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Sissejuhatus

Pakutava tihistransporditeenuse kvaliteet ja selle mootmine on oluline nii teenuse pakkujale
kui ka reisijatele. Teenuse kvaliteeti saab kisitleda kui kvaliteedikriteeriumite ja meetmete
kogumit, mille eest teenuse osutaja on vastutav. Reisijate jaoks on teenuse kvaliteet viaga
oluline tegur erinevate transpordiliikide vahel valikute tegemisel. Teenuse pakkujale on
iilevaate omamine pakutava iihistransporditeenuse kvaliteedi hetketasemest vdga tihtis.
Uhistranspordi kvaliteedi hindamine aitab vilja tuua puudused teenuse kvaliteedis ja

kavandada tegevusi puuduste vihendamiseks.

Uhistranspordisiisteemi kvaliteedi tdus voib juurde tuua rohkem kasutajaid, mis omakorda
vahendab autokasutust. See aitab vdhendada liiklusummikuid, liiklusdnnetusi, tihiskonna
kulutusi transpordile, energiatarbimist ning ©ohu- ja mirareostust ja neist tingitud
tervisekahjustusi. Kvaliteetne iihistransport on eelduseks hea elukeskkonna ja sddstva arengu

tagamisel.

Kuigi Tartu linnas bussiveo korraldajale ja vedajale on sétestatud erinevates dokumentides
kohustuslikke ja soovituslikke kvaliteedindudeid, siis uuringut, mis vaatleks nende taitmist,
seni ldbiviidud ei ole. Linnavalitsus kontrollib aeg-ajalt lepingust Kinnipidamist, kuid
tilejadnud thistranspordi kvaliteeti mojutavad soovituslikud néuded on seni jadnud vaatluse

alt vdlja. Osaliselt ehk seetdttu, et nduded seavad kohustusi ka Linnavalitsusele.
Minu bakalaureuseto6 eesmarkideks on:
1.  Teha kindlaks hetkel Tartu linna avaliku bussiliiniveo pakutava teenuse tase.

2. Analiitisida selle vastavust soovituslikele avaliku liiniveo teenindustaseme normidele,
EVS 843:2003 ,,Linnatdnavad* standardile, Sditjate bussiliiniveo, bussijuhuveo, taksoveo ja
pagasiveo tildeeskirjale ja Tartu linna bussiliiniveo avaliku teenindamise lepingus sétestatud

nduetele.

3. Tuginedes olemasolevale kirjandusele ja regulatsioonidele, pakkuda vélja soovituslikud
kvaliteedi indikaatorid nende niitajate osas, kus teenindustaseme normid ja néuded puuduvad

vOi on liialt iildsOnalised.

T66 on jaotatud neljaks peatiikiks.



Esimeses peatiikis késitlen {histranspordi  kvaliteedi  tdhtsust ning olulisemaid
kvaliteedinditajaid. Annan varasemalt ilmunud kirjanduse pohjal iilevaate teistes riikides
kasutavatest tlihistranspordi kvaliteedi indikaatoritest ning nende modtmisest. Lisaks annan
tilevaate tihistranspordi korralduses Tartu linnas ning pakutava teenuse taset reguleerivatest
dokumentidest ja seal olevatest nduetest ja normidest. Materjali ja metoodika peatiikis on
kirjeldatud indikaatorite hindamiseks kasutatud andmeid ning metoodikat. Kolmandas osas
esitan indikaatorite tulemused. Neljandas osas annan hinnangu tulemuste vastavusele
kehtestatud normidele ja nduetele ning pakun vilja indikaatorid nende néitajate osas, kus

teenindustaseme normid ja nduded puuduvad vai on liialt tildsonalised.



1. Uhistranspordi kvaliteet ja kvaliteediniitajad
1.1. Uhistranspordi kvaliteedi olulisus

Enamasti on inimestel oma liikumisotsuseid tehes vodimalik valida rohkem kui iihe
transpordiliigi  vahel. Valiku langetamisel ldhtutakse erinevatest objektiivsetest ja
subjektiivsetest teguritest, nende seas ka konkreetse transpordiliigi kvaliteedist. Ulevaade
pakutava thistransporditeenuse kvaliteedi hetke tasemest ja vajadusel selle parandamine,
aitavad kaasa efektiivsemale tihistranspordi arendamisele (Portal 2003) ning inimeste

igapdevaste liikumisharjumuste muutmisele (dell’Olio et al. 2011).

Seega, iihistranspordi kvaliteedi tdstmine voib juurde meelitada rohkem kasutajaid. Kui see
toimub autokasutajate arvelt, siis aitab see omakorda leevendada mitmeid probleeme:
vidhendada liiklusummikuid, dhu- ja miirareostust ning energiatarbimist (Eboli, Mazzulla
2007). Uhistransport ei ole ainult tdhus vdimalus liiklusummikute viihendamiseks, vaid see on

ka eelduseks hea elukeskkonna ja sddstva arengu tagamisel (Jiarong et al. 2011).

Eesti linnatdnavate standardki (EVS:843 2003) rohutab, et keskkonna sddstmise huvides on
vajalik mojutada soidukiliigi  valikut, soodustades auto kasutamisele alternatiivseid
litkklemisviise. Oluline on meelitada suur hulk autokasutajaid iile minema iihistranspordile
(Hensher 1998, cit. Beirdo, Sarsfield Cabral 2007). Nii vdheneb transpordi negatiivne mdju
keskkonnale ja sellest pdhjustatud tervisekahjustused samuti aitab see kaasa liiklusdnnetuste
drahoidmisele. Uhistransporti kasutades vihenevad ka iihiskonna kulutused transpordile ja
energiale ning sotsiaalsele ja majanduslikule infrastruktuurile (Teenindustaseme soovituslikud
normid... 2000).

Kvaliteetne iihistransport on tdhtis ka seetottu, et vdoimaldab inimestel jouda téole ja
teenusteni ning ettevatjatel to6jouni. Kokkuvdttes saab tddeda, et kvaliteetne iihistransport
suurendab linna atraktiivsust ning hoiab elanike tervist. Uhistranspordi kvaliteedi tdstmine on
tiks voimalus kuidas lahendada tulevikus kasvava linnastumise ja mobiilsuse, jatkusuutliku

majandusarengu ja klitmamuutuse viljakutsed. (UITP 2009)

Kaaluda tuleb ka alternatiivset olukorda, kui iihistransport ei ole piisavalt kvaliteetne. Sellisel
juhul on oht, et sditjate arv vidheneb, mille tulemuseks on {iihissdidukite véiksem
liilkumissagedus, vanade sodidukite ja minimaalselt tasustatud tootajate kasutamine, edasine

soitjate arvu vihenemine ning veelgi suurem kvaliteedi langus (Portal 2003).



1.2. Olulisemad kvaliteediniitajad ja pakutud kvaliteedi m6otmine

Olemasoleva iihistranspordisiisteemi voimalike tugevuste ja norkuste véljaselgitamiseks on
oluline modta teenuse kvaliteeti. Sellele eesmaérgile suunatud tipsete ja paikapidavate
nditajate vdljatdotamine on aga keerukas tilesanne. (Beirdo, Sarsfield Cabral 2007). Hensher
et al. (2003) on samuti tddenud, et teenuse kvaliteedi mdotmine on keeruline teadusteema

ning see omab suurt praktilist tdhtsust teenuse osutajatele ja seda reguleerivatele asutustele.

Lisaks kvaliteedinéitajate selekteerimisele on oluline ka, mida konkreetselt soovitakse modta.
Kui votta aluseks kvaliteediringi pohimote (joonis 1), siis kvaliteet on pidevalt muutuv ja
diinaamiline protsess, mis soltub kahe eri vaatekohaga osalejast — teenuse tarbijast ja teenuse
pakkujast (CEN 2002; Portal 2003).

< loodetud kvaliteet >__,

N

eesmargiks seatud
kvaliteet

N\

kliendi rahulolu tegevuse tohususe
maootmine mootmine

@
\~--._

Joonis 1. Uhistranspordi kvaliteediring (allikas Portal 2003).

jutud kvaliteet / pakutud kvaliteet

Tarbija rahulolu teenusega kujuneb loodetud kvaliteedi ja tajutud kvaliteedi vahest. Loodetud
kvaliteet on kvaliteeditase, mida klient loodab saada ning mida voib defineerida selgelt
sonastatud ja konkreetsete ootustega (Portal 2003). Tajutud kvaliteet on kvaliteeditase, mida
reisijad transpordikasutuse viltel tajuvad. Reisija arvamus soltub siin eelnevast isiklikust
kogemusest sama teenuse vOi seonduvate teenuste kasutusel ja teenuse kohta saadavast
teabest (Portal 2003). Erinevust loodetud kvaliteedi ja tajutud kvaliteedi vahel saab votta kui
kliendi rahulolu taset (CEN 2002).

Loodetud kvaliteet ja tajutud kvaliteet on seotud teenuse tdhususega. Teenuse tdhusus on
teenuse pakkuja poolt eesmirgiks seatud kvaliteedi ja pakutud kvaliteedi vahe. Eesmérgiks
seatud kvaliteet on tase, mille pakkumine reisijatele on seatud eesmaérgiks. See sdltub reisijate
poolt loodetavast kvaliteedist, vélis- ja sisesurvest, eelarvelistest piirangutest ja konkurentide

tulemustest (Portal 2003). Pakutud kvaliteet on kvaliteeditase, mis saavutatakse igapdevatoos
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tavatingimustel. Arvesse voetakse probleemid teenuse pakkumisel, vaatamata sellele, kas
need on ettevotte pohjustatud voi mitte (Portal 2003). Pakutud kvaliteeti mdddetakse kliendi
vaatekohast ning seda on voimalik modta kasutades objektiivseid- ja vaatlusandmeid (CEN
2002).

Loodetud ja pakutud kvaliteedi erinevuse suurus niitab teenusepakkuja tahet kliendi rahulolu
saavutamisel (CEN 2002). Loodetud ja pakutud kvaliteedi vahe vihendamiseks peab teenuse

pakkujal olema hea iilevaade ja arusaam teenuse kvaliteedi erinevustest.

Kuigi tegemist ei ole teineteisest eraldiseisvate néitajatega ning tdendoliselt nad mdjutavad
tiksteist, tuleb teenuse parandamiseks teha vahet, kas soovitakse keskenduda reisijate poolt
tunnetatule voi tegelikult pakutavale. Siit jareldub ka, et teenuse kvaliteeti saab hinnata
subjektiivsete nditajate pohjal, mis pohinevad reisijate arusaamadel ja objektiivsete nditajate
pohjal, millel on numbriline véértus ning mida peab vordlema paikapandud standarditega voi

varem moddetud tasemega (Eboli, Mazzulla 2012).

Teenuse kvaliteedi subjektiivseks hindamiseks kasutatakse sageli reisijate rahuloluuuringuid
transpordisiisteemiga, millega moddetakse tajutud kvaliteedi ja oodatud kvaliteedi vahet ning
hinnatakse reaalselt tditunud ootuste protsendiga (Portal 2003; Jiarong et al. 2011). Suurimad
puudused teenuse kvaliteedi sellisel hindamisel on iihistranspordi kasutajate tugev
subjektiivsus hinnangutes ja suutmatus arvesse votta iihistransporti mitte kasutavate inimeste
hinnanguid (Eboli, Mazulla 2012). Lisaks voib tekkida statistiline viga kui kiisitletav valim ei
ole digesti koostatud voi kui kasutajate hinnangud on liiga heterogeensed (Eboli, Mazulla
2012).

Teenuse pakkumise taseme objektiivseks hindamiseks kasutatakse sageli indikaatoreid.
Indikaator on tulemuslikkuse néditaja, mida kasutatakse eesmérkideni joudmise ja
tulemuslikkuse jdlgimiseks (Eboli, Mazzulla 2012). Need tulemuslikkuse nditajad on
kvantitatiivsed nditajad, millel puudub informatsioon kui hea vo61 halb tulemus on. Neid
tulemusi tuleb vorrelda paikapandud standarditega vOi  varasemalt ~mdddetud
tulemuslikkusega. Neid niitajaid vOib pidada objektiivseteks niitajateks (Eboli, Mazzulla

2012). Teenuse taseme mdotmine on heaks vahendiks pakutava teenuse parandamiseks.

Eboli ja Mazzulla (2012) jOudsid varasemaid uuringuid analiiiisides jareldusele, et
enimkasutatavad iihistranspordi kvaliteedinditajad on teenuse kéttesaadavus, teenuse

usaldusvéirsus, mugavus, korrashoid, ohutus ja turvalisus, pileti hind, informatsioon,



klienditeenindus ja keskkonnamdjud, seejuures on iga eelnimetatud nditaja modtmiseks

vOimalik kasutada erinevaid indikaatoreid.
1.2.1. Teenuse Kittesaadavus

Kittesaadavuse néitajad holmavad nii ruumilist kui ka ajalist tihistranspordi kittesaadavust
(TRB 2003b). Uhistranspordi kittesaadavus kasutaja lihtekoha ja sihtpunkti ldhedal, niiteks
kodu ja tookoha vahel on iiheks méddravaks teguriks transpordiliigi valimisel. Kui liinivork
asub liiga kaugel potentsiaalsest kasutajast voi kui teenus ei ole kittesaadav kasutajale sobival
ajal, siis pole ka teenus kasutajale kéttesaadav ning tihistranspordi kvaliteeti peetakse

mitterahuldavaks (TRB 2003b).

Kaittesaadavuse nditajad, mida tavaliselt on moddetud, on liini marsruut, liinivorgu katvus,
bussipeatuste asukoht, -arv ja -vahemaa, sagedus, liini tédaeg, reisi aeg ja iimberistumiste
vajadus (Eboli, Mazzulla 2012). Seejuures sdiduaega on moned allikad késitlenud ka

eraldiseisva kvaliteedikriteeriumina (vt. CEN 2002, TRB 2003a).

TCRP Synthesis 10 (TRB 1995a) soovitab marsruuti hinnata kasutades liini otsesust
viljendavaid indikaatoreid, niiteks tdiendavat lisaaega vorreldes lithima teekonna
labimisajaga ning sama reisi tegemiseks kuluvat lisaaega autoga vorreldes. Samuti voib liini
marsruudi omadusi hinnata sdidukiiruse jargi (Eboli, Mazzulla 2011). Pohitdnavatel liikuvate
busside soovituslikud kiirused on antud TCRP Report 88-s (TRB 2003a). Linnaténavatel, kus
on 2,5-4,4 peatust lihe kilomeetri kohta peetakse vdga heaks keskmiseks sdidukiiruseks tile
26,7 km/h (TRB 2003a). Uhissdidukite liini sdidukiirus oleneb eelkdige peatuskohtade
keskmisest  vahekaugusest.  Soidukiiruse  olulist suurendamist vOib  saavutada

ithissdidukiradade ettendgemisega ja foorjuhitavatel ristmikel eelistuse juurutamisega
(EVS:843 2003).

Olivkova (2011) véidab, et reisi aeg on méidrav tegur reisijale otsustamaks, millist
transpordiliiki ta kasutab. Uhistranspordi puhul koosneb reisi aeg kdndimise ajast
bussipeatusesse, ajast, mis kulub bussi ootamisele, bussis olemise ajast, iimberistumisele
kuluvast ajast ja kondimise ajast bussipeatusest sihtpunktini (Olivkova 2011). Ooteaeg
bussipeatuses on kdige kaalukam niitaja inimeste jaoks, kes kasutavad iihistransporti
igapdevaselt (dell’Olio et al. 2011). Olivkova (2011) lisab, et ootaeg bussipeatuses ei tohiks
iiletada 3 min. Soovitatav ooteaeg iimberistumiseks on vihem kui 3 minutit koos kdndimisele

kuluva ajaga ning maksimaalne ooteaeg timberistumiseks jadb 3-8 minuti vahele (TRB 2003a;



Ceder 2007). Reisijad ootavad, et reisi aeg jadks alla 30 minuti ning maksimaalne reisi aeg ei
tohiks iiletada 40-100 minutit (Ceder 2007).

Liinide katvust moddetakse TCRP Synthesis 10 (TRB 1995a) kohaselt kui vahemaad
korvutiasuvate liinide vahel. Soovituslikud viértused vahemaale arvestavad rahvastiku
tihedust, keskse aripiirkonna ldhedust ja piirkonnas to6tavate bussiliinide liike. Soovitatav
minimaalne vahemaa korvutiasuvatel liinidel on 800-1000 m (TRB2003a; Ceder 2007).
TCRP Report 88 (TRB 2003a) on liinide katvus véljendatud kui liinikilomeetreid
ruutkilomeetri kohta ning soovituslik viértus indikaatorite jaoks on 2,7 liinikilomeetrit
ruutkilomeetri kohta. Horedama liinivorgu korral kulutaksid iihissdiduki kasutajad palju aega
jalgsikdiguks soidu ldhte- vOi1 sihtkohast tihistranspordi peatuseni (EVS:843 2003).

Uhissdidukite marsruutvdrgu tihedus suureneb tavaliselt drelinnast linnakeskuse suunas.

Samuti on voimalik katvust hinnata elanike arvuga, kellel on ligipdds iihistranspordile ja
piirkonna suurusega, kus on vdimalik iihistransporti kasutada. Selliseks hindamiseks leitakse
majapidamiste (vOi elanike) protsent, kes asuvad teatud kaugusel peatusest. Kdige sagedamini
on erinevates allikates kasutatud kauguseks 400 meetrit (TRB2003a, TRB 2004).
Varasemates uuringutes on leitud, et umbes 80% reisijates konnib 400 meetrit vdi vdhem
bussipeatusse joudmiseks ning arvestades keskmiseks kdndimiskiiruseks 5 km/h, vordub see
5 minutiga (TRB 2003b).

Liinivorgu kéttesaadavust mdjutab ka peatuste vaheline vahemaa. Teenusepakkujad on
plitidnud leida tasakaalu jalgsikédigu teekonna ja sdidukiiruste vahel (Eboli, Mazzulla 2012).
Tihedate peatuste korral on teenus aeglasem, kuid suurendades peatuste vahemaad, pikeneks
ka jalgsikdigu teekond. Kdige sagedamini kasutatakse 3,5-5 peatust iihe kilomeetri kohta
(TRB 1995a). Eboli ja Mazzulla (2011) soovitavad bussipeatuste vahemaa indikaatoriks
jalutusteekonna pikkust (vOi aega) kodust bussipeatusesse. Kondimisele kulutatud aeg
médratleb thistranspordile ligipddsetavuse taseme. Seega peab bussipeatus asuma mdistliku
jalutusteekonna kaugusel lahte- ja sihtkohast ja jalakéijate jaoks loodud keskkond piirkonnas
peaks olema seda soosiv (TRB 2003a; 2003b). Isegi kui peatus on mdistliku teekonna

kaugusel kasutajast, voivad jalakéijatele moeldud tingimused vihendada teenuse kasutamist.

