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1. Lahikokkuvote

Uhistranspordi kasutatavuse langustrendi Umberpédramine eeldab fundamentaalseid
muutusi liikuvuskorralduses, mille teostamiseks on ellu kutsutud Ghistranspordireform. See
|ahtub jargmistest pohieesmarkidest:

* Taktipohisus — Ghistransport on regulaarne ja seostatud.

* Lihtsus — Uhistranspordi kasutamine peab olema lihtne ja mugav.

* Vajaduspohisus — teenusetaseme (ndéudebuss, kiire pohiliin vms) maarab piirkonna
liilkuvusnoudlus.

* Keskkonnasdast — (Uhistranspordireformi sihiks on vdhendada veondussektori
heitmeid 6%.

* Kattesaadavus — Uhistransport peab olema ligipdaasetav ja atraktiivne koigile Eesti
elanikele, sOltumata nende east, puudest, elukohast voi jdukusest.

* Kuluefektiivsus — Uhistranspordi Uhtse juhtimise ning liinivérgu tdhustamisega
vaheneb kulu reisija kohta, atraktiivsema teenusega suureneb ka piletitulu.

Nende eesmarkide saavutamiseks vietakse kasile viis peamist tegevusliini.

1) Liikuvuse analliis ja Uhenduste planeerimine vastavalt andmepdhisele inimeste
liilkuvusvajadusele ja -potentsiaalile.

2) Liinivérgureform, mille keskmes on taktipohise kolmetasandilise liinivorgu tlesehitus
ning ndudepdhise histranspordi laiapdhjaline juurutamine.

3) Uhtne piletisiisteem, mis soosib reisijate Umberistumist ning v&imaldab koos
taktipohise liinivorguga vahendada liinide dubleerimist (nt rong vs. maakonnabuss).

4) Toetavad investeeringud saastlikesse sodidukitesse ja taristusse bussipeatuste,
kergliiklusteede ning raudtee naol, tostmaks UGhistranspordi atraktiivsust.

5) Administratiivsed muudatused, mis parandavad (Uhistranspordi Gleriigilist
juhtimissiisteemi, osapoolte té6jaotust ning diguslikke raamtingimusi.

Liikuvus- Liinivorgu- Uhtne Toetavad Administra-

analiiiis reform piletisiisteem ([5G tiivsed

Mobiil- Taktipdhisus - « Regionaalseltiihtne Umberistumis- muudatused
positsioneerimine liinid seotakse tariifistruktuur - sdlmed

Elu- ja téskohtade tervikvarguks iimberistumist ei + Uhistranspordi
andr{'led Kiired karistata kdrgema Uued.!)eatused haldusmudeli
Planeeringud otseiihendused piletihinnaga Kergliiklusteed tmberkujundamine
Modelleerimine Noudepshine T « Maa$ x-tee Rattaparklad « Paindlikumad hanked
(Remix) 2.0 - parem UT platvorm erinevate Laadimistaristu » Muudatused
Lllkuvuskaltumlse BT o e teenusepakkujate Raudtee kiiruste seadustes
B#”kr;?eﬂh maapiirkon- Uhendamisteksm tdstmine « Operatiivtasand
dades « Rahastus-ja kaibe Saastlikud bussid liikluseigapdevaseks

uuringud

koordineerimiseks

Soiduplaani- jagamise mudel
vedajate vahel

konverents

Joonis 1. Uhistranspordireformi tegevussuunad



Liikuvusanaliilisi kaigus tuvastatakse, millistes piirkondades ja missugused muudatused
Uhistranspordis on Ulaltoodud eesmarkide saavutamiseks vajalikud, toetudes seejuures
noudluspotentsiaali ja lilkkuvusandmetele.

Liinivorgureformi kdigus tootatakse liikuvusanallitsi tulemuste alusel valja uus liinivork
regulaarsete intervallidega sdiduplaanidele (ehk taktipShisusele) tuginedes, mis on eelduseks
tohusale liinide omavahelisele sidumisele. Vorgu tlesehitusel luuakse kolmetasandiline liinide
hierarhia, mille eesmargiks on ebatdhusa liinilabisdidu vahendamine, tédkohtade ja teenuste
kattesaadavuse parandamine ning Gihendusaegade lihendamine.

e Kaugliinid (rong, kaugbuss) tagavad kiire Uhenduse suurte tdmbekeskuste vahel.
o Taktipohine liiklus (baasintervalliks on 1 v&i 2 tundi), iga pdev hommikust
ohtuni.
o Vork maksimeerib raudtee mdju aeg-ruumiliste vahemaade vahendamisel.
e Regionaalsed pohiliinid tagavad kiired ja sagedased (hendused regionaalsete
tdmbekeskustega, teostades mh ettevedu ka rongidele ja kaugbussiliinidele.
o Pohiliinid sdidavad kindla takti alusel (baasintervalliks on 1-3 tundi, mida saab
vajadusel lihendada nt 30, 20, 15 vdi 10 minutini), iga pdev hommikust dhtuni.
o Hdlmab nii maakonnabusse kui regionaalseid ronge.
e Kohalikud liinid teenindavad tdmbekeskuste tagamaad ning toidavad pohiliine.
o Tava- vGi ndudepdbhine teenus.
o Tagab toimepiirkondade aarealade elanikele elementaarse ligipddsu keskuses
paiknevatele to6kohtadele ja igapdevaeluks vajalikele teenustele.

Hierarhia eri tasandite liinid saavad kokku tombekeskustes, kus on voimalik timber istuda — nii
tagatakse Uhendus voimalikult paljude sihtkohtadega. Sellistesse sOlmedesse luuakse
liilkuvuskeskused, mille asukohtade tuvastamise jarel hinnatakse sealseid tingimusi ning
kirjeldatakse vajalikke parendusmeetmeid koos tegevuskavaga nende elluviimiseks.

Uhtne piletisiisteem on hésti seostatud liinivérgu eeldus, muutes teekonna planeerimise ja
piletite soetamise reisija jaoks lihtsamaks. Selleks peavad erinevad teenusepakkujad tegema
omavahel senisest oluliselt tihedamat koostd6d, et pakkuda reisijale nii mugavaid IT-lahendusi
kui ka selget tariifistruktuuri. IT-lahendusena on kavas MaaS x-tee piletimllgi
vahendusplatvormi loomine, mis vGimaldab eri teenusepakkujaid omavahel ihendada. Nii
saab reisija mitut vedajat holmavat teekonda planeerida ja pileteid soetada Uhest kohast.
Tariifistruktuuri Ghtlustamisel vdetakse eesmargiks regionaalselt Uhtse tariifisisteemi
loomine, mis tdhendab, et (ihes regioonis (piloodina juba 2025. aastal Tallinnas ja Harjumaal)
kehtib UGhtne tariif ja samad soodustused s6ltumata sellest, millist transpordivahendit reisija
kasutab voi mitu korda Gmber istub. Kaugliikluse jaoks luuakse piletite kombineerimise mudel,
mis vOimaldab eri teenusepakkujate piletite kombineerimisel teha soodustust, kuid sailitab
seejuures igale vedajale vabaduse hinna kujundamisel (nt ndudlusest tulenevalt).

Toetavad investeeringud loovad eelduse taktipdhise seostatud liinivorgu loomiseks, teenuse
atraktiivsuse ja ligipddsetavuse tdstmiseks ning keskkonnamdju vdahendamiseks.
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Investeeringud raudteese vbimaldavad senisest enam ara kasutada kiire rongiliikluse eeliseid
Uhistranspordi atraktiivsuse tostmisel ning aeg-ruumiliste vahemaade vahendamisel Eesti eri
piirkondade vahel. Saastvate busside soetamisel langevad nii otsene Uhistranspordi
keskkonnamadju kui ka teenuse jooksvad kulud, vahendades seelabi dotatsioonivajadust. Uute
bussipeatuste ja liikuvuskeskuste rajamine parandab Uhistranspordi kadttesaadavust ning
muudab Umberistumise reisijate jaoks turvalisemaks ning mugavamaks. Pakutav teenus peab
regionaalse katvuse korval olema ka ligipaasetav kdigile kasutajagruppidele, sh nii lastele,
eakatele kui ka puuetega inimestele. Selleks tuvastatakse meetmed (histranspordile
ligipddsetavuse parandamiseks, toetades ja motiveerides kohalikke omavalitsusi ning teisi
taristuhaldajaid.

Administratiivsed muudatused on vajalikud seostatud ja hastitoimiva tGhistranspordisiisteemi
visiooni elluviimiseks, luues uuendatud haldus- ja rahastusmudeli, mis:

o kindlustab Ghistranspordi jatkusuutliku rahastuse;

o tagab parema kontrolli riikliku rahastuse kasutamise Ule, [dhtudes seostatud ja
kulutdhusa Uhistranspordivérgu vajadustest;

o valdib administratiivsete barjaaride teket;

o suurendab erainitsiatiivi rolli, vimaldades liiniveohangetel vedajale senisest
enam paindlikkust teenuse kujundamisel;

o tagab erinevate osapoolte tegevuse koordineerituse.



2. Hetkeolukorra kirjeldus

Elanikkonna liikuvusharjumuste muutumine, alternatiivide (ennekdike auto) suurem
kattesaadavus ja killustunud korraldus on loonud Eestis olukorra, kus Ghistranspordi areng ei
vasta Uhiskonna ootustele. Riigi kulud Uhistranspordi korraldamisele on viimastel aastatel
oluliselt kasvanud. Suurenenud on ka liinilabisdit, kuid Ghistranspordi osakaal koguliikuvusest
on jatkuvalt languses. Vaid raudteel ning Harju maakonnaliinidel on aset leidnud oluline
reisijate arvu kasv, kuid seda teiste segmentide stabiilse kahanemise taustal.

Uhistransporti kasutab Eestis peamise liiklusvahendina kokku 19% elanikkonnast ehk ca 218
000 inimest. Selle osakaalu langust on 2020-2022 aastatel mdjutanud eelkdige COVID-19
pandeemia ja sellest tingitud liikuvusmustrite muutumine. Saastvate liikumisviiside (jalgsi,
jalgratta ja Uhistranspordiga sditjad) osakaal on viimase aasta jooksul kill veidi kasvanud
(34%-It 2021. a kuni 34,4%-ni 2022. a), kuid Ghistranspordiga igapdevaselt liikujate osakaal ja
sbitjate koguarv pole taastunud pandeemiaeelsele tasemele?. Autoga tééle liikkumiste osakaal
kasvas 2022. a 58,1%-ni toodle liikumistest, mis nditab, et autostumise trend jatkub ning
Uhistranspordi ja saastvate liikumisviiside arendamisse pole piisavalt panustatud.
Uhistranspordi baasrahastus on 2020. aastast riigieelarves kiilmutatud. Teenuse tagamiseks
on leitud Uhekordseid eraldusi. Sdarane rahastusmudel, kus nt 2024. a on nominaalne
puudujaak 30 miljonit eurot (18% arvestatud kuludest, vOttes arvesse ka 2023. aastast
Uletulevaid vahendeid), ei ole jatkusuutlik ega voimalda terviklikult slisteemi juhtida.
Transpordi ja liikuvuse arengukavas seatud sihttaset, mille jargi peaks 2035. aastaks olema
saastvate liikumisviiside osakaal 55%, ei ole sellises olukorras voimalik saavutada.

Uhistranspordi osakaalu vihenemist soodustavad peamiselt jairgmised tegurid:

e T0606- ja koolikohtade puudulik ligipadsetavus heal tasemel thistranspordiga

e Uhistranspordi arendamise alarahastatus nii linnades kui maakonnaliinidel

e Uhistranspordikorralduse jatkuv killustatus

e Autokasutust soodustavad taristu ja kinnisvaraarendused

e Ostujou kasv keskmisest vaiksema sissetulekuga t6otajate hulgas, kelle té6kohad on
siirdunud Uhistranspordiga kattesaadavatest kohtadest kehva juurdepdasuga
asukohtadesse.

Suurimad valjakutsed (Uhistranspordis on seega jatkuvalt seotud nii linnapiirkondade
autostumisega kui ka hajaasustuses kulutéhusa Uhistransporditeenuse pakkumisega. Sellega
seoses tuleb leida lahendus, kuidas tagada tegelikule vajadusele vastava
Uhistransporditeenuse pakkumine ja vdhendada inimeste sundkulutusi transpordile.
Tiheasustuses on suurim valjakutse sdiduautode kasutamise kasvu ohjeldamine ldbi ruumilise

! Statistikaameti tabel EEO1: Arengustrateegia , Eesti 2035 tegevuskava mdd&dikud.
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planeerimise, ajaliselt konkurentsivoimelise Uhistransporditeenuse, Uhtse liinivérgu ning
piletitoodete arendamise koos linna-, maakonna- ja rongiliinidega.

Reisirongiteenuse ja kohalike/maakonnabussiliinide integreerimist ei ole seni Eestis
susteemselt arendatud. Sellest tulenevalt on mitmes maakonnas rongipeatuste laheduses nii
maakonnakeskusi, suuremaid linnu kui ka tiheasustusalasid, kust ei padse rongiteenusele
mugavalt Ghistransporti kasutades ligi. Uheks p&hjuseks on ka see, et tihtipeale ei ole busside
ja rongide valjumisajad omavahel siinkroonitud. Aastate jooksul on eriti just regionaalsema
iseloomuga kaugliinide valjumiste arv jarjepidevalt vahenenud. Reisirongi ning Kkiir- ja
ekspressbussiliinide teenindusalast valja jadvate linnade ja eriti suurtest teedest kaugemale
jadvate maa-asulate Uhistransporditihendused on muutunud kehvemaks. Puudub siisteemne
ldhenemine rongiteenuse ning maakondliku- ja muu regionaalse bussiteenuse
integreerimiseks. Samuti puudub selge ja Ghtne kommunikatsioon rongidega slinkroonitud
bussiliinide kohta nii bussiteenuse kui ka Elroni poolel. Siiski leidub mitmeid
thistranspordikeskuseid (edaspidi UTK), kus juba praegu siinkroniseeritakse bussiliine
rongiaegadega (nt Pdhja-Eesti, Ida-Viru, J6geva, Kagu?). Paraku puudub selle laiemaks
rakendamiseks (ihtne koordineerimine ja rahastus, mistdottu ei 6nnestu kdikide rongide
valjumisi alati bussidega siduda.

