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SISSEJUHATUS

Universaalteenused on tiheks niiteks teenustest, mida pole vdimalik piisaval méiral turu
kaudu pakkuda, kuid mis on iihiskonna ja riigi toimimiseks olulised. Universaalteenuse
eripdraks on eelkdige nn alusteenuse tlihiSkonna sidusust teeniv poliitiliselt maaratud
kittesaadavus, mida voib vaadelda spetsiifilise avaliku hiivise pakkumisena. Univer-
saalteenuste pakkumise ja rahastamise probleem on aktuaalne, sest tdnapéeval piiiitakse
paljudes riikides leida uut optimaalset vahekorda riigi ja turu vahel vastava teenuse pak-

kumisel.

Euroopa Liidus liigutakse {ildiselt teenuste turu liberaliseerimise suunas, millega
infrastruktuursetes sektorites kaasneb traditsiooniliste avalike monopolide ja nendega
seotud majandamis-, sh rahastamismudelite 16hkumine. Kuigi liberaliseerimine suuren-
dab tldjuhul teenuse pakkumise efektiivsust, voib ohtu sattuda teenusega seotud sot-
siaalsete eesmarkide tditmine. SeetSttu on turu liberaliseerimise korral vaja leida tasa-
kaal turu efektiivsuse ja sotsiaalsete eesmirkide tditmise vahel. Siin ongi {iheks voima-
luseks universaalteenuse méaratlemine ning selle pakkumise korraldamine, sealhulgas
ka avalik rahastamine. Naiteks on toimunud postituru liberaliseerimine Euroopa Liidus
just koos vastava universaalteenuse tagamisega. Samas pole jdlle liberaliseerimise prot-
sessi elektrienergia- ja gaasiturul peetud vajalikuks saata universaalteenuse siistemaatili-

se kujundamisega.

Universaalteenusena pakutav reisijatevedu tagab inimestele ligipadsu teistele olulistele
teenustele ja tookohtadele, olles iihendusliili nii piirkondade siseselt kui piirkondade
vahel. Lisaks sotsiaalse ja majandusliku sidususe loomisele tuuakse tihistranspordi tee-

nuse arendamisel avaliku huvina esile ka keskkonnasaistu.

Eestis suurendab {iihistranspordi korraldamise diskussiooni aktuaalsust Tallinna ekspe-

riment pakkuda Tallinna-sisest teenust Tallinnas registreeritud elanikele tasuta. Tallinna



bussi-, trolli- ja trammitransport loobub osaliselt iihest rahastamisviisist, milleks on pi-
letitulu Tallinna elanikelt ja muudab teenuse neile finantsiliselt paremini kéttesaada-
vaks. Tallinna tasuta tihistranspordi probleemiks vorreldes teiste sarnaste projektidega
on kokkuhoiu puudumine piletikontrolli arvelt, kuna sdit pole kdigile tasuta. Kiisimus

sellise lahenduse 1dppefektiivsusest ja kestlikkusest on esialgu lahtine.

Autor valis reisijateveo liikidest kdsitlemiseks bussitranspordi esmalt seetdttu, et bussi-
transporti kasutatakse reisijateveol iile Eesti kdige rohkem. Seejuures on reisijateveo
probleemid teravamad just maapiirkondades, mistdttu konkreetselt keskendutakse maa-
konnaliinidele. Maakonnaliinide korraldamisele valmistab probleeme &érealade tiihje-
nemine, mis vihendab tarbijaskonda. Tarbijaskonna vihenemine kahandab turu vdimet
pakkuda bussitransporti ddrealadele ning suurendab koormust riigieelarvele. Seetdttu on
autori arvates just maakonnaliinide korral liinivorgu majanduslik ja sotsiaalne optimee-

rime ning efektiivsuse tagamine aktuaalseks teoreetiliseks ja praktiliseks viljakutseks.

Kéesoleva magistritod eesmark on Eesti bussitranspordi kui universaalteenuse avaliku
rahastamise mdjurite selgitamine maakonnaliinide néitel vastava 6konoomeetrilise mu-

deli konstrueerimise ning tdlgendamise alusel. Magistrit66 uurimisiilesanded on jargne-

vad:
o universaalteenuse moiste ja vajaduse médratlemine;
o universaalteenuste erinevate rahastamisviiside ja reeglite selgitamine;
. universaalteenusena pakutava reisijateveo eriparade véljatoomine vorrel-

des teiste universaalteenustega;

o Eesti bussitranspordi korralduse, eriti rahastamise, iseloomustamine ja
ildine hinnang;

o Eesti maakonnaliinide riiklike dotatsioonide seose selgitamine maakonda

ja transpordikorraldust iseloomustavate teguritega.

Teoreetilise tausta loomiseks kasutab autor universaal- ja tildhuviteenuseid kasitlevaid
teadusartikleid ja -uuringuid nii posti-, telekommunikatsiooni-, energeetika- kui ka reisi-
jateveo valdkonnast. Lisaks késitleb autor teooria osas Euroopa Liiduga seotud norma-
tilvdokumente, nagu Euroopa Liidu médrused, ja Altmargi kohtuvaidlust universaaltee-

nuse rahastamise ule.



Empiirilises osas iseloomustab autor Eesti bussitranspordi rahastamise ja korraldamise-
ga seotud reegleid. Lisaks toob autor vilja Eesti maakondade bussitranspordi korraldus-
likud eripdrad ja maakondade enda erinevused. Kuna andmekogumiks on 15 Eesti maa-
konda aastatel 2008 kuni 2011 (60 vaatlust), kasutab autor regressioonianaliiiisiks ro-
bustsemat kaheastmelist vihimruutude meetodi kolmeastmelise vihimruutude meetodi
asemel. Kasutatavad andmed on périt nii Statistikaametist kui ka Maanteeametist. Arvu-
tusi teostab autor statistikaprogrammis Stata 12.0 ja Microsoft Office Excel 2007. Li-
saks viis autor ldbi intervjuu Maanteeameti iihistranspordi osakonna nduniku Aini

Proosiga, mis on toodud lisas 1.

Esimese peatiiki esimeses alapeatiikis kisitleb autor universaalteenuse moistet ja rolli
ning turuvilise rahastamise pohjuseid. Teises alapeatiikis vaadeldakse universaalteenuse
rahastamise erinevaid viise. Kolmandas alapeatiikis késitleb autor reisijateveo, tépse-

malt bussitranspordi, eripdra universaalteenusena.

Teise peatiiki esimeses alapeatiikis iseloomustab autor Eestis kehtivaid bussitranspordi
rahastamise ja korraldamise reegleid. Teises alapeatiikis selgitab autor maakondade eri-
nevusi bussitranspordi korraldamisel ning vastavate kulude ja tulude kujunemist sdltu-
valt maakondade eripérast. Kolmandas alapeatiikis uurib autor riiklike dotatsioonide
seost maakonda iseloomustavate teguritega 6konoomeetriliselt ning tolgendab tulemusi

voimalike poliitikasoovituste saamiseks.



1. BUSSITRANSPORT UNIVERSAALTEENUSENA

1.1. Universaalteenuse moiste

Kéesolevas peatiikis analiiiisib autor universaalteenuse mdistet ning riigi rolli univer-
saalteenuse pakkumisel. Lisaks toob autor vilja universaalteenuse erinevused vorreldes

teiste avalike hiiviste ja teenustega.

Uldhuviteenusteks loetakse Euroopa Liidus teenuseid, mida avalik voim klassifitseerib
iildist huvi pakkuvana ja mis on seotud spetsiifilise avaliku teenuse kohustusega. Uld-
huviteenuse moiste alla kuuluvad nii iildist majandushuvi pakkuvad teenused kui ka
tildist huvipakkuvad sotsiaalteenused. (Euroopa iildhuviteenuste kvaliteediraamistik...

2011: 3; Juhend Euroopa Liidu riigiabi... 2013: 22-23)

Universaalteenus on iiks iildhuviteenuse alaliike, mille puhul on poliitiliselt méaratud
nii teenuse kvaliteet kui ka kéttesaadavus. Euroopa Liidu materjalides universaalteenust

tildhuviteenusest eraldi ei késitleta. (Mis on universaalteenus? 2012)

Kuigi nii universaalteenuse kui ka avaliku hiivise pakkumise tagamise kohustus on ava-
likul voimul, ei ole need mdisted kattuvad. Universaalteenusele ja avalikule hiivisele on
ithine rivaliteedi puudumine. Rivaliteedi puudumine tdhendab, et teenuse voi kauba tar-
bimine iihe inimese poolt ei vihenda teiste inimeste voimalusi sama teenust voi kaupa

tarbida.

Universaalteenuse tarbimist ei iseloomusta iildine vélistamatus nagu puhta avaliku hiivi-
se korral. Teenuse eest mitte maksva inimese ligipddsu teenuse tarbimisele on voimalik
mdistlike kuludega piirata. Léhtuvalt valistatavuse kriteeriumist suudaks vastavaid tee-
nuseid pakkuda ka turg. Seetottu ei ole universaalteenus tervikuna avalik hiivis. Avaliku

hiivisena on késitletav vaid universaalteenuse turulahendust iiletav kvaliteet ja kéattesaa-



davus. Kuna turg ei suuda monda teenust pakkuda piisavas mahus ja kvaliteedis ning
tagada teenuse piisavat kéttesaadavust, on vajalik avaliku voimu sekkumine. Univer-
saalteenuse kéttesaadavuse suurendamisest ehk viimisest poliitiliselt soovitud tasemele

tekkinud lisakulud vajavad katmist avaliku véimu poolt.

Uldhuviteenuste turulahendist suurema pakkumise ehk kittesaadavuse tagamiseks on
avalikul véimul nii sotsiaalsed kui ka majandusliku efektiivsusega seotud pdhjused.
Majandusliku efektiivsuse tagab positiivne mastaabiefekt ning sotsiaalseteks pdhjusteks

on teenuse tarbimisega kaasnev positiivne vilismoju. (Services of General... 2006: 2-3)

Positiivset mastaabiefekti oskab dra kasutada ka erasektor, kuid positiivse mastaabiefek-
ti tottu vaib turulahendiks osutuda loomulik monopol. Kuna turulahendi korral maksi-
meerib ka loomulik monopol oma kasumit, siis ilma avaliku voimu sekkumiseta oleks
katmata turusegmente ka loomuliku monopoli korral. Seetottu tuleb mastaabiséddstu kor-
ral avalikul voimul tagada nii universaalteenuse fiitisiline kattesaadavus kui ka teenuse
kvaliteet ja finantsiline kattesaadavus. Avalik voim peab tagama, et loomulik monopol
el kasutaks dra oma turuvoimu ega seaks monopoolse kasumi nimel ohtu teenuse kitte-
saadavust. Loomulike monopolide niiteks on elektrijaotusvork, gaasitorustik, vee- ja
kanalisatsioonitorustik ehk vorgustikud, mille dubleerimine mitme ettevdtte poolt pole
majanduslikult efektiivne. Loomulike monopolide korral peab avalik véim tegelema
hinnajarelvalvega, et tagada teenuse finantsiline kittesaadavus voimalikult laiale elanike

rihmale.

Positiivse vilismdju korral tuleb tagada ka nende inimeste teenusega varustatus, keda
turg iseseisvalt ei teenindaks, sest see pakub sotsiaalset kasu tihiskonna majandusliku ja
sotsiaalse sidususe suurenemisest. Selleks tuleb ettevottele kinni maksta lisanduv kulu,
mis on tingitud inimeste, keda turg ise ei teenindaks, teenindamisest. Hiivitis on rahva-
majanduslikult efektiivne kui hiivitise maksmisega seotud kulu on véiksem kui hiivitise
pakkumise positiivsest valismdjust tulenev tulu. Positiivset vdlismdju saab hinnata uni-

versaalteenuse pakkumise sotsiaalse tulemuslikkuse hindamiseks kasutatavate nditajate-

ga.



Universaalteenuse eksisteerimise olulisim sotsiaalne pdhjus on sotsiaalse eraldatuse
véltimine. Seetdttu sisaldab iildhuviteenuse pakkumise kohustus nduet pakkuda teenust

ihtse hinnaga ja universaalselt kittesaadavana. (Services of General... 2006: 2—-3)

Teenuse iihtse hinnaga pakkumine tdhendab, et teenust tuleb pakkuda kdigile tarbijatele
ihtse hinnaga, soltumata teenuse pakkumise kuludest vastavale kliendile. Erandiks vas-
tavale reeglile on hinnadiskrimineerimine sotsiaalsetel alustel ehk hinnasoodustuse
pakkumine sotsiaalselt ndrgematele gruppidele nagu pensionirid, lapsed jne. Univer-
saalne kéttesaadavus tdhendab, et teenus oleks inimestele nii fiiiisiliselt kui finantsiliselt
kéttesaadav. Finantsiline kéttesaadavus tdhendab, et universaalteenuse hinda jouaks
tasuda vOimalikult suur osa elanikkonnast. Siinkohal on kédibele ldinud taskukohasuse

(affordability) mdiste.

Universaalteenuse pakkumise pohjenduseks voib olla ka rikkuse timberjaotamine 1abi
hindade ehk teenust pakutakse oluliselt subsideeritud hinnaga. Cremer et al (2001: 14)
jérgi on tegemist paremuselt teise lahendusega ehk avalikul sektoril ei ole piisavalt in-
formatsiooni teostamaks rikkuse iimberjaotamist otseste iilekannete ja maksudega. Tra-
ditsiooniliselt pakutakse iildhuviteenustest haridust koigile tasuta voi oluliselt subsidee-

ritud hinnaga, et jaotada iimber rikkust.

Tallinlastele tasuta {ihistranspordi pakkumise iiks ametlikest pohjendustest on rikkuse
timberjaotamine (Aas 2012). Tasuta tihistransport ei ole autori arvates koige efektiivsem
viis rikkuse timberjaotamiseks, sest lisaks inimestele, kellel seda soodustust tegelikult
vaja on, saavad soodustust kasutada ka inimesed, kellel seda vaja ei ole. Kuna on ole-
mas informatsioon eristamaks abivajajaid teistest inimestest, on majanduslikult efektiiv-

sem pakkuda tasuta iihistransporti ainult abivajajatele.

Nagu eelnevalt mirgitud jagunevad iildhuviteenused kaheks: iildist majandushuvi pak-
kuvad teenused ja iildist huvi pakkuvad sotsiaalteenused. Uldist majandushuvi pakku-
vad teenused hdlmavad pakkuja ja kliendi vahelist majanduslikku sidet. Uldist huvi
pakkuvad sotsiaalteenused holmavad teenuseid, mille eesmirk on iihiskonna sidusus,

vordsus ja sotsiaalne heaolu. (Services of General... 2012)
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Euroopa Komisjon on tdpsustanud, et ,,lildist majandushuvi pakkuv teenus on majan-
dustegevus, millega luuakse sellist {ildist avalikku hiivet, mida ilma avaliku sektori sek-
kumiseta turul ei pakutaks (voi kui pakutaks, siis oleksid selle puhul teenuse objektiivne
kvaliteet, ohutus ja hinnatase ning vordse kohtlemise ja iildise kéttesaadavuse pohimotte
rakendamise méir erinevad)* (Juhend Euroopa Liidu riigiabi... 2013: 22). Uldist huvi
pakkuvate sotsiaalteenuste puhul eristatakse kaht suurt riithma (Juhend Euroopa Liidu
riigiabi... 2013: 23):

e sotsiaalse kaitse siisteemid erisugustes korraldusvormides (vastastikusel abil voi
professionaalsel teenusel pohinevad), mis pakuvad kaitset pdohiliste eluriskide
puhul, niiteks haiguste, vanaduse, td60nnetuste, tootuse, pensioni ja puuetega
seotud riskid;

e muud otse inimesele osutatavad esmased teenused. Neil teenustel on tihiskonnas
ennetav ja Uhtekuuluvust kindlustav osa, nad pakuvad konkreetsete isikute vaja-
dustega kohandatud abi, et lihtsustada nende isikute kaasamist iihiskonda ja ta-

gada nende pohidiguste realiseerumine.

Seejuures voib ildist huvi pakkuv sotsiaalteenus sdltuvalt asjaomasest tegevusest olla
kas majandushuvi pakkuv vai mitte (Juhend Euroopa Liidu riigiabi... 2013: 23). Seetdt-
tu on ka tildist majandushuvi pakkuvad teenused ja tildist huvi pakkuvad sotsiaalteenu-

sed eristamine rakendatud ning voib kohata teenuste erinevat liigitamist.

Uldhuviteenusteks loetakse jirgnevaid teenuseid (Struktuurifondide vahelised seosed
2010: 3-4):

e kommunaalvorgud: telekommunikatsioon ja IKT, postiteenused, energia, trans-
port, infrastruktuur, tdnavavalgustus, veevarustus ja kanalisatsioon, jadtmete ko-
gumine ja kditlemine, tdnavapuhastus;

o avaliku halduse teenused: kohustuslik sotsiaalkaitse;

e haridus: lasteaiad, alg-, kesk- ja korgharidus, kutseharidus;

e tervishoiu- ja sotsiaalteenused: haiglad, ambulatoorsed tervishoiuteenused ja
kiirabiteenused, tdiendav sotsiaalkaitse, laste hooldus- ja tugiteenused (sealhul-
gas lastesdimed), eakate hooldus, puuetega inimeste hooldus ja kaitse, hooldaja
asendamise teenus, tugiteenused pikaajalistele toGtutele;

e sport ja vaba aeg: ujulad, spordikeskused, vesiravilad;
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e sotsiaalkultuurilised teenused: teatrid, spordi- ja muusikasaalid, ndituse- ja kon-
verentsisaalid, muusika- ja lavakunstikoolid, muuseumid, monumendid ja raa-
matukogud;

e muud iildhuviteenused ja soodustused: sotsiaalmajutus, puuetega inimestele ko-
handatud elamispinnad, tuletdrje, finantsteenused, kalmistud, krematooriumid ja

matuseteenused.

Toodud iildhuviteenustest on iildist majanduslikku huvi pakkuvateks teenusteks kom-
munaalvorgud. Teisi tildhuviteenuseid loetakse traditsiooniliselt sotsiaalseteks tildhuvi-
teenusteks, kuna nende pakkumise peamised pohjused on sotsiaalne vordsus, kaitse jne
(Services of General... 2012). Samas autori arvates on piir tildist majandushuvi ja tildist
sotsiaalhuvi pakkuvate teenuste vahel hiagune, sest molema pakkumisel on olulised nii

sotsiaalsed kui majanduslikud pohjused.

Universaalteenusteks loetakse iildhuviteenuseid, mis on seotud vdrgustikega ning vasta-
vale vorgustikule ligipddsu tagamise probleemidega (Mis on universaalteenus? 2012):

e transport,

e energia,

e vesi- ja kanalisatsioon,

e telekommunikatsioon ning

e postiteenused.

See ei tahenda, et kdik vastavatesse valdkondadesse kuuluvad teenused on universaal-
teenused. Universaalteenusena pakutava postiteenuse hulka kuuluvad niiteks jargmised
riigisisesed ja rahvusvahelised postiteenused (Maisted 2013)::
e Kkirisaadetise edastamine liht-, tiht-, ja vaédrtsaadetisena kaaluga kuni 2 kilo-
grammi;

e postipaki edastamine tdht- ja vadrtsaadetisena kaaluga kuni 20 kilogrammi.

Universaalteenuse méératluse alla kuulumiseks peab teenuse pakkumiseks olema avalik
huvi. Universaalteenuse pakkumisse sekkub riik, kui turg ei suuda vastavat teenust pak-
kuda avaliku voimu jaoks piisavas mahus, piisava kvaliteediga ja piisavale hulgale tar-

bijatest kéttesaadava hinnaga.
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Vorgustikul pdhinevatel teenustel on vajalik vélja ehitada ka infrastruktuur, mida ette-
vote teenuse pakkumiseks vajab. Elektrienergia jaoks on vajalik infrastruktuur elektri-
liinid, postiteenuse jaoks postkontorid. Kuna infrastruktuuri rajamine on kulukas, ei ole
eraettevotted vabas konkurentsis valmis infrastruktuuri laiendamisse investeerima, Kui
ettevotte oodatavad tulud on vidikesed (Peha 1999: 364). Seetdttu tuleb universaalteenu-
se kohustuse midramisel tagada, et universaalteenuse infrastruktuuri vajadusel laienda-

takse ning tagatakse olemasoleva infrastruktuuri sdilimine.

Universaalteenust vdivad pakkuda nii avaliku kui ka erasektori ettevStted. Universaal-
teenuste pakkumist vdivad korraldada nii riiklikud kui ka kohaliku omavalitsuse liksu-
sed ning selleks loodud organisatsioonid. Universaalteenuse pakkumise kohustuse vot-
nud ettevotte ei tohi kasutada universaalteenuse pakkumise kohustusega kaasnevaid
hiivitisi ja soodustusi, et saavutada konkurentsieelist oma teistel tegevusaladel.
(Services of General... 2004: 8-9)

Universaalteenuse pakkumise kohustuse votnud ettevottele tuleb vastava kohustusega
seotud kulud kompenseerida, sest vastasel juhul ettevote seda kohustust endale ei vo-
taks. Seetdttu tuleb universaalteenuse pakkumise delegeerimisel erasektorile jdlgida, et
ettevote muudaks universaalteenuse pakkumisega seotud soodustusi konkurentsieelis-
teks teistel tegevusaladel. Sellisel viisil omandatud konkurentsieelised vahendavad tu-

rumajanduse efektiivsust, mis suurendab kulusid iihiskonnale.

Lisaks ei tohi universaalteenuse pakkumise hiivitised iiletada universaalteenuse pakku-
mise tottu lisanduvate kulude ja tulude vahet koos mdistliku kasumiga. Hiivitise kulu-
dega vastavuse kontroll on vajalik nii universaalteenust pakkuva erasektori kui avaliku
sektori ettevotte vOi organisatsiooni korral, sest molema omanikul voi liikmetel on soov

suurendada oma heaolu hiivitise omastamise abil.

Alates 2003. aasta Altmargi kohtuotsusest ei loeta Euroopa Liidus iildhuviteenuse pak-
kumisega seotud netokulude hiivitamist riigiabiks. Netokulud on kulud, mis on tingitud
tildhuviteenuse kohustusest ning mida ilma iildhuviteenuse pakkumiseta ei esineks.
Altmargi kohtuotsusega maérati neli kriteeriumit, mille abil eristatakse tildhuviteenuse

pakkumise kulude hiivitamine riigiabist. (Komisjoni talituste toodokument 2011: 3)
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Kuna universaalteenused kuuluvad iildhuviteenuste hulka, kehtivad toodud reeglid ka

universaalteenuse kohustuse rahastamise korral.

Euroopa Liidus ei loeta universaalteenuse pakkumise tottu lisandunud kulude hiivita-
mist riigiabiks (Case C-280/00 2003):

1) Kui hiivitise saaja vastutab tegelikult universaalteenuse pakkumise eest ning kui
universaalteenuse pakkumise reeglistik on selgelt defineeritud.

2) Kui hiivitise arvutamise meetmed on médratud objektiivsetel ja ldbipaistvatel
alustel.

3) Hiivitis ei tohi olla suurem, kui on vajalik kdigi voi osa kui on vajalik koigi voi
osa universaalteenuse pakkumisega seotud kulutuste katmiseks, arvestades uni-
versaalteenuse pakkumisega seotud tulude ja mdistliku kasumiga.

4) Kui universaalteenuse kohustuse pakkuja ei ole valitud avalikul konkursil, peab
hiivitise suurus olema selline, mida vajaks ettevote, kes pakub vastavat univer-

saalteenust koige efektiivsemalt

Kui universaalteenuse kohustuse pakkuja ei ole valitud avalikul konkursil, peab hiivitise
suurus olema selline, mida vajaks ettevote, kes pakub vastavat universaalteenust kdige
efektiivsemalt (Case C-280/00 2003). See tingimus tdhendab, et kui universaalteenuse
pakkuja pakub teenust ebaefektiivselt, siis Euroopa Liidu liitkmesriik ei tohi seda eba-
efektiivsust kinni maksta ning Euroopa Liit késitleb vastavat hiivitist riigiabina. Samas
voib olla keeruline kindlaks méérata, kas universaalteenuse pakkuja tegutseb ebaefek-
tiivselt, sest universaalteenuse pakkujal on reeglina parem informatsioon oma tegevuse
kohta kui avalikul regulaatoril. Seetottu kasutataksegi universaalteenuse pakkuja leid-

misel reeglina avalikke konkursse, et leida universaalteenuse efektiivseim pakkuja.

Avalike konkursside korraldamine universaalteenuse pakkuja leidmiseks ei ole voimalik
juhul, kui iihe ettevotte omanduses on teenuse pakkumiseks vajalik vorgustik nagu
elektriliinid, veetorud jne. Selliste olukordade jaoks on autori arvates neljas tingimus
sonastatud, sest vastasel korral oleks selle asemel noue leida universaalteenuse pakkuja
konkursil ehk kasutada efektiivsuse tagamiseks konkurentsi turu pérast vastavalt

Baumoli avatud (contestable) turgude teooriale (Martin 2000: 25-27).
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Euroopa Komisjoni vaatab iilekompenseerimise kontrollimisel reeglina eraldi moistlik-
ku kasumi suurust ja kompensatsiooni suurust vorreldes lisandunud kuludega. Kui tee-
nuse pakkuja kompensatsiooni summa on maératud konkurentsiga turu péarast avalikul
konkursil, ei tdhenda see automaatselt seda, et kolmas tingimus on tdidetud. (Klasse: 43-
44)

Seetottu ei tohi neljandat tingimust autori arvates tdlgendada nii, et avalikul konkursil
universaalteenuse pakkumise kohustuse voitnud ettevotte efektiivsust voi konkursi efek-
tiivsust ei ole vaja kontrollida. Probleemiks on konkursi efektiivsus kui konkurente on

vihe, sest siis tekib kokkulepete ja turu jaotamise oht.

Universaalteenuse pakkumises osalevad avalik voim, ettevotted ja turg (vt joonis 1).
Mida olulisem on avalikule voimule teenuse pakkumise efektiivsus, seda suurem osa-
kaal teenuse pakkumise kujunemisest jaetakse turu reguleerida. Kuid turu osakaalu suu-
rendamine universaalteenuse pakkumises seab ohtu universaalteenuse vordse fiiiisilise
ja finantsilise kattesaadavuse koigile klientidele ehk teenuse universaalsuse. Seetdttu on
avaliku véimu roll universaalteenuse pakkumises seda suurem, mida suurem on avalik

huvi teenuse tldise kittesaadavuse osas.

Liberaliseerimine: dereguleerimine,
erastamine

v

Institutsioonide kombinatsioonid:

AVALIK VOIM avalik voim, ettevotted, turg TURG

monopol konkurents

r 3

Kiittesaadavuse tagamine: Uldist
majanduslikku huvi pakkuv
universaalteenus

Joonis 1. Universaalteenuse institutsionaalne paiknemine avaliku véimu ja turu suhtes
(Sepp, Ernits 2012: 294).
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Seetottu soltub universaalteenuse pakkumisel avaliku vdimu ja turu osakaal avaliku
voimu prioriteetidest. Turu ja avaliku vdimu osakaal universaalteenuse pakkumisel on
optimaalne, kui saavutatakse maksimaalne iihiskondlik puhaskasu, mis arvestab eksis-
teerivate vdlismojudega. Turu osakaalu suurendamine reeglina suurendab efektiivsust,
mis vihendab teenuse pakkumisega seotud kulusid ja vdhendab teenuse kéttesaadavust
elanikkonnale, kuid vihendab teenuse pakkumisega kaasnevat iihiskondliku tulu. Kuna
avaliku voimu ja turu osakaalu muutmise heaoluefektid on teenustel erinevad, siis tuleb
optimaalne institutsiooniline tasakaal leida igale teenusele eraldi universaalteenuse spet-

siifilise médratlemise ja tagamisega.

Universaalteenuseid on traditsiooniliselt pakkunud monopolid. Viimastel aastakiimnetel
on Euroopa Liidus liigutud turu avamise poole ja esmalt piiratud universaalteenuse mo-
nopoli vaid turu nn reserveeritud osaga. Seejarel on mdnedes sektorites (post) lubatud
universaalteenuse pakkumise kohustusega ettevottega konkureerima ka teisi ettevotteid.
Viimasel juhul vajab muidugi eraldi lahendust kooreriisujate turule sisenemise prob-
leem turu avanemisel. (Chone et al 2000: 249-250)

Kooreriisujad on ettevotted, kes teenindavad ainult tasuvaid turusegmente, tehes seda
vabaturu hinnaga. Kooreriisumise probleem seisneb selles, et teenindamata jadvad iile-
jaanud kliendid voi kasvavad nende teenindamisega seotud kulud avaliku voimu jaoks.
Seetdttu tuleb turu avamisel kohandada universaalteenuse rahastamise erireegleid, mida

autor késitleb jargmises alapeatiikis.

Universaalteenuse turukonkurentsile avamiseks kasutatakse loomuliku monopoli eral-
damist konkurentsile avatavast turust. Universaalteenuse turukonkurentsile avamise
korral tuleb autori arvates selgitada, kas turg on piisavalt suur, et sinna mahuks mitu
ettevotet ja kas universaalteenuse pakkujal on voimalik turgu moonutada. Autori arvates

peab turu avamisel arvestama ka olukorraga, kus potentsiaalseid turule sisenejaid ei ole.

Universaalteenused ei ole ajas muutumatud, sest tehnoloogia areng ja tarbimisharjumus-
te muutumine muudab teenuse ebaoluliseks. Seetottu 10petas riik 2010. aasta novembri
16pus taksofoniteenuse pakkumise Eestis, mille peamiseks pohjuseks oli ndudluse ka-
dumine teenuse jirele (Luts 2010). Taksofoniteenuse funktsiooni universaalteenusena

asendasid mobiiltelefonid, mistdttu oli majanduslikult efektiivsem taksofoniteenus Ees-
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tis likvideerida. Taksofonide tididetud universaalteenuse kohustusi, nagu hidaabikonede
edastamine, suudavad téita ka mobiilsideoperaatorid. Samas ei ole elektroonilised side-
vahendid suutnud seni teha mittevajalikuks tavakirjade suhtes toimivat universaaltee-

nust.

Jargnevas alapeatiikis késitleb autor universaalteenuse rahastamise viise ja nendega seo-
tud rahastamise eripérasid. Lisaks késitleb autor erinevate rahastamisviiside sobivust

erinevates konkurentsi situatsioonides.

1.2. Universaalteenuse rahastamine

Kuna universaalteenus on teenus, mida ettevotted turul ilma avaliku voimu sekkumata
piisaval hulgal ei paku, tuleb universaalteenuse pakkumisega lisandunud kulud avalikul
sektoril ettevotetele hiivitada. Seetottu on universaalteenuse kohustuse rahastamiseks

erinevaid viise, mida autor késitleb kidesolevas peatiikis.

Universaalteenuse rahastamine soltub turu struktuurist. Traditsiooniliselt on universaal-
teenusena pakutavate teenuste turu struktuur olnud monopol, kuid Euroopa Liidus soo-
vitakse monopoolseid universaalteenuse turge avada konkurentsile. Seetdttu on teenus-
tasu korvale kasutusele voetud uusi rahastamisviise. Peamiste rahastamisviiside kokku-
vote on toodud tabelis 1. Euroopa Liidus on turu avamine toimunud postiturul ning toi-
mumas elektrienergia- ja gaasiturul, kuid ka teistes infrastruktuursetes sektorites. Avali-
ku rahastamise ulatus ja vorm varieeruvad nii sektorite kui liikkmesriikide 1dikes (Ko-

misjoni talituste to6dokument 2011: 2).

Monopoolse turustruktuuri korral kasutatakse universaalteenuse rahastamiseks peami-
selt kahte vdimalust ja nende kombinatsioone: ristsubsideerimine (ingl. k.
crosssubsidies) ja iilekanded reguleerijalt ettevottele. Ristsubsideerimise korral maksa-
vad universaalteenuse pakkumise kinni kliendid. Selleks on kehtestatud kdikidele klien-
tidele tihtne hind, mis on osade klientide puhul kdrgem kui nende teenindamise kulud
ning teisel osal klientidel madalam kui nende teenindamise kulud. Esimest kliendigrup-
pi teenindataks ka ilma universaalteenuse kohustuseta ning sellelt kliendigrupilt teenita-
vast kasumist finantseeritakse teisele Kkliendigrupile teenuse pakkumisega kaasnevat
kahjumit. (Cremer, et al 2001: 25)
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Tabel 1. Universaalteenuste rahastamisviiside tilevaade

Qi\:gleiglﬁtggjt: Ristsubsideeri- Konkurentide maksustamine
tele mine Otsene Vorgutasud | Sisenemistasud
Tulusate klientide, piirkondade olemasolu®.
Tulusate klientide, piirkondade teenindamine peab katma mittetulu-
sate klientide teenindamise kulu ja tagama ettevatetele mdistliku
Eeldu- | Vabad vahen- kasumi.
sed did eelarves Teenindusvorgu
Positiivne mas- olemasolu
taabiefekt
Negatiivne mastaabiefekt
Tulu- . L
baas Maksumaksjad Tulusad kliendid, piirkonnad
Sisenemisbarjddrid (jadvad korvale kooreriisujad)
Ei eelda tulusa- Teenusenakku- Teenusepakkuja motivatsioon efektiivsuse suuren-
te klientide . Sepax damiseks.
olemasolu ja motivatsioon
Plussid Kasutatay .ena- efektiivsuse Viiksem trans- | Konkurentidel
mikes olukor- | Suurendami- aktsioonikulu | vdiksem moju
dades seks. kui otsestel maksu suuruse-
maksudel le
" L Sisenemisbarjéérid (vdiksem konkurents)
Informatsiooni L Transaktsioonikulud
asiimmeetria. Kooreriisujate V5 U
Miing. | Ont avaliku oht. Iorgusul - | Unutatud k
sed vdimu vahendi- | Tulusate seg- 8 emasolu eel- | gu atud ku-
te ebaefektiiv- | mentide heaolu us. . ud.
: Ebaefektiivsete | Ruineeriva
sele kasutami- | kadu S .
sele alternatiivide konkurentsi oht
tekke oht

Allikad: Cremer 2001: 2231, autori koostatud.

