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SISSEJUHATUS

Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 (histranspordi valdkonna eesmargiks on tosta
lihissoidukiga, jalgrattaga ja jalgsi liiklejate osakaal 55%-ni, sh linnapiirkondades 60%-ni, tuues
Ghistransport inimestele Idhemale (sidudes keskused tagamaaga), muutes kasutamise mugavamaks ning
planeerides seda targemalt (sh tagades eri Uhistranspordiliikide parema (hendamise ja koostoime).
Arengukava eesmarkide saavutamise ning tulemuslikuma juhtimise perspektiivi transpordivaldkonna
rahastamisel ja korraldamisel nahakse transpordiliikide iilesena. Uhistransporditeenuse kvaliteedi
tdstmiseks soovitatakse arengukavas kaaluda thistranspordikeskuste (edaspidi UTK) ja teiste korraldajate
konsolideerimist Gheks asutuseks.

Senine killustunud Uhistranspordi korraldus, ebaselge rollijaotus ja erinevate osapoolte vahelise koost66
vahesus pbhjustavad olukorra, kus Uhistranspordi areng ei vasta iihiskonna ootustele. Viimastel aastatel
on kulud thistranspordikorraldamisele ning liinikilomeetrite arv oluliselt kasvanud, kuid sditjate arv on
endisel tasemel.

UTK-de vdimekus on erinev, millest tulenevalt on Eesti piirkondliku iihistranspordi korraldamine
ebaiihtlane. Niiteks viiksemates UTK-des ei ole v8imalik tagada kd&iki vajalikke kompetentse vajalikul
tasemel vGi puudub piisav ressurss, mistottu jadvad Uhistranspordi arendamisega seotud Ulesanded (nt
rongi- ja bussiliikluse sidumine, toimepiirkonnapdhise liinivorgu kujundamine jne) soovitud maaral
taitmata.

Regionaal- ja Podllumajandusministeerium (edaspidi ReM voi Hankija) poliitikakujundajana soovib
valdkonna arengukava eesmarkidest tulenevalt lle vaadata tdnase ebatlihtlase vGimekuse ja killustatud
korraldusega bussiliikluse toimimismudeli Eestis ning eelduslikult olemasolevat siisteemi reformida.

Kdesoleva uuringu eesmargiks on pakkuda vilja koéige jatkusuutlikum haldusmudel Eesti jaoks avaliku
teenindamise lepingute (ATL) alusel toimiva bussiliikluse korraldamisel, mis soodustab Eesti erinevate
piirkondade Ghtlast arengut, aidates tuua inimesi 6ppe- ja tookohtadele, teenustele ja vaba aja tegevustele
lahemale ning vahendades seeldbi autoga liiklemise vajadust.

Selle jaoks analiilsiti kolme pdhialternatiivi Uhistranspordi korraldamiseks, mille hulgast valiti sobivaim
lahendus ning koostati tegevuskava selle rakendamiseks.



METOODIKA

Lahtuvalt uuringu eesmarkidest, viidi analtits ellu neljas etapis:

CIVITTA

e Esimeses etapis toimus avakohtumine Tellijaga, todplaani tdpsustamine ning tdpsustav

intervjuu/minifookusgrupp Tellija esindajatega.

e Teises etapis viidi labi uuring kaardistamaks hetkeolukorda ning osapoolte ootusi ja vajadusi.

Selleks teostati dokumendianaliiis, valispraktikate analiilis ning intervjuud osapooltega.

— 4 fookusgrupi intervjuud UTK-dega, sh Saaremaa ja Hiiumaa vallavalitsusega.

— 2 fookusgrupi intervjuud riigiasutuste

Transpordiamet.

— 2 fookusgrupi intervjuud valispraktikate anallilsi raames.

—  Hetkeolukorra analiuidsi tulemused koondati vahearuandeks.

esindajatega

(Kliimaministeerium ja

e Kolmandas etapis analiiisiti kolme voimalikku haldusmudeli p&histsenaariumi. Stsenaariumite
anallusil kasutati SWOT ja PESTEL metoodikat.

—  Tulevikulahenduse visiooni loomiseks ja rollijaotuse tdpsustamiseks viidi l1abi tooseminar
Tellija esindajatega.

—  Stsenaariumite anallilisi tdpsustamiseks viidi Ghistranspordi korraldamise osapooltega
labi 2 tooseminari, mille kaigus koguti osalejatelt sisendit alternatiivide tugevuste,
norkuste, véimaluste ja ohtude, aga ka analllsitavate stsenaariumite mdjuanaliisi kohta.

— 1l etapi analtidsi koondtulemusi tapsustati Tellija esindajatega eraldi to6seminaril.

—  Suurima potentsiaaliga haldusmudeli kohta koostati tegevuskava ja teekaart.

e Neljandas etapis koostati 10pparuanne, anti Tellijale Ule kdik projektiga seotud materjalid ja
tutvustati uuringu tulemusi.

J Ettevalmistavad é Loppdokumentide
tegevused vormistamine

‘@l'_ Tulevikulahenduse
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\Z

kokkuvbte

kokkuvéte

TULEMUSED

Tépsustatud projektiplaan

Avakohtumise ettekanne ja

Minifookusgrupi vestluskava ja

Dokumendianaliitis olukorrast
Eestis

Vilipraktikate ja kasutatavate
haldusmudelite analiiis

Hetkel toimiva haldusmudeli
kirjelduse koostamine ja analiiiis

Intervjuud
Ulevaade Eesti bussiliikluse

korraldusest

Uhistranspordi haldusmudeli
kirjeldus

Vilispraktikate kirjeldus

Ulevaade valdkonna eesmarkidest

ja peamised kitsaskohad

Ulevaade ootustest ja vajadustest

JOONIS 1 UURINGU LABIVIIMISE METOODIKA

P&histsenaariumite analiiis,
kirjeldamine, valideerimine

Parima toimemudeli valik

Tegevuskava ja teekaardi
koostamine ja seminar

Pohistsenaariumite kirjeldused,
SWOT/PESTEL ja m&juanaliiiis

Parima stsenaariumi
valikumetoodika

Valitud haldusmudeli detailne
kirjeldus

Tegevuskava ja teekaart valitud
haldusmudeli rakendamiseks

Lépparuande koostamine

Lépparuande esitlemine

N\

Lépparuanne

Esitluse slaidid



CIVITTA

MOISTED JA LUHENDID

ATL Avaliku teenindamise leping

FOT/BAV Federal Office of Transport/Bundesamt fiir Verkehr (Sveits)

KLIM Kliimaministeerium

KoV Kohalik omavalitsus

MTU Mittetulundusiihing

NTA National Transport Authority (lirimaa)

RET Riigi dotatsioon UTK-dele, sh Saaremaa ja Hiiumaa vallavalitsusele Ghistranspordi
korraldamiseks

RIT Riigi IT Keskus

REM Regionaal- ja P6llumajandusministeerium

RTK Riigi Tugiteenuste Keskus

TRAM Transpordiamet

oT Uhistransport

UTK Uhistranspordikeskus
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1. HETKEOLUKORRA ANALUUS

1.1.1. UHISTRANSPORDI LIIGID

Seaduse jargi on uhistransport tasuline soitjate vedu, mida teostatakse eelkdige liiniveo, juhuveo voi
taksoveo korras, ning tasuline sdiduki ja selle haagise vedu laeva-, vdikelaeva- ja parvlaevaliinidel®. Lisaks
transpordivahendile saab thistransporti liigitada ka piirkonna jérgi. Uhistransporti kasutab Eestis peamise
liiklusvahendina kokku 19% elanikkonnast ehk ca 218 000 inimest?. Allpool on toodud statistiline iilevaade
Ghistranspordi kasutatavusest ja rahulolust (vt Tabel 1).

Kohaliku omavalitsuse territooriumil pakutavat Gihistransporti korraldab kohalik omavalitsus. Suurimad
liinivérgud on Tallinnas ja Tartus. Maakohtade omavalitsustes kasutatakse kohalikku Ghistransporti
eelkGige Opilaste sGidutamiseks voi sotsiaalteenuste kattesaadavuse tagamiseks.

Piirkondlikku (ihistransporti korraldab riik koos kohalike omavalitsustega Ghistranspordikeskuste kaudu.
Piirkondliku Uhistranspordi eesmark on tagada (ihendus kdige olulisema tédmbekeskusega, et inimesed
saaksid seal t66l ja koolis kdia ning paaseksid ligi sotsiaalteenustele.

Uleriigiline iihistransport toimib kommertsalustel, mis tihendab eelkdige tdmbekeskuseid. Liinivork
kujuneb vastavalt vedajate esitatud taotlustele, mida menetleb Regionaal- ja P6llumajandusministeeriumi
Ghistranspordiosakond.

TABEL 1 EESTI PEAMISTE UHISTRANSPORDILIIKIDE KIRJELDUS

INDIKAATOR ANDMED MUU RONG | BUSS TRAMM/ | SOIDUAUTOSID
TROLL 2013 2022

Uhistranspordiliikide Soitude arvu alusel, 4% 4% 77% 15%
osakaal (%)3 2023
Reisijate arv miljonites, 2023. 8,2 7,8 152 30 - -
Ghistranspordiliigi aastal®
kohta
Peamine liikumisviis® Kdndimine 27% - = - - =
Jalg- v&i tdukeratas 6% = = = = =
Soiduauto 59% - - - - -
Sdiduautode arv® elaniku kohta . - - - 0,47 0,62
kokku - - - - 628565 849294
kasv 2013-2022 - - - - 25%
Vastanute hinnangul 5-palli skaalal viga lldiselt vahepeal, pole eriti pole
rahul rahul kuidas rahul” uldse
kunagi rahul
Rahulolu Ghistranspordiga’ 13% - 14% 9% 6%

Eesti elanike liikuvuse kisitlusuuring 2021, Statistikaamet

t Uhistranspordiseadus § 2

2 Eesti elanike liikuvuse kiisitlusuuring 2021

3 https://www.stat.ee/et/uudised/moodunud-aastal-tehti-uhistranspordiga-198-miljonit-soitu
4 https://www.stat.ee/et/uudised/moodunud-aastal-tehti-uhistranspordiga-198-miljonit-soitu
5 Eesti elanike liikuvuse kiisitlusuuring 2021.
Shttps://andmed.stat.ee/et/stat/majandus__transport__registreeritud-
liiklusvahendid/TS32/table/tableViewLayout2

7 Eesti elanike liikuvuse kisitlusuuring 2021
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Kdesolevas analiilisis keskendutakse eelkdige piirkondlike Ghistranspordikeskuste poolt osutatud
bussitranspordi kui teenuse osutamise haldusmudeli analiiiisile, kuid méargitakse ara ka bussitranspordi
kokkupuutekohad teiste transpordiliikidega nende koostoime tagamise eesmargist [ahtuvalt.

1.1.2. EESMARGID

Uhistranspordi korraldamisega seonduvaid eesmirke ja sellele pandud ootusi vdib iseloomustada nelja
dimensiooniga: kasutajasobralikkus, integreeritus, efektiivsus ja jatkusuutlikkus.

KASUTAJASOBRALIKUS

Uhistranspordiseaduse® jargi on iiks kolmest histranspordi kavandamise ja korraldamise eesmarkidest:
soodustada UihissGidukite eeliskasutamist, vahendades sellega transpordi negatiivset méju keskkonnale
ja sellest pohjustatud tervisekahjustusi ning aidates kaasa liiklusdnnetuste ja liiklusummikute
drahoidmisele. Teise eesmargina satestab seadus ka kohustuse ressursside kasutamise sotsiaalset ja
majanduslikku otstarbekust arvestades tagada iihistranspordi pakkumise vastavust noudlusele, mis
tuleneb elanike ja nende eri sotsiaalsete gruppide, sealhulgas puuetega ja eakate inimeste, dpilaste ja
Glidpilaste ning saarte ja vaikesaarte elanike lilkkumisvajadusest;

Riiklike arengudokumentide eesmargid ja moodikud puudutavad peamiselt lihistranspordi kasutatavust
(sditjate arv, liiklejate osakaal) ja vahesel maaral ka ligipdasetavust. Uhistranspordiga seotud rahulolu on
mdd&dikuna mainitud Transpordi Programmis (2021-2024), samas Uhistranspordi programmis (2024-2027)
rahulolu m&ddikuna vélja toodud ei ole. Uhistranspordi korralduse taset/kvaliteeti samuti otseselt ei
mdoddeta, kill aga on korraldamist eesmargistatud, mis tdhendab, et Ghistranspordi eduka korraldamise
tulemusel peaks kasvama ka lhistranspordi kasutatavus. See siiski nditab, et strateegilisel tasemel ei ole
REM iihistransporti eesmargistanud kasutaja seisukohalt vaadelduna: milles peab viljenduma
kliendikeskus, millist teenust tahetakse pakkuda.

Intervjuudes t6id osapooled teenuse arendamise ja kvaliteedi tagamisega seoses vilja teenuste
defineerimise ja tervikhalduse vajaduse. See tahendab, et vajalik oleks:

e teenustaseme normide maaratlemine;

e kvaliteedistandardi kehtestamine;

e (histranspordi korraldamise ndudluse loogika ja tombekeskuste (liilkuvusuuringute) alusel, mitte
maakonna vGi muu regionaalse jaotuse piiridest lahtuvalt.

Intervjuudes nimetati ihistranspordi peamiseks eesmargiks ligipddsu vdimaldamist teenustele, mis mh
sisaldab nii ndude- kui ka vajaduse ja tellimispdhist transporti. Toodi valja, et Gihistransporti voib pidada ka
sotsiaalteenuseks, sest pdhiline kasutaja on tdna see, kellel puudub ligipaas teistele transpordiliikidele (nt
isiklik sdiduauto). Seega on oluliseks eesmargiks teistele teenustele ligipadsu voimaldamine neile, kellel
ilma iihistranspordita poleks see voimalik.

INTEGREERITUS

Transpordi ja Liikuvuse Arengukavas (2021-2035) on thistranspordi korraldus ka eraldiseisvalt valja toodud.
Arengukava jargi on regionaalse liikuvuskorraldusega seotud tegevuste eesmark lihtsustada omavalitsuse
ja maakondade piiride iilest liikuvust ja voimalusi iihendada eri lilkkumisviise (aktiivsed liikumisviisid,
rongid, bussid, trammid, parvlaevad jne), mis aitavad luua olukorra, kus eri Ghistranspordiliigid ei
konkureeri omavahel, vaid tidiendavad Uksteist ning pakuvad alternatiivi isiklikule sdiduautole®. Et
Uhistransporti paremini korraldada, ndeb arengukava ette vdlja to6tada Uhise Uhistranspordi juhtimis-,
finantseerimis- ja planeerimismudeli, mis aitab suurendada Uhistranspordi konkurentsivoimet.

Transpordi ja lilkuvuse arengukava jargi on (histranspordiga seotud eesmargivaldkondadeks:

8 https://www.riigiteataja.ee/akt/130062023104?leiaKehtiv
9 V.a kui tegemist on suure ndudlusega marsruudiga, kus konkurents parandab kvaliteeti ja hoiab teenuse hinda
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o Efektiivselt ja kvaliteetselt korraldatud Ghistransport
e  Koiki Ghistranspordiliike hdlmav piletimiiligististeem
e Innovatiivsed liikuvusteenused

e Transpordi ja liikuvuse riiklik korraldus

Eesmargi taitmist mdddetakse (ihissdidukiga, jalgrattaga ja jalgsi liiklejate osakaalu jargi®®

e Algtase(2021): 38,7%.
e Sihttase (2035): 55%, sh linnapiirkondades 60% (liikumisviiside modaalnihke médtmiseks).

EFEKTIIVSUS

Transpordi ja Liikuvuse Arengukavas (2021-2035) on ka puudutatud UTK-de v&imaliku konsolideerimise
ideed Uhistranspordi korralduse parandamiseks. Uhistransporditeenuse kvaliteedi parandamiseks tuleb
kaaluda iihistranspordikeskuste (UTK) ja teiste iihistranspordikorraldajate liitmist {ihtseteks
organisatsioonideks. Lisaks on praegused UTKd liiga vdikesed, puudub tugipersonal ja inimvara {htse
Ghistranspordisiisteemi arendamiseks. Uhendatud UTKde puhul on vajalik ka eraldi arendustegevuse
rahastamine, mitte ainult opereerimise korraldamisega tegelemine.

Uhendatud UTK-de headeks niideteks on osapoolte hinnangul Péhja-Eesti UTK ja Parnumaa UTK, kes tdnu
KOV-ide kokkulepetele ja koostodle on joudnud kaugemale maakonna piiridest. Selline koost66 tagab
suurema padevuse®l, ressursside tagamise vdimekuse, teenusekasutuse ja vahendite eraldamise ka n.6
pehmematele lahendustele (nt mudeldamise voimekus, innovaatilised teenused), proaktiivsus
innovatsioonis, rahastuse leidmises.

Uhistranspordiseaduse seab (ihistranspordi kavandamise ja korraldamise eesmargiks ka vihendada
Ghiskonna sotsiaalseid ja majanduslikke kulutusi transpordile, energiale ja taristule.

JATKUSUUTLIKKUS

Intervjueeritute hinnangul ei ole Uhistransporti kasitlevates arengudokumentides piisavalt hasti esile
toodud seost teiste valdkondade eesmérkidega ja sellest tulenev valdkondade omavaheline mdju.*?
Intervjueeritud t&id vastavalt eesmargina vidlja vajaduse tagada tasakaal ja kooskdla erinevate
valdkondade eesmarkidega:

e ettevotluse, liikuvuse ja keskkonna valdkondade eesmarkide vahel,
e teenuse kdttesaadavuse ja teenuseosutamise tGhususe vahel,
e teenuse kvaliteedi ja kulude kokkuhoiu vahel.

Teiste valdkondade arengud (nt tervishoiuteenuste reform, koolivorgu reform) mdjutavad inimeste
lilkumist ja liikumisega seonduvaid vajadusi ning seeldbi omakorda ootusi Uhistranspordi korraldusele.
Eesmarkide anallisist selgus, et peamisteks Uihistranspordi edu mddtvateks indikaatoriteks on Ghelt poolt
Gldine dhistranspordi kasutajate hulk, aga ka Uhistranspordiga t66l kaivate inimeste hulk. Riiklikes
arengudokumentides peetakse oluliseks Uhtse piletimllgististeemi valjatéotamist, transpordiliikide
integreeritust, aga ka keskkonnasdbralikkust. Samuti on kirjeldatud Uhistranspordi juhtimismudeli
vBimalikku muutmist.

10yt Statistikaameti tabelit TT230 — hdivatud soo ja tédlkiimise viisi jargi.

11 Sjin on peetud silmas, et olemasolevaid kompetentse on v8imalik kasutada paindlikumalt. Inimestel on vdimalik
spetsialiseeruda piirkondade v&i olemasolevate padevuste pdhiselt.

12 Transpordi ja Liikuvuse arengukavas on iihistranspordi arengu juures toodud mitmel korral vilja keskkonna-, kliima-
ja energiatéhususe eesmarke. Piletimiiligi lahenduste valjatootamise puhul on mainitud seotust turismivaldkonnaga

10



CIVITTA

1.1.3. ULEVAADE UHISTRANSPORDI KORRALDUST PUUDUTAVATEST UURINGUTEST

KASUTAJASOBRALIKKUS

Transpordiameti Eesti elanike liikuvuse kiisitlusuuringu (2021)*2 eesmirk oli kaardistada kisitluse teel
Eesti erinevate elanike igapdevased liikuvusmustrid, kaardistada piirkondlikke, erinevate vanusegruppide
ja sotsiaalmajandusliku taustaga leibkondade liikuvusmustrite erisusi ning liikkumistega seotud kulusid.
Kuna uuringuga selgitati Eestis esmakordselt liikkumispdevikute metoodika abil vdlja erinevate piirkondade
elanike liikuvus, on uuringu tulemused oluliseks lahtekohaks ka Uhistranspordi juhtimismudeli analidsile.

e Uuringu jargi kasutab Uhistransporti Eestis 19% elanikkonnast ehk 218 800 inimest.

IM

e “Vaga rahul” voi “Uldiselt rahul” oma piirkonna Ghistranspordiga on vastavalt 13% ja 37%
pohiankeedile vastajatest. Seejuures keskmisest enam rahul on naised, 15-29-aastased, 6pilased
ja linnas elavad inimesed.

e Maakondade I6ikes on rahulolu Uhistranspordiga vdga erinev. Silmndhtavalt rohkem on
Uhistranspordiga rahul Harju-, Parnu-, ja Tartumaa elanikud ning veidi kdrgem on rahulolu Saare ja
Ida-Viru maakondades. Ulejdanud maakondade vahel markimisvaarseid erinevusi ei esine.

e Auto kasutamise eelistena Uhistranspordi ees on vastajad markinud, et “Uhistranspordiga
lilkumine on liiga ajakulukas (64%), Gihistransport ei sdida sinna, kuhu on vaja séita (54%), liinide
sOidugraafikud ei sobi liikumistega (41%) ja peatused ei asu sobilikus asukohas vdi minek on liiga
ajakulukas (37%).

e KOV ja riik peaks elanike liikumiste korraldamisel 23% vastajate arvates soodustama pigem jalgsi
ja jalgrattaga liikumist, 31% arvates pigem Uhistransporti ning 7% arvates pigem sdiduautode
kasutamist (iilejdanud on vastanud “raske delda, kdike vdrdselt”).1

Kdesoleva uuringu seisukohalt on kdnekas, et rahulolu lihistranspordiga on maakondade I6ikes kiillaltki
erinev. See vGib tdhendada, et Ghistranspordi tdnase korralduse kvaliteet varieerub piirkonniti voi erinevad
kasutajate ootused. Samuti on Ulelldine suhteliselt madal rahulolu Ghistranspordiga indikaatoriks, et
praegune teenus ja selle korraldamine vajavad parandamist. Naiteks kirjeldavad madalat rahulolu kiillaltki
héasti kasitlusele vastajate margitud auto kasutamise eelised: liinide ja sGidugraafikute sobimatus, suur
ajakulu thistranspordiga liikumisel ja peatuste sobimatud asukohad.

INTEGREERITUS

Uhistranspordiseadus®® ei anna v8imalust jaotada liine selgelt maakondlikeks ja kohalikeks liinideks ning ei
ole iiheselt selge, millist liini peab korraldama ja rahastama riik piirkondliku Gihistranspordikeskuse
kaudu ning millist omavalitsus. See on kaasa toonud olukorra, kus liinide jagunemine otsustatakse
juhtumipdhiselt ning kohalikke omavalitsusi koheldakse erinevalt.® Seega on ménedel omavalitsustel
olnud vBimalus oma elanike liikumist korraldada labi piirkondliku Uhistranspordi, samas kui teised on
pidanud ise ihistransporti korraldama ja selle eest tasuma.

13 https://www.transpordiamet.ee/EELU2021

¥ https://www.transpordiamet.ee/EELU2021

15 https://www.riigiteataja.ee/akt/130062023104?leiaKehtiv

16 https://www.riigikontroll.ee/Suhtedavalikkusega/Pressiteated/tabid/168/Itemld/1311/amid/557/language/et-
EE/Default.aspx
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EFEKTIIVSUS

Riigikontroll on oma analiisis’ leidnud, et bussitranspordi korralduse pdhimdtted on iile Eesti lisna
erinevad. Korraldavate asutuste vastutus ja llesanded pole Ghetaoliselt valja kujunenud ning see tekitab
pohjendamatuid erisusi rahastamisel ja riigi kulutuste kasvu.

Audit® niitas, et seni ei ole selgelt kokku lepitud iihistranspordikeskuste rahastamise p6himétteid ega
lilesandeid, milleks riigieelarvest keskustele raha antakse ning kuidas raha saastlikult kasutada. Seetottu
on Uhistranspordikeskuste praktika toetuste kasutamisel ja kulud erinevad (vt ka Tabel 3, Ik 17) ning
monede maakondade bussitranspordi korraldamise eest maksab riik rohkem kui teiste maakondade
bussitranspordi eest.

JATKUSUUTLIKKUS

Uhistranspordi korraldusega seotud kitsaskohti ja soovitusi nende Uletamiseks on oma Transpordi ja
Liilkuvuse Arengukavale (2021-2023) tehtud sisendiuuringus vilja toonud ka Rahvusvaheline
Transpordifoorum (ITF/OECD). Uhistranspordi korraldust puudutavate tihelepanekute seas on
muuhulgas vilja toodud:

e Uhistransporditasude?® kaotamise tulemusena on tulud vihenenud ning iihistranspordi kasutajate
arv pole suurenenud. Poliitika, mille eesmark on suurendada vordsust, muutes vaiksema
sissetulekuga inimestele Uhistranspordi taskukohasemaks, pole olnud tulemuslik.

e Uhistranspordi ja maanteeskeemide hindamisel kasutatavaid meetodeid ja vaartusi on té6tatud
valja mOnevorra slisteemitult.

e Transpordiliikide vahelise integratsiooni puudumine &60nestab Uhelt transpordiliigilt teisele
Glemineku eesmarkide saavutamist ja teenuste t6husat pakkumist

Tanaste lhistranspordi korraldamist puudutavate kitsaskohtade liletamiseks soovitatakse:

e Teha analllse enne otsuste langetamist; suurendada transpordisiisteemi mudeldamise
suutlikkust, et toetada poliitika kujundamist; jagada teavet saavutatud edu kohta lihtsasti
mdistetavate tulemusnaitajate kaudu.

e Reformida asutuste struktuuri, mis on transpordipoliitika kujundamise alus; koondada
strateegiline planeerimine Uhte kohta, keskenduda tdhususstiimulitele ja toetada séltumatust
otsuste tegemisel.

e Rakendada laiemalt kasutusmakse ja reformida asutusi, et tagada hoolduse ja hangete tohusus
ning avada uusi voimalusi taristu rahastamiseks.

e Uhistransport tuleks uuesti tasuliseks muuta, et tagada rahastamise stabiilsus ja vdimaldada teha
investeeringuid teenuse kvaliteedi parandamisse, mis on kasutajate arvu suurendamiseks
hadavajalik.

e VGtta vastu integreeritud piletihindade slisteem ja parandada Uhistranspordikeskuste vahelist
kooskdlastust.

Sarnaseid probleeme on kirjeldatud ka Civitta Eesti AS koostatud Tallinna Regiooni Liikuvuse Uhendatud
Planeerimis-, Juhtimis- Ja Finantseerimisanaliitis (2021)%. Naiteks on Tallinna regiooni puhul vélja toodud,

17

https://www.riigikontroll.ee/Suhtedavalikkusega/Pressiteated/tabid/168/557GetPage/1/557Year/2021/Itemld/131
1/amid/557/language/et-EE/Default.aspx

18 https://www.riigikontroll.ee/DesktopModules/DigiDetail/FileDownloader.aspx?Auditld=2521&Fileld=14780

19 Ehkki piletimitigitulu on k&ige olulisem ja stabiilsem tuluallikas, ei suudeta enamikul juhtudel {ihistranspordi
tegevuskulusid kunagi taielikult katta. Nditeks Londonis kaetakse piletimuiigiga 65% tegevuskuludest ja Stockholmis
52%.

20 Cjvitta Eesti AS (2021). Tallinna Regiooni Liikuvuse Uhendatud Planeerimis-, Juhtimis- Ja Finantseerimisanaliiis.
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et vaatamata elanike arvu kasvule ning Tallinna elanike tasuta sGidu Gigusele, ei ole Uhistranspordi
kasutajate arv oluliselt tdusnud ning autostumistrendi mdjutanud. Samuti peavad Tallinna regiooni
osapooled tdnase Uhistranspordi juhtimiskorralduse suurimaks probleemiks killustatust — osapooli on
palju, kuid terviku eest ei ole vastutust lhelgi asutusel. Killustatus on loonud olukorra, kus erinevad
osapooled on loonud oma piletisiisteemid, hinnastamismudelid ja tariifid, mis muudab kasutajate vaates
Ghistranspordi kui terviku keeruliselt hoomatavaks.

1.2. EESTI UHISTRANSPORDI KORRALDUS

1.2.1. ROLLUJAOTUS

Kuni 1. jaanuarini 2018 korraldasid ATLi alusel Eesti maakonnaliinide Ghistransporti maavalitsused ning 4
Uhistranspordikeskust. Tulenevalt Vabariigi Valitsuse otsusest?! ldksid maakondliku Uhistranspordiga
seotud (lesanded piirkondlikele UTKdele (tegutsevad MTU vormis), mille asutajateks ja liikkmeteks on
kohalikud omavalitsused ja riik. Tdna korraldab ATL-i alusel piirkondlikku iihistransporti 9 UTKd ja 2
KoVi%,

Seaduse jargi vastutavad Ghistranspordi kavandamise ja korraldamise eest valla- ja linnavolikogu ning valla-
ja linnavalitsus, Regionaal- ja Pdllumajandusministeerium, Kliimaministeerium ning Vabariigi Valitsus,
kaasates vajaduse korral omavalitsusiliksuste liite, vedajaid ja vedajate Uhendusi ning asutades
piirkondlikke Ghistranspordikeskusi.

Uhistranspordiseaduse jirgi on kohaliku omavalitsuse (KOV) tahtsamateks iilesanneteks:

e suunata ja koordineerida Uhistranspordi arengut, sh tootada valja ja viia ellu asjaomaseid
arengukavasid,

e korraldada elanike liilkumisvajaduse uuringuid, et selgitada valja ndudlus Uhistranspordi jarele ning
eri liiki vedude korraldamise otstarbekus ja voimalused;

e kujundada valla v6i linna Ghistranspordi liinivork ning kinnitada sdiduplaanid

e korraldada Ghistranspordi taristu objektide planeerimist, rajamist, korrashoidu ja kasutamist

e sOlmida vedajatega avaliku teenindamise lepinguid ning korraldada riigihankeid vedajate
leidmiseks avalikule liiniveole;

e kehtestada valla- voi linnaliinide avaliku liiniveo sdidukilomeetri tariifid voi sdidupiletihinnad;

e korraldada avaliku teenindamise lepingu alusel teostatava liiniveo rahastamist oma eelarvest ja
muudest tuluallikatest;

e tagada koos vedajatega Uhistranspordi teenindustaseme normide jargimise, kui need on
kehtestatud, ja piletite valjastamise korralduse ning korraldab piletikontrolli valla- v3i linnaliinidel;

e tagada sditjatele vajaliku teabe olemasolu, sealhulgas teabe valjumisaegade, liiklusintervallide ja
infotelefonide numbrite kohta valla- véi linnaliinide peatuskohtades;

Intervjuude kaigus tdid osapooled, lisaks digusaktides satestatule KOV lilesannetena vilja ka:

e korralduseks vajaliku kontaktide vérgustiku loomise ja haldamise;
e (leriigilise kommunikatsiooni ja sonumite kohandamise kohalikus vaates sobivaks;
e koost6o teistega KOV-i piiri liletavate lahenduste ja tervikteekondade loomiseks.

Regionaal- ja P6llumajandusministeeriumi Uhistranspordiseadusest tulenevad iilesanded:

21 Maavalitsuste tegevuse I8petamisest tulenev Vabariigi Valitsuse seaduse ja teiste seaduste muutmise seadus. RT |,
04.07.2017

22 Saaremaa ja Hilumaa korraldavad piirkondlikku tihistransporti iseseisvalt kohaliku omavalitsuse territooriumil ja ei
ole seadusest tulenevaid llesandeid Ghistranspordikeskustele delegeerinud.
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e maakondade ja Uleriigilise thistranspordi arengu koordineerimine;

e riigisisese Uihistranspordipoliitika valjatdotamine ja elluviimine

e maakondlike ning Uleriigiliste liikumisvajaduse ja ihistranspordiuuringute labiviimine

e valla- ja linnaliinide ning kaugliinide vérguga seotud {ihistranspordi liinivorgu kujundamine

e liinilubade andmine ja sdiduplaanide kinnitamine bussiveoks maakonnaliinil, riigisisesel kaugliinil
ja rahvusvahelisel liinil;

e vedajaga avaliku teenindamise lepingute sdlmimine ja riigihangete korraldamine vedajate
leidmiseks avalikule liiniveole;

e avaliku teenindamise lepingu alusel teostatava liiniveo rahastamine riigieelarvest, valla- ja
linnavolikogude otsuste alusel nende eelarvetest ning ettevétjate sihteraldistest;

e avaliku teenindamise lepingu alusel teostatava liiniveo sdidukilomeetri hinna voi piletihinna
kehtestamine

e jarelevalve korraldamine kaug-, maakonna-, valla- ja linnaliiniveol sGlmitud avaliku teenindamise
lepingute tditmise Ule;

e Omavalitsuste ning piirkondlike Ghistranspordikeskuste ndustamine Uhistranspordi avaliku
teenindamise lepingu koostamise, rakendamise ja liinivorgu kujundamise teemal.

