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Lihikokkuvote

Eesti lihistranspordi korralduses on palju probleeme, peamisteks teenuste olemasolu ning
kittesaadavus ddremaalistes piirkondades. Kdesoleva uurimistod eesmérgiks on uurida,
kuidas parandada Eesti haldusiiksuste iilest bussitransporti, eesmirgiga vidhendada
ddremaastumist. Uurimus on 14bi viidud Jérva maakonnas ning autor on analiilisinud
kolme potentsiaalset alternatiivi iihistranspordi korraldamiseks. Alternatiivseteks
mudeliteks on mitmetasandilise valitsemise sisseviimine, iihistranspordikeskuste
konsolideerimine ning piirideiilese koostdd suurendamine. Uurimustods on 1dbi viidud
poliitikaanaliiiis, mille hindamiskriteeriumiks on ddremaastumine. Tulemustes selgub, et
iikski eelmainitud transpordikorralduse alternatiiv Jdrva maakonna iihistranspordi
korraldamiseks tdielikult sobilik ei ole. Seega on vajalik kasutada mudelite hiibriide, kus
toimub nii edukam koost6d erinevate ihistransporti korraldavate tasandite vahel,

sealjuures on suurenenud piirililene koostd6 ning sisse viidud ndudetransport.
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Sissejuhatus

Kédesoleva uurimustdd eesmdrgiks on uurida Eesti maakonnaiilese bussitranspordi
korraldust. On teada, et Eesti iihistranspordi korralduses on palju puudujiike alates
ebatihtlasest kittesaadavusest kuni tdsiasjani, et mirgatav osa Eesti territooriumist on
ithistranspordi teeninduspiirkonnast véljaspool. Seejuures on iihiskonnas aja méodudes
aina suuremaks trendiks saamas #ddremaastumine, mida iseloomustab aasta aastalt
ithiskonnagruppide kasvav koondumine suurematesse asulatesse ja linnadesse.

Autori eesmérgiks on kéesoleva uurimustodga uurida, milline oleks tulevikus parim
alternatiiv, mille alusel haldusiiksuste vahelist iihistransporti korraldada. Empiirilise
uurimuse juhtumi maakonnaks on Jarva maakond, kuna t66 autor pidas huvitavaks uurida
Eesti keskel paikneva &diremaa fenomeni. Samuti tuleb Maanteeameti koostatud
statistikast vilja, et kdige teravamaks on probleem just Jdrva maakonnas, Jirva vallas,
kus tihistranspordi poolt teenindamata piirkond on suurim ning mdjutab enim kohalikke
inimesi (teeninduspiirkonnast véljaspool elab umbes 20% elanikest) (Maanteeamet,
2020b, autori arvutused).

Seega on keskseks uurimuskiisimuseks: “Kuidas parandada teenuspiirkondade iilest
ithistranspordi korraldust Jirva maakonna bussiliikluskorralduses eesmérgiga vihendada
ddremaastumist?” Teema valik sai langetatud autori isikliku huvi alusel ning ka pdhinedes
tosiasjal, et iihistranspordi korraldus on viimastel aastatel olnud ka védga aktuaalne teema.
Seda peamiselt tdnu tasuta maakonnasisese iihistranspordi kehtestamisele.
Bakalaureuseto6 uurimisdisainina kasutatakse poliitikaanaliiiisi, mille aluseks on vdetud
erinevaid vilismaal kasutatavaid praktikaid, samuti on iihendust vdetud nii Jirva
Maakonna kohalike omavalitsuste esindajate kui ka Maanteeameti, et koguda
ekspertarvamusi ning hinnanguid esitatud mudelite kohta ning nende potentsiaalse mdju
avaldamise kohta juhtumi maakonnas. Meetoditena kasutatakse dokumendianaliiiisi ning
poolstruktureeritud intervjuusid, mida viidi 14dbi 4, ajavahemikus 29. aprillist kuni 7.
maini. Andmeid analiiiisiti lihtsa kvalitatiivse kodeerimise teel.

Esmalt on uurimustdos kirjeldatud, milline on Eesti regionaalne jaotus ning kuidas
maakonna kui esimese taseme haldusiiksuse roll seoses haldusreformiga meie iihiskonnas
muutunud. Teiseks tehakse tutvust bakalaureusetdos keskse moiste ning poliitikaanaliitisi

hindamiskriteeriumi, &iremaastumise tdhenduse ning olemusega, samuti olukorraga



Eestis. Kolmandaks voetakse luubi alla Eesti iihistranspordi korraldus ning selle
valukohad. Autor on probleemi lahendamiseks vélja pakkunud kolm erinevat mudelit,
mille jérgi Eesti tihistranspordi korraldust parandada. Uurimust6d empiirilises osas
analiilisitakse eksperthinnangute alusel, kuidas vdiksid eelmainitud alternatiivid
Jarvamaa {ihistranspordi korralduses toimida ning kuidas aitaksid need kaasa
ddremaastumise probleemi lahendamisele. Uurimust66 viimases osas on tehtud analiiiisil

pohinevad soovitused ning kokkuvdtted uueks iihistranspordi korraldamiseks Eestis.



1. Teoreetiline raamistik

1.1 Eesti regionaalne jaotus

Eesti territooriumi haldusjaotuse seadus on Eesti territooriumi jaotanud maakondadeks
(1.jargu haldusiiksused), valdadeks ja linnadeks (2. jargu haldusiiksused ehk
omavalitsusiiksused) (Eesti territooriumi haldusjaotuse seadus, § 2 (1)). Maakondi on
kokku 15, millest 13 asuvad Mandri-Eestis ning 2 saartel. 2019. aasta seisuga on Eestis
79 kohalikku omavalitsust, mis jagunevad 15 linnaks ja 64 vallaks
(Rahandusministeerium, 2019a). Alates taasiseseisvumisest, on regionaalministrid voi
siseministrid iritanud kohalike omavalitsustega seotud reforme ldbi viia
(Rahandusministeerium, 2019b). 2015. aasta kevadel leppis tollane valitsus kokku enda
tegevuskavas ka Haldusreformi ldbiviimise (ibid). Uuenduse eesmirgiks oli luua
suuremad, voimekamad omavalitsused, kellele on joukohane téita kdiki iilesandeid, mida
seadus on neile ette kirjutanud, seejuures korraldada tohusalt kohalikku elu, tagada enda
elanikele kvaliteetsed avalikud teenused ja tugevdada kohalikku otse- ning
esindusdemokraatiat (ibid). Haldusreformi tulemusena on hetkel kohalike omavalitsuste
arv langenud 213-1t 79-le (ibid).

Kui enne 2018. aastat teostasid maakonnas voimu maavanem ning valitsusametid, siis
alates 1. jaanuarist 2018 on seoses Maavalitsuste kaotamisega suurem otsustusdigus
kohalikel omavalitsustel (Vabariigi Valitsus, 2017). Antud seadusemuudatus toi
kohalikele omavalitsustele juurde hulgaliselt iilesandeid ning lihtsustas riigiasutuste
vahelist lilesannete jaotust ning vidhendas dubleerimist. Peale reformi on uuteks
omavalitsuste iilesanneteks niiteks maakondade arengu, rahvatervise ning turvalisuse
prioriteetide  seadmine, piirkonna  ihistranspordi  korraldamine, = maakonna

kultuurisiindmuste seadmine ning abielude registreerimine (ibid).



Tabel 1. Eesti elanike arv maakondade 16ikes seisuga 1.jaanuar 2020

Maakond Rahvaarv (1. Jaanuar 2020)
Harju maakond 611 783
Hiiu maakond 9454
Ida-Viru maakond 135752
Jogeva maakond 28 546
Jérva maakond 30 168
Laéne maakond 20 724
Léaéne-Viru maakond 59113
Po6lva maakond 24 904
Pérnu maakond 87 065
Rapla maakond 33 505
Saare maakond 33521
Tartu maakond 152 768
Valga maakond 28 139
Viljandi maakond 46 161
Voru maakond 35780
Eestis kokku 1337383

Allikas: (Siseministeerium, 2020)

Tabel 1. esitatud andmete alusel voib viita, et Eesti elanikud on {ile territooriumi jaotunud
viga ebaiihtlaselt. Koondutud on peamiselt Harju maakonda, kus elab umbes 46%
koikidest elanikest. Suuremad tombekeskused asuvad veel ka Tartumaal, Ida-Virumaal
ning Pédrnumaal. Seega on erinevate avalike teenuste pakkumine, sealhulgas ka
ithistranspordi korraldamine viga keeruline {ilesanne.

Eesti asustusiiksused voib omakorda jaotada vastavalt linnaliseks, véikelinnaliseks ja
maaliseks (Tammur, 2018, lk 27). Linnalisele asustuspiirkonnale on omane suurem
rahvastikutihedus (suurem kui 1000 inimest ruutkilomeetril), kogu asustusiiksuse
rahvaarvuks aga rohkem kui 5000 inimest (ibid). Linnalisele asustusele on samuti omane

maa-ala kattuvus hoonetega, tavaliselt on rohkem kui 50% linnalisest territooriumist



kaetud hoonete ja rajatistega (Vérnik et al, 2011, lk 14). Viikelinnalisse asustuspiirkonda
kuuluvad asulad, kus rahvastikutihedus on suurem kui 200 inimest ruutkilomeetril, kuid
viaiksem kui 1000 inimest ruutkilomeetril (Tammur, 2018, lk 27). Koguarv
véikelinnalises asustuses on suurem kui 5000 inimest. Maalisele asustuspiirkonnale on
omased asulad, mille rahvastikutihedus on véiksem kui 200 inimest ruutkilomeetril.
Rahvaarv ka suuremates, tihedama asustusega piirkondades jaib alla 5000 elaniku (ibid).
2018. aasta seisuga elab 61% Eesti rahvastikust tihedalt asustatud linnalises, 31%
maalises ning 8% véikelinnalises piirkonnas (Tammur, 2018, 1k 27).

Hugh D. Clouti tiipoloogia jdrgi on maapiirkondadele omane madal asustustihedus,
taristute ja teenuste ndrgad vdorgustikud, tihedad kogukonnad ning seotus kodupaigaga
(Vérnik et al, 2011, 1k 14). Samuti on linnalise piirkonnaga vorreldes viiksem
to0stustootmine ning kontoritdd hdive. Maastiku tdidavad hoonete asemel peamiselt

pollumajanduslik- ning metsamaa (ibid).

