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Sissejuhatus

Nii Eestis kui maailmas laiemalt pannakse jérjest enam réhku jatkusuutlikule
arengule. Stiveneva kliimakriisi taustal tuleb seejuures pddrata erilist tahelepanu eri sektorite
kasvuhoonegaaside heitele ja selle vahendamise vdimalustele. Uks probleemsemaid
valdkondi selles osas on transpordisektor, mis naiteks Eestis on energeetikatoostuse jarel
koguheitelt teisel kohal. Seejuures on Eesti koguheide perioodil 2000-2020 véhenenud 3%
vorra, kuid transpordisektori oma samal ajal suurenenud ligi 33% (Eesti kaheksas
klitmaaruanne..., 2022). Maanteetransport moodustas transpordisektori koguheitest 2019.
aastal 98% (Varblane, 2021).

Ka teised liikuvusvaldkonnaga kaasnevad probleemid on (iha enam esirinnas.
Kliimamdjule lisanduvad keskkonna- ning tervisemdjud. Sdiduautode rohkuse tottu
suurenevad ummikukulud ning kulud infrastruktuurile. Aina enam réégitakse ka sotsiaalsetest
mdjudest nagu liikuvusvaesus. Liikumisvaesus tdhendab situatsiooni, kus inimesel kulub
sunnitud liikumisele ebaproportsionaalselt suur osa sissetulekust (Varblane, 2021).

Eeltoodud kitsaskohtade lahendamine eeldab alternatiivide pakkumist praegusele
suuresti sdiduautopdhisele transpordisusteemile. Autoga toolkéijate osakaal on viimase 20
aastaga kasvanud 36%-It 59%-ni, samal ajal on sdiduautode arv Eestis kahekordistunud
(Statistikaameti andmebaas, 2024). Liikuvusvalikute mitmekesistamine vdib endas kétkeda
erinevaid lahendusi, kuid regionaalsete pendelliikumiste osas on Kriitilise tdhtsusega eelkdige
uhistranspordi roll, kuna vahemaad on enamasti nditeks rattasdiduks liiga pikad.

Autokasutuse vahendamise, toolkaimisvéimaluste parandamise ja
Uhistranspordikasutuse suurendamise eesmargil kehtestati 2018. aasta keskel Eesti
maakondlikus bussiliikluses osaliselt tasuta Gihistransport suure osa reisijate jaoks (Avaliku
teenindamise lepingu alusel.. ., 2018). Kindlasti v0ib positiivseks pidada selle otsusega
kaasnenud tldise tahelepanu suurenemist Ghistranspordi valdkonnale ja sadstvale liikuvusele
laiemalt. Deklareeritud eesméarkide saavutamiseks on aga kriitiline, et pakutav teenus vastaks
inimeste vajadustele, mis autokasutuse vahendamise kontekstis tahendab eelkdige seda, et
teenust on vdimalik kasutada toolkaimiseks — selleks peavad sobima nii tihiss6idukite
kellaajad kui ka marsruudid. On pdhjust kriitiliselt hinnata, mida konkreetse poliitika
elluviimine on kaasa toonud, samuti peaks erinevaid uhistranspordiga kaasnevaid mojusid
pluidma arvestada kavandatava liikuvusreformi elluviimisel. Kuigi avalike teenuste taielikult
Oiglast jaotust ei ole enamasti voimalik tagada, on mdistlik eeldada, et Ghiselt maksudest

rahastatavad avalikud teenused on vordsetel alustel k&ttesaadavad kdigi elanike jaoks.
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Kéesoleva t66 eesmark on Tallinna ja Tartu Gmbruse asulate naitel valja selgitada, kas
tookohtade ligipaésetavus Uhistranspordiga on eri piirkondades diglaselt tagatud. Tallinna ja
Tartu Umbruse asulad on analulsiks valitud seetdttu, et nendes kahes linnas kokku asub
Statistikaameti andmetel enam kui pool kdigist Eesti tdokohtadest. TG0 eesmérgi
saavutamiseks on pustitatud jargmised uurimisilesanded:

e selgitada arusaama Giglusest ligipaasetavuse kontekstis;

e anda Ulevaade ligipaasetavuse erinevatest dimensioonidest, seda mdjutavatest

teguritest ja moddikutest;
e kirjeldada kasutatud andmeid ja metoodikat hindamaks téokohtade ligipaasetavust
Uhistranspordiga Tallinna ja Tartu imbruse asulates;

e madrata ligipaasetavate tookohtade arv ja kaasnevad kulud kasutajale Tallinna ja
Tartu Umbruse asulates ning nende pdhjal hinnata, kuivdrd 6iglaselt tagab
Uhistransport tookohtade ligipaasetavuse.

T60 esimeses osas antakse levaade ligipaésetavuse ja digluse teoreetilistest
lahtekohtadest. Vaade Giglusele toetub suuresti kasitlusele, mille on kokku pannud Pereira,
Schwanen ja Banister (2017). Kédesolevas t66s on olulisel kohal ka Bocarejo S. ja Oviedo H.
(2012), EI-Geneidy et al. (2016) ja Silver, Lopes, Vale ja Da Costa (2023) empiirilised
uuringud. Bakalaureuset6o tugineb peamiselt valismaistele allikatele, Eesti kontekstis on
teemat késitletud pigem véhe. Seega saab kéesolev t60 olla ks esimesi samme
ligipaasetavusele ja diglusele keskenduvate liikuvusalaste uuringute suunas Eestis.

Empiirilise osa fookus on inimeste sdiduvdimalustel erinevates Tallinna ja Tartu
Umbruse asulates. Kuigi ligipaasetavusel on mitmeid dimensioone, keskendutakse antud t60s
tookohtade ligipaésetavusele Uhistranspordiga, mida analtitisitakse programmi Remix abil.
Mdddikuna kasutatakse Uhistranspordiga ligipaasetavate todkohtade arvu ja todlkaimisega
seotud kulusid.

Autor on tanulik juhendaja Helen Poltimaele, kelle innustav suhtumine ja asjakohased
nduanded olid t66 koostamise kéigus &aretult vaartuslikud. Lisaks tdnab autor intervjueeritud
uhistranspordikeskuse t06tajaid teema avamise ning Mari Jussit bakalaureusetdo idee eest.

Maérksdnad: Ghistransport, tookohtade ligipaasetavus, transpordikulu, diglus,

ebavordsus
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1. Ligipaasetavuse ja Gigluse teoreetilised lahtekohad
1.1. Oiglus ligipaasetavuse kontekstis

Kuigi ligipaasetavus ja selle mdddikud on liikuvusalases teadust0os laialdaselt
kasutusel, on tegemist siiski mdnevdrra abstraktse kontseptsiooniga (Cascetta, Carteni, &
Montanino, 2013). Seet6ttu on teaduskirjanduses kaibel erinevad tdlgendused
ligipaésetavusest ning tulenevalt definitsioonist m&jutavad seda erinevad tegurid. Ingliskeelse
,accessibility* vastena on Eesti keeles stinoniitimidena kasutatud nii ligipddsetavust kui ka
kéattesaadavust. Molemat terminit kasutavad nii inimarengu aruanne (Tuvikene, Rehema, &
Antov, 2020) kui ka transpordi ja liikuvuse arengukava (Transpordi ja liikuvuse..., 2021).
Lisaks mdistetakse Eesti keeleruumis ligipaésetavust tihti puuetega inimeste fulsilise
ligipdasu kontekstis (Riigikantselei koduleht, nd), kuigi transpordi ja litkuvuse valdkonnas
on sellel maistel oluliselt laiem tdhendus ning erivajadustega inimestega arvestamine on
seejuures kdigest Uks aspekt.