Kliimaministeeriumi (lesandeks on seaduse kohaselt tootada vialja ja viia ellu rahvusvahelist
Ghistranspordipoliitikat ja korraldada jarelevalvet tema s6lmitud avaliku teenindamise lepingute,
halduslepingute ja seadusest tulenevate kohustuste taitmise (le.

Transpordiamet korraldab seadusest tulenevalt jarelevalvet Uhistranspordis Regionaal- ja
Pollumajandusministeeriumi antud liiniloa nGuete taitmise lle. Veel korraldab TRAM maakonnaliinide ja
kaugliinide taristu objektide planeerimist ja haldamist ning vGtab meetmeid Uhissdidukitele
soodusliiklusolude loomiseks.

Intervjueeritud osapooled nagid, lisaks digusaktides toodule riigipoolsete {ilesannetena ka:

e rahvusvaheliste nGuete jalgimist ja selle teadmise jargmistele tasanditele vahendamist;
e Oigusndu pakkumist osapooltele;
o kesksete infoslisteemide loomist ja haldamist:

—  Uhtne piletisisteem, mis voimaldaks reisijal sdita mitmes maakonnas;

—  riiklik piletiladu, kuhu saab teha paringuid.

Piirkondliku Ghistranspordikeskuse seaduse jargne llesanne on tagada elanikele Uhistranspordikeskuse
asutajate ettendhtud tegevuspiirkonnas, sdltumata selle territooriumi haldusjaotusest, soodsam ja
majanduslikult tdhusam Uhistransport, mille aluseks on Ghtne liinivork, kooskdlastatud sdiduplaanid ning
Uhtne piletististeem. Piirkondlik Uhistranspordikeskus ei voi tdita vedaja funktsioone. See tdahendab, et
piirkondlikke Uhistranspordikeskusi on halduslepingu alusel volitatud tditma seadusega Regionaal- ja
Pollumajandusministeeriumile ning omavalitsusorganile nimetatud tlesandeid.

Intervjueeritute hinnangul on tanane rollijaotus loogiline, kiill aga esineb vastutuse osas ebaselgusi. Tanase
mudeli tugevustena toodi vilja, et Uhistranspordikeskuste MTU vormis tegutsemine tagab, et MTU
liikmetel on vordne haadledigus, mis toetab demokraatiat, vordsustab vdimalusi, et ka vaiksema
omavalitsuse hail oleks kosta riigi ja suuremate linnade kd&rval. ¥ Samuti on piirkondlike
Uhistranspordikeskuste olemasoluga tagatud kohapealne kompetents, mis on vajalik kohaliku liinit66
korraldamiseks. Tugevusena toodi vilja ka KOVide osalemine mudeli toimimises. Erinevalt UTKdest

23 Kui vaadata tinaseid riiklike dotatsioone (ligi 90% Uihistranspordi rahastusest), siis uuringu ldbiviija hinnangul tasub
arutleda, kas koikide haal peaks olema vordne.
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suhtlevad omavalitsused igapaevaselt piirkonna elanike ja organisatsioonidega ning seetdttu voimaldab
KOVide osalemine kogukonna soove ja vajadusi arvesse votta ja efektiivsemalt rahastustaotlusi labi viia.

Tanase rollijaotuse puudusena toodi intervjuudes esile Uhtse nagemuse puudumist Ghistranspordi
korraldamise ja selle definitsioonide osas. Paljud intervjueeritud t&id valja puuduliku eestvedamise,
mistdttu on osapoolte ettepanekud jadanud tahelepanuta. Eraldi toodi esile puudused osapooltevahelises
kommunikatsioonis, naiteks on riigipoolseid muudatusi vahel kommunikeeritud UTKdele viimasel hetkel,
mistottu ei ole tagatud piisav aeg teenusemuudatuste juurutamiseks kohapeal (nt flsiliselt esitatud info
uuendamine, validaatoritele lisavGimaluste/muudatuste lisamine jmt, mis nduab aega, ressurssi). Samuti
on riigi ootuste kommunikeerimine UTKdele olnud intervjueeritute hinnangul keeruline, kuna teenuse
kvaliteedi osas puuduvad tana kokkulepitud standardid. Lisaks puudub mitmete intervjueeritute hinnangul
KOVidel piisav omanikutunne tervikteenuse osas: vabatahtlik koopereerumine ei ole ennast digustanud ja
valmisolek panustada piirkonna llesesesse transporti on madal. Ja siinkohal ei ole probleemiks tihti tahte
puudumine vaid pigem ebaselgus rahastuse osas.

Olulise probleemkohana toodi intervjuul esile paindumatus liinide loomisel (maakonna, valla jne) ja eri
transpordiliikide kokku toomisel. Intervjueeritute arvates ei vGimalda praegusel kujul liinide seaduses
eristamine pakkuda paindlikku, efektiivset ja terviklahendusi toetavat liinivérku.

1.2.2. RAHASTAMINE

Piirkondliku Ghistranspordi kulusid saab jagada kaheks: otsesed teenuse osutamise kulud (vedajatele
makstav tasu) ja UTK korralduskulud ?*. Teenuse osutamise kulude arvestuse aluseks on vedaja
pakkumuses esitatud labisoidutariifi (liinikilomeetri) maksumus, mida muudetakse lepingu kehtivusaja
valtel juhul, kui muutub tarbijahinnaindeks (THI). Korralduskulude poolelt katab riik |dbi Regionaal- ja
PSllumajandusministeeriumi selle osa, mida KOVid oma eelarvest ei kata. 2023. aasta seisuga moodustab
riigi dotatsiooni osakaal UTKde korralduskuludest ca. 90% (vt Tabel 2). Korralduskulude arvestuse alused
on seejuures halduslepingus reguleerimata, ldhtutakse aastatetagusest kokkuleppest rahastada ka
korralduskulusid Iabi liinikilomeetrite.

TABEL 2 UTKDE KORRALDUSKULUD AASTAL 2022

NAITAJA KOKKU
(EURO)
RET kulu UTKdele, sh Hiiumaa ja Saaremaa KOVidele Ghistranspordi korraldamiseks 1166513

RET kulu UTKdele, sh Hiiumaa ja Saaremaa KOVidele: tegelik perioodi toetus vastavalt tekkinud 3662281
kuludele, sh projektid

RET kulu UTKdele, sh Hiiumaa ja Saaremaa KOVidele kokku 4 828 794

KOV eelarvete kulu thistranspordi korraldamiseks 427 436

Allikas: UTKde aasta-aruanded

Intervjueeritute hinnangul tagab vedajatega s6lmitud lepingute taga olev riiklik rahastus ka kriisiolukorras
Uhistranspordi toimimise ja liinivorgu stabiilsuse, hoolimata kulude kasvust ja kiitusehindade kdikumisest.
Samas saab valja tuua, et riiklike ressursside eraldamine ei ole seotud riiklikes arengukavades seatud
eesmarkidega - praeguste vahenditega ei ole voimalik Uhistranspordi kasutamist markimisvaarselt
kasvatada ning riigipoolse eraldise suurendamine parema teenuse pakkumiseks on véimalik ainult labi
teenuse mahu suurendamise, mille jargi sisuliselt aga alati vajadust ei ole. Samuti véib arutleda, mille jaoks
tapsemalt tana riik ikkagi UTK-le korralduskulusid eraldab — riigi ja UTK vaheline haldusleping kiill loetleb
kéikide osapoolte digus ja kohustused, samas annab vdimaluse UTK-le ka osade kohustuste taitmisest

24 Korralduskulud hdlmavad UTK-de projekti-, majandamis- ja palgakulusid.
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loobuda, kui selleks vahendeid ei eraldata. Seda asjaolu saab ndha (ihe pdhjusena, miks tihistranspordi kui
teenuse juhtimist tajutakse intervjueeritud Uhistranspordikeskuste esindajate s6nul Glemaara Exceli-
pohisena (fookus enam efektiivsusel mitte teenuse sisul), seda enam, et Ghistranspordi teenuse kvaliteedi
osas kriteeriume riik kirjeldanud ei ole.

UTKd on erineva suurusega nii oma eelarve, busside ja liinide arvu kui ka sdidetavate liinikilomeetrite osas.
Niiteks Uhistranspordi korraldamise kulude poolest on P&hja-Eesti UTK eelarve iile 30 korra suurem
Hiiumaa kuludest (vt Joonis 2). Kulud sditjate (sditude) arvu kohta on P6hja-Eestis vorreldes Hiiumaaga ca
poole madalamad, samas kui kulud liinikilomeetrile on veidi kdrgemad (PG&hja-Eestis 1,6 ja Hiiumaal 1,31
eurot) (vt Tabel 4).

JOONIS 2 LIINILABISOIT (KM) JA UT KORRALDUSKULUD (EURO) PIIRKONDADE KAUPA, 2022-2023 I-1lI

23483 299 €
Kokku 84100 951
. ) 53050 657 €
P&hja-Eesti 2022-2023 33252 072

) 14925 054 €
Pirnumaa 2022-2023 '10765 25 ¢

Kagu-Eesti 2022-2023 883;51033‘8 €
Tartumaa 2022-2023 '73§3927oi 279€
Viljandimaa 2022-2023 5%;8851510 €
Ida-Virumaa 2022-2023 4869102_%2712 €
Valgamaa 2022-2023 Zggg %(2) €
Saaremaa 2022-2023 34337789 975%6 €
Jdgevamaa 2022-2023 2%365693!79%6 €
Jarvamaa 2022-2023 2‘;17343%%1 €
Hiiumaa 2022-2023 1111??58 gig €

- 20000 000 40000000 60000000 80000000 100000000 120000000

m Uhistranspordi korraldamise kulud kokku (euro) M Liinilabisoit (km)

Samuti esinevad markimisvddrsed erinevused liinikilomeetri teenindamiseks kuluva summa osas (UT
korralduskulu): kui Valgamaal on selleks 0,98 eurot, siis Ida-Virumaal on vastavaks naitajaks 1,87 eurot (vt
Tabel 3). Kui vaadata kulusid soitjate (sditude) arvu kohta, saab allolevas tabelis ndhtuvate andmete pd&hjal
delda, et suuremad UTK-d on oma tegevuses m&nevdrra kuluefektiivsemad. Kui v&tta efektiivsuse aluseks
kulud liinikilomeetrile, siis sellist jareldust teha ei saa. Kiill aga tuleb silmas pidada, et piirkonniti erinevad
oluliselt tdmbekeskuste kaugused, asustustihedus ja inimeste liikkumisvGimalused ja -eelistused.
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TABEL 3 LIINILABISOIT, UT KORRALDUSKULUD, KULUD LIINIKILOMEETRI KOHTA, SOITJATE (SOITUDE) ARV JA
KULUD SOITJATE (SOITUDE) KOHTA PIIRKONDADE KAUPA, 2022-2023 I-1lI

PIIRKOND UHISTRANSPORDI | LIINILABISOIT KULUD/LKM SOITIATE KULUD/SOITJATE
KORRALDAMISE | (KM) (EURO) (SOITUDE) (SOITUDE) ARV
KULUD  KOKKU ARV (IN) (EURO)
(EURO)
Hiiumaa 1488614 1135548 1,31 241729 6,16
Jarvamaa 4134 601 2774 360 1,49 904 967 4,57
Jégevamaa 4359 706 2 866 390 1,52 742 340 5,87
Saaremaa 4379 706 3378950 1,30 1009 275 4,34
Valgamaa 3948 972 4013 220 0,98 1175937 3,36
Ida-Virumaa 9081 712 4 861 832 1,87 4019 968 2,26
Viljandimaa 7178 550 5637 811 1,27 3008 932 2,39
Tartumaa 10 974 279 7388 204 1,49 3693 367 2,97
Kagu-Eesti 9961 448 8027 003 1,24 2565733 3,88
Parnumaa 14 925 054 10 765 561 1,39 4 606 974 3,24
P&hja-Eesti 53 050 657 33252072 1,60 17 116 935 3,10
Kokku 123 483 299 84 100 951 1,47 (aritm 39086 157 3,16 (aritm
keskmine) keskmine)

1,39 (mediaan) 3,3 (mediaan)

Erinevused esinevad ka Uhe sditja poolt labitud kilomeetrites ja busside keskmises taituvuses. Tabel 4
selgub, et suurim keskmine tdituvus on Valgamaal (24%) ja Saaremaal (23%) ning madalaim keskmine
taituvus on Parnu- ja Jdgevamaal (6%). Uhe sditja poolt Iabitud kilomeetrite puhul on madalaim niitaja
Jégevamaal (6,6km), samas kui Valgamaal labib soitja keskmiselt 33,7 km. Erinevuse p&hjuseks on Ghelt
poolt piirkondlikud eriparad (naiteks keskuse kaugus maakonnapiiridest), aga ka tdendoliselt ka
pohimdtete erinevused, millest lIdhtutakse liinide planeerimisel.

TABEL 4 KESKMINE TAITUVUS, UHE SOITJA POOLT LABITUD KILOMEETRID, LIINIDE JA BUSSIDE ARV PIIRKONDADE
KAUPA, 2023 1l

PIIRKOND KESKMINE UHE SOITJA POOLT | LIINIDE ARV (TK) BUSSIDE ARV (TK)
TAITUVUS LABITUD KM-D (KM)
(IN.BUSSIS)
Hiiumaa 2023 111
Ida-Virumaa 2023 Ill 19% 16,3 57 36
JBgevamaa 2023 llI 6% 6,6 177 32
Jarvamaa 2023 Il 10% 13,3 23 18
Kagu-Eesti 2023 I 15% 13,3 280 71
P&hja-Eesti 2023 111 15% 16,4 252 259
Parnumaa 2023 Il 6% 10,9 108 73
Saaremaa 2023 |lI 23% 26,4 116 31
Tartumaa 2023 1l 18% 17,0 324 63
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Valgamaa 2023 lll 24% 33,7 123 33

Viljandimaa 2023 lll 17% 14,5 111 51
Aasta-aruannetest pdhinev info niitab, et UTKd on oma rahastuselt ja mastaapidelt
(reisijate/liinikilomeetrite arv) vadga erinevad. Samuti esinevad markimisvaarsed erinevused

efektiivsusnéitajates. Siiski ei jareldu analiiiisist seda, kas mdni UTK tegutseb efektiivsemalt kui teised, sest
Uhistransporti korraldatakse erinevates tingimustes, sest teenuste hinnad kujunevad vedajatele suunatud
riigihangetes.

1.2.3. TANANE UHISTRANSPORDI JUHTIMISMUDEL

Tanase juhtimismudeli kirjeldamiseks uuriti Ghistranspordi korralduse osapoolte (riik, kohalik omavalitsus
ja Uhistranspordikeskus) ndgemust ja kaardistati Glesannete jaotus.

Haldusmudeliga seotud osapoolte ootuste, vajaduste ja hinnangute tuvastamiseks viidi 1abi kokku 6
intervjuud: 3 intervjuud kokku kdigi UTK-de esindajatega, 1 intervjuu Saaremaa ja Hiilumaa KOVidega ning
2 intervjuud (1+1) TRAM ja KLIM esindajatega.

Osapooltelt uuriti, kuidas nad defineerivad Uhistransporti ja selle korraldust Uldse, millisena naevad
osapoolte rolle ja vastutusi selles, mida peavad valdkonna peamiseks eesmargiks ja millist tulevikuvisiooni
ndevad ning kuidas hindavad valdkonna seisundit ja toimimise kvaliteeti. (vt koondit sellest Tabel 5)

Intervjuudest saadud sisend on kasitletud kiisimuste kaupa tdpsemalt ja kahes osas toodud lisades:
osapoolte ootused haldusmudelile (vt tapsemalt Lisa 4.1) ja arusaam tanasest arenguvajadust (vt
tdpsemalt Lisa 4.2).

Intervjuude tulemusena selgunud (ihisosa ja erinevused osapoolte hinnangutes ja arusaamades on aluseks
haldusmudeli tulevikulahenduse alternatiivide hindamisel.

TABEL 5. OSAPOOLTE INTERVJUUDE ENAM ESINENUD SEISUKOHAD UHISTRANSPORDI KORRALDUSE OSAS
INTERVJUUDES SELGUNUD, OSAPOOLE VALDAV KASITLUS/LAHENEMINE/ARUSAAM

TEEMAKASITLUS TAHENDAB | ASUTUSTE UTK-DE HINNANGUL: | KOV-IDE HINNANGUL:
HINNANGUL:

Definit- uhistransport on:  asytaja eesmirke teiste valdkondade teiste valdkondade
sioon toetavate lilkumise voimaldaja, elutahtis voimaldaja, elutdhtis
voimaluste tagaja, teenus, sotsiaalteenus teenus, sotsiaalteenus
teiste valdkondade
mdjutaja, avaliku
huviga teenus
Uhistranspordi tehniliste tegevuste voimalikult efektiivse ja  voimalikult efektiivse ja
korraldus on: teostamine, arengu inimeste vajadustega inimeste vajadustega
tagamise korraldamine  arvestava arvestava
liinivérgustiku tagamine liinivérgustiku tagamine
vajalikud koik korraldamise vaid pohirolli taitmist kdik korraldamise
korraldamise kompetentsid toetavad, kasutajale kompetentsid
kompetentsid on: parima teenuse
tagamiseks vajalikud
Lahendatay rahastuse osas: vdhene mdju rahastuse  véhene rahastus ebakindlus rahastuses
probleem kasutamise lle
zr:nti hangete/lepingute efektiivsuse tagamine vordsete voimaluste toimekindluse

0sas:

tagamine ja
Uhistranspordi
korraldajate vordne
kohtlemine

tagamine
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INTERVJUUDES SELGUNUD, OSAPOOLE VALDAV KASITLUS/LAHENEMINE/ARUSAAM

TEEMAKASITLUS TAHENDAB | ASUTUSTE UTK-DE HINNANGUL: | KOV-IDE HINNANGUL:
HINNANGUL:

kvaliteedi osas:

teenuste osas:

Osapoole on asutus:
vastutusala
moistes
on UTK:
on KOV:

Haldusmudeli muudatusega
paraneb:

Muudatusega seonduv oht on:

Riigi peamine eesmark
iihistranspordi korraldamisel
on:

Muudatuse voéimalik kasu on:

ebalihtlane kvaliteet

ebaiihtlane pakkumine
piirkonniti

rahastaja, eestvedaja,
jarelevalve teostaja

kohaliku reisija
tegelikke vajadusi
arvestava (sh
halduspiire Uletava)
teenuse pakkuja

kohaliku vaate tundja,
kaasrahastaja

tervikteenuste
arendamine

muudatustega mitte
kaasa tulemine,
muudatuse vajaduse
mitte moistmine

tasakaalu tagamine
erinevate eesmarkide
ja huvide vahel

efektiivsuse ja
tulemuslikkuse kasv

teenustasemete ja
standardite puudumine

paindliku
teenuseosutamine
piirangud

rahastaja, eestvedaja

jarelevalve teostaja,
teenuse omanik

kohaliku vaate tundja,
kaasrahastaja

kohalike huvidega
arvestamine

teenuste kaugenemine
kasutaja vajadustest,
téhususe
"tunnelndgemine"

teenuste defineerimine
ja tervikhalduse
korraldamine

teenuse kvaliteedi tdus
ning teenuste
pakkumise ja
mitmekilgsuse
suurenemine

teenustasemete ja
standardite puudumine

stabiilse
teenuseosutamine
piirangud

rahastaja, eestvedaja

jarelevalve teostaja,
teenuse omanik

kohaliku vaate tundja,
riigi vaate vahendaja,
kaasrahastaja

erisustega arvestamine

teenuste kaugenemine
kasutaja vajadustest,
téhususe
"tunnelndagemine"

stabiilsuse tagamine
Uihistranspordi
korralduses

teenuse kvaliteedi tous
ning teenuste
pakkumise ja
mitmekiilgsuse
suurenemine

Tanase lihistranspordi haldusmudeliga seonduvate vastutuste kirjeldamiseks hinnati osapooltele pandud
Glesandeid. Mudeli koostamisel voeti aluseks dokumendianaliilisist ja intervjuudelt kogutud info.
Valdkonna ja vastavate teenuste eesmarkide tditmiseks vajalike Ulesannete alane vastutus kaardistati
RACI® mudeli abil. Vastutavateks rollideks loeti ministeeriumeid ja allasutusi (RIIK), kohalikke omavalitsusi
(KOV) ja ihistranspordikeskusi (UTK).

Vastutusmaatriksi abil on maaratletud iga osapoole rollid Ghistranspordi pakkumisel, sh mis tegevuste
puhul on osapool tegevuse teostaja (R), mis juhul tegevuse eest vastutaja (A) ning millistel juhtudel
noustaja (C) voi informeeritav (I). Tugitegevused (nt kommunikatsioon) ei ole eraldi llesannetena vilja
toodud. Juhul kui kohustuse tditmine on delegeeritud (nt KOV {lesannet tiidab tegelikult UTK), on

25 RACI mudel kirjeldab vastutusi (ilesannete tiitmisel, kusjuures vastutus maaratakse rollile, mitte isikule. Vastutused
on aktiivsed (A-accountable-otsustaja, R-responsible- teostaja) ja passiivsed (C-consulted-kaasatav, l|-informed-
teavitatav). Aktiivsed vastutused ei saa esineda dubleerivalt sama ulesande |6ikes, passiivsed rollid aga saavad. Kui
otsustaja on Uhtlasi ka lilesande teostaja, siis kdesolevas analiilisis margitakse talle ainult Otsustaja roll.
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kohustatud osapoolele margitud tabelis A ja delegeeritud taitjale R. Mudel kirjeldab bussiliikluse korraldust
ja jatab valja muud transpordiliigid. Vt Tabel 6
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TABEL 6. UHISTRANSPORDI KORRALDUSE TANANE VASTUTUSTE JAOTUS

ULESANNE SELGITUS

Uleriigilise arengu
planeerlmlne
Uhistranspordi piirkondliku

arengu planeerimine
Oiguslik regulatsioon

Valdkonna uuringute tegemine

Liinivorgu ja teenuse

kujundamine

Liinit6o anallitis

Liinilubade menetlemine ja

andmine
Taksolubade menetlemine

Soiduplaanide koostamine,

kinnitamine

Vedajate leidmine ja lepingute
s6lmimine

Jarelevalve korraldamine

Uhistranspordi  Uldiste arengusuundade madratlemine, eesmarkide seadmine ning
arengukavade ja rakendusplaanide koostamine transpordiliikide Uleselt, arvestades nende
koostoime voimalusi

valdkonda reguleeritave Gigusaktide valjato6tamine

Siia tegevuse alla kuuluvad nii valdkondlike uuringute tegemine, nt liikuvusanalsid ja -mudelid,
aga ka rahulolu-uuringute teostamine (kasutajate tagasiside kogumine, selle analiis,
parendustegevused).

analiiis  kust, kuhu ja millises mahus tuleb UT teenust osutada, sh:
-toimub reisijate tegelikust vajadusest lahtuva teenuse kujundamine;
-toimub terviklik transpordiliigi valik;

-koostd6 teiste UTKdega

anallilis teenuse kvaliteedi hindamiseks (kdrvalekalded marsruudist, sdiduplaanist, peatustest
jne), operatiivne reageerimine, olukordade lahendamine.

S6iduaegade planeerimine ja kinnitamine, arvestades reisijate vajadusi (nt et koolilapsed
jouaksid digeaegselt kooli ja inimesed rongi valjumise ajaks peatusesse)

piletikontroll, aga ka lepingutingimuste taitmise lle

-

C

R/A

R/A

Cl

R/A

CIVITTA

SISSEOSTETAV

TEENUS
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ULESANNE SELGITUS UTK | KOV RIIK SISSEOSTETAV
TEENUS
teiste traspordiliikidega labirddkimine ja kommunikatsioon nt Elroniga, et rongi- ja bussiajad (ihendada
koostoimelise UT kujundamine -tagatud on efektiivsus (liinivérgu dubleerimise vahendamine, erinevate transpordiliikide
omavahelise konkureerimise kaotamine ning nende koostoime tagamine); R C R/A

Kui rongiliikluse toimivuses on takistused (nt remonttddd raudteel), siis koostédd Elroniga
leidmaks asendusbussid. - Elroni korraldada

Piletististeemi korraldamine tariifisisteemide alternatiivide analids, sobiliku valik, kirjeldamine

o . . - oo R A C R

keskkondade ja viiside tagamine, kuidas/kust reisijad saavad pileteid osta
Teabe kittesaadavuse informatsioon UT kohta, sh peatused, viljumised, piletihinnad, erakorralised teated R A A R
korraldamine (muudatused graafikutes jms)
Piletite mulk Piletim{ilgi teenuse osutamine R A R
Koost60 taristu korraldamiseks bussipeatuste tagamine R A

- peatuste hooldus
Organisatoorse vOimekuse vajalike spetsialistide leidmine ja arendamine R A R
tagamine optimaalse personali hulga tagamine
Piletihindade kehtestamine kokkulepped pileti hindade osas R A R
UT korralduse rahastamine UTK-de iilalhoiu kulud, sh personalikulu, majandamiskulu R A A
UT kui teenuse osutamise Finantseering vedajatega lepingute s&lmimiseks, et saaks teenust pakkuda R A A

rahastamine

Vastutuse jaotuse anallisist selgus, et lGlesanded ei ole selgelt defineeritud rollijaotus erinevate Ulesannete tditmisel ei ole iheselt lahti m&testatud. Naiteks
histranspordi piirkondliku arengu planeerimisel on elluviijaks UTK: samas puudub teenusel ileriiklik standard, mis tdhendab, et UTKd arendavad teenust oma
piirkonnas hetkel oma parima drandgemise jargi. Samuti ei ole tehtud erisust Uleriigiliste (vastutajaks riik) ja kohalike tasandi lilesannete vahel (vastutajaks
UTK/KOV).
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1.3. VALISPRAKTIKATE ANALUUS

Vilispraktikate analiiiisis vaadeldi p&hjalikumalt Sveitsi ja lirimaa Ghistranspordi korraldust. Vilisriikide
Ghistranspordi juhtimismudelite analliisi peamiseks eesmargiks oli otsida hdid naiteid, mida oleks
potentsiaalselt vGimalik ka Eesti lihistranspordi haldusmudelis rakendada. Eesmaérk ei olnud leida mudelit,
mida Uks-Uhele Eestisse Ule votta, sest riigid erinevad tugevalt nii riigikorralduse, kui rahastusmahu osas.
Kummagi riigi puhul viidi 1abi dokumendianaliils, lisaks viidi 1abi fookusgrupi intervjuud riigi esindajatega.

1.3.1. IIRIMAA

lirimaa rahvaarv on umbes 5 miljonit ning vorreldes Eestiga on see tihedamalt asustatud, kuna
rahvastikutihedus on 73,3 elanikku km? kohta (Eestis vastav néitaja 29,3). lirimaal on 31 kohalikku
omavalitsust.

TABEL 7 IIRIMAA POHINAITAJAD
RAHVASTIK?® 5 060 004
KOHALIKE OMAVALITSUSTE ARV?’ 31
PINDALA (KM?)%® 68 655

RAHVASTIKU TIHEDUS (IN/KM?)% 73,3

Reiside arvu alusel oli lirimaal, 2021. aastal enim kasutatud transpordiliigiks auto (70,7%). Viimase 8 aasta
jooksul on autode arv inimese kohta kasvanud 3%; praegu on arvuks 0,44. Seega, sisuliselt omab lirimaal
autot iga teine inimene. Reiside arvu alusel populaarsuselt jargmine transpordiliik oli kdndimine (16,9%).
Vorreldes pandeemiaeelse perioodiga aastal 2019 on ka kdndimise populaarsus kasvanud - 4% vorra. Vaid
5,5% liikumistest tehakse Uhistranspordiga. Uhistranspordiliikidest on buss aga enam kasutatud. 76%
kdigist Ghistranspordi reisidest vdeti ette bussiga; 2021. aastal kasutati bussiteenust umbes 119 miljoni
reisi tarbeks. Rongi ja trammi populaarsus oli suhteliselt sarnane. Vastavalt 11% ja 12% reisidest. Peale juba
mainitud transpordiliikide rakendatakse lirimaal veel lennutransporti ning parvlaevu. Kokku on lirimaal 5
rahvusvahelist lennujaama ning 15 vaiksemat piirkondlikku lennujaama. Lennureisijate koguarv 2021.
aastal oli 9,1 miljonit*.

Uhistranspordiga  rahulolu  viljaselgitamiseks  korraldab  riiklik transpordiamet iga-aastaseid
kodanikukisitlusi. Naiteks olid 2022. aastal vastanutest 82% Uhistranspordiga Uldiselt vaga v&i Gsna rahul
ning 90% olid viimase reisiga vdga voi Gsna rahul.

TABEL 8 IIRIMAA PEAMISTE UHISTRANSPORDILIIKIDE KIRJELDUS

INDIKAATOR ANDMED

Uhistranspordiliikide osakaal (%) Rong-11%

reisijate arvu alusel
) Buss — 76%

Praam—-1%

26 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/demo_pjan__custom_8544255/default/table?lang=en

27 https://www.citizensinformation.ie/en/government-in-ireland/how-government-works/local-and-regional-
government/functions-of-local-authorities/#:~:text=Ireland%20has%2031%20local%20authorities,Housing

28 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/REG_AREA3__ custom_8544284/default/table?lang=en

2 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tps00003/default/table?lang=ne

30 https://www.cso.ie/en/releasesandpublications/ep/p-tranom/transportomnibus2021/
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Tramm — 12%

Reisijate arv Ghistranspordiliigi Rong—17,4
I -

kohta (miljonites, 2021. aastal) Buss — 119

Praam-1,0

Tramm — 19,5

Reiside arv elaniku kohta (2020)3?2  Buss — 24,2

Rong —3,6
K&ndimine (% liiklusest) 16,9%
Jalgrattasdit (% liiklusest) 2,2%

Sdiduautode kasutajad 3 70,7%
(osakaal % liiklusest, reiside arv)

Sdiduautode arv elaniku kohta3* 0,44 (kasv 8 aasta jooksul 3%)
- kasv 2013-2021 0,41
2021 — kokku 2,2 mIn
2013 — kokku 1,9 mIn

Rahulolu iihistranspordiga®, ° Riikliku Transpordiameti korraldatud iga-aastased rahulolu-uuringud.

Igapdevaselt kasutas 2022. aastal uhistransporti 37% vastanuist. 30%
vastanuist kasutas Uhistransporti kahel kuni neljal pdeval nidalas. Uldise
rahulolu nditaja alusel oli 82% vastanuist Uhistranspordiga vaga voi Usna
rahul.

liri Ghistranspordististeem on tsentraliseeritud, seega enamik kohustusi lasub riigil - riiklik transpordiamet
(NTA) vastutab planeerimise, infrastruktuuri arendamise, piletisiisteemi ja tariifide kehtestamise, vérkude
madratlemise ja integreerimise eest erinevate transpordiliikide vahel, jne. liri transpordististeemis on kaht
liiki Ghistransporditeenuste lepinguid: otselepingud, mis tdhendab, et leping sGlmitakse ilma vdistleva
pakkumismenetluseta ning vdistlevad hankelepingud, mis tdhendab, et leping sdlmitakse vdistleva
pakkumismenetluse 3" tulemusel. Otselepingud on sdlmitud kolme ettevdttega — Dublin Bus (Dublini
suurlinna piirkonna bussiteenused), Bus Eireann (suur- ja véikelinna ning piirkondlikud bussiteenused
viljaspool Dublinit) ja larnréd Eireann (riiklikud raudteeteenused). Kdik eelmainitud ettevdtted kuuluvad
riigiettevdttele Céras lompair Eireann (CIE).38 CIE on lirimaa suurim Ghistransporditeenuste pakkuja.