Ristsubsideerimise kasutamine universaalteenuse rahastamisel voimaldab autori arvates
vidhendada universaalteenuse pakkumise koormust avalikule eelarvele. Samas voib rist-
subsideerimine vihendada universaalteenuse kattesaadavust, mis on vastuolus univer-
saalteenuse eesmargiga parandada teenuse kéattesaadavust. Kui universaalteenuse kohus-
tust rahastavatelt kliendigruppidelt teenitav kasum iiletab mittetulusatelt kliendigruppi-
delt teenitavat kahjumit mdistlikku kasumi vorra, on ristsubsideerimine rahastamisviisi-

na kasutatav. Kui ristsubsideerimine ei taga universaalteenuse kohustust omavale ette-

! Tulusad on kliendid v&3i piirkonnad, keda v5i mida ettevdtted teenindaksid ilma avaliku voimu

sekkumiseta.
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vottele moistlikku kasumit tuleb lisaks ristsubsideerimisele kasutada ka teisi rahasta-

misviise (vt tabel 1).

Kuna ristsubsideerimisel maksavad osad kliendid teenuse omahinnast kdrgemat hinda
kui vaba konkurentsi turulahendi korral, on nende klientide poolt tarbitava teenuse maht
viiksem. Seetdttu on universaalteenuse pakkumist finantseerivate klientide heaolu ma-
dalam, vorreldes vaba konkurentsi lahendiga. Cremer, et al (2001: 22) jargi kahaneb
teenuse omahinnast korgemat hinda maksvate klientide universaalteenuse tarbimine
vihem, kui turu situatsioonis teenindamata jietavate klientide tarbimine kasvab ehk
kogutarbimine suureneb vorreldes turusituatsiooniga. Seetottu on kogu iihiskonna hea-
olu tavaliselt ristsubsideeritava universaalteenuse korral suurem kui vaba konkurentsi

korral.

Teenuse hinnaelastsus méarab &ra kui palju on voimalik kulukatvatele klientidele paku-
tavat teenuse hinda tdsta, viahendamata kulukatvatelt klientidelt teenitavat kasumit voi
teenuse rahalist kittesaadavust. Rahaline teenuse kéttesaadavus viheneb kui viiksema
sissetulekuga elanikkond peab teenusest loobuma vai teenuse mahtu oluliselt vihenda-
ma. Kui teenuse hinnaelastsus on piisavalt suur, et teenuse hinna tdstmine vorreldes
vaba konkurentsi turulahendiga pole voimalik ilma vastavatelt klientidelt teenitava ka-

sumi kahanemiseta, ei ole ristsubsideerimist vdimalik kasutada.

Kui teenuse hinnaelastsus on erinevates® piirkondades erinev, ei ole universaalteenuse
tihtse hinna kehtestamine efektiivne. Seetdttu on vajalik kehtestada igale piirkonnale
oma universaalteenuse hind, mis on iihtne piirkonnasiselt, arvestades piirkondade erine-

VUSI.

Et ristsubsideerimist universaalteenuse rahastamiseks kasutada, tuleb universaalteenuse
pakkujat kaitsta konkurentide eest. Kuna konkurentidel ei ole kohustust pakkuda teenust
koigile klientidele, siis pakuksid konkurendid teenust klientidele vastavalt nende tee-
nindamise kuludele ehk madalama kuluga kui universaalteenuse pakkuja. Universaal-
teenuse pakkuja jaib seetottu ilma oma tuluallikast ning ei suudaks ndutud hinnaga tee-

ninda kahjumlikke kliente. Seetottu teenindaksid konkurendid neid kliente, keda teenin-

? Piirkonnad vdivad iiksteisest erineda joukuse, kultuuri, demograafiliste ja geograafiliste niita-
jate jne poolest.
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daks ka ilma universaalteenuse kohustuseta, ning teenindamata jaaksid kliendid, keda
vaba konkurentsi korral ei teenindataks voi teenindaks oluliselt erinevatel tingimustel.
Jarelikult tuleks konkurentidega turul universaalteenuse pakkumist finantseerida avalike

dotatsioonide voi konkurentsipohiste rahastamisviisidega.

Universaalteenuse kohustuse rahastamine reguleerija dotatsioonidega eeldab vabade
eelarveliste vahendite olemasolu ning universaalteenuse pakkumise kohustust finantsee-
rivad sel juhul koik piirkonna vdi riigi maksumaksjad, hoolimata teenuse tarbimisest.
Kui universaalteenuse kohustuse rahastamisel reguleerija iilekannetega kaasneb maksu-
koormuse suurenemine, siis vastav maksutdus vdhendab koigi maksumaksjate heaolu
ehk tarbimisvdimalusi ning suurendab ainult nende inimeste heaolu, kelle jaoks teenuse
fitisiline ja rahaline kittesaadavus paranevad. Seetdttu soltub 16plik heaolumuutus tee-
nuse kéttesaadavusest tulenevast heaolu juurdekasvust ja maksu suurenemisega kaasne-

va heaolu kahanemise vahest.

Cremer et al (2001: 27) jérgi soltub dotatsioonide kasutamisel universaalteenuse rahas-
tamise efektiivsus dotatsioonide rahastamise viisist: kui dotatsioone rahastatakse kindla-
summalise maksudega, siis sellest ei tulene efektiivsuse kadu. Kui siirdeid rahastatakse
maksudena, mis soltuvad maksumaksja mingist tunnusest, kaasneb efektiivsuse kadu,

kuna maksumaksja muudab oma kéitumist, et vihendada makstava maksu suurust.

See ei tdhenda, et dotatsioonid oleksid alati seotud iihe kindla maksuga, millest lackub
dotatsioonideks kasutatav summa. Reeglina rahastatakse dotatsioone iildisest eelarvest,
mille tulud lackuvad erinevate maksude kogumise tulemusel. Seetdttu on raske hinnata

ka maksude kogumisega seotud efektiivsuse kadu ainult iihele kindlale dotatsioonile.

Autori arvates on avalike vahendite kasutamisel, vorreldes ristsubsideerimisega, ettevo-
tetel viaiksem motivatsioon suurendada oma tegevuse efektiivsust, eriti juhul kui efek-
titvsuse suurendamine eeldab olulist investeeringut ning avaliku véimu ja erasektori
tegevus ei ole ldbipaistev. Sellisel juhul ei ole oodata, et universaalteenuse iilekannetega
rahastamine suurendaks tihiskonna heaolu. Tegevuse ldbipaistvuse tagamine on oluline
ka ristsubsideerimise korral. Peamiselt on vaja kontrollida juurdekiisitava avaliku raha

hulka, sest teenuse pakkuja ebaefektiivsust ei tohi reguleerija kinni maksta. Lisaks va-
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hendab ettevdtte motivatsiooni suurendada oma tegevuse efektiivsust see, kui efektiiv-

suse suurendamisega kaasneb iilekannete mahu vihendamine.

Kuna tilekanded reguleerijalt universaalteenuse pakkujale on kasutatavad ka olukorras,
kus universaalteenust pakkuv ettevote ei ole monopol, siis tuleb lisaks kontrollida, et
ilekanded ei annaks neid saavale ettevottele konkurentsieelist vorreldes teiste vastavat
teenust pakkuvate ettevotetega. Kui universaalteenuse pakkuja on monopoolne ettevate,
kes tegutseb teistel turgudel voi valdkondades, ei tohi saadavad iilekanded anda konku-

rentsieeliseid ka teistel turgudel vai valdkondades.

Praktikas kasutatakse monopoolses seisundis ettevotja pakutavate universaalteenuste
rahastamiseks ristsubsideerimise ja iilekannete kombinatsioone. Kusjuures tilekanded
on tdiendavaks rahastamisviisiks ristsubsideerimisele. Avalike lilekannete suuruse maa-
ramisel ei saa piirduda ainult kahjumliku segmendi teenindamisest teenitava kahjumi
katmisega, vaid arvestama peab koigi universaalteenuse pakkumisest tulenevate muu-

tustega kuludes ja tuludes (Services of ... 2006: 5).

Euroopa Liit on alates 1992. aastast piiranud universaalteenuse pakkujale reserveeritud
ehk monopoolsete postiteenuste loetelu ning kaotas soltuvalt likkmesriigist alates 2011.
vO1 2013. aastast need iildse. See tdhendab, et universaalteenuse kohustust omav firma
on kohustatud endiselt pakkuma universaalteenust, kuid soovi korral voivad samu tee-
nuseid nii 6elda mitteuniversaalselt pakkuda ka konkurendid. Viimane reserveeritud
valdkond postinduses, mis Euroopa Liidus kaotati, on Kirjad, mis kaaluvad kuni 50 g ja

maksavad kuni 2,5-kordse pohitariifi. (Komisjoni talituste toodokument 2011: 19-20).

Alates 2009. aastast ei ole universaalteenuse pakkujal Eestis monopoli ithegi postiteenu-
se pakkumisel (Kallas 2008: 12). 2009. aastal oli Eesti koos Hollandiga kuues ja seits-
mes liikmesriik, kes loobusid reserveeritud postiteenustest (Dieke, et al 2009: 91). Kuna
ristsubsideerimise toimimise eelduseks on monopoolne turg ning ililekannetega on seo-
tud transaktsioonikulud® ja kaasnev koormus reguleerija eelarvele, tuleb kasutusele vot-

ta uusi universaalteenuse rahastamise skeeme.

3 Transaktsioonikulud on kulud, mis kaasnevad erinevate turuosapoolte vahelise suhtluse ja
tegevuse koordineerimisega. Transaktsioonikulud suurenevad reeglina osapoolte arvu kasvades.
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Cremer et al (2001: 30) jargi on lahenduseks konkurentide maksustamine, milleks pa-
kub Cremer vélja jargnevad kolm viisi:

e konkurentide tegevuse, néiteks kdibe, maksustamine;

e vorgutasud,

e kindlasummalised maksud tegevuslubade eest.

Konkurentide maksustamine on iiks konkurentsi rahalisi piiranguid, mida kasutatakse
universaalteenuse pakkumise kaitseks konkurentsi eest administratiivse monopoli ase-
mel. Lisaks rahalistele konkurentsipiirangutele, voib kasutada ka tegevuslubasid, mille

aarmus on monopol, standardeid jne.

Konkurentide maksustamine vdhendab kooreriisumise ohtu, sest ka konkurendid peavad
kiisima klientidelt makse vorra kdrgemat hinda. Konkurentide maksustamine vdoimaldab
universaalteenuse pakkumise kohustusega ettevottel kasutada osalist ristsubsideerimist
ka konkureerides teiste ettevdtetega. Oige suurusega maksu korral saavutab universaal-
teenuse kohustusega ettevotte konkurent olulise hinnaeelise ainult siis, kui ta on univer-

saalteenuse pakkujast efektiivsem.

Universaalteenuse pakkuja konkurentide maksustamine vihendab vastava haru atrak-
tilvsust, kuna maksustamine toimib sisenemisbarjdérina. Seetdttu voib autori arvates
korge maks konkurentsi ldmmatada ning tulemuseks on de facto taas universaalteenuse
pakkuja monopol, kuid ilma tuluallikata, et hiivitada universaalteenuse kohusest tulene-
vaid lisakulusid. Lisaks peab avalik voim olema piisavalt usaldusvéirne, et tagada mak-
suraha eesmargiparane kulutamine. Autori arvates suurendab universaalteenuse turu
konkurentsile avamine transaktsioonikulusid, sest lisaks universaalteenuse pakkuja te-
gevuse kontrollile ja lisakulude selgitamisele peab reguleerija kontrollima ka konkuren-

tide tegevust. Oluline on ka tagada, et konkurendid tdidaksid maksukohustust.

Konkurentide maksustamise eelduseks on piisava hulga konkurentsivoimeliste ettevote
olemasolu. Universaalteenuse turu avamine konkurentsile ei tdhenda, et vastavale turule
mahuks rohkem kui iiks ettevote turu vdiksuse vOi mastaabisddstu tottu. Seetdttu voib

vajalikuks jddda ristsubsideerimise ja iilekannete kasutamine.
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Universaalteenuse kohustusega ettevotte teenuse hind, pakutav kogus ja kvaliteet on ka
konkurentsi korral reguleerija poolt kontrollitud, et tagada teenuse kittesaadavus. Kon-
kurendid peavad teenuse hinna médramisel arvestama oma kulude ja konkurentsile keh-
testatud maksuga. Seetdttu reageerib konkurentsi korral universaalteenuse pakkumine,
hind ja kvaliteet paremini klientide ndudmiste muutusele kui monopoolse turustruktuuri
korral. Samas tuleb jdlgida, et konkurendid ei solmiks kartellilepinguid, et fikseerida

hindu, koguseid jne.

Autori arvates peab avalik voim konkurentsi maksustamisel jdlgima nagu ristsubsidee-
rimise ja iilekannete korral, et saadav hiivitis ei 1dheks digustamatu konkurentsieelise
saamiseks nii universaalteenuse kohustusega kaetud tegevusvaldkonnas kui teistes tege-
vusvaldkondades. Universaalteenuse kohustusega ettevdte voib piitida taastada mono-

poolset turustruktuuri, kasutades universaalteenuse pakkumise eest saadavat hiivitist.

Konkurentide tegevuse maksustamine ja vorgutasud on samavaarsed, kui konkureeriv
ettevote ei saa viltida universaalteenuse pakkuja vorgustiku kasutamist ja vorgustiku
kasutamine on fikseeritud teiste sisendite suhtes ehk selle asendamine pole tehnoloogili-
selt efektiivne voi voimalik. Naiteks ei ole elektriliine elektrienergia kohale toimetami-
seks praeguse tehnoloogia juures, millegagi asendada Kuna infrastruktuuri omanik kii-
siks konkurentidelt infrastruktuuri kasutamise eest vorgutasusid ka turulahendi korral,
siis vorgutasusid oleks vaja ainult suurendada, et kasutada neid universaalteenuse ko-
hustuse rahastamiseks. Konkurentide maksustamine tdhendaks uue makse loomist, mis
tahendab suuremaid transaktsioonikulusid kui vdrgutasude korral. (Cremer et al 2001:
30)

Viiksemate transaktsioonikulude tottu on efektiivsem kasutada vdrgutasusid siis, kui
vorgustiku kasutamist ei saa véltida ning vOrgustiku kasutamise vajadus on teiste sisen-
dite suhtes fikseeritud. Cremer et al (2001: 30) jéargi kaasneb vorgutasudega oluline
ebaefektiivsuse kasv kui universaalteenuse pakkuja vorgustikust on vdimalik korvale
hiilida voi osaliselt asendada alternatiividega. Telefoniliinidele on alternatiiviks mobiil-
sidemastid ehk piisavalt korge vorgutasu korral loobuksid konkurendid universaalteenu-
se pakkuja liinide kasutamisest, mistdttu vorgutasude tostmine ei aitaks finantseerida

universaalteenust.
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Erinevalt vorgutasudest ja konkurentide maksustamisest mojutavad kindlasummalised
maksud turule sisenemise eest konkurentide turule sisenemise otsust, kuid ei mdjuta
konkurentide pakutava teenuse hinda (Cremer et al 2001: 30). Seetottu ei ole vastava
finantseerimisviisi korvale ristsubsideerimine kasutatav, kuna madalamate hindadega

kooreriisumine on endiselt voimalik.

Ruineeriva konkurentsi oht on sisenemistasude korral suurem kui vorgutasude ja tege-
vuse maksustamisel, sest sisenemistasud on péordumatu ehk uputatud investeering, mi-
da ettevote tagasi ei saa. VOrgutasud ja tegevuse maksustamine on ettevotte jaoks muu-
tuvkulud, mis ei 1dhe kaduma turult valjumisel. Kuna sisenemistasud on uputatud inves-
teering, mis ldheb turult lahkudes kaduma, on ettevottel ka kehvadel aegadel motivat-
sioon turule jddda suurem kui sisenemistasude puudumisel. Seetottu toimivad sisene-
mistasud ka véljumisbarjdérina, mille tottu hinnasdjad vodivad viia ruineeriva konkurent-
sini. Eeldusena peab tasude suurus olema muidugi arvestatav, mitte simboolne summa,

mille kaotamisest ettevote ei hooli.

Kuna sisenemistasud on nii viljumis- kui ka sisenemisbarjdirid, on konkureerivate ette-
votete arv sisenemistasude korral madalam kui tegevuse maksustamise ja vorgutasude
korral. Seetottu on voimalik heaolukadu vorgutasude ja tegevuse maksustamisega vor-
reldes, sest viiksem konkurents tdhendab korgemat turuhinda ja vdiksemat valikuvaba-

dust tarbijatele. (Cremer et al 2001: 30)

Sisenemistasud on universaalteenuse rahastamisel autori arvates pigem iihekordsed ra-
hasiistid, mistdttu pikaajaline rahastamine sisenemistasudega ei ole vdimalik. Pikaajali-
selt on sisenemistasude kasutamine rahastamisviisina voimalik, kui tegemist on tasude-
ga tegevuslitsentsi eest, mida tuleb perioodiliselt uuendada. Sel juhul on litsentsitasudel
moju ka ettevdtte hinnakujundusele, kuid universaalteenuse makse ei sdltu endiselt ette-

votte tegevusmahust.

Varreldes ettevotte tegevuse maksustamisega on litsentside uuendamisel vidiksemad
transaktsioonikulud, kuna ettevottel on vidhem vdimalusi maksust korvale hoiduda. Te-
gevusmahu kontrollimine on raskem, kui ettevotte valdkonnas tegutsemise kontrollimi-
ne. Korduvad litsentsitasud on samuti uputatud kulud nagu tihekordne turule sisenemis-

tasu.
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Nii konkurentsi maksustamise kui ristsubsideerimise korral soltub voimalik rahastamise
maht ehk maksu suurus teenuse hinnaelastsusest. Seetdttu voib kittesaadavuse ndude
tiditmiseks olla vajadus kasutada universaalteenuse rahastamisel tdiendavalt ka iilekan-
deid. Vorreldes ristsubsideerimisega on konkurentide maksustamise probleemiks, et iihe
ettevotte asemel taotlevad mdistlikku kasumit mitu ettevdtet. Seetottu kujuneb autori
arvates teenuse hind samadel tingimustel kdrgemaks kui ristsubsideerimise korral. Sa-
mas konkurents suurendab ettevotete survet kuluefektiivsuse kasvatamiseks, mis voi-
maldab hinda langetada. Jarelikult sdltub konkurentsi surve tugevusest, kas konkurenti-

de maksustamine tagab teenuse odavama hinna kui ristsubsideerimine.

Konkurentide maksustamine eeldab rohkem kui iihe ettevotte tegutsemist turul, kuid ei
eelda, et vastavad ettevotted iiksteisega otseselt konkureerivad. Universaalteenuse ko-
hustuse omanik teenindab kliente, kelle teenindamise omahind on kdrge ja konkurendid
teenindavad Kliente, kelle teenindamise omahind on madal. Vastaval juhul on tegemist
puhta turujaotusepdhise rahastamisega. Kui universaalteenuse rahastaja teenindab mo-
lemaid kliendigruppe, siis on kasutatav ka ristsubsideerimine ning tuleb kontrollida, et
universaalteenuse pakkuja ei kahjusta universaalteenuse pakkumise eest saadavate raha-
liste ja mitterahaliste soodustuste abil konkurentsi. Viimasel juhul on tegemist lubamatu
riigiabiga.

Mitterahalisteks soodustusteks vdivavad olla universaalteenuse pakkumiseks vajalik
tehnika ja muu vara, mille reguleerija andnud universaalteenust pakkuva ettevotte kasu-
tada. Selle nditeks on riigipoolt ostetud bussid, mis on mdeldud maakonna liinide tee-

nindamiseks.

Universaalteenuse pakkumise kohustus médiratakse reeglina avalikul konkursil parima
pakkumise teinud ettevottele nii monopoolse turu kui ka avatud turu korral. Reeglina
loetakse efektiivseimaks seda ettevdtet, kes suudab universaalteenust pakkuda ndutud
kvaliteediga ja ndutud mahus minimaalse hiivitise vajadusega. Nii monopoolse kui ka

konkurentsiga turu korral on tegemist konkurentsiga turu parast.

Monopoolse turu korral asendab konkurents turu pirast ehk sisenemiskonkurents kon-
kurentsi turul. Konkurents turu pirast sunnib monopoolset ettevotet oma efektiivsust

tdstma kartuses, et ta kaotab turu teisele ettevottele. Vorreldes vaba konkurentsiga on
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monopoli korral konkurents ainult konkursside ajal ning tulu saab konkursside vahel
ainult tiks ettevote. Seetdttu on monopoolse universaalteenuse pakkuja konkurentideks
naaberturgudel, milleks vdivad olla nii teised regioonid kui ka sarnased valdkonnad,
konkursi voitnud ettevotted voi uued sisenejad. Sisenemiskonkurentsi tagamiseks peab
turule sisenemine olema lihtne ehk puuduma barjairid, mis ei ole teenuse kvaliteedi ja
mahu tagamiseks vajalikud. Avalikel konkurssidel tuleb kontrollida, et konkurentsil turu
pérast ei teeks ettevotted kartellisarnast koostodd, jagades eelnevalt turu iiksteise vahel

ara.

Avatud turul ei konkureeri ettevotted universaalteenuse kohustust vottes mitte turu, vaid
hiivitise pérast, sest ilma hiivitiseta ei oleks ettevote huvitatud kahjumlike klientide tee-
nindamisest. Hiivitis peab sisaldama lisaks teenuse pakkumisega seotud kuludele ka
moistlikku kasumit. Kui efektiivseim ettevote ei saa universaalteenuse pakkumisest
moistlikku kasumit, ei leita suure tdendosusega soovitud tingimustel universaalteenuse

pakkujat.

Seetdttu pakub Cremer et al (2001: 30) vilja ka madalaima hiivitise leidmise asemel
sisenemistasu oksjoni, kus universaalteenuse pakkumisvdimaluse saab suurimat summat
pakkuv ettevote. Enampakkumise korral on toetuse summa fikseeritud. Nii enam- kui
viahempakkumisel peaks vOitma efektiivseim ettevote, sest efektiivseim ettevote voib
pakkuda suuremat summat voi saab hakkama vidikseima toetusega. Sarnaselt vdhem-
pakkumisega ebadnnestub enampakkumine, kui fikseeritud toetuse summa on liialt véi-

ke, et tagada moistlik kasum efektiivseimale ettevottele.

Universaalteenuse kohustuse konkursiga jagamise asemel on voimalik kasutada méangi
vOi maksa siisteemi (ing k. pay or play). Sel juhul maksavad universaalteenuse pakku-
mise kohustuseta ettevotted universaalteenuse maksu ning universaalteenuse pakkumise
kohustusega ettevotted on maksust vabastatud. Ettevotted votavad endale universaaltee-

nuse kohustuse siis, kui odavam on tiita universaalteenuse kohustust kui tasuda univer-

saalteenuse maksu. (Chone et al 2002: 1265-1267)

Maingi voi maksa siisteem ei eelda, et maksuraha laheb universaalteenuse toetamiseks,
ja universaalteenuse kohustust rahastatakse ristsubsideerimisega (Chone et al 2002:

1265-1267). Kuna universaalteenuse piisavalt korge maksu korral valivad ettevotted
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kahjumlikud kliendid, kelle teenindamine on nende jaoks odavaim ehk keda nad suuda-
vad koige efektiivsemalt teenindada, jaotavad ettevotted kahjumlikud kliendid enda
vahel voimalikult efektiivselt. Kuna universaalteenuse maksu maksavad kinni liine ka-

sutavad kliendid, soltub maksu suurus klientide hinnaelastsusest.

Autori arvavates on olemas oht, et kliendid, kelle teenindamine on viga kulukas, vdivad
teenindamata jadda, sest ettevotetel on maksu maksta odavam, kui neile teenust pakku-
da. Seetottu tuleb vastavate klientide teenindamist hiivitada, kui maksu tdstmine pole
otstarbekas. Maksu tostmine ei motiveeri lisakliente teenindama, kui neid kliente tee-
nindades on ettevdte kahjumis, vaid motiveerib ettevotet turult lahkuma. Seetdttu on
vaja ka mingi voi maksa siisteemi korral rangeid reegleid hiivitise madramiseks. Loo-
mulikult peavad ka maksuvabastuse tingimused olema selgelt méératletud ja vastama

keskkonna muutustele.

Autori arvates toimib méngi voi maksa siisteem sisenemisbarjiérina, sest viahendab turu
atraktiivsust ettevotete seas. Samas tekitab méngi voi maksa siisteem konkurentsi Va-
hemalt osade klientide péarast, keda ilma avaliku vdimu sekkumiseta ei teenindataks.
Mingi voi maksa siisteem peaks tagama suurima efektiivsuse, kuid teenuse kattesaada-
vus ja slisteemi stabiilsus voivad kannatada. SeetSttu tuleks autori arvates kasutada tee-
nindamise tagamiseks universaalteenuse kohustuse lepinguid kindlaks méératud perioo-
diks, mis oleks lithem kui traditsioonilistel konkurssidel turu pérast ja universaalteenuse

pakkumise ajal on ettevite universaalteenuse maksust vabastatud.

Universaalteenuse rahastamiseks kasutatakse soltuvalt olukorrast erinevaid meetodeid,
kuid Euroopa Liidus on suundumus monopoolselt turult vaba konkurentsi poole. Samas
reeglina ei kasutata ainult iihte rahastamisviisi, vaid rahastamisviiside kombinatsioone.

Jargnevas alapeatiikis kisitleb autor reisijatevedu universaalteenusena.
1.3. Reisijateveo eriparad universaalteenusena

Kiesolevas alapeatiikis vaatleb autor universaalteenuse kujundamise vajadust ja voima-
lusi reisijateveo valdkonnas. Seejuures toob autor vilja selle kittesaadavuse indikaato-

rid ja pdhitegurid ning tagamiseks sobivaimad rahastamisviisid.
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Reisijateveol on nagu postiteenuselgi erinevaid liike, mis iiksteisega konkureerivad ja
millest koiki ei ole vaja késitleda universaalteenusena. Euroopa Liidus kisitletakse reisi-
jateveo universaalteenusena peamiselt tihistransporti roobastel voi teedel, piirangutega
ohutransporti ja saartega iithendust pidavat meretransporti (Komisjoni talituste t66do-
kument 2011: 8-12). Universaalteenusena kiisitletakse liinipShiseid” iihistranspordi lii-
ke, mitte juhuvedusid®. Suurim konkurent maismaatranspordis pakutavatele universaal-

teenustele on individuaalsdidukid.

Euroopale tiitipiline olukord on Saksamaal, kus bussitranspordiga korraldatud reisijate-
vedu jaguneb kaheks: universaalteenusena mitte késitletavad kommertsliinid ja univer-
saalteenusena kisitletavad liinid. Kommertsliinid jagunevad omakorda kaheks: mitme
pakkujaga liinideks ja iihe pakkujaga liinideks. Universaalteenusena késitletavate liinide
korral on liine teenindaval ettevdttel digus saada iilekandeid avalikult voimult, et tagada
teenuse ndutud maht, kvaliteedi tase ja hind. Universaalteenusena kaisitlevate liinide
teenindamisdiguse saab ettevote, kes suudab pakkuda teenust ndoutud kvaliteedi ja ma-

huga ning vajab selleks viikseimat dotatsioonide mahtu. (Beck 2010: 184—185)

Reisijateveosse ja ka transporti sekkumist pohjendab avalik voim kas ‘[urutf)rgetega6 vOi
vajalike funktsioonidega, mida turg ei suuda tagada. Transpordi universaalteenusena
kasitlemise eesmérk on tagada kdigile kdttesaadava iihistranspordi olemasolu ja jétku-

suutlikus (Quinet, Vickerman 2004: 182).

Transpordi roll inimeste ja riigi jaoks on ajaloos muutunud nii tithiskonna kui tehnoloo-
gia arengu tottu. Kui tihiskonna riikliku korralduse kujunedes oli transpordi kontrollimi-
se pOhjused peamiselt sodjalised ja halduslikud, siis tdnapdeval on lisandunud nendele
kahele pohjusele ka majanduslikud, keskkonnaalased ja poliitilised motiivid (Button

2005: 11). Reisijateveo korral on avaliku voimu sekkumiseks iiks olulisemaid pohjuseid

* LiinipShine transport on transport, mis toimub kindlal marsruudil ja kindla graafiku alusel
korduvalt (Sepp, Tomson 2011: 623).

® Juhuveod on varem moodustatud inimeste grupi transport ithise eesmirgi tditmiseks iihekordse
tellimuse alusel (Sepp, Tomson 2011: 623).

® Turutdrked, mis esinevad transpordis, seisnevad nii positiivsetes kui ka negatiivsetes vélismd-
judes (Button 2005: 1320).
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lisaks turutorgetele see, et transporditeenus oleks kéttesaadav voimalikult suurele osale
elanikkonnast (Sepp, Tomson 2010: 148). See tdhendab, et transpordi universaalteenu-

sena késitlemisel on esile tousnud sotsiaalsed ja poliitilised aspektid.

Reisijateveo kisitlemine universaalteenusena tuleneb soovist tagada ka vdhekindlusta-
tud indiviidel ligipaas olulistele teenustele ja asustustele nagu arstiabi, koolid, posti- ja
pangakontorid jt, mis on koondunud suurematesse asulatesse. Lisaks on késitletakse
tihistransporti universaalteenusena, et voimaldada ka vdhekindlustatud indiviididel pi-
dada tihendust erinevate piirkondadega ja viltida mingite piirkondade sotsiaalset ja-
majanduslikku eraldumist tilejddnud riigist ehk ddremaastumist. Transpordi tthenduse
tagamine ei ole piisav, et takistada d4remaastumist, kuid on selleks vajalik. Seetdttu
sisaldab kittesaadavuse ndue reisijateveo korral piisavalt madalat hinda, suurt liinivorgu

tihedust ja teenuse osutamise piisavat sagedust ning mahtu.

Suur moju on ka turgude killustumisel erinevate kuludega segmentideks. Siit tulenev
kooreriisumise probleem on autori arvates reisijateveo korral suurem kui elektrienergia,
vee- ja kanalisatsiooni korral, sest reisijate vedu ei eelda vorgustiku olemasolu, mistdttu
uputatud ehk pddrdumatu investeering ning risk turule sisenemiseks on viiksemad.
Teedevorgustik, mis on teenuse pakkumiseks oluline, on reeglina riiklik taristu, mille on
rajanud avalik vOim voi kinnisvaraarendaja. Seetdttu on sisenemis- ja viljumisbarjdarid
madalad ning teenuse pakkumise eelduseks on personali ja transpordivahendi olemas-

olu, millest modlemad on ka teistel turgudel kasutatavad.

Transpordi negatiivse vilismdjuna saab késitleda keskkonnareostust, mis ei piirdu ainult
ohureostusega. Seejuures avaldab igal liiklusesse lisanduv transpordivahend mdju teiste
liiklejate reisimiskiirusele ja -kuludele. (Button 2005: 16-17)

Uhistransport on keskkonnasdbralikum alternatiiv individuaalsdidukitele, kuna iihe ini-
mese transportimiseks iihe kilomeetri kaugusele on energiakulu véiksem (vt tabel 2).
Lisaks suudab {iks iihistranspordivahend asendada mitut individuaalsdidukit, vihenda-
des koormust transpordi infrastruktuurile ning miirareostust. Reisijateveo universaaltee-
nuse pakkumisel individuaalsdidukite asemele ongi oluliseks argumendiks just reostuse

viahendamine, seda eriti suure asutustihedusega linnalistes keskustes.
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Tabel 2. Erinevate transpordiviiside energiakulu reisijakilomeetri kohta.’