2 Uhistranspordi programm 2024-2027 eelndu



3. Eesmargid

Uhistranspordireformi keskne eesmirk on parandada hariduse, tookohtade ja teenuste
kattesaadavust koigis Eesti piirkondades, tosta iihistranspordi kuluefektiivsust ning
vahendada veondussektori keskkonnamoju aktiivsete ja saastlike liikumisviiside ning
konkurentsivdime tdstmise abil. Uhistranspordireform peab aitama kaasa, et Eesti oleks
paremini Uhendatud ning isikliku auto kasutamine poleks sundvalik ja -kulu. Seejuures tuleb
liilkumisviise kasitleda omavahel seotud slisteemina, kus reisija voib teekonnal kasutada ka
mitut erinevat liikumisviisi.

Seatud eesmargid voib jagada nelja omavahel pGimunud kategooriasse:

1. Tagada toimepiirkondade &aarealade elanikele ligipdas igapaevaeluks vajalikele
teenustele, haridusele ja tookohtadele.

2. Kasvatada uhistranspordi kasutajate osakaalu suurte keskuste mdjupiirkonnas ja
nende vahel (reisijate arvu kasv).

3. Tosta kuluefektiivsust (toetuse vahendamine reisija kohta, teenuste dubleerimise
valtimine).

4. Vahendada veondussektori keskkonnamoju ja Ghiskondlikke kulusid (CO2 heitme ja
maanteede liikluskoormuse langus).

Vidljaspool suuri linnu on motoriseeritud liikumine, olgu selleks isiklik vdi Uhistransport,
otseselt vajalik juurdepaasuks keskustes asuvatele teenustele, tookohtadele ja vaba aja
veetmise vdimalustele. Samal ajal on palgad maal keskmiselt madalamad kui linnades?3.
SeetOttu on maal elavatel leibkondadel aina suurem risk sattuda liikuvusvaesusesse, st
sellisesse olukorda, kus transpordiga seotud kulud moodustavad aina suurema osa leibkonna
eelarvest®. See sunnib inimesi sdastma raha muudes eluvaldkondades vdi loobuma vajalikest
sOitudest, mille tulemusel jadvad potentsiaalsed voimalused kasutamata (nt jdetakse
sobilikule todkohale kandideerimata). Eriti haavatavad on aga need leibkonnad, kes on juba
niigi ebasoodsas olukorras voi torjutuse ohus ega saa autot lildse kasutada. Sellistes
leibkondades elavad inimesed peavad tavaliselt toetuma naabritele ja sugulastele, et oma
liilkumisvajadust rahuldada, mis vahendab oluliselt nende iseseisvust. Peale selle suurendab
puudulik juurdepads teenustele vaesuse ja sotsiaalse torjutuse riski ning mojutab negatiivselt
elukvaliteeti tervikuna. Seetdttu on Ghiskonna sidususe tdstmise ja regionaalse ebavordsuse
vahendamise seisukohalt oluline, et kdigile inimestele, olenemata nende elukohast, auto
omamisest ja muudest asjaoludest, oleks tagatud hea juurdepaas igapaevaeluks vajalikele
teenustele ja tegevustele (sh Oppe- ja tookohtadele), mis on eelduseks Uhiskonnas
taisvaartuslikule osalemisele. Koigile kasutajagruppidele (ka lapsed, puuetega inimesed,

3 Hendrikson&Ko; Tallinna Ulikool (2019) Eesti vaikeasulate uuring. — https://planeerimine.ee/juhendid-ja-
uuringud/vaikeasulate-uuring/

4 Statistikaameti tabel LE201: Leibkonnaliikme kulutused aastas asustusiiksuse liigi jargi. Selle jargi on
transpordikulude kulude osakaal maal elavate leibkonna kuludes 10 aastaga suurenenud 12,4%lt 16,4%le
(vordluseks: linnades on transpordikulude osakaal samal ajal suurenenud 10,3%lt 12,5%le).
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eakad) ligipaasetav, taskukohane ja regionaalselt kattesaadav Uhistransport on nende
eesmarkide saavutamiseks valtimatult vajalik.

Peale regionaalse kattesaadavuse on Uhistranspordireformi oluline eesmark ka
veondussektori kasvuhoonegaaside heite ja teede liikluskoormuse vahendamine. Selleks tuleb
Uhistranspordi arendamisel keskenduda ka suurte linnapiirkondade ja nendevahelisele
liikuvusele, kus Ghistransport vdib olla tana kill suhteliselt hasti kattesaadav, kuid see ei ole
autoga vorreldes piisavalt konkurentsivoimeline. Just nendes piirkondades Uhistransporti
jouliselt arendades on vdimalik oluliselt vahendada veonduses tekkivat saastet ning
liikluskoormust teedel. Selleks tuleb suurendada Ghistranspordi keskmist kiirust, parandada
vOi luua uusi Ghendusi ndudluse teenindamiseks ning suurendada valjumiste sagedust. Kiill
aga on selge, et Uhistransport ei saa mitte kunagi pakkuda kdigile reisijatele otselihendust
lahte- ja sihtkoha vahel. Ammugi ei ole ka parimate anallilisimeetodite olemasolul voimalik
ette ennustada elanikkonna liikumismustrite kdiki muutusi. Seetdttu on Ghistranspordivérgu
Ulesehituse oluliseks printsiibiks seostatus, mis loob mugavate imberistumisvdimaluste abil
Uhenduse vdimalikult suure hulga lahte- ja sihtpunktide vahel. Nii on (UGhistransport
universaalne, suurendades seeldbi tdendosust, et siisteem suudab ka reisija lilkkumisvajaduste

muutumise korral talle sobivat Gihendust pakkuda.

Kokkuvottes on uhistranspordireformi eesmargiks laiapohjaline saastvate liikumisviiside
kattesaadavus ja korgem atraktiivsus, mis peegeldub kasutajate arvu kasvus ning
lihistranspordiga reisijate suuremas osakaalus koguliikuvusest. Tulemusena vaheneb
sotsiaalne ebavordsus, veondussektori saaste ning liikluskoormus. Tohusama
tihistranspordikorralduse ja korgema kasutatavusel abil viheneb ka dotatsioonivajadus iihe

reisija kohta.

Sellest tulenevalt viiakse Eesti Gihistranspordislisteemis ellu jargmised muutused.

Uhistranspordi korraldamine on Reform seab sihiks tegevuste konsolideerimise, hélmates

killustunud paljude osapoolte vahel.
Puudub keskne juhtimine, mis tagaks
Uleriigilise seostatud ja tdhusa vorgustiku.

Uhistranspordi  rahastamine ei ole
jatkusuutlik - samamoodi jatkates ei suuda
riik peagi stisteemi enam Ulal pidada.

Riigi doteeritud liinidel on vedaja
motivatsioon teenust arendada madal.

koiki veoliike. Seejuures on kavas tagada ka kohalike
omavalitsuste jatkuv kaasamine Uhistranspordikorralduse
kiisimustes, et kindlustada kohaliku tasandi info jGudmine
planeerijateni.

Liinivorgu Umberkujundamisega vahendatakse aeglase ja
madala  produktiivsusega liinilabiséidu  hulka.  Kiire
rongiliikluse ja kiiremate pdohibussiliinide mdjul tduseb nii
t66jou kui veeremi tootlikkus. Teenuse atraktiivsuse ja
kattesaadavuse tdusuga kasvab ka piletitulu.

Suurendatakse kommertsinitsiatiivi rolli ja  hangete
paindlikkust teenuse kujundamisel, motiveerimaks vedajat
teenuse atraktiivsust ja tohusust tdstma. Riigi roll on
ennekdike maadrata teenuse vajadus, mis tuleb dra katta,
teostades selle Ule jarelevalvet.
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Palju madala liiklussageduse ja pika
sGiduajaga liine.

Uhistransport on aeglane.

Ebailhtlane liiklusgraafik, milles
haigutavad pdeva kestel suured augud.
Juhuslikud valjumisajad (nt 7:21; 8:15,
9:45 jne).

Liinid ei ole omavahel seostatud vGi on
seda tehtud vaid piiratud ulatuses.

Perifeersetes piirkondades ei véimalda
Uhistransport juurdepaasu lahima keskuse
tookohtadele ja teenustele.

Uhistransport ei ole alati kdigile ligipdase-
tav (nt puuetega inimestele vGi eakatele)
Uhistransport ei vii sinna, kuhu on
tekkinud uued t66- ja elukohad.

Sobiva Uhistranspordiiihenduse
puudumise téttu siveneb auto sund-
kasutus ning kasvavad nii leibkondade kui
ka Ghiskondlikud kulud transpordile.

Iga teekonnaldigu jaoks tuleb soetada
eraldi pilet, sageli ka eri kohtadest.

Eri vedajatel ja veoliikidel on ka samas
piirkonnas erinevad piletid ja soodustused
(nt rong vs maakonnabussid).
Umberistumine on reisija jaoks oluline
risk, kuna puudub siisteemne alus, kas ja
millistel juhtudel hilineva séidukiga
saabuv reisija dra oodatakse.

Reisijal pole kellegi poole p66rduda, kui ta

mitut  veoliiki hdlmaval teekonnal
nurjunud imberistumise t6ttu hatta jaab.
Umberistumissdlmedele ei ole

kehtestatud noudeid, mistottu on need
enamasti valja ehitamata ning reisijatele
ebamugavad.

Enamasti (iks kdrge sagedusega kiire pohiliin suuna kohta,
mida toidavad kohalikud liinid ja néudepdhine Ghistransport.
Kiire rongiliikluse ning busside kiirete pdhiliinide abil on
Uhendusajad liihemad.

Rohkem viljumisi regulaarselt kogu paeva valtel, sealhulgas
puhkepaeviti.

Véljumised on véimalikult samal minutil, st alluvad taktile (nt
7:21, 8:21, 9:21 jne). Taktigraafikut on lihtne meelde jatta.
Liinid on omavahel seostatud taktgraafiku abil, tagades
sOlmpunktides kiired Gmberistumisvdimalused. Nii jouab Uhe
Umberistumisega véimalikult paljudesse sihtkohtadesse.
Noudepdhise Uhistranspordi abil suureneb ka madala
noudlusega piirkondades vajalike teenuste ja tookohtade
kattesaadavus.

Kehtestatakse néuded Uhistranspordi laiapohijalise
ligipadsetavuse tagamiseks.
Uhistranspordivérgu  kujundamisel toetutakse liikuvus-

andmetele (nt ndudlust genereerivate asutuste ja objektide
asukohad, elukohad, mobiilpositsioneeirmise andmed jms),
et pakkuda piisava néudluspotentsiaali olemasolul kas uusi
liine v8i muuta olemasolevaid.

Paraneva Uhistranspordi kattesaadavuse ja atraktiivsuse
mojul vahenevad nii leibkondade kui ka Ghiskondlikud kulud
transpordile. Vaheneb elanike autosdltuvus ning langeb
veondussektori CO2 heide (aastaks 2035 ca 6%).

Pileti kogu teekonna jaoks saab osta lihest kohast.

Kohalike reiside tegemisel ei pea muretsema, kas pilet ménes
sOidukis ikka kehtib — Uhe piirkonna pilet kehtib samadel
tingimustel nii maakonnabussis, linnatranspordis kui rongis.
Umberistumiste tagamiseks luuakse toetavad infosiisteemid
ja selged reeglid, mis tingimustel ja kui kaua hilinevat
tihissdidukit &ra oodatakse. Uhissdidukite liikumine on
jalgitav reaalajas.

Reisija saab teekonna valtel telefoni vdi veebi teel abi kiisida
juhul, kui UGmberistumine nurjus vG&i valjumine ara jai.
Satestatakse vedaja vastutus taolistes olukordades.
Umberistumissdlmedest on kujundatud lilkuvuskeskused, kus
on tagatud kokkulepitud nduete kohased tingimused.
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4. Uhistranspordireformi seos teiste arengudokumentidega

Uhistranspordi ja liikuvusega seonduvat reguleerib peamiselt Transpordi ja liikuvuse
arengukava aastani 2035, milles on vilja toodud ka valdkonna pikaajalised eesmargid ja
tegevused.

Transpordi ja lilkkuvuse arengukavas (2021-2035) on (ihistranspordi korraldus ka eraldiseisvalt
valja toodud. Arengukava jargi on regionaalse liikuvuskorraldusega seotud tegevuste eesmark
lihtsustada omavalitsuse ja maakondade piiride Ulest liikuvust ja vGimalusi Ghendada eri
liilkumisviise (aktiivsed liikumisviisid, rongid, bussid, trammid, parvlaevad jne). See aitab luua
olukorra, kus eri Uhistranspordiliigid ei konkureeri omavahel, vaid tdiendavad liksteist ning
pakuvad alternatiivi isiklikule sGiduautole. Et Uhistransporti paremini korraldada, naeb
arengukava ette riigililese juhtimis-, finantseerimis- ja planeerimismudeli loomise, mis aitab
suurendada slisteemi konkurentsivéimet.

Transpordi ja liikuvuse arengukava jargi on Ghistranspordiga seotud eesmarkideks:

e Efektiivselt ja kvaliteetselt korraldatud Ghistransport
e Koiki Ghistranspordiliike hGlmav piletimutigislisteem
e Innovatiivsed liikuvusteenused

e Transpordi ja liikuvuse riiklik korraldus

Eesmargi taitmist moddetakse Uhissdidukiga, jalgrattaga ja jalgsi toolkadijate osatahtsuse jargi

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

Eesmarkide taitmiseks tuuakse Uhistransport inimestele ldhemale (sidudes keskused
tagamaaga), muudetakse selle kasutamise mugavamaks ning planeeritakse seda targemalt (sh
tagades eri Uhistranspordiliikide parema (thendamise ja koostoime). Arengukava eesmarkide
saavutamise ning tulemuslikuma juhtimise perspektiivi transpordivaldkonna rahastamisel ja
korraldamisel nahakse transpordiliikide tilesena. Uhistransporditeenuse kvaliteedi tdstmiseks
soovitatakse arengukavas kaaluda (ihistranspordikeskuste (edaspidi UTK) ja teiste korraldajate
konsolideerimist tiheks asutuseks®.

Lisaks Transpordi ja liikuvuse arengukavale on Uhistranspordi ja liikkuvuse teemasid kasitletud
ka teistes strateegiadokumentides ja arengukavades, millest olulisemad on kirjeldatud allpool.