NTA vastutab ka litsentside ning lubade valjastamise eest teistele teenusepakkujatele. Seetdttu on olukordi,
kus litsentseeritud teenusepakkujad vdivad avaliku teenuse osutajatega konkureerida, kuna litsentseeritud
teenusepakkujaid on keerulisem (ihte Ghistranspordipaketti kaasata. Teisalt ei vastuta NTA Uhistranspordi

31 https://www.cso.ie/en/releasesandpublications/ep/p-tranom/transportomnibus2021/

32 https://www.cso.ie/en/releasesandpublications/ep/p-eii/environmentalindicatorsireland2022/transport/
33 https://www.cso.ie/en/releasesandpublications/ep/p-ntstb/travelbehaviourtrends2021/howwetravelled/
34 https://data.cso.ie/

35 https://www.transportforireland.ie/news/nta-publishes-results-of-customer-satisfaction-survey/

36 https://www.nationaltransport.ie/wp-content/uploads/2023/02/2022-NTA-Customer-Satisfaction.pdf

37 https://www.nationaltransport.ie/public-transport-services/public-transport-contracts/

38 https://www.cie.ie/en-ie/Who-we-are/What-we-do
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eest haridusasutustesse ega muude spetsiaalselt maaratud teenuste eest. Naiteks algkoolist kdrgemate
astmete dpilaste transporti koolidesse rahastab haridusministeerium.

Uhistranspordisiisteemis jdutakse kohalike omavalitsuste tasandini enamasti Transpordiameti 15
regionaalse koordineerimisiiksuse kaudu, mis haldavad igapaevaselt kohalike maapiirkondade
transporditeenuste vorgustikku. Neid (iksusi rahastab enamasti NTA. Kohalikud omavalitsused vastutavad
aga piirkondlike ja kohalike teede ja linnade infrastruktuuri eest, aidates sellega kaasa
Ghistranspordisektori toimimisele.

Viimastel aastatel on lirimaa plldnud parendada (Uhistranspordi kattesaadavust rohkemates
maapiirkondades *°. Kasutusele on vdetud 69 uut teenindusliini, valjumistega kolm korda p&evas —
hommikul, Idunal ja 6htul —, véimaldades liikumist [ahimate linnade vahel. Uute liinide kasutusele votmise
tulemusena on maapiirkondade (histransporditeenuseid kasutavate inimeste arv vaid kolme aasta jooksul,
kasvanud 2,5 tuhandelt 7,8 tuhandele paevas.

Uldiselt rahastab lirimaa Ghistranspordisiisteemi riik. Ligikaudne eelarve on kasvanud 200 miljonilt 900
miljoni euroni umbes 5-aastase perioodi jooksul; suurim eelarve kasv toimus COVID-19 pandeemia ajal.

Jargnevalt on kirjeldatud lirimaa Ghistranspordi juhtimismudelit (vt Tabel 9 Ghistranspordi toimimismudel
lirimaal (RACI)). Mudeli koostamisel vOeti aluseks dokumendianallisist ja intervjuudelt kogutud info.
Vastutusmaatriksi abil on maaratletud iga osapoole rollid Ghistranspordi pakkumisel, sh mis tegevuste
puhul on osapool tegevuse teostaja (R), mis juhul tegevuse eest vastutaja (A) ning millistel juhtudel
noustaja (C) voi informeeritav (l).

TABEL 9 UHISTRANSPORDI TOIMIMISMUDEL IIRIMAAL (RACI)

VASTUTUSALA VASTUTAJA

TRANSPORDI- RIKLIK TEENUSEPAKKUJA | OMAVALITSUSED
MINISTEERIUM | TRANSPORDIAMET
| R/A

Uhistranspordi arengu

planeerimine

Oiguslik regulatsioon A/R

Piirkonnauuringute R/A

Iabiviimine

Liinivdrkude ja -teenuste R/A c/l

projekteerimine

Liinide kaitamise anallls R/A

Liinilubade tootlemine ja R/A

valjastamine

Taksolubade t66tlemine R/A

Séiduplaanide koostamine ja R/A

kinnitamine

Transporditeenuste pakkujate A/R (riigihanked ja

leidmine ja lepingute delegeeritud

s6lmimine lepingud)

Jarelevalve korraldamine R

Integreeritud  Uhistranspordi R/A c/l

sidumine teiste

transpordiliikidega

Piletististeemi korraldamine A/R - Transport of
Ireland  veebilehe
kaudu

3% https://www.citizensinformation.ie/en/education/primary-and-post-primary-education/going-to-post-primary-
school/post-primary-school-transport-scheme/
40 https://www.nationaltransport.ie/connecting-ireland/
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VASTUTUSALA

TRANSPORDI- RIIKLIK TEENUSEPAKKUJA | OMAVALITSUSED
MINISTEERIUM | TRANSPORDIAMET
A/R

Teabele juurdepaasetavuse R (pakkujate

tagamine veebilehed, jne.)

Piletimuik R/A R (otse
teenusepakkujale
makstes)

Koost6o infrastruktuuri R/A c/l

korraldamiseks*

Organisatsioonilise voimekuse A R

tagamine**

Piletihindade m&aaramine R/A |

Uhistranspordi A (eelarve R

organisatsiooni rahastamine eraldamine)

Uhistransporditeenuste A (eelarve R

osutamise rahastamine eraldamine)

*mdonel juhul voivad kohalikud omavalitsused rahastada linnades asuvaid bussipeatusi v&i siis NTA vGimaldab
rahastuse ja kohalik omavalitsus teostab praktilised t66d.

**neamine teenusepakkuja Céras lompair Eireann (CIE) on riigiettevdte

Tsentraliseeritud Uhistranspordisiisteem vGimaldab intervjueeritute hinnangul suuremat kontrolli
siisteemi lile, jarjepidevamat planeerimist ning teenuste paremat kvaliteeti. Lisaks lihtsustab see
teenuste kohandamist vastavalt tegelikele vajadustele. Naiteks ei looda ainult uusi marsruute vaid
kohandatakse ka piletihindu. Miinuseks on kohalikul tasandil endiselt esinev teadmiste puudus. Kohalike
omavalitsusteni joutakse kiill NTA kohalike koordineerimisiiksuste kaudu, ent konkreetset infot nende
arvamusest ja vajadustest on viahe. On ka arvamus, et riigi hallatav (ihistranspordisiisteem lubab kohalikel
omavalitsustel rohkem keskenduda muudele kohustustele, nagu vaesuse vihendamine, jadtmekaitlus, jne.

Tsentraliseeritud sisteemi nérkuseks on piiratud voimalused uuenduste viljat66tamiseks ja nende
kasutuselevotuks sama kiirelt kui erasektoris; nt viipemaksete kasutuselevott. Arenduste vahene kiirus
vOib tdahendada, et mingil hetkel on reisijad rohkem huvitatud teiste teenusepakkujate vdimaluste
kasutamisest. Praegu peab reisija ostma iga transpordiliigi jaoks eraldi pileti, mis tdhendab, et Uhist piletit
kdigile Ghistranspordiliikidele ei eksisteeri. TFI** Go rakendus pakub vdimalust osta 1, 2 vdi 10 sdidupiletit®.
Dublini piirkonnas on saadaval LEAP-kaart*3, mis v@imaldab reisijatel reisida 90 minutit, kasutades sel ajal
kdiki NTA lepingulisi transporditeenuseid, sealhulgas "Short-Hop tsooni" jadvat raudteed. Piletit on
vOimalik osta ka otse bussijuhilt, kiill aga ei ole bussides veel kasutusele véetud raadiosagedustuvastusel
(RFID) pé&hinevaid viipekaarte. Samuti, kuna eksisteerivad nii riigile kuuluvad Uhistransporditeenuse
pakkujad kui ka litsentseeritud teenusepakkujad, on keeruline kehtestada erinevate teenusepakkujate
vahel integreeritud Uhistranspordisiisteemi, sest litsentseeritud operaatorid on huvitatud suuremast
kasumist ja seega ka tasuvamatest liinidest. Lisaks voib mones olukorras litsentseeritud ettevotjaid ja
tihistranspordi pakkujaid pidada samu liine teenindavateks konkurentideks.

41 Transport for Ireland rakendus, mille omanik on NTA https://www.transportforireland.ie/
42 https://www.transportforireland.ie/tfi-go-app/
43 https://about.leapcard.ie/dublin
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TABEL 10 IIRIMAA UHISTRANSPORDI SUSTEEMI TUGEVUSED JA NORKUSED

TUGEVUSED NORKUSED

e Kdrge valdkondlik pidevus, mis on abiks e Aeglasem areng vorreldes litsentseeritud
strateegilisel planeerimisel teenusepakkujatega

e Ohistranspordi Ghtlustatud ja jarjepidev ® Mitte nii tdhus sisteem  vdrreldes
kattesaadavus ning kvaliteet kogu riigis litsentseeritud teenusepakkujatega

e Hea ilevaade liinivdrgust, mis tagab histi ®  Vdhene piirkondlik kompetents
labimdeldud sdiduplaanid ja vedude sageduse ® Raske liita teisi litsentseeritud

e Lihtne koondada erinevaid Uhistranspordi teenusepakkujaid uldisesse
korraldamiseks vajalikke padevusi Ghistranspordivdrku

e Lihtsam arendada integreeritud ® Piiratud inimressurss -
transpordiliike Uhistranspordislisteemi tdiustamiseks ning

e Kiirete muudatuste elluviimise vdimekus uute algatuste ja uuenduste juurutamiseks

voib puudu tulla vajalikest spetsialistidest
(naiteks bussijuhid)

(naiteks piletihindade muutmine)

e Avalik ja poliitiline toetus
Uhistranspordististeemi arendamisele

lirimaa Ghistranspordi siisteemi peamisteks tugevusteks on padevuste koondumine ja kiirete muudatuste
elluviimise voimekus mis lihtsustavad teenuste vastavalt reisijate vajadustele ja mustritele kohandamist.
Sisteemi ndrkuseks on ebaefektiivsus ja piirkondliku taseme vdahene kaasatus. Rahastusmudel on lles
ehitatud riiklikule dotatsioonile ning poliitikat viiakse ellu keskselt. See tdhendab, et omavalitsuste
motivatsioon Uhistranspordi arengusse panustada voi leida vdimalusi transpordiliikide-tleseks
integratsiooniks on madal.

1.3.2. SVEITS

Sveits on pindalalt vorreldes Eesti v3i lirimaaga kiillaltki véike, kuid 8,7 miljoni elanikuga kuulub ta Euroopa
tihedamini asustatud riikide hulka. Riiki iseloomustab foderaalne valitsemisvorm, mis tdhendab, et suur
vGim on kantonitel (kokku 26). Kantonid on véga olulised vaheliilid ka Ghistranspordisiisteemi toimimisel.

TABEL 11 SVEITSI POHINAITAJAD

26 kantonit ja 2 136 kohalikku omavalitsust

4 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/demo_pjan__custom_8544255/default/table?lang=en
45

https://www.bfs.admin.ch/asset/de/24065856#:~:text=Die%202136%20Gemeinden%20der%20Schweiz,)%20%7C%
20Karte%20%7C%20Bundesamt%20f%C3%BCr%20Statistik

46 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/REG_AREA3__ custom_8544284/default/table?lang=en

47 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tps00003/default/table?lang=ne
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Umbes igal teisel kodanikul on auto (0,54 autot elaniku kohta), lisaks oli 2021. aastal 29%® leibkondadest
kaks voi enam sdidukit. Samuti, ca pooled tookoha ja kodu vahelistest sGitudest tehakse autoga, millele
jargnevad rong (16%), buss (13%), jalgsi (9%) ja ratas (7%).*

Uhistranspordi I8ikes on reisijakilomeetrite poolest peamisteks transpordiliikideks rong (peaaegu 78%) ja
buss (peaaegu 13%). Reisijate arvu poolest kasutatakse bussi (35%) vérreldes rongiga (24%) aga enam®.
Olulisteks Uhistranspordiliikideks on ka trammid ja trollid, mis veavad kokku 31,5% ’reisijatest. Lisaks
eelnevatele transpordiliikidele on Sveitsis rakendatud veel avalik laevandus ja koisteed, kuid neid
kasutatakse pigem lihikeste reiside puhul. Sveitsis on kolm peamist lennujaama: Ziirich, Genf ja Basel-
Mulhouse ning 11 piirkondlikku lennujaama. 2022. aastal oli neis reisijate koguarv ile 44 miljoni®!, millest
viahem kui 1% teenindati piirkondlikes lennujaamades®.

Uldist rahulolu Gihistranspordiga méddetakse 60 osalise tédajaga nd. testkliendi abil (teilzeitlich angestellte
Testkundinnen und -kunden). Testkliendid on riikliku transpordiameti poolt palgatud inimesed, kes
md&ddavad tapsust, puhtust, korda, sdidukite terviklikkust ja peatusi ning kannavad sellest ette FOT-ile®,
Lisaks korraldavad piirkondlikud omavalitsused regulaarselt kliendikisitlusi. Uldiselt on kodanikud
praeguse lhistranspordiga rahul, sest 15 erineva mo6tmise juures jadvad hinnangud 100 punkti skaalal Gle
80.

TABEL 12 SVEITSI PEAMISTE UHISTRANSPORDILIIKIDE KIRJELDUS

INDIKAATOR SISU

Uhistranspordiliikide osakaal (%) Reisijate arvu alusel: Reisijakilomeetrite alusel:
Rong - 24% Rong-77,97%
Buss - 34% Buss - 12,92%
Avalik laevandus - 0,5% Avalik laevandus - 0,1%
Koisteed - 10% Koisteed - 2,23%
Trammid, trollibussid - 31,5% Trammid, trollibussid - 6,78%
Reisijate arv Uhistranspordiliikide Buss—610
kaupa (miljonit, 2021. aastal)>* Trammid, trollibussid — 561
Rong - 423

Koisraudteed — 175

Avalik laevandus - 9
Reisijakilomeetrid®® Rong - 14 308

Buss - 2370

Trammid, trollibussid - 1245

Koisteed — 409

Avalik laevandus - 18

8 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-
verkehr/personenverkehr/verkehrsverhalten/besitz-fahrzeuge-
fahrausweise.html#:~:text=Von%20den%20Schweizer%20Haushalten%20besassen,gegen%C3%BCber%202015%20
praktisch%20unver%C3%A4ndert%20geblieben.

4 https://www.bfs.admin.ch/bfs/en/home/statistics/mobility-transport/passenger-transport/commuting.html

50 Ehk vastavalt 35% ja 24% kdigist reisijatest.

51 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/querschnittsthemen/zivilluftfahrt.html
52https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-
verkehr/querschnittsthemen/zivilluftfahrt.assetdetail.28425322.html

53 https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/rpv/qualitaetsmesssystem.html

54 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/querschnittsthemen/oeffentlicher-
verkehr.html

55 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/querschnittsthemen/oeffentlicher-
verkehr.html
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Jalgsi liilkumine (osakaal 5%
reisijakilomeetritest)

Jalgrattasoit (osakaal 2%
reisijakilomeetritest)

Sdiduautode kasutajad®® (osakaal 74%
reisijakilomeetritest)

Sdiduautode arv elaniku kohta>’ 0,54
- kasv ajavahemikus 2013- Kasv: 1% 10 aasta jooksul (2013-2023)
2023 Koguarv aastal 2023 - 4 760 848

Koguarv aastal 2003 - 4 320 885

Rahulolu iihistranspordiga:

Uldist rahulolu md&davad 60 nn testklienti, kes md&davad tipsust, puhtust, korda, sdidukite terviklikkust
ja peatusi.®® Uuringute korraldamist haldab Ghistranspordisiisteemi viline firma.>®. Ndide: Berni piirkondlik
valitsus korraldab kaks eraldi kisitlust - Ghe internetis (ettepanekute tegemiseks) ja Uhe esindusliku
kisitluse isiklikult. Representatiivne uuring on vdrreldav naaberkantonitega®.

2022 aastal oli tildine rahulolu Ghistranspordiga (rongid ja bussid) 78 punkti 100-st. Rahulolu m&&detakse
20 valdkonnas - korralduslik (nt sGiduplaan, tapsus, Ghendused (iimberistumised), bussijuhtide sGbralikkus
ja abivalmidus ning soidustiil), mugavused (piisav istumis- ja seisusruum; puhtus sees ja viljas;
bussipeatuste puhtus; teave valjumiste ja Ghenduste kohta), ohutus (teave hilinemiste kohta); turvatunne
Ohtul/606sel; piletikontrolli tottajate esinemine, turvateenistuse valimus), pakkumine (pakkumine Uldiselt
(liinivork, sGiduaeg); hinna ja kvaliteedi suhe; piletite ja tellimuste valik; piletite ostmine; teenused
(tugiteenused, sdiduplaaniinfo).

Kérgeima hinnangu (81) sai bussi valiskiilje puhtus ja madalaima (61) hinna ja kvaliteedi suhe.

Freiburgis on rahulolu Ghistranspordiga osa liikuvuse uuringust®. 2022. aastal oli 82% vastanuist
Ghistranspordiga kas rahul voi vaga rahul.

Sveitsi Ghistranspordi korraldamisel jaguneb vastutus kolme pd&hilise osapoole vahel: riik, kantonid ning
teenuseosutajad. Riik vastutab peamiselt Gigusliku regulatsiooni ning UGhistranspordi arendamise
planeerimise ja infrastruktuuri eest riiklikul tasandil. Lisaks sellele vastutab Fdderaalne Transpordiamet
(FOT) ka liinilubade menetlemise ja véljastamise ning lhistranspordisiisteemi lldise jarelevalve eest.

Kantonid ja kohalikud omavalitsused vastutavad bussipeatuste ja muu infrastruktuuri. kasutamise
reguleerimise eest. Hankemenetlusi korraldab FOT, kuid lepingud s&lmitakse kantonite ja
teenusepakkujate vahel. Lisaks sellele on mdéned juhtumid, kus hankeid ei korraldata, aga lepingud
sdlmitakse  "sihtotstarbelise  kokkuleppena". ® See tihendab, et FOT/kantonid lepivad
Uhistransporditeenuste pakkujatega kokku teatud keskmistes v&i pikaajalistes eesmarkides, tugevdades
seelabi kontrolli. Lisaks tagab see pakkumiskokkulepete vastavuse lldistele strateegilistele eesmarkidele.

56 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr.assetdetail.26866728.htm|

57 https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr.gnpdetail.2023-0136.html

58 Testkliendid on riikliku transpordiameti poolt palgatud inimesed, kes mdddavad tapsust, puhtust, korda, sdidukite
terviklikkust ja peatusi ning kannavad sellest ette FOT-ile

%9 https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/rpv/qualitaetsmesssystem.html

50 https://www.bvd.be.ch/de/start/themen/mobilitaet/oeffentlicher-verkehr/zufriedenheit---qualitaet.html

61 https://www.freiburg.de/pb/2108443.html

62 https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/allgemeine-themen/rpv/zielvereinbarungen.html
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Sihtotstarbeline kokkulepe voib sisaldada tulemuseesmarke, mis on seotud veopakkumise kvaliteedi,
koguse, tulude ja kuludega, mille ettevdte peab teatud aja jooksul saavutama®:.

lirimaa sisteemist erinevalt vastutavad Sveitsis teenuseosutajad mitmete funktsioonide eest ise.
Teenusepakkujad koostavad ja kinnitavad sGiduplaane, tagavad teabe kéattesaadavuse ning
transpordiliikide integratsiooni. Reisijateveo féderaalseadus® sitestab, et integreeritud Ghistranspordi
pakkumiseks peavad teenusepakkujad koostd6dd tegema. Samuti vastutavad pakkujad piletihinna
kehtestamise (sealjuures on siiski olemas tariifi kehtestamise eeskirjad® ning 20 tariifiliitu), piletisisteemi
ja piletimlitigi korraldamise eest. Selleks, et olla vGimeline haldama kdiki kohustusi, on teenusepakkujad
loonud Uhistranspordi liidud, mis vastutavad sisteemi tegeliku toimimise ning tulude jaotamise eest
teenusepakkujate vahel. Naiteks Alliance SwissPass® vastutab peamiselt tariifisisteemi haldamise ning
tariifide Gihtlustamise eest kogu riigis; kantonites on tariifid erinevad. Lisaks on ka FOT Alliansi liige kellel
kull puudub haaledigus, ent nad on tariifidest ja oodatavatest muudatustest seeldbi hasti informeeritud.

Transpordisektori Uldine osakaal foderaaleelarves on 11,5%, mis tdhendab aastas umbes 5,5 miljardit
Sveitsi franki (ca 5,8 mld eurot). FOTi ja kantonite rahaline panus Uhistranspordi korraldamisse jaguneb
laias laastus pooleks. Toetuste osakaal erineb piirkonniti, nt vdhem asustatud piirkondades voib
foderaalvahendite osakaal olla 80%-90%. Siiski on seatud Uhistranspordi tohususe sailitamiseks eesmark,
et vahemalt 10% tuludest peab tulema piletimiiligist. Teenusepakkujatele tasutakse lepingu jargi
ettemaksed kaheks aastaks, mist6ttu voib teenuseosutaja monel aastal jddda kasumisse ja monel
kahjumisse. Selline siisteem aga motiveerib intervjueeritute sonul teenusepakkujaid tagama kvaliteetset
teenust, leidmaks rohkem kasutajaid.

53 Nagu intervjuus éeldi, vdib hankemenetluse viliselt sdlmitud lepinguid sdlmida thistranspordiettevdtetega, kes
on pikka aega kvaliteetset teenust osutanud; Uhistransporditeenuse osutaja valikul voetakse arvesse ajaloolist
aspekti. Lepingud sOlmitakse 10 aastaks.

64 https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2009/680/de#sec_2

55 https://www.allianceswisspass.ch/de/tarife-vorschriften/uebersicht

56 https://www.allianceswisspass.ch/de/ueberuns/die-alliance-swisspass
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Jargnevalt on kirjeldatud Sveitsi Gihistranspordi juhtimismudelit (vt Tabel 13 Uhistranspordi toimimismudel Sveitsis (RACI)). Mudeli koostamisel vdeti aluseks
dokumendianaliisist ja intervjuudelt kogutud info. Vastutusmaatriksi abil on maaratletud iga osapoole rollid tGhistranspordi pakkumisel, sh mis tegevuste puhul
on osapool tegevuse teostaja (R), mis juhul tegevuse eest vastutaja (A) ning millistel juhtudel ndustaja (C) voi informeeritav (1).

TABEL 13 UHISTRANSPORDI TOIMIMISMUDEL SVEITSIS (RACI)

VASTUTUSALA

KESKKONNA-, TRANSPORDI-,

ENERGEETIKA- JA KOMMUNI-

FODERAALNE

TRANSPORDIBUROO

TEENUSEPAKKUJAD KOHALIK

OMAVALITSUS

Uhistranspordi  arendamise
planeerimine

Oiguslik regulatsioon

Piirkondlike uuringute
korraldamine
Liinivérkude ja  teenuste

kavandamine
Liinide toimimise anallitis

Liinilubade tootlemine ja
viljastamine®’
Taksolubade t66tlemine®

SGiduplaanide koostamine ja
heakskiitmine

Transporditeenuse pakkujate
leidmine ja lepingute
s6lmimine

KATSIOONIMINISTEERIUM

A/R

A (Uldise transpordi arengu
planeerimise osana)

A
R (riiklik tasand)
A (andmeanaliiis)

R

A (riigihanked ning
ajalooliselt  delegeeritud
Glesanded)

57 https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/tram-und-bus.html
68 https://www.landkreis-rostock.de/de/zustaendigkeit-bau-undverkehrsamt/leistung/183/wohnort/2699/zustaendigestellen/112/taxigenehmigung_erteilung.html

C/I (vajaduste maaratlemine
hankemenetluse kaudu)

R (Lepingute sGlmimine ja
reklaam; samuti voivad
piirkondlikud omavalitsused
s6lmida sihtlepinguid

I (kursis seaduse ja |
lepingu vahendusel)

R (andmete

kogumine)
R (taotlused
esitatakse kohalikule
transpordiasutusele)

A/R c/l (vajaduste

madaratlemine
hankemenetluse
kaudu)

|
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VASTUTUSALA

KESKKONNA-,

TRANSPORDI-,

ENERGEETIKA- JA KOMMUNI-

KATSIOONIMINISTEERIUM

FODERAALNE
TRANSPORDIBUROO

TEENUSEPAKKUJAD

CIVITTA

KOHALIK
OMAVALITSUS

Jarelevalve korraldamine
Integreeritud  Ghistranspordi
kavandamine koos teiste
transpordiliikidega
Piletististeemi haldamine

Teabe kattesaadavuse
tagamine

Piletimaik

Koostoo infrastruktuuri

korraldamiseks
Organisatsioonilise vGimekuse
tagamine

Piletihindade maaramine

Uhistranspordi
organisatsiooni
rahastamine(riigi ja  FOT-
i/piirkondlike valitsuste eest
vastutav  organisatsioon -
minimaalne  hulk inimesi,
kellele makstakse palka)
Uhistransporditeenuste
osutamise
rahastamine(lepingute
rahastamine, tegelik teenuse
osutamine)

A (olemas maarus hindade
kehtestamise teemal)
A (eelarve eraldamine)

R
A (riiklikul tasandil juhtiv)

| (teenusepakkujatelt FOT-
ile edastatavate andmete
abil)

R (riiklikul tasandil)

A/R  (koos piirkondlike
omavalitsustega ~50%)

transpordiettevotetega, kui
nad teevad oma tellimusi).

R (maaratleb
kasutamise)

vorgustiku

| (teenusepakkujatelt
piirkondlikele
omavalitsustele esitatavate
andmete abil)

C (R kohalikul tasandil)

A/R (koos FOT-iga ~50%)

C (piirkondlike
valitsuste kaudu)

(R kohalikul tasandil)

R (tariifististeemi
korraldamine,
piletimadik,

kattesaadavus)

teabe

R (piletimtk)
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Sveitsi Gihistranspordisiisteemi peamine tugevus on selle viga korge kvaliteet. Aastate jooksul on Sveitsil
Oonnestunud vélja arendada atraktiivne ja usaldusvaarne lihistranspordististeem, millega kasutajad on vaga
rahul. Seda naitavad ka kiisitluste tulemused. Siiski on kvaliteetse lihistranspordisiisteemi (ilalpidamine
viga kulukas ja iga uus algatus muudab selle veelgi kulukamaks, mistdttu on Sveitsi Gihistranspordi
piletihinnad {ihed koige kdrgemad Euroopas. Tariifid vdivad aga riigisiseselt erineda, sest piletihind
kujuneb suuresti turuolukorras. See omakorda tahendab, et sisuliselt sama teenuse eest peab reisija Gihes
kantonis maksma rohkem ja teises vahem.

TABEL 14 SVEITSI UHISTRANSPORDI SUSTEEMI TUGEVUSED JA NORKUSED

TUGEVUSED NORKUSED

e Uhiskonna markimisvadrne toetus, kuna e No&udlus uuenduste, uute innovaatiliste
uhistransporti  peetakse liiklemisel véaga lahenduste ja algatuste jarele on seotud
oluliseks.  Uhiskonna  konsensus  tagab markimisvddrsete rahaliste  vahenditega,
uhistranspordististeemi jatkusuutliku mistdttu thistranspordististeemi
rahastuse. ulalpidamine muutub jarjest kulukamaks

e Lihtne kasutada - (1) regulaarne intervalliline e Kallid piletihinnad®, eriti kui v&rrelda lirimaa
sdiduplaan (nt kui reisija jadb bussist maha, on ja Eesti piletihindadega.
uldiselt teada, et jargmine buss tuleb 30 e Erinevad piletihinnad erinevates kantonites -
minuti, Gihe tunni, vms. jooksul); (2) tks pilet kuigi riiklikul tasandil vastutab
kdikidele transpordiliikidele ja Ghistranspordivérgu eest ldiselt FOT,
teenusepakkujatele (rongid, bussid, praamid). vastutavad  liinide  ja  bussipeatuste

e Usaldusvairne ja atraktiivne - (1) tdpsuse kavandamise eest kantonid ja kohalikud
mair on dle 90%, (2) hasti integreeritud omavalitsused, mis toob riigi ulatuses kaasa

vdrgustik erinevate transpordiliikidega, (3) 26 erinevat ,head tava“.
erinevad reisikaardipakkumised.

e Pikk traditsioon ja vaga tugevad
organisatsioonid, sh erialaliidud.

1.3.3. VALISPRAKTIKATE ANALUUSI KOKKUVOTE JA JARELDUSED

Vilispraktikate analllsi pdhijareldused:

e Eestis on vorreldes Sveitsi v&i lirimaaga viidud histranspordi juhtimine oluliselt madalamale
tasemele;

e lirimaal ja Sveitsis reisijate rahulolu markimisvaarselt kdrgem kui Eestis;

e Uhistranspordi brindi arendamine on dirmiselt oluline, et saavutada konsensus avaliku raha
Uhistransporti suunamise osas;

e Atraktiivsete piletitoodete valjatootamine ja kasutajasdbralikud piletimiigi lahendused
suurendavad oluliselt Ghistranspordi kasutamist;

e Korged piletihinnad vahendavad kattesaadavust vaesemale elanikkonnale, samas vdimaldab
piletitulu kogumine suunata rohkem vahendeid siisteemi arendamisse;

e Rollide jaotus iihistranspordi juhtimisel on nii Sveitsis kui lirimaal v&rreldes Eestiga selgem.

Mdlemad kirjeldatud riigid on Eestiga pindala poolest virreldavad, aga oluliselt suurema rahvaarvu ja veel
suurema rahvastikutihedusega (eriti Sveits). Peamiseks erinevuseks Eesti iihistranspordisiisteemiga on
rongide suurem kasutatavus. Samuti on markimisvaarseks erinevuseks sdiduautode arv elaniku kohta. Kui

59 https://www.comparethemarket.com.au/travel-insurance/features/most-expensive-public-transport/

33



CIVITTA

Eestis on kdnealuseks naitajaks 0,627, siis Sveitsis 0,54 ja lirimaal 0,44. Ka on Eestis autostumine olnud
viimase kiimne aasta jooksul oluliselt kiirem, tervelt 25%, samas kui vordlusalustes riikides on autostumine
olnud vastavalt 3% ja 1% (vt statistikat lisaks 1.1.1; 1.3.1 ja 1.3.2 ning Tabel 15 Eesti, lirimaa ja Sveitsi
Ghistranspordi naitajate vordlus).

Sveitsi ja lirimaa on Uhistranspordi juhtimiseks valinud erinevad mudelid. lirimaa puhul on tegemist
tsentraalse mudeliga, mille strateegilise juhtimisega tegeleb ministeerium ja ellu viib Transpordiamet (NTA)
koos oma kohalike harudega. Uhistransporti rahastatakse riiklikust dotatsioonist. Sveitsis vastutab
strateegilise planeerimise eest samuti ministeerium, kuid korraldamise eest vastutab Transpordiamet
(FOT) koost®ds kantonitega (kokku 26). Uhistranspordi rahastamisel moodustab riiklik toetus eelarvest
ligikaudu poole, teise poole tasuvad kantonid (osakaalud vdivad piirkondade 16ikes oluliselt erineda.
Viiksemad kohalikud omavalitsused on eelkdige noustavas rollis (sGiduplaanide koostamise,
Ghistranspordiliikide integratsioon).