- Reisijate Energia_kg_lu

Transpordiviis (Kcal/reisija-
arv .
kilomeeter)

Keskmine individuaalsdiduk 2 349
Tramm 55 161
Kaugliini buss 40 120
Kaugliini rong 80 111
Jalakiija 1 100

Allikas: Budnikowski 1995: 68

Et thistransport oleks keskkonnasobralikum kui individuaalsdidukid, peab iihistrans-
pordivahendi tdituvus olema maksimumildhedane. Seetottu tuleb reisijateveo korralda-
misel valida reisijateveo optimaalne liik ja vahendi mahutavus. Seejuures tuleb arvesta-

da, et erinevad reisijateveo liigid konkureerivad iiksteisega.

Kuna reisijateveol soltub teenuse tulusus transpordivahendi taituvusest, siis jagunevad
liinid kahjumlikeks liinideks, mille teenindamist tuleb nende séilitamiseks tdiendavalt
finantseerida, ja kasumlikeks liinideks, mida teenindataks ka vaba konkurentsi korral.
Kuna transpordivahendi tdituvus erineb sama liini piires nii ruumis kui ka ajas, on rist-

subsideerimine voimalik ka sama liini teenindades.

Kuna lisanduv konkurentide arv vidhendab liinide tdituvust, on reisijateveol voimalik
olukord, kus liin on kasumlik, kui seda teenindab monopol, kuid ei ole kasumlik, kui
liini teenindab mitu ettevotet. Siit tuleneb loomulik piirang konkurentide arvule, kes
mahuvad {ihel liinil korraga tegutsema. Lisaks piirab ka reisijateveo terminalide voim-
sus konkurentide arvu. Seetdttu tegutsevad ettevotted ka vabas turukonkurentsis samal

liinil monopoli voi oligopolina kindla véljumisaja piires.

Uhistranspordile valmistab probleeme ka elanike jdukuse kasvuga kiirenev autostumine
ja sellega kaasnev reisijateveo tihisteenuse populaarsuse langus. Vihemkaitstud elanike

maksevoime ei voimalda tosta piletihindu ning ka riigi ja omavalitsuste eelarveliste va-

’ Kuigi tabelis 2 toodud andmed périnevad 1995. aastast ja kuigi kdigi transpordi vahendite, va
jalakiija, energiakulu on 18 aastaga kahanenud, on autori hinnangul transpordivahendite ener-

giakulu jarjestus jadnud sarnaseks.
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hendite piiratus ei ole voimaldanud viia iihistranspordi toetusi tasemele, et tihissdidukid
vOiksid oma tihedama liikumissageduse, kiiruse ja mugavusega vdistelda individuaal-

soidukitega. (Transpordi ... 2011: 15)

Seetottu voiks véita, et reisijateveo universaalteenusena pakkumise asemel voiks kasu-
tada turulahendit, kus pakutakse reisijatevedu ainult liinidel, mis on vabal turul majan-
duslikult tasuvad. Probleemiks vaadeldavale turulahendile on madalama sissetulekuga
indiviidide piiratud ligipdés transpordile ja teede infrastruktuuri {ilekoormus, nagu ecel-

nevalt viidetud.

Individuaalsdidukid ongi reisijateveo liks peamisi konkurente pakkudes alternatiivi
joudmaks punktist A punkti B. Ristsubsideerimine toob endaga kaasa hinnatdusu vabal
turul kasumlikult teenindavatele liinidele, mistdttu osa klientidest loobuvad selle taga-
jérjel teenuse tarbimisest. Kaasneda voib ka klientide litkumine iihelt reisijate veoliigilt
teisele. Seetdttu voib lisaks ristsubsideerimisele olla vajalik kasutada reisijateveo rahas-
tamiseks ka iilekandeid. Kui reisijatevedu on vaja toetada iilekannetega, peab avalik

voim otsustama, millist reisijateveo liiki eelistada.

Ristsubsideerimise kasutamiseks on vaja piirata konkurentide turule sisenemist. Reegli-
na on ristsubsideerimise kaitseks kehtestatud monopol vastavale liinile voi1 piirkonnale.
Mida rohkemateks piirkondadeks on reisijatevedu jaotatud, seda paremini on vdimalik
teenust kohalikele oludele korraldada. Samas kasvavad koos erinevate piirkondade arvu
suurenemisega transaktsioonikulud, mis on tingitud kontrolli- ja koordineerimisvajadu-
se kasvust. Suurem piirkondlike monopolide hulk voéimaldab turule mahtuda korraga
rohkematel ettevotetel. Liialt véikeste piirkondade moodustamine suurendab noudluse
muutumisega seotud riske, mis vdhendab vastavate piirkondade atraktiivsust ettevotjate

jaoks.

Lisaks universaalteenusena pakutatavatele reisijateveo liikidele on olemas liinid, mida
el késitleta universaalteenusena. Neid liine teenindavad ettevotted on potentsiaalsed
konkurendid universaalteenuse konkursside vditmisel. Lisaks vabaturul tegutsevatele
ettevotetele on sisenemiskonkurentsi vdimalikud osalised ka naaberriikide ettevotted.

Seetottu on reisijateveo enamikes valdkondades konkurentsisurve autori arvates suur.
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Kuna universaalteenusena kisitlevate liinide teenindamiseks osutub valituks ainult iiks
ettevote, saab ta lisaks iilekannetele kasutada ristsubsideerimist. Kuna on olemas bussi-
transpordi kommertsliinid, oleks voimalik kasutada ka nende maksustamist, kuigi tege-
mist ei ole otseste konkurentidega. Lisaks oleks voimalik maksustada ka teisi reisijate-

veo liike voi transiitkaubandust, mis ldbivad riiki.

Konkurentide maksustamine on autori arvates voimalik, kuid on piiratud siseriiklikult
nagu ristsubsideeriminegi individuaalsdidukite konkurentsiga. Konkurentide tegevuse
maksustamisel reisijateveol on sarnased probleemid teiste universaalteenustega: maksu
suuruse kindlaksmédramine ja piisav konkurentide arv. Vorgutasusid on vdimalik ko-
guda Shu-, mere- ja maismaatransporti kasutavatelt ettevotetelt, kuigi tegemist ei ole
alati tihistranspordi konkurentidega. Kahel esimesel juhul saab maksustada oluliste va-
hendite nagu lennujaamad ja sadamad kasutamist. Maismaatranspordist saab maksusta-
da rOodbaste ja piiratult maanteede kasutamist. Samas ei kuulu vastavad vorgustikud
universaalteenuse pakkujale, vaid avalikule sektorile voi ka teistele erasektori ettevote-

tele. Seetottu on reisijateveo korral vaja vorgutasude koondamist sihtfondi.

Maanteede kasutamine on riikides reeglina ainult osaliselt maksustatud, mistottu uni-
versaalteenuse maksu lisamine vdhendaks vastava maantee kasutajate hulka ning suu-
naks liiklust maksustamata korvalteedele. Vastav tulemus ei ole autori arvates majan-
duslikult efektiivne, kuna kdrvalmaanteede kasutuse suurendamine vahendaks nende
liiklusohutust ning raiskaks ressursse sh kiitust ja aega. Lisaks ei ole kdrvalmaanteed
projekteeritud taluma sama liikluskoormust kui peamaanteed. Vastav marsruudi opti-
meerimine vOib modjutada ka bussitranspordi kattesaadavust, sest ettevote valdib tasulisi

1oike.

Sarnane probleem on mere- ja 6hutranspordi sGlmpunktidega ehk kui ldheduses on teine
vastav lennujaam voi sadam, mida ei maksustata, liigub liiklus vdhemalt osaliselt sinna.
Kui Tallinna lennujaam kehtestaks oluliselt korgemad maksud kui Riia vdi Helsingi

lennujaam, liiguks suur osa Tallinna lennuliiklusest nendesse lennujaamadesse.

Seetdttu on vorgutasude kasutamisel transpordi maksustamisel probleemiks maksuvil-

timise vdikesed kulud ning maksu viltija tegevusest tulenevad negatiivsed kdrvalmdjud.
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Seetdttu tuleb vorgutasude kehtestamisel transpordile tagada, et need poleks mdistlike

kuludega vélditavad voi oleksid vdiksemad kui nende véltimiseks tehtavad kulud.

Bussiliinide 14bisdidupdhine maksustamine voib samuti mojutada ettevotte valitavat
marsruuti. Marsruudi valik tdhendab, et jaetakse teenindamata peatused ja nende klien-
did, kelle tulusus on madal ja buss peab selleks kdrvalepodike tegema. Sisenemistasusid
saab universaalteenuse rahastamiseks kasutada ndudes reisijateveoga tegelevatelt ette-

votetelt tegevuslitsentsi eest tasu.

Autori arvates raskendab mingi vOi maksa siisteemide kasutamist reisijateveo korral
teenuse pakkujate piiratud mobiilsus, sest kui liks teenuse pakkuja otsustab loobuda
universaalteenuse pakkumisest vastaval liinil, voib tekkida probleem asendaja leidmise-
ga. Seetottu tuleks kehtestada kohustus jétkata teenuse pakkumist kuni uus pakkuja on
leitud, mis suurendaks teenuse pakkumise populaarsust. Kuna reisijateveo tulusus on
seotud transpordivahendi tdituvusega, mis soltub hooajast ja kellaajast, siis voib osade

liinide teenindamise sagedus ja kvaliteet siiski oluliselt kdikuda.

Mingi voi maksa siisteem eeldab, et osadel ettevotetel on odavam pakkuda universaal-
teenust kui maksta makse. Et ettevotted {ildse turul tegutseksid, peavad nad aga teenima
kasumit, mistottu tuleks universaalteenuse pakkumist ristsubsideerida. See on aga ava-
tud turu korral raskendatud. Seetdttu vajaks ka méngi voi maksa siisteem siirdeid avali-
ku véimu eelarvest. Lisaks muudaks autori arvates méngi voi maksa siisteemi turula-
hendi iseloom keerulisemaks teenuse kvaliteedi kontrolli ja suureneksid teenuse pak-
kumise koordineerimise kulud. Kujunenud liinivork voib olla majanduslikult efektiivne,

kuid ei ole sotsiaalselt soovitav.

Reisijateveo atraktiivsust saab suurendada tostes individuaalsdidukite kasutamise kulu-
kust vorreldes reisijateveoga. Néiteks on Saksamaa foderaalvalitsus suurendanud kiitu-
seaktsiisi aastatel 1990-2007 rohkem kui kaks korda ning kasutab osa saadud maksutu-
ludest investeeringuteks reisijateveo infrastruktuuri (Buehler, Pucher 2011: 136). Autori
arvates on kiituseaktsiisi kasutamise miinuseks individuaalsdidukite kasutamise vdhen-
damisel fakt, et kiituseaktsiisi suurendamine suurendab kaudselt tildist elukallidust rii-

gis. Kui kiituseaktsiisi tuludest alaneb tihistranspordi hind, siis sdltub 16plik elukalliduse
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muutus kiituseaktsiisi pohjustatud hinnatdusu ja tihistranspordi hinna langusest sddste-

tava summa vahest.

Sarnase efekti annaksid ka sdidetud kilomeetrite maksustamine, kuid autori arvates on
sellise siisteemi haldamiskulud suuremad. Lihtsalt sdidukilomeetri maksustamine ei
suuna inimesi erinevalt kiituseaktsiisi suurendamisest kasutama 6konoomsemaid indivi-
duaalsoidukeid, vaid vdhendab koigi individuaalsdidukite kasutamist. Individuaalsoidu-
kite omamise maksustamine, mida soovitab kehtestada Euroopa Liit (Karnau 2013), ei
muuda individuaalsdiduki kasutamist, sest selline maksustamine on inimeste jaoks pii-

sikulu ehk maksu suurus ei soltu individuaalsdiduki kasutamise intensiivsusest.

Uhistranspordi atraktiivsust saab tdsta koordineerides erinevate transpordiviiside iihil-
duvust. Oluline on {ihilduvus ka sama transpordiviisi pakkuvate ettevotete vahel, kuid
samas tuleb jdlgida, et koordineerimise kulud ei iiletaks sellega kaasnevaid tulusid (Van
de Velde 2005: 119-120). Saksamaal ongi reisijateveo teenuste atraktiivsust suurenda-
tud koordineerides erinevate transpordiliikide vahelist koost66d ja uuselamurajoonide
planeerimisel arvestatakse, et reisijateveo teenust oleks voimalikult mugav kasutada

(Buehler, Pucher 2011: 136).

Seetottu on reisijateveo korral lisaks teenuse enda rahastamisele vaja toetada ka teenu-
sega seotud infrastruktuuri rajamist ning erinevate reisijateveo liinide paremat koordi-
neerimist. Naiteks bussitranspordi sujuvamaks kulgemiseks rajatakse bussiradasid. Li-
saks voib olla reisijateveo toetuse suurendamise asemel efektiivsem muuta tihiskondli-
kult vihem soovitud transpordiliik maksude abil kallimaks. Reeglina on vihem soovitud
transpordi liigiks individuaalsdidukid, kuna individuaalsdidukid koormavad teede infra-

struktuuri ja keskkonda rohkem kui iihistransport.

Kuna universaalteenuse oluline eesmérk on tagada teenuse voimalikult ulatuslik kétte-
saadavus, siis tuleb kittesaadavust ka mdota. Reisijateveo korral on oluline nii fiiiisiline

kui rahaline kéattesaadavus..

Finantsilise kéttesaadavuse mootmiseks saab kasutada nii teenuse hinda kui ka erine-
vaid suhtarve nagu teenusehinna suhet keskmisesse tunnipalka, leibkonna reisijateveole

kuluva summa osakaal leibkonna sissetulekust, leibkondade, kes ei suuda endale reisija-
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teveo teenust lubada, osakaal leibkondade koguarvust. Hinnangute andmisel saab kasu-

tada niitajate nii ajalist kui ka ruumilist (regionaalset) vordlust.

Fiitsilist kattesaadavust mojutavad nii liinivorgu kui liinigraafiku tihedus. Fiiiisilist két-
tesaadavust iseloomustakse tavaliselt busside ldbitud liinikilomeetrite arvuga aastas.
Aastas ldbitus liinikilomeetrid ei ole vordsed busside aastase 1abisdiduga, vaid koosneb
vahemaast alg- ja 10pppeatuse vahel kliente teenindamiseks ning vahemaast 10pp- ja
algpeatuse ilma klientideta, et alustada uut teenindusringi (Uhistranspordi t66- ja...
2000). Suurem liinikilomeetrite arv tihendab paremat kittesaadavust. Aastas labitud
liinikilomeetrite arvu suurendab nii liinigraafikusse véljumisaegade lisamine kui uute

liinide avamine.

Lisaks liinikilomeetrite arvule on voimalik kéttesaadavust moota ka kohtkilomeetrite
arvuga. Kohtkilomeeter on bussi seisu- ja istekohtade arvu summa korrutis liinikilo-
meetriga ning niitab maksimaalset vdimalikku sditjakdivet bussiliinidel (Uhistranspordi
t00- ja... 2000). Kohtkilomeeter on tdpsem nditaja kui liinikilomeeter, sest arvestab ka
busside mahutavusega. Nii liini- kui kohtkilomeetreid kasutakse pakutava bussiteenuse

mahu arvestuses.

Liinikilomeetrite ja kohtkilomeetrite arvu probleemiks on, et see on vorreldav ainult
identsete piirkondade korral. Seetottu tuleb erinevate piirkondade vordlemiseks kasuta-
da suhtarve. Uheks selliseks suhtarvuks on liinikilomeetrite arv elaniku kohta ja ka selle
poordvéirtus. Suurem liinikilomeetrite hulk elaniku kohta tdhendab teenuse suuremat
kattesaadavust. Olulisteks indikaatoriks on ka liinikilomeetrite arv geograafilise piir-
konna (maakonna) ruutkilomeetri kohta, peatuste arv elaniku kohta maakonnas, kesk-
mine peatuste vaheline kaugus, jalgsi kididava teekonna pikkus ldhima peatuseni, kesk-

mine véljumiste arv peatusest ehk liiklussagedus jne.

Kuigi kittesaadavuse tagamine on pohjus, miks thistransporti késitletakse universaal-
teenusena, on iihistranspordi liinivorgu kujundamisel ja rahastamisel oluline arvestada
vajadusega teenuse jirgi. Uhistranspordi vajaduse sdltub inimeste paiknemisest oluliste
asutuste suhtes (Lambing 2007: 4). Kuna viikelinnades nagu Abja-Paluojas asuvad olu-

lised asustused ja inimeste elukohad léhestikku, on viikelinnasisene tihistransport eba-
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oluline. Oluline on hoopis tagada ithendus selle viikelinnaga vdiksematele asulatele,

kus vastavaid asutusi ei ole.

Vajadust teenuse jargi ja sellest tulenevat teenuse mahtu saab selgitada viies lédbi kiisit-
lusi potentsiaalsete ja olemasolevate tarbijate seas voi jélgides tarbimise mahtu. Kiisitlus
on reeglina kulukam kui tarbimise kohta andmete kogumine, kuid voimaldab koguda
tdiendavat informatsiooni ja uurida vajadust uute liinide avamise jargi. Néitajad, mille
nditajad: kasutajate hulk, mida arvestatakse miiiidud piletite arvu jargi; soitjakdive, mis
nditab mitu kilomeetrit koik kliendid summaarselt ldbisid, vastaval liinil. Soitjakéive
tuletatakse samuti miitidud piletitest, kuid voetakse arvesse ka piletitele margitud klien-
di sihtpeatuse ja peatuse, kust klient astus tihistransporti, vaheline kaugus. Nii sditjakéi-
be kui sditjate arvu néitajate arvutamisel voetakse arvesse ka hinnang piletita sditjate

arvu kohta, mis on tuletatud piletikontrolli tulemustest (Uhistranspordi t66- ja... 2000).

Kuna kittesaadavust on voimalik mdota mitme erineva ndidikuga, siis sdltub reisijate-
veo viljakujunev liinivork ja sdidugraafik poliitikute poolt kasutavatest kittesaadavuse
moddikutest ja nende olulisusest otsuse langetamisel. Jirgmises peatiikis kéasitleb autor
tdpsemalt Eesti maakondlike bussiliinide kéttesaadavuse ja seda tagava rahastamise

kujunemist, kusjuures pohirdhk saab olema maakondlike isedrasuste modelleerimisel.
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2. REISIJATEVEO KORRALDUS JA RAHASTAMINE
EESTI MAAKONDLIKE BUSSILIINIDE NAITEL

2.1. Bussitranspordi roll ja korraldus Eestis

Reisijateveo kolm alaliiki on maismaa-, vee- ja ohutransport. Eestis on Statistikaameti
jéargi olulisemaks reisijateveo liigiks maismaatransport, mis moodustas 2011. aastal
94,7% koigist reisijateveo teenuse kasutajate tehtud sditudest. Raudteetransport moo-
dustab reisijateveost 2,8% ja muu maismaatransport 91,9% (Statistikaamet). Muu
maismaatransport sisaldab lisaks bussitranspordile ka trolli- ja trammitransporti. Trolli-
transport on bussitranspordi ning trammitransport on roobas- ehk raudteetranspordi eri-
liik. Nii trolle kui ka tramme kasutatakse Eestis ainult Tallinnas. VVeetransport on jaga-
tud kaheks - meretranspordiks ja siseveetranspordiks, millest esimese osakaal reisijate-
veol on 4,8% ja teise osakaal alla 0,01% (Statistikaamet). Peamise panuse veetransporti
annab autori arvates Eesti vajadus pidada {ihendust saartega ning lihendus Rootsi ja
Soomega. Ohutranspordi vedude maht tuleneb peamiselt rahvusvahelistest vedudest.
Toodud andmed ei sisalda reisijatevedu individuaalsdidukitega, mis on thistranspordi

oluline konkurent maismaal.

Bussitransport on seega Eestis olulisim reisijateveo liik. Kdesolevas t60s késitleb autor
bussitranspordi korraldust Eestis eelkdige maapiirkondades, kus eksisteerib universaal-

teenuse vajadus.

Bussitransport jaguneb Eestis juhuvedudeks ja liinitranspordiks, mis omakorda liigitub
kaugliinideks, maakonnaliinideks ja linna- ning vallaliinideks (vt tabel 3). Juhuveo alla
kuuluvad turismireisid, tihised kontserdi- vdi teatrikiilastused jne. Juhuveod ei kuulu
autori arvates universaalteenuse moiste alla, sest puudub avalik huvi tagada vastava
teenuse fiilisiline ja rahaline kéttesaadavus. Seetdttu autor edaspidi juhuvedusid ei kisit-

le.
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Tabel 3. Erinevate liinitiitipide vordlus.

Kaugliinid Maakonnaliinid | -na-javalla-
liinid
Korraldaja Maanteeamet Maavalitsus KOV
Tarbija, riik, KOV, | Tarbija, (riik),
Rahastab Tarbija ettevotete sihteral- | KOV, ettevotete
dised sihteraldised
Piletimiiiiki . . .
korraldab Vedaja Vedaja Vedaja
Hinna méérab Vedaja Maavanem KoV
Subsideerimine | Puudub Ristsubsideerimine + tilekanded

Allikas: Uhistranspordi seadus 2000, Proos 2012, autori koostatud.

Kaugliinide iilesanne on tagada ithendus maakondade keskuste vahel. Maakonnaliinid
teenindavad elanikke maakonnasiselt, valla- ja linnaliinid vastavalt valla ja linna piires.
Bussitranspordi kaugliinid ehk maakondade keskusi iihendavad liinid on Eestis késitle-
tavad kommertsliinidena, mille pakkumist korraldab Maanteeamet (Uhistranspordi sea-
dus 2000). Alates 2010. aastast bussitranspordi kaugliine ei toetata. Eelnevalt toetasid
maavalitsused koost6os maakondi ldbivaid kaugliine, makstes {ihele maavalitsusele, kes
edastas toetuse vastavat kaugliini teenindavale teenusepakkujale. Tegelikkuses kasutati
seda toetuse andmise mudelit riigilt saadud bussitranspordi korraldamiseks ettendhtud
vahendite iimberjaotamiseks maakondade vahel. (Proos 2012)

Samas voib autori arvates olla vajadus laiendada tulevikus universaalteenuse kisitlust
ka osadele kaugliinidele, sest bussiettevotted on sulgemas véhetulusaid kommertsliine
ja neljale kaugliinile ei ole suudetud 2013.a. leida vedajaid (Laukson 2013). Kuna kaug-
liine hetkel ei kisitleta Eestis universaalteenusena, ei vaatle ka autor neid kdesolevas
to0s lahemalt. Kui kaugliinid teevad vahepeatusi samades peatustes, kus maakonnalii-
nidki voi nende 14dhedal, siis konkureerivad nii maakonnaliinid kui ka kaugliinid samade
klientide parast. Samas oleks nii juhuvedude kui ka kaugliinide maksustamine maakon-

naliinide rahastamise voimalik allikas.
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Eestis vastutab bussitranspordi korraldamise eest kohalik omavalitus ning rongiga reisi-
jateveo eest Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium (Hédaabi seadus 2009). Li-
saks eelnevatele institutsioonidele tegelevad reisijateveo korraldamisega maavalitsused,
Maanteeamet ja Eesti Vabariigi Valitsus, kaasates vajadusel omavalitsuste liitusid ning

reisijateveo teenuse pakkujaid vdi nende liitusid (Uhistranspordi seadus 2000).

Maavalitsused toetavad maakonnaliine riigieelarvest, omavalitsusiiksuste eelarvest voi
ettevotete sihteraldistest. Nii maavalitsused kui ka kohalikud omavalitsused vastutavad
reisijateveo teenuse pakkumise jarelevalve eest nende haldusalas. Maanteeameti tilesan-
deks on reisijateveo teenuste pakkumise korraldamise jarelevalve ja kooskdlastamine

riigis tervikuna. (Uhistranspordi seadus 2000)

Maakonnaliinidel ldheb kohaliku omavalitsuse eraldis kindlate liinide vdi piirkondade
teenindamiseks, mille teenusemahtu muidu ei peeta piisavaks (Proos 2012). Kohalike
omavalitsuste osakaal maakonnaliinide rahastamisel oli 2011. aastal 3% kuni 16% tee-
nuse maksumusest (Aruanne linnadega 2011).

Kohalikul omavalitsusel on iihistranspordi seaduse (2000) jargi kasutada samad allikad
kui maavalitsustel bussitranspordi rahastamiseks, kuid riigieelarvelise toetuse kasutami-
seks tuleb selleks esitada taotlus vastavale maavalitsusele. Kohalikest omavalitsustest
korraldavad liinivedusid peamiselt Eesti suuremad linnad: Tallinn, Tartu, Pdrnu, Narva,
Kohtla-Jarve (Aruanne linnadega 2011). Teiste Eesti linnade bussitransport on korralda-

tud vastava maavalitsuse poolt maakonnaliinide koosseisus.

Sarnaselt linnade kohalikule omavalitsustele on valdade omavalitustel voimalus korral-
da bussitransporti vallaliinidel. Néiteks Viimsi ja Kose vallas Harjumaal on olemas li-
saks maakonnaliinidele ka vallaliinid (Vedajad 2011). Kohalikele omavalitsustele on
vallaliinide alternatiiviks vOimalus pakkuda liine koost6os maakonnaga, panustades
omalt poolt nende rahastamisse. Vallaliinide hulka kuuluvad ka opilaste veoringid, mil-
le eesmérk on tagada vallas elavate laste ligipdds valla- voi maakonnakeskuses paikne-

vale koolile ja hilisem tagasisoit koju. Vastav teenus on dpilastele reeglina tasuta.

Samal pdhjusel voivad vallad toetada maakonnaliine, et tagada valla territooriumil ela-

vate Opilaste iihendus valla- voi maakonnakeskuses asuva kooliga. Néiteks on Tartu
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maakonnas Tahtvere vallas elavatel Opilastel voimalik taotleda tasuta bussitransporti

nende kodu ja Tartut ithendaval maakonnaliinil.

Maanteeameti rolliks on reisijateveo teenuste pakkumise iildine jarelevalve ja kooskd-
lastamine. Uhistranspordi seadus (2000) nieb ette jirgmised iilesanded:
e korraldada iileriigilisi transpordiuuringuid;
e kooskdlastada bussitranspordi maakonnaliinide avaliku liiniveo sdidukilomeetri
tariif ja sdidupileti hind enne nende kehtestamist;
¢ ndustada maavalitsusi voi kohalikke omavalitsusi bussiliinide avaliku teeninda-
mise lepingu koostamise, rakendamise ja liinivorgu kujundamise kiisimustes;
e korraldada jédrelevalvet bussiliikluse kaug- ja maakonnaliiniveol solmitud avali-
ku teenindamise lepingute iile ning valla- ja linnaliiniveol s6lmitud avaliku tee-
nindamise lepingute iile, kui avaliku teenindamise kohustuse eest makstakse

sihtotstarbelist toetust riigieelarvest.

Maanteeamet peab leidma viise bussitranspordi efektiivsuse tdstmiseks ning aitama
kohalikel omavalitsustel ja maavalitsustel vastavaid meetmeid rakendada. Efektiivsuse
all on siin mdeldud liinivorgu optimeerimist, graafikute koordineerimist erinevate
transpordiliikide vahel jne. Maanteeamet on linna-, valla- ja maakonnaliinide jéreleval-
ve organ, mille iilesanne on riigi rahade kasutamise kontroll. Bussitranspordi rahastami-
se ldbipaistvuse probleem oligi peamine pdhjus, miks 1dpetati valitud kommertsliinide
toetamine (Proos 2012). Vastavat toetust kasutasid maavalitsused rahaliste ressursside
iimberjagamiseks, mis vdhendas toetuse méédramise lidbipaistvust. Lisaks reisijateveoks
ette ndhtud raha kasutamise jirelevalvele tegeleb maanteeamet ka piletihindade jérele-

valvega, et tagada reisijateveo teenuse rahaline kittesaadavus.

Valitsuse ehk tdpsemalt majandus- ja kommunikatsiooniministeeriumi peamiseks iiles-
andeks on méérata reeglid ja piirangud, mille jérgi bussitranspordi korraldajad ja veda-
jad tegutsema peavad. Nende reeglite hulka kuulub ka kasutatava bussitranspordi dotat-

sioonide arvestamise metoodika kehtestamine koigile bussitranspordi korraldajatele.

Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium on maavalitsusele ette andnud maakonna-
liinide liinivorgu ja teenuse mahu ning kvaliteedi kujundamiseks jargnevaid néitajaid:

tthissiduki tiituvus; liiklussagedus, mis on edasi-tagasi soitu arv maakonna voi valla
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keskusesse pédevas; jalgsikdigu tee pikkus peatusesse; sdiduaeg maakonna voi valla kes-
kusesse. Eelnevalt loetletud neljale normile on majandus- ja kommunikatsiooniminis-
teeriumi madranud soovituslikud véartused, kuid normi 16pliku véértuse méirab maava-
litsus. Lisaks toodud neljale normile on maavalitsusel voimalus médrata tdiendavaid
norme, millele teenuse kvaliteet ja maht peavad vastama. (Teenindustaseme soovitusli-
kud 2000)

Majandus- ja kommunikatsiooniministeerium voib tihistranspordi seaduse (2000) jargi
teha ettepanekuid universaalteenusena pakutava bussitranspordi liiniveo teenuse pileti-
hinna elementide osas, kuid ettepanekute jargimine ei ole kohustuslik. Bussitranspordi
minimaalse piletihinna ja iihe kilomeetri ldbimise tasu kliendile méérab vastav kohalik
omavalitsus v0i maavanem. Ldpliku hinna peavad kohalikud omavalitsused ja maava-
nemad kooskdlastama maanteeametiga, et viltida hindade ebamdistlikke erinevusi piir-

kondade vahel ja tagada bussitranspordi piisav kéttesaadavus elanikkonnale.

Bussitranspordi korraldamise mitmetasandilises siisteemis panevad maanteeamet ning
majandus- ja kommunikatsiooniministeerium paika reeglid, mille jérgi peavad kdik osa-
lised tegutsema, et tagada bussitranspordi kvaliteedi iihtlane tase ja kéttesaadavus koiki-
des piirkondades. Lopliku otsuse jatmine maavanemale voi kohalikule omavalitsusele
voimaldab bussitranspordi ja teiste tunnuste kohandamist vastavalt kohalikele oludele.

Mitmetasandilise siisteemi puuduseks on suuremad transaktsioonikulud.

Alates 2004. aastast, kui Eesti astus Euroopa Liitu, peab bussitranspordi korraldamisel
arvestama ka Euroopa Liidu digusaktidega. Euroopa Liidu digusaktid on oluliselt tild-
sonalisemad kui riiklikud oigusaktid ning jitavad liikmesriikidele vordlemisi vabad
kded. Euroopa Liidu digusaktid sitestavad koige tildisemad pohimdtted ja moisted, et
muuta reisijateveo teenuse taset Euroopa Liidu sees iihtlasemaks ning iiheselt mdisteta-
vaks. Litkmesriikidele jdéb aga vdimalus arvestada kohalike eripdradega. Euroopa Liidu
peamised piirangud bussitranspordi korraldamisel on seotud konkurentsipoliitikaga rii-

giabi jarelvalve osas.

Euroopa Liit néeb ette, et reisijateveo teenusepakkujatele tuleb hiivitada mitte rohkem
kui universaalteenuse kohustustega lisandunud kulud ja mdistlik kasum. Mdistliku ka-

sumina ndeb Euroopa Liit ette vastava sektori tavapérast kasumit vastavas liikmesriigis,
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mis arvestab avaliku sektori sekkumisega kaasnevate riskidega. Kohustuste tditmise
kuludest arvestatakse hiivitise médramisel maha kohustuse tiitmisel teenitavad tdienda-

vad tulud ja positiivne finantsmgju. (Euroopa parlamendi ... 2007: 12)

Tabelis 4 on toodud vedaja lepingutingimuste iilevaade. Toetusi makstakse vedajale
vastavalt ldbitud liinikilomeetrite hulgale ja méératud toetusele iihe liinikilomeetri koh-
ta. Piletihind maakonnaliinidel kujuneb vastavalt maavanema maéaratud fikseeritud mii-
nimumhinnale ja iihe kilomeetri I&bimise hinnale. Klient maksab minimaalset piletihin-
da kui liinikilomeetri pdhjal arvutatud piletihind on madalam kui minimaalne piletihind.
Lisaks voib olla maakonnaliinidel madratud maksimaalne piletihind. Maakonnas voib
tihe kilomeetri ldbimise hind kliendile sdltuda sdidupikkusest voi sihtpunktist, kui maa-
kond on jagatud erinevateks tsoonideks. Nii on see niiteks Parnu maakonnas (Avaliku

teenindamise lepingud 2011).

Tabel 4. Vedaja lepingutingimuste iilevaade.

