kui 2022. aasta esimeses pooles kaotati ndue mille kohaselt pidid autonoomsed sdidukid olema tootja
poolt varustatud kasitsijuhtimise seadmetega mis aitas tdita kokkup@rke valtimise standardeid. Antud
muudatus viidi ellu seetbttu, et General Motors, USA (ks suurimaid autotootjaid, palus luba ilma

inimesele méeldud juhtimisseadmega s6iduki ehitamiseks. [14]

Eestis reguleerivad autonoomsete sdidukite kasutust VVoladigusseadus ja Liiklusseadus [25]. Mida
suurem on autonoomsuse aste seda keerukam on seda ka kdikide seadustega kooskdlastada.
Tulenevalt (VOS § 1057) kohaselt vastutab mootorsdiduki otsene valdaja selle kaitamisel tekkinud
kahju eest. Naiteks dnnetuse korral vastutab selle eest s6idukit juhtiv voi siis juhi positsioonil olev
inimene, olgu see sBiduk siis isesditev vOi mitte. Viga ei pea alati olema juhi tekitatud, voib tulla ette
ka olukordi kus tekib eksimus hoopis tootjapoolse vea tottu, sellisel juhul reguleerib seda jéllegi
Véladigusseadus ning (VOS § 1061) kohaselt on puudusega toote puhul vastutajaks tootja. Naitena
vOib siin tuua 4. taseme autonoomse sdiduki mis on vdimeline ilma juhita liiklema ning 6nnetuse
korral uurib eeldatavasti kindlustusettevdtte mis pdhjusel konkreetne avarii juhtus ja sellest tulenevalt

vastutab siis kas sdiduki omanik vdi tootja. [18]
1.3.9 Ohutus

Ligikaudu 90% liiklusdnnetustest tulenevad inimeste eksimustest. Autonoomsete sdidukite
kasutuselevott voiks olulisemate faktorite eksimuste protsenti suurel hulgal vdhendada voi pikemas
perspektiivis ehk ka taiesti dra kaotada, Uletades samal ajal inimeste otsustusv@ime Kiirust ja ka
vastava mandovri tegemist. Vaatamata kbigele heale vGib esile tulla ka uusi riske, nagu naiteks see,
et inimesed vdivad autonoomseid sdidukid liialt usaldama hakata. Kui liiklusdnnetusi ei juhtu siis
milleks kasutada turvavood, ka jalakdijad ei pruugi enam ohuga piisavalt arvestada mis voib
omakorda kaasa tuua dnnetusjuhtumite kasvu. Sarnaselt inimestele vdivad eksida ka masinad, mida

rohkem erinevaid tehnoloogilisi lahendusi seda suurem tdendosus on vdimalikule eksimusele. [17]

Euroopas on autonoomsete sGidukite testimine seaduslikult lubatud ja maddratletud. Vorreldes
Ameerika Uhendriikidega on Euroopa poolt satestatud reeglid karmimad. Ameerika Uhendriigid

pudavad pigem olla just esimene ja innovatiivseim samas vdib see kaasa tuua dnnetusi. Euroopa on
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otsustanud valida just selle seisukoha mis kaitseb inimesi erinevate tehnoloogiliste riskide eest. Ehk
kui USAs on autonoomsete sdidukite testimine lubatud peaaegu, et igal pool siis Euroopas on see

lubatud ainult kindlaks méératud teedel ja piiratud kiirusega. [17]

Uheks oluliseks turvalisuse aspektiks on vastutus liiklusdnnetuse korral. Kui praegu on vastutajaks
liiklusdnnetuse pdhjustanud autojuht voi jalakdija siis autonoomsete sdidukite puhul see samamoodi
tootada ei pruugi. Autonoomsete sbidukite puhul vdiks vastutus lasuda justkui autotootjatel, sest
nemad on valja to6tanud slisteemi mis peaks olema suuteline ise sditma, ning mille eest tarbija
maksab. Praeguseks ei ole veel selge millisel mééral jagatakse vastutus inimese ja susteemi vahel.
Esimeste tdiesti autonoomsete sdidukite puhul voib ndha stusteemi mis annab inimesele véimaluse
vajaduse korral juhtimist tle votta, tdhendab seda, et Kriitilises situatsioonis peab inimene Kiiresti

reageerima ning kui ta seda teha ei suuda siis lasub vastutus justkui tema Glule. [17]

Autonoomse silisteemi toimimiseks peab olema sdiduk varustatud vastava tehnoloogiaga, erinevad
sensorid, kaamerad, GPS slsteem, nende abil kogub siisteem infot ja teeb vastavad otsused. See toob
kaasa endaga privaatuse vahenemise, pohimotteliselt on autotootjatel voi tarkvara haldajal juurdepéés
kogu infole, kust-kuhu need sdidukid sdidavad jne. Muidugi algne eesmark on seda infot kasutada
sOiduki juhtimiseks kuid selles ei saa alati kindel olla, et seda valedel eesmérkidel &ra ei kasutata.
Autonoomsete sdidukite toimimiseks on vajalik interneti ithendus mis toob endaga kaasa turvariski,
pahatahtlikul inimesel on vdimalik antud susteemi eemalt manipuleerida ning panna sdidukit sditma

hoopis teise sihtkohta v6i pdhjustada hoopis avarii. [17]
1.4 Pakiveo robotite kasutuselevott viimase miili logistikas

Alternatiivseks lahenduseks kullerile ja pakiautole voiks olla autonoomne pakirobot mis kauba ise
lahtekohast sihtkohta toimetab. See véahendaks to6joukulusid kui ka 6koloogilist jalajalge. Tulenevalt
sellest, et to6joukulud moodustavad viimase miili logistika kuludest ligikaudu kaks kolmandikku
annab see vOimaluse autonoomsetel transpordivahenditel antud sektori kuludes murrangulisi
muudatusi teha. Autonoomseid sdidukeid on erinevaid, kuid praegusel ajahetkel kdige laiemate
kasutusvBimalustega on modda maad liikuvad sdidukid, nagu néiteks pakiveo robotid millest juba

eelnevalt juttu oli.