1.2 Adremaastumine

Aidremaastumise mdiste kui selline on vilja arenenud peale Noukogude Liidu lagunemist
ning kirjeldab postsotsialistlikes riikides omavahel kahte seotud probleemi: ddremaalise
piirkonna materiaalseid puudusi ning territoriaalset hdbimargistamist (Pliischke-Altof,
2018, 1k 105). Peamiselt seostatakse ddremaa moistet maapiirkondadega iileiildiselt.
Tegemist on majanduslikult mahajdanud, goegraafiliselt peamistest maakonnakeskustest
kaugel asuva, sotsiaalprobleemidega, poliitiliselt sdltuva ja institutsionaalselt ndrga
piirkonnaga (Pliischke-Altof, 2018, 1k 110). Vastudiskursuses seostatakse &daremaad
positiivsete omadustega, keskendudes maaelu idiillile, rahvuskultuurile ja kaunile
loodusele (ibid). Diskursiivseks uurimiskiisimuseks ddremaal toimuva koha pealt on ka
kiisimus, kes on peamine vastutaja regionaalarengu kiisimustes: kas riik vdi omavalitsus?
Adremaastumise mdiste on Euroopas levinud ka kui periferiseerumine, mis lisaks
geograafilisele mdistele (riigi, regiooni vdi rahvuse keskustest eemaldumine), on
omandanud ka sotsiaalse mdiste, mis kirjeldab sotsiaalset ruumilist erinevust suurematest
piirkondadest, mis omakorda pdhjustab vaesuse teket maapiirkondades, samuti teenuste

kéttesaadavust (Kiihn, 2014, lk 367). Lisaks hiiglaslikele Euroopa pealinnadele, on



hiippeliselt kasvamas ka Ida-Euroopa linnad, nagu niiteks Bratislava, Varssavi, Budapest
ja Praha (ibid). See on omakorda suureks probleemiks védiksemate linnade ning
maapiirkondade jaoks, mis on suurte linnade kasvuga nii-delda korvale jdetud (ibid).
Maapiirkondade olulisuse vdhenemine on endaga kaasa toonud mérkimisvadrsed
sotsiaalsed erinevused. Perifeersed eripdrad viivad inimesed ning inimgrupid omakorda

olukorda, kus puudub vordvairne juurdepdids soovitud toodetele voi teenustele (Kiihn,
2014, 1k 371).

1.3 Adremaastumine Eestis

Adremaalisteks saab liigitada ligi pooled Eesti omavalitsused, kus kokku elab
hinnanguliselt 140 000 inimest ning need omavalitsused moodustavad umbes poole Eesti
pindalast (Maaelu Arengukava 2015-2020, lk 43). Alates 2010. Aastast on Eestis 48
maavalda, kus rahvastik on viimase 50 aasta jooksul vdhemalt poole vorra voi viimase
kiimnendi jooksul vdhemalt iihe protsendi vorra aastas vihenenud (Eesti Regionaalarengu
strateegia 2014-2020, 1k 13). Sellise statistika pohjal voib antud piirkondi nimetada ka
kui #iremaastumise tunnustega piirkondadeks. Airemaaliste kogukondade suurimaks
probleemiks on haridus-kultuuriline mahajiimus, kuna kolmanda haridustasemega
hdivatuid on Eesti ddremaadel koige vdhem ning elanikkond védheneb eelmainitud
piirkondades kdige kiiremini (ibid). Elanikkonna vdhenemise tdttu suurenevad avalike

teenuste kulud ning kannatab teenuste kittesaadavus ning kvaliteet (ibid).

Koige rohkem ridndavad Eesti riigi tihest kohalikust omavalitsusest teise noored vanuses
20-29(30%) ja 30-49 (41%) (Ender, Hillep, Kamenik, 2014, 1k 10). Siserdnde uuringus
selgub, et peamiseks pohjuseks on tddga seotud, isiklikud ning eluasemega seotud
pohjused (ibid). Kdige rohkem kannatavad sobivate todkohtade vihesuse all inimesed
Ladnemaal, Valgamaal, Ida-Virumaal ning Viljandimaal, kust enim inimesi seetdttu ka
lahkub (Ender, Hillep, Kamenik, 2014, 1k 18). Peamisteks vilja toodud pdhjusteks randel
on siiski todga seotud pdhjused (Ender, Hillep, Kamenik, 2014, 1k 19). Vélja on toodud

tookohtade vihesus ning madal palgatase, kuid samuti ka hariduse halb kittesaadavus.
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Kéesoleva uurimistdd tdhtsaimaks aspektiks on siiski iihistranspordi korraldus. Eesti
siserdnde pohjuste analiiiisis kiisitletud inimestel paluti nelja punkti skaalal hinnata seda,
kui palju on nende rinnet mdjutanud erinevad avalikud teenused (Ender, Hillep,
Kamenik, 2014, lk 20). Kdige rohkem on halb iihistranspordiiihendus mojutanud
naissoost eestlaste ning 30-49 ja iile 65-aastaste inimeste rannet (ibid). Hinnang, kui palju
mojutas halb iihistranspordivork kohalike elanike rénnet, oli kdigil eelnevalt mainitud
gruppidel vordne, ning véértuseks on 1,5 4st. Enim olid halvas iihiskonnakorraldusest
mojutatud Raplamaalt ning Jarvamaalt lahkunud inimesed (ibid). Kdige rohkem on
ithistranspordiga rahul kdige nooremad, ehk 20-29-aastased, samuti on tihistranspordiga
enamasti rahul madalama sissetulekuga inimesed. Samal ajal on kdige vdhem rahul
vanuselt jargmised ehk 30-49-aastased, kdrgema sissetulekuga ning todtavad inimesed
(Ender, Hillep, Kamenik, lk 37).

Kéesoleva uurimustdd peamiseks hindamiskriteeriumiks on daremaastumine. Eelnevalt
on vilja toodud, et siserdnde ning pakutavate teenuste kvaliteedi vahel on rdnde uuringu
alusel seos leitud. Seega moddetakse ddremaastumist jirgnevalt: rahvastiku vihenemist
kindlast piirkonnast kindla aja véltel. Ajaperiood, milles uurimus libi viidud, algab ajast,
mil {ihistranspordikeskused Eestisse loodi (esimene oligi Jirvamaa Uhistranspordikeskus,
mis loodi 2000. aastal). Teistesse piirkondadesse hakati iihistranspordikeskuseid looma
peamiselt peale haldusreformi, seega uurimustdo empiirilises osas keskendutud peamiselt

haldusreformi jérgsele ajale.

1.4 Eesti inimeste mobiilsus

Eesti piirkondliku arengu raport viidab, et alates 1990. Aastatest on Eesti linnastunud,
suurim on siserdnne Tallinnasse ja selle tagamaale, vélja rinnatakse peamiselt vanadest
pollumajandus-ja todstuspiirkondadest ning kodige rohkem eeslinnastutakse noorte ja
pereealiste seas (Tammur, 2018, 1k 39).

Tartu {tlikooli mobiilsusuuringu véitel moodustab inimeste hulk, kes igapdevaselt
litklevad maakonnapiiride tileselt 380 000 (Statistikaamet, 2012). Enamasti on protsessi
mdjutajaks majanduslikud pdhjused: inimesed kolivad suurematesse kohtadesse, kus on
vOimalus paremale tookohale, kus lapsed saavad lasteaias ja koolis kéia ning kus on

voimalik mitmekiilgselt veeta ka vaba aega (ibid). “Kui inimesel ei ole poole tunni sdidu
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kaugusel t60d ja tema lapsel korralikku kooli, siis ta lahkub, heal juhul kolib ta
Harjumaale, hullemal juhul lahkub ta vilismaale” (ibid). Peamiseks viljakutseks riigi
siserdndes on see, et koige aktiivsem elukohavahetajate riihm on noored, mistottu
kaotavad enim noori just maakondade airealad (Sepp, 2011, lk 12). Maakondade
vaheliselt rdndas 2017. aastal 17-26-aastastest noortest kolmkiimmend tuhandest, kes
peamiselt koondub suurematesse linnadesse (Tammur, 2018, 1k 34). Seega on regionaalse
jaotuvuse koige suurem viljakutse just see, kuidas siilitada noorte iithendus enda
kodukohaga ning kuidas neil tekiks vanemas eas, kui haridus on omandatud, tahe enda

kodukohta naaseda (Sepp, 2011, 1k 12).
Maakondadevaheliselt rindas 2018. Aastal 39312 inimest (Statistikaamet, 2019). Kdige

suurem hulk inimesi koondus eelmainitud aastal Harjumaale, Tartumaale ning

Péarnumaale, kuhu 2018. aasta seisuga kolis vastavalt 7899, 3101 ning 1513 inimest (ibid).
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2 Uhistranspordi korraldus

Transpordipoliitika eesmédrk on tagada inimestele ning ettevotetele erinevad
litkkumisvoimalused, mis on igapdevaelu toimimiseks hédavajalikud (Transpordi
arengukava  2014-2020, 1k 3). Transpordisiisteemi loomisel arvestatakse
transpordindudlusega, mis soltub elatustasemest, majandusest, asustusest ja linnade
struktuurist (ibid). “Hésti toimiv transpordisiisteem aitab saavutada regionaalselt
tasakaalustatud arengu eesmirke ning lasta inimestel elada ja ettevotetel tegutseda Eesti
erinevates piirkondades” (Transpordi arengukava 2014-2020, lk 3). Mitmekesine ja
ithendatud transpordisiisteem aitab kaasa elanike liikuvuse arendamisele, samuti
parandab juurdepédsu (Eesti Keskkonnaiihenduste Koda, 2010, lk 14-15).
Uhistranspordi korraldamise eesmirgiks on tagada ndudlusele vastav iihistransport, mis
omakorda soodustab iihissdidukite kasutamist. Seejuures on oluline kulutuste
vihendamine transpordile, energiale ja taristule (Maanteeamet, 2020a). Uhistranspordi
korraldajateks on valla- ja linnavolikogu ning valla- ja linnavalitsus, ithendnimetusega
omavalitsusorgan. Samuti omavad erinevaid iilesandeid Maanteeamet, Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium ning Vabariigi Valitsus (ibid).

Peale haldusreformi ldbiviimist ning Maavalitsuste kaotamist on {histranspordi
korralduse eesmérgiks anda enim vastutust kohalikele omavalitsusest. Samuti on loodud
iile riigi 11 thistranspordikeskust, kes nii kohaliku omavalitsuse kui ka Maanteeameti

ulesandeid erinevates maakondades 1dbi viivad.

2.1 Omavalitsusorgani lilesanded

Omavalitsusorgani vastutusalasse kuulub iihistranspordi korraldamises iihistranspordi
suunamine ning arendamine (Uhistranspordiseadus § 13). Selle elluviimiseks on vajalik
korraldada liikumisvajaduste uuringuid ja selle alusel korraldada liinivork ning véljastada
liiniload. Omavalitsusorgani tegevusalasse kuulub ka iilesannete esitamine nii
Maanteeametile kui ka piirkondlikule iihistranspordikeskusele, rahastamine toimub
seejuures riigieelarvest. Riigihankeid uuendatakse iga kaheksa aasta tagant ning

omavalitsusorgan peab lepinguid looma ning hankeid korraldama. Ka iihistranspordi
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jarelvalve ning teenustasemete normide eest vastutab kohalik omavalitsus. Samuti
soidukilomeetri tariifide ja piletihinna kehtestamise ning tihistranspordiga seotud teabe
jagamise eest. Koostods teiste omavalitsusorganite ning Maanteeametiga toetatakse
kohaliku omavalitsuse eelarvest ning riigi toetustest maakonnaiileseid liine

(Uhistranspordiseadus § 13).