Parameeter

Iseloomustus

Toetuse maksmise alus

Libitud liinikilomeetrid

Piletihind

Minimaalne piletihind ja iithe kilomeetri 1dbimise
hind

Tariifide® muutmise alus

Pohjendatud kulude kasv, riigieelarvest eraldatud
toetus

Tariifide fikseerimise periood

Uks aasta

Piletitulu laekumine

Vedaja (va Harju ja Jirvamaa)

Toetuse maksmise sagedus

1-2 korda kuus

Piletite miitigi korraldaja

Vedaja

Soidugraafiku kéttesaadavus

Vedaja

Bussipeatuse hooldus

Maakond voi lepinguliselt mddramata

Lepingute kestus

5-8 aastat

Allikas: Maakonnaliinide tihistranspordi kulustruktuuri uuring ja riikliku toetuse prog-

noos 2007: 12

® Tariifide all on siin mdeldud nii toetust, piletihinda kui liinikilomeetri maksumust.
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Naiteks kui minimaalne piletihind on iiks euro ning maksimaalne piletihind on kaks
eurot ja kilomeetri hind on 0,1 eurot, siis maksab klient, kes 14bib kuni 10 km alati iihe
euro sOltumata tegelikust ldbitavast vahemaast. Kui klient 14bib bussiga 10—20 kilo-
meetrit, siis tema piletihind on vastavalt labisdidule 1 kuni 2 eurot ja iile 20 km meetri

labimisel on piletind alati 2 eurot sdltumata tegelikust 1dbisdidust.

Vedajale makstav toetus kujuneb korrutades lepingus méératud toetuse liinikilomeetri
kohta vedaja poolt labitud tegeliku liinikilomeetrite arvuga ehk 1oplik toetuse suurus
kujuneb vastavalt tegelikult pakutud teenuse mahule. Kuna maakonnaliinide toetus lii-
nikilomeetrile maératakse lahtuvalt ettevotte tehtavatest kuludest ning piletihinnast ja
muudest tuludest (Lambing 2007: 4), siis pohjendatud kulude kasvu pohimétte kasuta-
mine piletihinna, avalike dotatsioonide ja liinikilomeetri maksumuse muutmisel on loo-
giline lahendus. Riigieelarvest eraldatud lisatoetuste eesmérgiks voivad olla investee-

ringud teenusekvaliteedi voi keskkonnasobralikkuse parandamiseks.

Lisatoetuse andmise ainsaks pohjuseks ei tohi olla vabade vahendite olemasolu eelar-
ves, sest autori arvates vOib vastav pdhjendus viia lisaraha ebaefektiivse kasutamiseni
ning Euroopa Liit vdib vastavat toetust késitleda riigiabina. Et vastavat lisatoetust ei
loetaks riigiabiks, peaksid lisatoetust saama koik bussitransporti universaalteenusena
pakkuvad ettevotted. Vastava lisaraha ebaefektiivse kasutamise oht on suurim majan-

dustdusu perioodil, kus riigieelarve vabade vahendite hulk kasvab.

Seetdttu peab toetuse jagaja vabade vahendite olemasolul tdestama lisatoetuse vajalik-
Kust ja tasuvust. Lisaks tuleb kontrollida ka antud lisatoetusega kaasnevate eesmarkide
taidetust. Lisatoetus vOib olla nii rahaline kui mitterahaline. Mitterahalise toetuse néide
on saastekvootide eest maakonnaliinidele ostetud uued bussid. Vastava toetuse eesmérk
oli asendada kdige vanemad bussid uute keskkonnasdbralikematega. Lisaks parandasid

uued bussid pakutava teenuse kvaliteeti.

Eestis jagunevad bussitranspordi avaliku teenindamise lepingud vedaja ja reguleerija
vahel bruto- ja netolepinguteks. Netolepingute korral jadvad piletituludega seotud riskid
vedaja kanda. Puhta brutolepingu korral kannab kogu piletitulu laekumisega seotud riski

reguleerija. Brutolepingute alla liigitatakse ka oma sisult kombineeritud lepingud Ida-
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Virumaal, kus alates 2012. aastast poole piletituludega seotud riskidest kannab regulee-
rija. (Proos 2012)

Valem 1 (Ida-Virumaa 2012) kirjeldab, kuidas arvutatakse bussitranspordi eest maksta-
vat toetust. Ida-Virumaal on tegemist lepinguga, kus poole piletituludega seotud riski-
dest kannab vedaja ja poole reguleerija ehk koefitsient K on vordne 0,5-ga. Netolepingu
korral oleks valemis 1 konstandi K asemel null ehk toetuse suurus on liinikilomeetri
maksumuse ja arvestusliku piletitulu vahe. Puhta brutolepingu korral oleks vastav kons-

tant liks ehk toetus oleks liinikilomeetri maksumuse ja tegeliku piletitulu vahe.

(1) Toetusy,,, =T — PTy,, — (PT,

tag PTE?"L‘) XK

kus Toetusikm on iihe liinikilomeetri kohta makstav riigi dotatsioon,
T on liinikilomeetri tegelik maksumus,
PTar on liinikilomeetri arvestuslik piletitulu,
PTieg on liinikilomeetri tegelik piletitulu,
K on koefitsient, mis méiérab kui suure osa arvestusliku ja tegeliku piletitulu erine-

vusest avalik voim hiivitab.

Kuni 2008. aastani olid kdik bussitranspordi avaliku teenindamise lepingud maakonna-
liinidel netolepingud. Kdik hilisemad maakonnaliinidel sdlmitud avaliku teenindamise

lepingud on brutolepingud. (Proos 2012)

Netolepingute korral jddvad koik piletitulu muutumisega seotud riskid ja tulud (sh nega-
titvsed) vedajale. Netolepingute korral on autori arvates vedajal motivatsioon néidata
voimalikult vdikest arvestuslikku piletitulu, sest arvestuslikust piletitulust suurem tege-
lik piletitulu on lisatulu vedajale. Puhta brutolepingu korral, kus valemis 1 sisalduv kor-

daja on viirtusega iiks, vastavat lisatulu ei laekuks, vaid arvestataks toetusest maha.

Puhaste brutolepingute korral oleks vedajatel kasulik ndidata voimalikult suurt piletitu-
lu, et ndidata madalamat toetuse vajadust ning voita endale teenindatav liinigrupp. See-
tottu peab nii bruto- kui netolepingute korral olema reguleerijal {ilevaade piletitulu tege-

likust lackumisest, et véltida piletitulu suurusega manipuleerimist.
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Netolepingud on vedajatele atraktiivsed, kui tegelikud piletitulud kasvavad arvestusli-
kest piletituludest kiiremini, sest piletitulu kasvuga lisanduv tulu jaab vedajale. Kuid
netolepingud on vedajale kahjulikud, kui piletitulu kahaneb, sest piletitulu kahanemise
tottu saamata jaav tulu on vedajale reaalne kulu. Piletitulu kahanemise tottu saamata
jaav tulu voib seada ohtu teenuse pakkumise, vihendades vedajate huvi vastava piir-
konna vastu ning vedajal vdib olla odavam leping ennetdhtaegselt katkestada kui teenu-

se pakkumist jétkata.

Brutolepingud katavad vdhemalt osaliselt piletitulu vihenemisega seotud riske ning
tagavad toetuste parema vastavuse tegelikule vajadusele. Brutolepingud tagavad autori
arvates ka kahaneva piletitulu korral teenuse stabiilse pakkumise. Brutolepingute korral
peab riik arvestama, et aasta 10pus oleks tal vahendeid, et hiivitada tegeliku ja arvestus-
liku piletitulu vahe vedajale. Kuna piletituluga seotud riskid on puhta brutolepingu kor-
ral kaetud riigi poolt ja piletitulu suurendamisel vdheneb toetus samas mahus, ei ole
vedajal motivatsiooni teha kulutusi piletitulu suurendamiseks. Seetdttu pakub vedaja
bussitranspordi teenust puhta brutolepingu korral reguleerija poolt minimaalselt ndutud
tingimustel. Kui brutoleping katab dra ainult osa piletitulu mahu muutustest, siis on et-
tevote valmis tegema kulutusi piletitulu suurendamiseks tingimusel, et vastavad kulutu-

sed on viiksemad kui piletitulu ja riigile tagastatava toetuse vahe.

Eestis kasutusele voetavad brutolepingud ei ole puhtad brutolepingud ehk ainult osa
piletitulu muutusega seotud riskidest ning tulust liigub vedajalt riigile. VVastavad lepin-
gud tihendavad nii puhta brutolepingu kui ka netolepingu tugevaid ja ndrku kiilgi. Va-
lemis 1 kirjeldatud juhul jdéb vedajal alles motivatsioon alahinnata piletitulu, kuid riigi-

le toob see vahem kahju kui netolepingu korral.

Lisaks transpordivajadusele tuleb arvestada ka indiviidide erinevate tarbimisvdimaluste
ja -valmidusega, mis sdltuvad inimeste sissetulekutest ning voimalusest kasutada indi-
viduaalsdidukeid. Sellest saadakse oodatav sditjakdive ning sellest tulenev piletitulu
(korrutades soitjakdivet keskmise piletihinnaga). Eelnevate perioodide sditjakdibe ja
keskmise piletihinna abil saab reguleerija kontrollida, kas vedaja esitatud piletitulu vas-
tab ootustele. Kui tegelik piletitulu erineb oluliselt oodatust, annab see aluse otsimaks

erinevuse pohjuseid, et nendele vastavalt reageerida. See tdhendab, et Maanteeametil on
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olemas vdimalused kontrollida nii vedaja esitatavat arvestuslikku kui tegelikku piletitu-

lu vastavavust Maanteeameti poolt oodatule.

Seejirel vorreldakse toetuse suuruse vajaduse saamiseks piletitulu liinivorgu teeninda-
mise kuludega, millest olulisimad on kiituse- ja palgakulu ning veeremi hoolduskulud.
Need kulud véivad olla regiooniti erinevad. Palgakulud on md&jutatud maakondade eri-
nevatest sissetulekutasemetest. Kiitusekulu soltub teede seisukorrast ning maastiku eri-
pérast, aga ka kasutavatest bussidest. Veeremihooldamise sagedus ja kulu soltub peami-

selt teede seisukorrast.

Liinikilomeetri maksimaalne maksumus on teoreetiline néitaja, mis néitab kui suur on
oodatav liinikilomeetri maksus jargnevatel aastatel. Liinikilomeetri maksimaalse mak-

sumuse arvutamiseks kasutatakse maakondades jargmist valemit 2 (Kongo 2008: 10):

(2) T,=1,%xT,_,

kus Ty, on liinikilomeetri maksumuse piirmaér aastal n (kr/km),
Tn1 on liinikilomeetri maksumuse piirméaar aastal n—1 (kr/km),

I on liinikilomeetri kallinemise indeks aastal n vorreldes aastaga n—1.

Selles valemis on bussiteenuse liinikilomeetri maksumuse piirmédr ehk maksimaalne
oodatav liinikilomeetri maksumus seotud eelneva aasta liinikilomeetri maksumusega.
Seetottu kanduvad ajas edasi nii piirkondade eripirad kui ka eelnevad vead, kui neid ei
korrigeerita. Liinikilomeetri kallinemise indeks soltub diislikiituse hinnaindeksist, mis
véljendab diislikiituse hinna muutumist, bussiettevotete keskmise palga muutuse indek-
sist ja tarbijahinnaindeksist, mis kajastab iildise hinnataseme muutust riigis (Kongo

2008: 7-8).

Diislikiituse hinnaindeksi kasutamine on Gigustatud, kuna enamus busse kasutab ener-
giaallikana diislikiitust tarbivaid mootoreid. Seetottu on diislikiituse hinnaindeks tdpsem
nditaja kui kiitusehinna iildindeks. Kuna alternatiivsete kiituste (maagaas) voi jouallika-
te (elektrimootor) populaarsus kasvab, tuleb diislikiituse hinnaindeks asendada vajadu-
sel teise nditajaga. Tarbijahinnaindeksit kasutatakse veeremihooldamisega seotud varu-

osade hindade ja vedaja t66j6u kulude muutumise iseloomustamiseks.
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Valem 3 néitab liinikilomeetri hinnaindeksi arvutamist eelpoolmainitud alaindeksite
kaalutud keskmisena®, mis miirab, mitu korda vdib kiesoleva aasta liinikilomeetri

maksumus olla suurem eelneva aasta liinikilomeetri maksumusest (Kongo 2008: 10):

(3)  I,=0,37DK,+ 0,35P, + 0,16THI, + 0,12 (3)

kus DK, on diislikiituse hinnaindeks, mis vordleb diislikiituse maksumuse muutust vor-
reldes eelnenud aastaga,
P, on keskmise palgataseme muutus bussitranspordi ettevotetes vorreldes eelnev
aastaga,
THI, on tarbijahinnaindeks, mis niitab hindade muutust vorreldes eelnenud aas-

taga.

Kuna avalik toetus sdltub liinikilomeetri maksumusest (valem 1), médidravad valemid 2
ja 3 ka kulude suurenemisega seotud toetuse maksimaalse suurenemise. Toetus voib
liinikilomeetri maksumusest kiiremini kasvada, kui vedaja piletitulu v6i méni muu tulu-

allikas kahaneb ning vastupidi.

Valemid 2 ja 3 kirjeldavad liinikilomeetri maksumuse oodatavat muutumist lepingu
kehtivuse ajal. Esimese aasta liinikilomeetri maksumus méaratakse konkursi vditja pa-
kutud tulemuse jargi ning valemeid 2 ja 3 kasutatakse liinikilomeetri oodatava maksu-
muse arvutamiseks alates lepingu teisest aastast kuni lepingu 16puni ehk perioodil kui
ettevottel ei ole otsest konkurentsisurvet. Ka valemis 1 méératakse esimese aasta liiniki-

lomeetri maksumus vastavalt turu parast toimuva konkursi tulemusele.

Reguleerijal on olemas vahendid, millega hinnata vedaja esitatud andmeid. Kui vedaja
esitatud liinikilomeetri maksumus on suurem valemite 2 kuni 3 jargi arvutatud oodata-
vast liinikilomeetri maksumusest, viitab see vedaja lootusele suurendada pdhjendama-
tult saadavat toetust. Tuleb siiski arvestada, et erinevus voib olla tingitud valemites
mitte arvestatud teguritest voi valemite ebatidpsusest. Valemid 1 kuni 3 aitavad regulee-

rijal prognoosida toetuse vajadust nii bruto- kui ka netolepingute korral.

% Et valemis sisaldub ka konstant 0,12, siis kasvab liinikilomeetri hinnaindeks aeglasemalt kui kompo-
nendid keskmiselt, mis viitab kuluefektiivsuse planeeritud tdusule.
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Jargmises alapeatiikis kisitleb autor bussitranspordi korralduse ja finantsnéitajate erine-
vusi maakondades. Lisaks késitleb autor bussitransporti mdjutavaid maakondade eripa-

rasid ja tildisemaid trende bussitranspordis.

2.2. Eesti maakondade ja bussitranspordi korralduse eriparad

Eesti maakonnad on nii pindalalt, rahvaarvult ja rahvastiku paiknemiselt erinevad. Li-
saks on maakondadel ka teisi bussitranspordi vajadusi ja voimalusi mojutavaid eripara-
sid nagu saarte arv, teedevork, individuaalsdidukite levik jne. Seetdttu on ka maakonda-
de bussitranspordis erinevusi. Kdesolev alapeatiikk késitleb vastavaid maakondade eri-
pérasid ja siit tulenevaid bussitranspordi korralduslikke isedrasusi ning valmistab ette

vastavate seoste jargnevat konoomeetrilist analiiisi.

Nii kéesolevas kui jargnevas peatiikis kasutatavad andmed périnevad kas statistikaameti
andmebaasist (vt lisa 2, joonis 7, joonis 8) voi maanteeametist (vt lisad 3 kuni 7, tabel 5
ja tabel 6). Kuigi tegemist on teiseste andmetega ehk andmetega, mida autor ei ole ko-

gunud, voib andmeid lugeda usaldusvédrseteks nende péritolu tottu.

Maakonnad ei ole Eestis vordsed bussitranspordi teeninduspiirkondadega, vaid voivad
olla jagatud mitmeks vaiksemaks piirkonnaks (vt joonis 2, tabel 5). lgasse teenindus-
piirkonda vedaja leidmiseks korraldatakse konkurss. Kuna iga teeninduspiirkonna tee-
nindamiseks sdlmitakse eraldi leping konkursi vditnud vedajaga, kasutab autor edasises
tekstis lepingute arvu siinoniilimina teeninduspiirkondade arvuga. Maakonnalepingute
hulka ei loe autor Tallinna, Tartu, Parnu, Kohtla-Jarve ja Narva linnaliinide ning maa-
kondade vaheliste kommertsliinide teenindamiseks solmitud lepinguid, sest nende kor-

raldamine ja rahastamine ei ole seotud maakonnaliinidega.
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Joonis 2. Maakondade jagunemine avaliku liiniveo lepingute ja vedajate arvu jargi (au-

tori arvutused, Avaliku liiniveo lepingud 2012).

Maakonna jagamine véiksemateks teeninduspiirkondadeks tdhendab {ihe suure mono-
poolse turu jagamist viiksemateks turgudeks. Seetdttu on mahub turule korraga rohkem
ettevotteid ning saavad konkureerida ettevotted, kellele terve maakonna teenindamise
leping poleks joukohane. Seetdttu peaksid vidiksemad piirkonnad suurendama konku-
rentsi, mis vdhendab liinikilomeetri maksumust eeldusel, et puudub mastaabisiést.
Konkurents ei suurene automaatselt uute teeninduspiirkondade lisandumisel, vaid sel-
leks peab olema potentsiaalseid turule sisenejaid, kes uue teeniduspiirkondade jaotuse

korral turule siseneksid.

Suurem teeninduspiirkonda arv tdhendab avaliku voimu ja ettevotete jaoks aga suure-
maid transaktsioonikulusid, mis kaasnevad suurema labiviidavate konkursside arvuga,
suurema koordineerimisvajadusega jne. Lisaks voib piirkondade mahu vdhendamisega
minna kaduma kulusddst, mis tekib positiivsest mastaabiefektist. Kas liinikilomeetri
maksumus soltuvalt teeninduspiirkondade arvust maakonnas suureneb voi viheneb,
sOltub sellest, kas konkurentsist tingitud efektiivsuse kasv on suurem voi véiksem posi-

tiivse mastaabiefekti mojust kuludele ja transaktsioonikulude kasvust.

49



Maakonna viiksemateks teeninduspiirkondadeks jagamine vdimaldab tdpsemalt arves-
tada vastava teeninduspiirkonna eripérade ja vajadustega bussitranspordi korraldamisel,
mis suurendab maakonnaliinide paindlikust. Vastava teeninduspiirkonna eripdradega
tdpsemalt arvestamisega saavutatud bussitranspordi kvaliteedi kasv, voib olla pdhjuseks
miks maakondade jagamine vdiksemateks teeninduspiirkondadeks, tasub éra ka siis kui

sellega kaasneb kulude kasv.

Tabel 5. Lepingute ja vedajate arv maakonnas ning lepingute maht tuhandetes liiniki-

lomeetrites aastas ja osakaalud 2012. aasta oktoobri seisuga.

Maht | Viikseim Suurim
. . kokku | lepin Viikseima |leping |Suurima

Maakond Igrei/plngute ;/rfldajate (1000 (1%0(%J lepingu % (1%0(%J lepingu %

Ikm/ Ikm/ kogumahust | Ikm/ kogumahust

aastas) |aastas) aastas)
Harjumaa 4 41 4080 608 1491 | 1446 35,45
Hiiumaa 1 1 506 506 100,00 506 100,00
Sﬁhmaa 8 8 2840 33 1,16| 1540 54,23
Jogevamaa 2 2 1115 359 32,22 756 67,78
Jarvamaa 4 1 1484 192 12,95 502 33,80
Lédnemaa 3 2 1440 268 18,63 611 42,44
\L/??E;aa 5 4| 2471 165 6,69 1655 66,98
Pdlvamaa 1 1 1902 1902 100,00 1902 100,00
Parnumaa 4 4| 4095 114 2,78| 2355 57,51
Raplamaa 2 2 1124 24 2,13| 1100 97,87
Saaremaa 3 2 1709 182 10,64 826 48,31
Tartumaa 1 1| 3431 3431 100,00| 3431 100,00
Valgamaa 4 3 1556 42 2,71 1190 76,51
Viljandimaa 3 2 2562 443 17,29| 1077 42,04
Vorumaa 2 2 1850 183 9,91 1667 90,11

Allikas: Avaliku liiniveo lepingud 2012, autori arvutused.

Jooniselt 2 ja tabelist 5 on néha, et kuigi tiheks voi kaheks teeninduspiirkonnaks on ja-
gatud ainult kuus maakonda, siis maakondi, kus tegutseb maakonnaliinidel kuni 2 veda-
jat, on kokku kiimme. See nditab, et suurem teeninduspiirkondade arv ei too endaga

kaasa automaatselt suuremat vedajate arvu maakonnas. Naiteks teenindab nelja teenin-
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duspiirkonnaga Jarvamaal k&iki teeninduspiirkondi tiks vedaja. Teistes rohkem kui iihe

teeninduspiirkonnaga maakonnas on vihemalt kaks vedajat.

Eestis on kolm maakonda, mis ei ole jagatud vidiksemateks teeninduspiirkondadeks.
Need kolm maakonda on Hiiumaa, Pdlvamaa ja Tartumaa (vt tabel 5). Hilumaa on nii
rahvaarvult kui ka pindalalt Eesti vdikseim maakond (vt lisa 2), mistdttu on ootuspira-

ne, et ta pole jagatud vdiksemateks teeninduspiirkondadeks.

Enim on erinevaid teeninduspiirkondi Ida-Virumaal, kus on kaheksa erinevat teenin-
duspiirkonda (vt tabel 5). Tartumaa on keskmisest Eesti maakonnast suurema pindalaga
maakond ja rahvaarvult suuruselt kolmas maakond Eestis 2012. aasta 1. jaanuari seisu-
ga. Tartu maakond tihe teeninduspiirkonnaga on Eestis erand. Tartu maakonna tiks tee-

ninduspiirkond on kujunenud ajaloolise traditsioonina (Proos 2012).

Tabelist 5 on niha, et erinevate vedajate arv maakonnas ja teeninduspiirkondade arv ei
lange kokku. See on voimalik, kuna samas maakonnas vdib mitut teeninduspiirkonda
teenindada tliks vedaja nagu Jarvamaal, kus koiki nelja teeninduspiirkonda teenindab iiks
vedaja. Samas voib vedajate arv maakonnas olla suurem kui piirkondade arv, sest sama
piirkonda vdivad teeninda mitu ettevatet. Niiteks on Jogevamaa, kus suuremat piirkon-
da teenindab ATKO Liinid AS ning véiksemat piirkonda teenindavad sama lepingu alu-
sel nii ATKO Liinid AS kui Eltor OU (Avaliku liiniveo lepingud 2012). Teeninduspiir-
kondade arv maakonnas on avaliku vdimu otsus, kuid vedajate arv maakonnas kujuneb

konkurentsis turu pérast.

Uldjuhul ei ole teeninduspiirkonnad vdrdse suurusega. Liinikilomeetrite mddduka eri-
nevusega (2-4 korda) on teeninduspiirkonnad Harju-, Jogeva-, Jarva-, Ladne- ja Viljan-
dimaal (Avaliku liiniveo lepingud 2012). Ulejiinud seitsmes mitme teeninduspiirkon-
naga maakonnas katab moni piirkond suure enamuse maakonna liinikilomeetritest voi

on viga viike vorreldes teiste teeninduspiirkondadega.

Viiksema mahuga teeninduspiirkonnad hdlmavad maakonnakeskuse linnaliine koos
linnatimbruse liinidega nagu Valga maakonnas. Lisaks on olemas ka iihest v3i kahest

maakonnaliinist koosnevad teeniduspiirkonnad.
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Uksikute liinide teeninduspiirkonnana kisitlemisel antakse vdimalus kandideerida iiksi-
kul bussijuhist ettevotjal, kes elab vastava liini 10pppunktis ning pdeva esimene ja vii-
mane sOit on bussijuhile vastavalt toole ja koju soidu eest. Sellest tuleneva kulu kokku-

hoiu tottu hoitakse vastavaid véikesi teeninduspiirkondi alles. (Proos 2012)

Lisaks on bussijuhist ettevotjal oluliselt vdiksemad kontori iilalpidamiskulud kui suure-
matel ettevatetel ning puuduvad kulud, mis on seotud bussijuhtide t66 koordineerimise-
ga. Samas suudaks suurem ettevotte pakkuda positiivset mastaabiefekti, sh varustus-
Kindlust.

Niiteks teenindab {iksikettevotja piirkonda, mis moodustab 1,16% Ida-Virumaa maa-
konnaliinide kogumahust (Avaliku liiniveo lepingud 2012). Tegemist on fiiisilisest isi-
kust ettevatjaga Ida-Virumaal, kes pakub reisijateveo teenust. Kui bussijuht ei ela bussi-
liini 16pp-peatuse naabruses, ei anna koju- ja t66sdidu ithendamine liinimarsruudiga
kulude kokkuhoidu. Seetdttu voib vajalik olla vastava liini liitmine suurema teenindus-
piirkonnaga tingimusel, et liini eraldi teeninduspiirkonnana sdilitamisel ei kaasne teisi

tulusid.

Lisaks voimaldab suurem ettevote autori arvates suuremat bussijuhtide reservi puhkuste

ja asendajate jaoks. Suurem ettevote suudaks kokkuvottes pakkuda mastaabisddstu.

Kuigi iihest voi kahest liinist koosneva teeninduspiirkonna kulueelise, mille eksisteeri-
mine pole autori arvates kindel, voib iiksikettevatjast bussijuhi pakutav teenus olla kva-
liteetsem kui suuremal ettevattel, sest bussijuht on tdnu seotusele liini sihtpunktiga val-

mis rohkem panustama kodukoha heaolusse.

Samas on iiksiku bussijuhi pakutava teenuse tarnekindlus véiksem kui suurema ettevdtte
pakutaval teenusel, sest iiksikul bussijuhil on keerulisem tagada asendaja olemasolu
haiguste korral ja tagavarabussi rikete korral. Lisaks on viikest teeninduspiirkonda tee-
nindav bussijuht ndudluse vihenemise suhtes oluliselt tundlikum kui ettevotte, kes tee-

nindab suurt v3i mitut teeninduspiirkonda.

Viikeste vedajate kasutamist soosivad siiski uuenenud liinide konkursitingimused. Kui
varem pidi konkursil osaleval vedajal olemas olema bussipark, millega teenust pakkuda,

siis 21. sajandil vedajad saavad osaleda konkurssidel omamata fiiiisilist bussiparki.
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Konkursile esitavad vedajad liisingu eellepingu, kus on toodud busside renditingimused
ja kulud. Kui vedaja konkurssi ei vdida, ei solmi vedaja tegelikku liisingulepingut. See-
tottu on aastatel 2008—2011 konkurss maakonnaliinidele Eesti taasiseseisvusaja suurim.
(Proos 2012)

Fiitsilise bussipargi omamise vajaduse puudumine kaotab bussidesse tehtud uputatud
investeeringu nii konkursi kaotajatele, kes ei pea muretsema, mida teha iileliigsete bus-
sidega, kui ka voitja jaoks, kes annab bussid lepingu Idppedes liisinguandjale tagasi.
Bussijuhtideks on voimalik palgata eclneva vedaja tootajad, kes ei taha elukohta koos

vedaja teeninduspiirkonna muutumisega vahetada.

Alates 2008. aastast on netolepinguid asendatud brutolepingutega (vt tabel 6). Harjumaa
oli 2008. aastal esimene ja ainuke maakond Eestis, kus kasutati brutolepinguid. 2011.
aastal olid ainult brutolepingud kasutusel seitsmes maakonnas ja kolmes maakonnas
olid kasutusel nii bruto- kui netolepingud. Lepingutiiiipide vahetumine votab aega, kuna

lepingud on sdlmitud viieks kuni kaheksaks aastaks.

Tabel 6. Lepingute tiitibid Eesti maakondades aastatel 2008 kuni 2011.

Maakond Aasta
2008 2009 2010 2011

Harjumaa Bruto | Bruto Bruto Bruto
Hiiumaa Neto |Neto Bruto Bruto
Ida-Virumaa |Neto |Neto Neto Neto
Jogevamaa Neto |Neto Neto Neto
Jarvamaa Neto |Neto Neto/Bruto | Neto/Bruto
Léadnemaa Neto | Neto Bruto Bruto
{J/??Sr(:]_aa Neto | Neto/Bruto | Neto/Bruto | Neto/Bruto
Pdlvamaa Neto | Neto Neto Neto
Parnumaa Neto |Bruto Bruto Bruto
Raplamaa Neto | Neto Neto Neto
Saaremaa Neto | Neto/Bruto | Neto/Bruto | Bruto
Tartumaa Neto | Neto Neto Neto
Valgamaa Neto | Neto Neto Neto/Bruto
Viljandimaa |Neto |Neto Bruto Bruto
Vorumaa Neto |Bruto Bruto Bruto

Allikas: Avaliku liiniveo lepingud 2012
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Brutolepingutega maakondades reageerivad dotatsioonid sama perioodi piletitulu muu-
tustele. Netolepingutega maakondades on tegelikul piletitul dotatsioonidele vaiksem
moju, sest dotatsioone arvestatakse arvestusliku piletitulu, mitte tegeliku piletitulu jargi.
Mobju on siiski ka netolepingute korral olemas, sest arvestuslik piletitulu pohineb eelne-

vate perioodide tegelikel piletituludel.

Koikide maakondade maakonnaliine rahastatakse riigieelarvest vihemalt 50% ulatuses
(vt joonis 3, lisad 4-7). Suurim on riigieelarvest rahastamise osakaal Hiiumaal, kus
maakonnaliinide finantseeringust moodustab riigieelarveline dotatsioon 79,3%. Mada-
laim on riigieelarvest rahastamise osakaal Jarvamaal, kus vastav niitaja on 50,7%. Jar-
vamaa on ka ainuke maakond, kus muudest allikatest maakonnaliinide rahastamine
moodustab maakonnaliinide rahastamisest olulise osa ehk 15,9%. Muude allikate alla
kuuluvad reklaamitulud, ettevdtete toetused ja vallaliinide rahastamine kohaliku omava-

litsuse poolt (Proos 2012).

Eesti maakonnaliinide rahastamise kogusummast moodustab riigi toetus 61,0%, piletitu-
lu 30,1%, kohaliku omavalitsuse toetus 7,5% ja muud tulu allikad 1,4% (vt joonis 3).
Uldse on muudest allikatest rahastatud maakonnaliine {iheksas maakonnas, kusjuures

lisaks Jarvamaale on nende osakaal iile {ihe protsendi Harju- ja Ladne-Virumaal.

Lisaks riigile toetavad maakonnaliine ka vastavas maakonnas asuvad kohalikud omava-
litsused. Kohalikud omavalitsused tellivad koostods maavalitsusega lisaks ka vallaliine,
et tdita maakonnaliinide poolt jdetud iihendusliingad vallasiseselt. Vallaliinide teenin-
damiseks eraldatud toetust arvestab maanteeamet muude tuluallikate all. Suurim osakaal
on kohalike omavalitsuste toetustel maakonnaliinidele J6gevamaal 15,7%-ga, jargnevad
Lddnemaa 13,3% ja Jarvamaa 12,2%-ga. Viikseim on kohalike omavalitsuste osakaal

maakonnaliinide rahastamisel Ida-Virumaal, jargnevad Saare- ning Hiiumaal.
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Joonis 3. Maakonnaliinide finantseerimisallikate jaotus maakondades 2011. aastal

(Aruanne linnadega 2011, autori koostatud).

Piletitulu osakaal maakonnaliinide rahastamisel oli 2011.a. 42,2%-ga suurim Ida-
Virumaal (vt joonis 4), mis on asustustiheduselt kolmas maakond Eestis (vt lisa 2). Tar-
tumaal, mis on asutustiheduselt teine maakond Eestis, on piletitulu osakaal maakonna-
liinide rahastamisel samuti suur (2011. aastal 37,7%). Sama voib Gelda ka Viljandi- ja
Laane-Virumaa kohta, kus piletitulu osakaal maakonnaliinide rahastamisel oli 35,1%,
ehkki nii Ladne-Virumaa kui ka Viljandimaa kuuluvad asustustiheduselt keskmiste

maakondade hulka.

2011. aastal kattis piletitulu 33% Tallina {ihistranspordi maksumusest. Vastav néitaja oli
korgem ainult neljas maakonnas: Ida-Virumaal, Tartumaal, Viljandimaal ja Laine-
Virumaal. Samas on Tallinna linnas piletitulu absoluutarvudes 9,6 korda suurem kui
suurima piletituluga maakonnas, Harjumaal. (Aruanne linnadega 2011 2012).

Piletitulu vdiksem osakaal teenuse rahastamisel ja oluliselt vdiksem piletitulu absoluut-
vadrtuses viitavad, et kui tasuta tihistranspordiprojekt Tallinnas dnnestub, on voimalik
seda rakendada ka teistes Eesti maakondades ja linnades. Autori arvates ei ole see aga
nii lihtne, sest Tallinna Autobussikoondis ehk tihistranspordi teenusepakkuja Tallinnas

kuulub linnale ega ole eraettevottest teenusepakkuja nagu enamuses Eestis. Kuna Proosi
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(2012) jargi on riiklike dotatsioonide maht bussitranspordile piiratud, tuleks piletitulu
dralangemine asendada kohalike omavalitsuste vahenditega voi muude finantsallikatega.
Maakonnaliinide korral ei ole tegemist iihe omavalitsuse, vaid mitme omavalitsusega

ning nende omavalitsuste voimalused on ka sama maakonna piires véga erinevad.