Pealtndha sarnaneb Eesti iihistranspordi juhtimismudel mudel pigem Sveitsi kui lirimaa omale. Samas tuleb
arvesse vdtta riiklikke erinevusi: Sveitsi rahvaarv on Eestist iile kuue korra ja rahvastikutihedus iile seitsme
korra suurem. Regionaalset Uhistransporti korraldavad kantonid jagunevad omakorda 2148 kohalikuks
omavalitsuseks (Eestis kokku 79). Seetdttu saab delda, et Eestis on vorreldes Sveitsi voi lirimaaga viidud
tihistranspordi juhtimine oluliselt madalamale tasemele.

Allolev tabel (vt Tabel 15) on koostatud Eesti, lirimaa ja Sveitsi v&rreldavate Ghistranspordi ja liikuvuse
indikaatorite pohjal ja annab lilevaate riikide sarnasustest ning erinevustest. Hinnangud, nagu madal/kdrge
on antud analiisi pShjal uuringu labiviija poolt.

TABEL 15 EESTI, IIRIMAA JA SVEITSI UHISTRANSPORDI NAITAJATE VORDLUS

NAITAJA EESTI IIRIMAA SVEITS

Rahvaarv 1,3 min 5 min

Rahvastikutihedus 31 in/km? 72 in/km? _
Uhistranspordiliikide Buss: 77% Buss: 76% Buss: 34%
osakaal Rong: 4% Rong: 11% Rong: 24%

Tramm/troll: 15% Tramm: 12% Tramm/troll: 31,5%

Laev: 3% Laev: 1% Laev: 0,5%

Koisteed: 10%

Uhistranspordi  osakaal 9% 5,5% 29%
liilkumisest

Autosid elaniku kohta 0,41 0,54
3% (2013-2021) 1% (2013-2023)
17% 5%

2% 2%

Autostumise kasv
Jalgsi liiklejate osakaal (%)

Rattaga liiklejate osakaal
(%)

Autoga liiklejate osakaal 59% 71% 74%

Uhistranspordi juhtimise Madal __
tsentraliseeritus

Rolljaotuse selgus Madal Korge  Kée
Uhistranspordi rahastus: 90/10 (%) 100/0 (%) 50/50 (%)

riik/regioon (v&i KOV)

70 Siinkohal tuleb silmas pidada, et Eesti statistika hdlmab ka aktiivsest kasutusest viljas olevaid sdidukeid.
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Pileti hind (30-p3eva pileti 30€7* 87,88€73
hind pealinnas)
Rahulolu Keskmine Koree  Kkeee

Tumedam varv ruudus iseloomustab kdrgemat vaartust, aga ei iseloomusta olemust (hea voi halb)

Uhistranspordikeskustega labiviidud intervjuudel toodi vilja, et praegune mudel tagab Eestis kiire
reageerimise reisijatelt tulevale tagasisidele v6i muudatustele kohalikus elus. Naiteks on voimalik teha
kiireid muudatusi tulenevalt koolide tunniplaanist vGi lisada/eemaldada liine vastavalt sditjate eelistustele.
Siiski on lirimaal ja Sveitsis reisijate rahulolu markimisvaarselt kdrgem kui Eestis. Kui Eestis on
Transpordiameti liikuvusuuringu jargi “vaga rahul” voi “lldiselt rahul” kokku 50% kasutajatest, siis lirimaal
on rahulolu Ghistranspordiga 82% ja Sveitsis 78%. Tasub silmas pidada, et uuringute tulemused sdltuvad
suuresti metoodikast, kuid 30% on siiski margatav erinevus.

Sveitsi naite puhul on iihistranspordi brandi arendamine darmiselt oluline, et saavutada konsensus avaliku
raha Uhistransporti suunamise osas. Vahemalt sama oluline on atraktiivsete piletitoodete valjat66tamine
ja kasutajasobralikud piletimiiiigi lahendused. Brandi, piletimigi slisteemi ja piletitoodete arendamise
tahtsust réhutasid intervjuudel ka UTKde esindajad. Kui vaadata aga Eesti uhistranspordi praegust
juhtimismudelit, siis rollijaotus piletimtiigi, piletitoodete ja brandi arendamisel ei ole Gheselt selge. See
vOib olla Gheks takistavaks teguriks siisteemi arendamisel ja vélisriikide tasemeni jéudmisel kasutajate
rahulolu osas. Sveitsi Transpordiametiga (FOT) ldbiviidud intervjuu kiigus toodi vilja, et kohalike jaoks on
praegune piletimiigi sisteem’ kindlasti tdstnud teenuse atraktiivsust ja vdib olla oluliseks teguriks
Ghistranspordi eelistamisel isikliku auto kasutamisele.

Koérged piletihinnad vdhendavad Uhistranspordi kattesaadavust (eelkdige) vaesemale elanikkonnale.
Samas vGimaldab teenitud piletitulu suunata oluliselt rohkem vahendeid slisteemi arendamisse ja
kvaliteedi tGstmisesse. Naiteks Uhtne piletisiisteem ja -portaal, lihtsad valjumiste intervallid jne. Samuti
motiveerib teenitav tulu leidma lahendusi teiste Uhistranspordiliikidega integreeritud vorgustiku
valjatootamiseks ja reisikaardipakkumiste véljato6tamiseks.

lirimaa puhul tagab tsentraalne juhtimine vdga hasti toimiva teenuse (eriti Uhistranspordiliikide
integreerituse osas), Uhtlase kattesaadavuse ja kvaliteedi kogu riigis, aga voib takistada regioonides kiirete
muutuste elluviimist. lirimaa naite puhul on keskne juhtimine efektiivne sellisel juhul, kui Ghistranspordi
teenustase (eelkdige valjumiste hulk) eriti hajaasustusega piirkondades on kokkuleppeliselt m&eldud
olema madal. Eestis ei ole intervjueeritud UTKde esindajate hinnangul kdigile kohalduvat teenustaset
praegu kehtestatud, mistdttu varieerub teenuse kvaliteet ja valjumiste hulk piirkonniti markimisvaarselt
(vt ka Tabel 3 ja Tabel 4). Sellest tulenevalt erinevad ka kasutajate, aga ka Ghistranspordi juhtimises
osalevate organisatsioonide ootused {ihistranspordile.

lirimaal ja Sveitsis rollide jaotus iihistranspordi juhtimisel vérreldes Eestiga selgem. Selgem rollijaotus
tagab parema kommunikatsiooni osapoolte vahel ja vGimaldab piiratud ressursside tingimustes pakkuda
kvaliteetsemat teenust, kuna organisatsioonid suunavad oma kompetentsid véimalikult efektiivselt nende
vastutusalas olevate llesannete tditmiseks.

1.4. HETKEOLUKORRA ANALUUSI JARELDUSED

Uhistransporti ja selle korraldust defineerivad osapooled mitmeti, iihelt poolt on fookus tdhususel (tagada
vajalikud liikumise vdimalused) ja teiselt poolt Ghistranspordi olulisusel teiste valdkondade elujoulisuse
tagamisel (tagada teiste valdkondade arenguks vajalike voimaluste ja muude teenuste kattesaadavus).

"1 https://tallinn.ee/en/pilet/ticket-prices

72 https://www.picodi.com/ie/bargain-hunting/public-transport-2023

73 https://www.moneyland.ch/en/public-transportation-switzerland-guide

74 Uhtne miitigikeskkond ja pilet, mida saab kasutada (ihistranspordiliikide tileselt.
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Intervjuudest saadud sisend on tdpsemalt kasitletud ja kahes osas toodud lisades: osapoolte ootused
haldusmudelile (vt tdpsemalt Lisa 4.1) ja arusaam tdnasest arenguvajadust (vt tdpsemalt Lisa 4.2).

JATKUSUUTLIKKUS

Erinevust (histranspordi motestamisel véimendab omakorda Uhistranspordi tdnase juhtimismudeli
killustatus erinevate ministeeriumite ja nende allasutuste vahel (mis tdhendab ka erinevaid eelarveid).
Uhistranspordikeskuste esindajate sdnul peaks iihistranspordi juhtimine olema kahetasandiline, kus riiklik
tasand tegeleb strateegilise juhtimisega ja piirkondlik tasand taktikalise ja operatiivse Uhistranspordi
korraldamisega. Ehk siis rollide selgemal jaotamisel vdheneks bilrokraatia ning suureneks operatiivsus ja
paindlikkus. Killustatus ja muudatused tekitavad Uhistranspordi osapoolte vahelises kommunikatsioonis
puudujiike. Niiteks on muudatusi kommunikeeritud mitmetel juhtudel viimasel hetkel (riigilt UTKdele),
mistOttu ei ole tagatud piisav aeg vastavate teenuse muudatustele reaalseks juurutamiseks kohapeal.

Riiklikes arengudokumentides pustitatud eesmarke on olnud keeruline tdita ka rahastuspohimotete
variatiivsuse, rahastuse ebastabiilsuse ja Ghistranspordiseaduse jargse liinide jaotuse paindumatuse tottu.

Tanase mudeli peamise tugevusena nahakse korge kohapealse kompetentsi olemasolu, mis tagab teenuse
operatiivsuse. Toodi védlja ka KOV-ide osalus juhtimise juures, mis tagab korge kohapealse
olukorrateadlikkuse. Samuti on KOV-ide kaasamine oluline Uhistranspordi ja muude kohalike teenuste
vOimalikult efektiivselt sidumisel.

KASUTAJASOBRALIKKUS

Sellised asjaolud takistavad paindlikku teenuse disaini ja innovatiivsete lahenduste kasutuselevottu.
Suuremate Uhistranspordikeskuste naitel saab aga Oelda, et avatud koost66 ja omanikuvaade
tihistranspordile kui tervikteenusele véimaldab siiski takistusi (vdhemalt osaliselt) iiletada.

EFEKTIIVSUS

Piirkondliku Uhistranspordi kuluefektiivsus erineb piirkonniti. Samuti erinevad markimisvaarselt
efektiivsuse nditajad, nt kulud liinikilomeetri kohta. Peamiseks p&hjuseks on piirkondade vahelised
erinevused asustustiheduse osas. Seetdttu arvestatakse hinnangute andmisel juurde ka muid asjaolusid,
nagu asukohale omane reisijate baasootus, tipptunnid, kliendibaas, turuolukord ja valiskeskkond (nt
ilmastikuolud, koolivaheajad jmt).

Kui vétta arvesse kulud sditjate (sditude) arvule, on suuremad UTK-d oma tegevuses mdnevdrra
efektiivsemad. Samas, kui votta arvesse kulud liinikilomeetri kohta, siis selliselt Gldistada ei ole véimalik.
Tdna ei ole osapooltel kasutada konteksti arvestavat moodikute siisteemi ja vastavaid t6oériistu,
mootmiseks kasutatakse erinevaid allikaid, sh teenusepakkujate andmeid. Igasuguse moddikute ja
hindamisslisteemi loomisel tuleks arvestada intervjueeritud osapoolte valja toodud pdhimdtteid, et:

e tulemuslikkust hinnata selle alusel, milline on loodav vaartus piirkonna erisuse mottes. Nt on
teatud juhul oluline saavutus ka sotsiaaltranspordi sditjate arvu suurendamine;

—  kogu slisteemi t6hususe huvides on lubatav ka mdnede selle elementide ebatdhusus;

e tuleb vaadelda Uhistranspordi erinevate asjaolude koostoimet: korraldust, hinnastamist,
piletimidki ehk kogu stisteemi tohusust, mis mdjutab ihiskonna kogukulusid teistes valdkondades
(majandus, sotsiaal, piirkonnad jne)

— asjaolu, et inimesed liiguvad rohkem, ei tdhenda samas, et nad saavad teenustele

paremini ligi.
lirimaa ndite varal ndeme, et tsentraalne juhtimine tagab vaga hasti toimiva teenuse, aga voib takistada
regioonides kiirete muutuste tegemist. Samas jadb mulje, et keskne juhtimine on efektiivne juhul, kui

Uhistranspordi teenustase (valjumiste hulk) eriti hajaasustusega piirkondades on kokkuleppeliselt méeldud
olema madal.
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INTEGREERITUS

Teiste riikide kogemus, nt Sveitsi naite puhul Utleb, et iihistranspordi briandi arendamine on ddrmiselt
oluline, et saavutada konsensus avaliku raha Ghistransporti suunamise osas. Vahemalt sama oluline on
atraktiivsete piletitoodete viljato6tamine ja kasutajasobralikud piletimiiligi lahendused. Kesksed
piletimiigi lahendused véimaldavad teenida Uhistranspordi teenuste pakkumiselt kdrgemat tulu, mida
saab suunata nii teenuse enda, aga ka brandi arendamisse. Miilgitulu teenimine voéimaldab avaliku raha
pakkumise kdrval suurendada konkurentsi teenusepakkujate vahel.

Eesti Ghistranspordi korralduse imberkujundamisega seonduvalt ndevad osapooled ohtu, et innovatsiooni
ei saavutata, kui tuginetakse praegusele doteerimise loogikale ning luuakse uus lahendus puhtalt téna ette
nidhtud UTK-de raamistikku. Jiargmise murekohana tuuakse vilja tsentraliseeritusega kaasnevat
blirokraatiat,  juhtimistasandite  lisandumist, kohaliku kompetentsi  kadumist,  teenuste
kasutajasdbralikkuse ja operatiivsuse vahenemist. Teisalt ndhakse detsentraliseerimise tekitatavat kulude
kasvu, madalat efektiivsust ja kaugenemist tervikteenuse kasitlusest. Nende vastandite skaalal optimaalse
punkti leidmine tugineb eelkoige Uhistranspordi ja selle eesmirkide defineerimisele (t6hus vs majus ja
seos teiste valdkondadega) ning on seega votmetdhtsusega muudatuste kavandamisel.
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2. TULEVIKULAHENDUSE ANALUUS

Teades Eesti piirkondliku Ghistranspordi korralduse hetkeolukorda, saab edasi analliisida avaliku
teenindamise lepingu alusel toimiva bussiliikluse korraldamise voimalikke alternatiivseid haldusmudeleid.
Nendeks on:

1. Ulesannete jaotus UTK-dega jaab praegusele kujule (baasstsenaarium);
2. UTK-de konsolideerimine regionaalselt toimepiirkonna p&hiselt (piirkondlik stsenaarium);
3. UTK-de Ulesannete iileviimine Regionaal- ja P8llumajandusministeeriumisse vdi (leriigilisse UTK-
sse (Uleriigiline lahendus).
Neist tulevikuks sobivaima valimiseks vaadati haldusmudeli alternatiivide peamisi tugevusi, ndrkusi ja riske
ning moju pustitatud eesmarkide saavutamisele.

2.1. VISIOON JA VASTUTUSTE JAOTUS

2.1.1. UUE HALDUSMUDELI VISIOON JA EESMARGID

Iga muudatuse planeerimisel ja anallilisimisel on esmaseks lilesandeks saada aru, mis on muudatuse
eesmark, mis tulemuse muudatus looma peab. Uue UT haldusmudeli rakendamise kaudu soovitakse
saavutada selline seisund, kus margatavalt on vdhenenud piirkondlik ebavordus uhistranspordi
kattesaadavuse ja kvaliteedi osas. Tapsemalt saab valja tuua jargmised ootused:

e ¢j teostata dubleerivaid hankeid;

e vidhenenud on vaidlustatud hangete osakaal;

e vdhenenud on aruandluse vajadus ja maht;

e vdhenenud on juhtimise ajakulu ja sellest tulenevalt viivitused koordineerimisel;

e kiirenenud on kokkulepete saavutamine ileriigiliste muudatuste ja teenuse kasutajate vajaduste
rahuldamise osas;

e t66s on (leriigilised lahendused terviklikuks teenuseosutamiseks (le piirkondade ja
transpordiliikide;

e Uhistranspordi teenus on kasutajakeskne, lihtne, transpordiliikide ilene, |3htudes inimeste
tegelikest liikumisvajadustest.

Selle visiooni kirjeldamisel voeti arvesse ka hetkel riiklikes arengudokumentides parinevat eesmarkide
hierarhiat (vt Joonis 3) ja tdpsemalt omakorda Transpordi ja liikuvuse arengukava 2. tegevussuunast. See
omakorda jaguneb kaheks teenuseks:

Teenus 1: ,Siseriikliku Ghistranspordi kavandamine®, mille eesmargiks on anda sisend transpordipoliitika
otsuste tegemiseks Uhistranspordipoliitika valdkonnas, tootada vilja tingimused ja néuded poliitika
elluviimiseks, kavandada Uhistranspordi korraldamist, tagada raudtee, bussi-, praami-, lennu- avaliku
liinivedu, mille tulemusena Uhistransport on korraldatud efektiivsemalt, keskkonnasdbralikumalt ning
kasutajate vajadustest lahtuvalt

Teenus 2: ,Uhistranspordi korraldamine”, mille eesmirgiks on nutika ja ndudlusele vastava
Uhistranspordivorgu kujundamine.
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Eesti transpordipoliitika eesméark on tagada elanikele ja ettevotetele mugavad,
ligipdasetavad, ohutud, kiired, nutikad ja kestlikud kooskdlas
Euroopa Liidu 8igusnormides kehtestatud eesmarkidega.

TRANSPORDI- JA
LIIKUVUSE ARENGUKAVA

EESTI 2035

soodustab
tervislikke ja kestlikke eluviise

Arengukava Toome Uhistranspordi ning muudame selle kasutamise e Sl
tegevussuund 2 mugavamaks planeerimise ja nutikama piletimiitigikorralduse abil. I e e
Programm -
Uhistransport .
Uhistranspordi , .h tagades teenuste ja sihtkohtade EESTI RIIKLIK ENERGIA- JA
kittesaadavuse Ibi lilkumiste asendamise; targema maa-, Shuruumi ja veeteede KLIIMAKAVA
kasutuse ning planeerimise; lihistransporditranspordisiisteemide omavaheliste
uhilduvuste ja nutikate lahenduste kasutamise. rilk aastaks
Meede - 2050
Uhistransport
. F:Eq Anda sisend transpordipoliitika uhistranspordipaoliitika valdkonnas, tootada valja tingimused ja nduded
Ero_gr‘amml teg_evus - , kavandada , tagada raudtee, bussi-, praami-, lennu- avaliku liinivedu,
Uhistransporditeenuse

mille tulemusena Uhistransport on korraldatud efektiivsemalt, keskkonnasdbralikumalt ning kasutajate vajadustest

arendamine ja soodustamine |dhtuvalt.

Teenus - Siseriikliku — ) . Teenus -
iihistranspordi = . d(.SarF_a:_)kl.Anda sisend ok tja dive kvastav e Uhistranspordi
kavandamine = ranspordipoliitika Uhistranspordivor == korraldamine

Teenuse eesmark tiikeldatud 3-ks ja
sellele jagatud 20 lilesannet

Teenuse eesmargile jagatud 15 llesannet

Haldusmudeli tasand

JOONIS 3. UHISTRANSPORDI KORRALDUSE HALDUSMUDELI EESMARKIDE HIERARHIA
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2.1.2. VASTUTUSTE JAOTUSE MUUTUS

Riigi seatud strateegiliste eesmarkide, nendeks planeeritud teenuste ja varasemalt kirjeldatud osapoolte
rollijaotuse anallilis néitas, et ainult haldusmudeli alternatiivide elluviimine ei pruugi olla piisav soovitud
olukorrani jdudmiseks. Ulesannete tditmises esineb tina dubleerimist, rollid ei ole osapoolte vahel selgelt
jaotatud. Lisaks naitas strateegiliste eesmarkide ja rollijaotuse vordlus (vt p 1.4), et tanase rollijaotuse
jatkumisel ei ole riigil hdid vdimalusi saavutada selliseid UT poliitika eesméarke, nagu riik endale kohustuseks
votnud on.

Et seda olukorda ennetada, teeme ettepaneku rollijaotuse muudatuseks: Tabel 16 nditab llesannete uut
jaotust koos seonduvate strateegiliste eesmarkidega. Tabelis on vilja pakutud tdpsustatud tegevused ja
vastutuse jaotus UT korraldamisel, sidudes need iihistranspordi programmi kahe teenusega — siseriikliku
Ghistranspordi kavandamine ja Uhistranspordi korraldamine.

Tanase vastutuse jaotusega (vt Tabel 6, Ik 21) vorreldes tahendab muudatus selgemat vastutuse jaotust
(iga Ulesande osas on iga osapoole vastutus iheselt maaratletud) ja tapsustatud tlesandeid (ebamaarase
vastutusega Uldine Ulesanne tikeldati detailsemaks ulatuses, mis véimaldas maaratleda selge ja ihese
vastutuse).

Muudatuse tulemusena siseriikliku tervikliku, transpordiliikide lilese iihistranspordi kavandamise osas
on selgem vastutus riigil, igapdevase lihistranspordi kui teenuse pakkumine aga piirkondlikul tasandil.
Tegevused, mis tagavad UT terviklikkuse (UT standardi kirjeldamine, hinnastamismudel, erinevate UT ja
transpordiliikide integreeritus, (ihtne piletisiisteem jm) oleks riigi tlesandeks, mis vdimaldab UT
kasutajakeskse teenuse kujundamist, sGltumata piirkonnast. Vt Lisa 5: Haldusmudeli osapoolte tilesanded
vastutustasemete jarjestuses.

Kaasamine ja teavitamine laieneks rohkemate llesannete osas ja enamatele osapooltele, teostamine on
paremini lahti kirjutatud ja sellekohane vastutus seeldbi jaotunud vordsemalt.

Kaardistatud ja uue vastutuse jaotusega llesanded seostati eesmarkide nelja dimensiooniga (vt p 1.1.2),
Uue rollijaotuse mudeli rakendamise mdttes taotletakse iga tlesande taitmisega jargmist”:

KASUTAJASOBRALIKKUS — iihistranspordi kasutajate vajadustele vastamise taseme pidev kasv.

e Tervikteekonna llene reisiplaneerimine on vdimalik Ule transpordiliikide;
e Tervikteekonna llene piletisoetamine on véimalik.

EFEKTIIVSUS - (ihe ressursitihiku kohta saavutatud teenusepakkumise voi -kasutamise thiku suurenemine

e Uhistranspordi korraldamisse rakendatud ressursside tdhusam kasutamine;
e Mastaabiefekti saavutamine (ihisel hankimisel’.

INTEGREERITUS - (histranspordi valdkonna keskkonna jalajdlje pidev vahenemine, (ihe
teenuseulhiku/kasutustihiku kohta.

e Eritranspordiliikide integreeritus;
e Teenusepakkumine Uhtsetel alustel on tagatud.

JATKUSUUTLIKKUS - (histranspordi korralduse paindlikkus, toimekindlus ja tulevikumuudatustega
kohanemise voimekus.

e Kohaliku olukorra alane teadlikkus on tagatud;
e Otsuste ja reageerimise operatiivsus on tagatud

7> Tuletatud kogu hetkeolukorra analiiiisi pdhjal: strateegilistest eesmarkidest ja osapoolte intervjuudest.
76 Siinkohal ei peeta silmas seda, et hankides saadakse soodsamaid pakkumisi. Keskselt hankeid korraldades (ja
hilisemate vaidluste puhul) on koormus optimaalsem.
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Iga ilesannet hinnati kdigis neljas dimensioonis eeldusega, et sama llesanne ei saa panustada kdigisse
korraga vordselt (Vt Tabel 16 ja p 2.2). Neid dimensioone peeti silmas Uhistranspordi korralduse
haldusmudeli alternatiivide ,,mdju eesmarkidele” hindamisel (vt p 2.3.2).
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TABEL 16. UHISTRANSPORDI KORRALDUSE UUS VASTUTUSTE JAOTUS RACI MUDELIS, TEENUSTE EESMARKIDE SAAVUTAMISEKS

NR TEENUS, EESMARK JA ULESANNE UL. TAITMISEGA SOOVITAKSE ESMAJOONES TAGADA (+) VASTUTAJA
(UUED?) EFEKTIIVSUS | INTEGREE- JATKU- UTK
RITUS SOBRALIKKUS | SUUTLIKKUS
_ Teenus: siseriikliku Gihistranspordi kavandamine _—_ ---
11 Eesmark. Transpordipoliitika otsustele sisendi andmiseks:
il UT uleriigilise arengu planeerimine + - I C
1.1.2* - Uleriigiliste strateegiliste dokumentide loomine + - | c
1.13 Uhistranspordi piirkondliku arengu planeerimine + - C R
1.1.4% - Uhistranspordi standardi loomine + - ' C
115 Riiklike valdkonna uuringute labiviimine + - [ [
1.1.6* - Kohalike uuringute l3biviimine + - I AR
1.2 Eesmark. Transpordipoliitika elluviimiseks:
1.21 Oigusliku regulatsiooni tagamine + - c c
122 UT korralduse riiklik rahastamine + - C R
1.2.3% - Rahastusmudeli viljatdétamine + - c c
1.2.4* - KOV-ide poolse rahastuse tagamine + - AR C
1.2.5* - Piletitulu kogumine + - I AR
1.2.6 UT kui teenuse osutamise rahastamine + - C R
1.2.7 Teiste transpordiliikidega koostoimelise UT kujundamine + - c R
1.3 Eesmark. Uhistranspordi korraldamise kavandamiseks ja raudtee,
bussi-, praami-, lennu- avaliku liiniveo tagamiseks taidetavad
tlesanded
1.3.1 Piletihindade kehtestamine + - C R
1.3.1.1* - Soodustuste valjatéotamine/Uhtlustamine + - c c
1.3.1.2* - Kohalike piletihindade viljatdétamine + - C AR
1.3.2* - Piirhinna maaramine + - ' c
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TEENUS, EESMARK JA ULESANNE UL. TAITMISEGA SOOVITAKSE ESMAJOONES TAGADA (+) VASTUTAJA

NS SOBRALIKKUS | SUUTLIKKUS
1.3.3* - Hinnastamismudeli loomine + - | C
1.3.4 Piletikontrolli teostamine (vdarteomenetlus) + - ' ¢
1.3.5* - Piletikontrolli teostamine (leppetrahv) ki - | A/R
1.3.6* Kontroll lepingu-tingimuste taitmise tle (bussitransport) + - | A/R
Organisatoorse véimekuse tagamine - A R
Teenus: iihistranspordi korraldamine ---
2.1 2. Nutika ja ndudlusele vastava tihistranspordivorgu kujundamiseks
2.1.1 Liinito6 analiitis i - cC AR
2.1.2 Liinivorgu ja t}?enuse kujundamine: anallits kust, kuhu ja millises N . C A/R
mahus tuleb UT teenust osutada
213 Soiduplaanide koostamine ja kinnitamine + - C A/R
2.1.4 Koostdo riigimaanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste N . I C
tagamine ja peatuste hooldus
2.1.5*% Koost66 KOV maanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste . . A/R C
tagamine ja peatuste hooldus
2.1.6 Praeguse piletisiisteemi korraldamine + - A R
2.1.7* - Uleriigilise lahenduse loomine + - ' C
2.1.8 Piletite muiik + - A R
2.1.9 Uleriiklik teabe kattesaadavuse korraldamine + - I C
2.1.10* - Kohalik teabe kattesaadavuse korraldamine + - C A/R
2.1.11 Uleriiklik liinilubade menetlemine ja andmine + - ' c
2.1.12* - Kohalik liinilubade menetlemine ja andmine + - C A/R
2.1.13 Taksolubade menetlemine ki - A R
2.1.14  Vedajate leidmine ja lepingute sdlmimine + - A R
2.1.15* - Hangete baastingimuste maaratlemine + - I C

Uhistelt seminaridelt Tellija (RIIK) ja teiste osapooltega (KOV-id ja UTK-d) lisandunud iilesanded eristati tabelis tirniga.
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2.2. POHIALTERNATIIVIDE ANALUUS

Olenemata tapsest rollijaotusest on selge, et vastutavad osapooled peavad oma llesandeid taitma
Giheskoos, tagades Uhistranspordi korralduse toimimise. Eelmises peatlikis kaardistatud (lesannete
taitmiseks maaratleti kolm haldusmudeli alternatiivi, mida anallsitakse tapsemalt:

1. Ulesannete jaotus UTK-dega jaab praegusele kujule (baasstsenaarium, ALT 1);

2. UTK-de konsolideerimine regionaalselt toimepiirkonna p&hiselt (regionaalne lahendus, ALT 2);

3. UTK-de Ulesannete iileviimine Regionaal- ja Pdllumajandusministeeriumisse v&i leriigilisse UTK-
sse (Uleriigiline lahendus, ALT 3).

ALT 1 sailitaks tanase olukorra/haldusmudeli koos vastutuste kohandamisega samades piirangute ja
voimaluste raamides. ALT 2 ja ALT 3 korral toimuksid Ghistranspordi juhtimises praeguse haldusmudeliga
vorreldes juba margatavad Umberkorraldused ning nende puhul rakenduks osapoolte selline vastutuste
jaotuse muutus, nagu on kirjeldatud Tabel 16.

2.2.1. ALTERNATIIV 1. TANANE LAHENDUS

Selle alternatiivi puhul jaaksid alles tdnased,
Ghistransporti korraldavad 9 UTK-d ja 2 KOV-i, aga
ka tanased kitsaskohad: osapoolte erinev arusaam
Ghistranspordi kui teenuse ja selle korraldamise
defineerimise osas ja vastavalt ka fookuse
seadmisel. Juhtimismudeli killustatus eri osapoolte
(sh  ministeeriumite) vahel, rahastamise ja
teenusearenduse ja -osutamise po&himdstete .
variatiivsus. UTK

Kohalik

Vorreldes teiste alternatiividega on praeguse

haldusmudeli eeliseks valjakujunenud praktikad.

UTKde s&nul praegune mudel suures plaanis

toimib, kuid mitmed tegurid, nagu eesmargid

riiklikes arengudokumentides, ebakolad

seadusandluses, vdhene selgus rollijaotuses,

rahastusmudeli Ulesehitus ja osapoolte vaheline

puudulik kommunikatsioon takistavad mudeli

parimal voimalikul moel rakendamist. Haldusmudeli muudatusega kaasneb risk, et muudatuste juhtimises
tehakse vigu, mistottu on praeguse mudeli jatkumine vdrreldes kahe Ulejdadanud alternatiiviga vaiksemate
riskidega.

Praegust haldusmudelit iseloomustab korge operatiivsus ja kohapealne kompetents, mis voimaldab teha
kiireid muudatusi liinikorralduses. Samuti voimaldab praegune mudel efektiivselt kaasata Uhistranspordi
korraldamisse kohalikke omavalitsusi, mis on oluline kohaliku elanikkonna vajadustest lahtuva
transpordivorgu kujundamisel. Lisaks rahastavad KOVid kohalikke bussiliine.

Tanase haldusmudeli Gheks peamiseks kitsaskohaks on osapoolte rohkus, mis ei vdimalda parimal
vOimalikul moel tootada valja Uleriigilisi lahendusi (nt Ghtne piletimidgististeem) ja arendada terviklikku
teenust. Vilispraktikate analliisist selgus, et vrreldes lirimaa ja Sveitsiga on liinivdrgu korraldamine Eestis
viidud oluliselt madalamale tasemele. Samas rahastab hetkel piirkondlikku bussitransporti suures osas riik
Iabi UTKde, omamata seejuures kontrolli vahendite kasutamise iile. S&Imitud halduslepingutes ega muudes
dokumentides ei ole kirjeldatud riigipoolseid ootusi UTKdele ja ndudeid/standardeid pakutavale teenusele,
riigil on vérdne kaal teiste KOVidega UTK tidnases juhtimismudelis ja see ei taga vdimalust suunata UTKde
tegevust selliselt, mis tagaks Uleriigiliselt Ghtlase teenustaseme ja tervikliku UT korralduse. Kuigi
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operatiivsete riskide haldamine ja maandamine on tanase haldusmudeli korral suhteliselt lihntne (kohapeal
on teadmine kohalikust vajadusest ja kdttesaadavatest maandamisvGimalustest), siis on praeguse mudeli
puhul keerukas hallata ja maandada piirkondlikke ja Uleriigilisi riske, sest rahastus ja strateegiline
planeerimine on tegelikust teostusest eemal.