Transpordiplaneerimises on ligipdasetavust defineeritud potentsiaalsete erinevate
tegevuste hulga kaudu (Hansen, 1959). Mida suurem hulk tegevusi on mingist punktist
kéattesaadavad, seda parem on ligipaasetavus. See on ks varasemaid ligipaasetavuse
kéasitlusi, millele leidub viiteid mitmete autorite téddest. Konkreetsemalt on ligipadsetavust
kasitlenud Litman (2023: Ik 7), kes defineerib seda kui ,.kaupade, teenuste, tegevuste ja
sihtkohtadeni, mida kokkuvotvalt nimetatakse voimalusteks, jdudmise lihtsust®. Nendel
definitsioonidel on mdnevorra erinev rohuasutus, sest esimesel juhul on oluline Uksnes
ligipaasetavate voimaluste summa, teisel aga nendeni joudmise lihtsus. Kill saab mdlemal
juhul jareldada, et parandades liikuvust, suureneb ka ligipaasetavus — esimesel juhul
ligipaésetavate tegevuste hulga suurenemise ning teisel juhul ligipéédsetavuse lihtsustumise
kaudu.

Litman (2023) toob Uhtlasi vélja, et ligipadsetavust voib defineerida, l&htudes nii
potentsiaalist (vGimalused, mis on ligipaasetavad) kui ka tegelikust kasutusest (ligipaéasetavad
vOimalused, mida kasutatakse). Ka juhul, kui mingit vGimalust ei kasutata, voib see olla
vaartuslik potentsiaalse voimalusena. Fokusseerides thistranspordile, on ligipaasetavus
Litmani (2023) ké&sitluses mingis asukohas pakutava thistransporditeenuse kvaliteet ja selle
teenuseni jdudmise lihtsus. Konkreetsest tegevusest — to6lkaimisest — lahtuvalt saab
ligipaasetavust mdista kui tootajate voimalust liikuda tdokohale, kasutades histransporti
(Joyce & Dunn, 2009). Arusaadavalt vBib samasugust definitsiooni rakendada ka teiste
tegevuste puhul, milleni inimesed soovivad jouda voi millest ldhtuvalt ligipédsetavust

soovitakse kasitleda.
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Soltuvalt ligipaasetavuse definitsioonist vdib delda, et enamiku liikumiste peamine
eesmérk on mingite vdimalusteni jdudmine, mistdttu peaks transpordististeemi planeerimine
ja otsused Litmani (2023) kohaselt lahtuma just eelkdige ligipadsetavusest. Selliselt seondub
ligipdésetavus vordsete vimaluste ja pohivajaduste probleemistikuga ning on seega
késitletav muu hulgas 6igluse vaatepunktist.

Oigluse vaatenurgast lahtuvat transpordi ja liikuvuse valdkonna teadustéd on
pdhjalikult kaardistanud Ruiz-Pérez, Segui-Pons ja Salleras-Mestre (2023). Artiklis tuuakse
vélja, et aastatel 2013-2021 on kdnealusel teemal tehtud uurimist6dde arv pidevalt
suurenenud, ning leitakse, et tegemist on areneva ja jarjest kiipsema teadusharuga. On ndha
Uha suurenevat avalikku ja poliitikast lahtuvat huvi, mis transpordi ja liikuvuse siisteemi
Oiglust puudutab. Samuti nditavad nad, kuidas teadustd6 fookus on aja jooksul muutunud:
aastatel 2005-2017 olid kesksel kohal pigem keskkonnakisimused, aastatel 2012-2018
poordus tahelepanu linnatranspordile ja sealt edasi ummikute problemaatikale ning alates
2016. aastast on fookus liikunud ligipaasetavusele. Autorite hinnangul nditab see liikumist
uha terviklikuma arusaamise poole, et diglus transpordi voi litkuvuse kontekstis hdlmab
endas nii sotsiaalset, keskkonnaalast kui ka ligipdasetavuse moddet. (Ruiz-Pérez et al., 2023)

Et hinnata, kas transpordisiisteem tervikuna vdi selle mingi osa (nditeks
Uhistransporditeenus) on diglane, tuleb luua arusaam, mida diglus transpordi ja liikuvuse
kontekstis tdhendab. Erinevad teooriad vastavad erinevalt kolmele hiiviste jaotuse seisukohalt
kesksele kisimusele (Pereira et al., 2017):

e mida jaotada — s.t millised hiivised ja koormised tuleks jaotada;

e millistest moraalsetest p6himdtetest peaks jaotus l&htuma;

e milline on diglane jaotus.

Tabelis 1 on toodud Pereira et al. (2017) tehtud kokkuvdte peamistest Gigluse
teooriatest, millest nahtub, et eeltoodud peamistele kiisimustele annavad erinevad poliitilise
filosoofia koolkonnad véga erinevaid vastuseid, alustades sellest, milliste hliviste jaotust
tuleks ulelldse digluse seisukohast kasitleda.

Toodud teooriatel on erinevad jarelmid liikumisvdimaluste, sotsiaalse kaasatuse ja
ligip&asetavuse kasitlustele (Di Ciommo & Shiftan, 2017). Utilitarismi (inglise k
utilitarianism) seisukohast ei ole ligipéésetavus iseenesest oluline, fookus on nendel
tegevustel, millele transpordisisteem ligipdasu véimaldab ning millest inimesed kasu saavad.
Leitakse, et transpordipoliitika peaks soodustama selliseid litkumisi, mis maksimeerivad

kogukasulikkust. Kuna kasulikkust mdodetakse enamasti maksevalmidusega, viib selline
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lahenemine olukorrani, kus eelistatakse meetmeid, mis parandavad ligipad&su suurema

kasulikkusega tegevustele ning suurema sissetulekuga inimeste jaoks. (Pereira et al., 2017)

Tabel 1

Peamised Gigluse teooriad

Teooria

Utilitarism

Libertarism

Intuitsionism

Rawls’i
egalitarism

Voimekuste
ldahenemine

Mida jaotada?

Heaolu, kasu

Pdhidigused ja
vabadused

Ressursid (nt toit, raha
jne), teenused (nt
tervishoid, haridus jne)

Peamised vabadused

Vodimalused

Sotsiaalsed esmased
kaubad —
otsustusdiguse (inglise
k authority),
sissetuleku ja
rikkusega seotud
digused ja eesdigused
Vdimalused

Kesksed
baasvéimekused ja
suutlikkused

Jaotuse peamine
pdhimate

Suurim vdimalik kasu
vOimalikult paljudele

Uksikisiku vabadus

(inglise k self-ownership)

Jaotuse kisimused tuleb
lahendada erinevate
pdhimatete alusel
konkreetsest juhtumist
lahtuvalt

Oigluse esimene
pohimdte (Rawls’i jargi)

Voimaluste vordne
kattesaadavus

Erinevuse pdhimote
(Rawls’1 jargi)

Inimvaarikus ja vordne
austus

Oiglase jaotuse
muster

Igasugune jaotus, mis
maksimeerib
koguheaolu
Absoluutne vardsus

Konkreetne muster
puudub

Vordne jaotus

Vordne jaotus

Jaotus, mis piiranguid
arvestades
maksimeerib kdige
haavatavamate
gruppide vdimalused

Vordne jaotus
Kdik peaksid saama

rohkem kui
miinimumtase

Allikas: (Pereira et al., 2017)

Utilitaristlikku 1&henemist on kritiseeritud ka seet6ttu, et see jatab suuresti korvale

jaotuse kisimuse — nditeks tulu-kulu anallitiside puhul agregeeritakse tulud ja kulud, kuid ei

arvestata seda, milliste Ghiskonnagruppide kanda jadvad kulud ja millised grupid saavad kasu

(Martens, 2011). Transpordiprojekt v6ib parandada ligipadsetavust kdrgemate

sissetulekugruppide ja autokasutajate hulgas ning samal ajal halvendada ligip&ésetavust

madalama sissetulekugruppide ja Ghistranspordikasutajate hulgas. Utilitaristlik [ahenemine
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jatab selle asjaolu tahelepanuta (Pereira et al., 2017). Konkreetseks naiteks saab siin tuua
neljarajaliste maanteede rajamise, kus kohalik Ghistransport suunatakse kogujateedele, mille
tulemusel hendusajad pikenevad. Esineb ka kriitikat, et konkreetne teenus vdib olla osadele
sissetulekugruppidele rahaliselt kattesaamatu, samuti on kdrgema sissetulekuga inimesed
reeglina tervikuna rohkem liikuvad, mist6ttu saavad nad erinevatest projektidest enam kasu,
millele aga utilitaristlik l&henemine téhelepanu ei poéra (Di Ciommo & Shiftan, 2017).