Tallinn kui ainuke kohalik omavalitsus Eestis, kus pakutakse tasuta tihistransporti rah-
vastikuregistrisse registreeritud tallinlastele, tasakaalustab vdhemalt osaliselt tasuta
tihistranspordi pakkumise kulud end Tallinnasse sissekirjutavatest inimestest tuleneva
tulubaasi kasvuga. Kui tasuta iihistransport oleks iileriigiline, siis vastavat tulubaasi
kasvu oodata ei oleks, sest inimestel ei ole pShjust ennast timber registreerida. Kui kogu
tihistransport on inimestele tasuta sdltumata elukohast, siis saavutatakse kokkuhoid pile-

tikontrolli vajaduse kadumise tottu.

Autor ei usu, et tasuta tihistranspordiga seotud tulud kaaluksid iiles tasuta iihistranspordi
pakkumisega seotud kulud. Vihekindlustatud inimestele iihistranspordi kéttesaadavust
saab efektiivsemalt parandada pakkudes sdidusoodustust ainult neile, kes tasuta tihis-
transporti tegelikult vajavad. Kdigile tasuta iihistransport pakub soodustusi ka inimeste-
le, kellel toetust vaja ei ole. Tasuta tihistranspordi iitheks oluliseks eesmérgiks on liik-
luskoormuse ja Shusaaste vihendamine Kriitilistes piirkondades, meelitades individuaal-
soidukite kasutajad iihistransporti kasutama. Siiski on probleeme liikluskoormuse ja
saastega ainult Eesti suuremates linnades, mistottu maakonnaliinidel pole sellist pdhjust
tasuta transpordi kasutamiseks. Lisaks ei suuda maapiirkondades bussid voistelda auto-

dega kiiruses ja mugavuses.

Kulud on oluline, kuid mitte ainuke kriteerium valimaks individuaalsdiduki ja iihis-
transpordi vahel. Lisaks kuludele on olulised kriteeriumid sdiduaeg ja -kvaliteet. (Antov
2012, 7-8) Seetdttu tuleb autori arvates lisaks piletihinna langetamisele investeerida nii
thistranspordi kiirusesse kui ka kvaliteeti. Kuna maapiirkondades ei suuda tihistransport
voistelda individuaalsdidukitega kiiruses ja kvaliteedis, arvab autor, et tasuta {ihistrans-

port ei muutu tleriigiliseks ka siis, kui Tallinna iihistranspordi projekt dnnestub.

Harjumaal, mis on suurima asutustihedusega maakond, oli piletitulu osakaal 2011. aas-
tal maakonnaliinide rahastamisel 30,6% ning ainult viies maakonnas on piletitulu osa-

kaal maakonnaliinide rahastamisel suurem kui 30%. Lisaks Harjumaale olid nendeks
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maakondades lda-Virumaa, Tartumaa, Viljandimaa, Ladne-Virumaa vastavalt 42,2%,
37,7%, 35,1% ja 35,1%-se piletitulu osakaaluga rahastamisel. Harjumaal vihendab pile-
titulu lackumist tdenéoliselt selle elanike Eesti keskmisest suurem joukus (vt lisa 2 SKP
elaniku kohta), mistdttu nad suudavad endale lubada suuremal mééral individuaalsdidu-
kite kasutamist. Lisaks konkureerib Harjumaa osades piirkondades bussitranspordiga
elektrirong, mis votab endale osa maakonnaliinide vdimalikust tulust ja reisijatest ning
suur osa elanikkonnast on koondunud maakonna keskusesse, mistdttu puudub suurel

osal elanikkonnast vajadust vajadus igapdevaselt maakonnaliine kasutada.

Samas kuuluvad ka Tartu, Ida-Viru, Ladne-Viru ja Viljandi maakond joukamate maa-
kondade hulka (vt lisa 2 SKP) ning samuti on suur linnaelanike osakaal Ida-Viru ja Tar-

tu maakonnas nagu Harju maakonnas.

Viikseim piletitulu osakaal maakonnaliinide rahastamisel on Jogeva- ja Hiiumaal, kus
vastav nditaja 2011. aastal oli 16.4% ja 18,0%. Hiiumaa on asutustiheduselt vaikseim
maakond Eestis ning ka Jogeva maakond kuulub asutustiheduselt vdiksemate maakon-
dade hulka. Viike asutustihedus alandab bussiliinide koormatust (keskmist reisijate ar-
vu), pidurdab liinivérgu arengut ning soosib individuaalsdidukite kasutamist. Seetdttu

on viiksema asustustihedusega maakondades piletitulu osakaal vaiksem.

Suurim hulk sdiduautosid, mis on peamiseks individuaalsdiduki tiitibiks, on 1000 elani-
ku kohta Hiiu- ja Pdlvamaal (vt joonis 4). Nii Hiiu- kui ka Pdlvamaa on iihed hdreda-
malt asutatud maakonnad Eestis (vt lisa 2), mistdttu kohalikel elanikel v3ib autori arva-
tes olla vajadus kompenseerida puudujadke bussitranspordi tiheduses individuaalsdidu-
kite kasutamisega. Joonisel 4 on toodud registreeritud sdiduautode arv, mis sisaldab kiill
ka sdidukeid, mida reaalselt enam olemas ei ole ja mida regulaarselt ei kasutata nagu

niiteks hobiautod.

Horedama asustusega piirkondades on individuaalsdidukite kasutamine tihti mugavam
ja kiirem alternatiiv bussitranspordile. Seetottu ei saa liheselt viita, et horeda asutusega
piirkonnas ei ole bussitransport piisavalt kéttesaadav, vaid kohalikud elanikud eelista-
vad kasutada individuaalsdidukeid ehk neil puudub otsene vajadus iihistranspordi jargi.
Lisaks on horeda asustusega piirkondades bussitranspordi mugavuse ja kiiruse vordsus-

tamine individuaalsdidukite pakutavaga ebamdistlikult kallis.
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Kuigi inimesed voivad mugavuse ja kiiruse tottu eelistada individuaalsdidukeid, on in-
dividuaalsdiduk reeglina kallim transpordivahend kui buss. Seetottu tuleb vdhemkind-
lustatud inimestele transpordiiihenduse tagamiseks pakkuda bussitransporti voi muud
ithistransporti. Inimeste sissetulekute kasvades suureneb individuaalsdidukite kasutajate
hulk kuni enamus elanikke on individuaalsdidukite kasutajad voi piirkonna infrastruk-
tuur saavutab kiillastuspunkti, kus iga lisanduv individuaalsdiduk suurendab kohale-
joudmise ajakulu ehk suurendab ummikuid. On tdhelepanuviairne, et iihistranspordi
ndudluse hinnaelastsus pole védga suur. Nagu nditavad Rootsi kuningliku tehnikainsti-
tuudi teadlase doktor Oded Catsi esialgsed andmed, suurendas iileminek tasuta {ihis-
transpordile Tallinnas saitjate arvu vaid ca 1,2%, samas kui sditjate arv suurenes kokku

3% (Joesaar 2013).

Individuaalsdidukite kasutajate hulk vdheneb, kui inimeste sissetulekud vidhenevad voi
elukallidus suureneb. Samas on individuaalsdidukite kasutamise reageerimine sissetule-
kute vahenemisele aeglasem kui sissetulekute kasvule, sest individuaalsdiduk sisaldab
osaliselt uputatud investeeringut, mis on tingitud auto vairtuse kahanemisest ajas ning
individuaalsoidukisse tehtud investeeringutest. Lisaks kaasnevad individuaalsdiduki

omamisega kulud ka siis, kui individuaalsdidukit ei kasutata.

Jooniselt 4 on nidha, et registreeritud sdiduautode arv 1000 elaniku kohta on kasvanud
2008. aastal alanud majanduskriisi esimesel kahel aastal ning kahanenud 2010. ja 2011.
aastal. Erandiks on Harjumaa, kus registreeritud sdiduautode arv 1000 elaniku kohta

kahanes 2008. aastal ning kasvas 2009. aastast 2011. aastani.

Viies maakonnas 15-st on maakonnaliinide liinikilomeetri maksumus 2011. aastal viik-
sem kui 2008. aastal (vt joonis 5). Nendeks maakondadeks on Hiiu-, Lddnemaa, Lééne-
Viru-, Valga- ja Viljandimaa. Viikseim on erinevus Ladne-Virumaal, kus liinikilomeet-
ri maksumus on kahanenud vdrreldes 2008. aastaga 2011. aastaks 2 eurosenti. Seetdttu

voib viéita, et Ladne-Virumaa liinikilomeetri maksumus piisinud stabiilne.
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Joonis 4. Séiduautode arv 1000 elaniku kohta Eesti maakondades 2007.—2011 (Statist-

kaamet, autori arvutused)

Liinikilomeetri maksumuse kahanemist saab nii Hiiumaa, Ladnemaa, Valgamaa kui
Viljandimaa korral seostada vanade liiniveolepingute asendamist uutega (vt tabel 6, Ik
53). Liinikilomeetri maksumus on vdiksem eelnevast aastast just sel aastal, kui hakkasid
kehtima uued lepingud. See tdhendab, et uus leping sdlmitud vdiksema liinikilomeetri
maksumusega. Hiiumaa, Ladnemaa ja Viljandimaa korral on liinikilomeetri maksumus
kahanenud ka uutele lepingule jargneval aastal. Valgamaa kohta autor sama kinnitada ei
saa, kuna uued lepingud hakkasid kehtima 2011. aastast ning jirgnevate aastate kohta

autoril andmed puuduvad.

Autori jaoks ei ole liinikilomeetri maksusumuse viahenemine oodatud tulemus, sest nii
kiitusehinnad kui ka palgakulu on ajas kasvavad. Samas on vdimalikud erandid suurte
kriiside ajal, kuid siis ootaks liinikilomeetri maksumuse langust kdigis maakondades.
Kiitusehinda suurendab fossiilsete kiituste piiratud maht ja ndudluse suurenemine nende
jarele. Palgakulu kasvatab nditeks inflatsioonisurve, palga kasv teistes sektorites. Mo-
lemaid tegureid arvestatakse maksimaalse liinikilomeetri maksumuse méédramisel ehk
liinikilomeetri maksumuse kontrollil ajal, kui ettevottel ei ole otsest konkurentsisurvet.
Seetottu viitab liinikilomeetri maksumuse vihenemine uue lepingu korral eelmise veda-

ja ebaefektiivsele tegutsemisele vorreldes uue vedajaga voi mitteoptimaalsele liinivor-
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gule ehk liinivork ei vastanud tegelikule piirkonna elanike vajadustele. Samas voib uus

liinivork vdhendada teenuse kittesaadavust, et suurendada teenuse efektiivsust.
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Joonis 5. Maakonnaliinide liinikilomeetri maksumus eurodes Eesti maakondades aasta-
tel 2008 kuni 2011 (Aruanne MV vana, Bussitoetus 2009 vana vorm, Aruanne 2010

vana vorm, Aruanne linnadega 2011, autori koostatud)

Ebaefektiivsuse véltimiseks ja parima pakkumise selgitamiseks kasutatakse avalikke
konkursse (konkurentsi turu pérast). Mitteoptimaalse liinivorgu viltimiseks peavad
maavalitsused ja maanteeamet tagama liinivorgu vastavuse tegelikule vajadusele ja selle

optimeerimise.

Kiimnes maakonnas 15-st on liinikilomeetri maksumus 2011. aastal kdrgem kui 2008.
aastal, kusjuures suur osa tousust leidis aset juba 2009. aastal. Liinikilomeetri maksu-
muse tdus 2009. aastal vdib autori arvates olla pdhjustatud kiituseaktsiisi ja kiitusehin-

dade kasvust, kuid kindlasti oli ka teisi pohjusi.

Samas ei saa vaita, et 2009. aastal toimunud liinikilomeetri maksumuse kasv oleks ol-
nud Jogeva-, Pdrnu- ja Vorumaal tingitud vanade lepingute asendumisest uutega samal
aastal ning et eelnev vedaja voi liinivork oleksid efektiivsemad olnud. On ju kasvanud
ka Raplamaa liinikilomeetri maksumus, kuid Raplamaal vaadeldaval perioodil uusi le-

pinguid ei s6lmitud.
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Jarva- ja Saaremaa, kus uued lepingud asendasid vanu 2010. aastal, on liinikilomeetri
maksumus ka 2010. aastal kasvanud, mida voib Saaremaa korral seostada loomuliku
kulude kasvuga. Kuna Jarvamaal vahetus 2010. aastal ainult kdige vdiksema mahuga
leping ning liinikilomeetrite kogumaht kasvas maakonnas 2,2% vdrreldes 2009. aastaga,
ei saa viita, et liinikilomeetri maksumuse kasv on pohjustatud uuest ja ebaefektiivse-

mast lepingust.

Joonisel 6 kujutatud dotatsioonide maht liinikilomeetri kohta on kéitunud sarnaselt lii-
nikilomeetri maksumusega (vt joonis 5), mis on autori jaoks oodatud tulemus. Ainult
Lagne-Viru ja Viljandi maakonnas on liinikilomeetri maksumuse kahanemisega sama-
aegselt toiminud riiklike dotatsioonide kasv (vt joonis 5 ja joonis 6). Viljandimaal on
toimunud aastatel 2008-2011 piletitulu kahanemine (vt joonis 7), mis aitab seletada
miks liinikilomeetri maksumuse vdhenemisega samaaegselt on suurenenud riiklikud
dotatsioonid. Ladne-Virumaal on riiklikud dotatsioonid osaliselt asendanud kohaliku
omavalitsuse dotatsioone, mis alates 2009. aastast on kahanenud (vt lisa 3—7). Lisaks on
Liane-Virumaa piletitulu aastatel 2008 kuni 2011 kahanenud. Piletitulu suurimat kaha-
nemist Ladne-Virumaal 2009. aastal tasakaalustas kohaliku omavalitsuse dotatsioonide

kasv.

Seitsmes maakonnas on piletitulu kahanenud. Nendeks on Hiiu-, Laane-Viru-, Saare-,
Tartu-, Valga- ja Viljandimaa. Valgamaa piletitulu margatav kahanemine koos liiniki-
lomeetri maksumuse vihenemisega viitab olulistele iimberkorraldustele liinivorgus voi
teenuse kvaliteedis, mis kaasnesid uute lepingutega. Ainukesed maakonnad, kus pileti-
tulu osakaal liinikilomeetri maksumuse rahastamisel ei vihenenud, on Jogeva-, Lidne-
ja Pdlvamaa. Jogevamaal suurenesid piletitulu ja reisijateveo maksumus 2011. aastal
vorreldes 2008. aastaga samas tempos; Lidnemaal on teenuse maksumus kahanenud

kiiremini kui piletitulu; Pdlvamaal on aga piletitulu kasvanud kiiremini maksumusest.
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Joonis 6. Maakonnaliinide riiklik dotatsioon eurodes liinikilomeetrile Eesti maakonda-
des aastatel 2008 kuni 2011 (Aruanne MV vana, Bussitoetus 2009 vana vorm, Aruanne

2010 vana vorm, Aruanne linnadega 2011, autori koostatud)

Jargnevalt uurime maakonnaliinide teenusega varustatuse suhtarve maakonniti (tdpse-
malt kiill selle podrdarvu). Joonisel 8 on ndidatud, mitu inimest elab maakonnas 1000
liinikilomeetri kohta. Elanikke on 1000 liinikilomeetri kohta kdige rohkem (varustatus
seega viikseim) suurima rahvaarvuga maakonnas ehk Harjumaal (koos Tallinnaga).
Tasemelt jargmised maakonnad on Ida-Virumaa ja Tartumaa, mis on ka rahvaarvult
samas jérjestuses (vt lisa 2). Rahvaarvult suurimates maakondades on jirelikult maa-
konnaliinide kittesaadavus kehvem kui viiksema elanike arvuga maakondades. See on
ka moistetav, sest suur osa Harju-, Ida-Viru- ja Tartumaa elanikest on koondunud linna-

desse, kus enamikel pole vaja kasutada maakonnaliine samavaérselt maainimestega.
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Joonis 7. Maakonnaliinide piletitulu eurodes liinikilomeetrile Eesti maakondades aasta-
tel 2008 kuni 2011 (Aruanne MV vana, Bussitoetus 2009 vana vorm, Aruanne 2010
vana vorm, Aruanne linnadega 2011, autori koostatud)

Kuna maakonnaliinid ldbivad reeglina ka linnasiseselt erinevaid peatusi pakuvad nad
alternatiivi ka linnaliinidele. Samas ei paku maakonnaliinid vordvédrset konkurentsi
linnaliinidele, sest maakonnaliinide teenindavate peatuste arv on vdiksem kui sama
marsruuti ldbivatel linnaliinidel ning ka maakonnaliinide linnasiseste peatuste teenin-

damise sagedus on reeglina vdiksem kui linnaliinidel.

Ulejéinud maakondadest on hdredam liinivork elaniku kohta veel Jdgevamaal ja Rap-
lamaal. Tihedaim on liinivork P6lvamaal, kus on 16 inimest 1000 liinikilomeetri kohta.
Ulejéiéinud tiheksas Eesti maakonnas on elanikke 1000 liinikilomeetri kohta 20—25, mis
viitab {ihtlasele maakonnaliinide kéttesaadavusele iiheksas maakonnas. Autor valis ela-
nike suhtarvu liinikilomeetritele iseloomustamaks kéttesaadavust, kuna autori arvates
oli see olemasolevatest ja autorile kittesaadavatest andmetest parim kittesaadavuse

mootmiseks.
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Joonis 8. Elanikke 1000 liinikilomeetri kohta Eesti maakondades 2008-2011 (Aruanne
MV vana, Bussitoetus 2009 vana vorm, Aruanne 2010 vana vorm, Aruanne linnadega
2011, Statistikaamet, autori koostatud).

Lisaks liinivorguga varustatusele soltub reisijateveo rahastamine veel teenuse suhteli-
sest kulukusest. Maavanemad, kelle maakondades on palju kdvakatteta teid, vdidavad,
et suur kdvakatteta teede hulk suurendab bussidega seotud kulusid (Proos 2012). Sellis-
teks maakondadeks on Pdlva-, Valga-, Voru- ja Viljandimaa (vt joonis 9, lisa 3) Paraku
ei arvesta maanteeamet maksimaalse liinikilomeetri maksumuse leidmisel katet, millel
bussid soidavad (vt valemid 2 ja 3 1k 46-47). Kuna liimikilomeetri maksimaalse mak-
sumuse hinnang pdhineb eelmise perioodi liinikilomeetri maksumusel, siis teede kate,
millel bussid sdidavad on vdetud arvesse konstandina algses liinikilomeetri maksumu-
ses, kuid maksimaalse liinikilomeetri maksumuse hinnang ei arvesta hilisemate muutus-
tega teekattes ja teekatteseisukorras. Kovakatteta teede lisakulu ja teisi harvemini muu-
tuvaid kulusid muudavad konkursid turupérast, kus iga lepingu perioodi alguseks kuju-

neb uus liinikilomeetri maksumus.

Kovakatteta teed koormavad kulutavad rohkem vedaja kasutavaid busse kui kdvakatte-

ga teed, mistottu on suuremad busside remondikulud. Lisaks on kovakatteta teedel soit-
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vaga kaasneva tolmu ja pori tdttu vaja busse tihedamini nii seest kui véljast puhastada
kui kdvakattega teedel sditvaid busse. Kuna nii puhastamis- kui remondikulu kasv poh-
justab liinikilomeetri maksumuse kasvu, kaasab autor Katteta riigimaanteede osakaalu
tihe sdltumatu muutujana jargmises peatiikis kasutatavasse mudelisse. Riigimaanteed
valis autor, kuna enamik bussiliiklusest toimub riigimaanteedel. Samas tuleb vétta ar-
vesse, et tegemist ei ole tipse kdvakattega teede osakaaluga maakonnaliinide ldbitud

kilomeetritest, sest bussiliinid ei 1dbi koiki riigimaanteede kilomeetreid.
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Joonis 9. Kattega riigimaanteede osakaal maakondades 2008. kuni 2011. aastal (Aasta-
raamat 2011, Aastaraamat 2010, Aastaraamat 2009, Aastaraamat 2008, autori arvutu-
sed).

Jargnevas peatiikis kasutab autor regressiooni- ja korrelatsioonianaliiiisi, et selgitada
tegureid, mis mdjutavad riigi dotatsioone, piletitulu ja liinikilomeetri maksumuse suu-

rust.

2.3. Maakonnaliinide rahastamise mudelanaliiis

2.3.1. Liinivorgu ja labisdidu kui universaalteenuse mahu kujundamine

Maakonnaliinide mahtu iseloomustab liinivorgu kogupikkus ja liinigraafiku sagedus.

Aastane maakonnaliinide 14bisoit (edaspidi lithidalt: 14bisdit) kirjeldab korraga nii liini-
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vorgu kogupikkust kui liinigraafiku sagedust. Seetdttu sobib maakonnaliinide aastane
1abisoit iseloomustama universaalteenuse mahtu, mida autor kéesolevas alapeatiikis

kiésitleb.

Tabelis 7 on toodud Kkorrelatsioonimaatriks, mis nditab ldbisdidu seost maakonda ise-
loomustavate viirtustega. Labisdit on tugevaimalt seotud maakonna pindalaga. Seos on
positiivne, mis on oodatud tulemus. PShjuseks on, et suurema pindalaga maakondades
asuvad maakonna ddrealad maakonna keskusest kaugemal, mis nduab pikemaid maa-
konnaliine, et lihendada maakonna ddrealasid maakonna keskusega. Lisaks on suurema
pindalaga maakondades oluline tagada maakonna &érealade suuremate asulate omavahe-

line tihendus, mis suurendab liinikilomeetrite vajadust maakonnas.

Tabel 7. Lébisdidu ja maakonda iseloomustavate niitajate seoste korrelatsioonimaat-

riks.

Labisoit Linna.

el s aastas |Pindala | Elani- | Maaelani- .~ | Riigimaantee-

Naitaja (1000 | (km?) |kearv |kearv ilam' de pikkus (km) Trend
e arv

km)

Labisoit aastas

(1000 km) 1,000

Pindala (km?) 0,853*| 1,000

Elanike arv 0,717*| 0,570*| 1,000

Maaelanike arv 0,793*| 0,771*| 0,900* 1,000

Linnaelanike arv 0,690*| 0,534*| 0,997* 0,865*| 1,000

Riigimaanteede 0,771*| 0,750%| 0,535%|  0,738* | 0,490* 1,000

pikkus (km)

Trend -0,011| 0,000| —0,000 0,000| 0,000 -0,004 1,000

* tahistatud korrelatsioonikordajad on 95%-se toendosusega statistiliselt olulised.
Allikas: autori arvutused.

Viga tugev on positiivne korrelatsioon ka maaelanike arvu ja labisdidu vahel, sest suu-
rema maaelanike arvu teenindamiseks on vaja kas rohkem liine v4i suuremat liinigraa-
fiku tihedust kui vdikese maaelanike arvuga maakondades. Nii tihedam liinigraafik kui
ka liinide arvu suurendamine tdhendab aastas ldbisdidetavate liinikilomeetrite arvu suu-

rendamist.
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Tugev positiivne korrelatsioon on ka 1dbisdidu ja riigimaanteede pikkuse vahel. Mida
suurem on riigimaanteede kogupikkus, seda suurem on iiksikute riigimaanteede pikkus
voOi seda tihedam on riigimaanteede vorgustik maakonnas. Tihe riigimaanteede vorgus-
tik maakonnas viitab maaelanike hajusale paiknemisele paljudes erinevates asulates
maakonnas, sest teid ei ehitata sinna, kus pole elanikke, olulisi asutusi voi tookohti. Ti-
he teedevork voimaldab pakkuda otseiithendusi asulate vahel, kuid kuna inimesed paik-
nevad laiali suuremal maa-alal, siis on vaja pakkuda rohkem maakonnaliine, et koiki

asulaid teenindada voi pikemaid liine, mis labivad rohkem asulaid.

Trendi muutuja on autori poolt loodud muutuja, mille vairtus kasvab ajas iihe tihiku
vorra ehk kui trendi muutuja on aastal 2008 vordne iihega, siis aastal 2011 on see vord-
ne neljaga. Trendi muutujaga on koigil korrelatsiooni maatriksis toodud teguritel seos
statistiliselt ebaoluline ehk tiski niitaja ei ndita ajas kasvu- vdi langustrendi. Trendi ja
teiste tegurite vahelise seose puudumine autorile oli oodatav, sest pindala ja riigimaan-

teede pikkus on ajas konstantsed ning muutuvad ainult poliitiliste otsuste tagajérjel.

Nii elanike arv kui ldbisoit maakonnas voivad trendi sisaldada, kuid kuna Eestis on
maakondi, kus vastavad muutujad nii kasvavad, kahanevad kui ei muutu aastatel 2008-
2011, siis puudub vastavate néitajatel iile Eestiline trendi. Lisaks oleks 14bisdidus ja
elanike arvus iile Eestilise trendi vélja toomiseks vaja pikemat vaadeldavat ajaperioodi

kui aastad 2008-2011.

Kuigi maaelanikel on tugevam korrelatsioon ldbisdiduga, kui kdigi maakonna elanike-
ga, tuleneb autori arvates maaelanike arvu ja ldbisdidu vaheline seos maaelanike tuge-
vast seosest pindala ja riigimaanteede pikkusega. Seetdttu kasutab autor 14bisditu kirjel-
davas vorrandis maaelanike asemel koiki maakonnaelanikke. Lisaks kasutab autor log—
log vorrandit, et véltida absoluutarvudest tulenevat véiérkorrelatsiooni, kus suured vaar-

tuse korreleeruvad suurtega ja vdiksed vairtused véikestega.

Vorrandis 4 ja tabelis 8 on toodud regressioonivorrand®®, mis seletab 85,5% maakonna
aastase liinikilomeetri mahu kujunemisest. Koik valemis 4 kasutatud sdltumatud muutu-

jate koefitsiendid on statistiliselt olulised 95%-se toendosusega. Valemist 4 on niha, et

Lisas 8 on toodud log-log mudeli stata véljund.
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1% suurem maakonna pindala tdhendab keskmiselt 0,37% suuremat maakonnaliinide
1abisditu aastas. 1% suurem maakonna elanike arv tdhendab keskmiselt 0,05% suuremat
1abisditu aastas. 1% suurem maakonna riigimaanteede kogupikkus tihendab keskmiselt

0,17% suuremat labisditu maakonnas.

(4) In (Lkm,;) = —2,758 + 0,373In (Pind;;) + 0,049In(In),; + 0,165In (Mnt;;) +u,;

kus Lkmij; on Maalkonnaliinide 1dbisdit aastas (1000 km)
Pind;j; on Maakonna pindala (km?)
In;; on Elanike arv maakonnas

Mnt;; on Riigimaanteede kogupikkus maakonnas (km)

Tabel 8. Maakonna liinikilomeetri mahu kujunemise log—Ilog regressioonianaliiiisi
tulemused.
Vaatlusi 60

Mudeli Prob > F = 0,0000 Kohandatud R?= 0,8549

Standard 95% usaldusvahe-
Soltumatu muutuja | Koefitsient | viga t P>t mik
Pindala 0,3731| 0,1539 2,42 0,019 0,0648( 0,6815
Riigimaanteede pik-
kus 0,6136 0,165 3,72 0| 0,2831]| 0,9441
Elanike arv 0,2834| 10,0486 5,83 0| 0,1861| 0,3808
Konstant -2,7579| 10,7481 -3,69 0,001| —4,2566| —1,2592

Allikas: autori arvutused

Vorrandis 4 toodud mudelis ei ole Breuch-Pagani heteroskedastiivsuse testi jérgi 95%-
se toendosusega heteroskedastiivsust. See tdhendab, et vorrandi 4 koefitsendid on efek-
titvsed. Kuna iithegi muutuja VIF védrtus ei ole suurem kui viis, voib jareldada, et mude-
lis puudub ka multikollineaarsus. Multikollineaarsusele ei viita ka korrelatsioonimaat-
riks (vt tabel 7) ja vorrandi koefitsientide vastavus korrelatsioonimaatriksis esitatud

seoste suunaga. Multikollineaarsuse puudumine tdhendab nihketa hinnanguid.

Vorrand 4 kinnitab, et maakonnaliinidel ldbitud liinikilomeetrite mahu kujundamisel on

arvestatud maakonna eripdradega. See tdhendab, et mudeli. Jooniselt 10 on néha, et vor-
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rand 4 hindab lébisditu enamikele Eesti maakondadele vordlemisi hésti, erinevus tegeli-

ku ja hinnatud 1dbisdidu vahel on enamikes maakondades alla 20%.

Oluliselt hindab vorrand 4 iile Jogevamaa ja Raplamaa labisditu, mille tegelik tase
moodustab hinnatust vastavalt 60% ja 65%. Harjumaal moodustab tegelik 1dbisoit hin-
natust aastatel 2008-2011 75-82%. Siin autori arvates pohjuseks Tallinna elanike moju
tulemustele. Harjumaa labisdidu vdhendamist 2009. aastal ei suuda mudel ette ndha. Nii
Harju-, Jogeva- kui ka Raplamaa kuuluvad maakondade hulka, kus maakonnaliinide
fitisiline kéattesaadavus kdigile elanikele on kehvem kui mediaaniks oleval maakonnal,
milleks aastal 2008 on Péarnu ja aastatel 2009-2011 Viljandi maakond (vt joonis 8).
Harjumaal koos Tallinnaga on ekstreemselt suur osa elanikkonnast (83%) linnaelanikud
(vt joonis 8), kellest enamus ei vaja maakonnaliinide teenuseid samavaérselt maaelanik-

konnaga.
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Joonis 10. Tegeliku ja vorrandiga 4 hinnatud aastase 1dbisdidu suhe protsentides (autori

arvutused).

Seetottu ei ole otstarbekas tagada linnaelanikele samasugust teenuse kittesaadavust kui
maaelanikele. Jogeva ja Rapla maakonna inimesed jélle ei vaja teistega samavairselt
maakonnaliine, sest nende jaoks paikneb tegelik tdmbekeskus véljaspool maakonda

(vastavalt Tartus ja Tallinnas). Sellele viitab sealsete maakonnakeskuste véiksus ja véi-
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ke urbaniseerumise tase iildse. Jogevamaal on linnaelanike osakaal 27% ja Raplamaal
15%, mis on véiksuselt vastavalt kolmas ja esimene vidirtus Eestis. Nimetatud tegurite
moju jadb seekord siiski kvantitatiivselt hindamata. Tombekeskuste moju vajaks edas-

pidi uurimist gravitatsiooniliste mudelite abil.

Samuti ei suutnud mudel ette ndha 1dbisoidu suurust Parnumaal. Alahinnang oli ca 30%.
Tartumaa jaoks oli alahinnang ca 20%. Tdendoliselt on siin tegemist vastupidise olukor-
raga vorreldes varem uuritud Jogeva ja Rapla maakonnaga — maakonna elanikud saavad

koik vajalikud teenused kdtte oma maakonnakeskusest.

Uldiselt vastab maakonnaliinide tegelik aastane libisdit siiski vorrandis 4 hinnatule, mis
viitab liinivorgu vastavusele maakondade pohilistele objektiivsetele isedrasustele. Kor-
valekaldeid mudelist saab seletada mudelis arvestamata teguritega, sh erinevate priori-
teetidega kulude ja kittesaadavuse osas. On tidhelepanuviédriv, et tegeliku ja hinnanguli-
se 1dbisdidu hdlbed on maakondades aastati valdavalt ihesuunalised. Vaid Hiiu- ja Saa-
remaal oli 2008. aastal hdlve positiivne, edaspidi aga nullilihedane. Seetdttu on erine-
vused hinnatud ja tegeliku 1dbisdidu vahel ilmselt tingitud mudelis arvestamata objek-

tiivsetest maakondlikest isedrasustest.

Jargmises alapeatiikis toob autor vélja seosed maakonnaliinide rahastamise suhtarvude

ja nende mojurite vahel.
2.3.2. Eesti maakonnaliinide rahastamise korrelatsioonianaliitis

Lisaks teenuse mahule on oluline uurida ka teenuse pakkumise efektiivsust, mis eeldab
tulude ja kulude suhtarvude kasutamist. Rahastamisnditajate puhul kasutame siin néita-
jaid iihe liinikilomeetri kohta. Teguritena tulevad vaatluse alla varem valjatoodud hiipo-
teetilised mdjurid. Ulevaate kiiesolevas alapeatiikis maakonnaliinide rahastamise kirjel-

damisel kasutatud néitajatest annab tabel 9 (vt ka lisad 2—7 ja tabel 5).