Konniteede puudumine, kehvasti hooldatud konniteed ja ténavavalgustuse puudumine
vihendavad iihistranspordi kasutamist (TRB 2003b). Samuti ka laiad ja suure

litklussagedusega teed, millest ei ole lihtne iile pddseda.
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Nagu ka teised kittesaadavuse nditajad, ei paku teenuse kasutaja ja bussipeatuse vaheline
kaugus eraldi kogu pilti tihistranspordi kéttesaadavusest. Kombineerides seda sageduse ja
liinitdoajaga, on voimalik leida vdimaluste arv pédevas, mis on kasutajal teenusele
ligipadsemiseks erinevatest asukohtadest (TRB 2003b). Kui tihti teenust pakutakse ja selle
kittesaadavus pédeva jooksul on tdhtsad faktorid otsustamaks, kas kasutada teenust vOi mitte.
Mida tihedamad graafik, seda vdiksem on ooteaeg juhul, kui jéddi bussist maha vdi ei teata
tapselt busside liitkumise graafikut (TRB 2003b). Samuti on seetdttu teenus kasutajale
paindlikum. Eboli ja Mazzulla (2008) uuringus selgus, et teenuse sagedus oli kdige tdhtsam
nditaja iildise teenuse kvaliteedi hindamisel. Sagedus on omadus, mis on téhtis teenuse
kasutajale ning oluline tarbija rahulolu kujunemisel (Hensher et al. 2003). Sagedust saab
hinnata tunni jooksul toimunud reiside arvuga ja selle muutumisega pieva jooksul. Lisaks
sagedusele vOib jdlgida ka intervalli kahe bussi vahel. Keskmine intervall kahe bussi vahel
voiks olla 8-12 minutit (TRB 2003b). Ceder (2007) leiab, et maksimaalne soovituslik intervall
kahe bussi vahel on tipptunnil 15-30 minutit ja tipptunni véliselt 20—60 minutit. Minimaalne
soovituslik intervall kahe bussi vahel aga 2—3 minutit (Ceder 2007).

Kui mitu tundi pdevas teenust pakutakse ehk todacg on samuti vdga oluline, kuna td6aja
pikenedes suureneb ka erinevate reiside arv ning teenuse kasutamine (TRB 2003b). T66aeg
voib erinevatel liinidel ja pdevadel erineda. Indikaatori t66aja hindamiseks saab leida Kui
keskmine t66aeg paevas erinevatel liinidel voi peatustes (Eboli, Mazzulla 2012). Soovituslik

keskmine tooaeg 6opaevas jadb vahemiku 16-19 tundi (TRB 2003b).
1.2.2. Teenuse usaldusvairsus

Teenuse usaldusvéérsus on iiks koige rohkem uuritud tihistranspordi kvaliteedi néitajaid ning
see on kasutajate jaoks vidga oluline (Eboli, Mazzulla 2012). Konigi (2002) poolt 1dbiviidud
uuringus, kus kajastati transpordisiisteemi usaldusvéarsust ja selle mdju valikute tegemisele,
leiti, et usaldusvadrsus on maédrav tegur transpordiliigi valimisel. Jianrong et al. (2011)
leidsid, et wusaldusvédrsus on reisijate esimene huvi, millele jirgneb bussi korrashoid ja
mugavus, peatusesse kondimise aeg ja teenuse sagedus. Eboli ja Mazzulla (2010) uuring
kinnitas samuti, et usaldusvédrsus on iiks kdige tdhtsamaid teenuse aspekte reisijate jaoks.

Oigel ajal sihtkohta joudmine on sageli tihtsam kui sihtkohta joudmiseks kuluv reisiaeg.

Probleem ei seisne ootamises, vaid ebakindluses, selles osas millal transport saabub. Beirao ja
Sarsfield-Cabral (2007) leiavad, et ebakindlus, mis tekib teadmatusest millal buss saabub,

teeb kogu teenuse ebausaldusviirseks. Ebausaldusvéirsus viib reisijate arvu vdhenemiseni,
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samas kui usaldusvéarsuse tous meelitab juurde rohkem kasutajaid (El-Geneidy et al. 2007).

Tépsus tostab kasutajate usaldust tihistranspordi vastu.

Uhistransporti korraldavad asutused on viljatootanud mitmeid indikaatoreid modtmaks
teenuse usaldusvédrsust. Kolm enim levinut teenuse usaldusvéirsuse nditajat on digeaegsus,
intervallidest kKinnipidamine ja sdiduajast kinnipidamine (TRB 2003a). Oigeaegsust
hinnatakse Oigeaegselt véljuvate voi saabuvate busside protsendina. Indikaator arvutatakse
tavaliselt digeaegselt toimuvate reiside osakaaluna kogu reiside arvust (Eboli, Mazzulla
2012). TCRP Report 100 (TRB 2003b) peab Gigeaegseks reisiks kuni 5 minutit plaanitust
hilisemat valjumisaega, kuid TCRP Synthesis 10 soovitab digel ajal vdljuvaks pidada 1 minut

enne ja 5 minutit hiljem véljuvad bussid (TRB 1995a).

Intervallide regulaarsust médratakse kui intervallide vOrdsust peatusesse saabuvate busside
vahel. Indikaator (véljendatud %) leitakse keskmise erinevusena tegeliku ja sdiduplaanis
ettendhtud intervalli vahel (TRB 2003a). Sama indikaator on nimetatud Tyrinopoulos ja
Aifadopoulou (2008) poolt, kui liigne ooteaeg reisijale bussipeatustes ning autorid arvutavad
indikaatori igale liinile, vottes arvesse teenuse pakkuja poolt loodud sdiduplaani ja kohapeal
tehtud mootmised. Liinidel, kus intervall on alla 10 minuti, vdib intervallide regulaarsust
hinnata kui planeeritud ja tegeliku intervalli vahe jagatud tegeliku intervalliga (TRB 2003b).
Viljumiste usaldusviirsust saab hinnata ka pdevasest soiduplaanist drajadnud reiside arvu
alusel, kus indikaator arvutatakse suhtarvuna, toimunud reiside ja planeeritud reiside vahel
(TRB 2003a).

Sdiduajast kinnipidamist saab sarnaselt intervallide regulaarsusele, médrata kui keskmist
erinevust tegeliku sodiduaja ja planeeritud sdiduaja vahel, vorreldes seda planeeritud
soiduajaga (Eboli, Mazzulla 2012). Seda indikaatorit mdddetakse protsentides ning heaks
saab lugeda 95% tapsust (OGM 1998). Eboli ja Mazzulla (2012) tddevad, et usaldusvairsust

saab koige efektiivsemalt modta indikaatoriga, mis votab need kolm néitajat kokku.

Lisaks vo0ib teenuse usaldusvairsust hinnata ka varubusside ja tipptunnil vajalike busside

suhtena. Soovitatavalt v3iks varubusside arv moodustada vdhemalt 17% tipptunnil vajalike

busside arvust (TRB 1995a).
1.2.3. Mugavus

Mugavus reisi ajal on oluline niitaja reisijate jaoks. Sdidukitega seotud mugavused on sama

olulised kui bussis ja peatuses reisijaid timbritseva keskkonna tingimused. Mugavus bussis
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tdhendab puhaste ja pehmete istmete olemasolu, sobilikku temperatuuri, iilerahvastuse
puudumist, bussi litkumise sujuvust, madalat miira ja vibratsiooni taset ja ebameeldiva 16hna

puudumist (Eboli, Mazzulla 2012).

Bussipeatuste mugavust saab hinnata seal reisijatele pakutud rajatistega. Eelnimetatute seas
on varjualused, pingid, miitigiautomaadid, priigikastid, valgustus jne (Eboli, Mazzulla 2012).
Erinevate rajatiste moju reisijatele ei ole hésti teada. Paljud teadlased on arutanud, et need on
pigem kui lisavéartus ja ei ole hiddavajalikud (TRB 2003a). Iseki ja Taylor (2008) leidsid, et
bussipeatuste ja bussijaama rajatised olid kodige vdhemtdhtsamad reisijate jaoks, kuigi need

tostavad ka iildist mugavust ja turvalisust.

Varjualuse vajalikkust peatuses on voimalik hinnata reisijate ja varjualuste arvuga. Erinevate
allikate kohaselt peaks peatustes olema varjualune, kui pdevas on vdhemalt 50 pealetulijat

(TRB 2003a) voi 65-100 pealetulijat (Ceder 2007).

TRB (2003b) rohutab, et kui buss on peatusesse saabudes tdis, pikeneb peatuses ootavate
inimeste reisiaeg margatavalt. Teenus on vihem atraktiivne, kui reisijad peavad bussis pikka
aega seisma. See vdhendab nende mugavust ja tdstab eratranspordi eelistamist. Koormatud
bussid teevad teenuse aeglasemaks, kuna inimeste bussi sisenemiseks ja viljumiseks kulub

rohkem aega.

Seega enim kasutatud indikaator hindamaks reisi mugavust on bussi tdituvus. Bussi tdituvuse
hindamisel kasutatakse erinevaid meetodeid. Tyrinopoulos ja Aifadopoulou (2008) leiavad
taituvuse jagades bussis olevate reisijate arvu bussi mahutavusega. Leiti suurim bussi
koormus, keskmine bussi koormus ja liinide protsent, kus koormus oli suurem. Eboli ja
Mazzulla (2011) arvutasid indikaatori ruutfunktsioonilise valemiga, vottes aluseks reisijate
arvu ja istekohtade arvu iihe reisi kohta. Indikaatori védrtus on 10 ldhedal, kui reisijate arv on
védike ja 0 ldhedal, kui reisijate arv on vordne voi suurem istekohtade arvust. Lisaks on
taituvust voimalik hinnata koormusteguriga, kus reisijate arv on jagatud istmete arvuga (TRB
2003b). Maksimaalne lubatud koormustegur on tipptunni véliselt 1,0 ja tipptunnil vahemikus
1,26-1,50 (TRB 2003b).

Indikaator, mis kajastab kliimaseadme olemasolu bussis, leitakse busside suhtarvuna, milles
on tootav kliimaseade (Eboli, Mazzulla 2012). Kliimaseadmete todtamist kontrollitakse
erinevatel paevadel samal ajal véljadpetatud kontrollija poolt. Nathanail (2008) toob vilja ka

indikaatori istme mugavuse kohta. Seda hindab véljadpetatud kontrollija, vorreldes seljatoe
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kaldenurka, istme laiust ja jalaruumi soovitud védrtustega. Hinne 10 antakse siis, kui kdik
vastab soovitud viirtustele ning hinne 0, kui moddetud vidirtused on madalamad kui

operaatori poolt madratud piirméérad.
1.2.4. Korrashoid

Kvaliteedinditajad korrashoiu kohta viitavad busside ja rajatiste olukorrale, eriti busside
sisemuse ja vdlimuse puhtusele, busside ja varjualuste puhtusele, akende ja istmete puhtusele
jne (Eboli, Mazzulla 2012). Puhtad ja korras bussid soodustavad head mainet, siilitavad
olemasolevaid ja meelitavad uusi reisijaid (TRB 1995b). Korrashoiuga seotud indikaatorid
voivad olla néditeks busside sisemuse puhastamise ja busside véljast pesemise sagedused.
Naiteks on TRB (1995b) kohaselt busside sisemust soovitatav puhastada 7 korda nidalas ja

busse on viljast soovitatav puhastada 3 korda nédalas.
1.2.5. Ohutus ja turvalisus

Ohutuse ja turvalisuse niitajad ei kirjelda ainult ohutust kuritegevuse ja dnnetuste toimumise
eest bussis reisides, vaid on seotud ka teiste reisijate kditumisega ja bussiliikluse toimimisega
(Eboli, Mazzulla 2012). Uldiselt kasutatakse mdistet ohutus nditamaks vdimalikkust sattuda
bussis liiklusonnetusse ning mdistet turvalisus néditamaks vOimalikkust sattuda bussis
kuritegevuse ohvriks. Ohutust reisi ajal voidakse pidada mitte véga oluliseks niitajaks
erinevate transpordiliikide vahel valimisel (Eboli, Mazzulla 2012). Samas, kui aga kasutajate
kédest eraldi uurida ohutuse ja turvalisuse kohta, siis on see osutunud ddrmiselt tdhtsaks

nditajaks (Eboli, Mazzulla 2010).

Eboli ja Mazzulla (2011) tdid oma uurimuses vélja indikaatori, mis kéasitleb ohutust ja juhtide
padevust. See arvutati vottes aluseks aasta jooksul toimunud liiklusdnnetused ning vorreldi
seda keskmise liiklusdnnetuste arvuga viimasel kolmel aastal. Sarnaselt leiti indikaatorid
bussides ning peatustes toimunud kuritegevuse kohta. Samuti v3ib ohutuse indikaatoriks olla
reisijate vigastuste arv miljoni reisija kohta aastas (TRB 2003a). Lisaks on vodimalik

turvalisust hinnata kuritegevuse arvuga 100 000 reisi kohta (TRB 2003a).
1.2.6. Piletihind

Piletihinnaga seotud kvaliteedinditajad hdlmavad reisi rahalist maksumust, nditeks iihekordse
reisi ja Umberistumise maksumus, sooduspiletite olemasolu, kuupiletite olemasolu ja

parkimise maksumus bussipeatuses (Eboli, Mazzulla 2012). Kuigi v3ib arvata, et maksumus
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mojutab transpordiliigi valimist, siis leidub uuringuid, mis selgitavad, et maksumus ei ole
transpordiliigi valimisel pohiline. Beirao ja Sarsfield-Cabral (2007) leidsid, et iihistransporti
tajutakse tavaliselt sdiduautost odavamaks, kuid see ei ole votmetegur thistranspordile
iileminekul, védlja arvatud kasutajate puhul, kellel on madal sissetulek ja seetdttu transpordi
maksumus neile oluline aspekt. Eboli ja Mazzulla (2011) leidsid, et keskmine iihe suuna pileti

hind on sobilik indikaator andmaks hinnang piletihinna tasemele.
1.2.7. Informatsioon

Asjakohase informatsiooni olemasolu aitab planeerida ja teostada reisi. Reisijad peavad
teadma, kuidas kasutada iihistransporditeenust, kus nende asukoha ja sihtkoha lihedal asuvad
peatused ning millal buss véljub ja sihtkohta jouab. Ilma selle informatsioonita ei ole
potentsiaalsetel reisijatel vdimalik iihistransporti kasutada (TRB 2003a). Uhistranspordi
kasutajate seas tekivad probleemid, kui bussifirmad muudavad sdiduplaani vdi marsruute ning
el anna piisavalt teavet kasutajatele. Paljud tihistransporti korraldavad asutused on proovinud
parandada ja suurendada teavet iihistranspordi kohta. Need sammud vdivad viia reisijate arvu

suurenemiseni, sdilitades olemasolevad reisijad ning meelitades potentsiaalseid kasutajaid

(TRB 1996).

Parimal juhul peaks reisijainfo olemas olema igal reisi etapil. Reisi eelne teave aitab kasutajal
planeerida marsruuti ja timberistumisi ning reisi toimumise ajal olemasolev teave aitab

kasutajat otsuste tegemisel reisi ajal (Eboli, Mazzulla 2012).

Reisi eelset teavet saab hinnata kaardi ja sdiduplaani olemasoluga bussipeatuses (Eboli,

Mazzulla 2011) ning telefoni teel informatsiooni saamise voimalusega (TRB 2003a).

Nathanail (2008) teeb ettepaneku kasutada indikaatorit hindamaks reisijale olemasolevat
teavet reisi ajal. Seda hindab viljadpetatud kontrollija, sdltuvalt teabe tiilibist ja kvaliteedist,
viies juhuslikult valitud peatuses marsruudil ning viie peatuse keskmine hinne annab kogu
liini hinde. Eboli ja Mazzulla (2011) toovad oma uuringus vélja indikaatori hindamaks
soiduplaani ja kaarti kittesaadavust bussis ning teadaandeid. See arvutatakse tootavate teavet
edastavate seadmetega busside osakaaluna kogu valimisse sattunud bussidest. Véljadpetatud
kontrollija kontrollib teavet edastavate seadmete t66d erinevatel pdevadel. Lisaks selle hinnati
soiduplaanide ja kaartide kittesaadavust bussipeatuses hindega 0-10. Viikseim hinne anti
bussipeatustele, kus puudus igasugune informatsioon, suurim hinne peatustele, kus oli olemas

soiduplaan ja kaart. Indikaator arvutati kui koigi liinil olevate peatuste keskmine.
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1.2.8. Klienditeenindus

Klienditeenindus holmab neid kvaliteedinditajaid, mis on vajalikud lihtsamaks ja
meeldivamaks reisiks, nagu nditeks bussijuhtide viisakus ja teadlikus, piletimiiiijate viisakus
ja abivalmidus, todtajate vélimus, piletite ostmise lihtsus, valideerimismasinate olemasolu ja

korrashoid ning piletimiiiigi vorgustiku efektiivsus (Eboli, Mazzulla 2012).

Eboli ja Mazzulla (2011) kasutasid tootajate vélimuse hindamisel suhtarvu vormiriietes
tootajate ja kogu tootajate arvu vahel. Todtajate abivalmidust hindas ettevalmistatud reisija,
kes kontrollis to6tajate kditumist ja seejarel méadras igale tootajale punktisumma 0-10 skaalal.
Samas t60s pakkusid autorid vélja ka indikaatori, mida saab kasutada pileti ostmise lihtsuse
hindamisel. Pileti ostmise lihtsuse indikaator arvutati kui suhtarv busside, milles oli

piletiautomaat ja koikide valimisse jaanud busside vahel.

Tyrinopoulos ja Aifadopoulou (2008) vdtsid kasutusele indikaatori hindamaks piletimiitigi
vorgustiku efektiivsust ja pileti ostmise lihtsust. Igat miiligipunkti kiilastasid prooviostjad, kes
kogusid andmeid piletite olemasolust, piletite olemasolust teavitavate téhiste olemasolust,
asukohast ja ndhtavusest. Neid andmeid kasutades saab leida asukoha ja protsendi

miiiigipunktidest, kus ei miiiida pileteid ja miitigipunktid, kus on selgesti nidhtav tihistus.