Libertaristlik (inglise k libertarianism) I&henemine pdhineb sisuliselt vabaturu
tehingutel taiskasvanud teovdimeliste inimeste vahel ning seisukohal, et sellest lahtub ka
kdige Biglasem ligipaasetavuse jaotus. Et vaba turg ja sellest tulenevad hinnasignaalid ei ole
tingimata koosk®dlas Giglase jaotuse pdhimdtetega, jaetakse kdrvale. Samuti ignoreeritakse
asjaolu, et thistransporditeenuste puhul on tegemist loomuliku monopoliga, tuues kaasa
ebaefektiivsuse ja negatiivsete valismdjude suurenemise. (Pereira et al., 2017)

Intuitsionistlik (inglise k intuitionism) lahenemine on kontekstitundlik. Avalike
hiivede jaotuse puhul tuleb selle kohaselt ldhtuda erinevatest moraalsetest kaalutlustest iga
juhtumi puhul. Naiteks vdib subsiidiume voi avaliku teenuse pakkumist péhjendada
minimaalse ligipaéasu tagamisega hédavajalikele teenustele. Probleemne on aga antud
lahenemise rakendatavus, kuna see ei anna selgeid juhiseid poliitikavalikute langetamiseks,
sest arusaamad Giglusest on omavahel tihti vastuolus. Reaalsuses vdib tulemuseks olla
olukord, kus eri poliitikad ei ole jarjepidevad ega omavahel kooskdlas ning vdimalikud kasud
vOivad suurendada teiste poliitikate negatiivseid mojusid. (Pereira et al., 2017)

Rawls’i egalitarism (inglise k Rawls’ egalitarianism) l&htub inimeste pdhidigustest.
Selle kohaselt ei ole ligipaasetavuse parandamine aktsepteeritav, kui konkreetne meede riivab
teiste inimeste pdhidigusi. Kuigi Rawls tunnistab ka liikumisvabaduse tiheks pdhidiguseks,
tuleb seda tagades arvestada piirangutega, mis ndevad ette, et samal ajal ei kahjustata teiste
inimeste digusi (Pereira et al., 2017). Rawlsi kasitluses valjendub Giglus selles, kuidas jaotus
suudab tagada sotsiaalsete vdimaluste, nagu tdokohtade ligipadsetavus, vordsuse (Zhang &
Zhao, 2021). Seega on moraalselt lubatav selline ebavdrdsus, mille tulemusel ebavdrdsus
erinevate vdimaluste osas tasandub (Pereira et al., 2017).

Vdimekuste lahenemise (inglise k capabilities approach) puhul saab 6elda, et
suutlikkus litkuda on iseenesest (iks pohilistest voimekustest, sest see lubab realiseerida kdiki
teisi voimekusi. Kuna inimestel on loomuparased erinevused, mis maaravad ara ebavordsuse
nii laiemalt kui ka kitsamalt litkumissuutlikkuse osas, mis véimaldab osaleda hadavajalikes
sotsiaalsetes tegevustes, on digluse seisukohast sarnaselt Rawls’iga oluline tagada sotsiaalsete

vOimaluste vordsus (Zhang & Zhao, 2021). Liikuvuspoliitika ei peaks seetdttu ldhtuma
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Uksnes ligipaasetavuse suurendamisest, vaid peamiselt garanteerima minimaalse
ligipaasetavuse kdige olulisematele tegevustele, mis on vajalikud pdhivajaduste
rahuldamiseks — haridus, t06turg, terviseteenused ja esmatarbekaubad (Pereira et al., 2017).

Pereira et al. (2017) leiavad, et avalikud teenused peaksid ldhtuma Rawls’i erinevuse
pdhimattest. Transpordipoliitika seisukohast ei tdhenda see, et kdikidele peaks olema tagatud
samal tasemele liikumisv6imalused, vaid avalik poliitika peaks olema suunatud véimaluste
ebavordsuse vahendamisele. Meetmed nagu transpordiinvesteeringud, toetused ja teenuse
pakkumine on Giglased ainult siis, kui nendega paraneb kdige haavatavamas seisus olevate
inimeste ligipaasetavus.

Lisaks sellele, millisest Gigluse teooriast lahtuda, on oluline ka, millist konkreetset
ligipaasetavuse aspekti kasitleda. VVOib keskenduda nii sisenditele, véaljunditele kui ka
ststeemi tegelikule kasutusele elanike poolt. Esimene tdéhendab piletihindu ja makse teenuse
rahastamiseks, teine ligipaasu susteemile ja geograafilist katvust ning kolmas
Uhistranspordiga tehtavate s6itude arvu ja selle jaotust. Samuti on oluline, milliseid erinevusi
jaotuses kasitleda. VVaadeldes kdiki histranspordi kasutajaid voi koiki elanikke
uhistranspordi teeninduspiirkonnas, saab raékida horisontaalsest diglusest (inglise k
horizontal equity), sest see véljendab diglust sama grupi sees. Vertikaalne 6iglus (inglise k
vertical equity) keskendub eri gruppide vahelisele diglusele — vanuse, sissetulekute jt
tunnuste 18ikes. (Rubensson, Susilo, & Cats, 2020)

Teisisdnu l&htub horisontaalne diglus eelkdige ruumilisest tasakaalust kdigi elanike
vajadusi rahuldava thistransporditeenuse pakkumisel (Silver et al., 2023). Lahtudes
egalitaarsest vaatest 6iglusele, tuleb horisontaalse digluse saavutamiseks valtida olukorda,
kus Uhte gruppi eelistatakse teisele (EI-Geneidy et al., 2016), seega ka olukorda, kus ihe
piirkonna elanikke eelistatakse teistele. Vertikaalne diglus valjendab aga seda, kuidas teenuse
pakkumine arvestab erinevate gruppide vajadustega, fokusseerides eelkdige madalama
sissetulekuga inimestele ning liikuvuse seisukohast spetsiifiliste vajadustega inimestele nagu
puudega inimesed ja vanurid (Silver et al., 2023). Seega, kui vaatluse all on
uhistransporditeenus ligipadsetavuse voimaldajana erinevate sotsiaalmajanduslike gruppide
IGikes, on fookuses vertikaalne diglus (EI-Geneidy et al., 2016).

Kuigi viimastel aastatel on senisest enam hakatud kasutama kaugt6dd ning sarnane
trend, et fuusiline kohalolu on jéarjest vahem oluline, vdib olla tunnetatav ka teistes
eluvaldkondades, on ligip4asetavusega seonduv probleemistik autori arvates endiselt tahtis.