Eestis kasutatakse maakonnaliinide rahastamiseks nii ristsubsideerimist kui ka tilekan-
deid kahe tasandi avalikest eelarvetest. Ristsubsideerimine kajastub piletitulus ja vdhen-
dab avaliku raha vajadust. Riigi dotatsioonid kujunevad maavalitsuse tellitud liinivorgu
teenindamise kulude ning sellelt teenitud pileti- ning muude tulude vahena. Piletitulu

arvestamine soltub lepingutiiiibist. Netolepingute korral vdetakse arvesse ainult eelne-
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valt hinnatud piletitulu sdltumata tegelikult teenitud piletitulust (vt vorrand 1, lk 44,
tingimusel K=0). Brutolepingute korral korrigeeritakse arvestuslikku piletitulu tegeliku
piletituluga, korrigeerides arvestusliku piletitulu tegeliku ja arvestusliku piletitulu vahe-
ga, mida on korrutatud koefitsiendiga (vt vorrand 1, 1k 44, tingimusel K>0). Kui koefit-
sient on vordne iihega, siis vOetakse arvesse arvestusliku piletitulu asemel tegelik pileti-

tulu.

Tabel 9. Eesti maakondade tegurite vaartustuste kirjeldav statistika aastatel 2008—-2011.

Aritmeetiline | Standard Minimaalne | Maksimaalne

Nr Tegur Vaatlusi | keskmine hidlve | Mediaan | véértus vairtus
Riigi dotat-

1| sioon (€/lkm) 60 0,60 0,11 0,59 0,40 0,89
KOV dotat-

2 | sioon (€/1km) 60 0,08 0,05 0,08 0,00 0,23
Muud finants-

3 |allikad (€/lkm) 60 0,01 0,03 0,00 0,00 0,19
Piletitulu

4| (€/1km) 60 0,27 0,09 0,26 0,14 0,47
Lkm maksu-

5 | mus (€/1km) 60 0,97 0,12 0,95 0,74 1,30

6 | Lepingute arv 60 3,13 1,80 3,00 1,00 8,00
Linnaelanike

7 | osakaal 60 0,45 0,20 2,00 0,15 0,83
Vaiksema le-

8 | pingu osakaal 60 0,29 0,37 0,13 0,01 1,00
Kovakattega

9 | teede osakaal 60 0,62 0,15 0,60 0,43 0,99
Soiduautode
arv 1000 elani-

10 | ku kohta 60 498,52| 105,49| 653,66 311,05 755,67
Asustustihedus

11 | (infkm?) 60 26,44 28,42 16,23 9,77 121,96
Elanike arv

1211000 Ikm-le 60 33,18 26,13 21,57 16,31 125,39

13| Trend 60 2,50 1,13 2,50 1,00 4,00

Allikas: Aruanne MV vana, Bussitoetus 2009 vana vorm, Aruanne 2010 vana vorm,
Aruanne linnadega 2011, Statistikaamet, Aastaraamat 2011, Aastaraamat 2010, Aasta-

raamat 2009, Aastaraamat 2008, Statistikaamet, autori koostatud.

Kohalike omavalitsuste dotatsioonid on tdiendus keskvalitsuse dotatsioonidele, mida

kasutatakse maakonnaliinide kéttesaadavuse suurendamiseks oma elanikele. Need do-
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tatsioonid katavad maakonnaliinidele tellitud tdiendava mahu tdttu lisandunud kulude ja
tulude vahet. Kuna kohaliku omavalitsuse dotatsioonid on kasutusel iiksnes tdiendavate
iilekannetena, uurib autor kdesolevas t00s lahemalt just keskvalitsuse (edaspidi: riigi)

toetusi.

Kohalike omavalitsuste dotatsioonide uurimiseks peaks neid vaatlema vallapohiselt
ning kasutama ka seletavate muutujatena valdu iseloomustavaid niitajaid. Seda ei voi-

malda teha aga kdesoleva t66 maht.

Tabelis 9 toodud muutujatest iseloomustab maakonnaliinide teenindamise kulukust lii-
nikilomeetri maksumus. Lepingute arvu kasutab autor, et iseloomustada teenuse pak-
kumise tsentraliseeritust maakonnas. Kui maakonnaliinide teenindamisel on olemas
mastaabiefekt, peaks erinev lepingute arv maakonnas mdjutama liinikilomeetri maksu-
must. Véikseima lepingu osakaal aitab samuti iseloomustada maakonnaliinide teenin-
damise tsentraliseeritust. Autor kasutab seda, et kontrollida, kas viikesemahulised le-
pingud véhendavad liinikilomeetri maksumust maakonnas. Elanike arvu 1000 liinikilo-
meetri kohta kasutab autor, et iseloomustada maakonnaliinide teenuse kittesaadavust.
Ulejdinud muutujad valis autor iseloomustamaks maakonna eripérasid vastavalt too
eelnevates osades piistitatud hiipoteesidele. Lisaks tabelis 8 toodud muutujatele kasutab
autor ka maakonna keskmist brutokuupalka, et iseloomustada t66joukulu maakonnas.

Autori planeeritud esialgne mudel on toodud vorrandites 68 (lk 84).

Tabelis 10 on toodud tabelis 9 esindatud muutujate korrelatsioonimaatriks. Riigi dotat-

sioonil**

on tugev positiivne seos (0,60) liinikilomeetri maksumusega, mis on autori
jaoks oodatud tulemus. Piletitulul on riigi dotatsiooniga keskmisest norgem seos ja see
on oodatult negatiivne (-0,27). Seose norkus tuleneb suurel mééral piletitulu positiivsest
korrelatsioonist liinikilomeetri maksumusega (0,43). See omakorda tuleneb mdlema
nditaja tugevast positiivsest seosest maakonna urbaniseerumistasemega, mida mooda-
vad linnaelanike osatihtsus ja asustustihedus. Teiste rahastamisallikatega on riigi dotat-

sioonid liinikilomeetrile seotud ndrgalt ning samuti mdistetavalt negatiivselt. On ju te-

gemist vastastikku asendavate vahenditega.

11 Kiesolevas alapunktis on niitajate puhul ildiselt silmas peetud nende taset labisdidu iithe liinikilo-

meetri kohta.
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Tabel 10. Maakonnaliinide rahastamistegurite korrelatsioonimaatriks

Nri 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
2| -0,13| 1,00

3| 0,13 0,07 1,00

41-0,27*| -0,25| 0,20] 1,00

5| 0,60*| 0,16| 0,32*| 0,43*| 1,00

6| -0,07| -0,09| 0,12| 0,62*| 0,38*| 1,00

71 012 -0,19| 0,14| 0,69*| 0,55*| 0,46*| 1,00

8/ 0,01, 001} -0,05|-0,27| -0,21|-0,67*| -0,05| 1,00

9/ -0,11| 0,06| 0,29*| 0,37*| 0,28*| 0,46*| 0,26*| -0,22| 1,00

10 0,19, 0,02|-0,28*|-0,81*|-0,48*|-0,67*|-0,71*| 0,47*|-0,36*| 1,00

11| 0,10, 0,04| 0,32*| 0,55*| 0,55*| 0,29*| 0,78*| —-0,03| 0,45*|-0,59*| 1,00

12| 0,14, 0,03| 0,31*| 0,48*| 057*| 0,31*| 0,69*| -0,11| 0,51*|-0,57*| 0,97*| 1,00
13| 0,29*| -0,04| -0,07| 0,04, 0,19, o0,00f 000f o000 0,1 0,03 0,00 0,01

* tahistatud korrelatsioonikordajad on 95%-se tdendosusega statistiliselt olulised.

Tabelis toodud numbrid tahistavad jargnevaid muutujaid: 1 — riigi dotatsioonid (€/1km),
2 — KOV dotatsioonid (€/lkm), 3 — muud finantsallikad (€/lkm), 4 — Piletitulu (€/lkm), 5
Lkm maksumus (€/lkm), 6 — Lepingute arv, 7 — Linnaelanike osakaal, 8 — Viikseima
lepingu osakaal, 9 — Kovakattega teede osakaal, 10 — Soidu autode arv 1000 elaniku
kohta, 11 — Asustustihedus (in/km?) 12 Elanikke arv 1000 Ikm-le, 13 Trend.

Allikas: autori arvutused.

Kuigi véikseima lepingu osakaal on seotud liinikilomeetri maksumusega negatiivselt, ei
ole seos statistiliselt oluline. Autori arvates on pohjuseks andmete iseloom. Kuna kées-
olevas t66s kasutatav liinikilomeetri maksumus on agregeeritud iile kdigi maakonna
lepingute, on véikesemahulistel lepingutel sellele oluliselt viiksem mdju kui suurtel.
Seetottu tuleks iiht voi kaht liini hdlmavate lepingute maksumust kontrollida otsearvu-

tustega, mis oleks mone jargneva uurimuse teema.

Tabelist 10 on niha, et kdvakattega teede osakaalul riigimaanteedest, linnaelanike osa-
kaalul elanikkonnast, sdiduautode arvul 1000 elaniku kohta ja asustustihedusel maa-
konnas on seos piletituluga vai liinikilomeetri maksumusega tugevam kui riiklike dotat-

sioonidega liinikilomeetri kohta. Seetdttu kasutab autor kdesoleva t00 viimases osas
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mitmeastmelist regressioonimudelit ja modelleerib eraldi liinikilomeetri piletitulu ja

maksumust. Jargnevalt aga pohjendab autor seletavate muutujate valikut.

Asustustihedusel on keskmise tugevusega korrelatsioon piletituluga (0,55), mis tuleneb
suuremast soitjate arvust. On ju asustustiheduse variatsioon sisuliselt kattuv elanike
arvu kdikumisega liinikilomeetri kohta. Multikollineaarsuse véltimiseks valitaksegi reg-
ressioonimudelisse just viimane tegurnditaja. Samal ajal on asutustihedusel veidi tuge-
vam negatiivne seos sdiduautode arvuga 1000 elaniku kohta (—0,59). Asustustiheduse ja
sOiduautode arvu vahelise seose suund on oodatud, sest mida hdredamalt inimesed
paiknevad, seda vajalikum, aga ka mugavam ja lihtsam on neil kasutada individuaalsoi-
dukeid. Horedam asustus tdhendab viiksemat koormust teede infrastruktuurile ehk um-
mikute tdendosust maakonnalinnades. Lisaks on riigil oluliselt raskem tagada kdigile

horedalt asustatud inimestele vordne iihistranspordi kdttesaadavus.

Moneti tllatavalt on asustustiheduse seos liinikilomeetri maksumusega sama tugev kui
piletituluga. Seos elanike arvul liinikilomeetri kohta ja liinikilomeetri maksumuse vahel
on tugevam kui liinikilomeetri maksumuse seos asustustihedusega. Seos on positiivne
ehk suurem asustustihedus ja elanike suhtarv tdhendab suuremat liinikilomeetri maksu-
must. Autor peab selle positiivse seose pohjuseks peatuste vahelist vdiksemat vahe-
maad. Tihedalt asuvad peatused vihendavad bussi keskmist liikumiskiirust ja suurenda-
vad kiitusekulu, sest buss kulutab pidevalt kiirendades ja aeglustades rohkem kiitust kui
tihtlase kiirusega sdites. Lisaks on vidiksema asustustihedusega piirkondades vdimalik

kasutada viiksemaid ja 6konoomsemaid busse, kuna oodatav reisijate hulk on vaiksem.

lImselt seetdttu on liinikilomeetri maksumus Parnumaal vdiksem kui Tartumaal, mille
asutustihedus on suurem kui Parnumaal. Lisaks on tiheda asustusega piirkondades infra-
struktuur reeglina rohkem koormatud, mistottu bussitranspordi maksumust ja ajakulu
mojutavad ka teised liiklejad oluliselt rohkem kui véikese asutustihedusega piirkonda-

des.

Linnaelanike osakaalul on samuti statistiliselt oluline positiivne seos nii piletitulu kui
liinikilomeetri maksumusega, mille taga on pdhiliselt juba eelpoolvaadeldud tegurid,
eelkdige suurem sditjate suhtarv. On ju linnaelanike osakaal tugevalt korreleerunud

keskmise asustustihedusega (0,78). Kuna suur linnaelanike osakaal tdhendab inimeste
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koondumist maakonna iihte voi mitmesse punkti, koondub ka teedeinfrastruktuuri suu-
rim koormus vastavatesse punktidesse. Suur koormus vahendab busside keskmist kiirust
ja suurendab kiitusekulu. Lisaks on linnu ldbides bussidel vaja reeglina rohkem aeglus-
tada ja kiirendada, mis suurendab kiitusekulu vorreldes iihtlase sdidukiirusega sditmise-

ga. Suurem kiitusekulu véljendub suuremas liinikilomeetri maksumuses maakonnas.

Samas on linnaelanike viga suurel osakaalul toendoliselt juba negatiivne mdju maakon-
naliinide klientide osakaalule elanikkonnast, sest linnaelanikud ei ole suure tdendosuse-
ga sama aktiivsed maakonnaliinide kasutajad kui maal elavad inimesed. Sellest ei tohi
siiski jérelda, et linnainimesed maakonnaliine iildse ei kasuta ega vaja. Kiill aga ndeme,
et maakonnaliinide keskmine koormatus, mille voib leida sditjakdibe ja liinikilomeetri-
te arvu suhtena jadb Harju maakonnas juba alla nii Ida-Viru kui ka Tartu maakonnale.
kus see on vastavalt ca 8, 13 ja 10 reisijat bussis. Aga just busside keskmine koormatus
kujundab otseselt piletitulu liinikilomeetri kohta. Vastav determinatsioonikordaja on
0,72 (vt joonis 11).

0.25

0.2 \/ v=0.0282x+0.0715
015 ‘o 2 R®=0,7242

0.1
0,05

0 T T T T T T T 1
0] 2 4 6 8 10 12 14 16
Keskmine reisijate arv bussis
¢ Piletitulu €/1km kohta ——Lineaarne (Piletitulu €/1kim kohta)

Joonis 11. Piletitulu sdltuvus keskmisest sditjate arvust bussis (autori arvutused).

Jooniselt 12 on néha, et seos piletitulu ja elanike arvude vahel (liinikilomeetri kohta) ei
ole lineaarne, vaid kahaneva kasvuga. Kui veel Tartu ja Pirnu maakonnas annab linnade
arvel toimuv elanikkonna suurenemine bussiliinide koormatuse kaudu tidiendavat pileti-

tulu liinikilomeetri kohta, siis Tallinna elanike liitmine Harjumaa juurde tdiendavat
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maakonnaliinide busside koormatust ja piletitulu kilomeetri kohta ei anna. Joonisel 12
kujutatud trendijoon on tingitud Tallinna andemetest, kuid kui jitta Tallinn jooniselt
vilja jadb endiselt parimaks trendi kirjeldajaks poliinoom ning seos, et kittesaadavuse
suurenedes piletitulu kahaneb ning kahanemine on kiirenev. Samas jille voib liinikilo-
meetri maksumuse ja elanike arvu 1000 liinikilomeetri kohta vahelist seost pidada li-
neaarseks (joonis 13).
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Joonis 12. Piletitulu ja elanike arvu (1000 liinikilomeetri kohta) vaheline seos. (autori

arvutused).

Lepingute arvul on statistiliselt oluline positiivne seos liinikilomeetri maksumusega.
Liinikilomeetri maksumus on seega seda suurem, mida rohkem on maakonnas liinide
teenindamise lepinguid. Jooniselt 14 on niha, et seos on ldhedane linecaarsele. Seose
tugevust viahendab liinikilomeetri maksumuse suur varieeruvus nelja lepinguga maa-
kondades. Kuna liinikilomeetri maksumus on seotud positiivselt lepingute arvuga, iile-
tab Eesti maakondades suure lepingute arvuga kaasnev transaktsioonikulude kasv suu-
remast konkurentsist tulenevat efektiivsuse kasvu. Samas tuleb arvestada, et maakonna
jagamine viiksemateks piirkondadeks ei suurenda automaatselt konkurentsi ja suurem

hulk lepinguid jaguneb endiste turuosaliste vahel.
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Joonis 13. Liinikilomeetri maksumuse ja elanike arvu 1000 Ikm kohta vaheline seos

(autori arvutused).

Keskmisest ndrgem positiivne seos on olemas liinikilomeetri maksumuse ja kdvakattega
teede osakaalu vahel. Positiivne seos on oodatule vastupidise suunaga ehk suurem hulk
kovakattega teid tdhendab suuremat liinikilomeetri maksumust maakonnas. Autori arva-
tes vOib positiivne seos olla tingitud kdvakattega riigimaanteede osakaalu tugevast posi-
tiivsest seosest linnaelanike osakaalu ja asustustihedusega, mis varjutavad oodatud ko-
vakattega riigimaanteede negatiivse seose liinikilomeetri maksumusega. Seetdttu on
suure tdendosusega tegemist védrkorrelatsiooniga kovakattega riigimaanteede osakaalu

ja liinikilomeetri maksumuse vahel.

Andmete varieeruvuse vordlemiseks ajas toob autor sisse trendimuutuja, mille vaartus
2008. aastal on iiks ja iga jdrgnev aasta suurendab muutuja véirtust iihe vorra. Selgub,
et lepingute arv maakonnas, vedajate arv maakonnas ja védiksema lepingu osakaal ei
korreleeru trendiga. Pohjuseks on lepingute sdlmimine vdhemalt viieaastaseks perioo-
diks.
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Joonis 14. Liinikilomeetri maksumuse ja lepingute arvu seos (Aruanne MV vana, Bus-
sitoetus 2009 vana vorm, Aruanne 2010 vana vorm, Aruanne linnadega 2011, autori

arvutused).

Ainuke tegur, millega trendil on 95%-se tdendosusega statistiliselt oluline seos, on riik-
likud dotatsioonid. See viitab dotatsioonide kasvule aastatel 2008—-2011. Liinikilomeetri
maksumus kasvutrendi ning kohalike omavalitsuste dotatsioonid ja muud finantsallikad,
sh piletitulu vihenemistrendi ei ilmuta. Seetdttu on oht, et riiklikud dotatsioonid kasva-

vad kiiremini kui efektiivne oleks.

Brutokuupalgal on statistiliselt oluline ndrk positiivne seos liinikilomeetri maksumuse-
ga (vt tabel 13, Ik 83). Positiivne seos on oodatud, sest kdrgema palgatasemega maa-
kondades on todjoukulud suuremad, mis suurendab maakonnaliinide liinikilomeetri
maksumust. Nork seos liinikilomeetri maksumuse ja brutokuupalga vahel v3ib autori
arvates tuleneda bussijuhtide ametiiihingu solmitud kollektiivlepingust, mis vdhendab
palgaerinevusi maakondades. Seetottu on vdimalik, et mitte palgatase maakonnas ei
mdjuta liinikilomeetri maksumust, vaid palgataseme muutus maakonnas mojutab liiniki-

lomeetri maksumuse muutust.

Eesti maakonnaliinide rahastamisnditajate (liinikilomeetri kohta) vahelise seose pdhjus-

likkuse tdpsustamiseks viib autor 1dbi ka viitaegadega korrelatsioonianaliitisi. Koigil
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vaadeldavatel rahastamisnéitajatel (tabel 11) on positiivne autokorrelatsioon, mis viitab
nende diinaamika suuremale voi vdiksemale inertsusele. Suurim on kahe jargneva aasta
piletitulude vaheline korrelatsioonikordaja (0,975), mis seletub eelkdige piletitulu soltu-
vusega maakonna objektiivsetest ja suhteliselt piisivatest isedrasustest.. Kohaliku oma-
valitsuse ja riigi dotatsioonil on autokorrelatsioon vastavalt 0,847 ja 0,724 ning liiniki-
lomeetri maksumusel 0,624. Kuigi koigil juhtudel on tegemist tugeva seosega, toovad
siin volatiilsust juurde diskreetsed poliitilised otsused bussiliikluse korraldamisel, seal-

hulgas regulaarselt toimuvad avalikud konkursid.

Tabel 11. Maakonnaliinide suhteliste (liinikilomeetri kohta) tulude ja kulude korrelat-

siooni iiheaastasest viitajaga ja ilma

Nditaja Riigi toetus | KOV toetus |Muud allikad | Piletitulu Maksumus
Riigi toetus 1,00

KOV toetus -0,20 1,00

Muud allikad 0,03 0,23 1,00

Piletitulu 0,24 0,15 0,11 1,00

Maksumus 0,58* 0,21 0,45* 0,46 1,00
Riigi toetus (t-1) 0,72* -0,27 0,02 -0,35 0,25
KOV toetus (t-1) -0,17 0,85* 0,14 -0,29 0,06
Muud allikad (t-1) -0,15 0,27 0,15 0,39 0,30
Piletitulu (t-1) -0,33* 0,20 0,09 0,98* 0,34*
Maksumus (t-1) 0,37* 0,06 0,19 0,36* 0,62*

Térniga tdhistatud korrelatsioonikordajad on 95% tdendosusega statistiliselt olulised.

Arvutatud 45-liikmelise kogumi pohjal.
Allikas: autori arvutused.

Nork on autokorrelatsioon bussiliinide muudel tuludel liinikilomeetri kohta. Pohjuseks
vOib olla asjaolu, et ainult iiheksa maakonna bussiliine rahastatakse muudest finantsalli-
katest. Lisaks on reklaamitulu ja ettevotete sihteraldised ka nendes maakondades suu-

rema varieeruvusega kui avaliku sektori toetused.

Liinikilomeetri maksumuse tugev autokorrelatsioon viitab autori arvates sellele, et riik-
liku regulatsiooniga on tagatud lepingu sdlmimisel médratud liinikilomeetri maksumuse

ehk turulahendi séilimine ka sel perioodil kui teenuse pakkujal ei ole konkurente. Liini-
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kilomeetri maksumuse autokorrelatsiooni vahendab siiski iga viie voi kaheksa aasta
jérel toimuv konkurents turu pirast, kus méératakse turulahendina uus liinikilomeetri

maksumus, sdltumata otseselt eelmise aasta liinikilomeetri maksumuse véértusest.

Tabelist 11 selgub ka, et riikliku dotatsiooni seos sama perioodi piletituluga on ndrgem
kui seos eelneva perioodi piletituluga. Kusjuures sama perioodi piletituluga on dotat-
sioonide seos statistiliselt oluline ainult 90%-se tdendosusega ning eclneva aasta pileti-
tuluga on seos 95%-se toendosusega statistiliselt oluline. Tegelikult kujunebki riiklik
dotatsioon netolepingute korral eelmise aasta piletitulu pohjal. Netolepingud on aastatel

2008-2011 peamine lepingutiiiip.

Autor ootab peamiselt piletitulu pdhjuslikku moju riiklikule dotatsioonile, sest piletitulu
kahanedes voi suurenedes peab riiklik dotatsioon muudel vdrdsetel tingimustel vastavalt
suurenema voi kahanema brutolepingute korral samal aastal ja netolepingu korral jérg-
neval aastal. Ei ole tdendoline, et madalam riiklike dotatsioonide maht samade kulude
ja muude tulude juures toob jargmisel aastal kaasa suurema piletitulu. Piletitulu kujuneb
vastavalt inimeste ndudlusele bussitranspordi jargi, mis sdltub bussitranspordi kéattesaa-

davusest ja bussipiletihinnast ning inimeste ootustest bussitranspordile.

2.3.3. Eesti maakonnaliinide riigi dotatsioonide, piletitulu ja liinikilomeetri

maksumuse kujunemise mudel

Kéesolevas alapeatiikis koostab autor mudelisiisteemi, mis seletab maakonnaliinide lii-
nikilomeetri maksumuse, piletitulu ning seejérel ka dotatsioonide kujunemist (liiniki-
lomeetri kohta). Kuna nii liinikilomeetri maksumus kui ka piletitulu on seotud maakon-
dade spetsiifikaga, ei taotle autor senist rahastamisskeemi (valemid 1-3) asendavat mu-
delit, vaid liinikilomeetri maksumuse ja piletitulu peamiselt regionaalse variatsiooni

objektiivsete pdhitegurite avamist.

Vorrandis 6, mis vastab pohimotteliselt valemile 1, on sdltuvaks muutujaks riiklikud
dotatsioonid liinikilomeetri kohta, vorrandites 7 ja 8 aga vastavalt liinikilomeetri pileti-
tulu ja maksumus. Aastaste erinevuste kajastamiseks on mudelisse liilitatud fiktiivsete

muutujatena kolm viimast aastat (2009 kuni 2011) (vt valem 6).
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Mudelisse ei kaasanud autor tarbijahinnaindeksit, kuigi vastavat néitajat saab kasutada
liinikilomeetri maksumuse ajaliste muutuste iihe pohjendusena. Pohjus, miks autor ei
kaasanud tarbijahinnaindeksit on selle viike varieeruvus maakondade vahel. Tarbija-
hinnaindeksi peamine varieerumine toimub Eesti piires ajas ning kédesolevas t00s vaa-
deldav periood on liialt lithike, et tekiks seos liinikilomeetri maksumuse ja tarbijahinna-
indeksi vahel.

(6) Y =agtaZy;+ ey + agDy; +ay Dy +agDyy; +agDy; +uy;
p—

(7) Zyy; = By + B1Xq; + Baf Xy vy

(8) ZZE_;!' =7 + T’1X2z'j + T:X:iz'_;l' + ¥ Xr;z'_:l' +T4X5:'_;l' +T’5X5z'j + TE.X?E_J' + Wi

Kus Yij on riigi dotatsioon maakonnaliinidele liinikilomeetri kohta eurodes

Z;; on piletitulu eurodes liinikilomeetri kohta

Zyij on liinikilomeetri maksumus eurodes

Dajj on fiktiivne muutuja, mis téhistab 2009. aastat

D,ij on fiktiivne muutuja, mis tdhistab 2010. aastat

Dsij on fiktiivne muutuja, mis tdhistab 2011. aastat

D4jj on fiktiivne muutuja, mis tdhistab maakondi, kus on kasutusel ainult brutole-
pingud

Xiij on sdiduautode arv 1000 elaniku kohta

Xaij on elanike arv 1000 liinikilomeetri kohta

Xsij on linnaelanike osakaal maakonnas

Xaij on lepingute arv maakonnas

Xsij on keskmine brutokuupalk maakonnas

Xeij on kovakattega riigimaateede osakaal maakonnas

Xzij on viikseima lepingu osakaal maakonnas

Lisas 10 ja valemites 9-11 ning tabelis 12 on toodud vorranditele 6 kuni 8 vastav kahe-
astmeline regressioonimudel, mille kdik vorrandid on statistiliselt olulised 95%-se tde-
ndosusega. Kuid nii piletitulu kui liinikilomeetri maksumuse vorrandis on soltumatuid

muutujaid, mis ei ole statistiliselt olulised 95%-se tdendosusega.
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(9) ¥;=
+0,019D,;; +u;;

—0,097—1,108Z,;; + 1,014Z,;; + 0,003D

1ij

+ 0,025D,;; + 0,027D,; +

(10) Zy; = 0,576 — 0,0006X,;; + 0,004y/X,, + v,

(11) Z,;; = 1,462 + 0,003X,;; + 0,372X,;; — 0,018X,,; — 0,001X;,; + 0,025X,,; —

— 0,078Xy; +w,;

Tabel 12. Kaheastmelise regressioonimudeli tulemused

Soltumatu muutuja Koefitsient St?/?;j:rd z P>z 95% uss}lidﬁ svahe-
Vorrand 9: vaatlusi 60; R?=0,6148; P=0,0000

Piltulu Ikm kohta 1,1078 0,1273] —8,7000| 0,0000[ —1,3574] —0,8582

Lkm maksumus 1,0140 0,1285| 7,8900| 0,0000| 0,7621| 1,2659

Aasta 2009 0,0026 0,0233| 0,1100| 0,9120| —0,0430| 0,0481

Aasta 2010 0,0247 0,0225| 1,1000| 0,2720| —0,0194| 0,0689

Aasta 2011 0,0268 0,0220| 1,2200| 0,2230| —0,0163| 0,0700

Brutoleping 0,0193 0,0167| 1,1600| 0,2470| —0,0134| 0,0521

Konstant ~0,0967 0,0978 | —0,9900| 0,3230 —0,2885| 0,0950
Vorrand 10: vaatlusi 60; R°=0,6604; P=0,0000

S&ﬁ‘ﬁ“&‘fﬁglooo _0,0006|  0,0001| -8,2700| 0,0000| —0,0008| —0,0005

nggf;;iﬁ”'kke 0,0040 0,0047| 0,8500| 0,3930| —-0,0051| 0,0131

Konstant 0,5759 0,0586| 9,8200| 0,0000] 0,4610| 0,6908
Vorrand 11: vaatlusi 60; R?=0,4598; P=0,0000

Elanikke 1000 km-le 0,0033 0,0009] 3,6800] 0,0000] 0,0015] 0,0050

Linnaelanike % 0,3716 0,1041| 3,5700| 0,0000| 0,1675| 0,5757

Lepingute arv —0,0182 0,0130 | —1,4000| 0,1610| —0,0437| 0,0072

Brutokuupalk ~0,0010 0,0003| —3,4100| 0,0010| —0,0016| —0,0004

ravegarligimaantee: | 90245 01051| 0,2300| 08160 01816 0,2305

Viiksema lepingu % | —0,0781 0,0445| —1,7600| 0,0790| —0,1652| 0,0090

Konstant 1,4621 0,1802| 8,100 0,0000| 1,1089| 1,8154

Allikas: Autori arvutused.

Piletitulu vorrandis on statistiliselt ebaoluliseks muutujaks ruutjuur elanike arvust 1000
liinikilomeetri kohta. Liinikilomeetri maksumuse vorrandis on statistiliselt ebaolulisteks
muutujateks koOvakattega riigimaanteede osakaal, lepingute arv ja véiksema lepingu

osakaal. Vidikseima lepingu osakaal on statistiliselt oluline 90%-se tdendosusega.
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Jargmiseks eemaldab autor statistiliselt ebaolulised sdltumatud muutujad vorranditest
10—11. Statistiliselt ebaoluliste muutujate eemaldamise jarel jadb liinikilomeetri mak-
sumuse vorrandisse alles kolm statistiliselt olulist muutujat, kuid brutopalga koefitsient
on negatiivne (vt valem 11), mis tdhendab, et suurem keskmise brutopalk maakonnas
tdhendab keskmiselt véiksemat liinikilomeetri maksumust. See on vastupidine autori
oodatud ja korrelatsioonikordaja poolt ndidatavale seose suunale (vt tabel 13). Seetottu
on soltumatute muutujatena elanikke 1000 liinikilomeetri kohta, linnaelanike osakaalu

ja keskmise brutokuupalga iihes vorrandis kasutamisel probleemiks multikollineaarsus.

Autor ootas brutopalga ja liinkilomeetri maksumuse vahel positiivset seost, sest suurem
keskmine brutopalk maakonnas tdhendab suuremat survet vedaja tootajate palkadele.
Kuna suuremad palgad tdhendavad suuremat t66joukulu vedajale, mis viljendub suu-

remas liinikilomeetri maksumuses.

Tabelis 13 toodud Kkorrelatsioonikordajad on statistiliselt olulised 95%-tdendosusega.
Mulitkollineaarsusele viitab ka olukord, et brutopalgal on tugevam korrelatsioon teiste
sOltumatute muutujatega kui sdltuva muutujaga. Lisaks on brutopalga seos liinikilo-
meetri maksumusega sdltumatusest muutujatest kdige ndrgem. Seetdttu eemaldab autor
liinikilomeetri vOrrandist brutopalga. Statistiliselt ebaolulisi fiktiivseid muutujaid autor

vorrandist ei eemalda.

Tabel 13. Liinikilomeetri vorrandi statistiliselt oluliste tegurite korrelatsioonimaatriks.

Elanikke |, . .
Muutuja Lkm mak- 1000 (I)_lnnaelanlke
sumus %
lkm-le
:Eelanlkke 1000 Ikm- 0,569 1,000
Linnaelanike % 0,553| 0,6926 1,0000
Brutokuupalk 0,313| 10,8125 0,6304

Allikas: autori arvutused.

Eemaldades vorranditest 10 ja 11 statistiliselt ebaolulised soltumatud muutujad ja bru-
topalga saab autor vorranditest 9, 12 ja 13 koosneva mudeli (vt ka lisa 11 ja tabel 14)
Vorrand 9 seletab maakonnaliinide riigi dotatsioonide liinikilomeetrile kujunemisest

71,2%. Piletikulu liinikilomeetrile kujunemisest seletab vorrand 12 66,1% ja vorrand 13
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seletab liinikilomeetri maksumusest 37,2% (vt lisa 11). Vérrandid 9, 12 ja 13 on k&ik

95%-se toendosusega statistiliselt olulised.

(9) Y, =-0,067—0,876Z,,
+0,026D,;; + u;;
(12) Zy;; = 0,623 — 0,0007X,;; + v,

(13) Z,; = 0,825+ 0,002X,;; +0,207X,; + w;;

.+ 0,769Z,;; + 0,020D

; +0,037D,; + 0,030D,,; +

1ij

Tabelis 15 on toodud vorrandite 9, 12, 13 spetsifikatsiooni testid. Uheski vorrandis ei
ole probleeme VIF statistiku jargi multikollineaarsusega. Kuna tegemist on viikese ehk
60 liikmelise andmekogumiga, siis ei pruugi VIF-test olla tdpne. Samas on regressiooni-

ja korrelatsioonikordajate seoste suunad samad, mis ei viita multikollineaarsusele.