Antud soidukid on vdimelised autonoomselt liiklema kuid kui nende slsteem tuvastab mingi
ebatavalise olukorra siis tuleb teleoperaatoril sekkuda ja antud olukord lahendada. Seda saab teha

distantsilt, praeguseks on 1abi viidud ka katse kus kaugjuhiti antud robotit 8500km kauguselt. [13]
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Robot asus Eestis, Viljandis ning teleopereerimise jaam Ameerika Uhendriikides, Texase osariigis.
Vorreldes praegu kasutusel oleva sisteemiga on Clevoni pakirobot markimisvaarselt
keskkonnasééstlikum seda seet6ttu, et tegu on elektriajamil to6tava sdidukiga. Kui Clevoni pakiroboti
heitgaaside kogus on 0g/km siis sisep6lemismootoriga pakiauto heitgaaside kogus on ligikaudu
230g/km kohta. [13, 26]

Roboti maksumus on praegusel hetkel ligikaudu 50 000 eurot, seda seetfttu, et masstootmisega veel
alustatud ei ole, kuid prognoositavalt peaks suurema ndudluse ja laialdasema kasutamise korral hind
langema keskmise pakiauto tasemele. VGttes arvesse ka seda, et antud tehnoloogia muutub ajas
kattesaadavamaks ja odavamaks. Kui sisepdlemismootoritega sbidukitel on theks oluliseks kulu
faktoriks kutusekulu siis elektriajamil to6tavate sbidukite puhul tuleb arvestada elektri kuluga, et
sBiduki akusid laadida. Uhe laadimisega on robot suuteline s6itma ligikaudu 100 kilomeetrit, sdltuvalt
ilmast, liiklustihedusest ja veetava kauba kogusest. Problemaatiliseks kiljeks vGib tuua akude
laadimise, seda mitte laadimiststkkli pikkuse tottu vaid seepdrast, et sdidukit ei saa praegu laadida
juba eksisteerivates elektrisdidukite laadimispunktides. See eeldab lisa investeeringut
laadimislahenduse paigaldamiseks. Clevon pakub nii juhtmevaba kui juhtmega laadimist ning
mdlemal juhul jaab laadimistsukkli pikkus 100 minuti juurde. Téis akuga suudab robot labida umbes
80km vdi 5h. Uheks efektiivseks lahenduseks voiks olla laadija paiknemine kaupade jaotuskeskustes
kus robot kauba peale laadimiseks igal juhul seisma peab. [13]

Tulenevalt roboti autonoomsetest omadusest ei ole vaja inimest kes selle juhtimisega kogu aeg
tegeleks ning selle tulemusena on vBimalik td6jdukulude pealt méarkimisvaarselt sdésta. Kui praegusel
momendil tegeleb Uks teleoperaator (ihe robotiga siis Clevoni sénul on reaalsuses tks operaator
suuteline kontrollima kuni kiimmet pakirobotit. [13] Teleoperaatori amet ei ndua suuremat vastutust

ega paremat diplomit kui kulleri amet mis tdhendab, et keskmine palk jaéb samasse vahemikku.

Sarnase lahenduse katsetamiseks on Clevon astunud sammu Leedus, seal katsetati 2022. aasta
kolmandas kvartalis toidukaupade kohaletoimetamist riigi (he suurima toidukaupade jaemiiljaga
IKI. [13]
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1.4.1 Veoringi kulud ja analtiis

Autonoomsete transpordivahendite kasutuselevdtt voib ettevotte jaoks tdhendada esialgu kulude

kasvu kuid pikemas perspektiivis peaks uudne tehnoloogia aitama kuludelt kokku hoida.

Kui ettevdte kaalub autonoomse transpordi kasutamist traditsioonilise transpordi asemel, peaks ta
votma arvesse erinevaid logistikakulusid. Nende hulka kuuluvad sdidukite soetamise ja hoolduse
kulud, kutusekulud, kindlustus, juhi palk ja muud seotud t66joukulud. Lisaks peaks ettevote
arvestama autonoomse tehnoloogia integreerimise kulusid olemasolevatesse siisteemidesse ning ka
kulusid, mis on seotud tootajate koolitamisega antud tehnoloogia kasutamiseks ja hooldamiseks.
Samuti on oluline kaaluda autonoomsete sdidukite kasutamisega seotud regulatiivseid kulusid ja
Oiguslikke kohustusi, lisaks vdimalikke kulusid, mis on seotud muutuvate Oigusaktide ja
standarditega kohanemisega. Pikemas perspektiivis peaks autonoomse transpordi kasutamisega
kaasnema vOimalik kulude kokkuhoid, néiteks vahenenud kitusekulu, vdiksemad t66joukulud ja
lisaks ka potentsiaalne efektiivsuse kasv. Kdiki neid faktoreid arvesse vottes saab ettevote teha otsuse,
kas rakendada uut tehnoloogiat oma tarneahelas vdi mitte. [22, 23]

Ostuhinna poolest on autonoomsed sdidukid praegu kallimad kui traditsioonilised sdidukid, kuid kui
vOttes arvesse tehnoloogia kiiret arengut ja selle odavnemist ajast siis paar jargneva aasta jooksul
vOivad hinnad olla samadel tasemetel. Lisaks vdib t66j6u- ja kitusekulude vdhenemisega kaasnev
kulude kokkuhoid aja jooksul kompenseerida alginvesteeringu. [22]

Efektiivsuse kasv on oluline tegur investeeringu tasuvuse maaramisel. Autonoomsed séidukid véivad
parandada ohutust ja vahendada 6nnetusi, optimeerida marsruute ja vahendada sdiduaega ning
suurendada sGidukite kasutust, kuna nad tootavad d60péevaringselt. Need parandused voivad kaasa
tuua kulude kokkuhoiu ja tulude suurenemise. Samuti on oluline kaaluda autonoomsete sdidukite
kasutuselevotust saadava kasu realiseerimise ajahorisonti. Kui mdned eelised, néiteks to6joukulude
vahenemine, vOivad realiseeruda kohe, siis teiste eeliste, nditeks ohutuse paranemine ja

hoolduskulude vahenemine, realiseerumine voib votta kauem aega. [21, 23]

Autonoomsete sBidukite tasuvust analliisides, peaksid ettevotted tegema pohjaliku kulude-tulude
analliusi, mis votab arvesse koiki asjakohaseid tegureid. Selles analliisis tuleks arvesse votta
tehnoloogia otseseid kulusid, oodatavat t6hususe kasvu ja kasu realiseerimise ajahorisont. Lisaks vdib
labi viia tundlikkusanalliisi, et hinnata selliste ebakindlate tegurite md&ju nagu kitusekulude

muutused vOi ootamatu tooseisak. [22, 21]
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2 METOODIKA JA ANDMED

Ké&esoleva to6 uurimisobjektiks olid autonoomsed transpordivahendid kui alternatiivne lahendus
toidukaupade transportimiseks Tallinna kesklinna nditel.