Uleriigiline planeering "Eesti 2030+"

e Uleriigilise planeeringu peamine arengueesmérk on tagada elamisvdimalused Eesti
igas asustatud paigas. Selleks on vajalik kvaliteetne elukeskkond, head ja mugavad

5 Civitta (2023): Uhistranspordikorralduse alternatiivsete haldusmudelite uuring. Vahearuanne.
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liikumisvGimalused ning varustatus oluliste teenusvorgustikega. Selle eesmargini

joudmist toetavad jargmised pdhimotted:
o Kompaktsed ja kvaliteetse linnaruumiga keskused pakuvad oma
toimepiirkonna elanikele heal tasemel teenuseid, suurt lisandvaartust loovaid
todkohti ja konkurentsivdimelist haridust. Kdik need on kogu toimepiirkonna

elanikele hasti kattesaadavad;

o Maapiirkonnad pakuvad inimestele elukoha privaatsust, toimetulekut
s6ltumata valistest oludest ja looduslikku elukeskkonda. (...) Ligipdas keskustes

paiknevaile tookohtadele, teenustele ja haridusasutustele ning hea andmeside

tagavad head voimalused ka Uiha kasvavale linnastunud osale maaelanikest;

o Hajalinnastunud ruum toimib, kui on tagatud head liikumisvoimalused. See

laseb inimestel Ghitada meeleparase elukeskkonna ning suure valiku tookohti,
teenuseid ja haridusvbimalusi. Inimeste kasvanud liikumisvajaduse
rahuldamiseks on riik loonud kestlikud ja hasti kasutatavad véimalused;

o Piirkondlik kestlik {histranspordisiisteem, mis kasutab hajaasustuses

paindlikke ja nutikaid lahendusi, tagab igapdevase elu sujuvuse

toimepiirkondades ning voimaldab inimestel hdlpsasti ja mugavalt elu- ja
tookohtade ning teenindus- ja haridusasutuste vahel lilkuda. Inimeste valikud
on suuremad, sest kiired ja sagedased tihendused toovad kaeulatusse ka teistes

Eesti keskustes pakutava ning tagavad ligipddasu Eesti peamistele
rahvusvahelise liikluse varavatele.

Strateegia "Eesti 2035"

"Eesti 2035" strateegiliseks sihiks on Eesti kui inimesekeskne riik, kus
poliitikakujundamine on koosloomeline, st. inimesed saavad osaleda oluliste otsuste
tegemisel. Avalikud teenused on kvaliteetsed ja kattesaadavad sdltumata elukohast,

suurendades inimeste heaolu ja turvalisust.

Koik avalikud teenused peavad olema kattesaadavad, ligipdasetavad ja kvaliteetsed
fuusilises ja/voi digiruumis, olenemata inimese elukohast, vanusest, erivajadusest voi
muust tunnusest.

Transporditeenus on vajaduspdhine, kdiki transpordiliike hdlmav ning koostoimiv.,
Transpordi- ja energiataristu on ohutu, keskkonnahoidlik, konkurentsivGimeline,
vajaduspdhine ning jatkusuutlik.

Heaolu arengukava 2023-2030

Arengukava Uldeesmargiks on seatud ebavdrdsuse ja vaesuse vihendamine: Eesti on
riik, kus inimesed on hoitud, ebavdrdsus ja vaesus vdaheneb ning toetatud on kdikide
pikk ja kvaliteetne to6elu.

Eesti regionaalarengu strateegia 2014-2020
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e Strateegia lildeesmargiks on tagada koigi toimepiirkondade elanikele kattesaadavad
head té6kohad, kvaliteetsed teenused ning mitmekiilgseid tegevusi voimaldav meeldiv
elukeskkond. (...) Eesti elanikel on elukohast sGltumata elamisvdirne elukeskkond,
ligipdds sobivatele tookohtadele, teenustele ja vaba aja tegevustele.
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5. Juba kdimasolevad projektid Ghistranspordireformi kontekstis

Liikuvusvaldkonnas on ka hetkel kdimas voi juba teostatud mitmeid projekte voi tegevusi, mis
Uhistranspordireformi eesmirkidega haakuvad. Seetdttu on jirgnevalt kirjeldatud neist
olulisemaid ning hinnatud tulenevat md&ju. Enne Uhistranspordireformi tegevuste tapsemat
planeerimist ning prioriteetide seadmist on oluline juba otsustatud tegevustega arvestada, et
valtida dubleerimist vdi vastuolusid eesmarkides.

5.1 MaaS x-tee

Transpordiamet koost60s Kliimaministeeriumi ning Regionaal- ja Pd&llumajandus-
ministeeriumiga on loomas standardiseeritud sdiduparinguid vahendava ja liikuvusteenuseid
Uhendava teenusplatvormi (tarkvara) prototilpi, et piloteerida seda vahenduskanalina
(platvormina) erinevate transporditeenuse pakkujate lhendamiseks ning siisteemis osalejate
Uhiste piletite, sdidudiguste voi soodustoodete loomiseks. Prototiilibi arendus toimub
moodulitena, kus protsessi kdigus testitakse iga mooduli toimivust koos osapooltega
veendumaks selle sobivuses. Vajadusel korrigeeritakse lahendust enne jargmise mooduli
arendamist. Projekti eesmark on saada toimiv lahendus, mille saab vabalt kasutusele votta ja
labi uue ja kasutajasdbraliku platvormi tdsta Ghistranspordi ja alternatiivsete liikkumisviiside
atraktiivsust Eestis.

Vajadusel on vdimalik etappide jarjekorda muuta vastavalt teenusepakkuja ettepanekule:

1. Anallls, millised moodulid ja millises jarjekorras tuleb arendada (reisiplaneerija,
hinnastamine, piletitooted ja -sisteemid, makselahendused jms) ja millistel
momentidel toimub testimine ja tagasisidestamine osapooltega.

2. Analliis olemasolevate reisiplaneerimise ja tellimissiisteemidega (hildamise
vOimalikkusest Sealhulgas anallitisitakse, mida voi milliseid |6pptoote etappe on vaja
katsetada ja mida on vaja luua valmistoote jaoks (planeerimine, tellimine, maksmine).

3. Integreerimismooduli loomine. Riigi piletisisteemidega (suuremad linnad,
maakonnaliinid ja Elron Ridango siisteemi sees) integreerimine. See eeldab osapoolt
vahel liikuvate andmete ja sGnumite struktuuri standardiseerimist véi ihtselt kokku
leppimist. Eesmark testida, kuidas inimene saab {hest keskkonnast tellida
Uhistransporti.

4. Eravedajatega (naiteks Lux Express, Bolt jne) integreerimine ja katsetamine ning nende
nousoleku voi koostdovalmiduse vialjaselgitamine. Eesmark (htsesse keskkonda
kriitilise arvu eravedajate kaasamine nt taksosditude ja kaugbusside piletit ostmine
samast keskkonnast. Ariliste kokkulepete saavutamine on kriitiline Maa$ x-tee ja Maa$
teenuse toimimiseks. Vajadusel tuleb investeerida eravedajate slisteemides API
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arendamisse ja katsetada ning arendada toodet seni, kuni Uihtse keskkonnaga on
liitunud kriitiline arv eravedajaid.

5. Reisiplaneerija moodul ja katsetamine. V&ib vdimalik olla kasutada ka mond
olemasolevat reisiplaneerijat. Voimalus olemasoleva planeerija kaasamiseks selgub
projekti kaigus. Valmisolek tulevikus vdimalikuks ndudepdhise Uhistranspordiga
liidestamiseks. Multimodaalse MaaSi toimimiseks peab reisiplaneerijal olema véimalik
arvutada optimaalsed marsruudid ja koos piletitoodete mooduliga vormistama reisi
(ostma uksikpileti, broneerima koha, tellima takso jne).

6. Piletitoodete moodul ja selle loomine. Sh soodustustega piletid, tunnipiletid, kohtade
eelbroneeringuga piletid jms. Eesmark vélja selgitada ja katsetada mooduli
operatiivsust vajalikele muudatustele reageerimisel ja nende teenusplatvormi
prototlitbile kuvamisel ning klientide teavitamisel.

7. Makselahenduse loomine. Eesmark katsetada erinevaid stsenaariume teenuse eest
maksmisel, kus osalevad nii riik, erasektorist teenusepakkuja kui klient. Samuti
vOimalikud lahendused erinevatest kokkulepetest maksete sooritamise aja, jarjekorra
jms osas.

8. Kasutajakogemuse hindamine. Milline slisteem peaks olema, et seda kasutataks?
Milline on taskukohasus millega saavutame maksimaalse voimaliku kasutajate arvu?
Kui palju saame kasvatada Uhistranspordikasutajate arvu arendades ainult
piletisisteemi? Noudluse juhtimine I|abi Uksikpiletite (rongid ja parvlaevad)
hinnastamise.

9. Prototuubi katsetuse dnnestumisel on vdimalik arendada sellest riigi poolt loodud
standardiseeritud API-sid kasutav, usaldusvdiarne (MaaS X-tee) platvorm, millega
saaksid liidestuda erinevad Uhistranspordi- ja liikuvusteenuste pakkujad ning mille
kaudu on vdimalik sditude kohta paringuid esitada, vormistada pileti ost (sh
perioodipiletid) ning arveldada.

Uhistranspordireformi kontekstis on tegemist olulise eeldusega, et iihtne vedajaiilene
piletisisteem saaks toimida, kuna tdna puudub Eestis platvorm, mille kaudu erinevad
teenusepakkujad saaksid kombineeritud pileteid miilia. Seega on Uhtse piletististeemi jaoks
vajalik, et MaaS x-tee areneks prototiitibist (mille arendamine on juba rahastatud ning kaimas)
voimalikult kiiresti taisversiooniks (rahastus hetkel puudu), mille kaudu saab reisi planeerida
ning Uhiseid pileteid mida. Taisversioon ei tahenda, et slisteem peaks koheselt hdlmama kdiki
turuosalisi. Alustatakse peamiste Uhistransporditeenuse pakkujate piletimutgi Ghendamisest
MaaS x-tee kaudu, millele lisanduvad jarkjarguliselt teised teenusepakkujad (nt praamid,
autorent, mikromobiilsus vms).
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5.2 Mobiilpositsioneerimise teel liikkuvusandmete kogumine Transpordiameti
poolt

Transpordiamet hangib iga-aastaselt mobiilpositsioneerimise alusel liikkuvusandmeid. Seni oli
hanke puuduseks teatud liikumismustrite eemaldamine andmete puhastamisel, mille
tulemusena ei kajastunud saadud tulemis naiteks rongireisijad. Uuel andmete hankimisel
enam taolist infot kogumassiivist vdlja ei vOeta, mistdttu vGib pidada saadud tulemit
representatiivseks ka koguliikuvuse vaatest. Nii on tegemist olulise sisendiga ka
Uhistranspordireformi analliliside jaoks, mida saab kasutada naiteks noudluspotentsiaali
hindamiseks ja liinivorgu tlesehituse valideerimiseks.

5.3 Raudteevaldkonna arendusprojektid

Hetkel on kdimas mitmeid raudtee arendusprojekte, mis toetavad Uhistranspordireformi
eesmarke, lihendades Uhendusaegu rongiliikluses, suurendades selle ohutust, tookindlust
ning veovdimet. Alljargnevalt on dra toodud neist peamised:

e Uute elektrirongide hankimine — soetatakse 11 uut kaugsdidu- ja 5 linnaldhirongi

e Tallinn—Tartu / Narva raudtee dgvendamine kiiruse 160 km/h vdimaldamiseks

e Tallinn —Tartu/Narva raudteede elektrifitseerimine

e Rapla - Lelle raudtee kapitaalremont ning kiiruse tdstmine 160 km/h-ni

e Eesti Raudteel liiklusjuhtimissiisteemi uuendamine 160 km/h v&imaldamiseks
(turvanguseadmed ja liikluskorralduse automatiseerimine)

e Rajatakse uus reisirongide depoo Ulemiste piirkonda

e Ulesdidukohtade moderniseerimine

e Rail Baltic

Uhistranspordireformi  eesméargiks on  tuvastada ning ellu viia tdiendavad
raudteeinvesteeringud, mis ldhtuvad ennekdike taktipdhiseks rongiliikluseks vajalike eelduste
taitmisest. Seejuures kasutatakse sisendina 2023. aastal valminud Rongiliikluse taktip&hise
sdiduplaani anallitsi.

5.4 Bussipeatuste rajamine pdhimaanteedele

Bussipeatuste rajamise pShjuseks pdhimaanteede (peamiselt neljarealiste 16ikude) ddrde on

soov parandada kaugbussiliikluse kattesaadavust piirkondades, mis on p&himaanteede

véljaehitamise kdigus jadnud teenusest ilma. Eestis leidub mitmeid suuremaid asulaid, mille

[ahistel on kill tihe kaugbussiliiklus, kuid see ei sisene asulatesse liigse ajakulu tottu. Kill aga
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on kaugbussivedajad viljendanud valmisolekuit teha peatus asula ldhistel pGhimaanteel, kui
seal on tagatud nduetekohane peatuskoht. Seega on projekti eesmargiks suurendada
kaugbussiliikluse regionaalset kattesaadavust olukorras, kus kommertsalusel ei ole vedajad
valmis asulasisest peatust teenindama. Hetkel on plaanis uued peatused rajada Mao, Puhu,
Paia lahistele.

Uhistranspordireformi kontekstis loovad rajatavad peatuskohad tidiendava v&imaluse
pohiliinide naol, millele saaks teostada ettevedu. Kill aga on oluline réhutada, et taoline
Uhendus on pigem tdiendav teenus, mis suurendab ihenduste sagedust, kuid mille kdrval on
oluline tagada ka bussiliiklus asulate sees paiknevatest peatustest.

5.5 Uhispeatused

Uhtse seostatud Uhistranspordivdrgu jaoks on vajalik ka kvaliteetsete imberistumissdlmede
rajamine, kus on tagatud ootetingimused, mugavad kdiguteed ning info nii rongi- kui ka
bussiliikluse kohta. Keerulisemate Umberistumiskohtade puhul on vajalik tagada ka
suunaviidad voi terminali skeem, et ka esimest korda asukohas viibija saaks kiirelt aru, kuhu
on vaja minna. Uhistranspordireformi vaatest on tegemist toetavate projektidega, mis aitavad
kaasa Umberistumistingumuste parandamisele, muutes seeldbi seostatud vorgu
atraktiivsemaks. Kill aga tdieneb oluliste imberistumissdlmede nimekiri liinivorgu anallitsi
kaigus veel oluliselt.