2.2 Piirkondliku tihistranspordikeskuse tlilesanded

Kohalik omavalitsus ning riik volitavad iihistranspordikeskuseid tditma halduslepingu
alusel asjakohaseid Maanteeameti ning omavalitsusiiksuse seadusi (Uhistranspordiseadus
§ 15). Piirkondliku iihistranspordikeskuse néol on tegemist omavalitsusiiksuste ja riigi
asutatud dri-voi mittetulundusiihinguga, mille litkkmed on peamiselt omavalitsusiiksusest
ning riigist, omades enamusotsustusdigust (ibid). Uhistranspordikeskuse eesmirgiks on
tagada enda tegevuspiirkonnas soodsam ja majanduslikult tdhusam {iihistransport, mis
pOhineb iihisel liinivorgul ning on kooskodlastatud sdiduplaanidega ning {ihtse

piletisiisteemiga (ibid).

2.3 Maanteeameti tilesanded

Maanteeamet on iileriigilise {ihistranspordi arengu koordineerija (Uhistranspordiseadus §
16). Maanteeametil on peamiselt Uhistranspordi korralduses jirelevalve funktsioon,
kontrollides liiniloa nduete tditmist, rahvusvahelisi liinilube. Uuringuid viiakse l4bi
peamiselt iileriigiliste liilkumisvajaduste kohta, mille juurde kuulub maakondades
kaugliinidega seotud iihistranspordi kujundamine ning liinilubade andmine nii
riigisisestele kaugliinidele kui ka rahvusvahelistele liinidele (ibid). Ka Maanteeametil on
padevus korraldada avaliku teenindamise lepinguid vedajatega ning korraldada
riigihankeid nende leidmiseks (ibid). Peamine rahastus toimub samuti Maanteeameti
poolt ning seda riigieelarvest, valla- ja linnavolikogude otsuste alusel. Viimaseks

funktsiooniks on ndustav: Maanteeamet nodustab valla- ja linnavalitsust ning
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piirkondlikke thistranspordikeskusi lepingute koostamise, rakendamise ja liinivorgu

kujundamise teemal (Uhistranspordiseadus § 16).

2.4 Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi iilesanded

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium on institutsioon, kes todtab vélja ja viib
ellu {ihistranspordipoliitikat (Uhistranspordiseadus § 17). Ministeerium loob liinilubasid
rahvusvaheliseks bussiliiniks ning kinnitab sdiduplaane, samuti on see digus delegeerida
Maanteeametile (ibid). Ka Majandus-ja Kommunikatsiooniministeerium teostab
jarelvalvet selle iile, kuidas on sdlmitud avaliku teenindamise lepingud, halduslepingud

ning kas neid tdidetakse korrektselt (ibid).

2.5 Probleemid Eesti tihistranspordi korralduses

Eestis on 2020. Aasta jaanuari seisuga on Eestis umbes 2000 maakonnaliini, millest
maakonnapiire lletavaid on 337. Nende eest vastutavad on vastavalt need
maakonnakeskused, kelle territooriumil liini pikim osa ulatub (Maanteeamet, autori

arvutused).

2018. aasta seisuga on iihistransport heal tasemel kéittesaadav 76% Eesti elanikest
(Statistikaamet, 2018). Maapiirkondades on antud nditaja 75%. 7. oktoobril 2018. Aastal
oli Eestis umbes 16 700 iihistranspordi peatust, millest busse véljus 15 000 (ibid). On
Maapiirkondades on hea kittesaadavus kirjeldatud jirgnevalt: “Uhistransport peab
véljuma igal argipdeval inimese kodust vdhemalt kolm korda pdevas vahemikus 6.00-
20.00 Kusjuures iiks reisidest peab vdjuma vahemikus 6.00-9.00, mil suur osa inimestest
laheb kooli voi todle, teine vahemikus 15.00-18.00, mil tullakse tagasi koju ning kolmas
kas vahemikus 9.00-15.00 v&i 18.00-20.00.”. Antud definitsioonis vélja toodud
kriteeriumid on tdidetud vaid igale neljandale Eesti elanikule (ibid). Asustusiiksuseid, kus
peatused eksisteerivad, kuid ei ole elanikele piisavalt ldhedal on 558, elanike arv sellistes
piirkondades on kokku 17 600 ning see omakorda moodustab kogu rahvastikust 1%

(ibid).
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Unistranspordi kiittesaadavus omavalitsustes

Hea Uhistranspordi kittesaadavusega
Inimeste csakaal omavalitsuses, %

. 0- 25 (6)

26— 50(16)

51— 75(23)

76 - 100 (34) @ vianor  Omavalitsusiik linn sa Vald Meresoimet Mes ome:

Joonis 1. Uhistranspordi kiittesaadavus omavalitsustes. Statistikaamet, Maanteeamet, Maa-amet.

Joonisel 1. on védlja toodud, milline on ihistranspordi kittesaadavus erinevates
omavalitsustes. Nagu ndha, on iihistransport kdige vihem kéttesaadav Haapsalu, Sillamie
ning Voru linnades. Kihnu, Ruhnu ja Vormsi saarel ei ole mitte iihelgi kohalikul

ithistranspordi head kittesaadavust.
2.6 Probleemid Jarva maakonna iihistranspordi korralduses

Lébiviidava uurimustdoo eesmirgiks on analiilisida Jarva maakonna iihistransporti ning
Joonisel 1. on niha, et nii Tiiri kui ka Paide vallas on hea tihistranspordi kéttesaadavusega
inimeste osakaal kohalikus omavalitsuses umbes 30%. Jérva vallas on antud olukord

parem, hea tihistransport on seal kéttesaadav umbes 51% elanikest.
Maanteeamet on 2020. Aasta alguses loonud kaardirakenduse, kus on vilja toodud

ithistranspordi kittesaadavus ning teenustasemed (Maanteeamet, 2020b). Nii on vdimalik

rakenduse kaudu uurida maanteede liiklussagedust, tihistranspordi peatuste asukohta kui
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ka seda, milline on asulate elanike arv teenuspiirkonnas ning teenuspiirkonnast véljaspool
(ibid). Jarva maakond on peale haldusreformi jaotatud kolmeks erinevaks vallaks: Tiiri
vallaks, Paide linnaks ja Jarva vallaks, pindalalt suurim on Jérva vald, kdige rohkem
inimesi elab aga Tiiri vallas.

Tiiri vallas on haldusiiksuslikult 58 osa: 1 linn, 4 asulat ning 53 kiila (Ttiri vald, 2020).
Maanteeameti kaardirakenduse kaudu oli voimalik kindlaks teha, et kdigi haldusiiksuste
peale on kokku 9831 elanikku, kellel on tagatud juurdepais tihistranspordile ning 736
elanikku, kellel see puudub (Maanteeamet, 2020b, autori arvutused). Teenindamata
inimeste rahvaarv moodustab Tiiri valla elanikkonnast 7%.

Paide linna alla kuulub 40 kiila, 1 alevik ning 1 linn (Paide, 2020). Haldusiiksuse kohta
on Paide linnas kokku 9769 inimest, kes elavad tihistranspordi teenuspiirkonnas ning 562,
kes elavad teeninduspiirkonnast viljaspool (Maanteeamet, 2020b, autori arvutused).
Teenindamata inimeste rahvaarv moodustab Paide linna elanikkonnast umbes 6%.

Jérva vallas on haldusiiksuslikult 100 osa, 5 alevikku ning 1 alev (Jarva vald, 2020) . 6564
nendest omab vdimalust iihistranspordile ning 1826 elavad véljaspool iihistranspordi
teeninduspiirkonda (Maanteeamet, 2020b, autori arvutused). Seega moodustab kohalike
inimeste osa, kes ei oma head thistranspordi kittesaadavust 20 protsenti kogu valla
elanikkonnast (seisuga 1.jaanuar 2020).

Maanteeameti koostatud statistikast tuleb vilja, et kdige teravamaks on probleem Jarva
maakonnas Jérva vallas, kus tihistranspordi poolt teenindamata piirkond on suurim ning

mdjutab enim kohalikke inimesi (Maanteeamet 2020b, autori arvutused).
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3. Poliitikaalternatiivid lahendamaks tihistranspordi
korralduse probleeme

To606 eelmises osas on vilja toodud erinevad tdendusmaterjale, mille alusel saab viita, et
Eesti tihistranspordi korralduses on palju erinevaid vigu. Kui suuremates linnades
ithistranspordi korraldus aasta-aastalt paraneb, siis on iile Eesti palju inimesi, kellele
ithistransport ei ole kéttesaadav voi lausa tdiesti puudulik. Mugavate iihenduste
puudumise tdttu kaldub indiviid aga langetama otsuseid kolimaks maapiirkondadest
linna, mis omakorda toob kaasa kaugemates maakohtade héidbumise ning
ddremaastumise. Kéesoleva uurimustdd eesméirgiks on viia ldbi empiiriline uurimus
kohalikes omavalitsustes. Uurida, millised voiksid olla ténase iihistranspordi korralduse
alternatiivid ning milline neist Eesti Vabariigis toimida voiks. Teiste riikide néidetel on
t00 jargmises osas vilja pakutud kolm alternatiivi tinasele iihistranspordi korraldusele,
mille koostamisel on eeskujuks voetud teiste riikide praktikat, samuti rahvusvaheliste

organisatsioonide soovitusi.

3.1 I alternatiiv: Mitmetasandilise valitsemise sisseviimine

Mitmetasandilise valitsemissiisteemi all mdeldakse uut, alternatiivset valitsemissiisteemi,
kus vdim on jaotatud erinevate valitsustasemete ning mitteriiklike tegijate vahel, kuhu
kuuluvad ka rahvusvahelised ning valitsusvélised organisatsioonid, samuti erinevad
korporatsioonid ning kommuunid (Daniell and Kay, 2017, 1k 4).

Selleks, et moodustada funktsionaalsemaid ja efektiivsemaid valitsusi, on erinevates
Majandusliku Koostd6 ja Arengu Organisatsiooni riikides ette voetud mitmetasandilise
valitsemise reform (OECD, 2017, lk 20). Unitaarriigis, mille hulka kuulub ka Eesti, ei
oma kohalikud omavalitsused iseseisvust ning suurim ja kaalukaim otsustusvoimalus on
keskvalitsusel (ibid). Unitaarriigi tsentraliseeritus soltub riigist. Euroopas on nii monigi
riik, kus autonoomsed regioonid ning linnad on tunnustatud (OECD, 2017, lk 21). Eesti
kuulub OECD riikidest kaheksa hulka, kus on vaid iiks subnatsionaalne tasand ning selle

alusel on riik jaotatud munitsipaaliiksusteks (OECD, 2017, 1k 22).
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Detsentraliseerimise ning mitmetasandilise valitsemise eesmérgiks on kasutada kdiki
ressursse maksimaalselt ning efektiivselt, et parandada avalikke teenuseid vastavalt
sellele, millised on kohalikud vajadused. Selleks on vajadus anda kohalikele
omavalitsustele rohkem mdjuvdimu, kuna just nemad on elanikele ldhemal ning kohaliku
informatsiooniga kdige paremini kursis (OECD, 2017, 1k 26).