Voimalusi arvesse vottes on Uhistranspordikeskused saanud bussitranspordi korraldamisega oma
piirkondades hakkama, kuid praegune mudel ei voimalda seada keskmesse teenuse kasutajat. Liinivork
on iiles ehitatud teenuse seisukohalt kunstlikke (UTK tegutsemispiirkonna) piire arvesse vdttes ja tGhilduvus
teiste lihistranspordiliikidega on madal. Reisija tervikteekonna planeerimist raskendab ka Uhtse piletiinfo-
ja piletimudgistiisteemi puudumine.

Uhistransporti elluviivatel asutustel (UTKdel) on liinitod kvaliteetseks korraldamiseks viga erinev
voimekus (sh tugifunktsioonide osas), mistottu on (leriigiliselt ilihtlase kvaliteedi saavutamine
raskendatud. Samuti esineb osapoolte rohkuse tottu Uhistranspordi korraldamisel dubleerimist naiteks
hangete labiviimisel ja lepingulise jarelevalve korraldamisel. Liinito6 jatkusuutlikuks korraldamiseks on
UTKdes hetkel viidud personali hulk miinimumini — enamaks rahalised vahendid puuduvad. See tihendab,
et tootajad peavad tegelema vaga paljude erinevate lilesannetega. Juhul kui tilesandeid lisandub voi
korralduslikke  kulusid on tarvis karpida, eksisteerib risk organisatoorse vdimekuse
kadumiseks/languseks.
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TABEL 17 ALT1: TANANE HALDUSMUDEL, SWOT/PESTEL ANALUUS

TUGEVUSED NORKUSED

Poliitiline: Poliitiline:
e  Kdrge operatiivsus (sh v8imalike kriisiolukordade puhul) e Tanased riiklikud eesmargid ei toeta parimal moel teenuse pakkumist
e UTK-de vaheline koostd®, erinevate ideede rohkus e Osapoolte rollijaotus selgelt defineerimata, vastuste osas esineb ebaselgusi
e KOVid UTK-de omanikena lihedalt kaasatud: lahtumine KOVide ° Piirkondlike teenustasemete puudumine
vajadustest e Teenuse liigne séltuvus haldusjaotusest
e Kohapealne kompetents liinivdrgu korraldamisel e (htse ndgemuse puudumine Uhistranspordi kui teenuse definitsiooni ja korraldamise
Majanduslik: osas
e KOVide otsese kaasatuse tdttu selgem seos teenuse rahastamisega e Juhtimise killustatus erinevate riigiasutuste ja erinevate eelarvete vahel
Sotsiaalne: Majanduslik:
e Lihtumine kohalike elanike vajadustest liinitsé analiiiisi ja ® RahastuspShimdtete erinevused piirkonniti
korraldamise puhul e Rahastusmudel ei soosi teenuse kasutajat ja ei tekita motivatsiooni transpordiliikide-
e Paindlikud ja toimivad lahendused sotsiaaltranspordi korraldamisel ulesteks lahendusteks

e Tootajate vihene spetsialiseerumisvdimalus (eriti viiksemates UTKdes)

e ressursi eraldamine ei ole kooskdlas riiklikes arengukavades seatud eesmarkidega
e UTK-de omatulude (ja sellest tuleneva motivatsiooni) puudumine

e Dubleerivad tegevused tugifunktsioonides (nt hangete korraldamine)

e Piletihinna kujundus ei ole kooskdlas strateegiliste eesmarkidega
Sotsiaalne:

e Osapoolte rohkuse tottu raskendatud kommunikatsioon

e Piirkondlikult ebalihtlane teenuse kattesaadavus ja kvaliteet

e Erinevad praktikad teabe kattesaadavuse tagamisel

e Informatsiooni leidmine ja pileti ostmine kasutaja jaoks keeruline: puudub thtne
siisteem

Tehnoloogiline:

e (Osapooltel ei ole kasutada konteksti arvestavat méddikute siisteemi ja vastavaid
tooriistu, mootmiseks kasutatakse erinevaid allikaid.

Juriidiline:
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e Seadusest tulenev liinide jaotus takistab paindlikku ja terviklikku teenuse pakkumist

e Vihene kompetents juriidiliste probleemide lahendamiseks

VOIMALUSED 0],[V]p)

Poliitiline:

e Vdimalused piirkondlikuks koondumiseks ja koostdoks

Majanduslik:

e Voimalused labirddkimisteks suuremas mahus KOV rahastuse
kaasamiseks

Sotsiaalne:

e Head vGimalused kohapealseks teabe kattesaadavuse tagamiseks

e Voimalused piirkondlikuks koostooks ja parimate praktikate
vahetamiseks

e Head vdimalused piirkondlikest erinevustest tulenevatest soovidest
lahtumiseks

Tehnoloogiline:

e Head voimalused KOV teedel Uhistranspordi taristu haldamiseks —
bussipeatuste tagamine ja peatuste hooldus

Poliitiline:

e Osapoolte rohkuse tottu keerukam konsensuse saavutamine
Majanduslik:

e Keerukam piisava organisatoorse voimekuse tagamine

e Tanane haldusleping sénastab UTK-l v8imaluse teatud tegevuste elluviimisest
loobuda kui selleks ei ole tagatud rahastust.
Sotsiaalne:

e Teenuse kvaliteedi langemine seoses kohustuste lisandumisega

e Oht teenuse (ja rahastuse) koondumiseks piirkondadesse, kus on enim kasutajaid
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2.2.2. ALTERNATIIV 2. TOIMEPIIRKONNA POHINE LAHENDUS

Selle  alternatiivi  puhul  tekiksid  3-4
thistransporti korraldavat piirkondlikku UTK-d -
toimuks osaline UTKde konsolideerimine ja
seeldbi suuremate ja tugevamate UTKde
tekkimine. See omakorda aitaks kaasa teenuse
arendamisele ja looks eeldused kvaliteetsema

teenuse pakkumiseks kasutajatele. UTK

Regionaalne

Mudeli rakendamist lihtsustavaks asjaoluks on

see, et hetkel on Pohja-Eesti ja Kagu-Eesti

tihistranspordikeskuste ndol olemas head

ndited toim.i_vatest suurtest piirkondlikest —

keskustest. UTKde esindajate hinnangul on huvid

piirkondliku lahenduse puhul suurimaks ohuks

otsustamise kaugenemine piirkonnast, mistottu

vOetakse kohalikke vajadusi ja piirkondlikke

erisusi vorreldes praeguse haldusmudeliga

vihem arvesse. Samuti toodi vilja, et UTKde

konsolideerimise tagajarijel vaheneb

suuremates  keskustes  huvi  vdiksemate

piirkondade liinivorgu arendamise ja tooshoidmisega tegeleda. Samas on nditeks P&hja-Eesti
Ghistranspordikeskuses eraldi liiniplaneerija iga piirkonna jaoks: selliselt Iahenedes on véimalik kirjeldatud
ohtude realiseerumist maandada.

Vorreldes tianase haldusmudeliga on piirkondliku lahenduse eeliseks vaiksem osapoolte hulk, mis
lihtsustab tervikliku dleriigilise teenuse arendamist. Osapoolte vaiksem hulk lihtsustab t6endoliselt ka
Ghistransporti korraldavate asutuste vahelist kommunikatsiooni, mille puhul hetkel on osapooled
tunnistanud puudujaake.

UTKde konsolideerimise tulemusel tekib mastaabiefekt, mille tulemusel tdendoliselt vihenevad kulud
juhtimisele ja tugiteenustele (dubleerimine viaheneb). Uhistranspordi korraldamises osalevatel té6tajatel
tekivad praegusega vorreldes suuremad spetsialiseerumisvdimalused, mis loob eelduse teenuse kvaliteedi
kasvuks. Kasutaja seisukohalt vihenevad teenuse erisused, kuna piirkondlikud UTKd opereerivad senisest
suurema territooriumil ja sdltuvad seetdttu liinitd6 korraldamisel vahem maakondlikest piiridest.

Mudeli liheks peamiseks kitsaskohaks on iihtse ndgemuse puudumine voéimalikest regioonidest.
Osapooltel on véimalikest toimepiirkondadest erinevad ndgemused; mitmed UTKde esindajad ei nie
konsolideerimisest tulenevaid vdimalikke kasusid vdi hindavad UTKde liitmisest tulenevaid ohtusid
suuremaks vodimalikest hilivedest. Samuti tdid osapoolte esindajad vilja, et kuna Pohja-Eesti
Uhistranspordikeskus on juba vaga suurel territooriumil Ghistranspordi korraldaja, takistab see paindliku
piirkondliku jaotuse loomist. Haldusmudeli muutmine eeldab suurt muudatuste juhtimise kompetentsi:
juhul kui osapooled ei ole UTKde liitmise osas iiksmeelel, vdib haldusmudeli rakendamine osutuda
keeruliseks.

Vérreldes praeguse haldusmudeliga viheneb tdenioliselt KOVide omanikutunne UTKde suhtes ning
omavalitsuste huvi teenust rahastada langeb. Seetdttu on mudeli rakendamisel oluline t66tada valja uued
koostoovormid KOVide kaasamiseks, mis on oluline kohalike vajadustega arvestamiseks liinivorgu
korraldamisel. Samuti vdib mudeli rakendamist raskendada KOV-siseste halduslepingute paindumatus.
UTKde konsolideerimisega kaasnevate juriidiliste takistuste parimal vdimalikul moel tiletamiseks on tarvis
|abi viia diguslik anallils.
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TABEL 18 ALT2: PIIRKONDLIK HALDUSMUDEL, SWOT/PESTEL ANALUUS

TUGEVUSED NORKUSED

Poliitiline: Poliitiline:
e  Praegusest (vihemalt osaliselt) terviklikum lihenemine teenuste pakkumisel e Pdhja-Eesti UTK on juba fikseerunud ja takistab paindlikku regioonide
loomist

®  Praegusest tugevam positsioon riigiga labirdaakimistel

e Viiksem soOltuvus maakondlikest piiridest (teenuste osutamisel). Teenuse ® Puudubiihtne nagemus voimalikest regioonidest

planeerimine maakondade piirialadel paraneb Majanduslik:

e Head niited toimivatest, tugevatest piirkondlikest UTKdest ® Praegusega vorreldes KOVidel madalam huvi teenust rahastada

Majanduslik: (priisGidu probleem)

iaalne:
e Mastaabiefektist tulenev kulude kokkuhoid tugifunktsioonide ja juhtimise osas Sotsiaalne

. . . e Otsustamise kaugenemine piirkonnast: kohalikke vajadusi ja
e Dubleerivate tegevuste vahenemine g P | )

. piirkondlikke erisusi voetakse vahem arvesse
Sotsiaalne:

e Teenuse erisuste vdhenemine kasutaja seisukohalt * Teenuse kaugenemine kliendi vajadustest

e (Osapoolte vahenemise tottu lihtsam kommunikatsioon

Tehnoloogiline:

e Kompetentside koondumise t6ttu suurem potentsiaal arendusprojektide
Iabiviimiseks

e Lihtsam rakendada Uhtset piletististeemi

Juriidiline:

e UT seaduses jirelevalve diguse andmine UTK-dele on lihtsam, kuna kompetentsi
koondumine on suurem

VOIMALUSED OHUD

Poliitiline: Poliitiline:
e Vdimalused KOVide piirkondlikuks koostddks e Kaugenemine piirkonna omavalitsuse vajadustest, operatiivsuse
Sotsiaalne: vahenemine

e Toobtajatel vBrreldes praegusega suurem spetsialiseerumisvéimalus ® Ohtvastutuste hajumiseks

Keskkonna-alane: e Suuremates keskustes kaob huvi vdiksemate piirkondade
probleemidega tegeleda
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Kompetentside koondumise tottu praegusest suurem vOimalus Sotsiaalne:
keskkonnasdbralike lahenduste eelistamiseks e Kaugenemine piirkonna elanike vajadustest
Kliimaeesmarkidega seotud viliste v&imaluste (nt valisfinantseerimine, e Kooli- ja sotsiaaltranspordi korralduse osas tuleb teha eraldi
teadmised, tehnoloogiad) parem drakasutamine kokkuleppeid
Juriidiline:

e KOV-siseste liinide halduslepingute paindumatus
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2.2.3. ALTERNATIIV 3. ULERIIGILINE LAHENDUS

Selle alternatiivi puhul tekiks ks tihistransporti korraldav dleriigiline asutus véi UTK ning oleks v&imalik
kdrvaldada voi leevendada tanaseid kitsaskohti: osapoolte erinev arusaam uhistranspordi kui teenuse ja
selle korraldamise defineerimise osas ja vastavalt ka fookuse seadmisel. Samuti juhtimismudeli killustatus
eri osapoolte (sh ministeeriumite) vahel
ning rahastamise pohimdtete
variatiivsus.

Uleriigilise ~ lahenduse  suurimaks -
eeliseks on iihtse Keskkonna-
tihistranspordisiisteemi  arendamise 'E. partnerid teadlikkus
lihtsus. Naiteks transpordiliikide-ilese i Rahastus
hinnastamismudeli, piletimitgististeemi Osapooled

ja piletitoote loomine on osapoolte
oluliselt vaiksema hulga tottu lihtsam.
rij Digi-
lahendused

Poliitikakujundajal on vorreldes
praeguse haldusmudeliga lihtsam
suunata elluviivat asutust juhinduma
strateegilistest ~ eesmarkidest  ning
kontrollida nende taitmist. Praeguses
piirkondliku  Uhistranspordi rahastus-
mudelis on tehtud pohjendamatuid

Juhtimis-

stisteemid Kohalikud
huvid

erisusi piirkondlike liinide

rahastamises. 77 Uleriigilise lahenduse

puhul on vdimalik need erisused Tehnoloogia Infrastructure
praegusega vorreldes lihtsamini

likvideerida.

Alternatiiv 3 loob parimad eeldused ihistranspordi korraldamise kvaliteedi kasvuks, kuna liinide
tellimisel tekib mastaabiefekt, mis voimaldab maksumaksja raha vorreldes teiste alternatiividega koige
efektiivsemalt kasutada. Samuti tekib kulude kokkuhoid tugifunktsioonide osas: dubleerivad tegevused
vahenevad ning kokkuhoitud vahendeid on vdimalik suunata teenuse arendamiseks. Samuti tekivad
inimestel vorreldes teiste alternatiividega suuremad spetsialiseerumisvoimalused, mis omakorda
vOimaldab Uhistranspordi korralduslikku kvaliteeti parandada.

Kasutajatele on teiste alternatiividega vorreldes voimalik pakkuda terviklikumat teenust, sest liinitd6o
planeerimisel ei pea arvestama maakondlike piiridega. Samuti véimaldab (leriigiline lahendus teenuse
disainimisel arvestada erinevate Uhistranspordiliikidega. Hetkel esineb rongi- ja bussiliinides dubleerimist,
kuna piirkondliku bussitranspordi korraldamise rahastusmudel ei motiveeri UTKsid piisavalt
rongigraafikutega arvestama. Riiklikus vaates tdhendab see aga vahendite ebaefektiivset kasutamist.

Mudeli iiheks peamiseks kitsaskohaks on operatiivsuse vihenemise risk: kohapealsete probleemide
lahendamisel pikeneb tdendoliselt reageerimisaeg. Kuna otsustamine kaugeneb piirkonnast ja
omavalitsuste kaasamine on keerulisem, ei pruugi teenuse Ulesehitus Iahtuda senisel moel piirkonna
elanike vajadustest. Ka vdaheneb tdendoliselt KOVide huvi teenuse rahastamiseks. Samuti eksisteerib oht
kooli- ja sotsiaaltranspordi korraldamise kdrvalejaamiseks, kuna praegu kasutatakse selleks piirkondlikke
UTKsid.

77
https://www.riigikontroll.ee/Suhtedavalikkusega/Pressiteated/tabid/168/557GetPage/1/557Year/2021/Itemld/131
1/amid/557/language/et-EE/Default.aspx
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UTKde esindajate hinnangul voib keskse lahendusega kaasneda uhistransporti korraldava asutuse
Ulepolitiseeritus ning liigne fookus efektiivsusnditajatel. Kohalike inimeste eelistusi ja vajadusi vGetakse
senisest vdhem arvesse ning rahaliselt madala efektiivsusega liinid suletakse. Samuti eksisteerib Alternatiiv
2-ga sarnane oht halduslepingute paindumatuseks. Konsolideerimisega kaasnevate juriidiliste takistuste
parimal véimalikul moel lletamiseks on tarvis labi viia diguslik analts.
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TABEL 19 ALT3: KESKNE HALDUSMUDEL, SWOT/PESTEL ANALUUS

TUGEVUSED NORKUSED

Poliitiline: Poliitiline:

e Kompetentside koondamise lihtsus: spetsialiseerumisvdimalused ® Pikk reageerimisaeg kohapealsete probleemide lahendamisel:
operatiivsuse vahenemine

Majanduslik:

e Birokraatia kasv (piirkondlik vajadus ja sellele kooskdlastuse

e Terviklik Uleriigiline Ghistranspordi planeerimine ja korraldamine
Majanduslik:

e Dubleerivate tegevuste vahenemine
e Mastaabiefekt liinide tellimisel: kvaliteedi kasv saamine riigi tasemelt)
e Mastaabiefektist tulenev kulude kokkuhoid tugifunktsioonide ja juhtimise osas ¢ .KOVideI vahene huvi teenuse rahastamiseks
e Erinevate transpordiliikide dubleerimise valtimine samal teekonnal. Sotsiaalne:

. e Liigne fookus efektiivsusnaitajatel, mitte kasutajate vajadusel:
Sotsiaalne:

~ . S . o madala efektiivsusega liinide sulgemine
e SGltumatus maakondlikest piiridest (teenuste osutamisel). Teenuse planeerimine

etk peene faviiedend e Otsustamine kaugeneb piirkonnast, lahendused ei lahtu piirkonna

. . . elanike vajadustest
® Praegusest lihtsam kommunikatsioon osapoolte vahel

Tehnoloogiline:

e Arendusprojektide/uuenduste elluviimine praegusest lihtsam
e Lihtsam rakendada Uhtset piletisiisteemi

Juriidiline:

e Lihtsam jarelevalve korraldamine

e Jdrelevalve vajadus halduslepingute (le kaob dra

VOIMALUSED OHUD

Poliitiline: Poliitiline:

e Praegusest paremad vdimalused (Uleriiklike transpordiliikide-lileste lahenduste ® Konkurentsi (teiste UTK-de) puudumisest tulenev ideede vahesus:
elluviimiseks ei rakendata parimaid praktikaid

e Head v8imalused organisatoorse vdimekuse tagamiseks e Heade praktikate puudumine: oht korrata konsolideerimisel

Majanduslik: tehtavaid vigu

e  Uleriikliku transpordiliikide-tilese hinnastamismudeli loomine ® Omavalitsuste kdrvalejadmine otsustamisest

e  Praegusest paremad vdimalused Uleriikliku piletitoote valjatootamiseks ® Korge rakendamise kulu ja ohud riskide realiseerumisel
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e Head vdGimalused teenuse riiklikuks rahastamiseks (praegusest suurem Sotsiaalne:

omanikutunne) e Kooli- ja sotsiaaltranspordi korralduse osas tuleb teha eraldi
Sotsiaalne: kokkuleppeid
e Voimalus kasutajakeskse leriigilise Gihistranspordisiisteemi loomiseks e Teenustasemete loomisel ei vGeta arvesse piirkondlikke eriparasid
Tehnoloogiline: e  Oht d3remaastumiseks
e Head vGimalused riigimaanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste tagamine ja Juriidiline:

peatuste hooldus e Kohalike lepingute rikkumised v&ivad jddda tahelepanuta
Keskkonna-alane: e  KOV-siseste liinide halduslepingute paindumatus

e Kliimaeesmarkidega seotud véliste véimaluste (nt vélisfinantseerimine, teadmised,
tehnoloogiad) parem drakasutamine.
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2.3. MOJUANALUUS

Mojuanalliisis kasitleti ja kirjeldati iga alternatiivi osas nelja teemat:

e selle tugevused ja nérkused (SWOT-PESTEL analtiis);

e potentsiaalsed mdjud bussiliikluse korraldamisele ehk valdkonna strateegiliste eesmarkide
tditmisele (,M3ju eesmarkidele” hinnang);

e mudeli rakendamise t66maht ja muudatuste elluviimise eeldatavad maksumused (, Teostamise
keerukus”);

e riskid koos ennetamis- ja maandamistegevustega (,Riskianaltts®).

Mojuanaliilis teostamisel |ahtuti mojude omavahelistest seostest, kus Uhistranspordi korraldamiseks
vajalikel eeldustel on suurem mdju IGpptulemusele, kui valitud haldusmudelil (vt ka 2.4.2). Naiteks
kitsendab seadusandlus hetkel haldusmudeli kujundamise vGéimalusi ning seega ka haldusmudeli kaudu
Ghistranspordi korralduse sooritust (mdju kliendile ja seatud eesmarkidele) jmt.

EELDUSED (SWOT)

HALDUSMUDEL (SWOT-PESTEL, Riskid)

(6] led ~ X .
B MOJU (eesmairkidele, maksumus)

standard

JOONIS 4. MOJUDE OMAVAHELINE OHJELDUSSEOS EHK KASKAADM®OJU JA ANALUUSI ELEMENDID

Kuna Ghistranspordi korralduse eelduste kujundamise teema jaab kdesoleva uuringu skoobist valja, siis
arvestati, et ALT 1 puhul eeldused ei muutu, kuid ALT 2 ja ALT 3 puhul muutuvad soovitud suunas.
M&juanaliilisis hinnati seega vaid haldusmudeli asjaolusid ja nende mdju kliendile ja eesmarkidele.

2.3.1. TUGEVUSED, NORKUSED JA RISKID

SWOT-PESTEL ANALUUS

Koostdds Uhistranspordi korralduse osapoolte esindajatega (UTK-d, KOV-id ja RIIK) teostatud sisuline
SWOT’8-PESTEL’® analiilis iga alternatiivi osas (vt Uiksikute alternatiivide SWOT-e Tabel 17, Tabel 18, Tabel
19, llalpool) andis llevaate erineva iseloomuga asjaolude hulkadest alternatiivide 16ikes (vt Tabel 20).

78 SWOT — Strength, Weaknesses, Opportunities, Threats. Uuritava mudeli, organisatsiooni vmt sisemiste tugevuste ja
ndrkuste ning valiskeskkonna v8imaluse ja ohtude tuvastamine
79 PESTEL — Political, Economic, Social, Technological, Environmental, Legal. Asjaolude liigitamine kui poliitilised,
majanduslikud, sotsiaalsed, tehnoloogilised, keskkondlikud voi juriidilised.
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TABEL 20. SWOT ANALUUSIS TUVASTATUD ASJAOLUDE HULK ALTERNATIIVI KOHTA

SELGITUS ALT 1 ALT 2 ALT 3
11 12

Tugevusi tk (+) 7

Norkusi tk (-) -20 -5 -5
Voimalusi tk (+) 6 4 8
Ohte tk (-) -5 -6 -9

Labiviidud SWOT-PESTEL anallis naitas jargmist:

o ALT1
—  kunategemist on juba toimiva haldusmudeliga, siis on osapooltel olemas reaalne kogemus
mudeli rakendamisel ja seetGttu osatakse seda paremini iseloomustada (tuvastati kéige
rohkem asjaolusid);
—  tugevusi on vorreldes teiste alternatiividega vahem;
— enim tugevusi ja nérkusi on poliitilised, enim véimalusi ja ohte sotsiaalsed (vt Tabel 29, Ik
92, lisades)

Ehk tegemist on turvalise, Status Quo’t sdilitava, kuid arengut mitte toetava lahendusega.

o ALT2
—  tugevusi on rohkem, kui ALT 1-I ja ndrkusi oluliselt vahem;
— esineb tasakaal nii tugevuste ndrkuste kui ka ohtude ja vdoimaluste vahel;
— enim tugevusi ja norkusi poliitilised, enim v&imalusi keskkonnaalased ja enim ohte
poliitilised (vt Tabel 29, lk 92, lisades);

Ehk tegemist on suhteliselt turvalise ja moningal maaral arengut toetava lahendusega.

e ALT3
—  tugevusi on rohkem kui ALT 1-I ja vBrdselt ALT 2-ga;
— norkusi on valja toodud kdige vahem, vGimalusi ja ohtusid aga kdige enam;
— enim tugevusi, norkusi ja voimalusi majanduslikud, enim ohtusid poliitilised (vt Tabel 29,
Ik 92, lisades).

Ehk tegemist on arengule suunatud lahendusega, mille rakendamisel on vdimalus kill palju vdita, kuid
sama palju ka kaotada.

RISKIANALUUS
M@djuanaliilisi jargmise sammuna vaadeldi lahemalt iga alternatiivi puhul realiseeruda vaivaid riske.

Riskianallusis kasitleti nelja liiki riske ning hinnati 3-palli skaalal iga riski esinemise tdendosust ja tagajarje
raskust. Riskihinnangud kaasati mdjuanaliilisi koondhinnangusse negatiivsete vaartustena, mis vastavalt
kokkuvottes vahendasid vastavalt positiivseid hinnanguid (nt m&ju eesmarkidele) ja andsid tasakaalustatud
tulemuse, sarnaselt SWOT anallilsi kvantifitseerimisel rakendatud vétetele. (vt Tabel 21)
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TABEL 21. ALTERNATIIVIDE RISKIANALUUSI TULEMUSED JA KASUTATUD HINDAMISSKAALA

SELGITUS HINDAMISSKAALA

Riskid kokku ““ Riskimaatriks Tagajarje tosidus

kerge | keskmine |raske

Tehnoloogilised riskid

riskid

Korralduslikud riskid -4 --- 2

keskmine
2 2 4

3 [NEN e
Varvilised read sisaldavad detailsemate hinnangute summat

Uksikud hinded on antud eraldi detailses riskide tabelis 3-palli skaalal, vastavalt siin tabelis toodule ning
koondhinded ja kokku hinded on summeeritud
Riskianallusist selgus, et kdige turvalisem teostada on ALT1 ja kdige riskantsem ALT 3. Iga riski osas
tuvastati riski omanik (ennetamise ja maandamise eest vastutav osapool) ning kirjeldati
maandamistegevused. Iga Uksiku riski hinnang ja maandamistegevused on toodud mdjuanaliisi lisades

(Tabel 28, Ik 90).

Biguslikud riskid -2 -8

2.3.2. MOJU JATEOSTATAVUS

MOJU EESMARKIDELE

Alternatiivide anallitsi Ghe osana vaadeldi haldusmudeli eeldatavat suutlikkust tdita lihistranspordi
korraldamise iilesandeid (vt Tabel 16, eespool). Sooritust hinnati iga konkreetse haldusmudeli alternatiivi
rakendamise korral. Hinnangu andmisel tugineti dokumendianaliilisist ja UGhistranspordi korralduse
osapooltelt intervjuudel ning seminaridel kogutud teadmisele.

TABEL 22. MOJU EESMARKIDELE HINDAMISE TULEMUS

SELGITUS ALT 1 ALT 2 | ALT3
M0oju eesmarkidele kokku nnm
Teenus: ,Siseriikliku Ghistranspordi kavandamine“ koondhinnang 28 29 54
Eesmark. Transpordipoliitika otsustele sisendi andmiseks: 10 8 14
Eesmark. Transpordipoliitika elluviimiseks: 8 8 16

Eesmark. Uhistranspordi korraldamise kavandamiseks ja raudtee, bussi-, praami-, lennu-

avaliku liiniveo tagamiseks taidetavad llesanded 10 13 24
Teenus: ,Ghistranspordi korraldamine” koondhinnang 22 25 32
Nutika ja nGudlusele vastava lihistranspordivérgu kujundamiseks 22 25 32
,M00dikute oodatav muutus” koondhinnang 6 6 9
Reisijate hulk 2 2 3
Reisijate rahulolu 3 2 3
Uhistranspordi korralduse halduskulude maht kokku 1 2 3
,Huvirihmade ootuste tdidetus“ koondhinnang 9 9 10
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SELGITUS ALT 1 ALT2 | ALT3

Riik 1 2 3
KoV 3 3 3
UTK 3 2 1
Reisija 2 2 3

Varvilised read sisaldavad detailsemate hinnangute summat

Uksikud hinded on antud 3-palli skaalal, kus 1=n&rgim/halvim/keerulisim ja 3=tugevaim/parim/lihtsaim,
koondhinded ja kokku hinded on summeeritud

Hindamise tulemusena selgus, et Uleriigilisel haldusmudeli lahendusel (ALT 3) on k&ige positiivsem mdju
eesmarkidele.

TEOSTAMISE KEERUKUS

Uue haldusmudeli rakendamise keerukust hinnati kahes vaates: kuivord kulukaks voi kui téomahukaks see
voib osutuda.

Haldusmudeli rakendamise maksumuse osas anti hinnang Uhistranspordi korraldamiseks taidetavate
Ulesannete seisukohalt. Eeldatavad kulud haldusmudeli rakendamiseks:
e Uhistranspordi piirkondlike teenusstandardite loomine (analiiiis+standardite viljatédtamine): 50
000-150 000 EUR;
e Piirkondliku Ghistranspordi rahastusmudeli valjatéotamine (analtts+mudeli véljatdotamine): 50
000-100 000 EUR;
e Piletihindade kehtestamine (teavitus veebis, bussides jm): ca 15 000 EUR;
e Hinnastamismudeli loomine (analliis+mudeli valjato6tamine): ca 100 000 EUR.

Jouti jareldusele, et mudeli rakendamise maksumus ei sdltu alternatiivi valikust, kuna tuvastatud kulutused
on vajalikud mistahes haldusmudelile Gileminekuks, et see saaks parimal vdoimalikul moel toimida.

Kulude hinnangu andmisel jdid skoobist vilja tegevused, mida tehakse ka praegu (nt riiklike uuringute
labiviimine vai liinitod anallis). Haldusmudeli alternatiivide to6shoidmise maksumust piliti hinnastada,
vOttes arvesse tanast tugipersonali hulka ning sisseostetud teenuste mahtu, kuid kuna andmed lilevaate
loomiseks on puudulikud, siis tdpse hinnangu andmine ei olnud véimalik (vt ka 2.4.2).

Vt alternatiivide keerukuse hindamise tulemust Tabel 23.

TABEL 23. ALTERNATIIVI RAKENDAMISE KEERUKUSE HINDAMISE TULEMUSED
SELGITUS

Teostamise keerukus kokku

Maksumuse koondhinne 4 4 4
To6joukulu 2 2 2
Sisseostetud teenused 2 2 2
Muudatuste koondhinne 9 8 1
Korraldava tiksuse regiooni maaratlemise lihtsus 2 1 3
Oigusaktide ja muude dokumentide muudatuste hulk 3 3 3
Lepingute muudatuste maht 1 2 3
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Muudatusi ettevalmistav analtiis 2 3 2

Uksikud hinded on antud 3-palli skaalal, kus 1=n&rgim/halvim/keerulisim ja 3=tugevaim/parim/lihtsaim,
koondhinded ja kokku hinded on summeeritud

Alternatiivi rakendamise keerukust hinnates leiti jargmist:

o koige keerukam on Alternatiiv 2: piirkondlik lahendus, sest olemasolev mudel tuleb imber teha,
arvestades tdmbekeskusi. Oluliseks raskendavaks teguriks on konsensuse puudumine vdimalike
piirkondade osas. Lisaks, kuna piirkondlik keskus peab tekkima koondudes imber mdne praeguse
UTK, on risk, et muudatusega mittendustuvad osapooled tédtavad konsolideerimisele vastu.

e koige lihntsam on Alternatiiv 3: Gleriigiline lahendus, sest |dhenetakse (ihe pohimdttega ja ei
ihendata olemasolevaid UTK-sid, vaid luuakse iks téiesti uus korraldav tiksus (UTK vdi amet).