2.1 Uurimuse lahtekohad

LOputdd eesmargiks on vélja selgitada milline on hetkeolukord Tallinna kesklinnas transporditavate
toidukaupadega, naiteks E-Selveri v6i Rimi kullerteenuste kasutamisel ning pakkuda vélja

alternatiivseid lahendusi autonoomsete transpordivahendite kasutamiseks.
Lahtuvalt pustitatud eesmarkidest on empiirilise uurimise Glesanded jargnevad:

e kaardistada teenusepakkujate hetkeolukord ja nende tuleviku ndgemus
e pakkuda valja alternatiive autonoomsete sdidukite kasutamise ngol
e arvutada vélja praeguse ja autori poolt pakutud alternatiivse lahenduse kulud ning vorrelda

neid

Antud uurimistdd ajendiks on autonoomsete sGidukite tehnoloogia uudsus ning potentsiaalne
majanduslik ning 6koloogiline kasu. Tulenevalt uurimistdo eesmargist — selgitada valja kas Tallinna
kesklinna toidukaupade vedudeks oleks majanduslikult odavam ja keskkonna saastlikum viis
kasutada autonoomseid transpordivahendeid vOi jatkata praegu kasutusel oleva lahendusega,
intervjueeris t60 autor kolme toidukaupade e-poe teenusepakkujat ning autonoomsete pakirobotite

tootjat Clevon.
2.2 Metoodika

T6O viidi l&bi neljas etapis, alustuseks analtitsiti erialasest kirjandust mis annab (levaate
uurimisobjektiga seonduvast. Pdistitatud eesmérkide kohaselt oli vaja 1&bi viia intervjuud
teenusepakkujatega. Teenusepakkujate valik tehti sihiparase valimi alusel kuna teada on Eesti
populaarsemad toidukaupade e-poe teenusepakkujad. Antud vaide leidis kinnitust ka Kantar Emori
2022. aasta uuringus. Intervjuude l&biviimisel kasutas autor kvalitatiivse ja kvantitatiivse meetodi
kombinatsiooni poolstruktureeritud intervjuude ndol kuna osa intervjuu kisimustest olid arvuliste
vadrtustega. Andmete analtlsimiseks kasutati kirjeldava statistika ja temaatilise andmeanaltisi
meetodeid. Kirjeldav statistika aitas autoril paremini mdista intervjuu kvantitatiivseid tulemusi mille

abil saab vélja arvutada hetkese lahenduse ja alternatiivse lahenduse transpordikulud mis annab
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vastuse hiipoteesile: “Autonoomsete transpordivahendite kasutamine veebist tellitud toidukaupade
kattetoimetamiseks Tallinna kesklinnas on majanduslikult otstarbekam ja ©koloogiliselt

jatkusuutlikum kui traditsiooniliste kullerteenuste ja kaubikute kasutamine.”
2.3 Intervjuud ja neis kasitletud teemad

Interjuveeriti kolme suurima turuosaga toidukaupade e-poe teenusepakkujat ja tUhte autonoomsete
sOidukite tootjat ning labivateks teemadeks olid tellimuste mahud, veoringide distants, strateegilised
eesmargid ning tuleviku visioon ja ka meelestatus uute tehnoloogiate kasutusele vétmisest. Lisaks
eelmainitule veel ka peamised probleemid praegu kasutusel oleva mudeli juures. Intervjuu kiisimused
koostas autor ise vastavalt seatud eesmérkidele ning need viidi labi telefoni ja videosuhtluse teel
kasutades selleks Microsoft Teams platvormi.(LISA 1, LISA 2)

2.4 Vaatlusalused ettevotted

Teenusepakkujate valik tehti vastavalt Kantar Emori 2022. aasta uuringule kus kusitleti 567 Eesti

elanikku vanuses 20-60 eluaasat seoses nende e-poe teenusepakkuja eelistustega (joonis 6).

Koht Toidukaupade e-pood Spontaanne tuntus, % koigist vastajatest
1. e-Selver 82%
2.  Barbora 66%

Rimi e-pood 62%

eCoop 57%

5. ePrisma 39%

Joonis 6. Kantar Emori 2022. aasta uuringu tulemused [20]
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Eesti Uheks suurimaks toidukaupade e-poe teenusepakkujaks on E-Selver. Selver otsustas 2015.
aastal tulla turule uue mudeliga milleks oli vGimalus tellida tooteid e-poest otse koju. Esialgu oli tarne
piirkond piiratud kuid 2021. aastal laiendati seda piirkonda tle kogu Eesti. [19]

Lisaks E-Selverile tellivad inimesed ka Barborast ja Rimi e-poest. Barbora tuli turule 2018 aastal ning
on sellest saadik oma turuosa véaga palju kasvatanud. Rimi alustas oma e-poega esialgu Latis 2019.
aastal kuid juba peagi laieneti ka Eestisse, seda 2020. aastal keset pandeemi aega. See andis uuele

arimudelile tohutu tduke ning kasv jatkub senimaani.

Clevon on autonoomseid pakiroboteid tootev Eesti ettevote. Esimene prototlip joudis Eesti
tdnavatele 2020. aastal ning tdnaseks on labi viidud mitmeid erinevaid pilootprojekte erinevates
ritkides ja linnades. Eesti siseselt on pilootprojekte viidud 1dbi koostéos DPD ja DHL’ga Tallinna
erinevates piirkondades.