Detsentraliseerimise eesmirgiks on tagada riiklik terviklikkus, kuna protsess maandaks
riske ning tagaks stabiilsuse (Berg, 2020). Samuti aitaks detsentraliseerimine kaasa
kohaliku demokraatia edendamisel ning legitiimsuse kasvatamisel (ibid). Eduka véimu
jaotamise puhul on tagajirjeks samuti kohalike omavalitsuste elanike parem

teenindamine (ibid).

3.1.1. “Alt iiles” ning “iilalt alla” lahendused

Ule maailma on viga palju erinevaid siisteeme transpordipoliitika kujundamiseks. Hiina
ning teiste suurriikide puhul on omasemad pikemaajalised plaanid ning viisaastaku
plaanid (nditeks Hiina) (Lee ja Hine, 2008, lk 3). Vidiksemates riikides on omased “iilalt
alla” lahendused, et rakendada ka ndrgemaid, madalama astme administratsioone (ibid).
“Alt iiles” rakendused hdlmavad endas kooslust kohalike ja regionaalsete
administratsioonide ettepanekuid (ibid). Samuti on kasutusel hiibriidsiisteeme, kus
kooskasutuses “iilalt alla” ning “alt iiles” lahendused. “Ulalt alla” lahenduste puhul on
puudu paindlikkusest, antud juhul ei ole edukalt arvestatud kohalike vajadustega. “Alt
iiles” lahendused vdivad aga tihtipeale 10ppeda liiga paljude projektidega ning
ettepanekutega, mis poliitilisse raamistikku ei mahu (ibid).

Kdige olulisem riikliku transpordistrateegia loomisel jérjepidev teabe olemasolu (Lee ja
Hine, 2008, 1k 6). Milline on litkulussagedus, milline on liikumisvajadus nii linna- kui ka
maapiirkondades (ibid). Samuti peab transpordisiisteemi loomisel olema arvestatud
labipaistvusega. Kaasarddkimise vOimalus peab olema kdigil: nii teenusepakkujatel,
klientidel, institutsioonidel, kes lisaks transpordikorraldusele tegelevad ka muude
valdkondadega, nagu néiteks regionaalne planeerimine, kaubandus jne (ibid).
Lébipaistvus annab ka meediale ning avalikkusele ligipddsu informatsioonile, mis
transpordiga seotult igapdevaeluks vajalik on.

Esimeseks alternatiiviks seega on ldbipaistva siisteemi sisseseadmine ka Eesti

ithistranspordi korralduses, kus samaaegselt on kasutuses nii “alt iiles” kui ka “iilalt alla”
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stisteem. Uus siisteem hdlmab endas liikkumisuuringute 1dbiviimist ning sisendi kogumist
kdigilt erinevatelt iihistranspordiga tegelevatelt osapooltelt. Samuti peaks iihistranspordi
korraldus olema loogiliselt ning koordineeritult jaotunud erinevate valitsemistasandite
ehk kohalike omavalitsuste ja riigi vahel. Sinna juurde peaks kuuluma aga pidev

omavaheline koostd0, et maakonnaiilese transpordi kvaliteet tulevikus paraneks.

3.2 II alternatiiv: Transpordiameti loomine

2019. aasta 1dpus toimus Aripdeva korraldatud logistika aastakonverents, kus arutati
erinevate tihistransporti puudutavate valupunktide iile. Igapdevaselt iihistransporti
korraldavad inimesed arutlesid selle iile, millised peaksid olema teenused, et inimesed
aina rohkem iihistransporti kasutaksid (Tramm, 2019). Peamine mirksona seejuures on
mugav ning kvaliteetne teenus. “Maanteeameti iihistranspordi osakonna juhataja Kirke
Williamsoni sdnul on hiddavajalik kaardistada inimeste liikuvus ning mitte keskenduda
erinevate transpordiliikide peale” (Tramm, 2019). Williamsoni védidab, et tdnaseks
paevaks on vilja tootatud iihistranspordi siisteem toimiv vaid kolmandikus maakondades.
Seetdttu leiab eriala spetsialist, et kogu iihistransporti ning inimeste liikuvust peaks
koordineerima iiks ametkond, kuna hetkel on iihistransporti korraldavaid ettevotteid viga
palju ning puudub tdielik kontroll nende tegevuse iile (ibid). Tulevikus vdiks toimida
stisteem, kus iihistranspordi loomisel on kasutatud teadmisi sellest, kui paljud jalutavad,

kasutavad jalgrattaid ning autosid, et tihistranspordini jouda.

Suureks viljakutseks peab Williamson veel maakondlike liinide sidumist
kaugbussiliinidega (Tramm, 2019). Kaugliinide puhul loob vedaja oma liinid ise ning
riigil ei ole liiniveosse voimalik sekkuda ning seetdttu jadvad paljud vajalikud peatused
teenindamata (ibid). Uheks niiteks, mida Maanteeameti esindaja toob, on Mio
bussiterminal, kust inimesed ei pddse oma kodudesse liikkuma, kuna reisijate olemine
bussiterminalis on viga ebaiihtlane (ibid). Seega on selliste piirkondade tulevikuks
traditsioonilise bussiliikluse 16pp. Kuna ndudlus vdiksemates kohtades on vidiksem, peab

leidma lahendusi, mis ldheneks probleemile personaalsemalt ning vastavalt ndudlusele.
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3.3 III alternatiiv: Piiridetilene koostoo

Piiridetileseks koostooks loetakse protsessi, mille kdigus luuakse naabersuhteid kahel
pool piiri asuvate huvirithmade ning ametivéimude vahel (Council of Europe, 2012, 1k
4). Piiriiilese koost66 eesmirgiks on tugevdada head valitsemist, mis vdoimaldaks luua
innovaatilisi ning efektiivseid poliitikaid ning mis omakorda tagaks inimeste
elukvaliteedi paranemist (ibid). Koostod iiheks loomise pohjuseks on soov tagada
paremad teenused ning keskenduda siisteemi paremaks ning efektiivsemaks muutmisele
(Council of Europe, 2012, 1k 14).

Uhistranspordi valdkonnas on oluline luua piiriiilene ratsionaalne ning taskukohane
ithistranspordisiisteem, koondades endas nii bussi- kui ka rongivorku, et inimestel jatkuks
voimalik piirildhedasest piirkonnast liigelda ka piiriddrsete piirkondade keskustesse
(Council of Europe, 2012, 1k 17). Protsessi toimimiseks on oluline vastastikkune usaldus
(Council of Europe, 2012, 1k 21).

Piiriiilene koostd6 toimub kolmes osas: Esiteks on vaja kaardistada probleem ning leida
voimalused selle lahendamiseks, samuti on vaja leida potentsiaalsed partnerid ning
voimalused, kuidas koostdod teha ning millised ressursid selle jaoks kuluvad (Council of
Europe, 2012, 1k 52). Teiseks on tarvis koostdo luua, koostdo tapsemalt kaardistada, leida
legaalsed alused ning lahendada institutsionaalsed probleemid (ibid). Viimaseks ja samuti
véga oluliseks protsessiks on rakendamine ning hindamine.

1997. aastal loodi Ameerika ning Kanada piirililese mobiilsuse parandamiseks eraldi
ndukogu nimega The Watcom (Clarke, 2002, 1k 12). Selleks toodi kokku erinevad linna
ning vallavalitsused mdlemalt poolt piiri, tegemist on mitteametliku grupiga, kuhu kuulub
iile 50 erineva avaliku- ning eraettevotte ning organisatsiooni nii Kanada kui ka USA
poolt (ibid). Samuti kuuluvad gruppi ka erinevaid riiklikke ettevotteid nagu néiteks
Washingtoni osariigi transpordioskond ja veel teisigi (ibid). Kanada ning USA niitel on
eelmainitud tegevused ldbi viidud kindla projekti raames, millega kdib kaasas ka
rahastusvoimaluste leidmine.

Ka Euroopas on eelkirjeldatud ndhtused aktuaalsed. Peamiselt luuakse partnerlussuhteid
nii avalike- kui ka erainstitutsioonide vahel, et lahendada iihiseid probleeme. Nendest on

vélja arenenud piiriiilesed regioonid. Enamasti on antud vorgustikud loodud seetdttu, et
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keskvdim ei ole suutnud enda iilesandeid tiita ning kohalikud véimustruktuurid vdtavad
vastutuse enda kanda (Perkmann, 2007, 1k 862).

Eelnevalt kirjeldatud piiriiilest koostods rakendatakse {iletildiselt rahvusvahelises
mastaabis ning just piirkondades, kus kahe riigi sekkumine koostdd efektsemaks
muutmiseks on vajalik. Kéesolev uurimustdo kirjeldab aga maakonnavahelist koostdod.
Kuna aga Eesti thistranspordipoliitikat ning spetsiifilisemalt maakondadevahelist
transpordipoliitikat korraldavalt peamiselt {tihistranspordikeskused ning kohalikud
omavalitsused, vOib kidesolevat probleemi vaadelda ka kui kohalike omavalitsuste
piiridetilene koostdd. Seega on kolmanda alternatiivi eesmérk késitleda maakonnaiilest
ithistransporti ning selle probleemi lahendamist kui piirideiiles, iihistranspordikeskuste
vahelist koostodd. Alternatiivi puhul oleks oluline luua nii-6elda kindla perioodiga
tsiikklid, mille raames saaksid {ihistranspordi korraldajad luua omavahelised plaanid,

hdlmates eduka siisteemi loomist ning hilisemas perioodis ka hindamist.
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4. Metodoloogia valik

Parima tihistranspordi alternatiivi loomiseks, on autor otsustanud 14bi viia juhtumipdhise,
vertikaalse kvalitatiivse analiilisi (Kalmus, Masso, Linno, 2015). Uurimistd66 juhtumiks
on Jiarva maakonna tihistranspordi korraldus. Nagu t66 varasemas osas kajastatud, on just
Jarvamaa see piirkond, kus inimesed siserdnde uuringu kohaselt mojutab halb
ithistranspordivork just inimesi, kes on pdrit Raplamaalt ning Jarvamaalt. Samuti on
Statistikaametist kogutud andmed ndidanud, et Jdrvamaa kolm valda ei oma head
kittesaadavust iihistranspordile (Statistikaamet, 2018). Siivenedes Maanteeameti poolt
edastatud andmetesse, selgub, et ka teeninduspiirkonnast véljaspool asub Jirvamaa

valdades mérgatav hulk inimesi.

Seega pdhineb andmete valik suuresti dokumentide ning statistika analiiisil, peamiselt on
hetke olukorrast aimu saadud ténu Statistikaameti kogutud andmete, samuti on erinevate
ithistransporti  korraldavate institutsioonide iilesannetest parima iilevaate andnud
Uhistranspordiseadus. Eeskujulike mudelite koostamisel on abiks olnud niited
mitmetasandilise valitsuse ettekirjutustest OECD poolt, samuti niited tsentraliseeritud
ithistranspordi korraldusest Ida-Saksamaal. Dokumendid on valitud selle alusel, et neist
oleks tdestusmaterjalidena poliitikaanaliilisis kasu. Néiteks on analiilisitud erinevaid
uuringuid teiste Euroopa riikide transpordikorraldusest ning seosest ddremaastumisega
kui ka Maanteeameti hinnanguid Jarva maakonna transpordikorraldusest. Samuti on vélja

toodud erinevad ndudetranspordi vormid teiste riikide praktikate néitel.