Naiteks tootas 2023. aastal kodus 6,1% hdivatutest, kimme aastat varem oli sama néitaja
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5,7%. (Statistikaameti andmebaas, 2024). Seetdttu ei pea paika eeldus, et tehnoloogia
arenguga oleks ligipaésetavus juba praegu oma téhtsust oluliselt kaotanud.

T60 autori arvates ei ole diglase Uhistransporditeenuse analtitisi puhul otstarbekas
lahtuda libertaristlikest ideedest, sest enamasti ei toimi bussi- ega rongiliinid
kommertsalustel. Ka utilitaristlik ega intuitsionistlik 1ahenemine ei ole autori hinnangul
sobilikud — esimese puhul tulenevalt sellest, et konkreetne teoreetiline raamistik ei lahenda
tegelikult diglusega seotud kiisimusi, ning teisel juhul oma keeruka rakendatavuse tottu. T60
autor lahtub seisukohast, et thistransporditeenust tuleks kujundada eelkdige Rawls’i
egalitarismist ja vGimekuste lahenemisest tulenevalt, mis naevad ette, et digluse seisukohast
peaks Uhistranspordisiisteem olema suunatud Ghiskonnas loomulikult valitseva ebavdrdsuse
vahendamisele ja tagama vdimaluste vordse jaotuse. Ebavordsus vBimaluste osas on t06
autori ndgemuses kasitletav seega ebadiglusena.

Kéesolevas td0s on edaspidi konkreetsemalt vaatluse all nii pakutava
Uhistransporditeenuse sisendid (teenuse maksumus) kui ka véljundid (ligipaasetavate
tookohtade arv) ning seda eelkdige horisontaalse Gigluse seisukohast, mille kohaselt peaks
Uhistransporditeenus tagama véimaluste ligipaasetavuse selliselt, et oleks arvestatud
ruumilise tasakaaluga.

1.2. Ligipaasetavuse erinevad dimensioonid ja méddikud thistranspordi vaatest

Eelmises alapunktis toodust nahtub, et ligipadsetavust motestatakse erinevate
vOimaluste kaudu, mis on kéttesaadavad. Mida rohkem voi lihtsamini on vdimalused
kattesaadavad, seda parem on ligipaasetavus. Toodud definitsioonide Gldisest iseloomust
tulenevalt on ilmne, et ligipdasetavuse kontseptsioon hdlmab endas mitmeid erinevaid
dimensioone.

Spetsiifilisemalt Uhistranspordile keskenduvas kirjanduses eristatakse kohati
ligipdasetavust ja ligipdasu. Viimase all peetakse silmas voimalust (lhistranspordi)susteemi
kasutada, mida mojutavad eelkdige fiiusiline 1&hedus (peatused, terminalid) ning teenuse hind
tarbijale. Kui vahemaa on liiga pikk voi teenuseni joudmine on oluliselt takistatud mingite
teiste tegurite tottu, siis teenuse kasutamise tdendosus vaheneb. Sarnane mdju on teenuse
maksumusel — kui hind on vorreldes alternatiividega korge voi selline, mida tarbija ei saa
endale lubada, siis sellisel juhul teenust ei kasutata (Murray, Davis, Stimson, & Ferreira,
1998). Selles kasitluses peetakse ligipadsetavuse all silmas transpordivorgu voi teenuse
sobivust viimaks klienti stisteemi sisenemise punktist susteemist véljumise punktini.
Seejuures késitletakse sobivuse aspektina ka sGidule kuluvat aega, millest voib jareldada, et
mida pikem sBiduaeg, seda halvem on ligipdasetavus. Ligipadsetavus iseloomustab sellisena
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teenuse toimimist litkumise véimaldajana (Murray et al., 1998). Sarnaselt on eristatud
kohalikku ligipaasetavust (Murray et al., (1998) kasitluses ligipaésu) ja vorgustiku
ligipaasetavust, kus esimene tahistab ligipadsu thistranspordile mingis spetsiifilises asukohas
ning teine mingite konkreetsete sihtkohtade ligipddsetavust thistranspordi abil (Joyce &
Dunn, 2009). Ligipaasu ja ligipaasetavuse olemust ja erinevust selgitab joonis 1, millest
ilmneb, et ligipads Uhistranspordi kontekstis (inglise k public transport access) seondub
uhistransporditeenuse fliusilise ja rahalise kattesaadavusega ning ligipaésetavus (inglise k
public transport accessibility) teenuste, té6kohtade jt voimaluste kéattesaadavusega
Uhistranspordi abil.

Eelnevale lisaks saab vahet teha aktiivsel ja passiivsel ligipadsetavusel. Aktiivne
ligipaasetavus (isikust lahtuv ligipadsetavus) seondub tegevuste elluviimise lihtsusega
(nditeks toolkaimine, kooliskdimine, ostlemine, vaba aja veetmine) konkreetse inimese jaoks,
kes asub mingis spetsiifilises asukohas. Passiivne (sihtpunktist lahtuv) ligipaasetavus
tdhendab mingisse asukohta joudmise lihtsust potentsiaalsete kasutajate poolt (kliendid,
tootajad, tarnijad jne) mingi tegevuse eesmargil selles asukohas. (Cascetta et al., 2013) Uhel

juhul on fookus kasutajal, teisel juhul asukohal.

Ligipaas (Access) Ligipaasetavus (Accessibility)
Kohalik ligipaasetavus Vorgustiku ligipaasetavus
(Local accessibility) (Network accessibility)

Algpunkt Algpunkt

Fuusiline lahedus
Teenuse maksumus

Soiduaeg
Teenuse kvaliteet
Y Teenuse ajaline kattesaadavus
Ruumiline katvus

A 4
Uhistranspordivérk

Uhistranspordivérk

-

Futsiline ldhedus

A 4

Joonis 1. Ligipéas ja ligipaéasetavus
Allikas: Autori koostatud Murray et al., (1998) ning Joyce ja Dunn, (2009) p&hjal
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Uhistranspordi puhul saab valja tuua kolm peamist ligip4asetavuse maddet (Al
Mamun & Lownes, 2011):

A. Ruumiline katvus — teenuse olemasolu alg- ja sihtpunktis.

B. Fudsiline l&hedus — teenus on kattesaadav maistlikul kaugusel.

C. Ajaline katvus — teenus on saadaval sobilikul ajal, sh vaba ruumi olemasolu

uhissoidukis.

Lisaks geograafilisele katvusele ja fulsilisele kattesaadavusele rohutavad ajalist
dimensiooni ka Polzin, Pendyala ja Navari (2002), kasitledes seda mdnevdrra detailsemalt.
Esimesena toovad nemadki vélja teenuse ajalise katvuse ehk millises ajaraamis on teenus
uletldse saadaval. Teiseks on oluline teenuse jaotus paeva jooksul erinevatel kellaaegadel,
sest nditeks tipptunni teenust voib pidada vaartuslikumaks kui teenust teistel kellaaegadel.
Kolmandaks tahtsustavad nad ka konkreetset kellaaega, mil tihissiduk liigub. Autorid
selgitavad seda motet selliselt, et kui teenus on olemas naiteks intervalliga ks tund, kuid
aktsepteeritav ooteaeg selles situatsioonis on kiimme minutit (nt linnalises piirkonnas), siis
teenus ei ole reaalselt kattesaadav, halvendades selliselt ligipaasetavust.

Toodud lahenemised vééarivad siiski moningast Kkriitikat tulenevalt asjaolust, et
selliselt jaetakse ligipadsetavust iseloomustavatest olulistest aspektidest tdielikult kbrvale

kulud, mida kasutaja peab Uhistranspordi kasutamiseks tegema. Bocarejo S. ja Oviedo H.