Viimaste aasta jooksul on turule tulnud ka Bolt — ja Wolt Market kuid autor neid esialgu enda
valimisse ei kaasanud, seda seetdttu, et nende sortimendi valik on hetkel veel konkurentidega
vorreldes kullaltki véike (joonis 7). Lisaks sellele kasutavad nad tellimuste kohaletoimetamiseks teist
stisteemi kui E-Selver, Barbora ja Rimi. Kuid muidugi on tulevikus véimalik uusi tehnoloogiad

rakendada, kas siis Clevoni- v@i Starship robotite néol.

Sortimendi valik
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4000 3500
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0

Bolt Market  Wolt Market E-Selver Rimi e-pood Barbora

Erinevate toodete hulk

Teenusepakkujad

Joonis 7. Toidukaupade e-poe teenusepakkujate sortiment [autori koostatud intervjuu vastuste
pohjal, LISA 1]
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2.5 Andmete analts ja arvutused

Intervjuudest kogutud informatsiooni analtdsiti kirjeldava statistika ja temaatilise analtiiisi meetodi
abil, seda seet6ttu, et osa intervjuu kiisimustest olid arvuliste véartustega. Temaatilist analtilisi kasutas
autor teenusepakkujate vastustest sarnasuste leidmiseks ja nende vordlemiseks. Anallisi tulemusel
sai autor algandmed mille pdhjal teha arvutused vordlemaks autonoomse pakiroboti ja hetkeolukorra

transpordikulusid.
2.6 Hetkeolukorra andmed

Toidukaupade internetist tellimine on aasta-aastalt kasvanud ning antud trend jatkub. Sellest
tulenevalt ndeme linnapildis ha rohkem pakiautosid, olgu need siis Barbora, E-Selveri, Rimi voi

hoopiski mdne pakiveo ettevotte kirjades ja varvides.

Tallinna kesklinna piirkonnas elab rahvastikuregistri andmetel ligikaudu 70000 inimest. [28] Enamik
antud piirkonnas paiknevatest toidupoodidest on vaikesed ning ilma erilise sortimendi valikuta.
Suured toidupoodidest asuvad ikkagi aarelinnas mis tahendab, et kesklinnas elavatel inimestel tuleb
toidu ja esmatarbe kaupade ostmiseks minna ikkagi suuremasse poodi. See eeldab neilt Ghistranspordi
vOi auto kasutamist. Uhistranspordi miinuseks voib tuua suuremate sisseostude tegemisel tekkiva
ebamugavuse. Kuigi thistransport liigub suhteliselt tiheda ajagraafikuga siis v6ib tulla ette ka
olukordi kus peab endiselt ootama, ning seda siis mitme suure toidukotiga. Lisaks sellele kasutavad
uhistransporti ka teised inimesed ning kui antud hetkel peaks olema tipptund siis raskendab see ka
neis transpordivahendites koha leidmist ja liitkumist. Auto kasutamine on kill lahendus eelnevalt
mainitud Uhistranspordi probleemidele kuid autoga liigeldes tuleb arvestada ummikutega ja parkimise

probleemidega lisaks ka ulalpidamis kuludega.

Alternatiivseks lahenduseks pakuvad toidupoed vdimalust tellida toidu -ja esmatarbekaupu kuller
transpordiga kas koju, tdokohta voi kus iganes inimene oma kaupa saada soovib. Ainuke eeldus on
see, et kaup toimetatakse kliendini antud p&eva jooksul, suurte mahtude korral ka jargmisel paeval.
Kuigi kesklinna piirkond ei ole elanike poolest kdige suurem siis uurimisté6 raames labi viidud
intervjuu tulemuste kohaselt on antud piirkonna tellimuste mahud kdige suuremad ja seda just dlal
mainitud pohjustel, suurte poodide puudumise ja isiklike autode osakaalu véhenemise t6ttu. Muidugi
tuleb e-poest tellides arvestada ka transpordikuluga, valitud 3 teenusepakkuja transpordi hinnad on
jargnevad: Barbora 1,99-3,49 eurot ning tasuta transport alates 59,99 eurost, Rimi 1,99-4,99 eurot,

sarnaselt tasuta transport alates 59,99 eurost, Selver 2,9-12,9 eurot sdltuvalt vahemaast ning tasuta
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transpordi vOimalust ei pakuta. Ehk siis transpordi hinna jérgi kasvavalt on Barbora, selle jarel Rimi
ning siis Selver. Sellise transpordiviisi kasutamine eeldab, pakiauto liisingu makset, kulleri palka,

logistiku todtasu ning kitusekulu.

Viimase miili kuludest ligikaudu 60-80% moodustavad t66joukulud, ehk siin kohal siis kulleri ja
logistiku palgad, sellele jargnevad kulud seotud sdidukiga mis on umbes 25% ning tlejdénud kulub
kltusele. Ehk kdige lihtsam viis kulude langetamiseks oleks optimeerida t66joukulusid. Kullerite ja
logistikute palgad kasvavad koos kbige muuga seega neid lihtsalt langetada pole vdimalik. Elu
kallineb aastalt-aastasse ning selle vastu midagi teha ei saa. Vastavalt Statistikaameti andmetele on
Harjumaa kulleri keskmine kuu to6tasu ligikaudu 1200 eurot bruto, mis tdhendab t66andja jaoks 1600
eurost kulu. Lisaks kullerile on vaja ka logistikut, Statistikaameti andmetel on nende keskmine palk
ligikaudu 2000 eurot bruto mis tdhendab td6andja jaoks 2700 eurost kulu. Té6jéukulude jarel tulevad
sbiduvahendiga seotud kulud, selle sisse kuulub igakuine liisingumakse ning lisaks ka hoolduskulud.
Uue pakiauto hind jd&b keskmiselt 30-40000 euro vahemikku, mis eeldab 290-360 eurost kulu
igakuiselt liisingumakse n&ol, lisaks veel hoolduskulud.

Viimase miili kulud

m To6joukulu Séidukiga seotud kulud Kiitusekulu

Joonis 5. Viimase miili kulude jaotus protsentuaalselt [autori koostatud]
2.7 Alternatiivse mudeli TNVO ehk (SWOT) analiiis

Selle analliisi eesmérgiks on anda selgem ulevaade antud mudeli tugevustest, noérkustest,
vOimalustest ja ohtudest mis peaks omakorda andma ideid kuidas seda uut tehnoloogiat kdige

efektiivsemalt kasutada saab, vottes arvesse ka selle nérkuseid ja ohtusid.