Lisaks dokumendianaliiiisile viis autor 14bi poolstruktureeritud intervjuud erinevate
ithistransporti  korraldavate osapooltega, keda on viis. Intervjuus osalejad valiti
strateegilise valiku alusel, et oleks esindajaid erinevatest institutsioonidest. Viiest neli
intervjuud toimusid riigis valitseva eriolukorra tdttu Skype vahendusel. Kuna kiisimused
olid ette valmistatud ka kirjalikult otsustas valimist iiks, Harri Lepamets vastata

kiisimustele kirjalikult. Intervjuudes osalenud inimesed:

1. Kirke Williamson, Maanteameti {ihistranspordiosakonna juhataja;
2. Harri Lepamets, Jirvamaa Uhistranspordikeskuse tegevdirektor;

3. Anoniiiimne, esindaja Tiiri vallast
4

Priit Vérk, Paide linnapea
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5. Rait Pihelgas, Jirva vallavanem

Intervjuude koostamise aluseks olid varasemalt moodustatud kolm poliitikaalternatiivi,
kuidas tihistransporti Eestis korraldada. Mudelite alusel loodi intervjuukava, mille alusel
viidi intervjuud lébi vastavalt 29. Aprillil (Kirke Williamson), 4. ning 5. mail (Priit Valk
ning Rait Pihelgas). Anoniilimse vastajaga Tiiri vallast toimus intervjuu 6. mail. Kdik
intervjuud kestsid vahemikus 23 kuni 35 minutit. 4 intervjuud salvestati ning seejarel
transkribeeriti. Kiisimused olid koostatud vastavalt eelnevalt koostatud mudelitele ning
selle eesmérgiga, et koguda ekspertarvamusi antud teemal ning seda, milline oleks parim
valik just Jarva maakonna iihistranspordi korraldamisel. Samuti, milline oleks nende
hinnangul ddremaastumist vihendav alternatiiv. Intervjuude analiiiis teostati kvalitatiivse
sisuanaliilisi pohimotete alusel (Kalmus, Masso, Linno, 2015). Kvaliteetse sisuanaliiiisi
valik pdhines tdsiasjal, kuna autor ei kasutanud kodeerimisel ranget kodeerimisjuhendit,
samuti ei kasutatud intervjuude analiiiisimisel modtmisskaalasid (ibid). Autor jagas
intervjuu osad vastavalt koostatud kiisimustele ning uurimustéds on ekspertide
seisukohad esitatud kokkuvotlikult vastavalt sellele, millised on suurimad probleemid
juhtumi maakonnas ning millised nende arust esitatud alternatiivide pdhjal parimad

lahendused.

24



5. Juhtumianaliitis

5.1 Alternatiiv I: mitmetasandilise valitsemise sisseviimine,
analiitis

Kahes Ida-Saksamaa linnas 1dbi viidud uuringus selgus, et nii d4dremaa sotsiaalsed ning
poliitilised probleemid ei ole pohjustatud vaid linnade geograafilisest asukohast, vaid ka
tosiasjast, et kohalikele joududele ei ole antud piisavalt autonoomsust ning
kaasarddkimise voimalust (Kiihn et al, 2017, 1k 270). Kuna ddremaadel puudub ressursse,
ei ole neil ka vdimet enda huvide eest piisavalt seista (ibid). Seda tdestab juhtum
Saksamaa linnas Stendalis, kus peale Berliini miiiiri langemist langes rahvaarv 30% ning
seda peamiselt majanduslikel pohjustel (tuumaelektrijaam, mis oli peamine tddandja,
suleti) (Kiihn et al, 2017, lk 267). Peale seda otsustasid kohalikud elanikud majanduse
turgutamiseks rajada rakendusteaduste korgkooli, mis sai kohalikul tasandil viga
populaarseks ideeks. 2000. Aastal joudis idee ka Saksamaa Teaduste Noukogu ette, kus
otsus llikooli asutada tagasi liikati (ibid). Kohalikud aga ei olnud otsusega rahul ning
protestide tulemusena panid kohalikud ettevotjad ning annetajad rahad kokku, et katta
esialgsed iilikooli rajamise kulud (Kiihn et al, 2017, lk 268). Foderaalvalitsus veel otsust
iilikooli rajamiseks siiski vastu votnud ei ole, kuid kohalikud joud on enda hiéle
kuuldavaks teinud (ibid). Ké&esolev juhtum on vdga hea ndide sellest, kuidas
ddremaastumine on pohjustatud sellest, et kohalikel ei ole piisavat kaasarddkimise
vOimalust neid puudutavates kiisimustes. Samuti jadb viikeste, ddremaaliste kohtade
areng otseselt keskvalitsuse otsuste taha. Seega on mitmetasandilise valitsemise

sisseviimine ning arendamine ainudige voitlemaks ddremaastumisega.

Eelnevale Noukogude ajale sarnaselt on ka Eestis siiski pilisima jddnud tsentraliseeritud
valitsemine, keskvalitsuse ning omavalitsustasandi vahelised suhted on siiski ndrgad ning
keerulised (Tatar, 2016, lk 84). Formaalselt on omavahelise partnerluse printsiip
kasutuses, kuid reaalsuses see Eestis ei toimi. Néiteks ei ole iihtekuuluvuspoliitika

rakendamine kohalikke omavalitsusi vOimustanud ning siiani ei ole tegemist
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keskvalitsusega vOrdvdirsete partneritega (Tatar, 2016, lk 85). Omavalitsuste ning
keskvalitsuste suhteid vdib nimetada vertikaalseteks, kuigi mitmetasandilise valitsemise
eeltingimuseks on horisontaalsed vorgustikud (ibid). Poliitika tulemuslikkus ei ole
mérgatav, kuna protsessis ei osale aktiivsed kdik osapooled, vdhim panustavad
véidetavalt kohalikud omavalitsused (Tatar, 2016, 1k 86). “Poliitilist vOimustamist ja
koikide vajalike osapoolte kaasamist poliitikate kujundamisse tuleks intensiivsemalt
toetada ka iilevalt alla, et see protsess ei jadks takerduma madalamate ja keskvalitsuse
viliste tasandite voimekuse taha.” (ibid).

Maanteeameti Uhistranspordi osakonna juht viidab, et tegelikult on kohalikele
omavalitsustele antud liinivorgu loomises védga suur osakaal (Transkriptsioon 1,
Williamson). “See ongi iihistranspordikeskuse mote, et see vajadus tihistranspordi jargi
tuleb kohalikult tasandilt ja vastavalt sellele see liinivork ka korraldatakse. Riigil nagu
viga suurt sOnadigust ei ole.” (ibid). Riik sekkub antud tegevusse vaid siis, kui on niha,
et liinikorralduses on midagi korrast dra ning kui liinivork ei toimi (ibid). Kohalike
omavalitsuste osakaalu suurust kinnitavad ka kdik eksperdid kohalikest omavalitsustest.
Jarvamaa Uhistranspordikeskuse juhatusse kuuluvad nii Tiiri vallast, Jirva vallast kui ka
Paide linnast vdhemalt kaks kohaliku omavalitsuse esindajat (Transkriptsioon 5,
Anoniiiimne).

Maanteeameti hinnangul on aga hetkel tegemist siisteemiga, mis Jarva maakonnas ei
toimi (Transkriptsioon 1, Williamson). Jarva maakonna iihistranspordikeskus on Paides
asunud aastast 2000 (Jirvamaa Uhistranspordikeskus). Probleemid esinevad siiski nii
Viitsa alevikus, Peetri alevikus, Roosna-Allikus, Koigi alevikus, Imavere kiilas kui ka
Jérva-Jaani alevikus (Petruhhin, 2019). Peamiseks probleemiks on just tdsiasi, et kuna
bussisoiduajad ei sobi samaaegselt nii koolilastele kui ka t66 inimestele ning seetdttu on
ihistranspordi  kasutamine Jirva maakonnas, nditeks Véitsa alevikus véga
ebapopulaarne. Bussiliinid on pikad ning votavad ldhedalasuvate asulate vahel
litklemiseks liiga palju aega (ibid). Praegusel hetkel on tegemist olukorraga, kus liinivork
on iiles ehitatud dpilaste vajadustele, mitte tdotajate vajadustele. Samuti on Maanteeameti
spetsialistide sonul tegemist olnud staatilise olukorraga juba pikalt (Transkriptsioon 1,
Williamson).

Kohalike omavalitsuste esindajad Maanteeametite vididetega ndus ei ole. Kohalike

omavalitsuste esindajad vididavad, et kogu iihistranspordi korraldus on delegeeritud
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Jarvamaa Uhistranspordi kiitte, kes nende probleemidega igapievaselt ka tegelevad. Ja
kohalike omavalitsuste esindajad on Jirvamaa Uhistranspordi tddga rahul. Probleemide
korral on reageerimine kiire, operatiivne ning erinevate osapooltega, kes sdidavad, on
arvestatud (koolilapsed, toolkdijad jne) (Transkriptsioon 2, Virk). Naiteks on nii
mitmeidki inimesi, kes kdivad Koerus Koneskos t661 ning iihistranspordi korraldamisel
on arvestatud kellaaegadega, millal toopédev algab ning millal 16ppeb (ibid).
Probleemseks teeb maakonnavaheliste {ihenduste puhul olukorra aga see, et koostdo ning
koordineerimine on erinevate ihistransporti korraldavate tasandite vahel puudulik
(Transkriptsioon 4, Lepamets). Praegusel hetkel pannakse esmalt paika rongiliikluse
graafikud ning vastavalt selle jargi sobitatakse ning kohendatakse ka busside sdiduplaane
(Transkriptsioon 4, Lepamets). Rongiliikluse graafikuid muudetakse aga viga sagedalt
ning seetdttu peab iihistranspordikeskus olema oma otsustega bussiliinide graafikutega
viga optimaalse ning kiire tegutsemisega.

Kohalike omavalitsuste esindajad nii Jarva maakonnast kui ka Tiiri vallast leiavad, et
koolidpilaste ning tootajate transpordi ithendamine on optimaalne ning peakski nii
toimima. Ka {thistranspordikeskuse loomise keskne eesmidrk oli tulevikus rohkem
maakonnatransporti ithildada dpilastranspordiga (Transkriptsioon 5, Anoniitimne).
“Mida efektiivsem on iihistranspordisiisteem ning mida rohkemate kohalike inimestega
selle loomisel arvestatud on, seda suurem on tdendosus, et hommikul t66le voi kooli
minekul auto asemel buss valitakse” (Transkriptsioon 1, Williamson).