Tabel 14. Kaheastmelise regressiooni mudeli tulemused

Soltumatu muutuja Koefitsient | Standard viga z P>z | 95% usaldusvahemik
Vorrand 9: vaatlusi 60; R?=0,7120; P=0,0000

Piletitulu Ikm kohta —0,8763 0,1754|-5,0000| 0,0000| -1,2200| -0,5325

Lkm maksumus 0,7685 0,1759| 4,3700| 0,0000| 0,4238 1,1132

Aasta 2009 0,0203 0,0272| 0,7500| 0,4540| -0,0329 0,0736

Aasta 2010 0,0371 0,0254| 1,4600| 0,1440| -0,0127 0,0869

Aasta 2011 0,0298 0,0241| 1,2400| 0,2160| -0,0174 0,0771

Brutoleping 0,0260 0,0176| 1,4700| 0,1410| -0,0086 0,0605

Konstant 0,0671 0,1217| 0,5500| 0,5810| -0,1714 0,3057
Vorrand 12: vaatlusi 60; R*=0,6612; P=0,0000

Soiduautosid 1000 -

elaniku kohta —0,0007 0,0001|11,0700| 0,0000| -0,0008| —0,0006

Konstant 0,6225 0,0321]19,3900| 0,0000| 0,5596 0,6855
Vorrand 13: vaatlusi 60; R*=0,3717; P=0,0000

Elanikke 1000 Ikm-le 0,0015 0,0007| 2,3200| 0,0200| 0,0002 0,0028

Linnaelanike % 0,2067 0,0860| 2,4000| 0,0160| 0,0381 0,3752

Konstant 0,8248 0,0308]26,8000| 0,0000| 0,7645 0,8851

Allikas: autori arvutused.

Lisaks puudub mudelist ka heteroskedastiivsus, mis tdhendab, et vOrrandite kordajate
usalduspiire pole vaja ilmber arvutada ja et hinnangud on efektiivsed.

Multikollineaarsuse puudumine tdhendab, et vorrandid on nihketa.
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Tabel 15. Varrandite 9, 12 ja 13 spetsifikatsiooni testid.

Het test (p) | VIF

Vorrand 9 0,2237 1,77
Vorrand 13 0,7820 1,00
Vorrand 14 0,9506 1,92

Allikad: autori arvutused.

Regressioonianaliiiisist tulenevalt on riigi dotatsioon liinikilomeetrile keskmiselt 87,6
sendi vorra vdiksem maakondades, kus piletitulu liinikilomeetrile on iihe euro vorra
suurem, kui maakondades, mille muud niitajad ei erine. Uhe euro vdrra suurem liiniki-
lomeetri maksumus tdhendab keskmiselt 76,9 sendi vorra suuremat riigi dotatsiooni

liinikilomeetrile.

Varrandis 9 olevad fiktiivsed muutujad ei ole 95% tdendosusega statistiliselt olulised.
See tdhendab, et riigi dotatsioonid liinikilomeetrile ei erine {ihelgi vaadeldaval aastal
95% tdoendosusega statistiliselt oluliselt 2008. aasta riigi dotatsioonidest liinikilomeetri-
le. Kuigi riigi dotatsioonidel oli nork seos trendiga, tuleneb vastav seos nii liinikilo-

meetri maksumuse kui piletitulu muutumistest.

95% tdendosusega ei erine riigi dotatsioonid ka ainult brutolepinguid kasutavates maa-
kondades netolepinguid voi neto- ja brutolepinguid paralleelselt kasutavatest maakon-
dadest. Bruto- ja netolepingute moju véljatoomiseks oleks vaja vaadelda maakondi pi-
kema ajaperioodi jooksul. Aastad 2008-2011 jddvad iileminekuperiood netolepingutelt
brutolepingutele. Uleminekuperiood netolepingutelt brutolepingutele 16ppeb 2015. aas-
tal koos viimase netolepinguga Valgamaal. Seetottu on ainult brutolepinguid kasutavate
maakondade arv véike, 2008. aastal kasutas brutolepinguid iiks, 2009. aastal kaks, 2010.
aastal kuus ning 2011. aastal seitse maakonda. Jarelikult oli ainult 17 vaatlusel kasutusel
brutolepingud, mis on alla kolmandiku vaatluste arvust. Seetdttu tuleks bruto- ja netole-
pingute mdju liinikilomeetri dotatsioonile kontrollida pikema aegreaga, mis oleks jarg-

neva too vOimalik tilesanne.

Bruto- ja netolepingute erinevused ilmnevad siis, kui tegelik piletitulu erineb oluliselt
arvestuslikust piletitulust. Brutolepingute korral hiivitab riik vdhemalt osaliselt arvestus-

likust vdiksema piletitulu v3i nduab tagasi selle osa piletitulust, mis on suurem arvestus-
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likust piletitulust. Arvestusliku ja tegeliku piletitulu erinevused ilmnevad siis, kui toi-
muvad ndudlussokid ehk ndudluse ootamatud muutused. Kuna maakonnaliinide bussi-
transpordi tegelik piletitulu maakonnas aastatel 2008-2011 oluliselt ei varieerunud, siis

ootamatutest ndudlusSokkidest vaadeldaval perioodil radkida ei saa.

Maakonnas, milles on 100 sdiduautot 1000 elaniku kohta rohkem, on piletitulu liiniki-
lomeetrilt ceteris paribus keskmiselt 7 sendi vorra viiksem. See tdhendab omakorda

keskmiselt 6 sendi vorra suuremaid riiklikke dotatsioone liinikilomeetri kohta.

Kuigi korrelatsioonimaatriks tabelis 10 ja joonis 14 néitasid suhteliselt norka lineaarset
seost liinikilomeetri maksumuse ja lepingute arvu vahel, ei ole see seos vorrandis 10
95%-se tOendosusega statistiliselt oluline. Seetdttu voib esialgne seos liinikilomeetri
maksumuse ja lepingute arvu vahel olla tingitud teistest teguritest. Autor ei saa seega
kdesoleva mudeli pohjal viita, et efektiivne oleks vdhendada lepingute ehk erinevate
teeninduspiirkondade arvu. Samas oleks autori arvates vaja liinikilomeetri maksumuse
ja lepingute arvu vahelist seost uurida ka teisel ajaperioodil voi suurema andmemahuga

vO1 hoopis otsese kuluarvestusega.

Statistiliselt ebaoluliseks muutujaks osutus ka vdikseima lepingu osakaal, mistdttu vor-
randi 13 moodustamisel sai see eemaldatud. Vidikseima lepingu vidike osakaal viitab
ithest voi kahest liinist koosnevale lepingule. Sellisel juhul on vidikseima lepingu osa-
kaal alla 10% maakonna lepingute kogumahust. Uhest vdi kahest liinist koosnevad le-
pingud tagavad nende liinide teenindamise Proosi (2012) jargi odavamalt kui suurema
liinigrupi koosseisus. Paraku on véikseima lepingu osakaalu seos liinikilomeetri mak-
sumusega negatiivne (vt tabel 9), mis tdhendab, et vaadeldava andmekogumi pohjal ei

leia eksperdi véide kinnitust.

Statistiliselt ebaoluliseks osutus kdvakattega riigimaanteede osakaal, mistottu kédesolev
mudel ei kinnita maavanemate viidet, et suurem kovakatteta teede osakaal tdhendab
suuremat liinikilomeetri maksumust maakonnas. Liinikilomeetri maksumuse ja kdva-
kattega riigimaanteede osakaalu vaheline korrelatsioonikordaja niitab vastupidist seose
suunda. Selle pdhjuseks on suure tdendosusega tugevam korrelatsioon asustustiheduse
voi linnaelanike osakaaluga, sest vastavate nditajate muutumine tdhendab samaaegselt

kovakattega riigimaanteede osakaalu ja liinikilomeetri maksumuse saamasuunalist muu-
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tumist. Seetdttu muutis linnaelanike osakaalu lisamine vOrrandisse liinikilomeetri mak-

sumuse ja kovakattega riigimaanteede osakaalu seose statistiliselt ebaoluliseks.

Kuigi maakonnaliinid kasutavad peamiselt riigimaanteid, ei kasutata siiski koiki riigi-
maanteesid. Lisaks ei ldbi maakonnaliinid koiki riigimaanteesid sama sagedusega. See-
tottu ei vasta kovakattega teedel sdidetud liinikilomeetrite osakaal iildises ldbisdidus
tapselt kovakattega riigimaanteede osakaalule maanteede iildpikkuses. Reeglina on
maakonnaliinide poolt kasutatavate teede seas kovakattega teede osakaal suurem kui
rilgimaanteede osakaal, sest liinivorgu planeerimisel piiiitakse viltida kovakatteta teid

ning reeglina on olulisimad asulad ithendatud omavahel kdvakattega teedega.

Linnaelanike osakaalu ja liinikilomeetri maksumuse vahel niitas regressioonianaliiiis
95% tdendosusega statistiliselt olulist seost. Maakond, kus linnaelanikke osakaal on iihe
protsendipunkti vdrra suurem, on liinikilomeetri maksumus keskmiselt 0,21 sendi vorra
korgem tingimusel, et teised tegurid ei muutu. See tdhendab ka, et maakonnas, kus lin-
naelanike osakaal on iihe protsendipunkti vorra suurem kui teistes sarnastes maakonda-
des, on riiklikud dotatsioonid liinikilomeetrile keskmiselt 0,16 sendi vorra suuremad.
Tulemus on tuletatud kasutades vorrandi 13 linnaelanike kordajat ja vorrandi 9 liiniki-

lomeetri maksumuse kordajat.

Kuna Harju, Ida-Viru ja Tartu maakonnas on suur linnaelanike osakaal, ei ole otstarbe-
kas vdhendada elanike arvu 1000 liinikilomeetri kohta samale tasemele kui niiteks
Hiiumaal. PShjuseks on linnaelanike vdiksem vajadus maakonnaliinide jérgi kui maa-

elanikel.

Elanike arvu (1000 liinikilomeetri kohta) ja liinikilomeetri maksumuse vahel niitas reg-
ressioonianaliiiis samuti 95% tdendosusega statistiliselt olulist seost. Kui elanike arv
1000 liinikilomeetri kohta maakonnas on tihe vorra suurem, on liinikilomeetri maksu-
mus keskmiselt 0,2 sendi vorra suurem (muidugi tingimusel, et muud tegurid ei muutu).
Kuna maakonnaliinide fiiiisiline kéttesaadavus on iildjuhul seda parem, mida vihem on
elanikke 1000 liinikilomeetri kohta, siis kahaneb liinikilomeetri maksumus kittesaada-

vuse paranedes.
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Vorrandist 13 on niha, et kuna liinikilomeetri maksumus viheneb fiiiisilise kéittesaada-

vuse suurenedes ehk elanike arvu vihenedes liinikilomeetri kohta, siis ndib mdistlikuna

parandada kittesaadavust. Kéttesaadavuse suurendamiseks on vaja aga suurendada lii-

nikilomeetrite hulka voi vahendada elanike arvu maakonnas. Reaalselt on voimalik vaid

esimene tee. Samas suhtarvud pole ainus kriteerium, mis maérab liinikilomeetrite mahu.

Tabelis 16 toodud hiipoteetilised tulemused on saadud kasutades vorrandeid 9, 12 ja 13

ja asendades vorrandis tegeliku elanike 1000 liinikilomeetri kohta, selle iihe iihiku vorra

viahendatud vaartusega.

Tabel 16. Maakonnaliinide tegelik ja hiipoteetiline® maksumus 2011. aastal.

Tegelik Hiipoteetiline

Maksu-
Maakond | mus Libisdit | Lkm mak- | Elanikke rl\r/]ljgsu— Libisdit | Lkm mak- | Elanikke

gOOO (lkm)  |sumus (€) |lkm-le (1000 €) (Ikm)  |sumus (€) |lkm-le
Harjumaa 5590,86 | 4308,66 1,300 122,65| 5628,03|4335,92 1,298 | 121,65
Hiiumaa 392,50 | 498,88 0,790 20,04 411,95| 522,78 0,788 19,04
Giar_umaa 3309,60 | 2980,00 1,110 56,22 | 3364,48 | 3036,54 1,108 55,22
Jarvamaa 1765,00 | 1484,40 1,190 24,23 | 1837,89|1547,05 1,188 23,23
Jogevamaa |1091,20|1103,32 0,990 33,13| 1122,99|1136,63 0,988 32,13
\L/?flj‘;aa 2240,40 | 2458,81 0,910| 27,19| 2320,76|2555,90 0,908| 26,19
Lidnemaa |1147,50|1442,87 0,800 18,91 | 1208,61|1514,55 0,798 17,91
Parnumaa |4749,70|4237,70 1,130 20,84 | 5001,17 | 4433,66 1,128 19,84
Pdlvamaa 1643,50 | 1886,97 0,870 16,31 | 1746,93|2012,59 0,868 15,31
Raplamaa 1086,90 | 1152,47 0,940 31,80 1119,70]1193,71 0,938 30,80
Saaremaa 1661,50 | 1744,76 0,950 19,82 | 1746,09|1841,87 0,948 18,82
Tartumaa 3458,00 | 3421,10 1,010 44,00| 3531,41|3503,39 1,008 43,00
Valgamaa |1281,80|1633,93 0,780 20,74 1343,28|1726,59 0,778 19,74
Viljandimaa | 2096,90 | 2604,11 0,810 21,23 | 2195,11|2716,72 0,808 20,23
Vorumaa 1985,90 | 1889,20 1,040 19,85 2067,92|1992,21 1,038 18,85

1Hiipoteetiline maksumus on arvutatud asendades vorrandis 13 elanike arv 1000 liiniki-

lomeetri kohta iihe vorra tegelikust viiksema nditajaga eeldusel, et elaniku arvu 1000

liinikilomeetri kohta vaértuse kahanemine on tingitud liinikilomeetrite arvu kasvust.

Allikas: autori koostatud.
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Tabelist 16 on ndha, et elanike arvu 1000 liinikilomeetri kohta vdhendades lihe inimese
vorra, vahenebki liinikilomeetri maksumus, kuid suureneb maakonna liinide maksumu-
se kogu summa. Seetottu seab fiiiisilise kéttesaadavuse suurendamisele piirid maakon-
naliinide rahastamiseks ettenidhtud eelarvelised vahendid voi piletitulu suurendamine
hinnatdstmise kaudu. HinnatSus maakonnaliinidel vdhendab aga maakonnaliinide raha-
list kdttesaadavust. Finantsilist kdttesaadavust autor selle t60 regressioonianaliiiisis ei

késitlenud.

Samas fiilisilise kéttesaadavuse suurendamine ei ole enamikes maakondades vajalik,
sest vorrandiga 4 hinnatud maakonnaliinide aastane ldbisdit on tegelikkust aastasest
1abisdidust oluliselt suurem ainult kolmes maakonnas: Harjumaal, Jogevamaal ja Rap-
lamaal (vt joonis 10, Ik 69). Kui fiiiisilist kdttesaadavust suurendada, siis on seda otstar-
bekas teha just Rapla- ja Jogeva maakonnas. Harjumaa on erandlikum juhus, sest Har-

jumaal katab osa iihistranspordi vajadusest elektriraudtee.

on oluline teenuse fiitisilise kattesaadavuse néitaja, ei ole see ainus niitaja. Lisaks v3ib
maakonnaliinide fiilisilist kittesaadavust iseloomustada peatuste arvuga, peatuste vahe-
lise kaugusega, maaelaniku keskmise kaugusega peatusest jne. Kuigi autoril puudusid
andmed hiipoteesi testimiseks, oleks autor oodanud, et tihedama peatuste arvuga kaas-
neb suurem liinikilomeetri maksumus. See tdhendab, et tihedamalt paiknevad peatused,
suurendavad busside kiirendamis- ja peatumisvajadust, mis suurendab kiitusekulu. See-
ga peatuste tiheduse jargne kéttesaadavuse suurenemine suurendab ka liinikilomeetri

maksumust.

Finantsilist kittesaadavust saab vaadelda nii teenuse hinda kui ka erinevaid suhtarve
nagu teenusehinna suhet keskmisesse tunnipalka, leibkonna reisijateveole kuluva sum-
ma osakaal leibkonna sissetulekust, leibkondade, kes ei suuda endale reisijateveo tee-
nust lubada, osakaal leibkondade koguarvust jne. Maakonnaliinide finantsilise kéttesaa-
davuse suurendamine mdjutab piletitulu. Kui palju kas piletitulu selle tulemusel kaha-
neb voi kasvab soltub iihistranspordi teenuse hinnaelastsusest. Autori arvates ei ole
maakonnaliinid finantsiliselt piisavalt kéttesaadavad kui piletihinna langetamisega on

voimalik piletitulu kasvatada.
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Eesti maakonnaliinide dotatsioonide suurust on vdimalik seletada nii efektiivsust moju-
tavate maakonda iseloomustavate néitajatega nagu sdiduautode arv, linnaelanike osa-
kaal maakonnas kui ka kéttesaadavust iseloomustavate niitajatega nagu elanike arv lii-

nikilomeetri kohta.

Kéesoleva t66 probleemiks on viike andmekogum, mis vdhendab tulemuste usaldus-
védrsust. Viikesest andmekogumist tulenevalt on probleemiks ka iiksikute andmete suur
moju (kogumi ebahomogeensus) ning tulemuste muutumine vaatluste lisamisel voi
eemaldamisel (vdhene robustsus). Lisaks ei voimaldanud lithike vaadeldav ajaperiood
uurida rahastamisnditajate ajalise variatsiooni kujunemist. Nii tarbijahinnaindeks kui
diislikiituse hinnaindeks vajavad mdju testimiseks pikemat aegrida, kui autori kasutada

oli.

Lisaks on kasutatud tegurid liksteisega tugevalt seotud, mistdttu on probleemiks
multikollineaarsus. Seetdttu tuleks statistiliselt ebaoluliseks osutunud seoseid kontrolli-
da suurema andmehulga alusel, sest andmemahu kasvades vaheneb multikollineaarsuse
probleem. Multikollineaarsus on suurema valimi korral vdaiksem probleem, kuna suurem
valim tdhendab suuremat andmete hulka, mida kaheastmeline vdhimruutude regressio0-
nianaliilis saab kasutada. Lisaks tdhendab suurem andmehulk suuremat andmete variee-
ruvust, mis vihendab korrelatsioone sdltumatute muutujate vahel ning véimaldab korre-

latsioone, mis ei soltu iiksikutest ekstreemsetest ehk erandlikest muutujatest.

Maakondade vahelisest variatsioonist jai suur osa seletamata just liinikilomeetri mak-
sumuse osas. Kuna aastate 2008-2011 sisse jadb majanduskriis, siis tuleb kontrollida,
kas tulemused kehtivad ainult majanduskriisi korral voi on tildistatavad ka teistele pe-
rioodidele. Selleks tuleks tulemusi kontrollida erineva aja perioodiga v3i pikema aeg
reaga. Lisaks on autori tuletatud mudel ainult iiks vdimalikest liinikilomeetri rahasta-

mist Kirjeldavatest mudelitest.
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KOKKUVOTE

Reisijate vedu on sageli kisitletav universaalteenusena, mis muudab fiiiisiliselt ja fi-
nantsiliselt kittesaadavamaks piirkondadevahelise ja -sisese liikumise. Eestis kuulub
reisijateveo liikidest universaalteenuste hulka reisijate vedu rongidega, laevadega saarte
vahel ja bussitransport maakonna-, valla- ja linnaliinidel. Universaalteenusena ei késit-
leta Eestis kaugliine ehk maakondade keskusi tihendavaid liine, kuna vastavatel liinidel

suudab turg tagada teenuse piisava finantsilise ja fiitisilise kattesaadavuse.

Bussitransporti maakonnaliinidel korraldab kohalik maavanem voi selleks asutatud vas-
tav reguleerija. Maakonnaliinide bussitranspordi korraldamise koordineerimisega, jarel-
valvega tegeleb Eestis Maanteeamet. Maavanemale on jéetud bussitranspordi korralda-
mine, et tagada maakonna eripdrasid arvestav maakonnaliinide vorgustik ning Maantee-
ameti eesmérk on tagada avalike vahendite efektiivne kasutamine, bussitranspordi kvali-
teedi ja mahunormide tditmine. Lisaks voib Maanteeamet teha soovitusi bussitranspordi
efektiivsemaks muutmiseks maakonnas ning koordineerida erinevate transpordiliikide

soiduplaane.

Selline korraldus aitab saavutada kompromissi detsentraliseerimisest tuleneva teenuse
kohalikele oludele vastavuse ning tsentraalsest juhtimisest tuleneva kuluefektiivsus va-
hel. Eesti maakonnad on erinevate neid iseloomustavate tunnustega nagu pindala, rah-
vaarv, sissetulekud jne. Seetdttu on ka maakondade bussitranspordi korraldus erinev.
Samas pole suurematest maakondadest ainult Tartu maakonnas teenus jagatud mitmeks
maakonnaliinide lepinguks. Nii Hiiumaa kui Pdlvamaa, mis samuti ei ole jagatud mit-

meks teeninduspiirkonnaks, kuuluvad Eesti vdikseimate maakondade hulka.

Konkurents maakonnaliinide teenindamise lepingu péarast ehk konkurents turu péarast
madrab vastava lepingu liinikilomeetri maksumuse. Maakonnaliinide teenindamise le-

pingu voidab ettevdte, kes suudab maakonnaliine lepingus toodud tingimustel teeninda-
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da odavaimalt ehk efektiivseimalt. Et véltida turulahendist olulisi korvalekalded kon-
kurssidevahelisel perioodil, on lepinguga kehtestatud liinikilomeetri maksumust voima-
lik muuta alates lepingu solmisele jérgnevast aastast ning ainult kord aastas. Lisaks on
lubatav liinikilomeetri maksumuse suurenemine soltuvuses tarbijahinnaindeksi, palgata-
seme ja diislikiituse hinnaindeksi muutustest, mis peaks tagama, et lepingute vahelisel

ajal ei kalduks teenust pakkuv ettevote turulahendist kuigivord korvale.

Maakonnaliinide teenindamise lepingute tingimused on mojutatud maakondade eripéra-
dest. Maakonnaliinide teenindamise lepingute tingimuste kaudu mojutavad need eripé-
rad ka liinikilomeetri maksumust. Maakonnaliinide piletitulu mojutavad nii maakonna
eriparad kui ka pakutava teenuse kvaliteet ja kittesaadavus, mis on méiiratud maakonna-

liinide teenindamise lepinguga.

Maakonnaliinide aastane 1dbisoit on positiivselt ja tugevalt seotud nii maakonna pind-
alaga, maaelanike arvuga kui riigimaanteede kogupikkusega maakonnas. Jérelikult on
maakonnaliinide aastase l1dbisdidu mahu kujundamisel arvestatud maakondade eripéra-
dega ja liinikilomeetrite aastane arv peaks vastama maakonna pohivajadustele. Erandiks
on Jogevamaa ja Raplamaa, mille regressioonianaliilisiga hinnatud aastane liinikilo-
meetrite maht on oluliselt suurem kui tegelik aastas ldbitud liinikilomeetrite maht. See
viitab autori arvates vajadusele suurendada liinikilomeetrite tellitavat mahtu nendes

kahes maakonnas ning parandada sellega teenuse kéittesaadavust.

Riigi dotatsioonid kujunevad liinikilomeetri maksumuse, piletitulu ja muude tulude
koosmdjul. Vastavate seoste véljatoomiseks kasutas autor korrelatsioonanaliiiisi ja ka-
heastmelisel vahimruutude meetodil pShinevat regressioonanaliiiisi. Kédeoleva magistri-
t00 ja mudeli piiranguks on viike valim, millesse kuulub 15 Eesti maakonda aastatel

2008 kuni 2011 ehk 60 vaatlust.

Kuna maakondi iseloomustab palju tegureid, siis autor ei taotlegi tdielikku tegurite loe-
telu ja analiiiisi, vaid olulisemate vilja toomist. Lisaks on enamik maakondi iseloomus-
tavaid tegureid omavahel tugevalt seotud, mistottu tekitab nende iihte mudelisse kaasa-
mine multikollineaarsuse ohu ehk ohu, et tulemused on nihkega. Seetdttu on autori

poolt koostatud mudel iiks voimalikest mudelitest, mitte ainudige mudel.
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Olulisematest teguritest ei saanud autor kaasata tarbijahinnaindeksit ja diislikiituse hin-
naindeksit, mis maakonniti oluliselt ei erine. Seetdttu oleks nende seose viljatoomiseks
liinikilomeetri maksumusega vaja pikemat ajaperioodi kui autorile kéttesaadav oli. See-
tottu ei saa autor toestada, et maakonnaliinide maksumus on seotud tarbijahinnaindeks

ja diislikiituse hinnaindeksiga.

Liinikilomeetri maksumus, piletitulu ja riiklikud dotatsioonid on véga tugevalt seotud
eclmise aasta vastavate nditajatega. Liinikilomeetri maksumuse tugevat sdltuvust eelmi-
se aasta vadrtusest seletab maksimaalse liinikilomeetri maksumuse arvutamiseks kasuta-
tav valem, milles liinikilomeetri maksumus sOltub eelmise aasta véairtusest. Liinikilo-
meetri maksumuse soltuvus eelmise aasta véértusest néitab, et reguleerija suudab hoida
ka konkurssidevahelisel ajal liinikilomeetri maksumust kontrolli all ja konkurentsis turu

pérast leitud lahendi juures, millele on lisatud pdhjendatud kulude kasv.

Samas on naha liinikilomeetri maksumuse olulist vihenemist maakondades, kus aastatel
2009-2011 vahetusid lepingud vedajatega. VG3ib oletada, et eelmine vedaja ei tegutse-
nud vdrreldes uue vedajaga efektiivselt vai optimeeriti koos uue lepinguga ka liinivor-
ku, mis vdimaldas vedajal teenust odavamalt osutada. Modlemal juhul on tegemist olu-
korraga, kus eelneval perioodil teenuse pakkumine ei olnud majanduslikult sama efek-
titvne. Samas voib uus majanduslikult efektiivsem liinivork ohtu seada universaalteenu-
se sotsiaalse eesmdrgi ehk kittesaadavuse. Autori puudusid andmed oletuse digsuse
puudumiseks, sest ettevotete kulud on drisaladus ning muutuste analiiiis liinivorgus ei
voimaldanud kiesoleva t60 maht. Vastava oletuse testimine on vdimalik jdrgnevate

uurimuste teema.

Kuna liinikilomeetri maksumus langes ka uue lepingu sdlmimisele jargnevatel aastatel
viitab see kas efektiivsuse edasisele tdusule ettevottes voi sisendite nagu t66joud voi
kiitus odavnemisele. Samas ei hiivita ettevotte ebaefektiivsusese kasvust tingituna liini-
kilomeetri maksumusest rohkem, kui on pohjendatud kulude kasvuga ehk tarbijahinna-
indeksist, diislikiituse hinnaindeksist voi palgataseme muutusest maakonnas tingitud
kulud.

Autor ei oodanud piletitulu suurt sdltuvust eelneva aasta véértusest, kuna piletitulu on

vadrtus, mida ei médra otseselt poliitika, vaid turundudlus. Piletitulu suur sdltuvus eel-
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mise perioodi vairtusest viitab autori arvates aastatel 2008 kuni 2011 stabiilsele pileti-
hinnale ja stabiilsele sditjate arvule ehk vilja on kujunenud kindel bussitranspordi kasu-

tajaskond, mida majanduskriis oluliselt ei mdjutanud.

Viike piletitulu varieeruvus seletab bruto- ja netolepingute kasutamise erinevuste puu-
dumist, sest bruto- ja netolepingute eripédrad tulevad vilja kui arvestuslik ja tegelik pile-
titulu erinevad statistiliselt oluliselt liksteisest. Suurem tdendosus on arvestusliku ja te-
geliku piletitulu statistiliselt olulisteks erinevusteks kui piletitulu ei jéargi selget trendi
vOi on stabiilne. Netolepingutega seotud riiklikud toetused ei ole tegeliku piletitulu koi-
kumistest mojutatud, kuid brutolepingute korral korrigeeritakse riiklikud toetused sama
aasta tegeliku piletituludega vastassuunas. Brutolepingute kasutamisel peab vedajal
olema reserv, millest vajadusel hiivitada piletitulu arvestuslikust vdiksem lackumine
maakonnaliinidel. Samas jadb brutolepingute korral arvestuslikust piletitulust suurem

piletitulu vedajale.

Kuigi kovakattega riigimaanteede osakaalu ja liinikilomeetri maksumuse vaheline kor-
relatsioonikordaja on statistiliselt oluline, on selle suund oodatule vastupidine ehk suu-
rem kovakattega riigimaanteede osakaal tdhendab suuremat liinikilomeetri maksumust.
Regressioonanaliiiis siiski ei kinnitanud liinikilomeetri maksumuse ja kdvakattega rii-
gimaanteede osakaalu seose statistilist olulisust, mis autori arvates viitab véérkorrelat-
sioonile ja korrelatsioonikordaja on mojutatud teistest muutujatest nagu asustustihedus
ja linnaelanike osakaal. Jarelikult kdesolevas t60s ei leidnud kinnitust véide, et suure
kovakatteta teede osakaaluga maakonnas tuleb leppida liinikilomeetri suurema maksu-

musega.

Lisaks ei olnud autori kasutatud mudelis statistiliselt oluline seos liinikilomeetri mak-
sumuse ja lepingute arvu vahel ehk ei leia kinnitust vdide, et maakonna erinev piirkon-
dadeks jaotamine avaldab mdju maakonna liinikilomeetri maksumusele. Autori arvates
tuleb jargnevas tods vastav seos iile kontrollida ning leida pohjused, miks erinevad

maakonnad on viiksemateks maakonnaliinideks jagatud.

Maakondi iseloomustava tegurina kasutas autor linnaelanike osakaalu maakonnas, mis

on positiivselt seotud liinikilomeetri maksumusega ehk suurem linnaelanike osakaal
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tahendab suuremat liinikilomeetri maksumust. Suur linnaelanike osakaal suurendab

busside vajadust liikuda linnades, mis suurendab busside kiitusekulu.

Maakonnaliinide kittesaadavuse iseloomustamiseks kasutas autor elanike arvu 1000
liinikilomeetri kohta. Mudelist ilmneb, et kittesaadavuse suurendamine maakonnas va-
hendab liinikilomeetri maksumust. Kéttesaadavuse suurendamine eeldab maakonnalii-
nide 14bisdidu suurendamist. Liinikilomeetrite arvu suurendamisel suureneb siiski maa-
konnaliinide teenindamise kogumaksumus, hoolimata liinikilomeetri maksumuse kaha-

nemisest.

Eesti bussitranspordi kulutused on kokkuvdttes pohiosas objektiivselt pdhjendatavad.
Soltuvus eelmise perioodi nditajatest muudab siisteemi ldbipaistvaks, kuid ka jdigaks.
Samas jédikus aitab sdilitada konkurentsis turu pérast saavutatud liinikilomeetri maksu-
must ning viltida konkurentsivabal perioodil liinikilomeetri maksumuse pohjendamatut
suurenemist. Kuigi liinikilomeetri maksumuse soltuvus eelneva aasta véartusest voi-
maldab edasi kanduda ka eelnevate aastate ebaefektiivsusel, peaks konkurents turu pa-
rast senised ebaefektiivsused elimineerima, sest voidab efektiivseim ettevote. Kodige
efektiivsem ettevote vdidab muidugi ainult juhul, kui konkurssidega ei manipuleerita.

See on aga sobiv uurimiskiisimus juba teistele uuringutele.

Dotatsioonid tdidavad maakondades oma eesméirgi ning parema fliiisilise kdttesaadavuse
suurendamiseks. Aastatel 2008 kuni 2011 ei moodusta {iheski maakonnas piletitulu {ile-
poole maakonnaliinide teenindamise kuludest. Samas Raplamaal ja Jdgevamaal on
maakonnaliinide pakutav teenuse maht oluliselt vaiksem kui neid maakondi kirjeldava-
test nditajatest eeldaks. Seetottu tuleks autori arvates eelkdige suurendada teenuse mah-

tu ja sellega fiiiisilist kiattesaadavust Raplamaal ja Jogevamaal.

Praktikas tdheldatavad liinikilomeetri maksumuse viahenemised uute lepingute solmimi-
se jdrel viitavad efektiivsemale teenuse pakkujale voi kuludkonoomsemale liinivorgule.
Kumma teguri arvel Eesti maakonnaliinide efektiivsus on kasvanud, tuleks uurida jérg-
mistes t00des. Samas ei tohi unustada, et maakonnaliinidel efektiivsuse kasvu ohvriks ei

tohi tuua universaalteenuse sotsiaalseid eesmarke.
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LISAD

Lisa 1. Intervjuu Maanteeameti tihistranspordi osakonna nduniku Aini Proosiga.

Intervjuu toimus vaba vestluse vormis 1. novembril 2012. aastal Maanteeameti kontoris
Tallinnas. Tegelik intervjuu oli pikem ning autor kasutas seda tildiseks andmete kogu-

miseks. Toodud on olulisim osa intervjuust.