5.6 SGiduplaanide ja sGidupiletite hindade haldamise tarkvara

Soiduplaanide ja sGidupiletite hindade haldamise eesmark on koondada (ihtsesse kohta
bussiliinide ning riigisiseste rongi-, laeva- ja lennuliinide sbéiduplaanid ning séidupiletite
hinnad. Registri otstarve on sdiduplaanide koostamine ja koordineerimine, tagades
ajakohased soiduplaanid (nt. reisiplaneerijatesse) ja jarjekordade info. Sdidupiletite hindade
haldamise tarkvara peab andma sisendi piletimidgisisteemi. Register peab tootma ja
vOimaldama avalikustada andmeid GTFS ja NeTEx standardite kohaselt, mille tarbijad on nt.
reisiplaneerijad, Google, piletimiigisiisteemid, valised reaalajasiisteemid jne. Tarkvara peab
olema juurutatud 2025. aasta I1dpuks.
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5.7 Uleriigilise Planeeringu raames loodav planeerimise todriistakast

Uleriigilise planeeringu ,Eesti 2050“ raames tédtatakse vilja Eesti konteksti sobivaid kestlikku
ja kvaliteetset ruumilist planeerimist toetavaid mdddikuid ja nende saavutamist toetavaid
ruumilises planeerimises kasutatavaid toovahendeid. Luuakse kestliku ja kvaliteetse
ruumiloome toovahendite slisteemne kogum ehk tooriistakast, mis véimaldab selle osade
rakendamist ruumilise planeerimise praktikas. Vajadusel kohandatakse olemasolevaid voi
tootatakse valja uusi todvahendeid.

Uhistranspordireformi vaatest on tegemist toetava tegevusega, mille puhul tekib siinergia
ruumilise planeerimise mdjutamisel, et suurendada Uhistranspordi kasutatavust. Seega on
oluline, et liikuvusvaldkonna jaoks kriitiliste aspektidega planeerimise tddoriistakastis
arvestataks. Uhistranspordireformi elluviimisel vdetakse eesmirgiks koostdo Uleriigilise
planeeringu koostajatega.

5.8 Uue parvlaeva hankimine

Riigilaevastik plaanib 2029. aastaks ehitada kaasaegse, energiasaastliku ja keskkonnasdbraliku
parvlaeva, mis sobiks Virtsu-Kuivastu ja Rohukiila-Heltermaa parvlaevaliinide teenindamiseks.
Senistest alustest erineb uus laev kasutatavate energiaallikate poolest. Uhistranspordireformi
aspektist on praamiliikluses tdiendava laeva olemasolu Uhenduste stabiilsuse tagamise
vaatest kasulik.

5.9 Liiklusseaduse muudatused

Bussiliikluse paindlikkuse suurendamiseks on liiklusseaduse muutmise eelndus tehtud
ettepanek lubada Uhissdidukist valjumist kokkuleppel juhiga véljapool thissdidukipeatust, kui
see on ohutu ja ei takista teist liiklejat. See vdimaldaks vahendada liiklusohtlikke olukordi, sest
Eestis on rohkelt piirkondi, kus reisija on sunnitud peatusest oma sihtkohta jdudmiseks lilkkuma
soiduteel, kuna puudub sobiv kergliiklustee. Pimedal voi talvisel ajal on sdiduteel liikumine
inimese jaoks eluohtlik.

6. Eesti Rattastrateegia
Eesti Rattastrateegia peamine eesmark on rattakasutuse jt aktiivsete lilkkumisviiside osakaalu

oluline suurendamine kaasava, taskukohase ja tervisliku liikuvuse potentsiaali avamise kaudu.
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Seejuures tuuakse vilja konkreetsed mooddetavad eesmargid rattakasutuse osas.
Rattastrateegia koostamine toimub tihedas koost66s Uhistranspordireformi, rohepooérde ja
Uleriigilise planeeringu koostamisega. Tegevused keskenduvad peamiselt inimeste jalgrattaga
liikuvuse konkurentsivdime ja ohutuse parendamisele ning tegevustele, mis vajavad
lahendamist Ule-eestilisel tasandil.

Rattastrateegias on plaanis kasitleda jargnevaid valdkondi ning sbnastada nende
arengueesmargid:

e Rattataristu
o Rattateede voOrgustik — planeerimise pohimotted riigi, regiooni ja KOV'i
tasandil; linna, linnaldhiala ja maaline keskkond, olemasoleva taristu
kohandamine. Sh sisend Uleriigilise planeeringu koostamisse (koosto6 ReM)
o Riigi ja EL kaasrahastatavate rattateede investeeringute prioriseerimine,
KOVide roll ja kaasrahastuse pohimotted
o Rattakasutus multimodaalses ahelas - Ghistranspordi peatuste kattesaadavus
jalgsi ja jalgrattaga, pargi ja sOida, jalgrataste parkimine ja vedu
Uhistranspordis, liikuvusteenused (sh rattaringlus)
o Aastaringset rattakasutust soodustavate tingimuste loomine
o Elektrijalgrattad ja laadimistaristu
e Oiguslik keskkond
o Jalgrattateema labiv auditeerimine ja integreerimine normistikku:
= Jalgrattasdidu kasitlus riigi haldusalas, strateegilistes dokumentides ja
Oigusaktides (liiklus-, planeerimis-, ehitusseadustik jt)
= Regulatsioonide puudused ja vajadused (teede ja tdnavate
projekteerimise ja ehitamise normid, jalgrattakasutusega seotud
nduded nagu parkimine/laadimine planeeringutes ja ehitusnormides)
= Liiklust ja liikuvust puudutavad juhendid
e Teadlikkuse tdstmine ja ,praanikud”
o Rattakasutust soodustavad fiskaal- jm meetmed (kodu-t66 soditude
kompenseerimine, rataste ostutoetused jne)
o Teadlikkuse tdstmine. Rattakasutust suurendavad kampaaniad ja
sihtprogrammid
e Organisatsioon ja digikeskkond
o Ametitevaheline koordineerimine; kompetents ja inimressursi vajadus
o Andmehalduse parandamine - teeregistrisse, ehitisregistrisse jm rattataristu ja
rattakasutuse andmete kogumiseks ja pidamiseks vajalike tingimuste loomine
e Seire ja mdjude hindamine
o Kokkulepitud tegevuste slisteemne mootmine ja meetmete mdju seiramine
o Uleriigiline aktiivsete liikumisviiside seire ja loenduse metoodika
valjatootamine ning loendussiisteemi rajamise ettepanek (pulsivad ja ajutised
loenduspunktid, mobiilpositsioneerimine jne)
o LiiklusGnnetuste ja riskide auditite vajalikkus ehitatud keskkonna suhtes
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7. Reformi tegevused ja nendevahelised seosed

Uhistranspordireform on iiles ehitatud tegevuste jadana, mis algab ndudluspotentsiaali ja
liikuvusandmete anallilisiga. Selle alusel tootatakse vialja seostatud liinivork regulaarsete
intervallidega s&iduplaanidele (ehk taktipdhisusele) tuginedes. Uhtlasi tuvastatakse oluliste
Umberistumissdlmede asukohad, hinnatakse sealseid tingimusi ning kirjeldatakse vajalikke
parendusmeetmeid koos tegevuskavaga nende elluviimiseks. Hinnatakse ka seda, kui hea on
Uhistranspordi kattesaadavus piirkonniti — praegune teenus ei pruugi vastata elanikkonna
vajadustele, mistdttu voib olla tarvis luua uusi liine, kasutada dra ndudepdhise Uhistranspordi
paindlikkust vGi parendada tingimusi kergliiklusele. Pakutav teenus peab regionaalse katvuse
korval olema ka ligipaasetav koigile kasutajagruppidele. Reisija teekond ei alga ega |6pe bussi-
vOi rongipeatuses. Seega tuvastatakse ka vajalikud meetmed Ghistranspordile ligipaasetavuse
parandamiseks, toetades ja motiveerides kohalikke omavalitsusi ning teisi taristuhaldajaid.

Loodud vorgu baasil tootatakse valja ka ettepanekud maakasutuse suunamiseks. Selle
eesmargiks on kohalike omavalitsuste motiveerimine ja teadlikkuse tdstmine planeeringute
koostamisel, et Uhistranspordiga ligipdasetavusest saaks oluline kriteerium
kinnisvaraarenduste kavandamisel.

Seostatud ja hastitoimiva Uhistranspordisiisteemi visiooni elluviimiseks on vajalik ka
Uhistranspordi haldusmudeli uuendamine, mis valdib administratiivsete barjaaride teket ning
tagab erinevate osapoolte tegevuse koordineerituse. Nii luuakse alus ka Uhtsele
piletisisteemile, mis eeldab senisest oluliselt tihedamat koostodd erinevate
teenusepakkujate vahel. Joonisel 2 on esitatud Uhistranspordireformi alltegevused ning
nendevahelised seosed.

Administratiivsed muudatused

Liinivérk ja selle ligipddsetavus Uhtne piletisiisteem

Liikuvusandmete ja Uhistranspordi kasutatavuse
likuvuspotentsiaali suurendamine suurte keskuste Tariifistruktuuri
kaardistamine mojupiirkonnas ja nende vahel - tihtlustamine

Rongiliikluse @ Praamiliikluse Rahastus- ja kdibe
taktgraafiku { integreerimine Liiklusgraafikute jagamise mudeli
projekt siisteemi koordineerimise loomine

protseduuri juurutamine

: " . . v Maakonnabusside :
Teenuse tagamine Liinivérgu hierarhia loomine ja Dnia v IT platvormi arendus
. St L taktipohiste graafikute
regionaalselt taktisdlmede maaramine il
_ - Liikuvusanaliiiis
Konkurentsivdimet [ - Linivérgureform
Ligipadsetavuse taga- Ettepanekud planeeringute mdjutamiseks, t6stvad parendused [ - ihtne piletisiisteem

mine Ghistranspordile et suurendada iihistranspordi kasutatavust R ——

Joonis 2. Uhistranspordireformi tegevused ja nendevahelised seosed

Jargnevalt on kirjeldatud ndidatud tegevuste tdpsemat sisu ning kasutatavat metoodikat.
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7.1 Liikuvusanalls

Tegevuste eesmargiks on tuvastada need piirkonnad ja lilkkumissuunad, kus Uhistranspordi
kattesaadavust tuleks parandada, ldhtuvalt teenuse ebapiisavast olemasolust (nt buss ei kai
Uldse) voi Uhistranspordi kasutatavuse suurendamise potentsiaalist (nt moni liikumissuund
pole piisavalt tihedalt voi kiirelt teenindatud). Kui teenuse ebapiisavusest saab raakida
ennekdike  horeasustusega piirkonnas, siis Uhistranspordi kasutatavuse suurendamise
potentsiaali saab realiseerida ennekdike suurte keskuste mdjupiirkonnas ja nende vahel.
Seetdttu ldhtub ka anallilis kahest vaga erinevast eesmargist, millest esimese puhul on
fookuses minimaaltasemel teenuse tagamine, ning teise puhul ennekdike Uhistranspordi
atraktiivsuse tostmine. Tulemusena koostatakse teenustasemete normid, mis maaravad
mainitud eesmarkide saavutamiseks vajaliku teenuse mahu ja iseloomu, arvestades iga
taseme juures ka selle realistlikkust kulusid silmas pidades.

7.1.1 Uhistranspordi kasutatavuse suurendamine suurte keskuste mdjupiirkonnas ja nende
vahel

Uhistranspordi kasutatavuse suurendamine on ennekdike vd&imalik suurte keskuste
mojupiirkonnas ja nende vahel, kus liigub suurel hulgal inimesi, ning kus Uhisveonduse
osakaalu suurendades on vdimalik oluliselt vahendada autoliiklust, langetades seeldbi ka
keskkonnasaastet ja liikluskoormust teedel. Taolise modaalse nihke esilekutsumiseks on
oluline jéuline Uhistranspordi arendamine, tdstes (henduskiirusi, sagedust ning
kasutusmugavust. Seetdttu on konealuse tegevuse fookuses nende liikumissuundade
tuvastamine, kus parema teenuse pakkumine vdiks anda kdige suuremat efekti, olles seelabi
sisendiks Ghistransporditeenuse arendamisele ning liinivorgu imberkujundamisele.

Nii regionaalse teenuse tagamise kui ka Ghistranspordi kasutatavuse suurendamise eelduseks
on elanikkonna praeguste ja tulevaste liikuvusvajaduste tundmine (st. liikuvusndudluse ja
liilkuvusmustrite tundmine). Inimeste igapdevased lilkumised toimuvad valdavalt kodu, t66- ja
teenuste tarbimise kohtade vahel. Maapiirkonnas on t66- ja teenuste tarbimise kohad
koondunud (tdmbe)keskustesse. Need keskused on regulaarse pendelrdinde peamised
sihtkohad. Inimeste elukohad on marksa rohkem hajutatud, seega tuleb keskenduda eelkdige
suhteliselt tihedalt asustatud aladele.
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Joonis 3. Té66kohtade koondumiskohad (pendelrénde sihtkohad) Saaremaa nditel

Kuressaare

10 km A
Gult o

© Mapbox © OpenStreetMap
Joonis 4. Elukohad (tiheda asustusega alad) Saaremaa nditel

Kuna inimesed on funktsionaalselt seotud (ihe-kahe keskusega, ja need keskused
(pendelrdande sihtkohad) on meile teada, siis elu- (vt joonis 4) ja tookohtade (vt joonis 3)
liitmisel joonistuvad vélja inimeste peamised liikumissuunad (vt joonis 5).
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Joonis 5. Peamised pendelrinde suunad Saaremaa nditel

Oluline on silmas pidada, et pendelrdande intensiivsus vdaheneb aegruumilise vahemaa
suurenemisel — mida lahemal keskusele, seda tugevam on keskuse-tagamaa seos ja seda
intensiivsem  on  pendelrdnne. Valideerides ja  tdiendades neid teadmisi
mobiilpositsioneerimise  andmetega, on  vdimalik luua tervikpilt = peamistest
lilkumissuundadest ja nende prioriteetsusest. Saadud tulemit kasutatakse sisendina liinivorgu
ja teenuse arendamise tegevustes.
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7.1.2 Ettepanekud planeeringute md&jutamiseks, et suurendada Ghistranspordi kasutatavust

Uhistranspordireformi iiheks viljundiks on ka ruumilise planeerimise ettepanekute
koostamine ldhtuvalt Uhistranspordikeskse kinnisvaraarenduse pohimdtetest. Tdhusa
Uhistranspordivdrgu ulesehitamisel on olulina ka tagada, et arendustegevus eri piirkondades
lahtuks sellest, kus on vdimalik kuluefektiivselt pakkuda ka atraktiivset (ihendust
Uhistranspordiga. Seega on ettepanekute fookuses arenduspotentsiaaliga piirkondade
kaardistamine, eristades neid, kus on soovitav panna rohku Uhistranspordikesksele
kinnisvaraarendusele, ning ka neid, kus olulist liikuvust pdhjustavat arendustegevust vdiks
valtida.