Seega, on vdimalik viita, et mitmetasandiline valitsemine on Eestis iihistranspordi
korralduses sisse viidud. Kohalikel omavalitsustel on vdimalik liinide loomises kaasa
radkida, seda ka Jirva Maakonnas. Mis puudutab aga maakonnaiileseid sdiduliine, siis on
erinevate Uhistranspordi  korraldavate tasemete vahel koordineerimine jdénud
puudulikuks. Seega on vaja luua iihiseid koost6d aluseid, mille abil vdimalikult
optimaalselt ja lihtsalt tihistransporti korraldada. Ning seda ka erinevate iihistranspordi
litkide vahel, nagu néditeks maakonnasisene buss ja rong, maakonnasisene buss ning
maakonnaiilene buss ja nii edasi. Ideaalsituatsioonis oleks kindlaks méaratud kuupievad,
millal erinevate iihenduste viljumisaegu muudetakse ning sellele vastavalt saab iilejaanud
liinivork ka optimaalsemalt imber méngitud. Mida suurem on koostd0 erinevate tasandite

vahel, seda tdendolisem on, et uus liinivork on suuremale hulgale sobilik, samuti on
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suurem tdendosus, et ka inimeste jaoks, kes elavad piirkonna dérealadel, leiduvad sobivad
ithendused, et liigelda mugavalt ka {ile maakonna piiride.

Teisalt on oluline silmas pidada ka Maanteeameti mérkuseid, mille kohaselt on liinivork
liigselt iiles ehitatud koolilaste litkumisele ning pdorata tdpsemalt tihelepanu nendele
ettepanekutele, mis antud raportis vilja on toodud. Nende pdhjal oleks vajalik teha
jéareldused, millised muudatused oleks vdimalik kohalike omavalitsuste finantsilistele

vOimalustele vastavalt 14bi viia.

5.2 II Alternatiiv: Transpordiameti loomine,
tihistranspordikeskuste konsolideerimine, analiitis

Eestis on mitmeidki valdkondi, kus regionaalselt on riik jaotatud viietestkiimne asemel
neljaks. Uheks niditeks on energiaturu korraldamine, kus Louna-Eesti regioonina
kasitletakse Jogeva, Polva, Tartu, Valga, Viljandi ja Voru maakonda, mis kokku
moodustavad Eesti territooriumist 36% (Eilman, Kikas, Uiga, 2012).

Transpordiameti loomise eesmirgiks on tulevikus luua riiklik institutsioon, kuhu alla
kuulub nii lennuliiklus, rongiliiklus, mereliiklus, samuti erinevad ametid, nagu
Maanteeamet, Veeteede Amet, Lennuamet ja Tehnilise Jarelvalve Amet (Transkriptsioon
1, Williamson). Tulevikus oleks Transpordiameti vastutusalas 11 hetkel eksisteeriva
ithistranspordikeskuse asemel 6, millest 4 tootavad Mandri-Eestis (ibid). Eesti ndol on
tegemist pindalalt niivord véikese riigiga, et 11 {ihistranspordi korraldajat on selle jaoks
liialt palju (ibid). Tulevikus ei oleks iihistranspordikeskused piiratud vaid
maakonnapiiridega, vaid korraldaksid haldusiiksuslikult suuremaid piirkondi. Praegusel
hetkel on Eestis heaks néiteks Pohja-Eesti iihistranspordikeskus, mis teenindab 600 000
eestlast ning hdlmab endas nii Harjumaa, Raplamaa, Lddnemaa ja L&&ne-Virumaa
ithistranspordi korraldamist ning saab sellega vidga histi hakkama (ibid).
Uhistranspordikeskuste vihendamise juures oleks eeldatavasti positiivne see, et
maakonnapiirid ei ole enam ihistranspordikeskuste piirideks, seega on vdimalik
piiridetilest transporti efektiivsemalt korraldada ning ellu viia (Transkriptsioon 1,
Williamson).

Antud lahenduse juures on negatiivne see, et paljud iihistranspordikeskused kaovad.

Nende funktsioon ei ole enam vajalik ning kindlasti tuleb sellega kaasa ka todkohtade
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kaotamine (Transkriptsioon 1, Williamson) . Pdrnu linnapea Priit Vérk leiab, et
ithistranspordikeskuste konsolideerimisel voib kogu iihistranspordi korraldamise silisteem
muutuda biirokraatlikumaks ning vdhem operatiivseks, samuti saavad probleemi
lahenduse pikema aja véltel. Harri Lepamets lisab siinjuures, et iihistranspordikeskuste
vihenemise juures kaugeneks otsustustasand kogukondadest ning viheneb
kaasarddkimise voimalus. Ka Jirva vallavanem ei née 4 regiooniga juhtimisstruktuuris

erilist efektiivsust ning voitu (Transkriptsioon 3, Pihelgas).

Ohumérke transpordipoliitika suuremast tsentraliseerimisest pédrineb ka néditeks Ida-
Saksamaalt. Alates 21. Sajandi alguses on Saksamaal iitha enam tuntumaks mdisteks
saanud nii-6elda “kahanevad linnad”, mis peamiseks probleemiks on just Ida-Saksamaal
(Lang, 1748). Antud piirkonnad vaevlevad tugeva demograafilise languse all, samuti on
tugevas languses majandus (ibid). Nii on rohkem kui 10 aastane langus tekkinud paljudes
uuringutes kiisimusi, kas Ida-Saksamaa on &diremaastumas (Lang, 1748). Ning
ddremaastumise moistega kéib kaasas tsentraliseerimise protsess (Lang, 1749).
Pdhjuseid, mis antud protsessi iihiskonnas kihutanud on, on esiteks néiteks juhtimisstiil,
kus keskendutakse enim kiiresti arenevatele ning suurlinnalistele piirkondadele, samal
ajal kui vdikesed piirkonnad kaotavad osatéhtsust (ibid). Samuti on Saksamaa juhtumile
omane infrastruktuur, mis on tugevalt tsentraliseeritud. See aga omakorda on olukorra
viinud sinnani, et &iremaalistes piirkondades on iihistransporditeenuste pakkumise
kvaliteet ning kvantiteet tunduvalt védhenenud, problemaatilised on nii teenuste

kattesaadavus kui ka funktsionaalsus (ibid).

Seega on ddremaastumise vaatevinklist tegemist pigem ebasoodsa lahendusega, kuna
kogu siisteem on rohkem tsentraliseeritud ning seega jddb elanikkonnast kaugemale.
Kohalike omavalitsuste kaasardékimise vOimalus kahaneb ning suure tdendosusega
muutub korraldus biirokraatlikumaks. Seetdttu on antud lahenduse puhul suurem
toendosus, et inimeste, kes elavad Jarvamaa &érealadel, litkumisvoimalused jdavad

mirkamata ning nende ithendusvdimalused suuremate keskustega halvenevad veelgi.
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5.3 Alternatiiv III: piiridetilene koostoo, analiitis

Uhistranspordi korraldamise peamiseks viljakutseks on see, et inimeste liikumine ei
16ppe dra omavalitsuste ning maakonna piiriga (Transkriptsioon 5, Anoniiiimne). Kogu
selle siisteemi véljatootamisel on vajalik arvestada taas inimeste reaalse
litkkumisvajadusega ning huviga reisida mitte ainult Jiarva Maakonnast
naabermaakondadesse, vaid ka vastupidisest huvist (ibid).

Jarva Maakonna inimesed on litkumas aktiivselt ka naabermaakonna tdmbekeskustesse,
nagu nditeks Ladne-Virumaal Tapale, Tamsalusse, Viike-Maarjasse ja Rakkesse. Samuti
soidetakse igapdevaselt Jogevamaal niiteks Pdoltsamaale, Viljandimaal Vohma ning
Harjumaal Aegviitu ja Ardusse. Hetkel on toimumas piiriiilene koost6d ka
naaberomavalitsustega (Transkriptsioon 4, Lepamets).

Tegemist on aga suhtlusega, mis kahjuks on kaootiline ning kodik uurimuses osalenud
osapooled leiavad, et see voiks olla tthedam. Regulatsioone selle korraldamiseks siiski
vaja ei ole, kuna tegelikult iihistranspordiliinid tekivad vastavalt vajadusele ning sellele,
kuidas inimesed linnade ja kiilade vahel liiguvad voi ei liigu (Transkriptsioon 3,
Pihelgas).

Peamiseks probleemiks peavad Jarva Maakonna kohalike omavalitsuste esindajad just
liinivorku suuremate keskustega kaugemal Eestis. ‘“Peamiseks murelapseks on meil
ikkagi ithendused Tartu ja Tallinnaga. Ja just nende inimestega, kellel pole autosdidu
voimalust, peamiselt just eakad” (Transkriptsioon 2, Vérk). Eeldada voib, et Jirvamaa
geograafiline asukoht on maakonnaiilese transpordi korraldamiseks soodne, kuid
uurimuses tuleb vilja, et sinna rajatud Méo bussikeskus on aga tdiesti diisfunktsionaalne
(Transkriptsioon 1, Williamson). Kui kiimme aastat tagasi votsid paljud liinid teekonna
ette ka Mio bussiterminali, siis tdnasel pdeval ei ole kommertsliinil motivatsiooni seal
enam peatust teha (Transkriptsioon 5, Anoniiiimne). See on pdhjustatud vidhesest sditjate
arvust ning need vihesed liinid, mis varasemalt sinna sditsid, on selle ténaseks pooleli
jatnud  (Transkriptsioon 1, Williamson). “Téna takistab maakonnaiileste
transpordiithenduste arengut see, et maakonnasisene transport on tasuta, kuid linnade

vaheline mitte.” (Transkriptsioon 3, Pihelgas). Probleemid tekivad ka seetdttu, et
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ithistranspordi korraldamise pdhimdtted maakonnasiseselt ning tileriigiliselt ei ole samad
ning riiklikud toetused ja mitte-toetused peaksid ka samad olema (ibid). “Ma arvan, et me
peaksime vaatama iihe, sama pdhimdttega nii maakonna kui ka riiklikku transporti, et siis
voib-olla tekib ka terviklik vaade.” (ibid). Kommertsliinid, mis sdidavad suurlinnade
vahel nagu Tartu ja Tallinn, ei sdida enam Jarvamaalt 14bi ning seetdttu ei ole kohalikel
inimestel voimalik nii tihti sinna sdita kui vajalik. “See tekib tidnu sellele, et
maakonnatransport doteeritakse sajaprotsendiliselt ning ekspressliinide tegevust
doteeritakse vaid vaba turu pdhimottel ning eraettevdtjatele ei ole voimalik ettekirjutusi

teha selles osas, kus nad peatusi tegema peaksid.”

Suurem piiridetilene koost6d mdjuks {ihistranspordi arengule Eestis hdsti. Kuna
maakonnaiilese bussitranspordi korraldamise puhul rddgime korraldamisest, mis peaks ka
tulevikus toimima vastavalt vajadusele (milline on ndudlus kahe maakonna vahel
litkkumiseks), ndeb autor maakonnaiileste liinide korraldamise variandina “koordineeritud
teenuse korraldamist/iilesannete tditmist” (Tallinna Tehnikaiilikool, 2012, 1k 11).
Varasemalt on koordineeritud koost6 toimunud peamiselt kohalike omavalitsuste vahel
ning maakonna siselt, seda ka Jdrva maakonnas. Tulevikus vdiks ka
ithistranspordikeskuste omavahelised suhted pohineda kohustuslikul koostddstruktuuril,
kus lisaks kohalikele omavalitsustele teevad koostood ka erinevate maakondade
ithistranspordikeskused (Kattai et al, 2019, 1k 42). Kuid lisaks piirideiilese koostoo
suurendamisele on vajalik suuremat koostodd ka riigiga, et maakonnaiileseid liine, mis

parandaks iihendust suuremate linnadega, oleks rohkem.