Lisaks on vdimalik klienditeeninduse kvaliteeti hinnata kaebustele vastamise Kiirusega ja

kaebuste arvuga nditeks 5000 reisija kohta (Quattro 1998).
1.2.9. Keskkonnaméjud

Busside moju keskkonnale iseloomustavad heitkogused, miira, visuaalne reostus, vibratsioon,
tolm, 10hn, jddtmed, aga ka vibratsiooni mdju teedele ning loodusvarade energiasdistlik
tarbimine. Kirjandusest voib leida palju mudeleid ja meetodeid kuidas kvantitatiivselt hinnata
transpordi mdju reostusele ja miirale. Kdige lihtsam on neid néitajaid hinnata sellega, kas
kasutatakse loodussobralike busse. Samuti on vdimalik leida erinevatele regulatsioonidele
vastavate busside suhtarv kogu liinidele vajalike busside arvust. Néiteks on olemas

regulatsioonid, mis reguleerivad busside miirataset. (Eboli, Mazzulla 2012)

Lisaks voib loodusvarade energiasdéstliku tarbimist hinnata keskmise kiitusekuluga reisija voi

100 km kohta (TRB 2003a).
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1.3. Uhistranspordi korraldus Tartu linnas

Tartu linna olemasolev liinivork koosneb 25 liinist ning igapdevaselt teenindab bussiliine 51
bussi. Alates 1. jaanuarist 2011. aastal teostab Tartu linnas avaliku teenindamise lepingu
alusel liinivedu AS SEBE. Liiniveo aastane toomaht on 3,6 miljonit liinikilomeetrit (Tartu
Linnavalitsuse koduleht 2013). 23 liini on kidigus pdevasel perioodil ja kaks liini oisel
perioodil. 25 liinist 18 ldbivad Tartu kesklinna (peatused Kesklinn, Kaubamaja, Hansakeskus
ja Soola), iilejadnud seitse bussiliini (liinid nr 10, 11, 12, 13, 16A, 17, 19) ihendavad Tartu
erinevaid linnaosasid kesklinna piirkonda ldbimata (Tartu Linnavalitsus 2012c). Tartu linna
elanikest 91% elab iihistranspordiliinide liikumistrajektoori 300 m puhvertsoonis (Tartu
Linnavalitsus 2012c). Selle leidmisel on arvestatud ainult bussiliine, mille liikumise sagedus
toopdeviti ei ole iile 30 minuti. Parimaks peetakse kittesaadavust Kesklinna ja Annelinna

linnaosa elanikele (Tartu Linnavalitsus 2012c).

Olemasolev liinivork rakendati 1993. aastal ning lébis uuendused 2007. ja 2010. aastal

(University of Wuppertal 2012). Tartu linnas on 282 bussipeatust (Tartu Linnavalitsus 2012c).

Tartu linnaliinidel on reisijate arv viimasel neljal aastal piisinud suhteliselt stabiilsena. Igal
aastal tehakse umbes 12 miljonit piletiga sditu. Vorreldes kiimne aasta tagusega on piletimiiiik
margatavalt langenud. Viimasel kahel aastal on aga mairgata reisijate arvu véikest tousu
(joonis 2). Samas ei kajasta piletiga soitude arv {ihistranspordi kogukasutavust, kuna Tartus
on tasuta sdidus digus eelkooliealistel lastel ja iile 65 aastastel inimestel. (Assets RPM OU

2012)
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Joonis 2. Piletiga reisijate arvu muutus Tartu linnaliinidel (Assets RPM OU 2012)
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2009. aastal Tartu linnaliinidel l&biviidud loenduse kohaselt sooritatakse todpdeval Tartu
linnaliinidel kokku ligikaudu 47 500 reisi, laupdeval 21 000 reisi ja pithapdeval 17 000 reisi.
Kodige enam kasutavad toopédeval iihistransporti tdiskasvanud, kes moodustavad koikidest
reisijatest 37% (joonis 3). Eakad moodustavad toopédeval koikidest reisijatest 31% ja
opilased/iilidopilased 30%. Eelkooliealiste osakaal jddb teistest vanusegruppidest oluliselt

viiksemaks. (Stratum OU 2013)
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Joonis 3. Tartu ihistranspordi reisijate vanuseline jaotus erinevatel ajaperioodidel (Stratum
OoU 2009)

1.4. Tartu linnas iihistranspordi pakutava teenuse taset reguleerivad dokumendid

Pakutava teenuse taset reguleerivateks dokumentideks Tartus voib pidada nelja dokumenti:
Tartu Linnavalitsuse ja AS SEBE vahel solmitud avaliku teenindamise leping, mille jargimine
on molemale osapoolele kohustuslik, Sditjate bussiliiniveo, bussijuhuveo, taksoveo ja
pagasiveo tildeeskiri ning Eesti standard EVS 843:2003 “Linnatdnavad” ja ,,Teenindustaseme

soovituslikud normid avalikule kohalikule liiniveole®, mille jirgimine on soovitatav.

1.4.1. Tartu linna bussiliiniveo avaliku teenindamise leping

Avaliku teenindamise leping on vedaja ja omavalitsuse vahel sdlmitud leping sditjateveo
korraldamiseks. Alljargnevalt on antud iilevaade Tartu linnavalitsuse ja AS SEBE vahel
solmitud avaliku teenindamise lepingus sisalduvatest kvaliteedinduetest. Andmed 2010.a. AS
SEBEga sdlmitud Tartu linna bussiliiniveo avaliku teenindamise lepingus sisalduvate
kvaliteedinduete kohta on saadud Tartu Linnavalitsuse Linnamajanduse osakonna
ithistranspordi peaspetsialistilt Madis Oonalt. Lepingu jirgselt peavad bussid olema

korrektsete, tervete ja puhaste istmete ja istmekatetega ning puhaste ja ldbipaistvate akendega.
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Samuti on keelatud akendele reklaami voi muu informatsiooni kleepimine ja akende
labipaistvuse muul viisil halvendamine. Bussid peavad olema seest ning viljast puhtad ja
varustatud tagumise ukse juures priigikastidega. Lisaks peavad bussid olema kujundatud iihtse
ja Korrektselt teostatud varvilahendusega. Vedaja on kohustatud sditjate vedamisel pidama
kinni kehtivas liiniveo graafikus nimetatud kellaaecgadest, marsruudist ning vedama soditjaid

graafikus nimetatud tiitipi bussidega.

Bussijuhid peavad kandma iihtset vormiriietust ning rinnas nimesilti. Vormiriietus peab olema
kujundatud musta, punase ja valge védrvi kombinatsioonis. Bussijuht peab abistama
ratastooliga vOi1 lapsevankriga soitjat rambi avamisel ja ratastooli kinnitamisel, edastama
soitja soovil informatsiooni bussi marsruudi kohta, teadustama peatuste nimesid ja miilima
soidudigust. Lisaks peab bussijuht peatuma bussiga peatustes selliselt, et soitjatel oleks kdige
mugavam siseneda esiuksest ja peatustes, kus on peatumise koht tdhistatud, esiuksega
tahistatud peatumise koha juures. Samuti peab bussijuht peatuma bussiga peatustes selliselt, et
buss ei jadks adrekivist kaugemale kui 15 cm. Busside keskmine vanus kogu lepingu perioodi
jooksul ei tohi iiletada 96 kuud ja busside maksimaalne vanus ei tohi tiletada 180 kuud. Lisaks

peab vedaja olema valmis asendama viis bussi surugaasil sditvate bussidega.
1.4.2. Soitjate bussiliiniveo, bussijuhuveo, taksoveo ja pagasiveo iildeeskiri

Soitjate bussiliiniveo, bussijuhuveo, taksoveo ja pagasiveo lldeeskiri reguleerib tasulisel
soitjateveol soitjate ja nende pagasi tasulist vedu bussi, trollibussi, trammi ja taksoga. Kuna
tegemist on iildeeskirjaga, siis konkreetseid objektiivselt mdodetavaid indikaatoreid on ainult

iiks. Eeskirja jérgi ei tohi bussijuhid bussis suitsetada.

1.4.3. Eesti standard EVS 843:2003 “Linnatinavad”

Eesti standard EVS 843:2003 “Linnatédnavad” pohineb Eesti ehitusprojekteerimisnormidel
EPN 17 “Linnatdnavad”. Standardi kavandi koostasid Tallinna Tehnikaiilikooli ehitiste
projekteerimise instituudi arhitektuuri dppetooli juhataja prof llmar Pihlak ja teedeinstituudi
teetechnika Oppetooli lektor Tiit Metsvahi (EVS:843 2003). Linnatdnavate standardit on
soovitatav rakendada linnatdnavate ja koigi tiheasustusaladel paiknevate teede ja tdnavate

projekteerimisel ning nende alade planeeringute koostamisel.

Alljargnevalt on vilja toodud EVS 843:2003 “Linnatdnavad” standardi nduded, mis
puudutavad iihistransporti. Linnatdnavate standardist sdtestatud nduete jédrgi ei tohiks Tartu

suuruses linnas ajakulu kodust todlesdiduks 80%-le iihissdiduki kasutajatest iiletada 30
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minutit. Uhissdidukite liinivorgu soovituslik keskmine tihedus on 2,0...2,5 km/km? ning
suurim linnaliini pikkus bussliinidel ei tohiks iiletada 15 kilomeetrit. Uhelt liinilt teisele

imberistumise korral jalgsikdigu kaugus ei tohi iiletada 100 m.

Hoonestatud maa-alal on soovitatav bussiliini peatuskohtade vahekaugus 400-800 m.
Linnakeskustes ja tiheda asustusega piirkondades tuleb kasutada vidiksemaid ja horedalt
asustatud piirkondades suuremaid vahekaugusi. Linnakeskuses vdib peatustevahelisi kaugusi
vihendada kuni 25 % vorra. Peatuste paigutuse méiérab iihissdidukite keskmine intervall,

oluliste iihiskasutatavate hoonete asukoht, asustustihedus ja jalgsikdigukaugus ldhtekohast.

Jalgsikdigukaugused ldhte- ja sihtkohast peatusesse peavad rahuldama tabelis 1 toodud

jalgsikdigukaugusi. Kaugused tuleb mddrata mooda konni- ja kergliiklusteid.

Tabel 1. Jalgsikdigu pikkus tihissdiduki peatusesse (EVS:843 2003).

Suurim jalgsikdigu pikkus ldhte- voi sihtpunkti ja peatuse vahel (m)

Peatuse asukoht

Uhissdidukite intervall

<8 min 8 min — 15 min > 15 min
Linnakeskus 500 400 300
Korruselamutega 700 600 400
alad ja toostusalad
Madalakorruseliste 1000 800 600
elamutega alad

Liinivorgu tihedusega

tabelis 2.

seotud tiihissoidukisiisteemi pohiliste néitajate vaartused on toodud

Tabel 2. Uhissdidukiliikluse pdhiliste niitajate sdltuvus liinivorgu tihedusest (allikas EVS:843

2003).
Naitaja Liinivorgu tihedus, km/km®

10 |15 |20 (25 |30 |35 |40
Jalgsikdigu pikkus peatuseni, km 0,6 0,43 0,35 | 0,3 0,27 | 0,24 | 0,22
Ajakulu jalgsikdiguks, min 9,0 6,5 52 45 41 3,6 3,3
Magistraalide keskmine vahekaugus, km 20 (13 |10 |08 |067 |057 |05
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1.4.4. Teenindustaseme soovituslikud normid avalikule kohalikule liiniveole

Teenindustaseme soovituslikud normid avalikule kohalikule liiniveole on vélja toodud Teede-
ja Sideministri 2000. aasta méddruses. Normide maddramise eesmérk on tlihtlustada ja parandada
ithistranspordi  teenindustaset ja  suurendada  ihistranspordi  konkurentsivdoimet
(Teenindustaseme soovituslikud normid... 2000). Samuti annab Teede- ja Sideministri madrus
omavalitsusiiksusele  soovituslikud alused normide kehtestamiseks linnaliinidel.
Omavalitsusiiksus tagab koos vedajaga nende jargimise (Teenindustaseme soovituslikud
normid... 2000). Méaruses antakse soovituslikud normid tihissdiduki liinitdoajale, tdituvusele,
liikklusintervallile, timberistumiste arvule ja jalgsikdigu tee pikkusele peatusesse. Méadruse

tabelites toodud normid on soovituslikud.

Alljargnevalt on antud {iilevaade Teenindustaseme soovituslikest normidest avalikule
kohalkule liiniveole. Linna ihistranspordi liinitd6aeg médratakse selliselt, et kdigi elanike

t60-, olme- ja kultuurialased sdidud oleks voimalik teha tihistranspordiga (tabel 3).

Tabel 3. Liiniaja alguse ja 10pu soovituslikud normid (Teenindustaseme soovituslikud
normid... 2000).

Uhistranspordi liikluse alguse ja 1dppemise ajad

Toopaevadel | Laupédevadel | Pithapidevadel
Esimesed viljumised kesklinna | 5.00 5.30 7.00
Esimesed viljumised kesklinnast | 5.45 6.15 7.45
Viimased viljumised kesklinna | 0.00 0.00 0.00
Viimased viljumised kesklinnast | 0.45 0.45 0.45

Uhissdiduki tdituvuse normi médramiseks tuleb teha loendusi ja vaatlusi kogu liinitddaja
ulatuses. Uhissdiduki tdituvuse norm (tabel 4) tuleb méiirata liini kdige koormatuma suuna

koige koormatumate peatuste vahel.

Tabel 4. Taituvuse soovituslikud normid (Teenindustaseme soovituslikud normid... 2000).

Uhissoiduki taituvus %

(sOitjate arv / sditjakohtade arv x 100)

Liiklusperiood Miinimum Maksimum
Tippkoormus 40 85
Viljaspool tipptundi | 25 70
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Tippkoormuse ajal oleva liihiajalise kdrgema sditjate arvu korral voib sditjate arv iihissdidukis
tiletada normi ajutiselt 30% vorra. Kui soitja keskmine soiduaeg liinil on tile 20 minuti, tuleb
tippkoormuste vahelisel ajal tagada koigile soditjatele istekoht. Tippkoormuse ajal tuleb

soitjale tagada koht esimeses temale sobivas iihissdidukis.

Liiklusintervalli norm maéératakse eraldi tippkoormuse, paeva- ja ohtuliikluse ning hilisdhtu
jaoks (tabel 5). Oéliikluse jaoks liiklusintervallide méiramine pole otstarbekohane. Ka vihese
soitjate arvuga liinidel tuleb liiklusintervallid kavandada sellised, et tippkoormuse ajal ei
tekiks soitjatel pikki ooteaecgu peatuses. Planeerimisel ldhtutakse liiklusintervalli normist

eelkdige viikese sdidundudlusega liinidel ja ajaperioodidel.

Tabel 5. Liiklusintervalli soovituslikud normid (Teenindustaseme soovituslikud normid...
2000).

Liinid Liiklusperiood

Tippaeg | Pdev ja ohtu | Hilisdhtu

Bussiliinid elamurajoonist kesklinna | 5-8 min | 8-10 min 15-20 min

Jalgsikdigu tee pikkus peatusesse voib olla seda suurem, mida vdiksem on ooteaeg peatuses
ehk mida vidiksem on liiklusintervall. Pikema liiklusintervalli korral peab jalgsikdigu tee
pikkus peatusesse olema lithem (tabel 6). Tingituna sdiduautode kasutamise piirangutest
kesklinnas on vajadus thistranspordi jarele suurem kui mujal elamu- ja todstusrajoonides,
mistottu peavad jalgsikdigu tee pikkused peatustesse olema lithemad. Jalgsikdigu tee pikkus
peatusesse vOib olla pikem individuaalelamurajoonides, kus asustustihedus on hdre ja

ithistranspordi liikluseks tdnavate vork sageli ebapiisav.

Tabel 6. Jalgsikdigu tee pikkuse soovituslikud normid (Teenindustaseme soovituslikud
normid... 2000).

Liiklusintervall ~ ldhtepeatusest  kesklinna

suunduvatel liinidel

alla 8 min 8-15 min tile 15 min
Kesklinnas 400-500 m 300400 m 200-300 m
Elamurajoonis, kus valdav on korgehitus, | 600—700 m 500-600 m 300400 m
toOstusrajoonis
Individuaalelamurajoonis 900-1000 m 600-800 m 400-600 m
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Umberistumiseks vajalik jalgsikiigu tee pikkus ei tohi olla suurem kui jalgsikiigu tee pikkus

ldhtepeatusesse (tabel 7).

Tabel 7. Umberistumiste arvu soovituslikud normid (Teenindustaseme soovituslikud normid...
2000).

Liiklus Umberistumiste arv

Liiklus kesklinna ja l&dhimasse iimberistumiskohta | [lma {imberistumiseta

Liiklus elamu- ja tookoharajooni vahel Mitte iile iihe timberistumise
Liiklus timberistumiskohast kesklinna [lma timberistumiseta
Liiklus muudes piirkondades Mitte iile kahe iimberistumise
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2. Materjal ja metoodika

2.1. Uurimisala Tartu linn

Tartu linna pindala on 38,87 km? (Tartu Linnavalitsus 2012b). Tartus on 17 linnaosa, neist
Emajode paremal kaldal 12 ja vasakul kaldal 5 (Tartu Linnavalitsus 2012a). Tartus elab 98 522
inimest ning rahvastikust kdige suurema osa moodustavad 20-29 aastased inimesed (Tartu
Linnavalitsus 2012b). Tartu korgkoolides dpib 22 805 iilidpilast ning iildhariduskoolides dpib
13 128 opilast (Tartu Linnavalitsus 2012b).

Tartu pindalast moodustab 29,8% elamumaa. Uldkasutav maa moodustab 19,7%, drimaa 7%,
tootmismaa 10,1% ja transpordimaa 17,2% Tartu pindalast. Elamumaast moodustavad
individuaalkrundid 693,6 hektarit ja korter- ja ridaelamute krundid 358,9 hektarit (Tartu
Linnavalitus 2012a). Ténavate iildpikkus Tartu linnas on 336 kilomeetrit (Tartu Linnavalitsus

2012D).

Tartu linnas tehakse litkumistest 42% jalgsi, 31% autoga, 23% bussiga ning 5% jalgrattaga.
Kooli ja todle liigutakse peamiselt jalgsi. Moneti vihem kasutatakse kooli ja todle minemisel

iihistransporti ja autot. Kdige vihem liigutakse kooli ja to6le jalgrattaga. (Valikor Konsult OU
2009)

2.2. Andmed

Antud t60 raames vaadeldud indikaatorite hindamisel kasutasin valitod, Tartu Linnavalitsuse,
Google Maps programmi, peatus.ee andmebaasi ning ,, Tartu linna ja 1dhiomavalitsuste elanike
litkumisuuringu® ja ,Tartu linna ja ldhiomavalitsuste iihistranspordi arendamise®

ithistranspordiuuringu kdigus kogutud andmeid.