13

(2012) toovad ajalise dimensiooni kdrval vélja just ligipaasetavuse seose kuludega — néiteks

sellega, kui suur osa sissetulekust kulutatakse to0lkaimisele. Seejuures réhutavad nad, et

erinevate indiviidide vdi gruppide 18ikes vdivad eri tegurid mdjutada ligipadsetavust erinevalt

— naiteks on thendusaeg uldiselt olulisemaks kriteeriumiks kdrgema sissetulekuga
piirkondades ning kulud madalama sissetulekuga piirkondades. (Bocarejo S. & Oviedo H.,
2012)

Arvestades ligipadsetavuse kontseptuaalset mitmekesisust, on loomulik, et sdltuvalt
lahenemisviisist mojutavad ligipadsetavust ka véga erinevad tegurid. Defineerides
ligipaéasetavuse kui vdimaluse jouda erinevate kaupade, teenuste ja tegevusteni, saab
ligipaasetavust mojutavad tegurid valja tuua jargmiselt (Litman, 2023):

e erinevate litkumisviiside (autosdit, jalgsikaimine, rattasoit, taksoteenus,

uhistransport) kvaliteet (saadavus, kiirus, sagedus, mugavus jne);

e geograafiline l1ahedus, vahemaad sihtpunktide vahel ja maakasutuse

karakteristikud nagu asustustihedus ja maakasutuse otstarvete mitmekesisus;
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transpordisusteemi henduvus, jalgteede, thistranspordivdrgu ja teede tihedus,
intermodaalsete Ghenduste kvaliteet;

taskukohasus, rahaline kulu suhtena kasutaja sissetulekusse;

info kattesaadavus ja selle usaldusvaarsus;

liikuvust asendavad meetmed (nt telekommunikatsioon ja kullerteenused);
sotsiaalne aktsepteeritavus (transpordiliigi kasutamine vdib mingitel tingimustel

sOltuda selle sotsiaalsest staatusest).

Ligip4&setavuse iseloomustamiseks saab kasutada mitmeid eri mdodikuid. S6ltuvalt

konkreetsest lahenemisest ligipaasetavusele ning eesmargist on Bocarejo S. & Oviedo H.

(2012) mdodikud jaganud kolme Klastrisse:

A

Infrastruktuuril pdhinevad mdddikud. Nende abil saab analiiusida taristu
pakkumist labilaskevdime, teenustaseme jt aspektide iseloomustamiseks. Siia alla
kuuluvad nditajad nagu vorgustiku tihedus ja katvus; vorgustiku pikkus, keskmine
kiirus v@rgustikus, vorgustiku kasutuse tase.

Tegevustel ja maakasutusel pohinevad moddikud. Need iseloomustavad reeglina
ligipaasu tegevustele, mis asuvad erinevates asukohtades. Siia alla kuulub
erinevate ligipadsetavate vBimaluste arv, nagu tdokohad, koolikohad jne.
Inimestel péhinevad mdddikud. Need pbhinevad ajalisel ja ruumilisel geograafial,
arvestades inimese piiranguid tegevuste v0i voimalusteni jdudmisel. Piirangutena

on reeglina kasitletavad ajakulu ja/v6i rahaline kulu.

Van Wee, Hagoort, & Annema (2001) lahtuvad sarnasest jaotusest ning toovad vilja,

et mdddikud ja nende kasutusalad vdivad olla ka kombineeritud. Naited eespool kasitletud

aktiivse ja passiivse ligipaasetavuse erinevatest moddikutest on kajastatud tabelis 2. Tegemist

ei ole ammendava loeteluga — naiteks kui mingi mdddiku puhul on piiravaks teguriks ajakulu,

vOib analoogselt selleks olla ka rahaline kulu.

Mo6ddikud vdimaldavad ligipaésetavust hinnata ja moota, et naiteks

poliitikakujunduses arvestada transpordisiisteemi kvaliteedi voi kasutajate ostujouga

(Bocarejo S. & Oviedo H., 2012). Samas, kuna ligipaasetavusel on mitmeid dimensioone, ei

saa Uhe moddikuga neid kdiki tingimata iseloomustada. Seetdttu kasutatakse ligipaasetavuse

hindamiseks ka indekseid, millesse on inkorporeeritud erinevad asjakohased moddikud.

Mamun ja Lownes (2011) koostatud Ulevaatest nahtub, et nende vaadeldud theksas indeksis

sisalduvatest eri moddikutest leiavad kdige enam kasutust teenuse sagedus ja ruumiline

katvus. Teenuse maksumus ja taskukohasus sisaldus kdigest Gihes vaadeldud indeksis.
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Tabel 2

Naited ligipaasetavuse mdddikutest
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Maddiku tadp
Aktiivne ligipaasetavus
Kumulatiivsed vGimalused

Potentsiaalsed ehk gravitatsiooni-
moddikud

Keskmine reisi kulu ldahima
vdimaluse vOi vBimalusteni

Vahemalt (ihe vdimaluse olemasolu
eelnevalt determineeritud kaugusel

Naited moddikutest

Ligipaasetavate voimaluste arv (tookohad,
koolikohad, kaubandus, meelelahutus jne) vastavalt
piiravatele teguritele (ajaline piirang, rahaline
piirang, kaugus)

Rahalise kuluga kaalutud ligipdasetavad vdimalused,
Ajalise kuluga kaalutud ligipaasetavad vdimalused
Keskmine ajaline kulu voi rahaline kulu 1dhima;
vBimaluseni;

Keskmine vahemaa lahima vdimaluseni,
transpordisélmeni vms;

Keskmine vahemaa vdimalusteni;

Keskmine reisiaeg lahima v@imaluse voi
vBimalusteni

Vdimaluse olemasolu mingis raadiuses, ajalises
kauguses, rahalises kauguses

Passiivne ligipaasetavus
Teenindatav elanikkond

Elanikkonna osakaal, kes paésevad asukohta
Uhistranspordiga

Reisi aeg konkreetsesse asukohta

Elanike arv, kes padsevad asukohta mingi
determineeritud aja jooksul

Elanike arv mingis determineeritud raadiuses

Allikas: Autori koostatud Paez, Scott ja Morency (2012) p6hjal

Siiski on t66 autori ndgemuses oluline vaadelda ka Ghistranspordile tehtavaid

kulutusi. Ka transpordialases kirjanduses valitseb tldiselt konsensus, et Ghistranspordi

kasutamise kulu ja taskukohasus mojutavad ligipéésetavust, kuid see asjaolu leiab ké&sitlemist

harvemini kui naiteks ligipaas erinevatele vbimalustele. Vdimaluste kasutamine seatakse

seejuures enamasti sdltuvusse ruumilisest kéattesaadavusest ning ligipaasu takistusena

késitletakse reisimisele kuluvat aega vdi vahemaad (Silver et al., 2023; EI-Geneidy et al.,

2016).

Kui thistransporditeenus ei ole madala sissetulekuga inimesele rahalistel pdhjustel

kéttesaadav, ei ole tal ligipdasu ka erinevatele voimalustele nagu téokohad, haridus voi

tervishoiuteenused, mille pakutavate vdimaluste kasutamine vdiks sissetulekut suurendada.
V/0ib esineda ka olukordi, kus taskukohased on uksnes odavamad ja aeglasemad liinid, mis

samuti ligipaasetavust vahendab ja sellest tulenevat ebavérdsust suurendab.
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Transpordisiisteem ja selle pakutavad vdimalused seonduvad selliselt sotsiaalse kaasatuse
probleemistikuga. (Silver et al., 2023)

Ligip4&setavuse hindamise juures saab kulusid arvestada enamasti kahel viisil (Silver
etal., 2023):

A. Kumulatiivsed vdimaluste méddikud (nt ligipadsetavate todkohtade koguarv), kus
kulusid ja reisimiseks kuluvat aega vaadeldakse eraldi ligipadsetavust piiravate
teguritena.