24



Tugevused:

Parem tohusus ja kiirem kattetoimetamine vorreldes traditsiooniliste kullerteenustega.
Madalamad tegevuskulud tanu véiksemale vajadusele inimt66jou ja kitusekulu jérele.
Véhenenud susinikdioksiidi heitkogused ja keskkonnamdju vorreldes traditsiooniliste
kullerteenustega.

Suurem ohutus, kuna inimlike eksimuste ja liiklusdnnetuste risk on véiksem.

Norkused:

Piiratud kandevdime ja tegevusulatus vorreldes traditsiooniliste kullerautodega.
Vastuvotlikkus tehnilistele riketele, mis vOivad pdhjustada tarne hilinemist voi tihistamist.
Piiratud voime liikuda keerulises linnakeskkonnas, eriti tihedas voi rahvarohkes piirkonnas.

Voimalused:

Ohud:

Suurenev nodudlus kéattetoimetamisteenuste jarele, mis tuleneb e-kaubanduse kasvust ja
tarbijate muutuvast kaitumisest.

Vdimalikud partnerlussuhted veebipGhiste jaemuijate, logistikateenuste pakkujate ja teiste
valdkonna ettevGtjatega, et laiendada turu ulatust ja parandada tGhusust.

Vdimalus edasiseks tehnoloogiliseks arenguks, et parandada robotite v@imekust ja Uletada

praeguseid piiranguid.

Konkurents véljakujunenud kuller- ja logistikateenuste pakkujate poolt, kes omavad
suuremaid ressursse ja turuosa.

Oiguslikud ja regulatiivsed takistused autonoomsete robotite laialdasel kasutuselevdtul
kaubanduslikel eesmarkidel.

Inimeste meelestatus uue tehnoloogia osas.
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3 ANALUUS JAETTEPANEKUD

Jargnevad alapeatukid réagivad autori poolt 1abi viidud intervjuu tulemustel ja kogutud andmete
pohjal tehtud arvutuskaikudest mis annavad tapse Ulevaate nii autonoomse transpordivahendi kui

praegu kasutusel oleva stisteemi kuludest ning mille tulemuste pdhjal saab teha vastavad jareldused.
3.1 Transpordikulu hetkeolukorra pdhjal tuhande tellimuse kohta

Intervjuu tulemustest selgus, et Tallinna kesklinna tellimuste arv s6ltub kill mdneti hooajast kuid
jaab enamjaolt 5000 - 7000 tellimuse vahemikku Uhes kalendrikuus. Seega tellimuste arvu ja
eelnevalt mainitud andmete abil saame arvutada 1000 tellimuse transpordikulu. Intervjuu tulemustest
on meil teada, et thte pakiautosse mahub ligikaudu 24 poekotti vdi 12 plastikust kasti kus poekotte
transpordi kaigus hoiustatakse, need on omakorda ladustatud kihiti. Esimese asjana arvutatakse mitu

veoringi tuleb teha, et Gihe kuu jooksul viia kohale keskmiselt 6000 tellimust:
6000 tellimust / 24 kotti Uhe veoringiga = 250 veoringi.

Keskmise veoringi pikkuseks Tallinna kesklinnas on ligikaudu 30 km, selle abil saame me arvutada
kuus labitavate kilomeetrid:

30 km x 250 (veoringi) = 7500 km kuus.

Maanteeameti info pdhjal on pakiautode keskmine kiitusekulu 10 L / 100 KM mis tdhendab, et kuus
kulub 7500 (km kuus) / 100 (km) = 750 L kitust. Kituse hind on kill viimaste kuude jooksul
langenud kuid keskmiseks liitri hinnaks arvestama selle arvutuse juures 1,5 eur / L kohta. Saame

teada, et kuus kulub kutuse peale:
750 L x 1,5 eur = 1125 eurot.

Jargmisena arvutame vélja t60joukulu, siinkohal peame arvestama logistiku palgafondi ja kahe kulleri
palgafondi. Kullereid peab olema védhemalt 2, et sellises mahus tellimusi téita. T66j6ukulu Gihes kuus
on arvutatud vastavalt Statistikaameti andmete pdhjal, Harjumaa logistiku ja kulleri keskmine palka
arvestades. Arvutused on teostatud té0andja palgafondi kulu, mitte keskmise brutopalga kohaselt.
Kulleri palgafondi kulu on 1600 eurot ning logistiku palgafondi kulu 2700 eurot, 2 kulleri puhul on

arvutus jargmine:

1600 eur + 1600 eur + 2700 eur = 5900 eurot.
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Transpordikulu kuus keskmiselt 6000 tellimuse kohta leiame jargmiselt:

325 + 325 eur (soidukite liisingu kuumakse) + 5900 eur (t66j0ukulu) + 1125 eur (kitusekulu) = 7675

eur.

Suurematel ettevotetel vbivad olla lepingud kutusefirmadega mis tagavad neile soodsama hinna ning
lisaks on vOimalik kasutada erinevaid maksusoodustusi kuid konkreetsesse mudelisse neid ei
kaasatud.

Lisaks arvutame vélja transpordikulu 1000 tellimuse kohta, sest eelnev arvutuskaik tehti kuu

keskmise kohta mis v@ib sBltuvalt hooajast erineda.
7675 eur / 6 = ligikaudu 1280 eurot.

Seega transpordikulu 1000 tellimuse kohta praeguse tehnoloogia p6hjal on ligikaudu 1280 eurot.
3.2 Transpordikulu autonoomse tehnoloogia p&hjal tuhande tellimuse kohta

Autonoomse transpordivahendi kasutamine sellisel viisil vdiks vahendada keskkonna mdju ning
pikemas perspektiivis olla ka majanduslikult otstarbekam. Kuu keskmise, 6000 tellimuse,
transpordikulu arvutamisel peab vétma arvesse seda, et vordluseks kasutatav Clevon pakirobot on

vaiksema mahutavusega kui tavaline pakiauto.