Valikor Konsult OU poolt 2009. aastal ,Tartu linna ja lihiomavalitsuste elanike
litkkumisuuringu®  kdigus ldbi viidud kiisitluses koguti andmeid 500 tartlase ja tema

leibkonnaliikmete tavaparastest paevastest liikkumistest.

Samuti kasutasin Stratum OU poolt 2009. aprillis ja mais kogutud andmeid reisijate arvu
kohta koikidel Tartu linnaliinidel. Neid andmeid kasutati projekti ,,Tartu linna ja

lahiomavalitsuste tihistranspordi arendamine* {ihistranspordiuuringus.

Andmed viljumiste, marsruutide ja peatuste paiknemise kohta on olemas Peatus.ee

andmebaasis. Peatus.ee andmebaas pdhineb Uhistranspordi infosiisteemi andmetel ning seda
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haldab Maanteeamet. Andmed busside vanuse ja mahutavuse kohta pédrinevad Tartu

Linnavalitsuse kodulehelt. Lisaks on bussides olemas silt istekohtade ja seisukohtade arvuga.

Google Maps programmis ja selle marsruudiplaneerijas on olemas vajalikud andmed liinide
pikkuste ning peatuste vahemaade modtmiseks. Liinivorgu keskmise tiheduse leidmisel,
kasutasin leitud liinide kogupikkust ning Tartu statistilises iilevaates (Tartu Linnavalitsus

2012a) avaldatud Tartu pindala.

Vilitood viidi 1dbi 22. aprillist 6.maini 2013. aastal. Vaatlused toimusid toopdevadel
kesklinna viies peatuses: Kesklinn, Kesklinn (Turu tn poolne), Kaubamaja (Kaubamaja
kiiljel), Kaubamaja (Hansakeskuse vastas) ja Hansakeskus. Neid peatusi ldbivad bussiliinid 1,

2,3,4,5,7,9, 18, 20, 24 ja 26.

Lisaks viisid Tartu Ulikooli Geograafia osakonna iilidpilased 3-liikmelistes riithmades libi
vaatlused liinil number 20, mis ldbib oma marsruudil Zoomeedikum - Raudteejaam -
Kivilinna - Zoomeedikum 40 peatust. T66 autor to6tas vilja metoodika ja juhendi (vt lisa 2)

uuringu labiviimiseks. Andmed koguti paberkujul. T66 autor viis 14bi andmetdotluse.

Standardis EVS 843:2003 ,Linnatinavad“ noutavaid jalgsikdigu tee pikkuseid
tihistranspordipeatustesse ei ole varasemates uuringutes kisitletud. Kiill aga on Tartu linna
ildplaneeringu  teemaplaneeringus ,,Vabaplaneeringuga alade parkimispdhimdtted*
(Hendrikson & Ko ja Stratum OU 2013) analiiiisitud standardis EVS 843:2003
,Linnatdnavad“ ndutavaid jalgsikdigu tee pikkuseid ihistranspordipeatustesse kasutades
puhvertsoone, mis iseloomustavad elukoha kaugust peatuse suhtes ning andmed selle

indikaatori kohta on vdetud eelviidatud uuringust.

2.3. Metoodika

Lahtuvalt kédesoleva t60 eesmaérgist, koostasin koondi hinnatavatest indikaatoritest, mille
aluseks on Tartu linnas tiihistransporditeenuse pakkujale kvaliteedi osas kohustuslikud ja
soovituslikud alusdokumendid (tabel 8). Tabelis on toodud kdik kdesolevas t60s vaadeldud
indikaatorid koos ndutavate voi soovituslike sihtvddrtustega. Indikaatorid on klassifitseeritud
lahtudes Eboli ja Mazzulla (2012) poolt toodud enamlevinud kategooriatest. Ohutust ja
turvalisust ning pileti hinda késitlevad indikaatorid Tartu linna iihistranspordi teenuse taset

reguleerivates dokumentides puuduvad.

Kuna varasemate uuringute raames ei ole Tartu linnas 1ébi viidud uuringuid, mis kajastaksid
peamiseid Umberistumiskohti ning ldhtekohast sihtkohani joudmiseks vajalikke
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iimberistumise arvu, siis antud t66 raames timberistumisi puudutavaid indikaatoreid hinnatud

ei ole. Arvestades, et tmberistumisi késitlevate usaldusvéirsete andmete kogumine ja

jérelduste tegemine eeldaks aja- ja todmahu suurust arvestades tdiesti eraldiseisva uurimistoo

labiviimist, voiks see olla mone jargneva teadustoo teemaks.

Tabel 8. Kéesoleva t66 raames Tartu iihistranspordi kvaliteedi hindamiseks kasutatud

indikaatorid.

Kvaliteedi- Indikaator Sihtvaértus Allikas
kriteeritum
Kittesaadavus Linnaliini pikkus bussiliinidel 15 kilomeetrit EVS:843 2003
Ajakulu kodust to6lesdiduks Ei tohiks 80%-le tihisdiduki kasutajatest tiletada 30 minutit. EVS:843 2003
Liinivorgu keskmine tihedus 2,0 kuni 2,5 km/km2. EVS:843 2003
Peatuskohtade vahekaugused 400 m kuni 800 m EVS:843 2003
Jalgsikiigu tee pikkus peatusesse Intervall ldhtepeatusest kesklinna EVS:843 2003
suunduvatel liinidel
alla 8-15 min tile
8 min 15 min
Kesklinnas 400- 300- 200-
500 m 400 m 300 m
Korruselamutega 600 500- 300-
alad, toOstusalad 700 m 600 m 400 m
Individuaalelamud 900 600 400-
1000 m 800 m 600 m
Liinitd6aeg E-R L P Teenindus-
Esimene viljumine.kesklinna 5.00 | 5.30 7.00 taseme
Esimene véljumine kesklinnast 5.45 6.15 7.45 o
Viimane viljumine kesklinna 0.00 | 0.00 0.00 soovituslikud
Viimane viljumine kesklinnast 0.45 0.45 0.45 normid... 2002
Liiklusintervall Liinid Liiklusperiood Teenindus-
Tippae | Pdevja | Hilisdhtu taseme
g ohtu o
Bussiliinid 5— 8- 15— soovituslikud
elamurajoonist kesklinna 8 min 10 min 20 min normid... 2002
Usaldusviirsus | Oigeaegsus Kehtivas liiniveo graafikus nimetatud kellaajad +-3 minutit Leping
Mugavus Terved ja puhtad istmed ja | 100% Leping
istmekatted
Korrashoid Puhtad ja ldbipaistvad aknad 100% Leping
Seest ning véljast puhtad 100% Leping
Olema varustatud  priigikastidega | 100% Leping
(tagumise ukse juures)
Uhissdiduki tdituvus Liiklusperiood Min Max Teenindus-
Tippkoormus 40 85 taseme
Viljaspool tipptundi 25 70
soovituslikud
normid... 2002
Uhtse virvilahendusega bussid 100% Leping
Informatsioon Peatuse teadustamine digeaegselt 100% Leping
Kliendi- Uhtne musta, punase ja valge virvi | 100% Leping
teenindus kombinatsioonis kujundatud
vormiriietus
Ratastooliga ja lapsevankriga sditjate | 100% Leping

abistamine
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Reisija soovil informatsiooni | 100% Leping
edastamine
Peatumine téhistatud kohas 100% Leping
Peatumine  ddrekivist mitte | 100% Leping
kaugemale kui 15 cm
Bussijuhil rinnas nimesilt 100% Leping
Mitte suitsetavad bussijuhid 100% Soitjate
bussiliiniveo
tildeeskiri
Keskonna- Busside vanus Busside keskmine vanus ei iileta 96 kuud. Bussi maksimaalne | Leping
mojud vanus ei tohi tiletada 180 kuud

Teenuse kittesaadavuse indikaatorid jagunevad marsruudi, reisi aja, liinide katvuse, peatuste,

liinitdoaja ja sageduse nditajateks. Linnaliinide pikkuse leidmiseks kasutasin peatus.ee

andmeid (joonis 4) ning Google Maps programmi marsruudiplaneerijat (joonis 5). Peatus.ee

andmebaasis on olemas liinide marsruut ning Google Maps programmis on olemas peatuste

asukohad ja teedevOrk. Moningatel liinidel kasutatakse pidevas monel viljumisel erinevat

marsruuti. Sellistel juhtudel leidsin pikkuse sellel marsruudil, mis on pdeva jooksul kdige

enam kasutuses. Ka peatuskohtade vahemaad mdddeti sarnaselt liinide pikkustele Google

Maps programmis.

' N8 i
Joonis 4. Liini number 5 marsruut (P

éatué.ee 2013).

N Plee,
=0
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Joonis 5. Liini number 5 marsruut (Google Maps 2013).

Kodust toolesdiduks kuluv aja hindamiseks kasutasin ,,Tartu linna ja ldhiomavalitsuste
litkumisuuringu® (Valikor Konsult OU 2009) kiigus tdidetud liikluspieviku andmeid.
Arvesse votsin ainult need litkumised, mis tehti kodust t66le bussiga ning mille 1dhtekoht ja
sihtkoht jédid linna piiridesse (n=141). Liinide katvuse leidmiseks jagasin varasemalt leitud

liinide kogupikkuse Tartu linna pindalaga.

EVS 843:2003 “Linnatdnavad“ standardi jirgi tuleb jalgsikdigukaugused méédrata mooda
konni- ja kergliiklusteid. To0s kasutakse indikaatori hindamiseks Tartu linna tildplaneeringu
teemaplaneeringus ,,Vabaplaneeringuga alade parkimispohimdtted (Hendrikson & Ko,
Stratum OU 2013) valminud jalgsikdigukauguste kaarti, kus puhvertsoonid iseloomustavad
elukoha kaugust peatuse suhtes. Normatiivne elukoha ja peatuse vaheline kaugus erineb

soltuvalt asustuse struktuurist ja busside intervallist.

Liinitdoaja alguse ja 10pu ning véljumiste ajad kesklinnast ja kesklinna leidsin pdhinedes
peatus.ee andmebaasis olevatele hetkel kehtiva liiniveo graafiku andmetele. Selle indikaatori
juures ei ole arvesse voetud 66liine. Jalgsikdigu teekonna pikkuse médratlemisel on kasutatud
puhvertsoone, mis iseloomustavad elukoha kaugust peatuse suhtes. Normatiivne elukoha ja

peatuse vaheline kaugus erineb soltuvalt asustuse struktuurist ja busside intervallist.

Liiklusintervalli médaramisel analiiiisiti kesklinna suunas liikuvate liinide vdljumiste sagedust.
Bussipeatuste asukohad ja sdidugraafikud périnevad peatus.ee andmebaasist. Andmetootlus
viidi 1dbi kasutades programmi MapInfo Professional 10.0. Andmetdotluse kdigus kirjeldati
véljumised, kus tippaja vidljumiste sagedus on 5-8 minutit, pdevase ja Ohtuse perioodi
véljumiste sagedus 8-10 minutit ning hilisdhtusel perioodil 15-20 minutit. Tippajana on
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arvestatud perioodi kell 7.00-9.00 ja 16.00-18.00, pdevane perioodi ajavahemikul 9.00-16-00,
ohtune periood 16.00-20.00 ning hilisShtune periood alates 20.00. Kesklinna peatustena on
arvestatud Kaubamaja, Kesklinna, Hansakeskuse, Soola, Vabaduse pst, Atlantise ja Kivi
peatuseid. Analiilisi kdigus toodi vélja peatused, kus viljumiste arv vastab Teenindustaseme

soovituslikele normidele avalikule kohalikule liiniveole ja peatused, kus ei vasta.

Busside Oigeaegsuse kontrollimiseks vajalikud andmed koguti vélitoodel. Valitoo kaigus
koguti andmeid busside saabumis- ja valjumiskellaaja kohta. Véljumisajad on kehtivas
liiniveo graafikus nimetatud ning olemas peatus.ee andmebaasis. Saabumisajaks loeti aeg,

millal buss tegi uksed lahti ning viljumisajaks loeti aeg, mil buss alustas peatusest litkumist.

Uhissdidukite tdituvust hinnati Stratum OU poolt 2009. aastal bussides libiviidud reisijate
arvu loenduste tulemuste pohjal. Piletitulu andmetele pohinedes voib viita, et reisijate arv on
tdnasel hetkel pea vordvddrne vOi moneti suurem reisijate arvust loenduse perioodil.
Erinevatel liinidel ja viljumistel leitud maksimaalse reisijate arvu vdrreldi iga konkreetse
bussi mahutavusega. Liinivedu Tartu linnaliinidel toimub alates 2010.aastast peamiselt kolme
tiilipi bussidega. Kdige enam (28 bussi 51 bussist) on kasutuses Scania bussid (Assets RPM
OU 2012). Scania mahutab maksimaalselt 86 reisijat. Lisaks kasutatakse MAZ 107 (10 bussi)
ja MAZ 206 (13 bussi). MAZ 107 mahutab 144 reisijat ja MAZ 206 mahutab 75 reisijat
(Assets RPM OU 2012; Tartu Linnavalitsuse koduleht 2013). Asendusbussidena kasutatakse

veel mdnda tiitipi bussi, kuid neid antud t60s ei késitleta.

Busside iihtset vérvilahendust, tervete ja puhaste istmete olemasolu, priigikasti olemasolu
tagumise ukse juures, akende ning busside puhtust nii seest kui véljast kontrolliti vélitodde
kaigus. Samuti kontrolliti vélitoode kéigus peatuste digeaegset teadustamist (digeaegseks loeti
enne peatusesse saabumist tehtud teadustamised), bussijuhtide vormiriietust, nimesildi
olemasolu ja korrektselt peatumist peatuses. Lisaks tehti vélitoode kdigus tdhelepanekuid
Suitsetavate bussijuhtide, ratastooliga vOi1 lapsevankriga soitjate abistamise ja reisijatele

informatsiooni jagamise kohta.

Vilitoo kdigus kogutud andemete valimi suurus on moneti erinev. Algselt oli liinide
korrashoidu ja klienditeeninduse véljumispdhiste indikaatorite valimiks 50 bussi, neile
lisandusid hiljem liinil number 20 tehtud vaatluste tulemused. Busside peatumise kaugust sai

hinnata ainult ldhedalt vaadates, seega on valimi suurus 308, mis on Kaubamaja peatuses
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vilitoode ajal peatunud busside arv. Mairgistatud kohas parkimist oli voimalik hinnata ka {ile

tee asuvas Kesklinna peatuses, seega on tahistatud kohas peatumise valim 496 bussi.

Kvantitatiivne andmeanaliiiis teostati programmis Microsoft Excel 2010, liiklusintervalli

médramisel kasutati lisaks ka MapInfo Professional 10.
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3. Tulemused
Alljargnevalt on vélja toodud erinevate indikaatorite hindamise tulemused. Tulemused on
klassifitseeritud kvaliteedikriteeriumite alusel. Tartu linnaliine reguleerivates dokumentides
olevate indikaatorite tditmise paremaks jalgimiseks on tulemused kokku voetud tabelis (vt lisa

1).
3.1. Teenuse Kkittesaadavus

Tartu linnaliinide pikkused jadvad vahemiku 13,4 kuni 32,2 kilomeetrit (tabel 9). Linnaliinide
keskmiseks pikkuseks on 19,5 kilomeetrit. Pikkuselt eristusid teistest 66liinid number 21 ja
22. Neist pikim, liin number 21, on 32,2 kilomeetrit pikk. Kui 66liine mitte arvestada, on
keskmiseks linnaliinide pikkuseks 18,6 kilomeetrit, mis siiski iiletab EVS 843:2003
,,Linnatinavate“ standardis soovitatavat 15 kilomeetrit. Ainult kaks liini 25-st (8% liinidest)
on liihemad kui 15 kilomeetrit. Need on liinid number 14 ja 15, mis iihendavad Ihaste

linnaosa Kesklinnaga. Tartu linnaliinide liinivorgu kogupikkuseks on 487,7 kilomeetrit.

Tabel 9. Tartu linnaliinide pikkused.

Liini Marsruut Liini
number pikkus
(km)
1 FI - Nolvaku — FI 17,2
2 Ldunakeskus - Roopa - Kesklinn - Roopa — Lounakeskus 21,6
3 Nolvaku - Kannikese — Nolvaku 18,0
4 Tarbus - Pollu — Tarbus 16,9
5 Nolvaku - Kivilinna - Kannikese - Kivilinna — Nolvaku 20,6
6 Ldunakeskus - FI - Ropkamdisa - Kesklinn - Zoomeedikum - Kesklinn - 22,3
Ropkamédisa - FI — Lounakeskus
7 Ldunakeskus - FI - Pollu - Kvissentali - Raudteejaam — Lounakeskus 25,1
8 Fi - Veeriku - Tuglase - Turu - Tuglase - Veeriku — Fi 20,7
9 Sepa Turg - Ropkamaisa - Kesklinn - Ropkamdisa - Sepa Turg 16,0
10 Nolvaku - Pollu — Nolvaku 15,7
11 Soodusmarket - Ravila Tédstuspark — Soodusmarket 19,8
12 Soodusmarket - Nolvaku — Soodusmarket 18,3
13 Sepa Turg - Paju - Sepa Turg 18,4
14 Turu - Kasteheina — Turu 13,4
15 Soola - Kasteheina — Soola 13,4
16 Nolvaku - Zoomeedikum — Nolvaku 17,2
16A Nolvaku - Zoomeedikum — Nolvaku 16,3
17 Tarbus - Kasteheina — Tarbus 20,9
18 Ldunakeskus - Paju — Lounakeskus 22,6
19 Tarbus - Raudteejaam - Tarbus 18,4
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20 Zoomeedikum - Raudteejaam - Kivilinna — Zoomeedikum 19,5
21 Oéliin 32,2
22 Oéliin 28,7
24 Nolvaku - Nooruse — Nolvaku 15,8
26 Kesklinn - Kivilinna - Ihaste - Kivilinna — Kesklinn 18,7

2009. aastal ldbiviidud ,,Tartu linna ja l&dhiomavalitsuste elanike liikumisuuringu®
litkkumispdevikusse tehti 141 sissekannet bussiga kodust todle liikumise ja selle ajakulu kohta.
EVS 843:2003 , Linnatdnavad® standardi jirgi ei tohiks 80% iihissdiduki kasutajatest ajakulu
kodust toole liitkudes tiletada 30 minutit. Uuringus kogutud andmete analiitisis selgus, et 72%
reisijatest kulus bussiga kodust téole jdudmiseks vihem kui 30 minutit. Ulejddnud 28% iiletas
ajakulu bussiga kodust toole joudmiseks 30 minutit. Keskmiselt kulus bussiga kodust tdole

joudmiseks 29 minutit, mis on ainult minuti vorra viiksem soovituslikust sihtvaartusest.