B. Kohapdhised lahenemised, kus rahaline kulu arvestatakse reisi tldistatud kulu
sisse. Sellise lahenemise juures jaetakse kasutaja vBime teenuse eest maksta
vaatluse alt valja.

Reisi Gldistatud kulu on reisi kogukulu, mis votab arvesse erinevaid kulu komponente.

Kdik komponendid teisendatakse kas ajalisse voi rahalisse vaartusesse. Peamised
komponendid ongi reisi ajakulu ja reisi rahaline kulu, mis on mélemad m&ddetavad suurused,
kuid lisaks saab kasutada ka subjektiivseid komponente, nagu néiteks teenuse mugavus (Ford
etal., 2015).

Mitmetes uurimustes on leitud, et madala sissetulekuga elanikkonna seas on
ligipaasetavust lihtne Ule hinnata juhul, kui rahalisi kulusid arvesse ei voeta (Willberg et al.,
2024). Pdhjuse leiab asjaolust, et kdrged kulud vbivad osade tihiskonnagruppide jaoks
moodustada Uletamatu barjaari, et moddetud ligipadsetavuse tasemest tegelikult kasu saada.
Sisuliselt mdddetakse kulusid arvestamata potentsiaalset ligip4ésetavust ning tegelik
ligipaasetavuse tase jaab sellest mdodetud voi hinnatud tasemest vaiksemaks (Di Ciommo &
Shiftan, 2017). Autorid rdhutavad seet6ttu taskukohasuse arvestamise rolli avalike poliitikate
kujundamisel, et suurendada diglust transpordisusteemis.

Taskukohasusega arvestamiseks saab transpordikulude kdrval vaatluse alla votta
keskmise sissetuleku voi transpordikulude osakaalu sissetulekust (Silver et al., 2023).
Seejuures voib keskenduda kas tegelikele s6itudele, mida inimesed teevad, vOi inimeste jaoks
minimaalselt vajalike sditude kuludele (Di Ciommo & Shiftan, 2017).

Lisaks barjaériefektile on thistranspordi maksumusel mdéju ka sellele, kuidas tulud-
kulud thiskonnas jaotuvad. Naiteks Rubensson et al. (2020) on Stockholmi néitel leidnud, et
thesugused thistranspordi hinnad kogu regioonis on vertikaalselt kdige diglasemad, sdidu
pikkusest sdltuvad hinnad aga horisontaalselt kdige diglasemad. Autorid toovad vélja, et
mdjud sbltuvad konkreetse piirkonna asustusstruktuurist ja maakasutusest.

Seda, kas uhistransport tagab ligipadsetavuse eri thiskonnagruppide jaoks diglaselt,
on empiiriliselt uuritud ka teistes to6des. Silver et al. (2023) kohaselt on just ligipadsetavus
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liikuvusalase teadustoo keskmes, kui kdne all on transpordiststeemist tulenev diglus,

sotsiaalne kaasatus ja vordsus.

Tabel 3
Varasemate empiiriliste uuringute kokkuvote
Autor Uuringu Kasutatavad mdodikud Metoodika
riik

Bocarejo S., Kolumbia  Keskmine to6lesdidu aeg;  VOrdlev analiitis piirkondade
Oviedo H. to6lesdidu kulude osakaal  kaupa, regressioonanalliis
(2012) sissetulekust; ligip4&setavust mojutavate

ligipaasetavate tookohtade tegurite hindamiseks

arv; (impedance function)

ligipaéasetavate tdokohtade

arv t0oealise elaniku kohta
El-Geneidy, Kanada Ligipaasetavate Vordlev analiils sotsiaalselt
Levinson, to6kohtade arv haavatavate piirkondade
Diab, Boisjoly, indeksi detsiilide kaupa
Verbich, reisiaja ja reisi kulu 18ikes
Loong (2016) ning kumulatiivselt, kasutades

miinimumpalka, et teisendada
reisi aeg rahaliseks kuluks

Farber, USA Uhistranspordikasutajate Regressioonanaliilis sGitude
Bartholomew, osakaal; arvu ja pikkuse hindamiseks;
Li, Péez, Nurul keskmine s@itude arv; sOidu maksumuse muutuse
Habib (2014) keskmine sBidu pikkus; anallius sotsiaalmajanduslike

sbidu keskmine maksumus gruppide ja piirkondade 18ikes
Rubensson, Rootsi Uhistranspordi kasutamise  Vordlev analiiiis piirkondade
Susilo, Cats keskmine kulu s6idu ja ja sissetuleku gruppide kaupa
(2020) elaniku kohta;

Gini koefitsient;

Suits indeks
Silver, Lopes,  Portugal Kogu transpordikulu Vorreldi Palma suhtarvu enne
Vale, da Costa muutus; ja parast Uhistranspordi
(2023) transpordikulu osakaalu piletististeemi reformi toodud

muutus (sissetulekuga
vorreldes);

suhtelise transpordikulu
muutus (reisile kuluva
ajaga vorreldes);
efektiivse kiiruse muutus

nelja méddiku osas:

- sissetulekute gruppide
I1Gikes

- eri piirkondade
histranspordi pakkumise
taseme jargi

Allikas: Bocarejo S. & Oviedo H. (2012), EI-Geneidy et al. (2016), Farber et al. (2014),
Rubensson et al. (2020), Silver et al. (2023)

Empiirilistes uuringutes voetakse sageli vaatluse alla nii vertikaalne diglus, vorreldes

ligipdésetavuse néitajaid erinevate sotsiaalmajanduslike gruppide 18ikes, kui ka horisontaalne
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Oiglus, kus analliusitakse mdju diglusele eri piirkondade 18ikes. Valik varasemaid empiirilisi
uuringuid on toodud tabelis 3. Vélja on toodud eelkdige sellised uurimused, mis seovad
omavahel ligipaasetavuse ja digluse, seejuures on koigis nendes toodes kasitletud nii
horisontaalse kui ka vertikaalse Gigluse aspekte.

Kui liikuvusalases teadustoos laiemalt vBivad ligipaasetavusega seonduvad kulud
jaada tihti tagaplaanile, siis tabel 3 naitab, et spetsiifilisemalt digluse kusimusi uurivates
toodes leiavad ligipdasetavuse moddikutena sageli kasutust ka Ghistranspordiga seotud kulud
— s0idu keskmine maksumus (Farber et al., 2014, Rubensson et al., 2020), kogukulu
uhistranspordile (Silver et al., 2023) voi transpordikulu osakaal sissetulekust (Bocarejo S. &
Oviedo H., 2012, Silver et al., 2023). EI-Geneidy et al. (2016) kasutasid Uhistranspordi kulu
ligipaésetavate tookohtade arvu piirava tegurina. Samas on ligipéésetavusega seotud digluse
hindamiseks vaadeldud ka teisi mdddikuid, nagu nditeks tdole litkumiseks kuluvat aega
(Bocarejo S. & Oviedo H., 2012) véi ligipaasetavate tookohtade arvu (Bocarejo S. & Oviedo
H., 2012, EI-Geneidy et al., 2016). Analoogselt kuluga kasutasid EI-Geneidy et al. (2016) ka
toole litkumiseks kuluvat aega ligipadsetavate tdokohtade arvu piirava tegurina.

Eesti oludes oleks ka vertikaalse digluse vaade omal kohal, kuid antud t66 eesmark
lahtub Uhistransporditeenusest eri piirkondades ja seega on fookusesse seatud horisontaalne
diglus. Mdddikutena kasutatakse ligipadsetavate téokohtade arvu ja thistranspordiga tool
kéimise rahalist kulu.