Hetkel on Clevoni poolt valja arendatud sarnaseks otstarbeks mdeldud mudel (joonis 4) mille
mahutavus on ligikaudu 10 toidukotti. Seda on 2,5 korda véhem kui praegusel lahendusel. Arvutuste
tegemisel tuleb kasutada nii mitut robotit mis annavad mahutavuseks kokku 24 toidukotti. Iga
pakiauto kohta on vaja 2,5 robotit, et samas mahus tellimusi kohale toimetada. Praegu kasutusel oleva
lahenduse arvutusi tehti 2 pakiauto ja 2 kulleri alusel. VVordsete tingimuste saavutamiseks tuleb teha
arvutusi 5 robotiga. Teades, et kalendrikuus toimetatakse klientideni keskmiselt 6000 tellimust siis

saame selle abil arvutada mitu veoringi on selleks tarvis:
6000 (veoringi) / 10 (toidukotiga Gihe veoringi kohta) = 600 veoringi.

Keskmiseks veoringi pikkuseks Tallinna kesklinnas on 30 kilomeetrit mille abil saame arvutada kuus

labitavad kilomeetrid:

30 km x 600 veoringi = 18 000 km.
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Uhe roboti sdiduulatus on 80 km mis tdhendab, et peale igat kahte ringi on vaja akusid laadida. Tegu
on elektriajamil sditvate robotitega seega tuleb arvutada elektri kulu 6000 tellimuse kohta. Teame, et

téis akuga suudab robot kohale toimetada 20 tellimust. Laadimiststikklite arvu leiame jargmisel:
6000 tellimust / 20 tellimuse = 300 laadimistsukklit.

Uhe laadimistsiikkli hinnaks kujuneb ligikaudu 2 eurot vdttes arvesse viimase 12 kuu elektrihinna
keskmist 18,38 s/kWh. Eelnevalt arvutatud 300 laadimise hinnaks kujuneb:

300 laadimiststikklit x 2 eur = 600 eurot.

Uheks suurimaks eeliseks autonoomse roboti lahenduse puhul on toojéukulude pealt kokku hoidmine.
Kui igal pakiautol peab olema ka juht siis autonoomsete sdidukite puhul on vaja iihte teleoperaatorit
10 roboti kohta. T66j6ukulu arvutame jargmiselt:

1600 (teleoperaator) + 2700 (logistik) = 4300 eurot.

Uhe roboti maksumus on tana umbes 50 000 eurot. Sarnaste tingimuste loomiseks peame kasutama
igakuist liisingumakset milleks on 500 eurot kuus. Tulenevalt vajadusest 5 roboti jargi peame tegema

vastava arvutuse:

5 robotit x 500 eur = 2500 eurot kuus.

Transpordikulu arvutamiseks liidame kokku té6jéukulu, elektri kulu ja sdiduki kulud:
4300 eurot + 600 eurot + 2500 eurot = 7400 eurot 6000 tellimuse kohale toimetamiseks.
Teades 6000 tellimuse transpordikulu saame arvutada 1000 tellimuse kulu:

7400/ 6 = ligikaudu 1230 eurot.
3.3 Praeguse ja alternatiivse lahenduse vordlus

Arvutuste tulemustest selgus, et autonoomse transpordi kasutamise korral voiksid transpordikulud
6000 tellimuse kohta olla ligikaudu 7400 eurot ning praeguse, kulleri ja pakiauto, meetodi puhul 7675
eurot. Tulemused jéd&vad Usnagi sarnasesse vahemikku mis tdhendab seda, et antud mahtude puhul
rahalist midagi ei saastetaks. Uheks autonoomse transpordivahendi suurimaks eeliseks on t66jdukulu
séast nagu ka arvutustest selgus, 5900 eurot praeguse lahendusega ja 4300 eurot autonoomse

lahenduse puhul. Igakuiselt séastaks see t00joukuludelt 28%. Elektriajamil autonoomne pakirobot
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annab eelise ka kutusekulude osas, kui akude laadimiseks kulub tihes kuus umbes 600 eurot siis
pakiauto puhul jaab see kulu 1125 euro juurde, vorreldes praeguse situatsiooniga aitaks alternatiivne
lahendus séasta kitusekuludelt 53% kuus. Arvestades, et autonoomne tehnoloogia arendamine on
praegu veel tisna kulukas siis on ka selgelt aru saada, et need kulud kajastuvad kdik teenuste ja toodete
hindades. Antud mahus tellimuste kohaletoimetamiseks laheks vaja kahte pakiautot vdi 5 Clevonl
pakirobotit. lgakuised liisingumaksed jadvad pakiautode puhul ligikaudu 650 euro juurde kuid
robotite puhul 2500 euro juurde. See eeldab transpordivahendite eest igakuiselt peaaegu 4 kordset
kulu. Selles situatsioonis suudab kull autonoomne pakirobot tihe korraga vahem tellimusi kohale
toimetada kuid pikemas perspektiivis ja suuremate mahtude korral annaks the roboti 500 eurone
liisingumakse vdimaluse sdésta kulleri palgafondi 1600 eurose kulu pealt.

Transpordikulude vordlus

7000€

5900 €

6000 €

5000 € 4300€

4000 €
3000€ 2500 €

2000 €
1125€

600 € 650 €
B E—

Té6joukulu Kitusekulu S&idukikulu

1000 €

0€

M Pakiauto Clevonl

Joonis 8. transpordikulude v@rdlus Gihes kuus osadeks jaotatuna [autori koostatud]

Tulenevalt liiklusseaduse piirangudest on Clevoni pakirobotil lubatud liigelda maksimaalselt 25 km/h
mis tdhendab tellimuste kohaletoimetamisest tulenevat lisa ajakulu. Kui he veoringi pikkus jaab
Tallinna kesklinnas keskmiselt 30 km juurde siis kulub robotil kaks korda rohkem aega kui pakiautol
ja kulleril. Eesti Liiklusseadus annab elektriajamil sGidukitele Uhe eelise, milleks on vGimalus
kasutada uhissdidukite radu. Tallinna kesklinn on suure liiklussagedusega piirkond ning vGimalus
kasutada tihissdidukitele mdeldud radasid aitaks véltida ummikuid ning tellimuste kohaletoimetamise
aega parandada.
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3.4 Ettepanekud ja jareldused

Uheks peamiseks probleemiks autonoomsete sdidukite laialdasemalt kasutamisel on vastavad
Oigusaktid. Kui nende kaasajastamine ja uute paragrahvide lisamine tosisemalt kasile vdetakse siis
annaks see ka vdimaluse autonoomseid sOidukeid laialdasemalt kasutusele votta. Pikemas
perspektiivis oleks see kordades kasulikum nii loodusele kui ka majandusele. Viimase aasta jooksul
on Clevon viinud labi mitmeid pilootprojekte koostdos logistika ettevGtetega, nagu naiteks DPD ja
DHL, mille abil saab Clevon oma toodet ja teenust arendada. Lisaks aitab see aru saada ka praegustest

seadusandluse probleemidest mis autonoomsete sdidukite kasutust parsivad.