Hinnates ajakulu kodust toole joudmiseks 15 minutiliste intervallidega, selgub, et enamikul
reisijatest kulub t6dle joudmiseks 16-30 minutit (joonis 6). Kuuel protsendil reisijatest iiletab
bussiga kodust todle joudmise aeg 45 minutit. Kdige kauem vottis litkumispédevikusse
mérgitud ihistranspordiga kodust tddle joudmine aega 75 minutit. Viikseim aeg, millega

otsustati kasutada iihistransporti kodust todle sditmiseks oli 10 minutit.

m Kuni 15 minutit
m 15 kuni 29 minutit
30 kuni 45 minutit

m Ule 45 minuti

Joonis 6. Tartu linnas tihistranspordiga kodust t6ole liikumiseks kulunud aja protsentuaalne
jaotumine.

EVS 843:2003 ,Linnatdnavad“ standardi jdrgi on soovituslik {iihissdidukite keskmine
liinivorgu tihedus 2,0 kuni 2,5 km/km? Tartu linnaliinide liinivorgu kogupikkus on 487,7
kilomeetrit ning Tartu linna pindala on 38,87 km?. Keskmine liinivorgu tihedus on seega
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12,55 km/km?. Liinivdrgu tihedus iiletab isegi tinavavdrgu tiheduse. Tinavate ildpikkus
Tartus on 336 kilomeetrit (Tartu Linnavalitsus 2012a) ja tinavavdrgu tihedus 8,64 km/km?.

EVS 843:2003 ,Linnatdnavad* standardi jirgi peaksid bussiliini peatuskohad paiknema
iiksteisest 400 kuni 800 meetri kaugusel. Tartu linna 25 bussiliini 875 peatuskoha
vahekaugustest on 75% vahemaa 400 kuni 800 meetrit (joonis 7). Kahe peatuse vahekaugus
on 138 korral alla 400 meetri ning 79 korral iile 800 meetri. Uhelgi liinil ei ole kdikide
peatuste vahekaugused soovitusliku 400 kuni 800 meetri vahemikus. Keskmine vahekaugus
kahe peatuse vahel on 560 meetrit.

= Alla 400 meetri
® 400 kuni 800 meetrit
Ule 800 meetri

Joonis 7. Tartu linnaliini busside peatuste vahekauguste jaotumine.

Ule 800 meetrise vahekaugusega peatused asuvad peamiselt horedalt asustatud piirkondades —
TIhaste teel (liinid 14, 15, 26), Lammi tdnaval (liinid 14, 15, 17, 26) ja Turu tdnaval peatuste
Sepa turg ja Tref vahel (liin 17). Lisaks on kahe peatuse vahekaugus iile 800 meetri iile
Sopruse silla sditvatel liinidel (liinid 3, 5, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 20 ja 24), kus soltuvalt
peatuste asukohtadest on kahe peatuse vahemaa 1000 kuni 1400 meetrit. Kdige pikem
vahekaugus kahe peatuse vahel on 66liinil number 22, kus Aardla tdnaval asuva Automaailma

peatuse ja Ringtee tdnaval asuva Tarbusi peatuse vahekaugus on 2,1 kilomeetrit.

Siiski on monel liinil kahe peatuse vahekaugus iile 800 meetri ka tihedalt asustatud
piirkonnas. Liinil number 11, suunal Ravila T6ostuspark — Soodusmarket on Voru tdnaval
asuva Kastani peatuse ja Tédhe tdnaval asuva E-Kaubamaja peatuse vahekaugus 1,2
kilomeetrit ning suunal Soodusmarket — Ravila Toostuspark on Téahe tdnaval asuva E-

Kaubamaja ja Kastani tdnaval asuva Kiilmhoone peatuse vahekaugus 1,4 kilomeetrit.
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Sageli on kahele tile 800 meetrise vahekaugusega peatusele eelnev voi jargnev peatus vihem
kui 400 meetri kaugusel. Eelnevalt mainitud liinil number 11, kus peatuste E-Kaubamaja ja
Kiilmhoone vahekaugus on 1,4 kilomeetrit, asub jargnev peatus (Riia peatus, Kastani tdnaval)
350 meetri kaugusel. Kui mitte arvestada iile SOpruse silla soitmisest tulenevat pikka
vahemaad, on iile 800 meetrisele vahemaale eelnev voi jargnev peatus vihem kui 400 meetri

kaugusel ka liinidel 7, 14, 17, 21, 22 ja 26.

EVS 843:2003 ,Linnatdnavad“ standardi jirgi voib linnakeskuses, arvestades ,,massilise
kiilgetdombega objektide paiknemist®, peatustevahelisi kaugusi vihendada kuni 25 % vorra.
Tartu linnas on mitmel liinil vastupidine olukord, kus kesklinna laheduses peatuste vahemaad
suurenevad. Liinil number 1, suunal Fi — Nolvaku, on kahe kesklinnale eclneva peatuse
(Kaare ja Pauluse) vahekaugus 0,8 kilomeetrit, peatuste Pauluse ja Kesklinn vahekaugus tiks
kilomeeter ning peatuste Kesklinn ja Pikk vahekaugus 0,8 kilomeetrit. Sarnane olukord on
veel mitmel Riia tdnavalt Kesklinna peatustesse suunduval liinil. Lisaks on peatuste vahemaa
iile 800 meetri Turu tdnavalt kesklinna saabuvatel liinidel (Peatused Joe ja Rebase ning Aura

Keskus ja Turu).

Liihim vahekaugus kahe peatuse vahel on 200 meetrit (peatused Mdisavahe I ja Mdisavahe
I). Asustustihedus Annelinnas on Tartu suurim ning liihikesed peatuste vahekaugused
moistetavad. Liinidel 6, 8, 16, 16A ja 20 on Zoomeedikumi ja sellele eelneva peatuse
vahekaugus ainult 220 meetrit ning liinidel 4, 9, 11, 12, 13 ja 19 on peatuste Tarbus ja Ringtee
vahekaugus 270 meetrit. Need peatused asuvad kiillaltki horedalt asustatud piirkonnas. Alla

400 meetrise vahekaugusega peatuseid voib leida koikidel liinidel.

EVS 843:2003 ,,Linnatidnavad‘ standardis noutavaid jalgsikdigupikkuseid on voimalik hinnata
puhvertsoonide kaardi abil, kus iga bussipeatuse iimber on loodud puhver, mille suurus soltub
busside keskmisest intervallist ja asustustihedusest (joonis 8). Bussipeatuste puhvertsoon
katab suurema osa linnast ning ulatub paljudes kohtades ka iile linnapiiri asuvate

elamurajoonideni.

34



® Bussipeatused

D Bussipeatuste puhvertsoon

Joonis 8. Bussipeatuste puhvertsoonid Tartu linnas EVS 843:2003 soovituslike normide alusel
(Hendrikson & Ko ja Stratum OU 2013).

Esimesed véljumised kesklinna peaksid Teenindustaseme soovituslike normide jérgi toimuma
toopdevadel kell 5.00. Sellest kellaajast varem ei alusta Tartus mitte likski linnaliin. Kella
5.00 ja 5.59 vahel toimub esimene véljumine kaheteistkiimnel kesklinna suunduval liinil
(joonis 9). Koige hiljem alustab t66d liin number 24 (kell 7.27). Laupieviti peaks
Teenindustaseme soovituslike normide jérgi esimene véljumine kesklinna toimuma kell 5.30
ning pithapéeviti kell 7.00. Tartu linna bussiliinidel on laupdevane ja pithapdevane graafik
sama. Esimene véljumine kesklinna suunal toimub nddalavahetustel iiheteistkiimnel liinil
kella 7.00 ja 7.59 vahel ning kolmel liinil kella 8.00 ja 8.59 vahel. Liinid number 24 ja 26 ei

soida nddalavahetustel. Liin number 16 ei soida piithapéeviti.
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0

5.00 kuni 5.59 6.00 kuni 6.59 7.00 kuni 7.59 8.00 kuni 8.59
Kellaaeg

Joonis 9. Tartu liinide esimene véljumine kesklinna suunal toopéeviti ja nddalavahetustel.

Esimesed véljumised kesklinnast vdiksid soovituslikult toimuda toopdeviti kell 5.45.
Kesklinnast véljuvatest bussiliinidest tiheksal (liinid number 1, 3, 4, 6, 9, 15, 16, 18 ja 20)
toimub esimene vdljumine kesklinnast varem kui 5.45, nendest esimesena véljub kell 5.13 liin
number 4. Esimesed véljumised peaksid laupédeviti toimuma kell 6.15 ja piihapéeviti kell 7.45.
16 liinist itheksal on esimene viljumine kesklinnast niddalavahetustel ajavahemikus 7.00 kuni
7.59 ning viiel liinil toimub esimene véljumine kesklinnast nddalavahetustel ajavahemikus

8.00 kuni 8.59 (joonis 10).

12
10
£ 8
3
£ 6
E mE-R
s 4 mL-P
2
0
5.00 kuni 5.59 6.00 kuni 6.59 7.00 kuni 7.59 8.00 kuni 8.59
Kellaaeg

Joonis 10. Tartu bussiliinide esimene viljumine kesklinnast to6péeviti ja nddalavahetustel.
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Soovituslik viimane viljumine kesklinna peaks nii toOpdeviti kui ka nddalavahetustel
toimuma kell 0.00. Viimane viljumine kesklinna toimub liinil number 1 kell 23.12. 16-st
bussiliinist ainult neljal toimub viimane véljumine kesklinna peale kella 23.00 (joonis 11).
Liinil number 24 toimub viimane viljumine kesklinna kell 16.37. Nadalavahetustel toimub
ainult kahel liinil vdljumine peale kella 23.00, need on liinid 1 ja 3. Kdige varem ldpetab
laupéeval sditmise liin number 16, mille viimane véljumine kesklinna suunal toimub kell

15.06.

7
6
>5
i
ﬁ 4
£
=3
2 EE-R
m 2
mL-P

1
O .

15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00 23.00 0.00

kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni

1559 1659 1759 1859 1959 2059 2159 2259 2359 0.59

Kellaaeg

Joonis 11. Tartu linnaliinide viimane véljumine kesklinna suunal to0pdeviti ja

nidalavahetustel.

Soovituslik viimane viljumine kesklinnast vidlja peaks toimuma nii todpdeviti kui ka
nadalavahetusel kell 0.45. Viimane buss 14bib kesklinna toopéeviti kell 23.24 (liin number 1)
ja néadalavahetustel kell 23.21 (liin number 1). Kella 23.00 ja 23.59 vahel viimane véljumine
kesklinnast toopaeviti seitsmel liinil ja nddalavahetustel kolmel liinil (joonis 12). Kdige varem
toimub viimane vdljumine kesklinnast toopéeviti liinil number 8 (kell 16.47), laupdeviti liinil

number 16 (kell 15.17) ja pithapéeviti liinil number 8 (kell 16.08).
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Bussiliinide arv
N

3 mE-R
mL-P

2

1 -

0 .

15.00 16.00 17.00 18.00 19.00 20.00 21.00 22.00 23.00 0.00
kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni kuni
15,59 16,59 1759 1859 1959 2059 2159 2259 2359 0.59

Kellaaeg

Joonis 12. Tartu linnaliinide viimane viljumine kesklinnast.

Seitsmest kesklinna piirkonda mitte l&bivast liinist viiel, toimub todpédeviti esimene viljumine
5.00 ja 5.59 vahel (liinid 10, 11, 12, 13, 17), liinil number 19 kell 6.00 ja liinil 16A kell 7.19.
Viimased véljumised toimuvad nendel liinidel varem kui kesklinna suunduvatel liinidel. Kahe
liini viimane véiljumine toimub kella 17.00 ja 17.59 vahel (liinid number 13 ja 16A), kahel
liinil kella 18.00 ja 18.59 vahel (liinid number 11 ja 17), liinil number 19 toimub viimane
véljumine kell 9.00, liinil number 10 kell 19.20 ja liinil number 12 kell 20.40. Kesklinna
piirkonda mitte labivatest liinidest sdidab nddalavahetusel ainult kaks liini. Liinil number 10
toimub esimene véljumine nédalavahetusel kell 9.00 ja viimane véljumine kell 17.00 ning
liinil number 17 toimub esimene viljumine nddalavahetustel kell 7.05 ja viimane vdljumine
kell 16.10.

Liiklusintervall kesklinna suunas jdi valdavas osas peatustes alla EVS 843:2003
,Linnatdnavad* soovitatud sagedustele (joonis 13). 66% peatustes oli liiklusintervall vdiksem
kui normis ettendhtud, 20% normist suurem ning ainult 14% peatustes oli liiklusintervall
ettendhtud normile vastav. Hommikuse tipptunni (kell 7.00 kuni 9.00) véljumised vastavad
koige rohkem normile. Pédeval (kell 9.00 kuni 16.00) vdheneb normile vastavat peatuste arv
ning suureneb normi iiletavate peatuste arv. Ohtuse tipptunni (kell 16.00 kuni 18.00) ajal
suureneb taas normile vastavate peatuste arv, samas suureneb ka normist vihem olevate
peatuste arv. Ohtusel ajal (kell 18.00 kuni 20.00) on normile vastavaid peatuseid kdige
viahem. Hilisohtusel ajal (kell 20.00 kuni 24.00) normile vastavate peatuste arv taas suureneb.
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® Vihem kui norm

®m Rohkem kui norm

= Normile vastav

100%
90%
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0% . . . .

7.00 kuni 9.00  9.00 kuni 16.00 kuni  18.00 kuni  20.00 kuni
16.00 18.00 20.00 24.00

Kellaaeg

Joonis 13. Normile vastavate, normist vidhema ja normist suurema liiklusintervalliga peatuste
jagunemine.

Kaardil kujutatuna on ndha, et hommikuse tipptunni ajal asuvad normi iiletavad peatused
peamiselt ainult Annelinnas ja Riia tdnaval (joonis 14). Normile vastavad peamiselt kesklinna

suunduvate pdhitinavatel olevad peatused. Ulejiinud peatused normile ei vasta.
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Joonis 14. Hommikusel tipptunnil normile vastavate, normist vihema ja normist suurema

liiklusintervalliga peatuste paiknemine.

3.2. Teenuse usaldusviirsus

Kesklinna viiest peatusest (peatused Kesklinn, Kesklinn - Turu tn poolne, Kaubamaja,
Kaubamaja - Hansakeskuse vastas ja Hansakeskus) viljus digeaegselt 188 bussi. Ule kolme
minuti varem viljus iiks buss (joonis 15). Liinil number kolm sditev buss viljus kuus minutit
varem. Kuni kolm minutit varem véljus 63 bussi. Ettendhtud ajast hiljem viljus 392 bussi.

Nendest 62 bussi véljus iile 3 minuti ettendhtud ajast hiljem, see moodustab 9,6% valimisse

sattunud bussidest.
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0%

# Ule 3 minuti varem
® Kuni 3 minutit varem
= Oigeaaegselt

® Kuni 3 minutit hiljem

= Ule 3 minuti hiljem

Joonis 15. Tartu linnaliinide kesklinna peatustest valjuvate busside digeaegsus.

Kesklinna labivatest liinidest oli kdige tdpsem liin number 26, kus 11 véljumisest iiheksa
toimusid Oigeaegselt ja kaks véljumist kuni iiks minuti varem. Koige rohkem toimus
hilinemisi liinil number 4, kus 20% valjumistest hilines {ile kolme minuti (joonis 16).

Viikseim valim oli liinil number 26 — 11 bussi ning suurim liinil number 1 — 115 bussi.
Liinide keskmine valim oli 58 bussi.

25

10 | ‘II I
. I N

Liinl Liin2 Liin3 Liin4 Liin5 Liin7 Liin9 Liin 18 Liin 20 Liin 24 Liin 26
(n=115) (n=12) (n=72) (n=105) (n=70) (n=61) (n=27) (n=67) (n=81) (n=23) (n=11)
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Joonis 16. Tartu linnaliinide kesklinna peatustest hilinevad véljumised liinide 15ikes.
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Ule kolme minutiliste hilinemiste arv kasvas pdeva jooksul (joonis 17). Kdige vihem toimus

hilinemisi hommikuse tipptunni ajal (kell 7.00 kuni 9.00) ning kdige enam Shtuse tipptunni
ajal (kell 17.00 kuni 19.00).

18

16

[EEN
N

12

10

Hilinenud véljumised (%)

7.00 kuni 8.59 9.00 kuni 12.59 13.00 kuni 16.59 17.00 kuni 19.00
Kellaaeg

Joonis 17. Tartu linnaliinidel sditvate busside iile 3 minuti hiljem toimunud véljumiste

jaotumine paeva jooksul.

Peatusest viljumise tdpsust jélgiti ka liinil number 20. Vaatluste ajal margiti iiles 317
peatusest véljumise kellaaega. Sdidugraafikust ettendhtud kellaajast iile kolme minuti hiljem

toimus valjumine 40-s peatuses, likski buss ei véljunud iile kolme minuti varem.

Kesklinna viies peatuses (peatused Kesklinn, Kesklinn - Turu tn poolne, Kaubamaja,
Kaubamaja -Hansakeskuse vastas ja Hansakeskus) ja liinil number 20 toimunud vaatluste
kidigus saadi andmeid kokku 961 peatusest viljumisaja kohta. Ule kolme minuti hilines 102

valjumist, mis moodustab 10,6% kdikidest valjumistest.

3.3. Mugavus

2009. aasta uuringus koguti tdituvuse andmed 311 viljumise kohta kdikidelt liinidelt.
Keskmiselt oli maksimaalne tdituvus iihel vidljumisel 27,2 reisijat. Suurim maksimaalne
reisijate arv viljumisel oli 87 reisijat (liinil number 10). Kdige vdhem oli reisijaid
varahommikul liinil number 15 ja hilisdhtuse véljumisega liinil number 20, kus maksimaalselt

oli bussis iiks reisija. Maksimaalne tdituvus oli alla kiimne reisija 37 viljumisel (joonis 18).
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Hommikusel tipptunnil (kell 7.00 kuni 9.00) oli keskmine maksimaalne reisijate arv 36,1
reisijat (42 véljumist), ning Shtusel tipptunnil (kell 16.00 kuni 18.00) keskmiselt 30,2 reisijat
(39 viljumist).
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Joonis 18. Tartu linnaliinide maksimaalne reisijate arv viljumiste 1dikes (Stratum OU 2009).