2.3.3. ALTERNATIIV 4. STRATEEGILINE KOONDUMINE JA TUGITEENUSTE KONSOLIDEERIMINE

Analttsi kdigus jouti jareldusele, et lisaks alternatiividele ALT 1, ALT2 ja ALT 3 on olemas veel (iks véimalus
— ALT 4. See tahendab, et Uhistranspordi korraldamiseks on sisuliselt véimalik jatkata praeguse mudeliga
(korraldavad riik, 9 UTKd ja 2 KOVi), kuid mudeli parimal véimalikul moel rakendamiseks luuakse vajalikud
eeldused (vt ka 2.4.2). Sellele jareldusele jouti mojuanallilisi IGpptulemuste alusel, kus selge
polariseerumine/diferentseerumine esines (vt Joonis 5) mdjuanalliisi koondvaates neljast hinnatud
teemast kahe osas:

e M0oju eesmarkidele (suur mdju = hea, soovitud)
e Riskid (riskihinne madalam = hea, soovitud)

Kus alternatiiv 1 (tdnane lahendus) on kill madalaima riskiga, kuid ei aita (enam) saavutada saadaolevate
ressurssidega soovitud moju eesmarkidele. RISKID

Alternatiiv 3 (Uleriigiline lahendus) toimiks
vastupidi, see aitaks oluliselt paremini saavutada HEA
soovitud eesmarke, kuid sellega kaasneksid madal
margatavalt korgemad riskid. Alternatiiv 2 AT 1 A
(toimepiirkonna pbhine lahendus) on ALT 47
piirkondade jaotuse konsensuse puudumise i
tottu koige keerulisem rakendada, omamata

seejuures tdnase lahendusega vdrreldes ALT 2
markimisvaarselt suuremat mdju eesmarkide ALT 3 _
saavutamise osas (vt Joonis 5 ja Tabel 30). Halb MOJU

' EESMARKIDELE

Sellega seoses tekkis analiilisi teostajatel HFA

loogiline kiisimus, et kas on olemas alternatiiv, JOONIS 5. ALTERNATIIVIDE ASETUMINE M&JU

millelt voiks oodata head tulemust nii selle ggspARKIDELE JA RISKIDE DIMENSIOONIDE ALUSEL
mojus eesmarkidele kui ka kaasnevate riskide

osas? Selline alternatiiv peaks aitama vahendada kulusid ja/v&i suurendada tihe kasutatud ressursithiku
kohta saadavat vadartust, tagama mastaabiefekti hangetel ja Uhtlustatud teenustasemete rakendamise
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(ALT 3 tugevused), aga ka rakendama ja hoidma erialast kompetentsi ning kohalikke eriparasid kirjeldavat
teadmust (ALT 1 tugevused).

Finants

kko: - ‘ :
lo'
[~ Rahastus O
Osapooled keskkonna-
teadlikkus

Keskkonna- goused

ohutus | E}

Juhtimis-
sisteemid

Infrastructure

Kliendi-
teenindus

JOONIS 6. ALTERNATIIV 4 — STRATEEGILISE VAATE LISAMINE JA TUGITEENUSTE KONSOLIDEERIMINE

Kuna alternatiiv 3 rakendamisel on vérreldes teiste alternatiividega suuremad riskid, oleks sisuliselt
vdimalik maandada UTKde ihtseks asutuseks konsolideerimisega kaasnevad ohud, jatkates kiill praeguse
mudeliga, kuid luues seejuures eeldused, millele tuginedes saaks haldusmudel parimal vdimalikul viisil
toimida. Sellisteks eeldusteks on (vt tapsemalt 2.4.2):

e Uhistranspordi korraldamise eesmirgid koos mdddikutega;

e Uus Ulesannete jaotus nende taitmiseks;

e  Piirkondliku Ghistranspordi rahastusmudeli véljatootamine;

e Tugifunktsioonide konsolideerimine;

e Oigusruumi kohandamine.

Kohalik teadmine ja operatiivne kompetents jaiks endiselt kohalikule tasandile UTK-desse, RIIK keskendub
strateegilisele juhtimisele, vajalike eelduste kujundamisele, maailmakogemuse vahendamisele ning
rahastusvoimaluste tagamisele ning tugiteenused ostetakse sisse teenusepakkujatelt (nt RTK, RIT jt).

Niinimetatud alternatiiv 4 voiks olla vahe-etapp Uleminekuperioodil, ajal, mil Uleminek uuele
haldusmudelile (antud analiilsis valjapakutud alternatiiv 3) ei ole veel taielikult teostunud.
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2.4, ETTEPANEKUD HALDUSMUDELI VALIKUKS

Haldusmudelilt oodatakse paremat rahastuse ja teenuse kvaliteedi tasakaalu saavutamist, sest tanases
olukorras ei ole REMil vdimalik kujundada Uhistranspordipoliitikat seatud eesmarkidele ning kasutajate
ootustele vastavalt.

Muudatuse keskmes peab olema reisija — st standardset teenust, labipaistvust ja Gihtset teenusepakkumist,
mida senine UT korraldus (ALT 1) ei ole suutnud saavutada. Reisijakeskne lahendus on transpordiliikide ja
piirkondade (lene, kus transpordilahendused omavahel ei konkureeri, vaid panustavad reisija
eesmarkidesse. Rongi- ja bussiliinid (nagu ka parvlaeva ja siselennuiihendused) peavad Uhilduma ja
tdiendama, mitte Uksteist dubleerima. Hetkel on rong eelistatud transpordiliik: bussiga reisimine on
enamikes UTKdes reisija jaoks olnud tasuta teenus, samas kui rong on olnud iile-eestiliselt tasuline. Riik
doteerib aga mdlemat transpordiliiki, mis tdhendab vahendite ebaefektiivset kasutamist. Hetkel on
mdlemat Uhistranspordiliiki doteeritud, tegelikult sekkumata sellesse, kuidas (ihistranspordi teenus
terviklikult toimib.

e Siinkohal ei ole tegemist kriitikaga UTK-de suunal, sest UTK-d lihtuvad oma t&6s oma
pohimaarusest, milleks nad on loodud:
—  pakkuma bussiteenust oma piirkonnale ja seda on tehtud;
— see ldhenemine ei vdimalda panna keskmesse reisijat, kes ei ldhtu oma liikumistes UTK-de
piiridest;
— see lahenemine ei voimalda bussitranspordi ihendamist teiste transpordi liikidega, kuna
ei ole UTK-de vastutada.
e Muudatus nduab olulist ja tugevat poliitilist toetust ja koost66d KOV-idega
—  Et kohalik transport saaks tugineda riiklikule pohivorgule.

Tana ei ole fikseeritud ega riigi poolt kirjeldatud, mis teenust UTK-d pakkuma peavad, puudub selge
Ulevaade oodatud kvaliteeditasemest ning pole selgelt maaratletud ootusi teenustele. Mis on
Uhistranspordi roll, milline peab olema aruandlus, mida riik ootab {ihistransporti suunatud raha eest ning
milliste tingimuste raames tuleb Ghistransporti korraldada/teenust pakkuda.

TABEL 24. ALTERNATIIVIDE MOJUHINDAMISE LOPPTULEMUS

SELGITUS ALT 1 ALT 2 ALT 3
M3juhinnang kokku IS N T T
13 12 15

Teostamise keerukus (Tabel 23)

Md&ju eesmarkidele kokku (Tabel 22) 65 69 105
SWOT kokku (Tabel 29) -12 4 6
Riskid kokku (Tabel 21) -12 -61 -65

Piirkondliku iihistranspordi korraldamine on kujunenud aja jooksul, ilma et rahastusega oleks kaasas riigi
ootused rahastatavale teenusele. Et maksumaksja raha kdige otstarbekamalt kasutada viisil, mis
vOimaldab eesmarke ellu viia, on tarvis juhtimine kokku viia ihte Ghistransporti korraldavasse asutusse.
Riik annab Uhistranspordile raha sihtotstarbeliselt, kuid liini-km alusel rahastamine ei ole seotud teenuse
kvaliteediga, seega ei saa rahastaja ehk riik ei saa tdna juhtida seda, millist teenust panustatud raha eest
reisija saab.

Sobivaima haldusmudeli viljapakkumisel Iahtutakse eesmarkide (vt p 1.1.2) nelja dimensiooniga seotud
jareldustest:
KASUTAJASOBRALIKKUS — tinane killustatud teenuseosutus ei suuda rahuldada teenuse kasutajate

kasvavaid liikuvuse vajadusi.
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EFEKTIIVSUS - haldusmudeli killustatus toimib efektiivust parssivalt. Haldusmudeli suurem
tsentraliseeritus suurendaks ressursikasutuse efektiivsust, kuid vahendab kasutajate vajadustega
arvestamist.

INTEGREERITUS — omavalitsuse ja maakondade piiride Ulest liikuvust ja vGimalusi (hendada eri
lilkumisviise ei ole 6nnestunud teostada tdnase killustatud (palju ja erineva voimekusega korraldajaid)
haldusmudeli abil.

JATKUSUUTLIKKUS — tasakaalu ja kooskdla tagamiseks erinevate valdkondade eesmérkidega on vajalik
Uleriigiliste strateegiliste lahenduste loomine (nt Ghtne piletisiisteem).

2.4.1, SOOVITATAV HALDUSMUDEL

Seega soovitame rakendada iileriigilist lahendust (ALT 3) ja vajadusel uuele mudelile tGleminekul
vaheetapina strateegiliselt koonduda ning tugiteenused konsolideerida ehk rakendada ALT 4.

Anallilisi tulemustest (vt Tabel 24) jareldub, et Gleriigiline lahendus vGéimaldaks teiste alternatiividega
vorreldes parimal moel lahendada praeguseid korralduslikke kitsaskohti, optimeerida korraldamisega
seotud halduskoormust, tagada reisijakeskne (histranspordi teenus ja kasutada kdige jatkusuutlikumalt
riiklikke vahendeid.

Et selgelt eraldada poliitika kujundamine ja elluviimine ning vottes arvesse, et piirkondliku bussitranspordi
korraldamine on Regionaal- ja P6llumajandusministeeriumi tilesanne, soovitame elluviiva asutusena Maa-
ja Ruumiametit, mille eesmirk on luua kvaliteetne elukeskkond nii linnas kui ka maal.®® Seejuures on
Ghistransport ja selle kattesaadavus lahutamatu osa kvaliteetsest elukeskkonnast. Samuti on Maa-ja
Ruumiameti hallata maa- ja ruumiandmed, mis on Uhistranspordi liinivérgu kujundamise seisukohalt vaga
olulised. Ministeeriumi allasutuse kasuks raagib seegi, et tugiteenuseid on sellisel juhul vdimalik lihtsasti
tsentraalselt pakkuda, kuna mitmetes valdkondades on see juba juurdunud praktika ning selliselt
lahenemine voimaldab parimal viisil tagada protsesside selguse.

Arvestades, et Maa- ja Ruumiameti I6plikud tlesanded ei ole veel selged, siis teise voimalusena soovitame
kaaluda elluviiva asutusena Transpordiametit, et luua ja tugevdada slinergiat Uhistranspordiliikide tGlese
taristu kavandamisel ning seelabi ka integreeritud Uhistranspordisiisteemi arendamisel tervikuna.
Uhistranspordi korraldamise osakonna loomine TRAMi koosseisu v&imaldab &ra kasutada asutuse biiroode
vorgustikku (nii sdilivad kohapealsed to6kohad praeguste Ghistranspordikeskuste to6tajatele).

Kolmandaks voimaluseks on luua ileriigiline, iihistranspordiliikide iilene (histranspordikeskus koos
kohalike omavalitsustega. Kuna seni on KOVidel olnud dhistranspordi korraldamisel oluline roll,
vdimaldaks iileriigiline UTK kaasata korraldamisse (ministeeriumi allasutusega vérreldes) rohkem erinevate
Eesti piirkondade kohapealseid teadmisi ja potentsiaalselt ka KOVide rahalisi vahendeid. Samas tuleks
valtida olukorda, kus valdkonna juhtimisel on riigi haal liks paljude seas ja riigil puuduvad véimalused oma
eesmarke ellu viia. Uleriigilise UTK juhtimismudel tuleks iiles ehitada selliselt, et see vdimaldaks ellu viia
riigi poliitikat, kuid adresseerida ka eri piirkondade kohalikke vajadusi.

Seejuures ei pea uhistranspordi korraldamine toimuma ainult pealinnast. Alternatiivide anallilsi kdigus
ldbiviidud andmepéringu tulemused niitavad, et UTKde tasemel tegeleb hetkel (Uhistranspordi
korraldamisega ca 45 inimest. Piiratud Uhistranspordi korraldamise eelarve, aga ka korraldajatele seatud
Glesannete rohkuse tottu ei ole uuringu labiviija hinnangul voimalik Ghistransporti korraldavate inimeste
arvu markimisvaarselt vahendada. Sarnaselt lirimaal kehtivale mudelile (vt 1.3.2) on uhistranspordi
korraldaval riigiasutusel vdimalik rakendada piirkondlikke harusid teenuse operatiivsuse tagamiseks. Ka
tana toimivas P6hja-Eesti piirkondlikus tGhistranspordikeskuses vastutab bussitranspordi korraldamise eest
igas maakonnas eraldi liiniplaneerija. Kirjeldatud viisil toimides on vdimalik kasutada alternatiivide
anallusis kaardistatud ALT1 tugevusi, maandades seejuures ALT3 seotud ohtusid. Samuti tuleb sellise
lahenduse puhul silmas pidada, et kuigi riigiasutustel ei ole véimalik to6tajaid konsolideerimise puhul

80 https://www.agri.ee/maa-ja-ruumiameti-loomine
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koondada, siis praegused UTKd tegutsevad mittetulundusiihingutena. Kuidas sellisel juhul toétajate
Oigustega seotud riske lletada, vajab kindlasti tapsemat analliisi.

2.4.2. EELDUSED UHISTRANSPORDI KORRALDAMISE PARENDAMISEKS

Tuginedes anallUsile ja to6seminaride kaigus kogutud informatsioonile ning vottes arvesse
tulevikulahenduse visiooni (,margatavalt peab vadhenema piirkondlik ebavérdus UGhistranspordi
kattesaadavuse ja kvaliteedi osas“) hindame, et ainuiiksi praeguse uhistranspordi haldusmudeli
muutmine ei anna soovitud tulemusi, juhul kui selleks ei ole loodud koigepealt vajalikke eeldusi. Enne
Ukskoik, millise haldusmudeli alternatiivi rakendamist on haldusmudeli soorituse maksimeerimiseks
tungivalt soovitav Ule vaadata selleks vajalikud eeldused ja viia need Uhistranspordi korraldamist parimal
viisil toetavasse seisundisse. Need eeldused selgusid eespool (p 2.2) teostatud sisulisest SWOT analtiisist
ja eelduseks loeti asjaolusid, mis mdjutavad Uhistranspordi korraldamise sooritust, sltumata sellest,
milline haldusmudeli alternatiiv on juurutatud.

Naiteks, kui erinevad rollid ja Ulesanded Uhistranspordi korraldamisel ei ole selgelt kokku lepitud ja
osapooltele kommunikeeritud, ei ole vahet, milline on haldusmudel, sest mistahes haldusmudeli
rakendamine eeldab koigepealt selget vastutusvaldkondade defineerimist ja maaramist. Mitmeid
kdesoleva anallilisi raames tuvastatud puudusi on vélja toodud ka eelnevalt ldbiviidud uuringutes (vt 1.1.3).

Seet6ttu soovitame kéigepealt samm-sammult luua eeldused Uhistranspordi korraldamise parendamiseks
ning alles seejarel rakendada sobivaim haldusmudel Ghistranspordi korraldamiseks. Olulised eeldused
haldusmudeli alternatiivi rakendamiseks:

e Uhistranspordi korraldamise eesmirgid koos mdddikutega;
e Ulesannete defineerimine ja rollijaotus nende taitmiseks;

e Piirkondliku thistranspordi rahastusmudeli valjat66tamine;
e Tugifunktsioonide konsolideerimine;

e Qigusruumi kohandamine.

UHISTRANSPORDI KORRALDAMISE EESMARGID JA MOODIKUD

Esimese sammuna soovitame sGnastada selged eesmargid Ghistranspordi korraldamiseks ja luua méddikud,
millega nende eesmarkide taitmist oleks vGimalik parimal viisil mdota. Hetkeolukorra analliiisist selgus, et
histranspordi korraldajatel (riik, KOVid, UTKd) puudub tihine ndgemus thistranspordi definitsioonist ja
selle korraldamise eesmarkidest. Osapooltel ei ole kasutada konteksti arvestavat méddikute slisteemi ja
vastavaid tooriistu ning méotmiseks kasutatakse erinevaid allikaid (vt ka 1.1.2).

Kuigi Transpordi ja Liikuvuse Arengukava jargi on regionaalse liikuvuskorraldusega seotud tegevuste
eesmadrk lihtsustada omavalitsuse ja maakondade piiride Ulest liikuvust ja vdimalusi ihendada eri
liikumisviise, siis eesméargivaldkondades®! puudub teenuse kasutaja vaade (vt ka 1.1.2 ja 2.1.1). Eesmargi
tditumist mooddetakse UhissGidukiga, jalgrattaga ja jalgsi liiklejate osakaalu jargi. Selline lahenemine ei
vOimalda aga hinnata, kas pakutav teenus rahuldab kasutajate vajadusi. Seet&ttu soovitame lihistranspordi
korraldusega seotud tegevuste eesmargina lisada: ,Inimestel on Uhistranspordi abil voimalik jouda
mdistliku aja jooksul soovitud sihtkohtadesse.“®?

ULESANNETE DEFINEERIMINE JA ROLLIJAOTUS NENDE TAITMISEKS

Teise sammuna tuleks uutel alustel (Tabel 16) osapoolte vahel jaotada koik lilesanded, mida on tarvis taita
histranspordi kvaliteetseks korraldamiseks. Uhistranspordi korraldamise iilesanded ja rollid ei ole hetkel

81 Efektiivselt ja kvaliteetselt korraldatud uhistransport; kdiki thistranspordiliike hélmav piletimiitigisiisteem;
Innovatiivsed liikuvusteenused ja transpordi ja liikuvuse riiklik korraldus.
82 yiljapakutud sdnastuse juurest puudub indikaator, millega m&dta eesmirgi tditmist (mis on mdistlik aeg?).
Peamine idee valjapakutud sGnastuse puhul seisneb aga selles, et kasutaja vaade peaks olema eesmargistatud
valdkonna strateegilises arengudokumendis.
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Gheselt jaotunud ja kommunikeeritud ning vastutuste osas esineb ebaselgusi. Ebaselgus rollijaotuses
tekitab pdhjendamatuid erisusi rahastamisel ja riigi kulutuste kasvu. Rollijaotuse defineerimiseks on
kdesoleva analiitisi raames RACI mudeli abil kaardistatud eesmarkide taitmiseks vajalikud tegevused koos
vastutajatega (vt 1.2.3 ja 2.1.2).

PIIRKONDLIKU UHISTRANSPORDI RAHASTUSMUDELI VALUATOOTAMINE

Kolmanda sammuna soovitame vilja tdétada (iihistranspordiliikide-iilese) UT rahastusmudeli koos
tingimuste ja eesmairkidega. Uhistranspordi rahastuspdhimdtted on kujunenud aja jooksul, ilma et
rahastusega oleks kaasas riigi ootused rahastatavale teenusele. Piirkondlikku Ghistransporti doteerides
peaks riik selgelt satestama, mille jaoks vahendid eraldatakse ning kontrollima vastavate tingimuste
taitmist. Hetkel ei ole selgelt kokku lepitud UTKde rahastamise p&himdtteid ega (ilesandeid, milleks
riigieelarvest keskustele raha antakse ning kuidas raha saastlikult kasutada. Rahastusmudel peab olema
vastavuses osapooltele seatud llesannetega ning tagama, et iilesandeid on vdimalik riigi poolt soovitud
mahus taita. Samuti tasub rahastusmudeli loomisel kaaluda seda, kas mudeli abil on véimalik motiveerida
elluviivaid asutusi senisest efektiivsemalt riiklike eesmarkide tditmisesse panustama. Naiteks hetkel
puudub UTKdel motivatsioon teiste transpordiliikidega koostoimelise (ihistranspordi siisteemi
arendamiseks, kuna toetustega tellitakse liinikilomeetrit. (vt ka Tabel 5 ja pt 1.2.2).

TUGIFUNKTSIOONIDE KONSOLIDEERIMINE

Neljanda sammuna, pdarast rahastusmudeli véljatootamist, soovitame kaaluda Ghistranspordi
korraldamiseks vajalike tugifunktsioonide vahemalt osalist konsolideerimist, nagu naiteks jarelevalve
teostamine, hangete korraldamine, IT, raamatupidamine, jmt. Teisisonu, koik rollid, mis ei ole seotud
praeguste UTKde niitel pd&hifunktsiooni, ehk liinitéé korralduse/analiiiisiga. Hetkel on
Ghistranspordikeskuste voimekused tugiteenuste osas vdga erinevad: suuremates keskustes on tootajatel
spetsialiseerumisvGimalused, samas vdiksemates ei ole see rahalistest mahtudest tulenevalt véimalik. See
omakorda tidhendab erinevusi korralduslikus kvaliteedis®.

Kdesoleva uuringu raames anallisiti kdigi Uhistranspordikeskuste tugitootajate ametililesandeid ning
nende koormusi (ilesannete tiitmiseks®. Paringust jareldus, et kuna andmeid ei ole sellisel viisil varem
valja kisitud, esines andmetes markimisvaarseid puudujadke ning seetottu ei ole tugifunktsioone taitvate
tootajate koondllevaate loomine vdimalik. Lisaks, kuna vdiksemate keskuste puhul tuleb to&otajatel
tegeleda vdga paljude erinevate (lilesannetega, ei ole vdimalik 6elda, kui suures mahus taistdoajast
tegeletakse naiteks hangete korraldamise voi lepingulise jarelevalvega. Samuti uuriti aasta-aruannete info
pdhjal tugiteenustele kuluvaid vahendeid. Kuna ka aasta-aruannete info ei ole selles osas ammendav®, siis
selge Ulevaade kulude kohta puudub. Vastava analliiisi soovitame aga enne tugifunktsioonide
konsolideerimist Iabi viia.

Oleme uurinud Riigi Tugiteenuste Keskuselt ja Riigi IT Keskuselt tugiteenuste konsolideerimise
voimalikkuse kohta ning mdlemad riigiasutused oleksid valmis oma teenuseid keskselt Ghistranspordi
korraldamise toetamiseks pakkuma.

OIGUSRUUMI KOHANDAMINE

Viimase sammuna eelduste loomisel on tarvis kohandada Oigusruumi. Naiteks ei ole
Uhistranspordiseaduse jirgi Giheselt selge, millist liini peab korraldama ja rahastama riik UTKde kaudu ning
millist KOV voi milline toimima kommertsalustel. Seetdttu otsustatakse liinide jagunemine juhtumipdhiselt
ning KOVe koheldakse seetdttu erinevalt. Ka ei vdimalda praegusel kujul liinide seaduses eristamine

8 Andmepéringuga kogutud informatsioon néitab, et vdiksemates thistranspordikeskustes on tdétajatel viaga palju
erinevaid toollesandeid: anallilsi teostaja hinnangul ei ole realistlik, et kdiki tegevusi saab tdita samas mahus ja
vordse kvaliteediga kui suuremates keskustes, kus to6tajatel on spetsialiseerumisvéimalused.
84 Tootajad, kes ei ole seotud UTK pdhifunktsiooni, ehk liinitéd korralduse/analiiiisiga.
85 Naiteks suurematel UTKdel on oma raamatupidaja, mistdttu ei osteta teenuseid sisse ning seetdttu ei kajastu kulud
ka aruandes. Vaiksemate keskuste puhul vdljenduvad vastavad kulud aga sisseostetud teenustena.
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pakkuda paindlikku, efektiivset ja terviklahendusi toetavat liinivdrku.®® Seega on mdnedel omavalitsustel
olnud voimalus oma elanike liikumist korraldada suures osas maakondliku transpordiga, samas kui teised
on pidanud ise transpordi korraldama ja selle eest tasuma vo0i tuginema peamiselt kommertsliinidele.
Samuti ei ole Ghistranspordi korraldamisega seotud osapoolte rollid seaduses selgelt defineeritud, mis voib
olla ka Gheks pdhjuseks, miks hetkel on vastutus erinevate lilesannete taitmise puhul hajunud.

2.4.3. TEGEVUSKAVA JA TEEKAART HALDUSMUDELI RAKENDAMISEKS

Alternatiivide anallilisi tulemuste pdhjal tootati koostéos hankijaga valja vdimaliku sobivaima
haldusmudeli rakendamise tegevuskava, sh:

e hinnati juba md&juanalllsi faasis sobivaima haldusmudeli eeldatav maksumust vdrreldes
baasstsenaariumiga;

e hinnati juba md&juanallilsi faasis valitud haldusmudeli rakendamisest tulenevat méju ATL-i alusel
toimiva bussiliikluse korraldusele (m&ju eesmarkidele), arvestades “Transpordi ja liikuvuse
arengukava 2021-2035” ja teiste valdkondlike arengukavade eesmarke.

Uuringu viimases etapis tootati vdlja ALT 3 haldusmudeli rakendamise Uldistatud tegevuskava, mis annab
suuniseid, kuidas jduda soovitud tulemini. Tegevuskava sisaldab viiteid vastutajatele, eeldatavaid tulemusi,
indikatiivset eelarvet mdjuanallilisis tuvastatud maksumuste alusel. Muudatuse rahastusallikaks on
eeldatavalt riigieelarve ja voimalikeks moodikuteks tulemuste saavutamine ning ajakavast kinni pidamine.
Tegevuskavas ei kajastatud (aga ei ole ka takistatud) vaheetapina ALT 4 rakendamist. (Vt Tabel 25)

TABEL 25. UUE HALDUSMUDELI RAKENDAMISE TEGEVUSKAVA

TEGEVUS TULEMUS/EDENEMISE NAITAJA VASTUTAJA EELARVE
KOKKU 415 000 €
EESMARKIDE SEADMINE 0€
Eesmargid ja nende hierarhia ReM
Prioriseerimise p6himdtted ReM
Uhistranspordi korralduse p&himdistete tihtsed definitsioonid ReM
Ulesannete jaotus ReM
Moddikute stisteem ReM
OSAPOOLTE OLEMUSE KAARDISTUS 0€
Osapoolte IT siisteemid Iga osapool
Osapoolte IT andmemudelid Iga osapool
Osapoolte personali kaardistus Iga osapool
Osapoolte kompetentsimudelid Iga osapool
Osapoolte finantsarvestuse mudelid Iga osapool
Osapoolte pdhi- ja tugifunktsioonide llevaade Iga osapool
Osapoolte teenuste llevaade Iga osapool
Osapoolte teenuste toimepiirkonnad Iga osapool
Osapoolte seadmed ja tehnoloogiad Iga osapool
Osapoolte lepingud Iga osapool
Osapoolte partnerid Iga osapool
Osapoolte varad Iga osapool
Osapoolte vGimekuse profiil Iga osapool
Osapoolte voimekuste koondiilevaade ja hinnang teenustasemete
valguses ReM

TEENUSTASEMETE KIRJELDAMINE 200 000 €

8  https://www.riigikontroll.ee/Suhtedavalikkusega/Pressiteated/tabid/168/Itemld/1311/amid/557/language/et-
EE/Default.aspx
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TEGEVUS TULEMUS/EDENEMISE NAITAJA VASTUTAJA EELARVE
Turu ootuste llevaade Iga osapool
Teenuste tehnoloogiliste vdimaluste llevaade Iga osapool
Vordlus olemasoleva véimekusega ReM
Voimalustest ja vGimekustest |dhtuvad realistlikud teenustasemed  ReM
Ambitsioonikad teenustasemed tulevikuks ReM
Teenusstandardid ReM 200 000 €

RAHASTUSMUDELI VALIATOOTAMINE 215000 €
Rahastusmudel REM 100 000 €
Vastutusalade jaotus
Rahastusallikate jaotus
Kulude allokeerimise p&himotted
Tulude jagamise pohimotted
Osapoolte motiveerimise pohimé&tted

Hinnastamismudel ReM 100 000 €
Kehtestatud piletihinnad ReM 15000 €
Juhtimisstruktuur ReM
Rollide vastutusaladele ReM
Uksuste jaotus ReM
Eelarve ReM
Ametikohtade jaotus struktuuris ReM
Kommunikatsiooniplaan ReM
Vormistatud otsused ReM
Kommunikeeritud sdnumid ReM
Uhtlustatud IT siisteemid ReM
Koondatud andmed ReM
Mddtmise siisteem/mdddikute laud ReM
OIGUSRUUMI KOHANDAMINE 0€
Teenustasemete kehtestamine ReM
Rollide vastutusalade kehtestamine ReM
Rahastuspdhimotete kehtestamine ReM
Juriidilise isiku registreerimine ReM
Oigustegevused peale registrisse kandmist ReM
Tugifunktsioonide konsolideerimine vajadusel ReM
Muudatuse kommunikeerimine avalikkusele ReM
Lepingute s8lmimine ja/v&i tlevétmine UTK/ASUTUS
Rahastusmudeli rakendamine UTK/ASUTUS
Teenusstandardite rakendamine UTK/ASUTUS

Valitud alternatiivi juurutamisele ehk tulevikustsenaariumile koostati koosto0s Hankijaga teekaart, milles
kajastati eeldatav ajaline raamistik, arvestades liikuvusreformi kontseptsiooni dokumendis toodud
,Liikuvusreformi tegevuste esialgset ajakava“.

D
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OSAPOOLTE OLEMUSE RAHASTUSMUDELI HALDUSMUDELI
KAARDISTUS VALUJATOOTAMINE RAKENDAMINE
JURIIDILISE ISIKU LOOMINE
TEENUSTASEMETE OIGUSRUUMI
KIRJELDAMINE KOHANDAMINE PROJEKTI LOPP
EESMARKIDE SEADMINE
(L ® @® O) @®
1.05.25 1.06.25 1.07.25 1.08.25 1.09.25 1.10.25 1.11.25 1.12.25

JOONIS 7. HALDUSMUDELI RAKENDAMISE TEEKAARDI JOONIS

Eesmarkide seadmise all on md&eldud riigi strateegiliste eesmarkide seoste tuvastamist Ghistranspordi
korraldamise seisukohalt vaadelduna ning Ghistranspordi korraldusele Ghistranspordi kasutaja ehk kliendi
vaadet kajastavate eesmarkide seadmist.

Osapoolte olemuse kaardistus annab Ulevaate ALT 3 raames konsolideeritavatest funktsioonidest,
Uksustest, siisteemidest, rollidest jne ning nende alusel kokkuvdtvalt Ghistranspordi korraldamiseks téna
saadaolevast voimekusest.

Teenustasemete kirjeldamine tdhendab tdna saadaoleva vdimekuse pdhjal realistlike ja koheselt
rakendamiskdlbulike teenusstandardi(te) (mida, kellele, kus on lldse vGimalik ja mdistlik pakkuda) loomist.
Aga ka liikuvusreformi ambitsioone silmas pidades koheselt ka jargmise arengueesmadrgina tanast
vGimekust (rahastus, kompetents, tehnoloogia vmt) kill liletavate, kuid liikuvusreformiga juba ette ndahtud
teenustasemete kirjeldamist (mille poole jargmisena liikuda).

Rahastusmudeli valjat66tamine tdhendab nii realistlikele teenusstandarditele vastamiseks rahastuse
korraldamist, kui ka jargmise taseme ambitsioonikate teenusstandardi(te)ni joudmiseks vajaliku rahastuse
korraldamist voi selle ette valmistamist.

Juriidilise isiku loomise all on m&eldud ALT 3 dleriigilise UTK v&i asutuse loomist v&i UT korraldamise
Gleandmist olemasolevale asutusele.

Oigusruumi kohandamise all mdeldakse uue haldusmudeli juurutamise ja selle eesmarkide saavutamise
teelt juriidiliste takistuste korvaldamist ning liikuvusreformiga planeeritud arengut toetava Gigusliku
keskkonna loomist.

Haldusmudeli rakendamine tdhendab Uleriigilise Ghistranspordi korraldaja ellukutsumist ja selle reaalset
toole hakkamist (sh voimaliku vaheetapina ALT 4 kdivitamist) loodud Gigusruumis, vastava rahastusmudeli
abil ja teenusstandardeid jargides.