5.4 Noudetransport

Nii moneski riigis on lisaks taksoteenusele vdga hésti toimimas ka ndudetranspordi
teenus. Nii on nditeks Melbourne ddrelinnades, Austraalias kasutusel Telebus, mis soidab
enamasti kindlalt fikseeritud ajakava jirgi, kuid on seejuures vigagi paindlik (Ronald,
Yang, Thompson, 2016, lk 204). Teenus voimaldab inimesi peale votta ning ka hiljem
koju tagasi viia, kuna kohalikel elanikel on teada telefoninumber, mille kaudu transporti

tellida (ibid). Sarnane teenus, mis on toimimas samuti Helsingis, kus bussisditu soovivad
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inimesed voivad broneeringuid teha kuni tund aega enne selle viljumist ning seejuures ei

pea kliendid véljuma samast kohast, samuti ei pea nende sdidusuund olema sama.

Ka kéesolevas uurimuses olid kdikide osapoolte, nii riigi kui ka kohalike omavalitsuste
esindajad ndus, et tulevikus tuleks piiritilese liikumise hdlbustamiseks lisaks bussi-ning
rongiliiklusele votta kasutusele ndudetransport, mis oleks teenusena mugavam ja
paindlikum, seega ka efektiivsem (Transkriptsioon 2, Vérk). Paides on selline teenus
moneti juba todtamas nditeks huvihariduse valdkonnas, kus lapsevanemad omavahel
koordineerivad, millal vitab sama kiila lapsed peale iiks lapsevanem, millal teine,
eesmirgiga viia lapsed huviringidesse (ibid). Sellisel juhul on omavalitsus ka osalise
kulude kompenseerija rollis (ibid). Ka Tiiril on ndudetransport sotsiaaltranspordina juba
kasutuses. Samuti makstakse Jdrva maakonnas kaugemate kiilade peredele

sdidukompensatsiooni (Transkriptsioon 3, Pihelgas).

Noudetranspordi rakendamisel oleks vdimalik kaardistada tdpselt, millised on inimeste
litkkumised ning korraldada seda isekeskis, riigi kitt sellises olukorras ei olegi vahele vaja
(Transkriptsioon 3, Pihelgas). Noudetranspordi korraldamine tulevikus voiks olla
koosto0s erasektoriga (ibid). Kuna praegusel hetkel on peamiseks probleemiks tdsiasi, et
inimene ei saa liikkuda punktist A punkti B sellisel hetkel, mil on talle sobilik, aitaks
ndudetranspordi sisseviimine kaasa selle lahendamisele. Samuti oleks kdesoleval juhul
probleem paremini lahendatud, kuna raha, mis on eraldatud ihistranspordi
korraldamisele, on paremini ning efektiivsemalt paigutatud, raha kulutatakse asja eest

(ibid).

Negatiivse kiilje poolest on ndudetranspordi puhul siiski tegemist mugavusteenusega
(Transkriptsioon 3, Pihelgas). Praegusel hetkel on maakonnasisene transport kasutajale
tasuta, kuid kas inimene on ndus mugavama teenuse eest ka tulevikus maksma? Samuti
tulevad selle aktiveerimisel kaasa administreerimiskulud, mis véivad kokkuvottes muuta

kogu siisteemi iilalhoidmise kallimaks.
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6. Poliitikasoovitused ning jareldused

Nagu eelnevas analiiiisis vélja tuleb, on Jarvamaa thistranspordi korralduses mitmeid
puudusi. Kui Maanteeamet leiab peamiselt, et maakonna bussiliin on {iles ehitatud
Opilaste transpordile, siis Jiarva maakonna kohalikud eksperdid ning poliitikud on
seisukohal, et maakonnaliinide ning koolitranspordi ithendamine ongi vajalik ning antud
tegevus on optimeeriv. Kdige suurema probleemina kaardistatakse {ihendusi suuremate
linnadega nagu néiteks Tartu, Tallinn, Narva ja Parnu.

Kui kaaluda uurimustods piistitatud kolm alternatiivi, on intervjuude tulemusel ning
ekspertarvamuste tulemusel selgunud, et likski neist ei oleks ideaalseim variant, mis
taielikult meie thistranspordi korraldamist muutma sobiks. Mudel, mis tulevikus
potentsiaalselt iihistranspordi parandamisel edu tooks ning seejuures parandaks
ddremaastumist, peaks koosnema mitme alternatiivi hiibriidiks.

Esmalt, iihistranspordi korraldamisel peaks ka tulevikus jélgima mitmetasandilise
valitsemise pdhimdtteid, kus nii maakonna sisese kui ka maakonna iilese transpordi
korraldamisel arvestatakse erinevate iihiskonnagruppide liikumisvajadustega. Tugev
koostod peaks ka edaspidi toimima nii  kohalike omavalitsuste ning
ithistranspordikeskuste vahel. Siia aga lisandub veel koostd6 korrapdraseks muutmine ka
riigiga. Kui praegusel hetkel on néiteks Jarva maakonnas suur probleem kommertsliinide
mitte peatumisega, peaks siiski olema liinikorralduses rohkem bussiliine, mis liiniloa
saamiseks peavad ldbima ka iihe Jirvamaa suurematest tombekeskustest. Samuti voiks
olla suurem koosto6 rongiliiklust korraldava eraettevottega, Elroniga, et ka rongiaegade
muutmine oleks kooskdlas maakonnasiseste bussiliinide muutmisega.

Teiseks, kuna hetkel on iihistranspordikeskuste omavaheline suhtlus toimimas véga
kaootiliselt ning ilma igasuguse seaduspdrata, on t60 autor seisukohal, et kohustusliku
toostruktuuri alusel voiks iihistranspordikeskuste omavaheline suhtlus siiski olla sisse
tootatud ning liinivorgud ka omavaheliselt kooskolastatud ning seda igal korral kui
maakonnaiilestes liinivorkudes toimub muutusi.

Kolmandaks ning kodige olulisemaks muudatuseks tuleviku tihistranspordi korralduses,
mis peaks lisanduma eelnevalt mainitud muudatustele, on ndudetransport. Kui pracgusel
hetkel on peamiseks probleemiks ddremaade iihendustega just see, et kellaajad, mil

bussiliinid antud peatustest viljuvad ei ole sobivad ning bussid, mis nendes piirkondades
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soidavad, ei ole piisava tdituvusega ning kulud on seetdttu ebaefektiivselt suured.
Noudetranspordi sisseseadmine vdhendaks antud probleemi, kuna iihendused on
seejuures mugavamad ning ihendus efektiivsem. Mugavate ning kiirete {ihenduste puhul,
mis ndudetranspordi ndol sisse toodaks on voimalik ka perifeersete alade inimestel

paremini maakonnaiileselt reisida.

Jéarvamaa {ihistranspordi korralduse uurimiseks kiisitles uurimustdd autor 4 eksperti
kohalikest omavalitsustest ning thistranspordikeskusest ning iihte Maanteeametist.
Parima ning efektiivseima alternatiivi leidmine ei olnud aga tildsegi mitte kerge, kuna nii
monedki seisukohad olid Jdrva maakonna ning riikliku institutsiooni esindajatel tdiesti
erinevad. Nende vahel keskteed leida on keeruline, kuid praktikas kindlasti veel
keerulisem, mis selgitab tdsiasja, miks uurimustdos esitatud probleemide lahendamine

Eesti halduspoliitikas on viga aegandudev ning téomahukas protsess.

Kuna kéesolevas uurimustdds keskenduti keskenduti parema iihistranspordi siisteemi
loomisel peamiselt sellele, millised on erinevate institutsioonide iilesanded ning kuidas
antud rollid peaksid tulevikus muutuma, on antud teemat vdimalik kindlasti teise
vaatenurga alt edasi uurida. Niiteks, kuidas peaksid olema jaotatud kohalike

omavalitsuste ning riigi poolne rahastamine maakonnatileste bussiliinide korraldamises.
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Kokkuvote

Uhistransport Eestis on piirkonniti viiga erineval tasemel. Peamisteks probleemideks just
ddremaalistes piirkondades on tihistransporditeenuste olemasolu ning kittesaadavus.
Kuna potentsiaalseid muudatusi, mida iihistranspordi korralduses sisse viia on palju, on
ka kéesoleva uurimustod keskseks uurimiskiisimuseks: “Kuidas parandada
teenuspiirkondade iilest ithistranspordi korraldust Jérva maakonna
bussiliikluskorralduses eesmérgiga vihendada diremaastumist?” Esmalt oli uurimuses
oluline selgeks teha, milline on thistranspordi hetkeolukord Jarva maakonnas ning
kaardistada seda, millised peaksid olema muutused, et seda parandada.
Uurimuskiisimusele vastuse leidmiseks viidi 1dbi juhtumianaliilis Jirva maakonnas,
Kesk-Eesti ddremaal eesmérgiga leida parim lahendus teenuspiirkondade tilese transpordi
korraldmiseks. Hindamiskriteeriumiks, mille alusel korraldamise alternatiive mdddeti oli
ddremaastumine ning kolm mudelit, kuidas iihistranspordi korraldust parandada on
jargmised: mitmetasandilise valitsemise sisseviimine Tthistranspordi korraldamisse,
ithistranspordikeskuste konsolideerimine ning piiridetilene koost6o.

Probleemile vastuse otsimiseks viidi 1dbi kvalitatiivne analiiiis dokumendianaliiiisi ning
ekspertidega tehtud intervjuude pdhjal. Intervjuud omakorda olid koostatud pdhinedes
eelnevalt mainitud kolmel mudelil ning uurisid alternatiivide potentsiaalset mdju
avaldumist Jarva maakonnas.

Uurimustdos selgus, et mitte iikski eelmainitud alternatiiv tiksi tihistranspordi siisteemi
hindamiskriteeriumite valikule vastavalt parandada ei saa. Vaja oleks kasutada mudelite
hiibriide. Esmalt peaks kindlasti iihistranspordi korraldus jitkama mitmetasandilise
valitsemise ~ pdhimotetel, kuid sealjuures peaks paranema  koostdd  nii
ithistranspordikeskuste kui ka koost60 erinevate tasandite vahel, nagu niiteks
ithistranspordikeskus ja riik. Samuti peaks olema suurem koostdd bussi- ning
rongiliikluse vahel. Teiseks peaks koordineeritum olema iihistranspordikeskuste ning
piiritileste liksuste vaheline koost66. Kolmandaks ning autori arvates kdige olulisemaks
on aga ndudetranspordi sisseviimine Eesti tihistranspordi korraldusse. Antud teenuse
aktiveerimine muudaks maakonnaiilesed teenused mugavamaks ning efektiivsemaks ning

parandaks oluliselt transpordi kéttesaadavust seal, kus seda vaja on ning millal.
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Summary

»Improving the organisation of bus traffic between different service regions on the

example of Jirva county*

In Estonia the level of public transportation fluctuates between different regions. The
main issues, especially in peripheral areas, are the presence and availability of public
transport services. For there are many potential adaptations, to be implemented in the
running of public transportation, the main question for this research paper is: “How to
improve the organisation of public transportation between different service regions on the
example of Jérva county public bus traffic organisation with the aim of decreasing
peripheralization?”