Esmalt analiiiisisin busside tdituvust tipptunniaegsetel véljumistel. Teenindustaseme
soovituslike normide jargi ei tohiks maksimaalne tdituvus iiletada tipptunnil 85% bussi
mahutavusest (lihiajaliselt on lubatud kuni 30% vorra suurem mahutavus). Tipptunni ajal
voib Teenindustaseme soovituslike normide jargi pidada ebaefektiivseks bussi, mille tiituvus
on alla 40%. Uhelgi MAZ 107 tiiiipi bussil ei iiletaks tipptunniaegsetel viljumistel tiituvus
85% ettendhtust (joonis 19). MAZ 206 buss iiletaks lubatud tdituvuse 15% tipptunniaegsetest
valjumistest ning Scania lletaks lubatud tdituvuse 6% tipptunniaegsetest véaljumistest. Alla
40% tdituvus oleks 90% Maz 107, 63% Scania ja 53% Maz 206 tipptunniaegsetest

véljumistest.
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Joonis 19. Tartu linnaliinidel sditvate busside tdituvus tipptundidel 2009.a. loendusandmete

alusel.

Viljaspool tipptundi on soovitatav maksimaalne tdituvus 70%. Ebaefektiivseks voib pidada
busse, kus tdituvus on alla 25%. Ukski Maz 107 tiiiipi buss ei iiletaks 70% tdituvust viljaspool
tipptundi (joonis 20). Maz 107 maksimaalne tdituvus oleks 54,5%. Ule 70% tiituvus oleks 2%
Scania véljumistel ja 5% Maz 206 véljumistel. Alla 25% tiituvus oleks 79% Maz 107, 48%

Scania ja 36% Maz 206 bussidega toimunud véljumistel.
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Joonis 20. Tartu linnaliinidel sditvate busside tdituvus véljaspool tipptundi 2009.a.

loendusandmete alusel.

3.4. Korrashoid

Vilitoode toimumise ajal olid koik vaadeldud bussid kujundatud iihtse virvilahendusega.
Mone uue bussi testperioodil kasutatakse ka valgeid busse, kuid vélitoode ajal selliseid busse
liinil ei liikunud. Uhel juhul ei tddtanud bussil elektrooniliselt kuvatavad marsruut ja liini

numbrid.

Vilitoode kéigus oluliselt médrdunud ja katkiseid istmeid ja istmekatteid ei mérgatud. Kiill
esines monel istmetagusel sodimist (2 bussil 50 bussist). Need juhtumid olid viimases reas,

kus on voimalik varjatult sodida.

Lepingu jargselt peab tagumise ukse juures asuma priigikast. Valimisse sattunud 55-st bussist
oli priigikast tagumise ukse juures olemas 48 bussis. 7 bussis oli seinal kiill koht priigikasti
jaoks olemas, kuid priigikast puudus. Priigikastid puudusid tagumise ukse juures ainult Scania
bussides. Valimisse sattunud Maz 107 bussides oli tagumise ukse ldhedal olev priigikast
kinnitatud viimase istmerea kiilge ning seal olid need olemas. Kuigi tagumise ukse juures vois

priigikast puududa, oli koikides bussis olemas viahemalt iiks priigikast.
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Valimisse sattunud 52 bussi aknad olid puhtad ja lédbipaistvad. Moningast tolmu esines bussi
kiilgedel Shtusel perioodil. Vilitodde toimumise ajal oli kuiv ilm ning seega ka aknad puhtad
ja labipaistvad. AS SEBE esindajate kinnitusel pestakse busse igal pdeval liinilt saabudes ning
jargmisel péeval liinile minnes peaksid olema aknad puhtad (Tartu Linnavalitsuse koduleht
2013).

Valimisse sattunud 52 bussi vois pidada nii seest kui véljast puhtaks. Bussi sisemuses priigi
pdrandal vedelemas ei nihtud ning viljast ei olnud bussid porised. Ohtul vdis mirgata
moningast tolmu bussi kiilgedel. Vilitodde ajal oli kuiv ilm. SEBE kinnitusel pestakse busse

nii seest kui véljast igal paeval peale liinilt saabumist (Tartu Linnavalitsuse koduleht 2013).
3.5. Informatsioon

Liinil number 20 toimunud 309 peatusesse saabumise jooksul, ei teadustatud peatust enne
peatusesse saabumist neljal korral. Kolmel korral vdis seda pidada bussijuhi
tihelepanematusest tulenevaks veaks. Uhel korral riikis bussijuht reisijaga juttu ning vajutas

peatuse teadustamise nuppu alles siis, kui buss oli hakanud juba peatusest viljuma.

3.6. Klienditeenindus
Koigil 54 wvalimisse sattunud bussijuhil oli seljas musta, punase ja valge varvi
kombinatsioonis kujundatud vormiriietus. Valimisse sattunud 54 bussijuhist oli rinnas

nimesilt 48 bussijuhil. 5 bussijuhil nimesilt puudus.

Vaatluse kdigus esines iiks juhtum, kus ratastooliga inimene palus bussijuhilt abi rambi
avamisel. Bussijuht seda ka tegi. Rambist iiles ei aidanud ja kinnitada ka mitte. Kas
ratastooliga inimene seda palus teha, ei ole teada. Vaatluste kdigus ndgin viite juhtumit, kus
reisija kiisis informatsiooni bussi marsruudi kohta. Bussijuhid olid ndus kiisimusele vastama

igal korral. Vaatluste kédigus suitsetavaid bussijuhte ei margatud.

496-st Kesklinna ja Kaubamaja peatusesse saabunud bussist ei peatunud tdhistatud koha
juures 5 bussi. Koikidel juhtudel ei mahtunud bussid peatusesse édra juba eesseisvate busside

tottu (joonis 21).

46



Joonis 21. Niide vales kohas peatuvast Tartu linnaliinibussist.

308-st Kaubamaja peatuses toimunud peatumisest oli 12 bussil peatudes kaugus &dérekivist
silmndhtavalt suurem kui 15 cm (joonis 22). Peamiselt tekkis selline olukord siis, kui buss

pidi vahetult enne peatusesse saabumist modduma teisest bussist.

Joonis 22. Naide Tartu linnaliinibussist, mis pargib darekivist kaugemale kui 15 cm.
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3.7. Keskkonnamdjud

Lepingu jargi ei tohi koigi busside keskmine vanus iiletada 96 kuud. Bussi maksimaalne
vanus ei tohi iiletada 180 kuud. Tartu linnavalitsuse andmetel on liinil sGitvad Scania
diiselbussid, Maz 107 ja Maz 206 bussid ehitatud 2010. aastal ning Scania gaasibussid 2011.
aastal.
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4, Arutelu
4.1.Vastavus kehtestatud nouetele

Hetkel kehtiv liiniveo leping solmiti 2010. aastal. Toonase abilinnapea Margus Hansoni sdnul
sooviti avaliku liiniveo lepingu tingimustega saavutada Tartu thistranspordis tdiesti uut taset:
»Riigihanke korraldamisel uue vedaja leidmiseks panime tingimustes suurt réhku just
kvaliteedinduetele ja praegu oleme tulemustega vagagi rahul ning loodetavasti jddvad ka koik
bussisditjad rahule.“ (Tartu Linnavalitsuse koduleht 2013). Siiski ei piisa bussireisijate
rahulolu jaoks ainult heade kvaliteedinduete véljatootamisest. EVS 843:2003 ,,Linnatdnavad‘
standardis, Teenustaseme soovituslikes normides, Soitjate bussiliiniveo iildeeskirjas ja Tartu
linna avaliku liiniveo lepingus olevaid ndudeid ja indikaatoreid on oluline ka jargida. Téhtis
on regulaarselt teha kindlaks Tartu linna avaliku bussiliiniveo pakutav tase ning vorrelda selle
vastavust sitestatud nduetele, standarditele ja normidele. Seelébi on bussiliiniveo korraldajal
iilevaade puudujiikidest teenuse kvaliteedis ning tdhelepanuvajavatest kiisimustest. Samas on
probleemiks ka see, et teenust reguleerivad nduded ei ole sageli viga konkreetsed. Selleks, et
vedajal ja veo korraldajal oleks vdimalik kvaliteedi parandamiseks vajalikke samme astuda,
on oluline, et pakutavale bussiveoteenusele sdtestatud nouded oleksid voimalikult

konkreetsed, mdddetavad ja hdlmaksid koiki olulisi kvaliteedikriteeriumeid ja —niitajaid.

Alljargnevalt on analiilisitud Tartu ihistranspordi teenuse vastavust Tartu linna avaliku
bussiliiniveo lepingu noduetele, Teenindustaseme soovituslikele normidele avalikule
kohalikule liiniveole, EVS 843:2003 ,,Linnatdnavad* standardile ning Sditjate bussiliiniveo,
bussijuhuveo, taksoveo ja pagasiveo iildeeskirjale. Samuti antakse hinnang sitestatud nduetele
ja normidele sisulisest poolest, kuivord otstarbekad ja piisavad need on. Vottes aluseks mujal
maailmas tihistranspordi kvaliteedi moStmiseks rakendatud indikaatoreid, antakse soovitused
nduete ja normide osas, mis on liiga iildsdnalised ja vajaksid tdpsustamist. Samuti tuuakse
vélja nduded, mis teenuse kvaliteedi tostmiseks oleksid vajalikud sétestada. Peatiiki viimases

osas antakse iildine hinnang Tartu linnaliinide kvaliteedile ja kvaliteedinduetele.
4.1.1. Vastavus Tartu linna avaliku bussiliiniveo lepingu nduetele

Tartu linna avaliku bussiliiniveo lepingu nduetest ldhtudes, ei tohiks busside vidljumine
erineda liiniveo graafikus sitestatud viljumisajast iile kolme minuti. Uks olulisemaid tulemusi
antud t60s oli fakt, et suur osa vaadeldud bussidest ei pidanud kinni lepingus sdtestatud

viljumisaegadest. Nii védheneb teenuse usaldusvdirsus, mis on reisijate jaoks iiks koige
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olulisemaid kvaliteedinditajaid. Ebausaldusvaérne tihistransporditeenus voib viia reisijate arvu
vihenemiseni. Ule kolme minuti graafikus etteniihtust hiljem toimus kesklinna peatustes 9,6%
véljumistest ning 10,6% liini number 20 peatustest. Liinidel number 2 ja 4 hilinesid
kesklinnas kolm voi enam minutit iile 15% viljumistest. Liinil number 20 esines juhus, kus

buss véljus esimesest peatusest 4 minutit hiljem, seistes enne seda iile 10 minuti peatuse

ldhedal.

Tahtsaks peab pidama ka peatusesse varem saabumist ja peatusest varem véljumist. Varem
peatusesse saabumine voib paljudel reisijatel tekitada segadust ning ebamugavust. Kartes
bussist mahajdamist, jooksevad paljud inimesed bussi poole, samas seisab buss veel mone
minuti peatuses. Kui hilinemised vdivad toimuda liiklusolude vdi mdne muu vedajast mitte
soltuva teguri tottu, siis varem valjumine on lubamatu. Seda kinnitab ka Tartu linnavalitsus
ning sellistel juhtudel on linnal G&igus vedaja suhtes kohaldada leppetrahvi (Tartu
Linnavalitsuse koduleht 2013). Leidus juhuseid, kus buss viljus iile minuti varem tdendoliselt
selletottu, et jouda ristmikust voi teeiiletuskohast iile peatuses seismise ajal roheliseks ldinud
fooritulega. Lisaks véljusid moned bussid peatusest varem, kuigi ristmikul voi teeiiletuskohas
poles keelav foorituli, kus nad ootama pidid. Varasem véljumine on tdsiseks probleemiks,
kuna graafikus ettendhtud ajaks kohale tulnud inimesed jddvad bussid maha ning voib tekkida

segadus, millal jairgmine buss peaks saabuma.

Busside viérvilahendus peab lepingu jargselt olema kdikidel bussidel iihtne. Koik vaatluste
toimumise ajal liinidel soitnud bussid olid kujundatud {ihtse, punase ja valge,
virvilahendusega. Uhtse virvilahendusega bussid aitavad lihtsamalt eristada iihistransporti
muust liiklusest. Uhtse varvilahendusega bussid on alles 2011. aasta algusest. Uued bussid,
mida alles testitakse liinidel, on aga sageli valged. See voib tekitada reisijates segadust, kuna
juba iile kahe aasta on kasutatud iihtse virvilahendusega busse ning voib oletada, et inimesed

on nendega harjunud.

Koik linnaliinidel sditvad bussid ei ole vanemad kui neli aastat. Seda voib pidada peamiseks
pOhjuseks, miks bussid on seest korras ning istmed valdavalt puhtad ja terved. Samas vG3ib
juba ndha esimesi mirke busside kulumisest. 16%-| valimisse sattunud bussidest puudust
tagumise ukse juures priigikast. Kuna kinnitused olid seal olemas, siis vOib arvata, et
toendoliselt olid need I6hutud voi eemaldatud. Kdikides bussides oli siiski olemas viahemalt
tiks priigikast. Bussi porandal ja mujal mitte ettendhtud kohtades bussis priigi ei olnud, seega

vOib puhtusega bussis rahule jddda. Busside aknad olid puhtad ning valdavalt ldbipaistvad.
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Seda voib seletada ka vélitoode ajal valitsenud kuivade ilmadega. Siiski vois Ohtustel
véljumistel ndha busse, kus kiiljed on kaetud drna tolmukihiga. K&iki liinilt tulnud busse
pestakse igapdevaselt vahetuse 16ppedes ning hommikul puhtana liinile 14inud bussid vdivad
pdeva jooksul médrduda. Busside praeguse puhastamise sagedus on piisav ja ilmselt ka
maksimaalne voimalik, sest kahe viljumise vahel busside pesemine tdstaks intervalle voi
tuleks samavédrse sageduse tagamiseks kasutata rohkem busse, mis omakorda tdstab teenuse

tagamisele tehtavaid kulutusi.

Lepingu jargi peavad bussijuhid teadustama peatuseid digeaegselt. Kaheksal véljumisel liinil
number 20 teadustati Oigesti 98,7% peatustest. Vaid neljas peatuses toimus peatuse
teadustamine alles peatuses seistes vdi hiljem. Uhel korral riikis bussijuht reisijaga, ning
seetdttu vois teadustamine hilineda. Ulejdiinud kordadel keegi bussijuhti ei seganud ning
bussijuht vdis lihtsalt unustada. Mdningaks probleemiks oli peatuste teadustamise kuulmine
bussi tagaosas, kus mootorimiira ning helitugevuse voi kolarite paigutuse tottu ei olnud
teadustused histi kuuldavad. Peatuste mittekuulmise voib reisijatele. kes ei sdida bussiga

igapdevaselt voi ei ole kohalikud, olla keeruline mérgata diget peatust,

Bussijuhtide korrektne véljandgemine ning viisakus tdstab reisijate rahulolu teenusega. Ka AS
SEBE juhatuse esimees Kuldar Vaiérsi sonul pooratakse viga suurt tdhelepanu
klienditeenindusele (Tartu Linnavalitsuse koduleht 2013). Uhtne vormiriietus on kindlasti
mirk heast klienditeenindusest ning koik bussijuhid ka kandsid seda. Kiill aga puudus mdnel
bussijuhil rinnast nimesilt. Bussijuhid olid viisakad, kiisimise peale andsid reisijatele
informatsiooni ning abistasid reisijaid. See on véga oluline kvaliteetse tihistranspordi juures.
Vilitoo kdigus madrkasin tihel hommikusel véljumisel bussijuhti, kes peatuses olles kiis
kioskist ajalehte ostmas. Kuigi iikski reisija sel hetkel abi voi piletit ei vajanud, vdis see
mones reisijas tekitada segadust. Lisaks mairkasin vélitdode ajal nelja bussi, mis lletasid
jalakéijate teeiiletuskohta punase fooritulega. Neist iiks buss joudis peatusesse iile kahe minuti
varem, mis tegi niigi mittelubatud olukorra veelgi tdhelepanuvdirsemaks.. Selline kditumine
vihendab head muljet bussijuhtidest, eriti kui see toimub rahvarohkes kohas, Kaubamaja ees,
kus vdivad olla ka turistid. Uhel viljumisel, liinil number 5, oli reisijatel vajalik Kaubamaja

peatuses, bussi vahetada. Selline olukord vdis reisijates tekitada pdhjendamatut segadust.

51



4.1.2. Vastavus Teenindustaseme soovituslikele normidele avalikule kohalikule

liiniveole

Esimesed vidljumised kesklinna ja kesklinnast toimuvad enamikel liinidel todpéaeviti
soovitusliku kellaaja ldhedal. Nddalavahetustel, eriti laupdeval, toimuvad esimesed véljumised
kesklinna ja kesklinnast sageli soovituslikust kellaajast hiljem. Inimeste ligipdédsetavus
ithistranspordile vdheneb hilisdhtul margatavalt. Tartu linnaliinidest ei tdida iikski
Teenindustaseme soovituslike norme viimaste véljumiste kohta kesklinna ja kesklinnast.
Liinil number 1 ja 3 toimub viimane viljumine kesklinnast ainult minutilise vahega. Teades,
et mdlemad liiguvad kesklinnast Nolvaku suunas, oleks vdimalik ithe viljumist natuke

hilisemaks muuta ning seeldbi ka pikendada liinide t66aega ning suurendada tédituvust.

Téituvuse hindamisel tuleb arvestada moningase reisijate arvu kasvuga. Aastatel 2010 kuni
2012 on Tartus reisijakdive suurenenud 9,8 ja piletitulu 9,3 protsenti (Tartu Linnavalitsuse
koduleht 2013). Téituvust voib pidada heaks, bussid ei ole iilekoormatud ning seetdttu on

reisijatel mugav.

Mboneti tekitab kiisimusi busside mahutavus, eriti seisukohtade arvu hindamine. Viikestes
MAZ 206 tiitipi bussides on bussis sees oleva maérgistuse jargi koguni 50 seisukohta, samas
mootmetel tunduvalt suuremas Scanias 55 seisukohta. Kuna istekohti on bussides peaaegu
sama palju (Scanias 31 ja MAZ 206-s 25), siis vordse tdituvuse protsendi korral on
modtmetelt vdiksem MAZ 206 reisijatele mirksa ebamugavam. Samuti on MAZ 206

kaheukseline ja suure tdituvuse korral on keeruline tagaosast vilja padseda.
4.1.3. Vastavus EVS 843:2003 ,,Linnatinavad“ sihtviirtustele

Valdav osa Tartu linnaliinidest iiletab EVS 843:2003 ,,Linnatidnavad* standardis soovitatud
bussiliini pikkuse. Kuigi 15,7 ja 15,8 kilomeetri pikkustel bussiliinidel ei saa vilistada
modtmisviga, olid mitmed liinid {ile 20 kilomeetri pikad. Pikad bussiliinid véivad pdhjustada
busside tdpsuse vihenemist, kuna voib tulla ette rohkem viivitusi ning need vdivad kanduda
edasi ka jargmistele vdljumistele. See omakorda vdhendab iihistranspordi usaldusvidérsust ja

kvaliteeti.