2.4.4. SOOVITUSED TEOSTAMISE AJAKS

Juurutamisega alustamisel on soovitav:

e Tapsustada tegevuskava tegevused, vastutused ja eelarve ning viia tdhtajad kooskdlla reaalsete
vBimalustega ning muude seonduvate strateegiliste valdkondade ja mdjurite poolt dikteeritud
tingimustega.

e Juurutamisel peab olema (ks, juurutamiseks piisavate diguste ja volitustega projektijuht, kes
seeldbi saab mdjutada osapooli, protsesse ja edenemist.

e Kokku tuleb leppida projekti aruandlus, tapsed edenemise naitajad ning koostada seireplaan.
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Riskide maandamiseks on soovitav rakendada (vdhemalt) eespool riskianallitsis kirjeldatud
maandamistegevusi.

Soovitav on koheselt alustada muudatuste juhtimisega ning kaasata selleks suuremahuliste
muudatuste juhtimise kogemuse ja teadmistega professionaal valjastpoolt muudatusest
mdjutatud osapooli.

Seejarel planeerida muudatuste juhtimine ning koostada ja rakendada pikema perioodi ja sh
vBimalikke probleeme ennetav kommunikatsioonistrateegia.
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KOKKUVOTE

Kaesoleva uuringu eesmargiks oli pakkuda vélja koige jatkusuutlikum haldusmudel Eesti jaoks avaliku
teenindamise lepingute (ATL) alusel toimiva bussiliikluse korraldamisel, mis soodustab Eesti erinevate
piirkondade tihtlast arengut, aidates tuua inimesi Gppe- ja tookohtadele, teenustele ja vaba aja tegevustele
ldahemale ning vahendades seelabi autoga liiklemise vajadust.

Praegusest Uhistranspordi korraldusest lilevaate loomiseks viidi labi hetkeolukorra analiils, milles uuriti
tanaseid UT korraldamisega seotud eesmirke, rollijaotust ja rahastamismudelit. Samuti kirjeldati
vilispraktikate anallilisi raames lirimaa ja Sveitsi tidnast Ghistranspordi korraldusmudelit.
Dokumendianaliisi tulemusel selgus, et mitmed eelnevalt labiviidud uuringutes valjatoodud kitsaskohad
kehtivad ka praegu. Hetkeolukorra analiiiisi tulemusel leiti jargnevat:

e Uhistranspordi korralduslikku kvaliteeti vdimendab tdnase juhtimismudeli killustatus erinevate
ministeeriumite ja nende allasutuste vahel (mis tdhendab ka erinevaid eelarveid).

e Killustatus ja pidevad muudatused tekitavad Uhistranspordi osapoolte vahelises
kommunikatsioonis puudujaike.

e Uhistranspordiga seotud eesmarke on olnud keeruline tdita muuhulgas rahastuspdhimdtete
variatiivsuse, rahastuse ebastabiilsuse ja Ghistranspordiseaduse jargse liinide jaotuse tottu.

e Piirkondliku thistranspordi kuluefektiivsus erineb piirkonniti.

—  Samuti erinevad efektiivsuse naitajad, nt kulud liinikilomeetri kohta: peamiseks pdhjuseks
on piirkondade vahelised erinevused.

e Osapooltel ei ole kasutada konteksti arvestavat moddikute slisteemi ja vastavaid tooriistu ning
modtmiseks kasutatakse erinevaid allikaid.

e Tanase haldusmudeli tugevusena ndhakse korge kohapealse kompetentsi olemasolu, mis tagab
teenuse operatiivsuse.

e Vilispraktikate anallisist jareldus, et mutgitulu teenimine vGimaldab riiklike toetuste korval
suurendada konkurentsi teenusepakkujate vahel.

e lirimaa néite varal ndeme, et tsentraalne juhtimine tagab vdga hasti toimiva teenuse, aga vGib
takistada regioonides kiirete muutuste tegemist.

—  Samastundub, et keskne juhtimine on efektiivne juhul, kui UT teenustase (valjumiste hulk)
maapiirkondades on kokkuleppeliselt méeldud olema madal.

e Osapoolte arvates ei pruugi olukord paraneda, kui ei muudeta praegust doteerimise loogikat ning

uus lahendus luuakse praegusesse UTK-de raamistikku.

Tulevikulahenduse analiiiisis uuriti kolme pdhistsenaariumi Uhistranspordi korraldamise haldusmudeli
jaoks:
e Alternatiiv 1: Ulesannete jaotus UTK-dega jaab praegusele kujule (baasstsenaarium);
e Alternatiiv 2: UTK-de konsolideerimine regionaalselt toimepiirkonna pdhiselt;
e Alternatiiv 3: UTK-de iilesannete iileviimine Regionaal- ja P&llumajandusministeeriumisse v&i
uleriigilisse UTK-sse.

Pohialternatiivide SWOT/PESTEL analiiiisi tulemusel leiti, et:

e Praegust haldusmudelit (ALT1) iseloomustab kdrge operatiivsus ja kohapealne kompetents, mis
vOimaldab teha kiireid muudatusi liinikorralduses, kuid praegune mudel ei vGéimalda seada
keskmesse teenuse kasutajat.
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e Varreldes tdanase haldusmudeliga on piirkondliku lahenduse (ALT2) eeliseks vdiksem osapoolte
hulk, mis lihtsustab tervikliku (Uleriigilise teenuse arendamist. Mudeli Uheks peamiseks
kitsaskohaks on Ghtse nagemuse puudumine véimalikest regioonidest.

e Uleriigiline lahendus (ALT3) loob parimad eeldused iihistranspordi korraldamise kvaliteedi kasvuks,
kuna liinide tellimisel tekib mastaabiefekt, mis voimaldab maksumaksja raha vorreldes teiste
alternatiividega koige efektiivsemalt kasutada. Mudeli (heks peamiseks kitsaskohaks on
operatiivsuse vdhenemine: kohapealsete probleemide lahendamisel pikeneb t&endoliselt
reageerimisaeg.

Maojuanaliiiisis uuriti kirjeldatud alternatiivide mdju Ghistranspordi korraldamise eesmarkidele, mudeli
rakendamisega seotud vdimalikke riske koos ennetamis- ja maandamistegevustega ning haldusmudelite
rakendamise keerukust.

e Kdige suuremat mdju UT eesmérkide saavutamisele omab ALT3.

e Uhtlasi kaasnevad ALT3 rakendamisega teiste alternatiivide rakendamisega vérreldes suuremad
riskid.

e Koige keerukam on rakendada ALT2.

Anallisi kadigus jouti jareldusele, et lisaks kolmele pdhialternatiivile on Ghistranspordi korraldamiseks
sisuliselt v&imalik jatkata ka praeguse mudeliga (riik, 9 UTKd ja 2 KOVi), juhul kui mudeli parimal véimalikul
moel rakendamiseks luuakse vajalikud eeldused. Niinimetatud alternatiiv 4st oleks (ihtlasi vGimalik |dhtuda
tekkida voival Gleminekuperioodil, juhul kui Gleminek uuele haldusmudelile (alternatiiv 3) ei ole taielikult
teostunud.

Haldusmudelilt oodatakse paremat rahastuse ja teenuse kvaliteedi tasakaalu saavutamist, sest tdnases
olukorras ei ole ReMil véimalik kujundada transpordipoliitikat seatud eesmarkidele ning kasutajate
ootustele vastavalt. Muudatuse keskmes peab olema reisija — st standardset teenust, labipaistvust ja
ihtset teenusepakkumist, mida senine UT korraldus (ALT 1) ei ole suutnud saavutada.

Seega, soovitab uuringu labiviija rakendada iileriigilist lahendust (ALT 3) ja vajadusel uuele mudelile
Gleminekul vaheetapina strateegiliselt koonduda ja tugiteenused konsolideerida ehk rakendada ALT 4.
Anallilsi tulemustest jareldub, et Uleriigiline lahendus véimaldaks teiste alternatiividega vorreldes parimal
moel lahendada praeguseid korralduslikke kitsaskohti, optimeerida korraldamisega seotud
halduskoormust, tagada reisijakeskne (histranspordi teenus ja kasutada kéige jatkusuutlikumalt riiklikke
vahendeid.

Tuginedes hetkeolukorra analiilsi ja to6seminaride kaigus kogutud informatsioonile ning vottes arvesse
tulevikulahenduse visiooni, on uuringu teostaja seisukohal, et ainuiiksi praeguse iihistranspordi
haldusmudeli muutmine ei anna soovitud tulemusi, juhul kui selleks ei ole loodud kdigepealt vajalikke
eeldusi. Eelduste all peetakse siinkohal silmas neid tegureid, mis mdéjutavad Uhistranspordi korraldamist,
aga ei ole otseselt sbltuvad haldusmudeli (lesehitusest. Olulised eeldused mistahes haldusmudeli
alternatiivi rakendamiseks:

e Uhistranspordi korraldamise eesmargid koos m&ddikutega;
e Ulesannete defineerimine ja rollijaotus nende titmiseks;

e Piirkondliku Ghistranspordi rahastusmudeli valjatootamine;
e Tugifunktsioonide konsolideerimine;

e Qigusruumi kohandamine.
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SUMMARY

The aim of this study was to propose the most sustainable administrative model for organizing bus
transportation in Estonia based on public service contracts (ATL), which promotes equal development
across different regions of Estonia, helping to bring people closer to education and employment
opportunities, services, and leisure activities, thereby reducing the need for car travel.

To create an overview of the current public transportation arrangement, an analysis of the present
situation was conducted, examining the current objectives, division of roles, and funding model related to
public transportation. Additionally, as part of the analysis of international practices, the current public
transportation organizational models of Ireland and Switzerland were described. The document analysis
revealed that several of the shortcomings identified in previous studies persist. As a result of the current
situation analysis, the following findings were made:

e The fragmentation of the current management model among various ministries and their
subordinate bodies enhances the organizational quality of public transportation (which also entails
different budgets).

e Fragmentation and constant changes create deficiencies in communication between stakeholders
of public transportation.

e It has been challenging to fulfill the objectives related to public transportation due to, among other
reasons, the variability of funding principles, funding instability, and the distribution of routes
according to the Public Transport Act.

e The cost-effectiveness of regional public transportation varies by area.

—  Similarly, efficiency indicators differ, such as costs per route kilometer, mainly due to
regional disparities.

e Stakeholders lack a context-sensitive measurement system and corresponding tools, and different
sources are used for measurement.

e The current administrative model's strength is seen in the high level of local competence, ensuring
operational service.

e The analysis of international practices suggests that generating revenue can increase competition
among service providers alongside national subsidies.

e Using the example of Ireland, we see that centralized management ensures a very well-functioning
service but may hinder rapid changes in regions.

— However, centralized management seems effective when the level of service (number of
departures) in rural areas is agreed to be low.

e Stakeholders believe that the situation may not improve if the current logic of subsidization is not
changed, and a new solution is created within the current framework of public transport contracts.

In the TO-BE analysis, three main scenarios for the administrative model of public transportation
organization were examined:
e Alternative 1: The distribution of tasks with public transport centres (UTKs) remains unchanged
(baseline scenario).
e Alternative 2: Consolidation of UTKs based on regional operational areas.
e Alternative 3: Transferring UTK tasks to the Ministry of Regional Development and Agriculture or
to a national UTK.

Based on the SWOT/PESTEL analysis of the main alternatives, it was found that:
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e The current administrative model (ALT1) is characterized by high operability and local competence,
enabling quick changes in route management. However, the current model does not prioritize the
service user.

e Compared to the current administrative model, the regional solution (ALT2) has the advantage of
fewer stakeholders, simplifying the development of a comprehensive nationwide service. One of
the main weaknesses of this model is the lack of a unified vision for potential regions.

e The national solution (ALT3) provides the best conditions for increasing the quality of public
transportation organization since there's a scale effect in route ordering, allowing taxpayers'
money to be used most effectively compared to other alternatives. However, one of the main
weaknesses of this model is a decrease in operability: solving local problems may lead to longer
response times.

In the impact analysis, the effects of the described alternatives on the objectives of public transportation
organization were examined, along with possible risks associated with implementing the model, along with
prevention and mitigation activities, and the complexity of implementing administrative models.

e ALT3 has the greatest impact on achieving public transportation objectives.
e Implementing ALT3 also entails higher risks compared to implementing other alternatives.
e Implementing ALT2 is the most complex.

During the analysis, it was concluded that in addition to the three main alternatives, it is essentially possible
to continue with the current model of public transportation organization (state, 9 UTKs, and 2 local
municipalities), provided that the necessary prerequisites are created for the best possible implementation
of the model. This so-called alternative 4 could also be considered during a potential transitional period if
the transition to a new administrative model (alternative 3) is not fully realized.

Based on the analysis of the current situation and the information gathered during workshops, and
considering the vision for future solutions, the research concludes that merely changing the current public
transportation administrative model will not yield the desired results unless the necessary prerequisites
are established first. Here, prerequisites refer to factors that influence public transportation organization
but are not directly dependent on the structure of the administrative model. Important prerequisites for
implementing any alternative administrative model include:

e Obijectives of public transportation organization along with metrics;
e Defining tasks and role allocation for their implementation;

e Development of a regional public transportation funding model;

e Consolidation of support functions;

e Adapting the legal framework.

Expectations from the administrative model include achieving a better balance between funding and
service quality because currently, the Ministry of Regional Affairs and Agriculture cannot shape transport
policy according to set objectives and user expectations. The focus of the change must be the passenger
— standard service, transparency, and unified service provision, which the current public transportation
organization (ALT 1) has not been able to achieve.

Therefore, the research recommends implementing a centralized solution (ALT 3) and if relevant,
strategically consolidating, and centralizing support services during the transition to a new model, thus
implementing ALT 4. The analysis results suggest that a centralized solution would best address current
organizational shortcomings compared to other alternatives, optimize administrative burdens associated
with organization, ensure passenger-centric public transportation services, and most sustainably utilize
national resources.
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LISA 2: INTERVJUUDEL OSALENUTE NIMEKIRI

Uuringu koostamisel viidi Iabi 10 intervjuud, milledel osales kokku 22 inimest 16 organisatsioonist.

TABEL 26 INTERVJUUDEL OSALENUD
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Urmas Kupp
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Heiki Luts

Liia Ratsep

Maikl Aunapuu

Kaupo Kase

Sander Saar

Conor O'Donovan, Ger Regan

Marie Degrange-Touzin de Martignac, Anna Lena
Aeschlimann

Regionaal- ja P6llumajandusministeerium
Kliimaministeerium
Transpordiamet

Saaremaa vallavalitsus

Hiiumaa vallavalitsus

Pdhja-Eesti Uhistranspordikeskus
Jarvamaa Uhistranspordikeskus
JBgevamaa Uhistranspordikeskus
Parnumaa Uhistranspordikeskus
Ida-Virumaa Uhistranspordikeskus
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Tartumaa Uhistranspordikeskus
Viljandimaa Uhistranspordikeskus
Kagu Uhistranspordikeskus
National Transport Authority (IE)

Federal Office of Transport (SW)
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LISA 3: UHISTRANSPORT ARENGUDOKUMENTIDES JA UURINGUTES

ARENGUDOKUMENDID

Jargnevalt on antud Ulevaade riiklikes arengudokumentides Uhistranspordiga seotud eesmarkidest,
planeeritud tegevustest ja edukuse mootmiseks kasutatavatest méddikutest (Tabel 27).

TABEL 27 UHISTRANSPORDIGA SEOTUD EESMARGID, MOODIKUD JA SIHTTASEMED RIIKLIKES
ARENGUDOKUMENTIDES

DOKUMENT UHISTRANSPORDIGA SEOTUD EESMARGID, TEGEVUSSUUNAD, | MOODIKUD

TEGEVUSED JA MEETMED SIHTTASEMED

Eesti 2035 Pakume vajaduspdhist, kdiki transpordilikehdlmavat ning Ligipd4setavuse niitaja®:

koostoimivat transporditeenust.
e Algtase(2020):

e Liikuvusteenuste ja -info kdttesaadavuse ja kasutajakeskse 33,1%
disaini tagamine koostods KOVidega nii kohalikule e Sihttase(2035):
elanikule kui ka valiskiilalisele (sh liikuvusandmete tark >33.1%

kasutamine ja teadlikkuse suurendamine, liikuvuse kui
Uhissdidukiga, jalgrattaga

vOi  jalgsi  toolkaijate
osatahtsus hdivatutest®:

teenuse rakendamine mitmeliigiliselt (MaaS) Ule kogu
riigi)
e Efektiivse, ligipdasetava ja jatkusuutlikult majandatud

thistranspordi ja jagatud liikumisviiside konkurentsivdime ° Algtase(2019):

89
kasvatamine koostods KOVidega (sh paindliku ja 38,7%
kasutajamugava ndudetranspordi ja sotsiaaltranspordi ® Sihttase (2035):
arendamine) 55%

e Sotsiaal-majanduslikke ja keskkonnategureid arvestava
mudeli valjatédtamine ja rakendamine, et tagada lile Eesti
I6imitud liikuvus (sh kergliiklus, abivahendiga liikkumine,
isejuhtivad sdidukid, maa-, vee-, lennu-, raudteetransport)

e Transpordi arenguks ja uute drimudelite tekkimiseks
vajaliku teadus- ja arendustegevuse ja hariduse toetamine
ning digusruumi loomine

Uleriigiline Teenuste, haridusasutuste ja toéokohtade kattesaadavuse tagab
planeering toimepiirkondade sisene ja omavaheline sidustamine kestlike
Eesti 2030+ transpordiliikide abil.

e  Uleriigiline liikuvuse uuring igapdevaste toimepiirkondade
(toojouareaalide) sees ja selle alusel Ghistranspordi
optimeerimise kava véljato6tamine (arvestades ka
toimepiirkondade vahelist ning rahvusvahelist
Ghistranspordilihendust).  Lahenduste  kavandamine
kohalikele omavalitsustele aladel, mis jadvad valjapoole
toimepiirkondi (pidev tegevus).

87 https://tamm.stat.ee/kategooriad/eesti-areng/tulemusvaldkonnad/heaolu/indikaatorid/206
88 https://tamm.stat.ee/kategooriad/eesti-areng/tulemusvaldkonnad/transport/indikaatorid/209
89 Aastaks 2021 oli osatdhtsus langenud 33,9%-ni. Aastal 2022 oli vastav niitaja 34,3%.
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Transpordi ja
liikuvuse
arengukava
(2021-2035)

Transpordi
programm
2021-2024

Uhistranspordi
programm
2024-2027

Erinevate Ghistranspordiliikide ja -liinide

liikumisgraafikute (sh koolitransport) kasutajakeskse

sidustamise kavandamine (pidev tegevus).®
Erinevaid transpordiliike kasutatakse tasakaalustatult,
arvestades piirkondlike eripdradega.

Liikuvus kui teenus. Uleriigiline, (ihendatud Ghistransport: Toome
Ghistranspordi inimestele lahemale ja muudame selle kasutamise

mugavamaks,

planeerides seda targemalt ning kasutades

nutikamat piletimadgikorraldust.

Efektiivselt ja kvaliteetselt korraldatud Ghistransport
K&iki Ghistranspordiliike hdlmav piletimuugististeem
Innovatiivsed liikuvusteenused

Transpordi ja liikuvuse riiklik korraldus

Liikuvuse korraldamine:

Liikuvusteenuse korraldamine ning arendamine (s.h)

Ghistranspordi ning nutikate liikluslahenduste
arendamine: liikuvusteenus on paremini organiseeritud,
sihtkohtade

kadttesaadavus liikumiste asendamise, targema maa-,

sealhulgas tagatud on teenuste ja

Shuruumi ja veeteede kasutuse ning planeerimise,
efektiivsema ja ohutuma liikuvuse, transpordisiisteemi
nutikate  lahenduste

omavahelise  Uhilduvuse ja

kasutamise kaudu.

Uhistranspordi programmi eesmirgiks on eelkdige ihistranspordi
parem organiseerimine, s.h tagades teenuste ja sihtkohtade

kattesaadavuse
Shuruumi  ja

|abi liikumiste asendamise;
veeteede  kasutuse  ning

targema maa-,
planeerimise;

CIVITTA

Uhissdidukiga, jalgrattaga
ja jalgsi liiklejate osakaal®?

e Algtase(2021):

38,7%.

e Sihttase (2035):
55%, sh
linnapiirkondades
60%

(liikumisviiside
modaalnihke
modtmiseks).

Uhistranspordiga o6l
kdimise osakaalu tous:
e Algtase (2017):
20%

e Sihttase (2024):
>21%
Uhistranspordiga rahulolu
kasv  transpordi liigiti
(algtase ja sihttase

puuduvad)

Rongireisijate arv tellitud
rong/km kohta

e Algtase (2018):
1,412
e Sihttase (2024):
1,430
Maakondlike bussiliinide
sGitjate arv/km
e Algtase (2018):
0,48
e Sihttase (2024):
0,54
Uhistranspordiga ool
kaivate liiklejate
osakaal, %

% Jlesanded tegevuse elluviimiseks: Uleriigilise planeeringu ,, Eesti 2030+ Tegevuskava (uuendatud 2020).
91 vt Statistikaameti tabelit TT230 — hdivatud soo ja téélkdimise viisi jargi.
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Uhistransporditranspordisiisteemide omavaheliste Ghilduvuste ja e Algtase (2022):
nutikate lahenduste kasutamise.® 16.90%

e Uhistransporditeenuse arendamine ja soodustamine: e Sihttase (2027):
Programmitegevuse eesmark on tagada inimeste 20.00%

kulutdhus ja nutikas Uhistranspordi korraldamine tuues Uhistranspordiga liiklejate

Uhistranspordi kasutamise inimestele Idhemale ja muutes  joakaa)
selle kasutamise mugavamaks ning kiiremaks Iabi selle [innapiirkondades, %
Ghtse ja targema korralduse ja planeerimise,

o . . . S e e Algtase (2022):
digitaliseerimise ning nutikama sdidudiguse ja piletimuugi

20.50%
korralduse. Linnapiirkondades on eesmark tagada ' °
Uhistranspordi sujuv korraldus Uhiste koostoomudelite o i (20
28.00

abil tagamaks parem koordinatsioon erinevate
transpordiliikide  vahel ning seeldbi vdhendada Rongireisijate arv tellitud
sdiduautoga tehtava pendelrinde osakaalu. rong/km kohta

e Algtase (2022):
1,23

e Sihttase (2027):
1,44

Maakondlike bussiliinide
sGitjate arv/lkm kohta
e Algtase (2022):
0,46
e Sjhttase: 0,57

92 Uhistranspordi meetme eesmirk ja mdddikud tihtivad kdesoleva programmi mddédikute ja eesmirgiga.
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LISA 4: UHISTRANSPORDI KORRALDUSE OSAPOOLTE INTERVJUUDE
KOKKUVOTE

LISA 4.1: OSAPOOLTE OOTUSED JA VAJADUSED

Kdigi intervjueeritud osapoolte puhul otsiti vastuseid jargmistele kiisimustele ja saadi jargmine teadmine:

»KUIDAS DEFINEERIVAD UHISTRANSPORTI/KORRALDUST? MIS SEE ON VOI PEAKS OLEMA?“

Uhistransporti defineeriti kui:
o elutdhtsat teenust / avaliku Gldhuviga teenust, nagu seda on side ja energia
o riigi teiste oluliste (nt regionaalne ja sotsiaalmajanduslik areng) valdkondade voimaldajat,
mis tagab ligipdasu teistele teenustele, sh toimetuleku teenustele (et ei tekiks Eesti, kui
,Uksikute oaasidega korb“).
o lihiskonna poolt korraldatud transporti, mis mh sisaldab nii ndude- kui ka vajaduse ja
tellimispdhist transporti.
o tana ka kui sotsiaalteenust, sest pohiline kasutaja on see, kellel puudub ligipdas teistele
transpordiliikidele (nt isiklik sdiduauto)
Uhistranspordi korraldust ndhakse kui:
o riigi teiste valdkondade toimimise vdimaldaja loomist/kujundamist
o voOimalikult efektiivse ja inimeste vajadustega arvestava liinivorgustiku tagamist
o punktist A punkti B liikumisvdimaluse tagamist kodanikele
o selleks tehniliste tegevuste teostamine, vedajatega labirdakimine, sisendite haldus,
tegevuste koordineerimine, tehnoloogiline tugi, ressursside juhtimine, liinide
korraldamine, kliendihaldus jmt.
o arengu kavandamine, finantseerimise korraldamine ja koordineerimine, toimimise ja
vajalike padevuste tagamine.
Vajalike kompetentsidena defineeritakse, olenevalt osapoolest (riik, KOV v&i UTK) jargmisi:
o kohaliku vajaduse tundmine,
logistika
oOigusalane (riigihanked, EL Gigus, kohtuvaidlused, haldusdigus)
rahastus ja eelarve, riigiabi,
haldusalane,
keskkonna jatkusuutlikkus,
o innovatsioon, kliimapadevus

O O O O O

,MILLISTE EESMARKIDE POOLE PEAKS UHISTRANSPORDI KORRALDUS PUUDLEMA? MIDA OLEKS VAJA
ARA TEHA?“

Suunata koik tegevused ja arendused sellele, et vdimalikud suurtes piirkondades ja véimalikult rohketele
inimestele oleks teenus kattesaadav. Selleks:

arvestada korralduses ka teiste valdkondade arenguid (nt tervishoiuteenuste reform, koolivérgu
reform) mis mojutavad inimeste liikumist ja vastavaid vajadusi
Tagada tasakaal

o ettevotluse, liikuvuse ja keskkonna valdkondade eesmarkide vahel

o teenuse kdttesaadavuse ja teenuseosutamise tGhususe vahel

o teenuse kvaliteedi ja kulude kokkuhoiu vahel
Tagada kindlustunne rahastuse osas, mis vdimaldab teha kvaliteetseid otsuseid.
Uhtsetel alustel rahastuse korraldus, et liinivérku oleks v8imalik kujundada kdige mdistlikumal
moel ja operatiivsemalt:

o koik liinid on pdhimdtteliselt riigi liinid, mis vdimaldab teenusepakkujal teha

efektiivseimaid ja kasutajasobralikumaid valikuid
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o Teenuste arendus on paindlik, vastavalt vajadusele luuakse kas avalik liin voi lepitakse
kokku kommertsliini pakkujaga.

e Valtida juhtimise liigset killustamist, tagades tasandile vastava juhtimise:

o kohalik tasand saab tegeleda kohaliku taktikaline juhtimise ja operatsioonilise
peenhailestusega

o tsentraalne tasand tegeleb Uleriigilise strateegilise vaatega.

o eraldi eelarvestamise probleemi kdrvaldamine (nt Elroni ja Eesti Raudtee rahastus on
erinevate ministeeriumite kontrolli all) ja selle labi tekitatud teenusesisene konkurents
tervikteenuse vaates.

e Teenuste defineerimine ja tervikhaldus

o teenustaseme normide madratlemine

o kvaliteedistandardi kehtestamine

o Uhistranspordi  korraldus tuleks luua ndudluse loogika ja tombekeskuste
(liikuvusuuringute) alusel, mitte maakonna piiridest lahtuvalt

e Kompetentside maaratlemine ja defineerimine osapoole rollidest ja vastutusalast |ahtuvalt

o mitte hoida osapoole juures kompetentsi, mida osapoolel on vdga harva vaja (naiteks
kohtuvaidluste paddevuse vajadus UTK-l vs sama padevuse vajadus riigi tasandil)

e Stabiilsuse tagamine teenusega seotud partnerite osas: Oigeaegne muudatuste
kommunikeerimine ja osapoolte aegsasti kaasamine ning arvestamine kohaliku kontekstiga.

e tagada koigile Ghiskonnagruppide voimaluse osaleda ihiskonna elus, koik liikumised inimvaarseks
eluks (ka vajadus- ja huviliikumised).

o Meil on ihtsed piletitooted (mugavalt ja soodsalt kombineeritavad, teekonnal, lksiksoit ja
periood) ja piletimiilik (tks kanal ja lihtne kasutada).

o UT on (ks teenustest, mis vdimaldab (ihiskonnas osaleda. Uhiskonnas osalemine peab
olema voimalik kdigil, sltumata voimalustest.

,»MIS PEAKS OLEMA IGA OSAPOOLE PADEVUSES JA VASTUTUSALAS?

e Riigi ja lihistransporti korraldavate asutuste vastutusalas peaks olema (leriigilise terviklikkuse
tagamine:
o Suure pildi strateegiline juhtimine ja koordineerimine
= eestvedamine
= teenustasemete ja standardite kehtestamine
= rahvusvaheliste nduete jalgimine ja info kohale toomine
= Bigusnou pakkumine osapooltele
o Kesksete infostisteemide loomine ja haldamine:
=  (htne piletisiisteem, mis vGimaldaks reisijal sdita mitmes maakonnas.
= riiklik piletilao moodustamine. Piletiandmed peaksid olema riiklikus andmebaasis,
kuhu saab teha paringuid.
o Rahastamine
= Hangete kvaliteetne korraldamine, sh lennu- ja laevaliinide hangete teostamine
professionaalselt, stabiilselt ja usaldusvaarselt
= Kohtuvaidluste drahoidmine ja nendega tegelemine
o Strateegiline kommunikatsioon, eriti Uleriigiliste muudatuste korral. Muudatuste
juhtimine, osapoolte kaasamine.
=  (Osapoolte vabatahtliku koost66 soodustamine, niigimine ja toetamine
o Rakendusvdartusega aruandluse koostamine kohalikele korraldajatele. Detailsemate
paringute anallilis — Tableau anallltika tagamine ka tulevikus
e KOV-ivastutusalas peaks olema:
o kohaliku tasandi vajaduste tuvastamine
o kontaktide vGrgustiku loomine ja haldamine
o olla tellija, sisendi andja ja praktiline partner UTK-dele ja riigile
o (Uleriigilise kommunikatsiooni ja sonumite kohandamine kohalikus vaates sobivaks.
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o koostoo teistega KOV-i piiri iletavate lahenduste ja tervikteekondade loomiseks.
e UTK on té6riist Gilaltoodu ellu viimiseks, teenuste omanik, kelle vastutusalas peaks seega olema:
hangetele sisendi andmine
kohalike teenuste kujundamine, arendamine ja toimimise tagamine
liinivérgu pidev korrastamine ja anallils.
inforuumi ja n.6 vdravana toimimine teenuslahenduste juurde
kohaliku jarelevalve teostamine, sh sditjate jarelevalve. Tsentraalne jarelevalve
piletikontrolli osas ei ole tdna tasuv.

O O O O O

»KUIDAS TAGADA KOIKIDE OSAPOOLTE KAASATUS?“

e Tanased valdkonnas tegutsevad, kdrge kompetentsi ja pikaajalise kogemusega spetsialistid on
oma ala eestkdnelejad ja kirglikud poolehoidjad, seega peitub reformimisega kaasnevate
muudatuste edu nende kaasatuses, hoidmises ja piisavas motiveerimises.

e Osapoolte rollide, Oiguste ja vastutuste selge jaotus aitab tagada parema osalemise ja
motiveerituse

o Kommertsliinide pakkujatel voimaldada toimetada seal, kus on neile tasuv ja on piisavalt
kliente, seal mitte konkureerida. Uhistransporti korraldada seal, kus on seda vaja, kuid kus
kommertsliinide pakkujatel ei ole motivatsiooni tegutseda.

o Kogukonnatranspordi soodustamiseks luua usaldusvaarsuse tagatised ja korraldada
tasustamine.

o Teiste teenuste osutajate teadlikkuse tdstmine nende rollist ja koost66 soodustamine, sh
koolide ja haiglatega, et tagada liikumisele liinidega kaetus. Nt kui kool likkab tundide
algusaja aega edasi ja sellest ei teavita, siis ei ole ihistranspordi korraldajal véimalik tagada
Ghendusi (jmt olukorrad).