7.1.3 Teenuse tagamine regionaalselt

Eestis on palju piirkondi, kus ei ole vdimalik ega otstarbekas tagada tihedat ega Kkiiret
Uhistransporti. Siiski on inimeste heaolu ja Uhiskonna sidususe seisukohast oluline, et ka
vaiksemates kohtades elavatele inimestele oleks tagatud ligipdds keskustes asuvatele
tdokohtadele ja olulisematele teenustele nagu kool, pood, perearst jms®. Seda llesannet
taidavad kohalikud liinid.

Kohalike liinide hulka kuuluvad naiteks toitvad liinid ja ndudepdhine transport. Nendega on
voimalik sbita koduldhedasse keskusesse, kus on kattesaadavad esmatarbeteenused, ning
vajadusel istuda Umber pdhiliinile, mis viib reisija suuremasse keskusesse — sinna, kuhu on
koondunud kérgema tasandi teenused (nt eriarstiabi) ja rohkem t66kohti. Nii tagatakse, et
kirjeldatud voimalused on kattesaadavad ka keskustest kaugemal elavatele inimestele.

Moodik - Valjaspool pohivorku elavate inimeste osakaal, kellel on ligipaas igapaevaeluks
vajalikele teenustele ja tookohtadele (baasligipdasetavuse indeksi alusel)

Moddik nditab Ghistranspordi voimekust tagada keskusest kaugemal elavatele inimestele
rahuldav (baastasemel) ligipaas igapdevaeluks vajalikele teenustele ja tokohtadele.

Vaieldamatult on kohalikel liinidel oluline sotsiaalne m&édde, mis vdimaldab parandada
paljude inimeste, aga eriti noorte, vanemaealiste ja erivajadustega inimeste elujarge. Samas
on paratamatu, et need ei mdjuta oluliselt inimeste valmisolekut autost loobuda ega too kaasa
Uhistranspordi kasutatavuse suurenemist, kuna autokasutusega vorreldes jadb nii liinide
sagedus kui ka kiirus suhteliselt madalaks. Sellest hoolimata toimivad kohalikud liinid
“sotsiaalse turvavorguna”, kindlustades ligipdasu tédkohtadele, haridusele ja teenustele ka

6 vt Uleriigiline planeering "Eesti 2030+", Strateegia "Eesti 2035", Eesti regionaalarengu strateegia 2014-2020
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nende inimeste jaoks, kes ei saa (nt vanuse, ajutise terviserikke, puude, majandusliku olukorra
vOi muu pdhjuse tdttu) voi ei soovi autot kasutada.

Tuvastatud puudujadke regionaalses kattesaadavuses kasutatakse sisendina liinivérgu ja
teenuse arendamise tegevustes. Kiill aga on oluline siinkohal réhutada, et osa kohalikest
liinidest jaab kohalike omavalitsuste vastutusalasse (nn vallaliind). Seet&ttu on reformi kaigus
seatud eesmargiks satestada ka senisest selgemalt, kus jookseb piir riigi ja KOVi vastutusala
vahel Ghistranspordi korraldamisel ja rahastamisel.
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7.2 Liinivorgureform

Uhistranspordisiisteemi vundamendiks on liinivdrk koos s&iduplaaniga. Just see mairab
suuresti Ghistranspordi kattesaadavuse ja kasutatavuse. Seega on oluline nii liinide kulgemine
kui ka valjumisaegade sobivus ning sagedus kasutaja jaoks. Liinide ja sdiduplaanide
omavaheline sidumine vdimendab eri sihtpunktide kattesaadavust ning suurendab
tdendosust, et terviksiisteem potentsiaalset kasutajat kdnetada suudab’. Neist eeldustest
lahtuvad ka liinivdrgu ja teenuse arendamise tegevused. Koondilevaate vorgustiku
Uhendusaegade ja sageduse sihttasemetest annavad joonised 11 ja 12 dokumendi I8pus.

7.2.1 Taktgraafikute juurutamine

Taktipdhisest sdiduplaanist on saanud keskne meede Uhistranspordi atraktiivsuse tdstmisel®.
Tanapdeva inimeste liikkumisharjumused on {iha mitmekesisemad, mistottu ei suuda
traditsiooniline Ghistranspordikorraldus, mis keskendub vaid peamistele inimeste t66le-kooli
liikumise suundadele, enam suurt osa elanikkonnast kdnetada®. Tulemuseks on autokasutuse
kasv ning Uhisveonduse modaalse osakaalu langus. Seetdttu seisab Uhistransport silmitsi
valjakutsega pakkuda elanikkonnale vdimalikult laiaulatuslikku teenust, mis katab
lilkumisvajadused regulaarselt terve pdeva valtel ning mille vdljumised on omavahel hasti
seotud, et pakkuda atraktiivset Uhendust vdimalikult suure hulga erinevate lahte- ja
sihtpunktide vahel. Taolise integreeritud vorgu loomine on vdimalik vaid korraparasele
mustrile alluva sGiduplaani korral, mis tagab regulaarsed Ghendused ning (imberistumiste
toimivuse, vahendades selleks kuluvat aega. Korrapadrase mustri puudumisel oleks vorgu
Ulesehitus vaga keerukas, selle haldamine erakordselt t66mahukas ning reisijatel ei tekiks
intuitiivset arusaama Uhistranspordi kasutusvdimalustest.

Neist asjaoludest johtuvalt on mitmel pool maailmas Uhistransport lle viidud integreeritud
taktsdiduplaanidelel®. Idee kohaselt, mis viidi esmakordselt tdies m&ddus ellu Sveitsis juba
1980ndate 18pus, valjuvad Uhissdidukid igal tunnil samal minutil, luues korduva mustri
UhissOidukite sdiduplaanis. Madalama sageduse korral sobitatakse ka need valjumised
samasse mustrisse. Uhtlasi defineeritakse peamistes iihistranspordi sdlmpunktides igal tunnil
korduvad kellajajad, millal Gihisséidukid sinna kokku tulevad, et véimaldada (mberistumisi

7 Mees, P. (2010). Transport for Suburbia: Beyond the Automobile Age. London, Earthscan.

8 Nielsen, G., Lange, T. et al. (2005). HiTrans Best practice guide no. 2. Public transport — Planning the networks.
Stavanger (NO), HiTrans, c/o Rogaland County Council.

9 Levine, J., Grengs, J. & Merlin, L.A. (2019). From Mobility to Accessibility: Transforming Urban Transportation
and Land-Use Planning. Ithaca, NY: Cornell University Press.

10 petersen, T. (2016). Watching the Swiss: A network approach to rural and exurban public transport. Transport
Policy, Vol. 52, pp. 175-185.
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koigilt suundadelt koigile suundadele. Neid kohti nimetatakse taktisdlmedeks. Enamasti
toimub selline liinide koondumine tais- voi pooltunnil.

Joonis 6. Taktsdiduplaani loogika liinide koondamisel taktisélmedesse?’.

Susteemi toimivuse tohustamiseks ning Uhendusaegade liihendamiseks on sageli vajalikud ka
investeeringud taristusse. See puudutab ennekdike raudteed ja raudteepeatusi. Uhest kiiljest
loob rongi-bussi Uhispeatuste rajamine eelduse (hendusaegade lihendamiseks kiirema
rongiliikluse kaasabil ka seal, kus raudteed ei ole — buss saab vedada ette kiirele rongile ning
vahendada seeldbi summaarset reisi kestust. Teisest kiiljest on raudtee puhul vdimalik
oluliselt tosta Uhenduskiirusi (vajadusel ka labilaskevéimet) ning seeldbi suurendada
Uhistranspordi atraktiivsust autokasutusega vorreldes. Seega vaadeldakse taristusse tehtavaid
investeeringuid sdiduplaanist ldhtuvalt — eesmargiks véetud liiklusgraafik defineerib taristu
arendusvajadused, mitte vastupidi. Muuhulgas tahendab regulaarsele mustrile alluv slisteem
ka seda, et taristusse tehtavad parendused (nt kaheteeline raudteeldik vdi jaamatee) on
voimalik kontsentreerida vaid vahestesse asukohtadesse, kuna vajadus selle jarele kordub igal
tunnil. Ebakorrapdrase liiklusgraafiku korral on tdendoline, et kitsaskohti ilmneb marksa
rohkemates asukohtades ning nende kdrvaldamisel leiaks iga parendus eraldi vaid Upris
piiratud kasutust.

Taktipohisuse juurutamine keskendub esimeses jargus raudteele, mille puhul maaratakse
kindlaks vajalik rongiliikluse baassagedus pdeva valtel koos maksimaalse liiklussagedusega
tippaegadel, lahtudes ndudluspotentsiaalist ja Uhistranspordi kasutatavuse suurendamise
vOimaluste analiisist. Seejarel koostatakse liiklusgraafiku projekt, mis on omakorda sisendiks
taristuparenduste tegevuskavale, et taolist liiklusgraafikut oleks voimalik ellu viia. Rongide
liiklusgraafiku projektile toetudes tootatakse vélja bussiliinide seostatud liinivork (vt jargmist
peatikki) ja taktgraafik, mis lahtub jargnevatest eesmarkidest:

e Liinide omavaheline sidumine taktisdlmedes ja ndudepdhise transpordi
puutepunktides

e Ettevedu rongile seal, kus see lihendab Ghendusaega voi tostab oluliselt Ghenduste
sagedust

e Vorgu sidumine kaugbussiliiklusega, tehes ettepanekud vajadusel ka kaugbusside
sdiduplaanide muutmiseks (taktgraafikuga haakuvusest saab eelis liiniloa taotlemisel)

11 Joonis kohandatud Nielsen & Lange (2005) jargi.
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e Praamiliikluse ebasimmeetrilise sagedusega toimetulek, et minimeerida selle moju
bussivorgule valjaspool Saaremaad ja Hiiumaad

7.2.2 Liinivorgu muutmine (kaug-, pohi- ja kohalikud liinid, ndudepdhisus)

Ulalkirjeldatud liikuvusandmete analiiiisi baasil saab kavandada tihistranspordiliine. Suurema
noudlusega Uhenduste teenindamiseks on otstarbekas arendada kiireid otseliine, mis
vOimaldavad vahendada aeglase ja madala produktiivsusega liinilabisdidu hulka, tdsta teenuse
kasutatavust ning parandada tookohtade, hariduse ja teenuste aeg-ruumilist kattesaadavust.
Madalama ndudlusega piirkondades saab kasutada kohalikke toitvaid liine voi alternatiivina
noudepdhist Uhistransporti, mis tagab elementaarse (ihenduse baastasemel. Selle
tulemusena tekib regionaalse liikuvuse teenindamisel kaks erinevat liinide tasandit (vt joonis
7), mis tdstab stusteemi kulutdhusust. Neile lisanduvad kolmanda tasandina veel ka kaugliinid.

VANA UusS

Joonis 7. Hierarhilise liinivérgu kontseptsioon. Joone paksus viitab sagedusele (jéime joon on
pohiliin).

Naiteks Saaremaa jaoks (joonis 8) tahendaks uus hierarhia praeguse 118 liini asendamist 6
pohiliiniga, mis jouaksid umbes 2/3-ni elanikkonnast ja tagaksid Uhenduse olulisemate
tombekeskustega. Seejarel saab taolist hipoteetilist liinivorku taaskord valideerida
mobiilpositsioneerimise andmetega, et naha, kas liinivork kattub inimeste tegelike
igapdevaste liikumissuundadega. Erinevuste ilmnemisel tuleb koiki olulisi kdrvalekaldeid
analtisida ning vajadusel liinivorku kohendada. Seejuures peab aga arvestama, et alati ei
pruugi tanane liikuvus kajastada tulevikutrende, nagu néiteks uus kinnisvaraarendus seni
madala ndudlusega piirkonnas voi tookohtade liikumine eeslinnaaladele.
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Joonis 8. Pohiliinide vork Saaremaa nditel. Koik liinid saavad Kuressaares kokku, kus on
voimalik iimber istuda eri liinide vahel.

Uhistranspordireformi ettepanek on minna ile kolmetasandilisele ihistranspordi
korraldamise mudelile, mis toetub maakonnaplaneeringutes kasutatavale keskuste
hierarhiale.

e Kaugliinid, mis tagavad lihenduse suurte tombekeskuste vahel.

o Liin, mis tagab Uhenduse vahemalt kahe maakondliku (neljanda tasandi)
keskuse vahel, mis asuvad eri maakondades.

o Taktipdhine liikumine, baasintervalliks on enamasti 1 vdi 2 tundi.

o Teenus tagatud iga paev hommikust dhtuni.

o Holmab bussi- ja rongiliine.

e Regionaalsed liinid, mis tagavad tiheda, mugava ja kiire otselihenduse maakonna
tdmbekeskuste ja vdiksemate keskuste vahel. Péhiliinide eesmark on tdsta veeremi ja
t66jou tootlikkust ning suurendada Uhistranspordi kasutust, pakkudes alternatiivi
autole.

o Liin, mis tagab maakondliku keskuse {ihenduse piirkondliku, kohaliku voi
lahikeskusega. Regionaalliin on ka liin kahe samas maakonnas asuva
maakondliku keskuse vahel vai liin kahe piirkondliku keskuse vahel.

o Taktipohine liiklus, baasintervalliks on enamasti 1-3 h, mida saab vajadusel
[thendada nt 30, 20, 15 v6 10 minutini),

o Teenus tagatud iga pdev hommikust dhtuni.

o Ettevedu kaugliinidele.

o Holmab maakonnabusse ja regionaalseid ronge.

e Kohalikud liinid, mis tdiendavad pohiliine, tagades Uhenduse madala ndudlusega
piirkondadest [dhima pdhiliinini voi keskuseni, kus on olemas igapaevaeluks vajalikud
teenused.
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o Koik teised liinid, mis pole ei kaug- ega regionaalsed liinid.

o Tava- vOi ndudepdhine teenus.

o Tagab toimepiirkondade darealade elanikele elementaarse ligipaasu keskuses
paiknevatele téokohtadele ja igapdevaeluks vajalikele teenustele.

o Kiire Gmberistumine pdohiliinile.