Kuigi inimestel vib olla soov padseda erinevatesse sihtpunktidesse, on uuringutes
leitud, et teenusega rahuolu seisukohast on ligipaas tookohtadele ja haridusele olulisem kui
naiteks ebaregulaarsed asjaajamised voi ligipaas vabaaja veetmisele (Chowdhury, Zhai, &
Khan, 2016). Ligip&asetavate td0kohtade arvu sobiliku mdddikuna transporditeenuse ja selle
mdju hindamiseks ning digluse kiisimuste analttisimiseks on rohutanud ka Bocarejo S. ja
Oviedo H. (2012) ning El-Geneidy et al. (2016) ning see on autori hinnangul sobilik ka
ké&esoleva t00 Ulesandepustituse juures.

Kuna autoril ei olnud kasutada andmeid tegelike sditude kohta, analulsitakse t60s
potentsiaalset ligipadsetavust ja tookohtade arvule lisaks on nditajana kasutatud kulu, mis eri
piirkondades tekib, kui kasutada t66l kaimiseks Uhistransporti. Horisontaalsest 6iglusest
lahtuvalt saab Giglaseks lugeda olukorda, kus keskusest kaugemal elavad sditjad maksavad
uhistranspordi eest rohkem ning lahemal elavad séitjad maksavad vahem, kuid sarnasel
kaugusel asuvate inimeste jaoks peaks thistransporditeenus ja sellega seonduvalt td6kohtade
ligipaasetavus olema tagatud sarnaste kuludega.
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2. Eesti Ghistranspordisisteemi 6iglus tdokohtade ligipaasetavuse
vOBimaldajana
2.1. Andmed ja metoodika

Ligipadsetavuse kasitlus kdesolevas t06s sarnaneb Bocarejo S. ja Oviedo H. (2012) ja
El-Geneidy et al. (2016) poolt valja pakutuga, hélmates endas nii Ghistranspordiga
kéattesaadavate tookohtade arvu, ajalist dimensiooni kui ka pakutava teenuse maksumust
kasutaja jaoks. Selline lahenemine sobib horisontaalse digluse analtiusimiseks ning arvestab
autori kasutada olevaid andmeid ja analutsivahendeid. Teema paremaks mdistmiseks on
vajalik mdnevorra avada ka konteksti, kuidas Uhistransport Eesti korraldatud on.

Eesti digusruumis on thistransport defineeritud thistranspordiseaduses, mille kohaselt
on tegemist tasulise sditjateveoga, mida teostatakse liiniveo korras. Seadus sétestab
eesmaérgina sotsiaalset ja majanduslikku kasu arvesse vottes tagada ndudlusele vastav teenus,
mis tuleneb elanike ja nende eri sotsiaalsete gruppide litkumisvajadusest. Samuti on sihiks
soodustada Uhissdidukite eeliskasutamist ning véhendada thiskonna kulusid transpordile ja
negatiivset mdju keskkonnale. (Uhistranspordiseadus, 2015)

Eesmarkide taitmise juures mangib olulist rolli Ghistranspordi kéttesaadavus.
Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021-2035 naeb ette, et liikuvuspoliitikas tuuakse
Uhistransport inimestele lahemale selle mugavamaks, kiiremaks ja kéattesaadavamaks
muutmise kaudu. Samuti réhutatakse Uhtset planeerimist ning nutikat sdidudiguse ja
piletimltgi korraldust (Transpordi ja liikuvuse..., 2021). Arengukava kohaselt peab
Uhistransport olema taskukohane ka vahese sissetulekuga inimestele. Tegemist on riigi
tasemel dokumendiga, mistdttu saab eelnevast jareldada, et need péhimdtted peaksid kehtima
ule Eesti Uhtsetel alustel.

Maakondade ja uleriigilise Ghistranspordi arengut koordineerib vastavalt
uhistranspordiseadusele Regionaal- ja P6llumajandusministeerium, kelle tlesannete hulka
kuulub muu hulgas (Uhistranspordiseadus, 2015):

1. avaliku teenindamise lepingute s6lmimine vedajatega

2. maakonnaliini busside sdiduplaanide kinnitamine

3. sditjateveo korraldamine riigisisesel raudteeveol

4. piletihindade kehtestamine avalikul liiniveol

5. Uhistranspordi rahastamine.

Osa nimetatud ulesannete tdimiseks on riik halduslepingute alusel volitanud
piirkondlikke Ghistranspordikeskusi, kelle Glesanne on oma territooriumil tagada soodsam
thistransport, mille aluseks on nii Ghtne liinivork kui ka piletisiisteem (Uhistranspordiseadus,



TOOKOHTADE LIGIPAASETAVUS UHISTRANSPORDIGA — OIGLUSE VAADE 20

2015). Labi thistranspordikeskuste on vastavalt seadusele Regionaal- ja
Pdllumajandusministeeriumil vaga tugev mdju avaliku liiniveo kattesaadavusele ning
hindadele. Eelnev ei kehti aga kommertsliiniveo kohta, mille puhul kehtestab hinnad ja teised
teenuse olulised tingimused vedaja ning riigi roll piirdub suuresti liinilubade véljastamisega.
Kaugliinid toimivad Eestis valdavalt kommertsalustel.

Kéesolevas to0s Eesti histranspordisiisteemi poolt tagatava ligipaasetavuse
analliisimiseks kasutatav metoodika pohineb kumulatiivsete voimaluste mdddikul, milleks
on ligipadsetavate tookohtade arv. Kumulatiivsete moddikute puhul vdib vastavalt vajadusele
kasutada erinevaid ajapiiranguid. Naiteks EI-Geneidy et al. (2016) kasutasid samas t66s nii
30, 45, 60, 75 kui ka 90 minutilist piirangut. Kéesolevas anallilisis on arvestatud erinevates
asulates 90 minutilise ajapiirangu jooksul thistranspordiga ligipéasetavate téokohtade
arvuga. Kellaajaks, mil kéttesaadavate t0kohtade arvu mdddetakse, on valitud kell 7:30
hommikul, mis on peamisi to6lemineku aegu. Kuna enamik todkohti asub suuremates
keskustes ning ka thistranspordiliiklus on sellistes piirkondades tihedam, valiti analiisi
erinevad asulad, mis asuvad Tallinna ja Tartu l&hiimbruses. Asulad, mis analiiiisi kaasati,
koos elanike arvu ja kaugusega keskusest (vastavalt kas Tallinnast vGi Tartust) on toodud
tabelis 4.

Uhistransporditeenuse erisuste paremaks esiletoomiseks puiti vaatluse alla vétta ka
selliseid piirkondi, kus Ghistranspordi pakkumine tugineb suures o0sas
kommertsbussiliiklusele. Teisalt on oluline vorreldavus — vaadeldavad asulad peaksid olema
sarnased. Kuna kommertsbussiliiklus linnalahipiirkondades ja vahese asustusega
maapiirkondades sisuliselt puudub, jéeti need kérvale ning keskenduti Tallinnast v6i Tartust
ligikaudu uhe tunnise siduaja kaugusel asuvatele alevikele, alevitele ja linnadele. Keskustest
sellises kauguses ei ole Uhistransporditihendusi reeglina palju, mis tingib pikema keskmise
ooteaja (mis arvestatakse reisi koguaja sisse). See kombineerituna suhteliselt pika sdiduajaga
tdhendab, et otstarbekas oli valida ka pikem ajavahemik, mille jooksul té6kohtade
kéattesaadavust vorrelda. Naiteks Elroni kodulehe otsingu andmetel on keskusest vaadeldaval
kaugusel olevate jaamade puhul tisna tavaparane rongiliikluse intervall ligikaudu (iks tund
(JOgeva-Tartu, Turba-Tallinn, Paldiski-Tallinn). Seega ei ole valitud asulates 30 minuti
jooksul sageli tihtegi valjumist, mis automaatselt t4hendab, et pooletunnise ja kohati ka
suurema ajapiirangu sees kattesaadavad to6kohad on tiksnes need, mis on jalgsikaigu
kaugusel. Sellest tulenevalt on asulate Ghistransporditeenust totkohtadele ligipéasetavuse
aspektist hinnatud 90 minutilist ajapiirangut arvestades, mille jooksul peaks Ghistransporti
kasutades to0kohale joudma.
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Tabel 4