Ké&esoleva 10putdd tulemusel on transpordikulu arvutuste pdhjal selgunud, et praeguste
tellimusmahtude juures ei anna autonoomsete transpordivahendite kasutamine erilist majanduslikku
eelist kuid mahtude kasvamise korral ja lisa s6idukite ostmise puhul oleks vdimalik t66joukulude
pealt markimisvadrselt séésta. Vottes arvesse, et toidu e-poest tellimine on viimaste aastatega
markimisvaarselt populaarsust kogunud siis pole kiisimus selles kas mahud kasvavad vaid kui palju
nad kasvavad. Autonoomse alternatiivi Uheks kitsaskohaks on praeguste regulatsioonide juures
tellimuste kohaletoimetamise kiirus kuna nende piirkiiruseks on 25 km/h. Tulevikus vdib see
probleem piirkiiruse tdstmisega lahenduse leida kuid praegu peaks keskenduma sellel kuidas saaks
autonoomsele alternatiivile anda kdige ltihema distantsiga tellimused. E-poodide jaotuspunktid
paiknevad pigem kesklinna dérealadele kuid lahendus sellele vdiks olla vBimalus kaupa korjata ka
kesklinna keskmes paiknevatest vaiksematest toidupoodidest. Sortimendi valik on kill m@nevdrra
vaiksem kuid tellimusi annaks vastavalt selle liigitada, slisteemis sisestamise korral saaks vastavalt

tellitud kaubale ja aadressile selgitada valja millisest poest oleks kdige mdistlikum kaupa véljastada.

Kui kiimne Clevonl pakiroboti kulu voib ettevdtte jaoks igakuiselt olla 5000 euro ringis siis
toojoukuludelt aitaks see saasta 9 kulleri palga jagu, ligikaudu 14 400 eurot kuus. Arvestades
autonoomse tehnoloogia hetkest seisu ja potentsiaalseid arenguvdimalusi oleks kdige efektiivsem
kasutada mdélemat, nii pakiautot kui ka autonoomset transpordivahendit korraga. Nende kasutamise
eelistus voiks soltuda vastavalt tellimusmahtudest ja veoringi pikkustest. Kui on teada, et tellimuste
hulk konkreetsele veoringile ei Uleta kimmet toidukotti siis oleks mdistlik kasutada autonoomset
alternatiivi ning suuremahuliste tellimuste puhul pakiautot ja kullerit. Tegu voiks esialgu olla hibriid
stisteemiga mis annaks nii kliendile kui ettevottele vGimaluse uue tehnoloogiaga kohaneda ja

arendada seda vastavalt vajadusele ja klientide tagasisidele.
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KOKKUVOTE

Ké&esoleva uurimistd6 algul seatud eesmaérgist ja uurimiskisimustest tulenevalt keskendus autor
esimese ja viimase miili logistika probleemide uurimisele ja neis etappides autonoomsete
transpordivahendite rakendamise vdimalustele. Probleemide valja selgitamiseks kogus autor infot
erinevatest teaduslikest allikatest ja analllsis pdhjalikult autonoomsete transpordivahendite
kasutamist toidukaupade transpordis viimase miili logistikas Tallinna kesklinna nditel. Selgitamaks
viélja, kas autonoomsete transpordivahendite kasutamine viimase miili logistikas toidukaupade veos
oleks majanduslikult ja 6koloogiliselt mdistlikum lahendus praegusele, intervjueeris autor kolme
peamist toidukaupade e-poe teenusepakkujat Eestis Selver, Rimi ja Baroba ning autonoomsete

sOidukite tootjat Clevon.

T60 on jaotatud kolmeks suuremas peatiikiks kus esimeses keskendutakse uurimistoo teoreetilistele
alustele mis koosnevad esimese ja viimase miili logistika probleemidest, autonoomsete sdidukite
ulevaatest, Kirjeldusest ja kasutusvimalustest. Teises peatilikis on vélja toodud I6put66 metoodika
Kirjeldus ja meetodid mida andmete kogumiseks ja analttsimiseks kasutati. Viimases peatiikis on
valja toodud arvutuskdigud vordlemaks autonoomset transpordivahendit ja mitte autonoomse
transpordivahendit ning nende transpordikulusid. Arvutuste tulemusena sai autor Kinnitust

uurimistoos pustitatud hipoteesile ja vastuseid uurimiskisimustele.

Antud uurimistéd teema on aktuaalne kuna autonoomsete transpordivahendite kasutamine muutub
uha olulisemaks viimase miili logistikas tdnu oma kulutdhususele, kiirusele ja usaldusvaarsusele,
ohutusele ja keskkonnaalastele eelistele. Viimase miili tarne on tavaliselt tarneprotsessi kdige kallim
osa ja selle protsessi automatiseerimine voib kulusid méarkimisvaarselt vahendada. Autonoomne
transport vOib tootada 66paevaringselt ja liikuda liikluses tdhusamalt kui mitte autonoomne transport,
vOimaldades kiiremaid ja usaldusvaarsemaid tarneid, eriti ajaliselt tundlike tarnete puhul, nditeks
toidu- vOi meditsiinitoostuses. Lisaks vOib autonoomne transport véhendada dnnetuste ohtu, kuna
need on varustatud anduritega ja suudavad teha kiireid otsuseid, et véltida kokkupdrkeid. Samuti
voivad need aidata vahendada stsinikdioksiidi heitkoguseid, kuna enamjaolt on tegu elektriliajamil
tootavate sdidukitega, see on eriti oluline linnapiirkondades, kus hea Ghukvaliteet on suureks
probleemiks. Uldiselt pakub autonoomne transport viimase miili logistikas mitmeid eeliseid, mist&ttu

on see Uiha populaarsem lahendus ettevotetele, kes soovivad oma tarneahelat optimeerida.
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Autori  hinnangul sai [0putbd eesmdrk téidetud ja valja selgitatud, et autonoomsete
transpordivahendite kasutamisel toidukaupade veos viimases miilis oleks potentsiaali kuid vaatamata
sellele tuleks eelnevalt lahendada mdned regulatiivsed takistused ja koguda infot erinevate, samas

valdkonnas labi viidavate, pilootprojektide tulemustest.