Liinivorgu ulesehituse labiv pdhimdte on seostatus — nii rongid, bussid, ndudepdhine teenus
kui ka praamiliiklus peavad toimima Uhtse tervikuna, kus liinide vahel on kiired ja mugavad
Umberistumisvdimalused. Selle eelduseks on juba eelpoolkirjeldatud taktipdhisus, mis
muudab taolise seostatuse struktuurselt voimalikuks.

Samas ei seisne terviksisteemi loomise mote ainult Gmberistumiste tagamises. Tanases
olukorras on erinevate avalikult rahastatavate liikuvusteenuste pakkumine ka killustunud,
mistottu ei vaadelda sotsiaaltransporti, kooli- ega maakondlikku bussiliiklust tervikvérguna.
SeetGttu voib esineda teenuste dubleerimist nii Idbisdidu kui ka kasutatavate ressursside (nt
toojoud, soidukid) osas. Tulemusena saaks ka Uhistranspordi CO2 heide ning
dotatsioonivajadus olla monevdrra vdiksem. Peale selle on tdna ka ebaselge, milliseid
teenuseid peab rahastama kohalik omavalitsus ja milliseid riik. Eestis leidub rohkelt naiteid,
kus Opilastele tagatakse valla poolt tasutud koolibuss, samas kui mdnes teises piirkonnas
taidab sama Ulesannet riiklikult rahastatud maakondlik bussiliiklus. Selline olukord tekitab
segadust, piirkondlikku ebavdrdsust ning muudab Uhistranspordivorgu planeerimise ja
juhtimise vaga keeruliseks ja l|abipaistmatuks. Seega on liinivérgu muutmise oluliseks
eelduseks ka mainitud liikuvusteenuste haldamiseks selge struktuuri, vastutaja ja rahastaja
madramine.

Osapoolte tegevuse suurema siisteemsuse ja koordineerituse tagamiseks on kavas kokku
leppida ka  Uhtsetes teenusetaseme  pohimdtetes, mis maadravad vajaliku
Uhistransporditeenuse mahu piirkonnas soéltuvalt elanike ja téckohtade hulgast ning
tombekeskuste kaugusest. Liinivorku Umber kujundades tuleb seega eesmargiks seada
piirkonnale maaratud teenusetasemeni jdudmine. Juhul, kui vahendeid pole piisavalt, on
teenusetaseme eesmark sellegipoolest orientiiriks, kuidas erinevate piirkondade vahel
piiratud ressursse jaotada.

7.2.3 Liiklusgraafikute koordineerimise protseduur

Selleks, et liinide seostamine oleks praktiliselt teostatav, peavad osapooled
sdiduplaanikavandeid omavahel kooskdlastama. Tana puudub Eestis slisteemne alus, kuidas
taoline koordineerimine aset peaks leidma. Seega on vajalik valja tootada liiklusgraafikute
koordineerimise protseduur. See tdhendab rongioperaatorite, kommertsbussivedajate,
praamioperaatorite, Uhistranspordikeskuste ja linnatranspordi eest vastutajate jaoks
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koostooplatvormi loomist ja selgete reeglite kehtestamist, kuidas iga-aastaselt omavahel
sdiduplaane koordineeritakse ning mis tingimustel saab neid aasta jooksul muuta.

Protsessile annab aluse raudtee iga-aastane sdiduplaanivahetus, mis toimub detsembiri teisel
plihapaeval, olles nii terves Euroopas aastase sdiduplaanitsikli alguseks Ghistranspordis. Just
selleks ajaks peavad koik ettevalmistused uue sdiduplaani kdikuminekuks valmis olema,
mistottu tuleb hiljemalt sligise alguses esitada raudtee ja praamide liiklusgraafiku kavand.
Selle alusel saavad teised osalised oma sdiduplaanid lles ehitada. Parast esmaste kavandite
valmimist ndhakse ette sdiduplaanide kooskdlastusring kdigi asjassepuutuvate osapooltega.
Probleemide ilmnemisel saab selle kaigus kitsaskohti labi raakida ning vdimaluste piires
sdiduplaani muuta. Oluline on siinkohal ka protsessi tsentraalne juhtimine ja kontroll riigi
tasandil, millega tagatakse otsuste digeaegne langetamine, suurendatakse koordineerimise
tdhusust ning valditakse otsuseid, mis voivad tervikvérku hoopis kahjustada.

Seejuures on kriitilise tahtsusega raudtee liiklusgraafikute stabiilsus. Senine praktika, kus
remonttdédde tdottu muutuvad rongide sdiduplaanid sageli ning kohati vaid mdnepaevase
etteteatamisega, muudab seostatud Uhistranspordivorgu loomise sisuliselt vimatuks. Seega
on oluline, et Eesti Raudtee ja Edelaraudtee muudaks senist remontt66de hankestrateegiat,
milles:

a. maaratakse juba hanke korraldamisel kindlad perioodid, millal rongiliiklust voib
katkestada

b. koondatakse Uhe raudteeliini erinevaid toid samale perioodile, et vahendada
hairingute kestust.

See tagab, et liiklusgraafiku muudatusi saab pikemalt ette planeerida, andes vdimaluse
Ulalkirjeldatud koordineerimise protseduuri rakendamiseks.
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7.3 Uhtne piletisiisteem

Seostatud Uhistranspordivorgu toimimise baaseeldus on iihtne piletisisteem. Vastasel juhul
on mitut teenusepakkujat hdlmava teekonna planeerimine liialt keeruline, kallis ja ebamugav.
Tanane killustunud Ghistranspordivork karistab sageli reisijat Gmberistumise eest, kuna mitme
erineva teenusepakkuja piletid on kombinatsioonis enamasti oluliselt kallimad kui sama
vahemaa ldbimine vaid lihe teenusepakkujaga. Seega parsib tdnane olukord multimodaalsust,
moonutab transporditurgu ning ndrgendab oluliselt Uhistranspordi konkurentsivdimet
otseliinide puudumise korral.

Uhtse piletisiisteemi eelduseks on tariifistruktuuri Gihtlustamine, jatkusuutliku rahastus- ja
kdibemudeli valjaté6tamine ning IT-platvormi arendamine, mis vdimaldaks erinevatel
teenusepakkujatel siisteemis osaleda.

7.3.1 Tariifistruktuuri Ghtlustamine

Tariifistruktuuri Ghtlustamine on kriitiline kogu Ghistranspordireformi dnnestumiseks, kuna
vastasel juhul ei teki eri veoliikide vahel slinergiat ning sisteemis jatkub ebaefektiivne
dubleerimine. Eestis on mitmeid liinikoridore, kus rong ja buss dubleerivad Uksteist, kusjuures
reisijad suunatakse madalama piletihinna v6i sootuks tasuta séiduga (nt Opilased ja
pensiondrid maakonnabussides) just madalama veovGimega bussile. Taolises olukorras
parsitakse multimodaalsust, tekitatakse kunstlik ndudlus bussiliikluse tihendamiseks, kuigi
rong suudaks mahu dra teenindada. Taolise dubleerimise valtimiseks on moéddapadasmatu
regionaalsel tasandil Ghtse piletististeemi kehtestamine, kus piletit saab kasutada koikides
Uhistranspordivahendites ning kus sdidu maksumus ei séltu kasutavast Ghistranspordiliigist
ega Umberistumiste arvust. Uhtne piletisiisteem eeldab, et lisaks hindadele on {ihtlustatud
soodustused, hinnatsoonid ja maksevdimalused.

Piletististeemide sidumisel on oluline eristada administratiivset ning funktsionaalset tasandit
l[ahtuvalt sellest, kuidas Uhistransporti rahastatakse ning kuidas seda korraldatakse.
Administratiivses mottes korraldatakse Ghistransporti tdna kolmel tasandil:

1. Riiklik tasand — riik rahastab rongiliiklust, maakonnabusse (UTKd), saarte lennuliine
ning praamiliiklust
Kommertstasand — eraoperaatorid, kes kaitavad kaugbussiliine vGi todlisliine

3. Kohalik tasand — kohalikud valla- v6i linnaliinid, mida rahastatakse kohaliku
omavalitsuse (KOV) eelarvest

Iga tasandi jaoks on vaja vilja tootada erinev lahenemine, kuna riigipoolsed véimalused
hinnastamist (aga ka vorku) mdjutada on erinevad. Seega tuleb nii kommerts- kui ka kohaliku
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tasandiga koostoos otsida viise, kuidas nende teenusepakkujate pileteid siisteemi kaasata
ning milline peaks olema hinnakujundus.

Samas on ka tariifide Uhtlustamise aste olenevalt veoteenuse iseloomust erinev.
Funktsionaalselt saab Eestis pakutavad Ghistransporditeenused jagada kolme klassi:

1. Kaugliiklus, kus...

a. ..peab sdilima vdimalus kehtestada individuaalne tariif ja soodustused
vastavalt vedaja drihuvile

b. ..peab olema vdimalik hinnastada pileteid tulenevalt ndudlusest (yield
management)

C. ..peab olema vdimalik broneerida istekohti

2. Regionaalliiklus, kus...

a. ..peab kehtima Uhtne tariif vedajast sdltumata

b. ..peab kehtima Ghtne tsoonislisteem vedajast soltumata

c. ..peavad kehtima samasugused soodustused vedajast sdltumata

3. Kohalik valla- vdi linnatransport, kus...

a. ..peaks kehtima kull regionaalliiklusega Uhtne tariif ja tsoonid, kuid mille
vOimalikkus s6ltub suurel maaral kohalike omavalitsuste koostddtahtest ning
poliitilistest valikutest (nt kehtivad sageli sGidusoodustuste erisused kohalikele
elanikele)

Olukorda komplitseerib mainitud tasandite omavaheline kattuvus. Naiteks rongiliiklus taidab
Uheaegselt nii kaug-, regionaal- kui ka linnatranspordi rolle ning seda kohati isegi sama
rongiga. Tulemusena vdimaldab nt Tallinn — Tartu tavarong tallinlasel sdita Balti jaamast
Ulemistele, harjumaalasel Kehrasse ning Idunaeestlasel hoopis kaugemale. Seega tuleb
vahemalt osadel teenusepakkujatel eristada ka piletitooteid olenevalt sellest, millisesse
teenuseklassi ihe konkreetse reisija teekond liigitub.

Kokkuvdttes joonistub lihtse piletisisteemi kujundamisel valja kaks peamist hinnakujunduse
meetodit, mille alusel ehitatakse (iles (ihtne piletisisteem:

1. Taielikult integreeritud piletisiisteem - sama tariif, samad soodustused (valtimatu
eeldus regionaalliikluses, valdavalt ka valla- ja linnatranspordis)

2. Piletite kombineerimise mudel — Uhtne pilet on U(ksikute piletite summa, kuid
kombineerituna annab iga teenusepakkuja oma osalt hinnasoodustust (kaugliikluses),
seejuures voib kombinatsiooni kuuluda ka integreeritud piletislisteemi pilet.

Avalike liinide korval voetakse Uhistranspordireformi kadigus luubi alla ka kommertsliinide
piletihinnad piirkondades, kus need teenindavad kohalikku liikuvust tdmbekeskusesse. Tana
on Uhistranspordi kattesaadavus ja taskukohasus piirkonniti vaga erinev, kuna
kommertsliinidest séltuva elanikkonna jaoks on Uhistranspordi kasutamine enamasti
kordades kallim kui avalike liinide puhul. Asulates, kus avalikke liine alternatiivina ei eksisteeri,
tuleb leida viise, kuidas muuta Uhistransport ka sealsetele elanikele taskukohaseks.
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Uhistranspordireformi kiigus té6tatakse vilja regulatsioonid ja rahastusmudel, kuidas tagada
valitud kommertsliinildikudel kohalike reiside tegemisel avalike liinidega vorreldav
perioodipileti hind ning teenuse piisav kdttesaadavus.

Ma&ddik - Uhtses piletisiisteemis teenuse osakaal

Moddik hindab Uhtse piletislisteemiga integreeritud Ghistransporditeenuste osakaalu.

Mo6dik - Uhistranspordi taskukohasus piirkonniti

Mododik hindab Uhistranspordi perioodipileti taskukohasust ja seelabi kattesaadavust
piirkonniti.

7.3.2 Rahastus- ja kdibe jagamise mudeli loomine

Uhtse piletisiisteemi loomisel lepitakse asjaosalistega kokku ka piletitulu jagamises. Kui
piletite kombineerimise mudeli korral on juba ette teada iga osalise piletitulu maar, siis
taielikult integreeritud piletististeemi korral ei ole (ihe pileti maksumuse kontekstis tapset tulu
Uhele vedajale voimalik kindlaks teha. Seega tuleb piletikdibe jagamisel tuvastada eri vedajate
osakaalud kaudselt, kasutades naiteks piletite valideerimise andmeid. Ka siis tuleb osalistel
kokku leppida, kui suur on Uhe valideerimise osatdhtsus, lahtudes iga vedaja teenusvorgu
ulatusest ja reisiteekondade iseloomust. Seega esineb taolises kdibe jagamise mudelis alati
teatav madramatus, mistottu tuleb vélja to6tada ka kompensatsioonimehhanism piletitulu
erisuste katmiseks juhul, kui mone vedaja tuludes tekivad suuremad korvalekalded. Samuti
vOib uus tariifistruktuur tuua kaasa reisijavoogude kandumise monele teisele veoliigile,
mistottu tuleb riiklikul tasandil olla valmis ka neile muutustele kiireks reageerimiseks. Nii vdib
olla vajalik jaotada Umber dotatsiooni voi tellida tdiendavat liinilabisditu. Kdibe jagamise
mudelist ei tohi saada takistus ndudluse muutustele kiirel reageerimisel.

Eraldi analiiisitakse UTKde ja vedajate rahastusmudelit, mille muutmine v&ib olla
Uhistranspordireformi kaigus vajalik. Riiklikult rahastatud rongi- ja praamiliikluses laheb tana
piletiraha otse vedajale. Maakonnabussidel seevastu ei laeku piletitulu mitte UTKdele, vaid
riigile, mis omakorda rahastab UTKde tegevust. Taoline rahastusmudel ei motiveeri UTKsid
ega vedajaid piletitulu ja reisijate arvu suurendama, kuna otsest seost piletitulu ja riikliku
rahastuse kasvu vahel ei ole. Tsentraliseeritud rahastamisest hoolimata puudub tana ka téhus
kontroll rahastuse kasutamise otstarbekuse le liinivérgu vaatest. Nii on koos
motivatsioonimeetmete valjato6tamisega tarvis ka tugevamaid hoobasid, et mdjutada
vahendite kasutamist, lahtudes seostatud ja kulutdhusa Uhistranspordivorgu vajadustest.
Seeldbi saaks vahendada vorgustikus dubleerimist ning motiveerida reisijate arvu ja piletikdibe
kasvatamist. Kill aga ei tohi unustada, et motivatsioonimeetmed peavad olema tihe- ja
horeasustusega piirkondade jaoks erinevad, sest naiteks reisijate arvu kasvu saavutamise
eesmark ei saa olla sama Harju- ja Vorumaal.
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Piletitulu jaotamise korval on stabiilse ja atraktiivse Uhistranspordivorgu arendamisel
mooddapadasmatu ka jatkusuutliku riikliku rahastuse tagamine. Tanane olukord, kus
dotatsioonisummad lepitakse kokku iga-aastaselt, ei anna turuosalistele ega kasutajatele
kindlust, et teha kaugemale tulevikku ulatuvaid plaane. Uhistranspordi kasutatavuse kasvu
oluliseks eelduseks on see, et reisija vdib olla kindel teenuse olemasolus ka kaugemas
tulevikus.