»MILLISED TEENUSED PEAKS UHISTRANSPORDI KORRALDUS (VEEL) TAGAMA?“

e Piletiladu kdikide turul olevate piletihindadega:
o tagab eraettevotjatest teenusepakkujatele drisaladuse kaitse
o vbimaldab paindlikuks ja terviklikuks teenuseosutamiseks andmeid vastastikku kasutada.
o soodustab konkurentsi erinevate teenusepakkujate vahel (hetkel toimib Ridango
monopol).
o Uhistranspordi register vmt, mis v8imaldab kujundada reisi planeerimise teenust, mis sisaldab
vahemalt:
o Liikumisviisi ja trajektoori valimist,
o Hindade vaatamine ja selekteerimist,
o tasumist kogu teekonna ulatuses

LISA 4.2: PEAMISED TUGEVUSED JA KITSASKOHAD

Kdigi intervjueeritud osapoolte puhul otsiti vastuseid jargmistele kiisimustele ja saadi jargmine teadmine:

»MILLE OSAS ON TANANE UHISTRANSPORDI KORRALDUSE HALDUSMUDEL HEA? MIS ON SELLE
TUGEVUSED?“

e UTK toimimine MTU vormis tagab, et kdigil on vérdne hiiledigus, mis toetab demokraatiat,
vOrdsustab vdimalusi, et ka vdiksema omavalitsuse haal oleks kosta riigi ja suuremate linnade
korval.

e Tanased edulood:

o koolidpilaste hulgas on UT osak vérdlemisi kdrge, vdrreldes muu elanikkonnaga, eriti
vdiksemates asukohtades.

o Rongiliikluse kasutajate arvu kasv, kuigi lldises mahus vaike, on stabiilne — rongiliiklus on
tana atraktiivne teenus.

81



CIVITTA

o osa UTK-dest (P8hja-Eesti UTK ja Parnumaa UTK, vt ka Soome Helsingi-Uusima UTK edukus)
on joudnud kaugemale maakonna piiridest, mis tagab suurema padevuse, ressursside
tagamise vOimekuse, teenusekasutuse ja vahendite eraldamise ka n.6 pehmematele
lahendustele (nt mudeldamise vdimekus, innovaatilised teenused), proaktiivsus
innovatsioonis, rahastuse leidmises.

e Kompetents on kohapeal, probleemiteadlikkus, operatiivsus (nt vaenulik kiri bussipeatusest
eemaldati 7 minutiga).

o Enamik tootajatest on kohalikud inimesed. Lahendused saab disainida asukohaerisustest
lahtuvalt.

e Koik KOV-id on taielikult kaasatud mudeli toimimisse, nii organisatsiooniliselt, finantseerimisega
ja sisuliste teadmistega.

o KOVid tunnevad vastutust kohaliku Uhistranspordi juhtimisel.

o V&imekus kasutada ja taotleda rahastusi koos KOV-idega. Parnumaa UTK on nt eelmisel
rahastusperioodil kasutanud eurotoetusi Ghistranspordi arendamiseks (6 min, millest 1,5
mlin on kohalik raha).

o Kogukond kaasatakse enne, kui tehakse otsuseid ja see on oluline vaartus, sest lepingute
maoju kohalikule piirkonnale on vaga suur ja pikaks perioodiks.

e Kohalikud kiired pilootlahendused, mis annavad eeskuju paindlikkuse ndidetena, mida on teistel
vdimalik (ile vdtta, nt Parnu mk ja linna tGhtne piletisiisteem UTK baasil kdik omavalitsused tegid
kokkuleppe ja on lhtne sotsiaaltranspordisiisteem.

e Lepingute taga olev riiklik rahastus tagab ka kriisiolukorras lihistranspordi toimimise ja liinivorgu
stabiilsuse, hoolimata kulude kasvust ja kiitusehindade kéikumisest.

o Hanke tehniliste tingimuste osas vietakse arvesse Uhistranspordi korraldaja ettepanekuid

e Vidhe juhtimistasandeid ja otsekontakt riigiga (Andres Ruubas) — kohe saab Ghendust vétta ja
kiisida.

e Neeme Raud (analldtik-partner Ghistranspordi korraldajatele) TRAM-ist teeb suureparast ja
rakendusviirtusega aruandlust, mille alusel saab UT korraldaja teha otsuseid.

»MILLISED KITSASKOHAD TULEKS ARA LAHENDADA JA MIKS?“

e Pidevad muudatused riigipoolses valdkonnajuhtimises:

o transpordi muudatuste moju (regionaalsele arengule, ettevotlusele) ilmneb viivitusega ja
selle parandamine nduab samuti aega

o ressursi eraldamine ei ole kooskdlas arengukava eesmarkidega. Juhtimist tajutakse
Glemé&ara Exceli-pohisena (fookus enam efektiivsusel ja vahem kvaliteedil).

o riigi rahastus, juhtimismudeli ressursi planeerimine ei ole kooskdélas transpordi
arengukavaga ning mdénel juhul péoratakse tdhelepanu uutele initsiatiividele, mida aga
arengukavas ei ole.

o Uhtse ndgemuse puudumine Ghistranspordi korraldamise ja selle definitsioonide osas.

o suure modjuga otsused teeb ministeerium (nt laevapileti hinna tdstmine), kus ei arvestata
selle kdrvalmdju (nt kohe jargneb tldine hinnatdus saartel).

o sage ja rohke personalivahetus riigi poolel (nt tram-is varem), mis genereerib probleeme,
viivitusi ja seega kvaliteedilangust.nt hanked kestavad seetdttu kaua, otsused vaadatakse
korduvalt imber ning vdib katkeda teenuse osutamine, kui eelmine teenuseleping on
|6ppenud.

o puudulik eestvedamine, osapoolte ettepanekud jddavad tdhelepanuta

o Ulemaarase aruandluse ndudmine — 4 x aastas eelarve kontroll olukorras, kus eelarve
Uletamine ei ole voimalik

e  Puudused kommunikatsioonis

o ebaselgus, nt valimiste jargselt ei olnud kohe selge muudatuste olemus —kelle vastutusalas
on jarelevalve, kelle omas seadusandlus, mis aga mdjutab otseselt t66d Uhistranspordi
korraldamisel
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o muudatuste kommunikeerimine viimasel hetkel, mistottu ei ole tagatud piisav aeg
teenusemuudatuste juurutamiseks (nt flsiliselt esitatud info uuendamine, validaatoritele
lisavdimaluste/muudatuste lisamine jmt, mis nGuab aega, ressurssi)

o ootuste kommunikeerimine osapooltele, nt UTK-dele, nt teenuse kvaliteedi osas
(standardid puuduvad).

UKT-de MTU vorm tekitab olukorra, kus tdétajal on (ametniku)vastutus, kuid vastutusele vastavad
tooturvalisuse ja piisavad sotsiaalsed garantiid ei ole tagatud, mistGttu ei ole motiveeriv otsustega
seonduvat vastutust votta. Ehk kilaseltsi vorm, millel on samas suurettevotte rahalised mahud.

o valdkonnas puudub piisav jarelkasv, seda nii valdkonna korraldamises kui teenuste
osutamises, nt bussijuhtide jarelkasv.

KOV-idel puudub piisav omanikutunne tervikteenuse osas

o vabatahtlik koopereerumine ei ole ennast digustanud, valmisolek panustada maakonna
piirililesesesse transporti on madal

o naiteks Parnus on linnas ja maakonnas Ghtne piletisisteem, aga mujal seda mitte

o sotsiaaltranspordi korraldus vaga ebaihtlane ja selle pakkumine ei ole alati tagatud

Paindumatus liinide loomisel (maakonna, valla jne) ja eri transpordiliikide kokku toomisel:

o Uhistranspordi seaduse ja liinide definitsioonide Ule vaatamine ja ajakohastamine
paindlikkust toetavaks

o hanketingimuste fookuse nihutamine odavuselt kvaliteedile ja loodavale vaartusele

o liinide sellise eristamise |Gpetamine, et véimaldada pakkuda paindlikku, efektiivset ja
terviklahendusi toetavat liinivorku (koik liinid taidavad I6ppeks sama eesmarki).

o néiteks on vahel maistlikum maksta kommertsliinile lisapeatuste eest 10 senti/km juurde,
kui et panna eraldi liin kdima

o hinnaindeksite erinevus, mis p&hjustab kohtuvaideid ja muudab hankimise vdga keerukask
ja seega ressursimahukaks.

o Uhistranspordiliikide kunstlik eraldamise IGpetamine, bussi-, laeva- ja rongiliikluse
kasitlemine Ghtse tervikuna.

Uhistranspordi IT lahendustest puudus ja puudujidgid. Peatus.ee ei anna reisijale taielikku
Ulevaadet reisi planeerimiseks:

o reisi planeerimine ei toimi

o hindu ei ole ndha

o tasumine on erinevates kohtades

o reiside register UTRIS — ei toimimist&ttu info ei liigu mujale, nt peatus.ee

Susteemide omavaheline kokkusobimatus, mis sisuliselt sunnib reisijat olema lojaalne thele
transpordiliigile ja valtima Umberistumisi:

o n.0 karistatakse Umberistumist (eraldi tdishinnaga piletid pikema vahemaa labimisel
erinevaid transpordivdimalusi/tihendusi kasutades ja liihikesi vahemaid summeerides)

o mitmeid erinevaid hinnastuse ja korralduse barjdare hetkel: graafikud, tksikpiletid
liinidel, transpordiliikidel, sh erinevad tsoonid, eraldi kommertsliinid, mis ei voimalda
paindlikku reisimist jne.

Uhistranspordiga seotud taristu ei leia piisavat tdhelepanu:

o ligipdasetavust tuleb parandada riiklikul tasandil (juurdepddsuteed, peatustesse ligipaas,
puuetega inimeste vajaduste arvestamine jne).

o Taristu arendus on suunatud peamiselt bussidele (lihistransport = buss defineerimine)

o sama oluline on ka esimene ja viimane miil, peatus jne, mis tdana toimib pigem kohaliku
initsiatiivi peal.

o Naéitena toodi,, 1000 pinki peatusesse” idee, mis ei arvesta nt, kas peatus on muus mottes
kasutatav ja atraktiivne.

o nt on ratastooliga liikumiseks juurdepdasu tagamine peatuses on asjatu, kui see ei ole
tagatud kogu reisi ulatuses jne.
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»MILLISEID TAKISTUSI VOI OHUKOHTI NAETE TANASE HALDUSMUDELI REFORMIMISE PUHUL?“

e Kohaliku tasandi vajaduste mitte arvestamine, nende haile hadbumine, sellest ohustu tulenevalt
vdimalik vastuseis muudatustele (KOV-id ja UTK-d)

e Loodava lahenduse viahene innovaatilisus. Potentsiaalse lahenduse loomine UTK-de keskselt, st
vOoimetus modelda valjaspool ettekirjutatud variante. Oht jaada kinni praegusesse
doteerimisloogikasse ehk luua uus lahendus ettendhtud ,lahendaja“ (UTK-de) raamistikku.

e Otsustamise kaugenemine kohalikust vajadusest:

o tekib efektiivsuse kitsapiirilise hindamise oht, nt ei kaasata kohapealset vaadet, mistdttu
suletakse liine eba-adekvaatsetel alustel. Efektiivsuse tostmisel (ile teatud piiri, hakkab
kannatama teenuse kvaliteet.

o otsustaja ei tunne kohalikke olusid, mistottu kannatab operatiivsus ja teenuse kasutaja.

o Uhistransporditeenused kaugenevad inimesest, mis on eriti probleemne nt korge
toopuudusega haja-asustuse piirkonnas, kus on suurem pendel-liikumise vajadus.

o motivatsioon osaleda ja panustada kahaneb, sh KOV kaotab huvi finantseerida.

e Juhtimistasandite lisandumine:

o oht birokraatia suurenemiseks (infovahetuse ahel pikeneb) ja vastutuse hajumine voi
kadumine kihtidesse (nt tarbija ei leia enam Giget instantsi, kuhu p66rduda)

o eelarve kooskblastamise protsess voib muutuda keerukaks, pikaks ja lisakulusid
pohjustavaks.

o protseduurilisuse Ulimuslikkus vaartuse loomise ja mdistlikkuse Ule, mille tagajarg on
agiilsuse ja operatiivsuse kadu (nt seetottu lahenduste leidmise pikalevenimine)

e Pidevalt muutuses olev Uhistranspordi korralduse stisteem.

o kohalike UKT-de kaotamisega on oht oskusteabe jirjepidevuse |8hkumiseks,
kompetentsest kohalikust ressursist loobumiseks.

o hinnastus vdib kujundada kasutajat peletavaks vdi tema Sigusi ja huve kahjustavaks, juhul,
kui Ghistranspordilt oodatakse esmajoones kasumit. Nt juhul, kui muud teenused liiguvad
keskustesse (nt Valgas ei ole enam eriarsti vastuvotte), tuleb kodanikule tagada ka
transport nende teenusteni. Liiga kdrge hind on aga kasutajale vastuvdoetamatu ning sel
juhul ei saa ta kasutada teenuseid, millele tal on digus.

o Saarte erisuse kaotamine — tana toimib saarte omavaheline koostdo, lles on ehitatud
tugev vorgustik, mis on oluline toimetulemiseks keerulisemates oludes ja arvestades
saarte fuusilist eraldatust teistest haldusiiksustest.

,»MILLISEID MOODIKUID OLULISEKS PEATE VOI MILLE ALUSEL OLETE UHISTRANSPORTI/OMA TEGEVUST
HINNANUD?“

Hinnatakse mojusust (kas on saavutatud teenuse kasutamisega seonduvad eesmargid) ja thustust (kas
ressursse kasutatakse voimalikult asjakohaselt ja optimaalselt).

e Hinnatakse teenuse atraktiivsust
o kogutakse jooksvat teenuse tagasisidet teenuseosutajatelt ja kasutajatelt, tehakse
rahulolukisitlusi ja uuringuid.
o hind kliendile kogu teekonna |Gikes v&i perioodis erinevate transpordiliikide hindade kokku
panemisel - kas tulemus motiveerib minema Ghistranspordiga
o kas on kaetud vahemalt sundliikumise (t66le, kooli) vajadused
o muudatuste mdju teenuse kasutusele muudatuse jargselt
o graafikus pusimist
e Hinnatakse ressursikasutuse efektiivsust
o tdituvust
o liini kasumlikkust
o liinikilomeetri kulu
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aegruumilised vahemaad (kui on 1,5-2x pikem, kui autoga, siis eelistatakse autot)
kogukulu sisteemile

piletitulu sditja kohta

riigi toetus sditja kohta

pendelrande andmed kdrvutatuna liinivorguga

e Kasutatakse andmeid erinevatest allikatest:

O
O
O

Riiklikest andmebaasidest (TRAM Tableau aruanded)
Teenuseosutajatelt (nt Ridango taituvuse andmed
Kohalikke andmeid (nt lepingute jarelevalve tulemused jmt)

e Hinnangute andmisel vOetakse arvesse kontekstipGhiseid (nt asutustihedusest tulenevaid)
asjaolusid, nagu naiteks erinevused:

O

O
O
O
O

reisijate baasootustes

asukohas ja tipptundides

liini pikkustes ja kliendibaasis (elanikonna hulk Idhikonnas jne)
turuolukorras (pakkumiste rohkus jmt)

valiskeskkonnas (nt ilmastikuolud, koolivaheajad jmt)

Toodi vélja hindamise p6him&tted, nagu et:

e tulemuslikkust peaks hindama selle alusel, milline on loodav vaartus piirkonna erisuse mottes. Nt
on teatud juhul oluline saavutus ka sotsiaaltranspordi sditjate arvu suurendamine.

e teatud juhtudel on kogu siisteemi tohususe toimimise huvides lubatav ka ménede elementide
ebatbhusus

e tuleb vaadelda histranspordi erinevate asjaolude koostoimet: korraldust, hinnastamist,
piletimidki ehk kogu stisteemi tdhusust, mis mdjutab ihiskonna kogukulusid teistes valdkondades
(majandus, sotsiaal, piirkondlik jne)

asjaolu, et inimesed liiguvad rohkem, ei tdhenda samas, et nad saavad teenustele paremini ligi.
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LISA 5: HALDUSMUDELI OSAPOOLTE ULESANDED VASTUTUSTASEMETE
JARJESTUSES

Vastutustasemd RACI jargi: A-accountable-Otsustaja, R-responsible- Teostaja, C-consulted-Kaasatav, |-
informed-Teavitatav.

LISA 5.1: RIIGI ULESANDED VASTUTUSTASEMETE JARJESTUSES

Vastutaja
Teenus Uln Teenus, Eesmirk ja Ulesanne e

1 1.1.3 Uhistranspordi piirkondliku arengu planeerimine

1 1.2 1.2.2 UT korralduse riiklik rahastamine

1 1.2 1.2.6 UT kui teenuse osutamise rahastamine

1 1.2 1.2.7 Teiste transpordiliikidega koostoimelise UT kujundamine

1 13 1.3.1 Piletihindade kehtestamine

1 1.1 1.1.1 UT uleriigilise arengu planeerimine

1 1.1 1.1.2 Uleriigiliste strateegiliste dokumentide loomine

1 11 1.1.4 Uhistranspordi standardi loomine

1 1.1 1.1.5 Riiklike valdkonna uuringute labiviimine

1 1.2 1.2.1 Oigusliku regulatsiooni tagamine

1 1.2 1.2.3 Rahastusmudeli vdljat6otamine

1 1.3 1.3.1.1 Soodustuste viljaté6tamine/uhtlustamine

1 13 1.3.2 Piirhinna maaramine

1 13 1.3.3 Hinnastamismudeli loomine

1 13 1.3.4 Piletikontrolli teostamine (vdarteomenetlus)

5 91 i Koost§6 ri.igimaanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste
tagamine ja peatuste hooldus

2 21 2.1.7 Uleriigilise lahenduse loomine

2 21 2.1.9 Uleriiklik teabe kittesaadavuse korraldamine

2 2.1 2.1.11 Uleriiklik liinilubade menetlemine ja andmine

2 2.1 2.1.15 Hangete baastingimuste maaratlemine

1 13 1.3.5 Piletikontrolli teostamine (leppetrahv)

1 13 1.3.6 Kontroll lepingu-tingimuste taitmise Ule (bussitransport)

1 13 1.3.7 Organisatoorse vdoimekuse tagamine

2 21 2.1.3 Soiduplaanide koostamine ja kinnitamine

2 21 2.1.6 Praeguse piletisisteemi korraldamine

2 2.1 2.1.8 Piletite mluk

2 2.1 2.1.14 Vedajate leidmine ja lepingute s6lmimine

1 11 1.1.6 Kohalike uuringute labiviimine

1 1.2 1.2.4 KOV-ide poolse rahastuse tagamine

1 1.2 1.2.5 Piletitulu kogumine

1 1.3 1.3.1.2 Kohalike piletihindade valjato6tamine

2 21 2.1.1 Liinitdo anallus
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Teenus . Teenus, Eesmiérk ja Ulesanne

2.1

2.1
2.1
2.1

2.1.5

2.1.10
2.1.12
2.1.13

anvorgu ja teenuse kujundamine: analiits kust, kuhu ja millises
mahus tuleb UT teenust osutada

Koostoo KOV maanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste
tagamine ja peatuste hooldus

Kohalik teabe kattesaadavuse korraldamine
Kohalik liinilubade menetlemine ja andmine
Taksolubade menetlemine

LISA 5.2: KOV-I ULESANDED VASTUTUSTASEMETE JARJESTUSES

Teenus . Teenus, Eesmiérk ja Ulesanne

CIVITTA

Vastutaja
RIK

Vastutaja

IEREE II IIIllII

1 1.3.7 Organisatoorse vdimekuse tagamine
2 2.1 2.1.6 Praeguse piletislisteemi korraldamine
2 21 2.1.8 Piletite muik
2 2.1 2.1.13 Taksolubade menetlemine
2 2.1 2.1.14 Vedajate leidmine ja lepingute s6lmimine
1 1.2 1.2.4 KOV-ide poolse rahastuse tagamine A/R
Koost6o KOV maanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste
2] &4 2L tagamine ja peatuste hooldus A/R
1 11 1.1.3 Unhistranspordi piirkondliku arengu planeerimine C
1 1.2 1.2.1 Oigusliku regulatsiooni tagamine C
1 1.2 1.2.2 UT korralduse riiklik rahastamine C
1 1.2 1.2.3 Rahastusmudeli vdljat6otamine C
1 1.2 1.2.6 UT kui teenuse osutamise rahastamine C
1 1.2 1.2.7 Teiste transpordiliikidega koostoimelise UT kujundamine C
1 13 1.3.1 Piletihindade kehtestamine C
1 1.3 1.3.1.1 Soodustuste viljatéotamine/tUhtlustamine C
1 1.3 1.3.1.2 Kohalike piletihindade valjat66tamine C
2 21 2.1.1 Liinitéd analtis C
5 50 a5 Liinivorgu ja t‘(_eenuse kujundamine: anallitis kust, kuhu ja millises c
mahus tuleb UT teenust osutada
2 2.1 2.1.3 Sodiduplaanide koostamine ja kinnitamine C
2 2.1 2.1.10 Kohalik teabe kattesaadavuse korraldamine C
2 2.1 2.1.12 Kohalik liinilubade menetlemine ja andmine C
1 1.1 1.1.1 UT leriigilise arengu planeerimine |
1 1.1 1.1.2 Uleriigiliste strateegiliste dokumentide loomine |
1 1.1 1.1.4 Uhistranspordi standardi loomine |
1 1.1 1.1.5 Riiklike valdkonna uuringute labiviimine |
1 1.1 1.1.6 Kohalike uuringute labiviimine |
1 1.2 1.2.5 Piletitulu kogumine |
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Vastutaja
Teenus Uln Teenus, Eesmiérk ja Ulesanne

N R R R R R

N N NN

13
13
1.3
1.3

2.1

2.1
2.1
2.1
2.1

1.3.2
133
1.3.4
135
1.3.6

2.14

2.1.7
2.1.9
2.1.11
2.1.15

Piirhinna maaramine

Hinnastamismudeli loomine

Piletikontrolli teostamine (vdarteomenetlus)
Piletikontrolli teostamine (leppetrahv)

Kontroll lepingu-tingimuste taitmise (lle (bussitransport)

Koostd0 riigimaanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste
tagamine ja peatuste hooldus

Uleriigilise lahenduse loomine
Uleriiklik teabe kittesaadavuse korraldamine
Uleriiklik liinilubade menetlemine ja andmine

Hangete baastingimuste maaratlemine

LISA 5.3: UTK ULESANDED VASTUTUSTASEMETE JARJESTUSES

eenus eenus, Eesmar Ja Jlesanne -

1 1.1.6 Kohalike uuringute labiviimine A/R
1 1.2 1.2.5 Piletitulu kogumine A/R
1 1.3 1.3.1.2 Kohalike piletihindade valjat66tamine A/R
1 13 1.3.5 Piletikontrolli teostamine (leppetrahv) A/R
1 13 1.3.6 Kontroll lepingu-tingimuste tditmise Ule (bussitransport) A/R
2 21 2.1.1 Liinit6o anallis A/R
Liinivorgu ja teenuse kujundamine: analiiiis kust, kuhu ja millises
2 21 212 yhustuleb UT teenust osutada A/R
2 21 2.1.3 Soiduplaanide koostamine ja kinnitamine A/R
2 2.1 2.1.10 Kohalik teabe kattesaadavuse korraldamine A/R
2 2.1 2.1.12 Kohalik liinilubade menetlemine ja andmine A/R
1 1.1 1.1.3 Uhistranspordi piirkondliku arengu planeerimine R
1 1.2 1.2.2 UT korralduse riiklik rahastamine R
1 1.2 1.2.6 UT kui teenuse osutamise rahastamine R
1 1.2 1.2.7 Teiste transpordiliikidega koostoimelise UT kujundamine R
1 13 1.3.1 Piletihindade kehtestamine R
1 1.3 1.3.7 Organisatoorse vdimekuse tagamine R
2 2.1 2.1.6 Praeguse piletisisteemi korraldamine R
2 2.1 2.1.8 Piletite muuk R
2 2.1 2.1.13 Taksolubade menetlemine R
2 2.1 2.1.14 Vedajate leidmine ja lepingute sdlmimine R
1 1.1 1.1.1 UT leriigilise arengu planeerimine C
1 1.1 1.1.2 Uleriigiliste strateegiliste dokumentide loomine C
1 1.1 1.1.4 Uhistranspordi standardi loomine C
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Vastutaja
Teenus Uln Teenus, Eesmiérk ja Ulesanne

1 1.2.1 Oigusliku regulatsiooni tagamine C
1 1.2 1.2.3 Rahastusmudeli valjatédtamine C
1 1.2 1.2.4 KOV-ide poolse rahastuse tagamine C
1 1.3 1.3.1.1 Soodustuste viljatootamine/iihtlustamine C
1 1.3 1.3.2 Piirhinna maaramine C
1 13 1.3.3 Hinnastamismudeli loomine C
1 13 1.3.4 Piletikontrolli teostamine (vaarteomenetlus) C
Koostoo riigimaanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste
2| 2 2.14 tagamine ja peatuste hooldus c
Koost6o KOV maanteede taristu korraldamiseks — bussipeatuste
2| 2 2.15 tagamine ja peatuste hooldus c
2 2.1 2.1.7 Uleriigilise lahenduse loomine C
2 21 2.1.9 Uleriiklik teabe kittesaadavuse korraldamine C
2 2.1 2.1.11 Uleriiklik liinilubade menetlemine ja andmine C
2 2.1 2.1.15 Hangete baastingimuste maaratlemine C
1 1.1 1.1.5 Riiklike valdkonna uuringute labiviimine |
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LISA 6: MOJUANALUUSI LISAD

LISA 6.1: RISKIANALUUSI TULEMUSED JA MAANDAMISTEGEVUSED

TABEL 28. ALTERNATIIVIDE RISKIANALUUSI DETAILSED TULEMUSED JA MAANDAMISTEGEVUSED

HALDUSMUDELI JUURUTAMISE RISKID ALT 1 ALT 2 RISKHUHTIMINE

Riskist Riskist Riskist

RISKIHINNKQESETEDFLTQE:\II(SIOON A mdojutatud . mdojutatud ; maojutatud orqulasxl:ik Maandamistegevus
osapool osapool osapool
Tehnooogisearisid | 2 | | ©» | [ s | | |
Kasutatavad juhtimistooriistad ja Mdoddikute ja sihttasemete
mdddikud ei toeta juhtimise vajadusi 1 UTK 6 UTK 4 RIIK kommunikeerimine,
juhtimistooriistade kokkulepimine

Muudatuste planeerimise Muudatustele eelnevate analiiliside
alusinformatsioon on ebakvaliteetne (sh 1 UTK 6 UTK 4 RIIK teostamine, osapoolte kaasamine

heade praktikate puudumine)

n—m—m—-_

Puudub motivatsioon muudatusega Eesmarkide ja kasude

1 UTK UTK UTK

kaasa tulla kommunikeerimine

Ebapiisav panustamine ressurssidega 1 UTK 4 UTK 9 RIIK Vas.tutus'te'ja rahastusmudeli

(sh KOV rahastus) defineerimine

Avalikkuse halvakspanust tulenev surve Muudatuste péhjendamine

muudatustele 1 RIIK 3 RIIK 3 RIIK a'vallkkusele,.p|de'v
sisekommunikatsioon osapoolte
vahel

Osapoolte rohkusest (9+2+1+4) Rollijaotuse, rahastusmudeli ja

tulenevalt ei osata k&ikide nlianssidega 1 KBIK 9 KBIK 9 KBIK teenusstandardi maaratlemine

arvestada, mis on muudatuse edus
vajalikud (sh oht vastutuste hajumiseks)
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Korraldusikudriskid |4 | | 2| ] | | | |

Muudatuste juhtimine ei suuda tagada Analls ja muudatuste jark-

sujuvat Gleminekut 1 UTK 9 UTK 4 UTK jarguline planeerimine koos
vastutajatega

Erialase kompetentsi lahkumine Konsolideerimine ei tahenda

(operatiivsuse vahenemine) tootajate viimist Gihte asukohta,

1 UTK 4 UTK 4 UTK . vy . .
sailitada tootajate hajutatus lle
Eesti
Kohalike olude/teenusevajaduse Tsentraliseerimise korral kohalike
tL‘J'ndmine ja kontakt.kogu.lfonnaga 1 UTK 4 UTK 9 UTK kontaktpun.ktide sdilitamine
vaheneb (kaugenemine piirkonnast, asukoha vajadusetele vastavalt
daremaastumise oht) piisavas mahus
Teenuse kvaliteedi langus Uleminekuperioodi planeerimine
(T I S ) T ) S
Oigusaktide ja muude dokumentide Etapiviisiline muudatuste
tnuuqatuste. maht piliendab . UTK 4 UTK 4 UTK elluviimine, juriidiline analtits
Uleminekuaja vastuvGetamatult pikaks
(sh birokraatia kasv)
Oigusjargluse iile vdtmisega seoses Eelduste loomine enne muudatuste
tekkivad probleemid, Glesannete elluviimist
defineerimine ebaselgelt ja sellest 1 UTK 4 UTK 4 UTK

tekkivad Giguslikud tagajarjed (sh
halduslepingute paindumatus)
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LISA 6.2 ALTERNATIIVIDE KVANTIFITSEERITUD SWOT-PESTEL ANALUUS

Anallisis loendati ja summeeriti iga alternatiivi osas SWOT-PESTEL analiitisiga tuvastatud (vt Tabel 17,
Tabel 18 ja Tabel 19 eespool) asjaolud viisil, kus iga sisemine tugevus/valine vdimalus andis +1, iga sisemine
ndrkus/ valine oht aga -1 punkti ning iga alternatiivi osas summeeriti alternatiivi SWOT koondhindeks kdigi

nelja jaotu

se asjaolud (vt Tabel 29).

TABEL 29. ALTERNATIIVIDE SWOT-PESTEL ANALUUSI KVANTIFITSEERITUD KOONDHINDAMISE TULEMUS

[ N | selemus | ALTL ALT 2 ALT 3

C1
C11
C.1.2
C.13

Tugevused - koondhinnang
Poliitiline

Majanduslik

Sotsiaalne

C.1.4 Tehnoloogiline

C.1.5

Juriidiline

C.1.6 Keskkonnaalane

C.2
C.21
C.2.2
C.23

Norkused - koondhinnang
Poliitiline

Majanduslik

Sotsiaalne

C.2.4 Tehnoloogiline

C.25

Juriidiline

C.2.6 Keskkonnaalane

C3
C31
C3.2

Voimalused - koondhinnang
Poliitiline
Majanduslik

C.3.3 Sotsiaalne
C.3.4 Tehnoloogiline
C.3.5 Juriidiline

C.3.6 Keskkonnaalane

C.4 Ohud - koondhinnang

C.4.1 Poliitiline

C.4.2 Majanduslik
C.4.3 Sotsiaalne
C.4.4 Tehnoloogiline
C.4.5 Juriidiline

C.4.6 Keskkonnaalane

7
4 4 2
1 2 4
2 2 2
0 2 2
0 1 2
0 0 0
-20 -5 -5
-4 -2 -2
-1 0 0
-2 0 0
0 0 0
6 4 8
1 1 2
1 0 3
3 1 1
1 0 1
0 0 0
0 2 1
-5 -6 -9
1 s
-2 0 0
0 0 0
0 -1 -2
0 0 0

Varvilised lahtrid sisaldavad detailsemate hinnangute summat

Uksikud hinded on antud 3-palli skaalal, kus 1=n&rgim/halvim/keerulisim ja 3=tugevaim/parim/lihtsaim,

koondhinded ja kokku hinded on summeeritud
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LISA 6.3 TAIENDAVA ALTERNATIIVI MOODUSTAMISE ALUS

TABEL 30. ALTERNATIIV 4 TULETAMISE ALUS

SELGITUS ALT 1 ALT 2 ALT 3 ALT1 | ALT2 | ALT3

TEOSTAMISE KEERUKUS kdrge halb @ korge halb @ madal hea @ 10 10 13

SWOT KOKKU madal halb @ korgehea @ kdrge hea @ -12
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