Ajakulu kodus toolesdiduks jadb moneti alla EVS 843:2003 ,,Linnatidnavad® standardile, kus

80% tihistranspordi kasutajatest peaksid joudma vihem kui 30 minutiga kodust todle. Samas
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liiguvad Tartus paljud inimesed kodust toole jalgsi ning liithikeste vahemaad tottu

ithistransporti ei kasuta.

Liiklusintervallid kesklinna suunduvatel liinidel on standardis toodud normidest valdavas osas
viiksemad. PShitdnavatel (Riia, Pikk, F.R.Kreutzwaldi ja Ringtee tdnav) sdidavad bussid liiga
tihedasti, samas kui teistel tdnavatel on liiklusintervall standardis noutust madalam. Lisaks
kattuvad vdga paljude liinide marsruudid. Ringtee tdnavalt sditmist alustavad liinid number 4,
9,11, 12, 13 ja 19 pooravad koik Voru tanavalt Alasi ja sealt edasi Jalaka tdnavale, mistottu
on Alasi ja Jalaka tdnava peatustes vdga véiksed intervallid busside vahel, samas kui Voru
tanaval ei sdida iile kilomeetri iihtegi bussi, mistdttu viheneb selles piirkonnas tihistranspordi

kéttesaadavus.

Liinivorgu keskmine tihedus Tartu linnas on EVS 843:2003 ,Linnatdnavad® standardis
soovitatuga voOrreldes oluliselt kdrgem. Samas on piirkondi, kus bussiliiklust vdib pidada

horedaks (néiteks Puiestee tdnava piirkond).

Kahe peatuse vahekaugus jadb enamikel juhtudel soovitusliku 400 kuni 800 meetri vahele.
Siiski esineb erandeid, kus peatuste vahemaad on sellest liihemad voi pikemad. Lithemate
vahemaade korral védheneb liini kiirus ja suureneb ajakulu. Pikemate vahemaade kohal

suureneb kiill liini kiirus ja viheneb ajakulu, kuid tihistranspordi kéttesaadavus vdheneb.

4.1.4. Vastavus Soitjate bussiliiniveo, bussijuhuveo, taksoveo ja pagasiveo

iildeeskirjale

Uhtegi bussis suitsetavat bussijuhti vaatluste ajal ei nidinud. Reisijate jaoks on see kindlasti

oluline klienditeeninduse néitaja ning tdstab iihistranspordi tajutavat kvaliteeti.
4.2.Soovituslikud kvaliteedi indikaatorid

EVS 843:2003 , Linnatinavad“ standard, Teenustaseme soovituslikud normid, Soitjate
bussiliiniveo iildeeskiri ja Tartu linna avaliku liiniveo leping on tekstis sageli {ildsonalised
ning ei paku iihistranspordi kvaliteeti mojutavate nditajate jaoks koiki vajalike noudeid ja
indikaatoreid. Seetdttu toon vélja soovituslikud kvaliteedi eesmirgid nende niitajate osas, kus
teenindustaseme normid ja nduded puuduvad, on liialt {ildsdnalised voi leebed. Tuginedes

varasematele uuringutele on koostatud iilevaade indikaatoritest ja nende sihtvéartustest, mida
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ithistranspordi kvaliteedi hindamisel mujal on kasutatud (vt lisa 3). Kéesolevas alapeatiikis

keskendun Tartu linna seisukohalt tihtsamatele.

4.2.1. Puuduvad néuded voi normid
Tartu  Uhistransporti  reguleerivates  dokumentides  vajaksid rohkem  késitlemist
keskkonnamojude indikaatorid. Ainsaks keskkonnamdju indikaatoriks Tartu linnaliine
reguleerivates dokumentides on busside vanus. Kaudseks indikaatoriks voib pidada ka nduet
viie biogaasil tootava bussi hankimise kohta. Keskkonnamdjude hindamiseks ja kvaliteedi
parandamiseks voiks lisaks kasutada ka indikaatoreid miirataseme (Eboli ja Mazzulla 2012),

heitgaaside (Eboli ja Mazzulla 2012) ja keskmise kiitusekulu kohta (TRB 2003a).

Lisaks puuduvad nduded voi indikaatorid liini sdiduaja ning keskmise sdidukiiruse kohta.
Varasemate uuringute pdhjal voib vdita, et bussiliini kiirus on véga hea, kui EVS 843:2003
,Linnatdnavad standardile vastavate peatuste korral on keskmine sdidukiirus liinil iile 26,7

km/h (vt. TRB 1997; Eboli ja Mazzulla 2011).

Kuigi liiniveo teostaja kiill lubab, et hooldab ja puhastab busse peale igat toOpdeva, siis
nduded busside korrashoiu sageduse kohta vdiksid samuti olla sédtestatud. TRB (2003a) jargi
peaks busse seest puhastama igapdevaselt ning véljast puhastama vdhemalt kolm korda
néddalas. Kuigi AS SEBE puhastab hetkel busse sagedamini, siis vdib Eesti olusid arvestades

soovitada ka erinevat lahenemist aastaajaliselt voi ilmastikutingimustest ldhtuvalt.

Uhistranspordi kvaliteedi parandamisel tuleb lisaks busside korrashoiule ja teenindusele
poOorata tdhelepanu ka peatustele. Varjualuse, pingi ja informatsiooni olemasolu peatustes on
reisijatele viga tdhtsad (Eboli ja Mazzulla 2011). Lisaks tostab turvalisust ning teenuse
kvaliteeti peatused, mis on Ohtusel ajal valgustatud (Eboli ja Mazzulla 2012). Kdikides
peatustes, kus erinevate allikate kohaselt on pédevas vdhemalt 50 pealetulijat (TRB2003a) voi

65-100 pealetulijat (Ceder 2007), peaks olema varjualune.

Samuti oleks vaja tdhelepanu podrata lisaks peatuses olevale informatsioonile ka bussis teabe
saamisele ning enne reisi niiteks telefoni teel vai internetist (TRB2003a). Paljudel liinidel on
soltuvalt kellaajast moningad erinevused marsruudil. Inimestel, kes igapdevaselt
tihistransporti ei kasuta, vdib vajaliku informatsiooni puudumisel tekkida segadus. Oluline on
ka piletimiitigivorgustik. Piletimiiigivorgustiku késitlevaid noudeid ja indikaatoreid Tartu

linna avaliku bussiliiniveo lepingus, EVS 843:2003 ,Linnatdnavad“ standardis ja
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Teenusetaseme normides ei ole. Miiligikohtade arv, kaugus peatustest ja pileti ostmise

voimalused ning lihtsus on olulised reisijate jaoks.

Liinivorgu tiheduse moodtmise asemel oleks oluline modta ja seada nouded ka marsruutide
kattumisele. Liinivorgu tiheduse kaudu on keerulisem modta iihistranspordi kvaliteeti

piirkonniti. Ceder (2007) soovitab, et marsruudid vdiksid kattuda ainult kesklinnas.
4.2.2. Nouded liiga leebed véi iildsonalised

EVS 843:2003 ,,Linnatdnavad*“ standardis vilja toodud normid jalgsikdigu pikkuse kohta
peatusesse on selgelt liiga leebed tagamaks hea kittesaadavusega iihistransporditeenust.
Standardi normide jargi saab heaks pidada individuaalelamurajoonis, kus bussid véljuvad
sagedamini kui kaheksa minutit, kuni 1000 meetrist jalgsikdiguteekonda. Parem on
jalgsikdigupikkust hinnata kuni 400 meetri kauguse asuvate majapidamiste (elanike) arvuga
(TRB 2003a). Lisaks on selle indikaatoriga voimalik hinnata ka kui mitmel protsendil
elanikest on kella 06.00 ja 18.30 vahel tagatud kuni 400 meetri kaugusel {ihistransporditeenus
ning inimeste arvu, kellel on kuni 400 meetri kaugusel tagatud otselihendus kesklinnaga (TRB
2003a).

Lepingu nduete jéargi loetakse digeaegseks véljumist, mis on toimunud sdidugraafikust kolm
minutit varem kuni kolm minutit hiljem. Selles osas vdiks lepingus olla rangemad nduded.
Viljumised ei tohiks toimuda iile ihe minuti graafikus ettendhtust varem (TRB 1995a).
Hetkel lubatud kolme minutiline varem véljumine on liiga palju. Kui buss lahkub hiljem, siis
toendoliselt vdljumisajast ldhtuvad inimesed maha ei jad, seevastu 3 minutit varem lahkumise

puhul voib seda juhtuda.

Tartu linnas on kéivitamise faasis reaalajainfosiisteemi projekt (Tartu Postimees 2013). Selle
pohjal on vdimalik sdiduplaane tipsemaks muuta ning ndudeid Sdigeaegse kohalejoudmise
osas karmistada. Samuti anda reisijatele teavet busside saabumise kohta. Mistottu voivad
reisijad ka bussi Oigeaegse kohalejoudmise osas natuke rahulikumad olla, kuna nad ei pea
enam teadmatuses bussi ootama (Garmin GPS 2010). Koos reaalajasiisteemiga kdib kaasas ka
hailteavitus, mis tunneb ise dra, millises peatuses buss on. Seega toimub peatuste

teadvustamine tulevikus automaatselt.

Taituvuse hindamisel vOiks rohkem arvestada ka istekohtade arvuga. Bussiga sditvad

vanemad inimesed ning lapsed vdiksid ohutuse mdttes bussis istuda. Uhistranspordi tdituvust
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on varasemates uuringutes hinnatud pigem koormusteguriga (TRB1999; TRB2003b; Ceder
2007), kus reisijate arv on jagatud istmete arvuga. Maksimaalseks lubatud koormusteguriks
on tipptunni véliselt 1,0 ja tipptunnil vahemikus 1,26-1,50 (Quattro1998; TRB2003a;
TRB2003b; Ceder 2007).

4.3.Uldine hinnang Tartu linnaliinide kvaliteedile ja kvaliteedinduetele

Tulemustest selgub, et koiki kehtestatud ndudeid ei proovita tidita. Suurimad puudujadgid
nouete tditmises esinesid teenuse kittesaadavuse ja usaldusvddrsuse nditajates. Busside
sagedus on normist vidiksem ning viljumisacgade tdpsus madal. Paremini on tdidetud
klienditeeninduse ja hoolduse indikaatoreid. Bussid on puhtad nii seest kui véljast ning
bussijuhtd kannavad {iihtset vormiriietust. Busside puhtus ja hea klienditeenindus tdstavad
kindlasti tihistranspordi kvaliteeti ja mainet, kuid kasutajate jaoks on teenuse kéttesaadavus ja
usaldusviirsus palju olulisemad niitajad. Uhistransporti reguleerivad ndudeid vajaksid
kindlasti tdiendamist jalgsikdigu pikkuse ja Oigeaegsuse indikaatorite 0sas, lisaks voiksid
mdned nduded olla konkreetsemad. Kuigi uue teenusepakkuja tulekuga on thistranspordi
tildine ilme paranenud mérgatavalt ning ka reisijanumbrid on viimastel aastatel hakanud
viahehaaval tdusma, ei ole suudetud objektiivseid indikaatoreid tdita ning sellest ldhtuvalt

pigem ei saa Tartu linnaliinide iildise kvaliteediga rahule jaida.
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5. Kokkuvote

Pakutava iihistransporditeenuse kvaliteedi hindamine aitab kaasa kasutajasdbraliku
thistranspordi arendamisele ning inimeste igapdevaste liikumisharjumuste kujundamisel.
Hastikorraldatud {ihissoidukiliiklusega vOib juurde meelitada rohkem kasutajaid. Kui
autokasutajad hakkavad eelistama ihistransporti, siis vdhenevad liiklusummikud,
energiatarbimine ning dhu- ja miirareostus. Uhistranspordi kvaliteedi abil liikumisharjumuste
muutmine voib olla tiks voimalus kuidas lahendada tulevikus kasvava linnastumise ja

mobiilsuse, jatkusuutliku arengu ja kliimamuutuse véljakutsed.

Kui ihistransport ei ole piisavalt kvaliteetne on oht, et sditjate arv viheneb, mille tulemuseks
on iihissdidukite vdiksem liitkumissagedus, vanade sdidukite ja minimaalselt tasustatud
tootajate kasutamine, edasine sditjate arvu vihenemine ning veelgi suurem kvaliteedi langus.
Uhistranspordisiisteemi vdimalike tugevuste ja ndrkuste viljaselgitamiseks on oluline teatava
regulaarsusega moota teenuse kvaliteeti. Teenuse kvaliteedi moStmine on tdhtis teenuse

osutajatele ja seda reguleerivatele asutustele.

Kédesoleva bakalaureusetoo eesmargiks oli teha kindlaks hetkel Tartu linna avaliku
bussiliiniveo pakutava teenuse tase ja analiilisida selle vastavust soovituslikele avaliku
liiniveo teenindustaseme normidele, EVS 843:2003 ,Linnatinavad” standardile, Sditjate
bussiliiniveo, bussijuhuveo, taksoveo ja pagasiveo iildeeskirjale ja Tartu linna bussiliiniveo
avaliku teenindamise lepingus sitestatud nouetele. Kolmandana, tuginedes olemasolevale
kirjandusele ja regulatsioonidele, pakkuda vilja soovituslikud kvaliteedi eesmérgid nende
nditajate osas, kus teenindustaseme normid ja nduded puuduvad vOi on liialt

uldsonalised/leebed.

T6o teoreetilises osas anti iilevaade iihistranspordi kvaliteedi tdhtsusest ning olulisematest

kvaliteedinditajatest, mujal kasutavatest kvaliteedi indikaatoritest ning nende modtmisest.

Andmete analiiiisis selgus, et 23-st indikaatorist vastab tdielikult kehtestatud normidele ja
nouetele liheksa. Paremini on tdidetud klienditeeninduse ja hoolduse indikaatoreid. Bussijuhid
kannavad iihtset vormiriietust, abistavad vajadusel reisijaid ja annavad neile informatsiooni.
Bussid on nii seest kui véljast heas korras. Siiski on ka klienditeeninduses ruumi arenemiseks.
Bussijuhid peaksid hoolsamini kandma nimesilti ning peatuste teadustamine peab minema
taipsemaks. Uue reaalinfosiisteemi ja automaatse hédlteavituse projektiga proovitaksegi

saavutada tdpsem sdiduplaan ja automaatne peatuste teadustamine.
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Tiielikult vastas nduetele busside vanus. Uhtselt kujundatud bussid, mida pestakse seest ja
véljast iga pdev, koos iihtses vormiriietuses bussijuhtidega tdstavad kindlasti iihistranspordi
kvaliteeti ja mainet kasutajate jaoks. Kuid nendest ei piisa, et meelitada inimesi tihistransporti

kasutama. Uhistransport peab olema inimestele sobival ajal kiittesaadav ning usaldusvéirne.

Kéesoleva t60 tulemustena selgus, et suurimad puudujddgid nduete tditmises ilmnesidki
teenuse kittesaadavuse ja usaldusvddrsuse nditajates. Seitsmest teenuse kittesaadavuse ja
usaldusvéarsuse indikaatorist vastas soovitud piirvaartusele vaid iiks indikaator. Enamikes
peatustes on busside viljumise sagedus vdiksem kui normides ettendhtud, lisaks on bussiliinid

liiga pikad, liinivork liiga tihe ja véljumisaegade tipsus madal.

Uue teenusepakkuja tulekuga on iihistranspordi iildine ilme paranenud mérgatavalt ning ka
reisijanumbrid on viimastel aastatel hakanud védhehaaval tousma. Siiski selgub t66
tulemustest, et mitmeid ettendhtud noudeid ei suudeta tiita, iihistransporti reguleerivad
ndudeid vajaksid tdiendamist ning peaksid olema konkreetsemad. Tartu thistransport on

viimastel aastatel teinud kvaliteedis suure sammu edasi, kuid ruumi arenemiseks on veel.
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Summary

Public transport service quality compliance with existing quality requirements: the case

study of city of Tartu.

Assessment of the quality of service offered contributes to the development of user-friendly
public transport and people's everyday movement habits. A well-organized public
transportation can attract more users. If car users start to prefer public transport, there will be
reduction in traffic congestion, energy consumption, and in air and noise pollution. Changing
people's movement habits by quality of public transport may be one way to address the future

growth of urbanization and mobility, sustainable development and climate change challenges.

If public transportation is not adequate, there is a risk that the number of passengers is
reduced, resulting in less movement frequency of public transport vehicles, older buses,
minimally-paid workers, further reduction in the number of passengers, and an even greater
decline in quality. To identify potential strengths and weaknesses of public transport system,
it is important to measure the quality of service at certain regularity. Measuring the quality of

service is important for service providers and regulatory authorities.

Objective of this thesis was to determine the current public bus transport service level offered
in Tartu, and to analyze its compliance with the recommended public service level standards,
EVS 843:2003 "Linnatdnavad" standard, Soitjate bussiliiniveo, bussijuhuveo, taksoveo ja
pagasiveo lldeeskiri and the provided requirements in public bus transport service contract of
Tartu. On the basis of existing literature, and regulations, to provide a quality indicative
targets for those indicators for which level of service standards and requirements are missing

or are too vague.

In the theoretical part is an overview of the importance of the quality of public transport and
the most important quality indicators. The necessary data for analysis were collected from

previous studies and fieldwork.

Data analysis revealed that 9 of the 23 indicators fully meets the standards and requirements.
Most of the customer service and maintenance indicators are met. Bus drivers wear uniforms,
assist passengers and provide them information. Buses are in good condition both inside and
out. However, there is also room for development in customer service. Bus drivers should

wear a name tag, and announcements of stops needs to go more accurate.
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Age requirements of the buses were fully answered. Uniformly decorated buses, which are
washed inside and out every day will definitely improve the quality and image of public
transport. But these are not enough to attract people to use public transport. Public transport
must be reliable and accessible to people at the appropriate time. The results showed that the
largest deficits occurred in service availability and reliability parameters. One service

availability and reliability indicator out of seven met the desired value.