At first it was important to figure out, which is the current state of public transportation
in Jarva county and map out, which type of changes could be used to fix the situation. To
answer the research question, a case study was conducted in Jérva county, the periphery
of Central-Estonia, with the purpose of finding the best solution for the organisation of
public transportation between different service regions. The criterion on which the
alternatives of organisation were measured is peripheralization. The three models how to
improve public transportation are: the implementation of multi-level covernance to the
public transportation service, the consolidation of transport centres and cooperation
between service areas.

To find a solution to the problem, a qualitative analysis based on document analysis and
interviews with experts was conducted. The interviews were composed on a basis of the
three models previously mentioned and examined the potential influence of different
alternatives in Jirva county.

In the research it turned out, that none of the previously mentioned alternatives alone
could not fix the public transportation system according to the criterion. Hybrids of the
models are necessary to use. Firstly, public transportation should definitely continue with
a multi-level covernance, but it should improve on cooperation: both between public
transportation centres and between different units, like transportation centre and the state.
Also, bus and train traffic should work with a higher level of cooperation. Secondly, the

joint operation between centres of public transportation and different service regions
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should be more coordinated. Thirdly, and in the opinion of the author, most importantly,
is the implementation of on-demand transport into the Estonian public transportation
system. The activation of this service would make services between different counties
more comfortable and effective and would improve the availability of public

transportation when and where it’s needed.
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Lisad

LISA 1: Turi, Paide ja Jarva valla kiilad, asulad ja linnad ning
tihistranspordi kéttesaadavus

Tabel 1: Tiiri valla kiilad, asulad ja linnad ning iihistranspordi kiittesaadavus

Piirkond Rahvaarv teenuspiirkonnas Rahvaarv viljaspool
teenuspiirkonda

Aasuvilja 82 8
Arkma 43 0
Aiamaa 22 20
Anari 53 30
Jéndja 20 11
Joekiila 5 33
Kabala 252 37
Kahala 88 0
Karjakiila 38 19
Kirna 100 32
Kolu 76 52
Kullimaa 0 19
Kurla 16 14
Kodu 1 0
Kédva 35 12
Kéndliku 23 0
Kérevere 48 6
Kéru alevik 393 0
Laupa 109 72
Lauri 12 0
Lokuta 180 6
Lungu 25 6
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Loola 95 0
Meossaare 11 24
Metsakiila 15 19
Maiekiila 42 0
Nésuvere 0 0
Oisu alevik 303 0
Ollepa 72 0
Pala 60 17
Pibari 5 1
Piiumetsa 39 6
Poaka 76 23
Poikva 80 33
Rassi 6 28
Raukla 43 18
Reopalu 117 0
Retla 96 25
Rikassaare 0 9
Roovere 19 6
Roa 118 36
Saareotsa 24 1
Sagevere 11 5
Saueaugu 7 6
Sonni 17 5
Sérevere alevik 617 0
Taikse 165 0
Tori 30 4
Ténnassilma 46 0
Tiiri linn 4982 2
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Tiiri-Alliku 397 0
Vilita 18 3
Villevere 49 15
Vissuvere 5 21
Viljaotsa 28 0
Viljataguse 23 12
Viitsa alevik 567 0
Ulejoe 27 40
KOKKU 9831 736

Allikas: (Maanteeamet, 2020b)

Tabel 2: Paide linna kiilad, asulad ja linnad ning iihistranspordi kittesaadavus

Piirkond Rahvaarv teenuspiirkonnas Rahvaarv viljaspool
teenuspiirkonda

Allikjarve 47 12

Anna 70 0

Eivere kiila 24 22

Esna (Paide) 1 9

Kaaruka kiila 0 57

Kihme 9 0

Kirila 0 16

Kirisaare 38 0

Kodasema 0 27

Koordi 22 0

Korba kiila 5 27

Kriilevilja kiila 76 6

Mustla kiila 11 27
Mustla-Nomme kiila 7 16

Maiekiila kiila 19 0

Mio kiila 48 25
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Miindi kiila 48 10
Nurme kiila 17 0
Nurmsi kiila 86 14
Oeti kiila 35 5
Ojakiila kiila 0 18
Otiku 7 19
Paide linn 7727 65
Pikakiila kiila 47 6
Pri&ma kiila 22 0
Puiatu kiila 12 13
Purdi kiila 40 5
Roosna-Alliku alevik 47 12
Sargvere kiila 153 29
Seinapalu kiila 13 0
Sillaotsa kiila 52 0
Suurpalu kiila 43 33
Someru 12 7
Tarbja kiila 256 25
Téannapere 0 11
Valasti kiila 46 29
Valgma kiila 48 0
Vedruka 16 5
Veskiaru kiila 2 6
Viisu kiila 174 12
Viraksaare kiila 92 0
Voobu 7 6
KOKKU 9769 574

Allikas: (Maanteeamet, 2020b)
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Tabel 3: Paide linna kiilad, asulad ja linnad ning iihistranspordi kittesaadavus

Piirkond Rahvaarv teenuspiirkonnas Rahvaarv viljaspool
teenuspiirkonda
Abaja kiila 53 11
Ageri kiila 0 33
Ahula kiila 219 21
Albu kiila 224 35
Ambla alevik 283 41
Ammuta kiila 6 10
Aravete alevik 743 13
Arukiila
Ataste kiila 11 12
Eistvere kiila 12 23
Ervita kiila 177 34
Esna kiila 48 0
Hermani kiila 11 0
Huuksi kiila 47 22
Imavere kiila 392 22
Jalalope kiila 22 0
Jalametsa kiila 8 5
Joekiila 0 0
Jogisoo kiila 61 20
Jéravere kiila 6 5
Jérva-Jaani alev 995 0
Jarva-Madise kiila 46 25
Kaalepi kiila 138 45
Kagavere kiila 22 5
Kahala kiila 21 0
Kalitsa kiila 41 11
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Kapu kiila 24 23
Kareda kiila 46 8
Karinu kiila 130 56
Keri kiila 0 0
Kiigevere kiila 11 13
Koeru alevik 901 0
Koidu-Ellavere kiila 0 17
Koigi kiila 281 75
Kukevere kiila 21 26
Kuksema kiila 34 39
Kurisoo kiila 11 55
Kuusna kiila 27 13
Kéravete alevik 218 10
Késukonna kiila 74 5
Koéisi kiila 31 4
Kiiti kiila 5 0
Laaneotsa kiila 6 4
Laimetsa kiila 39 10
Lehtmetsa kiila 30 5
Liusvere kiila 1 6
Lahevere kiila 0 4
Merja kiila 0 0
Metsla kiila 0 43
Metstaguse kiila 20 35
Moénuvere kiila 0 8
Maigede kiila 5 13
Migise kiila 0 33
Mirjandi kiila 9 54
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Miiiisleri kiila 38 14
Neitla kiila 0 4
Norra kiila 0 0
Orgmetsa kiila 0 56
Peedu kiila 35 17
Peetri alevik

Prandi kiila 17 20
Preedi kiila 7 12
Puhmu kiila 8 14
Puiatu kiila 11 26
Pullevere kiila 0 28
Péinurme kiila 102 36
Péllastvere kiila 0 7
Pitsavere kiila 1 0
Raka kiila 13 28
Ramma kiila 0 10
Rava kiila 0 26
Reinevere kiila 22 35
Roosna kiila 73 31
Rutikvere kiila 14 6
Rohu kiila 23 5
Salutaguse kiila 19 0
Santovi kiila 8 33
Seidla kiila 23 16
Selikiila 9 0
Silmsi kiila 20 7
Soosalu kiila 17 0
Sugalepa kiila 0 4
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Sorandu kiila 73 18
Séaskiila 0 &3
Taadikvere kiila 49 35
Tammekiila 20 11
Tammiku kiila 10 0
Tamsi kiila 25 0
Tudre kiila 13 8
Udeva kiila 23 12
Vaali kiila 0 25
Vahukiila 48 14
Valila kiila 6 0
Vao kiila 151 54
Vetepere kiila 1 21
Visusti kiila 7 16
Vodja kiila 19 5
Vuti kiila 0 8
Vorevere kiila 0 11
Viike-Kareda kiila 34 8
Viinjarve kiila 27 29
Ole kiila 0 14
Ambra kiila 12 16
Ootla kiila 49 11
Ulejoe kiila 27 40
KOKKU 6564 1826

Allikas: (Maanteeamet, 2020b)
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Lisa 2. Intevjuudel kiisitud kiisimused

Intervjuukava

Uurimisprobleem: Uhistranspordi korralduse alternatiivid

Kuidas parandada teenuspiirkondade iilest iihistranspordi korraldust Jiarva maakonna

bussiliikluskorralduses eesmirgiga vihendada déremaastumist?

I alternatiiv: mitmetasandiline valitsemine thistranspordi korralduses. Euroopa Liidu
eesmirgiks juba aastast 2003 on luua mitmetasandiline valitsemine, mis pdohineb
subsidiaarsusel ja ning partnerlusel. 2016. aastal Merit Tatari poolt koostatud uurimus
védidab, et mitmetasandilise valitsemise sissetoomine ei ole Eestis olnud edukas ning
protsess ei ole olnud tulemuslik, kuna kdik osapooled ei osale protsessis aktiivselt, eriti
aga kohalikud omavalitsused.
1) Kas ja millisel mddral on mitmetasandiline valitsemine mdjutanud
ithistranspordi korraldust? Kas tegemist on pigem ,alt iiles* voi ,ilalt alla*“
regulatsioonidega? Millised oleks mitmetasandilise valitsemise plussid ja
miinused arvestades lihistranspordi korraldust? Kuidas ja kas aitaks see kaasa

Jarvamaa didremaastumise vihenemisele?

IT alternatiiv: Piirideiilese vOrgustiku loomine. Hea valitsemise tugevdamise ning
efektiivsete poliitikate loomise nimel luua maakonnapiiride {tlesed koostddd,

ithistranspordikeskuste omavaheline koostdo.

2) Kui histi toimib maakonnaiilene suhtlus iihistranspordi korralduses? Kui
palju suheldakse maakonna piire iiletavate liinide loomisel naaberomavalitsustega
(ka thistranspordikeskuste vahel)? Kas maakondade vahel peaks teie hinnangul
toimuma ametlik piiriilene suhtlus ka parema bussiliikluse korraldamise
teemadel? Mis on antud koostd6 potentsiaalsed negatiivsed ja positiivsed kiiljed?

Kuidas aitaks see kaasa ddremaastumise vihenemisele?
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III alternatiiv: Uhistranspordikeskuste arvu vihenemine ning vastutuspiirkonna

laienemine

1) Kas te leiate, et pracgusel hetkel kehtivad tihistranspordikeskused tdidavad
oma eesmérki? Mis oleks tihistranspordikeskuste vdahendamise potentsiaalsed

negatiivsed ja positiivsed kiiljed? Kuidas aitaks see kaasa &dremaastumise

viahenemisele?
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