Seejuures on Uhistranspordi korraldamisel sageli vastuolulised eesmargid - naditeks tGhelt poolt
tagada hajaasustuses elavatele inimestele juurdepdas teenustele ja tookohtadele ning teiselt
poolt suurendada saastlike lilkumisviiside kasutust, vahendades seelabi autodest tulenevat
keskkonnamd@ju. Modlemad arengusuunad konkureerivad sama rahastuse eest, mistottu
seisavad Uhistranspordi korraldajad silmitsi raskete valikutega, kuhu suunata piiratud
ressursid.

SeetGttu tuleb Ghistranspordireformi kdigus otsida ka piletitulu kasvatamise véimalusi, mille
abil saaks stisteemi arendamisse rohkem raha kaasata. Tana sGidab enamus maakonnabussi
reisijatest jatkuvalt tasuta, sest tasuline pilet ei laiene Opilastele ega pensionaridele.
Tariifisisteemi Uhtlustamisel on otstarbekas kaaluda neile reisijatele sooduspileti
kehtestamist, aga ka tavapiletite hinna mdéddukat tousu, tingimusel et Uhtlasi paraneb
teenuse kvaliteet ja kdttesaadavus.

Moa6dik - Dotatsioon reisija kohta

Moodik hindab dotatsiooni kasutamise kuluefektiivsust.

Mo646dik - Leibkonna kulud transpordile

Moddik hindab transpordi kulukust leibkondadele.

7.3.3 IT platvormi arendus

Ule-eestilise (ihtse piletisiisteemi eelduseks on IT-platvormi olemasolu, mis vdimaldab
erinevad teenusepakkujad omavahel Ghendada, pakkudes reisijale vGimaluse planeerida kogu
teekond ning soetada selleks pilet sujuvalt Ghes kohas. Regionaalsel tasandil on taielikult
integreeritud piletisiisteemi korral voimalik toime tulla ka ilma taolise IT-slisteemita, sest
tariifistruktuur ja tehingute sisu on voérdlemisi lihtne. Milakse vaid lldine digus teenust
kasutada, lisamata sellele tdiendavaid piiranguid: reisija valib pileti kehtivusaja ja —piirkonna
ulatuses ise, millise sdidukiga ta reisib ja kui palju Gmber istub. Teisi teenusliike hdlmates (nt
kaugliikus) on aga Uhtse koostalitlusvéimelise IT-platvormi loomine mooédapadsmatu.
Ennekdike muudavad selle vajalikuks broneeringud, mille abil tagatakse reisijale teenus
lubatud ajal lubatud kvaliteediga. Tuupiliseks nditeks on siinkohal kaugliinibuss- vdi -rong, kus
reisija eeldab, et ta saab kindlasti istekoha. Samuti on see vajalik néiteks rattaringluse véi auto
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lihirendi kasutamise korral, et tagada jalgratta vGi auto digeaegne olemasolu reisija teekonna
jatkamiseks.

Seetdttu ongi ellu kutsutud MaaS x-tee arendusprojekt, mille kdigus luuakse taolise
vahendusplatvormi prototiiiip. Uhistranspordireformi eesmargiks on loodud prototiiiibist
védlja arendada taisversioon, millest saabki ihtse piletististeemi IT-platvorm. Maa$S x-tee on
seega mitut vedajat hdlmavate teekondade jaoks reisi planeerimise ja piletimilgi voimaldaja,
tagades seejuures lihtsa ja labipaistva ligipaasu voimalikele teenusepakkujatele labi avatud
koodi ja avatud konkurentsi nii siisteemiarenduse kui ka selle hilisema kasutuse mottes.

Uhtlasi vajab MaaS x-tee arenduse kdrval tihelepanu ka seda toetava reisiplaneerija ja
piletimiugi kasutajaliidese kvaliteet. Nimelt ei ole tdnane peatus.ee reisiplaneerija kuigi
tohus, jattes kohati vdimalikud ihendused kuvamata voi pakkudes ebamdistlikke lahendusi
teekonna labimiseks. Pileteid selle kaudu aga Ulldse miilia ei saa, mistéttu tuleb MaaS x-tee
projekti raames leida ka vastav teenusepakkuja voi teenusepakkujad, kes nimetatud
vahendusplatvormi kaudu pileteid miiia sooviks. Seetdttu tuleb hinnata vdimalusi kas
peatus.ee reisiplaneerija parendamiseks voi teistsuguse tarkvara kasutuselevétuks juhul, kui
vabal turul ei leidu osalist, kes pileteid vahendada sooviks.
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7.4Toetavad investeeringud

Uhistranspordireformi eesmérgiks on vaadelda reisija teekonda tervikuna, mis ei alge ega
I6ppe Uhistranspordipeatuses. Seega on oluline tagada, et ka imberistumised ning teekonna
esimene ja viimane miil oleksid sujuvad ja lihtsad. Selle eelduseks on kdigi kasutajagruppide
jaoks ligipaasetav, arusaadav, turvaline ning mugav teenus, mille jaoks on vaja ka sobivat
taristut. Kuigi osaliselt puudutab kdnealune temaatika kohalike omavalitsuste haldusala, peab
ka siin riiklikul tasandil looma ja otsima vdimalusi, et nende eesmarkide poole liikuda. See
puudutab nii regulatsioone, rahastust kui ka teadlikkuse t&stmist.

7.4.1 Ligipaasetavuse tagamine UT-le

Uhistranspordireformi iiheks eesmérgiks on (ihistranspordisiisteemi kasutamise lihtsus,
olenemata reisija east ja voimetest. See tahendab printsiipi kaheksast kaheksakiimneni —
teenust peavad iseseisvalt kasutada suutma nii 8- kui ka 80-aastased. Selleks on vaja
parandada Uhistranspordi ja selle taristu kvaliteeti, et vorgustik oleks tervikuna ligipdasetav
ning arvestaks senisest enam vaegkuuljate ja -nagijate ning teiste erivajadustega inimeste
vajadustega. Neist olulisemad nduded on jargmised:

e Liiniveol kasutatavad thissdidukid on madala sisenemisega (st ilma astmeta), kuhu
saab siseneda ratastooli vdi lapsevankriga. Uhissdidukite salongid on varustatud
peatuste teavitussiisteemiga ja peatuste nimesid kuvatakse ka elektroonsel tablool.
Uhissdidukite juhid on labinud erivajadustega inimeste teenindamise koolituse. Need
nouded saab satestada avaliku teenindamise lepingutes.

e Uhistranspordi taristu, sh peatused ja nendele juurdepaisuteed, on kavandatud
universaalse disaini pdhimdtteid silmas pidades!?, heas korras ja histi hooldatud (eriti
talvisel ajal) - vastavad juhendid on olemas, kuid puuduvad méddikud?3.

e Ligipdasetavuse info kdttesaadavus — kasutajal peab olema vdimalik juba enne
teekonda veenduda, kas temale vajalikud tingimused on kogu teekonna edukaks
labimiseks tagatud.

7.4.2 Konkurentsivbimet tostvad parendused

Uhistranspordi atraktiivsust m&jutab olulisel maaral ka taristu ja kasutatav veerem. Uhest
kiiljest puudutab see reisijate ligipddsu teenusele, ootetingimusi peatustes ja
UmberistumissGlmedes. Teisest kiiljest madaravad taristu ja veeremi parameetrid sageli ka
pakutava teenuse kiiruse, sageduse, keskkonnamdju aga kohati ka liinivorgu Ulesehituse ja
veovdime. Seega on (histranspordireformi oluliseks komponendiks ka toetavad

12 https://kompetentsikeskus.sm.ee/et/vordsed-voimalused/ligipaasetavus/mis-
see/pohimoisted/universaalne-disain-ja-kaasav-disain

13 Nt. me ei tea, kui suur osa peatusi on ratastooliga ligipdasetav, kui palju vajab iimberehitamist jne. Teoorias
vOiks olla selline mdddik, mis nt aastaks 2030 naeks ette ligipddsetavate peatuste osakaaluks 50%, aastaks 2040
100% vms. Kuna moddikut ei ole, siis ei saa tana jalgida ka selle taitmist.
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investeeringud taristu ja veeremi parendamisse, et suurendada Uhistranspordivorgu
konkurentsivéimet.

Reisiteekonna planeerimisel on levinud arusaam, et Umberistumised on ebamugavad ja
seetdttu tuleb neid igal vdimalusel véltida. Samas unustatakse, et hasti korraldatud
Umberistumised laiendavad oluliselt potentsiaalsete sihtkohtade valikut ja muudavad
Uhistranspordi  kasulikumaks erinevate soOitude jaoks — nii nagu ka auto puhul.
Uhistranspordireform nieb ette kolmetasandilise liinivérgu moodustamist, mille aluseks on
kiired ja mugavad Umberistumised olulisemates sdlmpunktides. S6lmpunktid on sellised
peatused (tavaliselt keskustes asuvad bussi- ja rongijaamad), kus saavad kokku pohi- ja
kohalikud liinid ning kus toimub Gimberistumine eri liinide vahel. Selguse huvides nimetatakse
selliseid kohti liikuvuskeskusteks (ingl. k. mobility hub).

Liikuvuskeskused voivad varieeruda minibussijaamadest kuni rahvusvaheliste (ihistranspordi-
terminalideni, kuid nende funktsioon jadb samaks — pakkuda reisijatele mugavaid
ootetingimusi, Umberistumise vdimalusi ja kogu vajalikku informatsiooni liikumisvéimaluste
kohta. Uhistranspordireformi raames toodtatakse vilja Gihtsed kvaliteedistandardid, milles
madaratakse kindlaks liikuvuskeskuste asukohad, varustus (nt. viidad, sGiduplaan, tablood,
parkimiskohad), lahtiolekuajad ning pakutavate p&hi- ja mugavusteenuste (nt. WC) loetelu.

":\auum'\'.“':

Google

Joonis 9. Liikuvuskeskus Madalmaades 7 000 elanikuga Winsumi linnas (Google Maps, 2023)

Kohati piirab mugavat ligipdasu Uhistranspordile peatuste puudumine vdi vale asukoht,
muutes nii teenuse teatud piirkondade elanike jaoks vahem atraktiivseks ning eriti just
eravedajate jaoks ka teenuse pakkumise mittetasuvaks. Seetdttu tootatakse
Uhistranspordireformi  kaigus valja investeeringute kava taoliste puudujaikide
vahendamiseks.

Olulist rolli mangib ka rongiliiklus, millel on suur potentsiaal kasvatada uhistranspordi
kasutatavust ning kutsuda esile modaalset nihet. Selleks tuleb investeerida raudteetaristusse,
et tagada rongide kérgemad kiirused ja eesmargiks seatud taktipdhise liiklusgraafiku toimivus.
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Uhistranspordireformi kiigus tédtatakse koostdds Kliimaministeeriumi, rongiperaatori(-te) ja

taristuhaldajatega valja tegevuskava vajalike raudteetaristu parenduste elluviimiseks.
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7.5 Administratiivsed muudatused

Uhistranspordireformi eesmirkide saavutamiseks on vajalik Ghistranspordi haldusmudeli
uuendamine, mis:

o tagab Uhistranspordi jatkusuutliku rahastuse;

o tagab parema kontrolli riikliku rahastuse kasutamise lle, lahtudes seostatud ja
kulutdhusa Uhistranspordivorgu vajadustest;

o valdib administratiivsete barjaaride teket ning
tagab erinevate osapoolte tegevuse koordineerituse.

Uue mudeli loomisel lahtutakse Uhistranspordikorralduse alternatiivsete haldusmudelite
uuringu jareldustest, konsultatsioonidest regionaalarengu valdkonna spetsialistidega ning
kohalike omavalitsustega. Seejuures peetakse kriitilise kiisimusena silmas vajadust sdilitada
kohalik kompetents, mistdttu seatakse uue haldusmudeli loomisel eesmargiks senise
regionaalse kohalolu ja tookohtade sailitamine, tsentraliseerides ennekdike tugifunktsioone
ning Uleriiklikku koordineerimist vajavaid tegevusi. Uhtlasi hinnatakse ihistranspordisiisteemi
juhtimise, koordineerimise ning tugiteenuste tulevikuvajadusi.

Seejuures pooratakse uue haldusmudeli rakendamisel olulist rohku liiniveohangete nduete
Uhtlustamisele ning kaasajastamisele, tulenevalt ndudetranspordi ja seostatud liinivorgu
vajadustest ja eriparadest. Tana erinevad nii UTKde kui ka KOVide hangete tingimused
oluliselt, mis tdstab hangete korraldamise ja neil osalemise halduskoormust. Hankenduetes
esineb kohati ebaotstarbekaid noudeid (nt ebastandardne istekohtade arvu ndue,
lisamugavused, bussi varv jms) mis tdstavad rahastusvajadust voi ei anna tegelikkuses olulist
lisandvaartust. Teenuse tdhusust saaks tdsta suurema paindlikkuse véimaldamisega liini
teenindamisel kasutatava séiduki mahutavuse ning veeremipargi suuruse nduete osas. Hetkel
on hangetes esitatud nduded liialt jaigad, ega voimalda saavutada neis kohtades kdorgemat
kuluefektiivsust naiteks juhul, kui monel valjumisel voi liinildigul on ndutavast istekohtade
arvust oluliselt vahem reisijaid. Lisaks tuleb valja to6tada ndudepdhise Uhistranspordi
rahastusmudel liiniveohangetel, kuna vedaja tasustamine iksnes labisdidu alusel ei ole sellise
teenuse puhul vastuvdetav — tasuda tuleb ka valmisoleku eest teenust vajaduse korral
osutada.