Edaspidiselt vdiksid rohkem ettevOtteid oma viimase miili logistikasse autonoomseid
transpordivahendeid implementeerida. Esmapilgul tundub, et tegu on kalli ja arendust vajava
tehnoloogiaga kuid pikemas perspektiivis aitab see ettevottel kasumlikkust kasvatada, naiteks

toojoukulude arvelt voi saastetud raha ettevotte arengusse tagasi suunates.
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SUMMARY

Autonoomsete transpordivahendite rakendamise vOimalused viimase miili logistikas
tiheasustusega piirkondades - The Potential of Autonomous Transport Means for Last Mile

Logistics in Densely Populated Areas

The research conducted by the author focused on the challenges of first and last mile logistics and the
potential of implementing autonomous means of transport in these stages, particularly in the
transportation of groceries in densely populated areas such as Tallinn city centre. By analysing the
use of autonomous vehicles in the last-mile logistics of grocery transport and interviewing three
Estonian grocery e-store service providers Selver, Rimi and Barbora, also Clevon, a manufacturer of
autonomous vehicles, the author sought to determine whether the use of autonomous means of
transport in last-mile logistics for grocery transport would be more economically and ecologically

viable than the current system.

The research is divided into three major chapters. The first chapter outlines the theoretical foundations
of the research, which includes issues related to first and last mile logistics, an overview, description,
and potential uses of autonomous vehicles. This chapter also explores the benefits of using
autonomous vehicles, such as improved cost-effectiveness, speed, and reliability, enhanced safety

features, and reduced environmental impact.

The second chapter describes the methodology used for data collection and analysis. The author
gathered information from various scientific sources and conducted interviews with three major e-
shop service providers and a manufacturer of autonomous vehicles to analyse the current state of the
logistics sector and identify the challenges and opportunities of implementing autonomous transport

solutions.

The final chapter outlines the calculation steps to compare autonomous vehicles and non-autonomous
vehicles and their transportation costs. Through these calculations, the author was able to confirm the
hypothesis of the research and answer the research questions. The results showed that the use of
autonomous means of transport for the last mile of grocery transport has potential, but regulatory
hurdles need to be overcome and information should be gathered from the results of different pilot
projects in the same field.
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The topic of this research is becoming increasingly important, as the use of autonomous means of
transport is gaining popularity in last mile logistics due to its numerous advantages, such as cost-
effectiveness, speed, and reliability, safety features, and environmental benefits. Automating the last-
mile delivery process can significantly reduce costs, as this is typically the most expensive part of the
delivery process. Autonomous transport can also operate around the clock and move traffic more
efficiently than non-autonomous transport, allowing for faster and more reliable deliveries,

particularly for time-sensitive deliveries such as in the food or medical industries.

Moreover, the use of autonomous vehicles can reduce the risk of accidents as they are equipped with
sensors and can make quick decisions to avoid collisions. Additionally, autonomous vehicles are often
electric vehicles, which can help to reduce carbon dioxide emissions, particularly in urban areas
where good air quality is a major concern. Overall, the use of autonomous means of transport in last-
mile logistics offers a number of advantages, making it an increasingly popular solution for

companies looking to optimize their supply chain.

In conclusion, the author successfully achieved the objective of the thesis and demonstrated that the
use of autonomous means of transport for the last mile of grocery transport has potential. However,
it is important to note that there are regulatory hurdles that need to be overcome, and it is essential to
gather information from the results of different pilot projects in the same field. In the future, more
companies could integrate autonomous means of transport into their last mile logistics to improve

efficiency, reduce costs, and enhance sustainability.
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LISAD

Lisa 1. Intervjuu kiisimused toidukaupade e-poe teenusepakkujatele

Lisa 2. Intervjuu kiisimused Clevoni esindajale
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Lisa 1. Intervjuu kisimused toidukaupade e-poe teenusepakkujatele
Kui palju igakuiselt tellitud kaubast toimetatakse klientideni Tallinna kesklinnas?
Milline on tavapérane the veoringi jooksul labitav vahemaa Tallinna kesklinnas?
Kui palju aega votab uhel veoringil tellimuste kohaletoimetamine?

Kas olete kaalunud autonoomsete transpordisisteemide kaasamist oma tarnetoimingutesse? Kui jah,

siis milliseid voimalikke eeliseid selles n&ete?
Kuidas te eristute oma konkurentidest tarne ja logistika osas?

Kas olete taheldanud mingeid hiljutisi suundumusi tellimuste mahu vai tarnesageduse osas? Kui jah,
siis millega te neid suundumusi seostate ja kuidas te kavatsete neile reageerida?

Milliseid tarnevdimalusi te oma klientidele pakute, nditeks sama péeva tarne voi erinevad tarneaknad?

Mitu erinevat toodet teie sortimendi valikus on?
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Lisa 2. Intervjuu kisimused Clevoni esindajale

Milliste kuludega tuleks Clevoni pakiroboti soetamisel arvestada?

Miks peaks viimases miilis kasutama Clevoni pakirobotit pakiauto ja kulleri asemel? Millised on

eelised?

Kas Clevon pakub ainult ise teleopereerimise teenust v8i on vdimalik kliendil kas ise vastavad

inimesed valja koolitada?

Kuidas teie roboti laadimine t6otab, saab seda laadida praegu eksisteerivates elektrisdidukite

laadimispunktides?
Milliseid pilootprojekte olete te I&bi viinud ja koosttds kellega?
Millised olid tulemused ja klientide tagasiside Leedus tehtud pilootprojektis koostods IKlga?

Miks on tédnavapildis Clevoni pakiroboteid tsna vahe nédha?
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