The overall appearance of public the transport service has improved significantly, and the
passenger numbers in recent years has begun to slowly rise. However, the results show that
many of the requirements can not be met, public transport regulatory requirements need
replenishment, and should be more specific. Public transport in Tartu has made great strides

in quality in recent years, but there is still room to develop.
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Tanuavaldused

Soovin tdnada oma juhendajaid Kristiina Abelit ja Imre Antsot asjakohaste nduannete ning
plihendatud aja eest t60 valmimisel. Samuti soovin tdnada Tiia Rdivast igakiilgse abi eest,

iiliopilasi, kes aitasid kaasa andmete kogumisel ja kdoiki teisi, kes t66 valmimisele kaasa

aitasid.
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Lisad

Lisa 1. Tartu linnaliine reguleerivates dokumentides olevate indikaatorite tditmine.

Indikaator Sihtvédrtus Tartu linnas tdietud/mittetdidetud
Linnaliini pikkus | 15 kilomeetrit El
bussiliinidel
Ajakulu kodust to6lesdiduks Ei tohiks 80%-le tihisdiduki kasutajatest tiletada 30 minutit. El
Liinivdrgu keskmine tihedus 2,0...2,5 km/km2. El
Peatuskohtade vahekaugused | 400 m kuni 800 m El
Jalgsikdigu tee pikkus Intervall lahtepeatusest JAH
peatusesse kesklinna suunduvatel I||aneI
alla 8- iile
8 min 15min | 15 min
Kesklinnas 400- 300- 200-
500 m 400m | 300m
Korruselamutega 600 500- 300-
alad, to0stusalad 700 m 600 m 400 m
Individuaalelamu 900- 600 400-
d 1000 m 800m | 600m
Liinit66aeg E-R L P El
Esimene véljumine.kesklinna 5.00 5.30 7.00
Esimene véljumine kesklinnast 5.45 6.15 7.45
Viimane véljumine kesklinna 0.00 0.00 0.00
Viimane véljumine kesklinnast 0.45 0.45 0.45
Liiklusintervall Liinid Liiklusperiood El
Tippaeg Pédev ja Hilisdhtu
ohtu
Bussiliinid elamurajoonist 5-8 min | 8-10 min 15-20 min
kesklinna
Oigeaegsus Kehtivas liiniveo graafikus nimetatud kellaajad +-3 min | El
Terved ja puhtad istmed ja istmekatted; 100% El
Puhtad ja labipaistvad aknad 100% JAH
Seest ning véljast puhtad 100% JAH
Olema varustatud priigikastidega (tagumise ukse | 100% El
juures)
Uhissdiduki tiituvus Liiklusperiood Min Max El
Tippkoormus 40 85
Viljaspool tipptundi 25 70
Bussid peavad olema kujundatud iihtse ja | 100% JAH
korrektselt teostatud vérvilahendusega
Peatuse teadustamine digeaegselt 100% El
Uhtne musta, punase ja valge virvi | 100% JAH
kombinatsioonis kujundatud vormiriietus
Ratastooliga voi lapsevankriga sditjat abistamine | 100% JAH
Reisija soovil informatsiooni edastamine 100% JAH
Peatumine tihistatud kohas 100% El
Peatumine aérekivist mitte kaugemale kui 15 cm 100% El
Rinnas nimesilt 100% El
Muitte suitsetavad bussijuhid 100% JAH
Busside vanus Bussi keskmine vanus ei iileta 96 kuud. Maksimaalne | JAH

vanus ei tohi iiletada 180 kuud
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Lisa 2. Vilitoo ankeet

Vaatluse labiviija: Kuupéev:

Meelespea vaatluse ldbiviijale:

o Kell, millega acgasid méératakse, peab olema kontrollitud ja korrektne.
e Viljumise aeg — kellaaeg, millal buss alustab peatusest liikumist.

Vaatlusankeet:

Istekohtade arv bussis: ........

Seisukohtade arv bussis: ........

Kas koik peatused teadustati enne peatusesse saabumist (jah/ei)? ........
Mitmel korral toimus teadustamine alles peatuses seistes voi hiljem? ........
Kas bussijuht on vormiriietes (jah/ei)? ........

Kas bussijuhil on rinnas nimesilt (jah/ei)? ........

Kas nimesilt oli ndhtav kuskil mujal (jah/e1)? ........ccccoceeviverrennnnnn. (tdpsusta)

Kas tagumise ukse juures asub priigikast (jah/ei)? ........

© 0 N o g B~ w DN PE

Kas bussi pdrandal leidub esimesest peatusest véljudes priigi (jah/ei)? ........

10. Kas bussi aknad olid puhtad ja ldbipaistvad?........
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Peatuse nimi

Viljumisaeg

Zoomeedikum

Tartu nditused

Tuglase

Betooni

Hiie

Taara pst

Niituse

Vaksali

Raudteejaam

Kuperjanovi

Silmakliinik

Pepleri

Kesklinn

Pikk

Kanali

Anne

Sopruse pst

Kivilinna

Rahumaie

Annelinna Glimnaasium

Kaunase pst

Kalda tee

Eeden

Joe

Aura veekeskus

Kaubamaja

Riiamie

Pepleri

Silmakliinik

Kuperjanovi

Raudteejaam

Vaksali

Niituse

Taara pst

Hiie

Betooni

Tuglase

Tartu néitused

Carolina

Zoomeedikum

68




Lisa 3. Uhistranspordi kvaliteedi hindamiseks kasutatavad indikaatorid ja sihtviirtusted

Teenuse kittesaadavus

Niitaja Indikaator Sihtvéirtused ja tasemed Allikas
Marsuut Téiendav ~ lisaaeg  vorreldes  lithima | 5-8 minutit maksimum TRB1995; TRB20033;
teekonnaga TRB 2003b.
Lisaaeg sama reisi tegemiseks autoga | Mitte iile 20-40%; “A” =<Omin, “B” = 0-15 min, “C” = 16-30 min, “D” = | TRB1999; TRB2003g;
vorreldes 31-45 min, “E” = 46-60 min, “F” = >60 min. TRB 2003b.
Soidukiirus >16,7 mi/h (26,7 km/h); 16,7- 12,7 mi/h (26,7-20,3 km/h); 12,7- 8,7 mi/h | TRB 1997,  Eboli,
(20,3-13,9 km/h); 8,7 - 6,0 mi/h (13,9-9,6 km/h); 6,0 — 4,7 mi/h (9,6-7,5 | Mazzulla 2011.
km/h); < 4,7 mi/h (7,5 km/h); (Linnatdnavatel, kus 4-7 (2,5-4,4 km kohta)
peatust miili kohta.)
Liini pikkus 6-8 miili (9,6-12,8 km); 40-100 min TRB2003a; Ceder 2007
Marsruutide kattumine Lubatud ainult kesklinnas Ceder 2007
Reisi aeg Reisiaeg kodust téole 15-27 min; 28-45 min; 46-67min; 68-95 min; 96-120 min; Ei tohiks | Olivkova 2011

iiletada 57 min.

Ooteaeg bussipeatuses

1-2 min; 3-5 min; 6-9 min, 10-15 min. Ei tohiks tiletada 3 min.

quattro 1998;
Olivkova 2011

Ooteaeg limberistumiseks

Viahem kui 2 voi 3 minutit koos kdndimisele kuluva ajaga; Maksimaalne

3-8 min; (Uks minut ooteaega on vdrdne 1,5 minuti sdiduajaga.)

TRB2003a; Ceder 2007

Maksimaalne reisi aeg

40-100 min (30)

Ceder 2007

Liinide katvus

Liinikilomeetreid ruutkilomeetri kohta

(4,3 mi/ruutmiili kohta)

TRB2003a

Vahemaa kdrvalasuvate liinidega

0,5 miili (800 m);
Min 800-1000 m

TRB2003a; Ceder 2007

400 meetri kaugusel peatusest asuvate

90-100; 80-89; 70-79; 60-69; 50-59; <50

TRB2003a
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majapidamiste (elanike) protsent.

400 meetri  kaugusel peatusest elavate | 95% TRB2003a
inimeste arv (06.00 — 18.30) ja 800 meetrit

nddalavahetusel koigil acgadel (%).

Inimeste arv kellel on otseithendus kesklinna | 90-100; 80-89; 70-79; 60-69; 50-59; <50 TRB2003a

ja kes asuvad teatud kaugusel (nt 400 m)

kaugusel peatusest (%).

Peatused Jalutusteekonna aeg peatusesse Alla 5 min soovitatav; Eboli, Mazzulla 2011;
Max 5-10 min TRB2003b
Peatuste vahemaa (peatuseid miili kohta) Alla 4; 4-6; 6-8 (kdige rohkem kasutuses); 8-10; 10-12; Ule12. 120-400 m | TRB1995; TRB2003a;
TRB 2003b
Ajakulu kodust peatusesse joudmiseks 4-11 min (Soovitatav); 12-18 min; 19-23 min; 24-27 min; 28-30 min Olivkova 2011
Umberistumiste arv Kuni iiks iimberistumine elamupiirkonnast kesklinna joudmiseks. TRB2003a
Jalutusteekonna pikkus peatusesse Alla 400 m soovitatav; Max 400-800 m Eboli, Mazzulla 2011;
Ceder 2007
Sagedus Tunni jooksul toimuvate reiside arv Ule 6; 5-6; 3-4; 2; 1; Alla 1 TRB2003b
Intervall kahe bussi vahel <10 min; 10-14 min; 15-20 min; 21-30 min; 31-60 min; >60 min; TRB2003b
Liinitddaeg Keskmine tdoaaeg paevas (tundides) 19-24: 17-18; 14-16; 12-13; 4-11; 0-3; TRB2003b
Soovituslik 16-19 tundi
Keskmine t00aeg peatuses (vdhemalt iiks | 19-24; 17-18; 14-16; 12-13; 4-11; 0-3; TRB2003b
véljumine tunnis) Soovituslik 16-19 tundi
Miinimum t66aeg 05.00-06.00 kuni 22.00-02.00 Ceder 2007
Intervallid Maksimaalne intervall kahe bussi vahel 15-30 min tipptunnil; 20—-60 min mitte tipptunnil Ceder 2007
Minimaalne intervall kahe bussi vahel 2 — 3 minutit Ceder 2007
Intervall kahe bussi vahel Soovituslik 8-12 minutit TRB2003b
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Teenuse usaldusvéérsus

Naitaja

Indikaator

Sihtvéaartused ja tasemed

Allikad

Oigaegsus

Oigeaegselt saabuvad bussid (0-5 minutit

hilinevad on digaegsed)

97.5-100.0%; 95.0-97,4%; 90.0-94.9%; 85.0-89.9%; 80.0-84.9%; <80.0%;
98-99%; 95%

Quiattro 1998;
TRB2003a; TRB2003b

Oigeaegselt viljuvad bussid (0-5 minutit

hilinevad on digeaegsed)

97.5-100.0%; 95.0-97,4%; 90.0-94.9%; 85.0-89.9%; 80.0-84.9%; <80.0%;
98-99%; 95%

Quattro 1998;
TRN2003a; TRB2003b

Intervallidest

Intervallide vOrdsus saabuvate busside

“A” =0.00-0.10, “B” = 0.11-0.20, “C” = 0.21-0.30, “D” = 0.31-0.40, “E”

TRB 1999; TRB 2003b

kinnipidamine vahel. =0.41-0.50, “F” =>0.50.
Intervallide tépsus; tegelik intervall (min) / | 65-95 % Quattro 1998
planeeritud intervall (min)
Liinide protsent, kus on kindla kellaaja TRB2003a
tagant valjumised
Arajisinud Arajisinud reiside arv planeeritust Toimunud 98,66%; Bussi vigade tottu mitte toimunud 0,49%; Bussijuhtide | TRB2003a
reisid puudumise tottu mitte toimunud 0,08%; Muudatuste tottu sdiduplaanis, et
oleks tagatud teenuse regulaarsus 0,74%; Muud pdhjused 0,03%
Soiduajast Keskmine erinevus tegeliku ja planeeritud | 95% Quattro 1998
kinnipidamine reisiaja vahel (%)
Protsent reisidest, mis iletavad X% TRB2003a
ettendhtud reisiajast (tavaliselt 10%)
Varubussid Varubusside ja tipptunnil vajalike busside | Alla 10%; 10-12%; 13-17%; 17-20%; iile 20% TRB1995
suhe
Mugavus
Niitaja Indikaator Sihtvadrtused ja tasemed Allikad
Mugavus bussis | Kliimaseadmetega busside arv protsentides | 97% TRB2003a
Madalate busside arv protsentides Ule 68% ; 75-100; 50-75; 50-25; alla 25% TRB2003a
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Soidukite keskmine vanus

Ei tohiks tiletada 12 aastat

TRB2003a

Sobilik temperatuur

Eboli, Mazzulla 2012

Miiratase Eboli, Mazzulla 2012
Vibratsioon Eboli, Mazzulla 2012
Ldhn Eboli, Mazzulla 2012

Puuetega inimesi abistavate seadmetega
bussid

100%

TRB2003a

Bussi liikumise sujuvus

Eboli, Mazzulla 2012

Bussi madaldamise dige kasutamine TRB2003a
Mugavus Varjualuse olemasolu (Protsent | Kdikides peatustes, kus on vdhemalt 50 pealetulijat pdevas peaks olema | TRB2003a
bussipeatuses bussipeatustest kus on) varjualune

Reisijate arv/varjualuste arv 65-100 pealetulijat iihe varjualuse kohta Ceder 2007

Peatused, mida saavad kasutada puuetega | 100% TRB2003a

inimesed

Pink (Protsent bussipeatustest kus on)

Eboli, Mazzulla 2011

Miiligiautomaadid

Eboli, Mazzulla 2012

Priigikastid

Eboli, Mazzulla 2011

Valgustus bussipeatuses

Eboli, Mazzulla 2012

Taituvus

Reisijate arvu ja istekohtade arvu vaheline

seos. Koormustegur (reisijaid/istmete arv)

0.00-0.50 (reisijad ei pea istuma korvuti); 0.51-0.75 (reisijad saavad valida
kelle korvale istuda tahavad); 0.76-1.00(koik reisijad saavad istuda); 1.01-
1.25 (mdned reisijad peavad seisma);

1.26-1.50 (maksimaalne lubatud arv); >1.50 (iilerahvastatus);

Maksimaalne koormustegur 1.00; 1.25-1.50 tipptunnil

TRB1999; TRB2003b;
Ceder 2007

Maksimaalne seisjate arv bussis

20 inimest voi 50% istekohtade arvust 1,35 voi 15 seisjat, 1,25 voi 11

seisjat; mitte tiptunnil 1,0; tipptunnil 1,2; Maksimaalne seismise aeg

Ceder 2007;
TRB2003a;
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tipptunnil 15 minutit

TRB2003b;

Quattro1998
Reisijate arv tunnis Soovituslik miinimum 11-20 reisijat tunnis (millest madalam ei tohiks | TRB2003a
olla)
Korrashoid
Naiitaja Indikaator Sihtvéirtus ja tasemed Allikad
Busside puhtus | Busside sisemuse puhastamine 7 korda nidalas TRB2003a
Busside véljast puhastamine 3 korda nddalas TRB2003a
Busside puhtus sdidu ajal keskses | Ilma priigita 25%; Kerge priigi 57%; Palju priigi 6%; Palju priigi 12% TRB2003a
peatuses.
Loetav (esi)numbrimérk 99% bussidest loetav esinumbrimérk 100 jala kauguselt TRB2003a
Igapéevaselt puhastatavate busside TRB2003a
protsent
Tehniline Keskmine distants kahe rikke vahel 6000 miili TRB2003a
korrashoid Busside viljavahetamine (teenuse ajal) 100 | 98% mehaaline vastupidavus TRB2003a
000 km jooksul.
Valideerimismasinate to6kindlus 98% Quattro 1998
Ohutus ja turvalisus
Niitaja Indikaator Sihtvéairtus ja tasemed Allikad
Ohutus Onnetuste arv 1 000 000 reisija kohta Maksimaalne 6-10 Ceder 2007
Reisijate vigastusi miljoni reisija kohta | 2.83 TRB2003a
aastas
Onnetusi 100 000 miili (160000 km) kohta | 0.12 TRB2003a
Liiklusdnnetuseta 50000-70000 miili TRB2003a

Aasta jooksul toimunud liiklusdnnetuste

Eboli, Mazzulla 2011
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arv vOrreldes keskmise liiklusGnnetuste

arvuga viimasel kolmel aastal.

Libisemisvastase pdrandaga bussid TRB2003a
Turvaseadmetega  varustatud  busside TRB2003a
protsent
Turvalisus Kuritegevuse arv 100 000 reisi kohta. 0,47 TRB2003a
Bussides toimunud  Kkuritegevuse arv Eboli, Mazzulla 2011
vorreldes viimase kolme aasta keskmisega
Peatustes toimund  kuritegevuse arv Eboli, Mazzulla 2011
vorreldes viimase kolme aasta keskmisega.
Turvakaameratega varustatud bussid TRB2003a
Pileti hind
Niitaja Indikaator Sihtvéartus ja tasemed Allikad
Keskmine {ihe suuna pileti hind 1.67 Eurot Eboli, Mazzulla 2011
Sarnase teenuse ja kvaliteediga linnade keskmine
Informatsioon
Niitaja Indikaator Sihtvéartus ja tasemed Allikad
Reisi eelne | Informatsioon bussipeatuses (kaart ja Eboli, Mazzulla 2011
teave soiduplaan)
Telefoni teel informatsiooni saamise TRB2003a
vOimalus
Reisi ajal | Kaart bussis Eboli, Mazzulla 2011
kittesaadav
teave

Sdiduplaan bussis

Eboli, Mazzulla 2011
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Klienditeenindus

Niitaja Indikaator Sihtvéirtus ja tasemed Allikad
Vormiriietes  olevate  td6tajate  arv (Eboli, Mazzulla 2012)
protsentides
Piletimiitigimasinatega busside arv (Eboli, Mazzulla 2012)
protsentides
Kaebustele vastamine 7-15 pdeva Quattro 1998
Kaebuste arv 5000 reisija kohta Vihem kui 1 Quattro 1998
Infotelefonile vastamiseks kuluv aeg 0,5-3 min TRB 2003
Keskkonnamdjud
Niitaja Indikaator Sihtvéairtus ja tasemed Allikad
Heitkogused Heitgaaside emissioon (Eboli, Mazzulla 2012)
Miira Nouetele vastavate busside arv (Eboli, Mazzulla 2012)
Loodusvarade Keskmine kiitusekulu (reisija kohta ja 100 (TRB 2003a)
energiasédastlik | km kohta)
tarbimine Roheliste busside arv 100% (TRB 2003a)
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