1. Kas on probleem, et konkursi maakonna liinide pirast voitnud ettevote voidu-
pakkumine toob ettevottele kahjumit ja ettevote loodab konkursil jirgneval aastal

kasumisse jouda suurema toetuse kiisimisega.

Aini Proos (AP): Seda probleemi ei esine, sest kui ettevote on konkursile esitanud pak-
kumise, millega ta teenib kahjumit, siis selle kahjumiga peab ettevote kuni lepingu 16-
puni arvestama. Riigi toetuse suurust seetottu ei suurendata. Maakonnaliinide riigi do-

tatsioonide kogumaht on piiratud.
2. Kuidas arvestavavad riigi dotatsioonid piletitulu mittelackumisega?

AP: Netolepingute korral arvestavad dotatsioonid ainult mineviku piletituluga. Kuid
alates 2008. aastast sdlmitud lepingud on brutolepingud, mis hiivitavad piletitulu mitte-
laekumise. lda-Virumaa korral kannab piletitulu mittelaekumise kahjust poole vedaja

poole maavalitsus.

3. Kas maakonnaliinidel on olulisi konkurente peale sdiduautode?
AP: Harjumaal on maakonnaliinidele oluline konkurent elektrirong.
4. Kas vallaliinid konkureerivad maakonnaliinidega?

AP: Vallaliinid ei ole maakonnaliinide konkurendid, vaid tdiendavad neid. Maakonna-

liinide rahastamisallikas on vallaliinide rahastamine kirjeldatud muude finantsallikate
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all. Lisaks vallaliinide alla kuuluvad ka spetsiaalselt Opilasteveoks moeldud bussiringid

vallas.

5. Kui suur osa maavalitsuse jagatavast toetusest liheb kommertsliinide rahasta-

mise ja kuidas see siisteem tootab?

Kommertsliine enam ei doteerita. Kommertsliinide dotatsioonid liikusid kdigilt dotee-
rimisel osalevalt maavalitsustelt iihele maavalitsusele, kes kandis selle iile vedajale. See
iilekannete slisteem vdhendas rahastamise lidbipaistvust ja maavalitsused kasutasid seda

saadud toetuse timber jagamiseks.

103



Lisa 2. Eesti maakondade vordlev statistika.

Tootuse | e | kp jook-
Rahvaarv e ne . . .
Pindala, | (rindega). A_sustus— maar, bruto- sevh_lndades Linnaelani-
Maakond e 1. jaanuar tihedus | 2011 kuupalk elaniku koh- | ke osakaal
' (in/km?) | (prot- ' ta, 2010 (%)
2012 senti) 2011 (eurot)
(eurot)

Kogu Eesti | 43 432,3| 1318 005 30,35 12,5 839,00 10 687,3
Harju 4333,1| 562566 129,83 11,6 948,00 16 214,8 83,08
Hiiu 1023,3 9181 8,97 50| 680,00 6 166,5 36,35
Ida-Viru 3364,1| 153662 45,68 20,3| 678,00 70449 81,54
Jogeva 2 603,8 32679 12,55 12,4| 660,00 47474 27,15
Jarva 2 459,6 31576 12,84 13,2 648,00 6 360,1 34,35
Léane 2383,1 24 655 10,35 12,9 683,00 6591,8 42,53
\L/??Jle 3627,8| 61053| 16,83 11,1| 674,00 7334,6 30,26
Polva 2164,8 28 848 13,33 12,4 667,00 4879,3 54,27
Pirnu 4 806,7 85073 17,70 10,5 692,00 7190,6 21,39
Rapla 2979,7 35 445 11,90 13,5 662,00 5537,7 15,41
Saare 2922,2 32729 11,20 10,2 672,00 7 966,6 43,35
Tartu 29927 145 233 48,53 11,0 807,00 9641,4 73,47
Valga 20435 31238 15,29 13,3 650,00 5189,7 49,33
Viljandi 34225 49 303 14,41 91 641,00 6 226,4 40,47
Voru 2 305,4 34 764 15,08 11,2 650,00 57214 38,17

Allikas: Maakondade vordlus 2013, autori arvutused.
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Lisa 3. Riigimaanteede katted Eesti maakondades 2008. kuni 2011. aastal.

2008 2009 2010 2011
Riigimaan Kova- Kattega Riigimaan Kova- Kattega Riigimaan Kdva- Kattega | Kova- Riigimaan Kattega
Maakon ) . ) )
aakond teed kokku k_qtt_ega teede teed kokku k_a_1tt_ega teede teed kokku k_gtt_ega teede k_a_1tt_ega teed kokku teede
(km) rilgimaan- | osakaal (km) rilgimaan- | osakaal (km) riigimaan- | osakaal | riigimaan- (km) osakaal
teed (km) | (%) teed (km) | (%) teed (km) | (%) teed (km) (%)

Harjumaa 1550 1288 | 83.10% 1554 1319| 84.88% 1554 1319| 84.88% 1529 1361| 89.01%
Hiiumaa 473 292 (61.73% 473 301| 63.64% 473 301| 63.64% 473 308| 65.12%
{(/j{arljmaa 916 637 | 69.54% 909 637 | 70.08% 913 637 69.77% 920 692 | 75.22%
Jarvamaa 913 544 1 59.58% 913 557 | 61.01% 909 557 | 61.28% 919 594 | 64.64%
Jogevamaa 1116 611 | 54.75% 1116 639 | 57.26% 1116 639| 57.26% 1112 643| 57.82%
Ladnemaa 753 465 | 61.75% 753 505| 67.07% 753 504| 66.93% 752 532| 70.74%
\L/??J‘;aa 1220 1186 | 97.21% 1209 1189| 98.35% 1209 1189| 98.35% 1207 1200| 99.42%
Parnumaa 1433 761|53.11% 1431 785| 54.86% 1431 785| 54.86% 1428 821| 57.49%
Pdlvamaa 1166 498 | 42.71% 1166 517 | 44.34% 1166 517| 44.34% 1165 542 | 46.52%
Raplamaa 1009 588 | 58.28% 1010 605| 59.90% 1010 605 59.90% 1010 655| 64.85%
Saaremaa 1091 678|62.14% 1092 718| 65.75% 1092 718| 65.75% 1091 758 | 69.48%
Tartumaa 1253 726 | 57.94% 1252 741| 59.19% 1252 741| 59.19% 1246 757 | 60.75%
Valgamaa 1116 493 | 44.18% 1115 493 | 44.22% 1115 493 | 44.22% 1115 521| 46.73%
Viljandimaa 1223 566 | 46.28% 1224 589 | 48.12% 1224 589 | 48.12% 1221 638 | 52.25%
Vorumaa 1255 589 | 46.93% 1255 594 | 47.33% 1255 594 | 47.33% 1255 635| 50.60%

Allikas: Aastaraamat 2011, Aastaraamat 2010, Aastaraamat 2009, Aastaraamat 2008.
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Lisa 4. Bussitranspordi rahastamisallikad eurodes liinikilomeetri kohta ja nende osakaal

liinikilomeetri maksumusest 2008. aastal.

Riikli-

Riik- ku KOV Muude Piletitu-

lik |toetuse t}égl\fs toetuse f:\r/]l;#g_ fi_nantsal- Piletitulu lu % Lkm
Maakond toetus| % Ikm- % mak- allikad likate % Ikm-le mak- mak-

I- mak- le sumu- Ikm-le maksu- sumu- | sumus
kmle | sumu- sest musest sest
sest

Ladnemaa 0.56| 59%| 0.18 19% 0.00 0% 0.21 22% 0.94
Harjumaa 0.56| 59%]| 0.03 3% 0.04 5% 0.32 33% 0.95
Hiiumaa 0.75| 78%| 0.03 3% 0.00 0% 0.18 19% 0.95
Jogevamaa 057| 61%| 0.21 23% 0.00 0% 0.15 16% 0.93
Saaremaa 0.56| 65%| 0.02 2% 0.00 0% 0.28 32% 0.85
Ida-Virumaa 0.55| 52%| 0.03 3% 0.00 0% 0.47 45% 1.05
Jarvamaa 0.46| 52%| 0.11 12% 0.04 5% 0.28 31% 0.89
P6lvamaa 0.48| 65%| O0.11 15% 0.00 0% 0.15 20% 0.74
Pirnumaa 0.48| 53%| 0.08 9% 0.02 2% 0.32 36% 0.89
Laane-
Virumaa 0.41| 44%| 0.08 8% 0.10 10% 0.34 37% 0.93
Raplamaa 047| 63%| 0.04 5% 0.00 0% 0.24 32% 0.75
Tartumaa 0.49| 50%| 0.00 0% 0.10 10% 0.41 41% 1.00
Valgamaa 0.64| 69%| 0.07 7% 0.00 0% 0.23 24% 0.93
Viljandimaa 0.40| 44%| 0.09 10% 0.01 1% 0.41 46% 0.91
Vorumaa 049| 62%| 0.06 7% 0.02 3% 0.21 27% 0.78

Allikas: Aruanne MV vana
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Lisa 5. Bussitranspordi rahastamisallikad eurodes liinikilomeetri kohta ja nende osakaal

liinikilomeetri maksumusest 2009. aastal.

Riik Rilikli_ KOV Muude Piletit
iik- u . iletitu-
lik | toetuse KOV toetuse MUUd f|n_ants— Piletitu-| lu% Lkm
Maakond toetus| % toetus % mak- flnz_mts- allikate lulkm- | mak- mak-

I- mak- | KM | qumy- | allikad | % mak-| T sumu- | sumus

kmle | sumu- | '© sest | Ikm-le | sumu- sest
sest sest

Harjumaa 0.69 56%| 0.11 9% 0.09 8% 0.34 27% 1.23
Hiiumaa 0.89 82% | 0.03 2% 0.00 0% 0.17 15% 1.09
Ida-Virumaa 0.65 57% | 0.03 3% 0.01 0% 0.45 40% 1.14
Jogevamaa 0.69 64% | 0.23 21% 0.00 0% 0.16 15% 1.08
Jarvamaa 0.56 56% | 0.16 16% 0.00 0% 0.27 27% 1.00
Lédidnemaa 0.61 61% | 0.18 18% 0.00 0% 0.20 21% 1.00
Laane-
Virumaa 0.44 48% | 0.15 17% 0.00 0% 0.33 35% 0.92
Polvamaa 0.56 66% | 0.11 13% 0.00 0% 0.18 21% 0.84
Piarnumaa 0.67 61% | 0.09 8% 0.01 1% 0.32 29% 1.09
Raplamaa 0.60 68% | 0.04 4% 0.00 0% 0.24 27% 0.88
Saaremaa 0.58 67% | 0.03 3% 0.00 0% 0.26 30% 0.87
Tartumaa 0.49 50%| 0.10 10% 0.00 0% 0.39 40% 0.98
Valgamaa 0.80 73% | 0.07 6% 0.00 0% 0.23 21% 1.09
Viljandimaa 0.44 49% | 0.08 9% 0.01 1% 0.38 42% 0.90
Vorumaa 0.74 72% | 0.03 3% 0.00 0% 0.25 25% 1.02

Allikas: Bussitoetus 2009 vana vorm
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Lisa 6. Bussitranspordi rahastamisallikad eurodes liinikilomeetri kohta ja nende osakaal

liinikilomeetri maksumusest 2010. aastal.

. Riikli- Muude

RI'.'k' ku kov | KOV | muud | finants- | ., . .

ik | toetuse toetus toetuse finants- | allikate Piletitu- | Piletitulu | Lkm
Maakond to?tus % Ikm- % mak- allikad | % mak- lulkm- | % mak- | mak-

- mak- le sumu- Ikm-le | sumu- le sumusest | sumus

kmle | sumu- sest

sest sest

Harjumaa 0.71| 58%| 0.11 9% 0.04 3% 0.37 30% 1.24
Hiiumaa 0.74] 81%| 0.02 3% 0.00 0% 0.16 17% 0.92
Ida-Virumaa 0.62| 58%| 0.02 2% 0.00 0% 0.43 40% 1.08
Jogevamaa 0.67| 67%| 0.18 18% 0.00 0% 0.16 15% 1.01
Jarvamaa 0.62| 59%| 0.16 15% 0.00 0% 0.26 25% 1.04
Lidnemaa 0.55| 63%| 0.12 14% 0.00 0% 0.20 23% 0.87
Laane-
Virumaa 049| 53%| 0.10 11% 0.01 1% 0.32 35% 0.91
Pdlvamaa 0.57| 66%| 0.10 12% 0.00 0% 0.18 22% 0.85
Pirnumaa 0.69| 62%| 0.09 9% 0.00 0% 0.32 29% 1.11
Raplamaa 0.67| 69%| 0.06 6% 0.00 0% 0.25 25% 0.97
Saaremaa 0.64| 70%| 0.02 3% 0.00 0% 0.26 28% 0.92
Tartumaa 050 52%| 0.10 10% 0.00 0% 0.37 38% 0.97
Valgamaa 0.78| 74%| 0.06 6% 0.00 0% 0.22 21% 1.06
Viljandimaa 049| 56%| 0.05 5% 0.00 0% 0.33 38% 0.87
Vdrumaa 0.75| 72%| 0.03 3% 0.00 0% 0.26 25% 1.04

Allikas: Aruanne 2010 vana vorm
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Lisa 7. Bussitranspordi rahastamisallikad eurodes liinikilomeetri kohta ja nende osakaal

liinikilomeetri maksumusest 2011. aastal.

) Riikli- Muude o
R'.'k' ku KOV KOV Muud | finants- | .., .. Pileti-
lik |toetuse toetuse | .. . Piletitu- | tulu % Lkm
Maakond toetus| % toetus % mak- flnz_mts- allikate lulkm- | mak- | maksu-
I- mak- | KM | umy- | Bllikad | % mak-| sumu- mus
kmle | sumu- | '€ sest | Ikm-le | sumu- sest
sest sest
Harjumaa 0.750 58% | 0.125 10% 0.025 2% 0.397 31% 1.298
Hiiumaa 0.623 79% | 0.022 3% | 0.000 0%| 0.142 18% 0.787
Ida-Virumaa 0.623 56% | 0.019 2% 0.000 0% 0.469 42% 1.111
Jogevamaa 0.670 68% | 0.156 16% | 0.002 0%| 0.162 16% 0.989
Jarvamaa 0.603 51% | 0.145 12% 0.189 16% 0.251 21% 1.189
Lédidnemaa 0.490 62% | 0.106 13% | 0.000 0% | 0.199 25% 0.795
Laane-
Virumaa 0.500 55% | 0.079 9% 0.013 1% 0.320 35% 0.911
Polvamaa 0.587 67% | 0.101 12%| 0.000 0%| 0.183 21% 0.871
Piarnumaa 0.706 63% | 0.083 7%| 0.001 0% | 0.336 30% 1.126
Raplamaa 0.664 70% | 0.044 5% 0.000 0% 0.235 25% 0.943
Saaremaa 0.682 72% | 0.023 2%| 0.000 0%| 0.248 26% 0.952
Tartumaa 0.533 53% | 0.093 9% 0.003 0% 0.381 38% 1.011
Valgamaa 0.577 74% | 0.028 4% | 0.000 0%| 0.179 23% 0.784
Viljandimaa 0.476 59% | 0.041 5% 0.005 1% 0.283 35% 0.805
Vorumaa 0.751 72% | 0.033 3% | 0.002 0%| 0.256 25% 1.041

Allikas: Aruanne linnadega 2011
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arvu ja riigimaanteede kogupikkusega loglog tiitipi mudeli jérgi.

Lisa 8. Liinikilomeetrite aastase kogumahu regressioon maakonna pindala, maaelanike

Allikas SS df MS Vaatluste arv 60
F( 3,56) 116,9
Mudel 15,6862 | 3,0000| 5,2287 Prob > F 0,0000
Jaak 2,5048| 56,0000| 0,0447 R? 0,8623
Kohandatud R?| 0,8549
Kokku 18,1909 | 59,0000| 0,3083 Root MSE 0,2115
Sdltumatu Standard
muutuja Koefitsient | viga t P>t 95% usaldusvahemik
Pindala 0,3731| 0,1539| 2,4200| 0,0190 0,0648 0,6815
Riigimaanteede
pikkus 0,6136| 0,1650| 3,7200| 0,0000 0,2831 0,9441
Elanike arv 0,2834| 0,0486| 5,8300| 0,0000 0,1861 0,3808
Konstant -2,7579| 0,7481| -3,6900| 0,0010 -4,2566 -1,2592

Allikas: autori arvutused.

Lisa 9. Piletulu liinikilomeetri kohta regressioon eelmise perioodi piletituluga liinikilo-
meetri kohta.

Allikas SS df MS Vaatluste arv 45.0000
F( 1, 43) 814.7900
Mudel 0.3127| 1.0000| 0.3127 Prob > F 0.0000
Jaak 0.0165| 43.0000| 0.0004 R? 0.9499
Kohandatud R*|  0.9487
Kokku 0.3292| 44.0000| 0.0075 Root MSE 0.0196
Séltumatu muu- Standard
tuja Koefitsent| viga t P>t 95% usaldusvahemik
Piletitulu(t-1) 0.9620| 0.0337| 28.5400| 0.0000 0.8940 1.0300
_cons 0.0072| 0.0098| 0.7400| 0.4630 -0.0125 0.0269

Allikas: autori arvutused.
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Lisa 10. Esialgse kaheastmelise regressiooni mudeli (2SLS) tulemused Statast.

Vorrand Vaatlusi Sr‘;llj‘;fai‘;‘:éd RMSE | R? chi P
Vorrand 9 60 6] 00669] 06148 ]1558900] 0,0000
Vorrand 10 60 2| 0,0513] 0,6604] 122,9800] 0,0000
Vorrand 11 60 6| 00892 04598| 57,7000] 0,0000
Soltumatu muutuja Koefitsient St%?g:rd z P>z 95% us;lﬁ(u svahe-
Vorrand 9
Piltulu Ikm kohta 1,1078]  0,1273] -8,7000] 0,0000] -1,3574] -0,8582
Lkm maksumus 10140  0,1285| 7,8900| 00000 0,7621| 12659
Aasta 2009 00026| 00233 01100] 0,9120| -0,0430| 0,041
Aasta 2010 00247| 00225 1,1000] 02720 -0,0194| 0,0689
Aasta 2011 00268| 00220 1,2200] 02230| -0,0163| 0,070
Brutoleping 00193|  00167| 11600| 02470 -0,0134| 0,0521
Konstant 20,0967|  00978] -09900| 0,3230| -0,2885| 0,0950
Vorrand 10
S diduauwtosid 1000 :0,0006|  0,0001| -8,2700 0,0000| -0,0008| -0,0005
?ggg:’f{:fl':mkke 0,0040|  0,0047| 0,8500| 0,3930| -0,0051| 0,0131
Konstant 05759|  00586| 98200 0,0000| 04610| 0,6908
Vorrand 11
Elanikke 1000 lkm-le | 0,0033]  0,0009] 3,6800] 0,0000] 0,0015] 0,0050
Linnaelanike % 03716] 01041 35700| 0,0000| 01675 0,5757
Lepingute arv 0,0182]  0,0130] -1,4000| 0,1610| -0,0437| 0,0072
Brutokuupalk 0,0010|  00003] -34100] 0,0010| -0,0016] -0,0004
Favegarligimaantee- | 00245 01051| 0,2300| 08160| -0,1816| 0,2305
Viiksema lepingu % | -00781|  00445| -1,7600| 00790| -01652| 0,090
Konstant 14621| 01802 81100| 00000] 1,1089| 1,8154

Allikas: autori arvutused.
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Lisa 11. Kaheastmelise regressiooni mudeli (2SLS) tulemused Statast.

Soltumatuid
Vorrand Vaatlusi | muutujaid | RMSE R? chi> |P
Vorrand 9 60 6| 0,0578| 0,7120| 85,1400| 0,0000
Vorrand 12 60 1| 0,0512| 0,6612|122,6100| 0,0000
Vorrand 13 60 2| 0,0962| 0,3717| 36,0400| 0,0000
Standard 95% usaldusvahe-
Séltumatu muutuja Koefitsient viga z P>z mik
Vorrand 9
Piltululkmkohta -0,8763 0,1754| -5,0000| 0,0000| -1,2200| -0,5325
LiinikmMKmaksumus 0,7685 0,1759| 4,3700| 0,0000| 0,4238| 11,1132
Aasta 2009 0,0203 0,0272| 0,7500| 0,4540| -0,0329| 10,0736
Aasta 2010 0,0371 0,0254| 1,4600| 0,1440| -0,0127| 0,0869
Aasta 2011 0,0298 0,0241| 1,2400| 0,2160| -0,0174| 0,0771
Brutoleping 0,0260 0,0176| 1,4700| 0,1410| -0,0086| 0,0605
Konstant 0,0671 0,1217| 0,5500| 0,5810| -0,1714| 0,3057
Vorrand 12
Soéiduautosid 1000
elaniku kohta -0,0007 0,0001| -11,0700| 0,0000| -0,0008| -0,0006
Konstant 0,6225 0,0321| 19,3900| 0,0000| 0,5596| 0,6855
Vorrand 13
Elanikke 1000 Ikm-le 0,0015 0,0007| 2,3200| 0,0200| 0,0002| 0,0028
Linnaelanike % 0,2067 0,0860| 2,4000| 0,0160| 0,0381| 0,3752
Konstant 0,8248 0,0308| 26,8000| 0,0000| 0,7645| 0,8851

Allikas: autori arvutused.
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ZUSAMMENFASSUNG

FINANZIERUNG DES UNIVERSALDIENSTES AM BEISPIEL DEN OFFENTLI-
CHEN VERKEHRSMITTELN IN DEN LANDKREISE VON ESTLAND

Mait Bratka

Universaldienste sind Dienstleistungen, die man nicht vollstindig durch gewohnliche
Mittel des Marktes finanzieren kann und die wichtig fiir das Funktionieren der Gemein-
de und des Staates sind. Ein Hauptproblem fiir die Universaldienste ist die Sicherung
der Verfiligbarkeit des Dienstes, was selbst ein 6ffentliches Gut sein kann. Bei der Fi-
nanzierung des Universaldienstes ist das Finden der optimalen Losung zwischen des

Marktes und Staates immer ein Problem.

In der Europdischen Union will man den Markt der Universaldienste liberalisieren. Da-
mit werden traditionelle 6ffentliche Monopole und damit verbundene Finanzierungme-
thoden aufgelost. Liberalisierung des Postmarktes ist in Europdischen Union ausgefiihrt

und Liberalisierung des Energie- und Gasmarktes ist unterwegs.

Die 6ffentlichen Verkehrsmitteln, die man als Universaldienst bietet, moglichen Zugang
der Leute zu anderen wichtige Dienste und Arbeitsplitze. Die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel ermdglichen die Bewegung innerhalb eines Gebietes und zwischen verschiedenen
Gebiete. Zusitzlich zu wirtschaftliche Begriindungen werden auch soziale Grunde und

den Umwelt benutzt, um den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu propagieren.

Die Aktualitidt von 6ffentlichen Verkehrsmitteln in Estland wird von ein Experiment in
Tallinn erhort. Dieses Experiment bietet die Einwohner von Tallinn die Mdglichkeit die
offentlichen Verkehrsmitteln innerhalb von Tallinn umsonst zu benutzen. Die 6ffentli-
che Verkehrsmitteln in Tallinn verzichten auf Einnahmen von Fahrkartenverkauf, um

die offentlichen Verkehrsmitteln fiir die Einwohner von Tallinn besser verfligbar zu
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machen. Weil offentlichen Verkehrsmittel sind umsonst nur flir die Einwohner von Tal-

linn, spart man kein Geld von Auflésung der Fahrkartenkotrollen.

Bustransport als offentlicher Verkehrsmitteln wihlte der Autor, weil der Bustransport
am meisten benutzte Typ der 6ffentlicher Verkehrsmitteln in Estland ist. Bustransport in
estnischen Landkreisen wéhlte Autor, weil die Verfligbarkeit und Konkurrenz mit Autos
im Landgebieten ist. Zusétzlich ist fiir Bustransport in manchen Landkreisen von Est-
land ein Problem, das viel junge Eingewohnter der Landkreise, die weit weg von gro-

Beren Stidte liegen, verlassen diese Landkreise, um im Stadt Gliick zu probieren.

Ziel dieses Masterarbeit ist die Erschaffung des Models, das die Finanzierung des Bus-
transport durch die Unterschiede der Landkreise von Estland beschreibt. Um dieses Ziel
zu erreichen, gibt der Autor der Erkldrung von Konzept der Universaldienste. Danach
zeigt Autor verschiedene Moglichkeiten, um die Universaldienste zu finanzieren. Dann
gibt Autor einen Bewertung von Organisieren und Finanzieren des Bustransports in
Landkreise von Estland. Am letzten findet der Autor die Beziehung zwischen der Fi-
nanzierung des Staates und den Besonderheiten der estnischen Landkreise und gibt

Empfehlungen fiir weiteres.

In Estland sind Universaldienste der Bahntransport, Schiffverbindung mit Inseln und
Buslinien von Landkreisen, Stddte und Pfarren. Universaldienste sind nicht die Busli-
nien zwischen den Centrums der Landkreise, weil diese Dienstleistung der Markt ohne

Probleme anbieten kann.

Bustransport, das in den Grenzen der Landkreises bleibt, wird von der "Maavanem"
organisiert. Mit dem Uberwachung der Organisierung vom Bustransport ist der estni-
schen Stralenamt "Maanteeamet" beschiftigt. Diese Aufgabenteilung sollte sichern,
dass Bustransport die Notigungen des Landkreises erfiillt. Uberwachungsfunktion von
"Maanteamet™ sollte garantieren, dass Bustransportdienst in Landkreisen Effektiv ist
und Erfillt die Ziele des Staates und beim Koordinieren zwischen den Landkreisen und

mit anderen Verkehrsmittel hilft.

Diese Teilung der Aufgaben beim Organisieren des Bustransport in Landkreisen ist ein

Kompromiss zwischen dem dezentralen und dem zentralen Management. Estlandischen
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Landkreise sind sehr Verschieden. Deshalb ist es wichtig, dass Bustransport in ver-
schieden Landkreise etwas anders Organisiert ist. Landkreis von Tartu ist einzige von
grofleren Landkreisen in Estland, die nicht in kleinere Vertrage fiir Bustransport geteilt
ist. Andere zwei Landkreise, die nicht in kleinere Vertrage geteilt sind, gehoren zu dem

kleinsten Landkreisen von Estlands.

Staatliche Stiftungen sind von Fahrkarteneinnahmen und Kosten der Bustransport be-
einflusst. Beide sind von Verschiedenheiten der Landkreise beeinflusst. Um diese Be-
ziehungen zu finden, benutz der Autor 2SLS-Regressionanalyse. Fiir diese Analyse be-
nutzt der Autor 15 estnische Landkreise von Jahr 2008 bis Jahr 2011. Deshalb ist Prob-
lem dieser Arbeit keine Zahl der Messungen.

Der Autor musste viele wichtigste Faktoren aus der Arbeit auslassen, weil die Zahl der
Daten nicht alle gleichzeitig benutzen ldsst und fiir manche Faktoren die Zeitperiode zu
kurz war. Deshalb konzertierte der Autor dieses Arbeit auf die Faktoren, die beschrei-
ben die Verschiedenheiten zwischen der Landkreise und nicht in Zeit. Deshalb ist das

Model der Autor eine von vielen moglichen Modellen.

Die Anzahl der Linienkilometern des Bustransport in Landkreis ist verbunden mit der
Anzahl der Einwohnern, der Lénge der Stralen und der Groe des Landkreises. Die
Model des Autors verweist sich auf Fact, das in Landkreisen von Rapla und Jdgeva soll-
te die Anzahl der Linienkilometern hoher sein als es was im Jahr 2011,

Staatliche Stiftungen, Fahrkarteneinnahmen und Kosten der Bustransport in Landkrei-
sen sind sehr stark Verbunden mit ihrem Wert aus letztem Jahr. Die starke Verbindung
zu letzten Jahr erklart beim Kosten die Methode, wie die Kosten kalkuliert werden. Die-
se Methode soll garantieren, dass die niedrigsten Kosten, die das Ergebnis der Konkur-
renz fiir Markt sind, in Monopol erhalten bleiben. Dass erkldrt auch die starke Bezie-

hung zwischen den aktuellen und vorjédhrige staatlichen Stiftungen.

Starke Beziehung zwischen vorjdhrige und aktuellen Fahrkarteneinnahmen waren nicht
erwartet. Es zeigt aber, dass die Fahrkarteneinnahmen stabil sind ohne grolen Fluktua-
tionen, obwohl in dieser Zeitperiode bleibt auch eine Wirtschaftskrise, die kein gro3er

Effekt am Fahrkartereinnahmen haben scheint.

115



Kleine Fluktuationen der Fahrkarteneinahmen in Zeit sind auch der Grund, weil Stift-
unger fiir Bruto- und Netovertrage von einander statistisch nicht unterscheiden. Die Un-
terschiede zwischen Bruto- und Netovertrage kommen ans Licht, wenn die Prognose

der Fahrkarteneinnahmen und wirkliche Fahrkarteneinnahmen sich sehr unterschieden.

Fiir den Autor war unerwartet, das die Landkreise, die mehr Asphaltstralen haben, ha-
ben hohere Kosten fiir Bustransport, weil die Landkreise, die wenige Asphaltstralen
haben, behaupten, dass Bustransport kostet mehr auf Kiesstra3en als auf Asphalttrassen.
Deshalb denkt der Autor, dass dies ein falsches Korrelation ist und mehr Untersuchung
braucht. Diese falsches Korrelation kann ein Resultat der starken Korrelation zwischen

"der Asphaltstralen und der Einwohnerdichte sein.

Andere statistisch wichtige Beziehungen waren fiir den Autor in der erwarteten Rich-
tung. Positives Regression zwischen den Kosten und staatlichen Stiftungen war zu er-
warten. Also war zu erwarten, dass Regression zwischen staatlichen Stiftungen und

Fahrkarteneinnahmen negativ ist.

Auch war es zu erwarten, das in Landkreisen, wo per Einwohner viel Personalkraftfahr-
zeuge ist, kleineren Fahrkarteneinnahmen sind. GroBere Prozentsatz der Stadtbevolke-
rung in ein Landkreis beutet fiir diesen Landkreis hohere Kosten der Bustransport als in
Landkreis, wo die Prozentsatz der Stadtbevolkerung kleiner ist. Dies kann man erkldren
mit mehrere Bustoppen und mehreren Verkehrsteilnehmern in Stddte, die mehrere Be-
schleunigungen und Verzégerungen verursachen. Diese Beschleunigungen und Verzo-

gerungen kosten Geld und Zeit.

In Landkreisen, wo mehr Menschen pro Linienkilometer leben, sind die Kosten pro Li-
nienkilometer kleiner als in Landkreisen, wo weniger Menschen pro Linienkilometer
leben. Menschen pro Linienkilometer ist eine Moglichkeit der Verfligbarkeit des Bus-
transport in Landkreisen zu beschreiben. Weil die kleinere Wert dieses Merkmals gro-
Bere Verfiigbarkeit bedeutet, bedeutet groere Verfiigbarkeit nach dieses Merkmal auch
kleinere Kosten pro Linienkilometer. Diese Findung bedeutet aber nicht, dass gesamt
Kosten Kkleiner ausfallen. Deshalb setzt das Budget die Grenzen zum Verbesserung der

Verfiligbarkeit.
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Um Verfiigbarkeit in Landkreisen zu verbessern, ist die VergroBerung der Dotationen
die einzige Moglichkeit, das wiirde die finanzielle Verfiigbarkeit reduzieren. Nach die
Meinung der Autor verfiillen die Dotationen ihr Ziel, die Sicherung der Verfiigbarkeit

des Bustransport in Landkreisen.

Kosten des Bustransports pro Linienkilometer unterschieden sich nicht in Landkreisen,
die sich in Zahl der Vertriage fiir Bustransport unterschieden. Weil die Grafik eine posi-
tive Verbindung zwischen Kosten pro Linienkilometer und Zahl der Vertrdge im Land-
kreis zeigt, ist es moglich, dass diese Verbindung existiert. Deshalb denkt Autor, dass

zusitzliche Untersuchung ist notig.

Fiir dieser Arbeit was Problem, die geringe Zahl der Daten, weil fiir geringe Zahl der
Daten multikollineaarsus ein groBeres Problem ist als flir grofere Datenmengen. Zusétz-
lich wird kleineres Zahl der Daten von einzelnen Beobachtungen starker beeinflusst als

groflere Datenmengen.

Weil die Daten Zahl so gering war, sollte fiir die Faktoren, die statistisch unwichtige
oder unlogische Resultate gaben, neue Untersuchung mit groeren Datenmenge oder
mit anderen Zeitperiode, um die Resultate zu bestétigen. Andere Untersuchungen koénn-
ten also kldren, warum die Kosten des Bustransports in Landkreisen kleiner wurden,

wenn die Unternehmer ersetzt wurde.
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