Liiklusgraafikute ja liinivérgu Ulesehitamisel on oluline Uhistranspordi toimimine
tervikvorguna. Riigi roll on tagada, et eri osapoolte suhtluses ja tegevuses ei laheks see keskne
eesmark kaduma. Muuhulgas hélmab see ka meetmeid kommertsvedajate motiveerimiseks
(nt liiniveolubade andmisel), et nad oleks huvitatud seostatud vorgus osalema.

Ka avaliku teenindamise lepingu alusel korraldatavate liiniveohangete juhtmotteks saab
kommertsinitsiatiivile suurema rolli andmine, mis voimaldab kasvatada teenuse atraktiivsust
ning kulutdhusust. Seetéttu on kavas uute liiniveohangete tingimustes jark-jargult
paindlikkust suurendada, hélmates jargnevaid aspekte:
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1. Vedajate motiveerimine reisijate arvu kasvatama — seni puudub vedajal motivatsioon
reisijate arvu ja seega ka piletitulu kasvatada, kuna piletitulust nende sissetulekud ei
sOltu. Selle muutmiseks kaalutakse boonus-miinus slsteemi vdi mdne sarnase
sihitusega lahenduse juurutamist, mis motiveerib vedajat suurendama reisijate arvu ja
piletitulu ning pakkuma paremat teenust.

2. Riigi toetusega kaugliinidel piletihinna regulatsiooni htlustamine — hetkel erinevad
soodustused piirkonniti ning tekitavad Idiguti ka ebatervet konkurentsi
kommertsvedajatega.

3. Suurem paindlikkus liinit6d korraldamisel — riigi roll on ennekdike maarata, millise
kvaliteediga ning missugust liikuvusvajadust peab hangitav teenus piirkonnas
rahuldama, teostades selle lle ka jarelevalvet. Vedajale peab jaama suurem vabadus
otsustada, kuidas neid eesmarke saavutada.

Taoliste lahenduste katsetamiseks alustatakse esmalt pilootidega, et hinnata muudatuste
otstarbekust. Edu korral laienevad pohimdtted kdigile tuleviku hangetele. Kill aga tuleb
rohutada, et tdnase Uhistranspordi kulubaasi juures on ebatdenaoline, et kohalikus liikluses
vOi maakonnaliinidel oleks vdimalik konkurentsivéimeliste hindadega kogu paeva viltel
Uhtlaselt kattesaadavat teenust kommertsalustel pakkuda. Kuigi uute hangete puhul
kavatsetakse esmalt uurida v@imalusi puhtakujulise kommertsveo taastamiseks, on
erainitsiatiivi suurem kaasamine ennekdike vdimalik riigi ja erasektori koost6ds suurema
paindlikkusega liiniveohangete vormis, kus vedaja leidlikkus vdimaldab Uhest kiljest
vahendada dotatsioonivajadust ning teisest kiljest kasvatada labi reisijate arvu suurenemise
ka arikasumit ettevotja jaoks.

Kokkuvdttes tuleb rohutada, et Gihistranspordi kuluefektiivsuse tostmisel on téhusate hangete
ja efektiivse liinitoo korralduse korval veelgi suurema tahtsusega reisijate arvu kasv ja sellest
tulenev piletitulu suurenemine. Vaid atraktiivse teenusega reisijaid juurde vdites on vdimalik
sisendhindade tdusu tingimustes tagada siisteemi omatulude osakaalu kasv.

Operatiivtasandil on (htse vorgustiku loomisel moddapaasmatu liikluse igapaevane
koordineerimine vedajate vahel, et tagada Umberistumiste toimivus ka vaiksemate hilinemiste
korral. Selleks ei piisa vaid liiklusgraafikute Ghildamisest, kuna transpordis tuleb paratamatult
ette hilinemisi. Seega tootatakse valja reeglid, mis tingimustel ja kui kaua hilinevat Ghissoidukit
ara oodatakse. Neis tuleb muuhulgas arvestada piirkonna vai liini eriparade, veeremiringluse
jms piirangutega, et viltida hilinemiste liigset kandumist jargmistele valjumistele. Uhtlasi
luuakse ka toetavad infoslisteemid, kus Uhissdidukite liikkumine on reaalajas jalgitav ning
vedajad saavad omavahel tegevust koordineerida. Operatiivtasandi lilesandeks on ka reisijate
noustamine ja abi organiseerimine juhul, kui imberistumine on nurjunud. Taolise teenuse
pohieesmargiks on suurendada reisijate kindlustunnet (imberistumisega teekondade
ettevotmisel — neid ei jdeta oma murega Uksi.

Kirjeldatud administratiivsete muudatuste alusel on vajalik ka seadusandluse ajakohastamine,
puudutades ennekdike Uhistranspordiseadust jargnevates osades:
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Uuendatud haldusmudelist tulenevad muudatused.
Uhtse piletisiisteemi raamtingimusi sdtestavad nduded.
Liiklusgraafikute koordineerimise nduete satestamine.
Liikluse operatiivjuhtimise koostéonduete kehtestamine.
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8. Mdddikud

Alljargnevalt kirjeldatakse kontseptsioonis kasutatud méddikute metoodikat. M&ddikute puhul tuleb arvestada, et Uhistranspordireform on vaid
Uks mojutav tegur. Kui riiklikud investeeringud ja maksupoliitika to6tavad samal ajal Ghistranspordireformi eesmarkidele vastu, on vdimalik, et

eesmargid ei ole saavutatavad.

Moodik Mo6odiku metoodika Eesmark
U S{EN S Lol e [ TELEE A Vastavalt Statistikaameti andmebaasile (vBrreldes aastaga 2024) +42%
Uhissdidukiga, jalgrattaga Vastavalt To6jou-uuringule 55%

vOi jalgsi toolkaijate
osatahtsus hoivatustest

Kasvuhoonegaaside heite Vorreldes aastaga 2018. Vastavalt Kliimaministeeriumi seireandmetele -6%
vahendamine transpordis

Dotatsioon reisija kohta Uhistranspordi dotatsioon {ihe reisija kohta (vérreldes aastaga 2024) -9%

Tunniga tombekeskuse Elanike osakaal, kellele on tagatud 4 h vdi lihema intervalliga Ghistranspordiihendus +10%
(L] G e SRR EEH SRR tOmbekeskusega (st need, kes elavad pShivorgul olevast Uhistranspordipeatusest kuni 1 km
elanike osakaal kaugusel).

pohiliinivorgul

Uhe tunni jooksul Uhistranspordiga todkohtadele ligipdasu omavate elanike osakaal.
Kasutatakse tookohtade ja teenuste (st funktsioonide) aegruumilise kattesaadavuse
hindamiseks. Mida parem ligipdas tookohtadele nt 1 h jooksul, seda laiemad on inimese
vOimalused osaleda erinevates tegevustes (haridus, t60hdive, vaba aeg jms). Vastavalt
rahvusvahelisele praktikale kasutatakse tédkohti kui asendusmoddikut, mis on heaks
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4 Allen, J., & S. Farber. (2020) Planning Transport for Social Inclusion: An Accessibility-activity Participation Approach. Transportation Research Part D: Transport and

Environment 78, 102212.

indikaatoriks ka teiste tegevuste kattesaadavuse hindamisel asukohtade kattuvuse tottu (nt
kohvikus olev tookoht kattub teenuse pakkumise kohaga)4.

Tulemus arvutatakse valja peamiste regionaalsete keskuste kohta, hinnates nende
ligipaasetavust Ghistranspordiga. Kasutatakse ainult péhivorgus.

Mo&dodikut méjutab ka maakasutus - mida rohkem inimesi elab pohiliinide (eriti rongiliinide)

mdjualas, seda suurem on ka moddiku vaartus.
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Joonis 10. Uhendusaja hindamine Kuressaare nditel.
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HENERGEELEEI N G EIRG N MAodik naitab  Ghistranspordi  voimekust tagada pohivorgust valjaspool elavatele Vahemalt 90%

ligipaas FEEEEENEY inimestele rahuldav  (baastasemel) ligipdds igapaevaeluks vajalikele teenustele ja

ETEG R EE TG ERNER tookohtadele!™ 16, Baasligipas loetakse tagatuks, kui elanikule on tagatud:

tookohtadele * |gapdevane (ihendus hommikul regionaalsesse keskusesse ja Ohtul tagasi

(baasligipaasetavuse (igapdevaseks t606l- ja teenuskaiguks).

indeksi alusel) * |gapdevane voimalus kdia (ihe pdevaga Tallinnas ja tagasi, lahendatud
enamasti labi liinide sidumise Uleriigilise vorguga solmpunktides
(sujuvad Umberistumised).

* Voimalus viibida vahemalt kolmel pdeval ndadalas 2—6 tundi regionaalses keskuses
(nt eriarst, muud pikemad teenused).

* VGimalus viibida vahemalt kolmel pdeval nadalas 1-2 tundi Iahimas keskuses, kus
on pood ja apteek.

Iga kriteeriumi eest on voimalik saada kuni 7 punkti (vastavalt nddalapdevade arvule, mil
Uhendus on tagatud), kokku kuni 28 punkti. Punktid teisendatakse 0-1 (v&i 0-100%)
skaalale — indeks nditab baasligipaasetavuse kriteeriumite taitmist. Eesmark on tagada
skoor 24 voi parem.

Tulemus arvutatakse vialja representatiivse asukohtade valimi baasil iga pohiliinidest
eemale jaava paikkonna jaoks.

SENIE LR EEIF G S8 Regionaal- ja Pdllumajandusministeeriumi regulaarse Kohalike avalike teenuste ja
LI GEGELR R TEIERE RN elukeskkonnaga rahulolu uuringu alusel

kasutades voimalik

sooritada pdeva jooksul

koik vajalikud liikumised

R0 E O R GTEN  Ule-eestilise liikuvusuuringu andmetele tuginedes

leibkondade osakaal

15 Jordan, C. & Nutley, S. (1993) Rural Accessibility and Public Transport in. Northern Ireland, Irish Geography, 26(2), pp. 120-132.
6 Moseley, M.J. (1979). Accessibility: The Rural Challenge (1st ed.). Routledge.
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transpordile
tihistranspordiga

Uhtse

piletimiiligiplatvormiga
liitunud ettevotete osakaal

Uhistranspordi
taskukohasus piirkonniti

Vastavalt Statistikaameti andmebaasile
Regionaal- ja Pollumajandusministeeriumi regulaarse Kohalike avalike teenuste ja

elukeskkonnaga rahulolu uuringu alusel
Uhtse siisteemiga liitunud operaatorite osakaal liinildbis&idu alusel

Uhistranspordi kuupileti (v8i selle ekvivalendi) maksumus valitud tdmbekeskustes
toolkdaimiseks 1 h ihendusaja ulatuses, kus taskukohasuse hinnapiiriks on 75 € kuus
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9. Kaasamise kava

Uhistranspordireformi kontseptsiooni koostamisel kaasati peamisi sidusgruppide, nagu
histranspordikeskused (UTKd) ja vedajad, ning koguti nende tagasisidet, millega on
kontseptsioonis vdimaluste piires arvestatud. Tegevuste elluviimisel on ettendhtud
sidusgruppide kaasamine koosloomeprotsessina kahel tasandil: esindusorganisatsioonid
(UTKd, kohalike omavalitsuste esindusorganisatsioonid, vedajad) ning kohalikud kogukonnad
(kogukondade esindajad, nende esindusorgansatsioonid, KOV). Taolise kaasamise eesmark on
jouda voimalikult suurt hulka elanikkonnast rahuldava ning sidusgruppidega arvestava
liinivorguni maakondlikel bussiliinidel, mis seejuures tagab Uhistranspordireformi
pohiprintsiipide jargimise, sh taktipohine seostatud Uhistranspordivork ja seda toetav Ghtne
piletisisteem.

Seega tuleb leida kompromiss kahe vastandliku eesmérgi vahel. Uhest kiiljest on
Uhistranspordireformi 6nnestumise valtimatuks eelduseks, et loodud vork véimaldaks sujuvalt
ning ilma liigse ajakuluta labida ka pikemaid vahemaid, hélmates seejuures imberistumisi.
Teisest kiljest peab liinide kulgemine ja sdiduplaan arvestama ka kohalike vajaduste ja
oludega, et tagada liihematel vahemaadel elanikkonnale atraktiivne teenus. Selleks tuleb nii
esindusorganisatsioonide kui ka kohalikul tasandil kokku leppida, millistest pohimdtetest ja
eesmarkidest peab liinivorku kujundades ldhtuma ning mis on nende eesmarkide ja
pohimodtete omavaheline prioriteetsus. Edasises to0s voetakse saadud tulemit vorgu
planeerimisel arvesse.

Koosloomeseminarid viidi 2025. aastal labi Lddnemaal, lda-Virumaal, Ldane-Virumaal,
Raplamaal, Saaremaal ja Harjumaal. 2026. aastal on plaanis sama protsess labi viia kdigis
teistes maakondades.
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Loksa 1:1

2029

Liiklussageduse ja
iihendusaja naited
Tallinnast

Kardla

Mustvee 2:42

Kuressaare 3:45

Uhendusajad ja liinivork Valdav liiklussagedus (rong/buss) e vd
Mio 1:05 - Uhendusaeg Tallinnast kiirbussiga =————= 2x/hvéi sagedamini

Tartu 1:40 - Uhendusaeg Tallinnast kiirrongiga voi —— X / Valga 2:51 Koidula 2:57
rongi-bussi kombinatsioonis ————— 1x/ 2h vGi harvem ,"
[ - Taktipdhine seostatud vork on juurutatud -==—-—-- Liiklus ei ole taktipGhine
@ - Taktis6lm

Joonis 11. Valik (ihendusaegadest koos liiklussagedusega sihtaastal 20289.
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203 5 ; Tallinn

Liiklussageduse ja
ilhendusaja naited
Tallinnast

Mustvee 2:40

Kuressaare 3:45

Uhendusajad ja liinivérk Valdav liiklussaaedus (rong/buss) e vd
Mao 1:05 - Uhendusaeg Tallinnast kiirbussiga =———— 2x/ h v6i sagedamini
Tartu 1:40 - Uhendusaeg Tallinnast kiirrongiga voi e 1%/ B Valga 2:42 Koidula 2:52
rongi-bussi kombinatsioonis ————  1x/ 2h véi harvem ,r'
[ - Taktipohine seostatud vork on juurutatud  -—-—-—- Liiklus ei ole taktipGhine
@ - Taktisolm

Joonis 12. Valik iihendusaegadest koos liiklussagedusega sihtaastal 2035.
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