Analilsitavad asulad, nende elanike arv ja kaugus keskusest

Keskus Asula Elanike arv Kaugus keskusest (km)

Tallinn Ardu 506 56
Tallinn Kehra 2759 43
Tallinn Kohila 3295 34
Tallinn Kose 2229 40
Tallinn Laulasmaa 789 37
Tallinn Loksa 2615 68
Tallinn Marjamaa 2617 67
Tallinn Paldiski 3719 49
Tallinn Rapla 5254 53
Tallinn Ravila 262 44
Tallinn Rummu 932 44
Tallinn Turba 997 52
Tartu JOogeva 5222 51
Tartu Kanepi 516 48
Tartu Mustvee 1159 59
Tartu Otepaa 2134 43
Tartu Pdltsamaa 4150 59
Tartu Pdlva 5454 49
Tartu Rongu 712 40
Tartu Répina 2213 63
Miinimum 262 34
Maksimum 5454 68
Keskmine 2377 50
Standardhalve 1689 10

Allikas: Statistikaameti andmebaas (2024); Google Maps kaarditarkvara (nd)

Vaadeldavate asulate ja keskuste vaheliste vahemaade leidmiseks kasutati

kaardirakendust Google Maps. Asulates elavate inimeste arvud périnevad Statistikaameti
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poolt 1abi viidud 2021. a rahva ja eluruumide loenduse andmetest. Need on tdpsemad kui iga-

aastaselt avaldatav statistika, milles ei ole andmeid kiilade ja alevike tdpsusega. Konkreetse
tlesandepdstituse juures annavad need allikad piisavalt tapse tulemuse, sest eesmark on
tagada, et omavahel ei vorreldaks Gihendusi, mis vahemaa ja potentsiaalsete kasutajate arvu
poolest Uksteisest vdga palju erineks.

Analliusi kaasatud asulate puhul on kdige lihem vahemaa keskusesse Kohilast
Tallinnasse (34 km) ja kdige pikem vahemaa Loksalt Tallinnasse (68 km). Varieeruvus

elanike arvu osas on aga suurem ning kdige enam on vaadeldavates asulates inimesi P6lvas

(5454) ja kbige vahem Ravilas (262, asub Kose vallas). Arusaadavalt ei saa

uhistransporditeenus olla igal pool Ghesugune, s6ltudes ndudlusest, mida omakorda
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mdjutavad nii potentsiaalsete kasutajate (elanike) arv kui ka sihtpunktide kaugus. Neid
kriteeriume arvestades voivad kdnealused asulad olla piisavalt erinevad, mist6ttu ei saa nende
puhul tingimata eeldada tihesugust teenustaset. Seega on tulemusi otstarbekas analtiusida
muu hulgas ka grupeeritult, kus elanike arvu ja vahemaa madistes sarnaseid thendusi on
analudsitud koos.

Ligipaasetavate todkohtade arvu maaramiseks erinevates Eesti asulates kasutati
rakendust Remix. See on uhistranspordi veebipdhine planeerimistarkvara, mis vdimaldab
liinide ja liinivérkude disaini ning hindamist (Remix koduleht, nd). Antud rakendust
kasutavad Regionaal- ja P6llumajandusministeerium, Transpordiamet ja piirkondlikud
Uhistranspordikeskused liinivérkude planeerimiseks ja analttsimiseks, millest tulenevalt on
selle kasutamise vdimalus ka t06 autoril.

Remix vdimaldab sobivate andmete olemasolu korral ndidata, kui kaugele saab
inimene mingist konkreetsest punktist mingi maaratud aja jooksul liikuda, kasutades
jalgsikaimist ja Ghistranspordiliine, mis on rakendusse laaditud vGi selles loodud. Lisades
rakendusse erinevad andmekihte, vdimaldab see hinnata naiteks, kui suure hulga elanikeni on
mingist punktist maaratud ajaga voimalik jouda voi kui palju t66- voi koolikohti on selle aja
jooksul ligipaasetavad. (Remix koduleht, nd)

Tdokohtade kéttesaadavuse hindamiseks vajalikud andmed, mida Remix kasutab,
parinevad Maksu- ja Tolliameti todtamise registrist (1x1 km ruutkaart, aasta 2020 andmed).
Liinivdrgu andmed parinevad Uhistranspordiregistrist, kuhu kantakse kogu Eesti
uhistranspordi liinikirjeldused, s6idugraafikud, peatuste asukohad ja muu oluline info
(Riikliku Ghistranspordiregistri pdhimaarus, 2015).

Iga asula thistransporditihenduse hindamise jaoks imporditi Remixi konkreetse
piirkonna koik kdigusolevad liinid 20. mértsi kuupédeva seisuga. Analudsi lihtsustamiseks ei
imporditud Tallinna ja Tartu linnaliinide andmeid. Kuigi linnaliinide kasutamine suurendab
ligipadsetavate tookohtade arvu markimisvaarselt (nditeks Rapla puhul kell 7.30 hommikul
enam kui kolmekordseks), ei ole see antud analtiiisi puhul otstarbekas, kuna linnatranspordi
kasutamine tdhendab reisijale Uhtse piletististeemi puudumisel lisaks suuremale ajakulule ka
taiendavat rahalist kulu sarnaselt nii maakonna bussiliiniga, rongiliiniga kui ka kaugliini
bussiga Tallinnasse voi Tartusse sditja puhul. Samuti saab nditeks Elroni andmete pdhjal
Oelda, et selliselt Uhistransporti kasutavate inimeste hulk on suhteliselt vaike, ulatudes umbes
10%-ni pusisditjatest (Elroni valideerimiste aruanne, 2024).

Kasutatavate liinivorkude paika panemise jarel méérati rakenduse abil selle piirkonna
uhistranspordi liinivorguga kattesaadav tookohtade hulk. Remix kalkuleerib liinivorgu
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andmete pdhjal sihtpunktid, kuhu on madratud algpunktist véimalik Ghistransporti kasutades
erinevate ajapiirangute jooksul jduda, ning Maksu- ja Tolliameti to6kohtade asukohtade
andmekihti kasutades kalkuleerib ligipadsetavate tookohtade hulga. Ligipadsetavate
tookohtade arv kalkuleeriti autori valikul toopéeviti kell 7.30. Selline kellaaeg voimaldab
jouda 30 minutiga tdole kella 8.00-ks, 60 minutiga kella 8.30-ks ja 90 minutiga jouda kella
9.00-ks, mis on tudpilised t60 algusajad. Eelnevalt toodud pohjusel lahtutakse analtsis 90-
minutilisest ajapiirangust.

Tulenevalt t66 fookusest sagedaste ihendustega linna- ja linnal&hipiirkondade asemel
kaugemal asuvatele asulatele, seadistati rakendus selliselt, et kalkulatsioonide tegemisel ei
kasutatud keskmisi liinide intervallidel pdhinevaid ooteaegu, vaid konkreetseid
sOiduplaanijargseid valjumisi kuupaevaga 20. marts 2024, mis on sobilikum kohtades, kus
soidab mitmeid liine ebakorrapéraste intervallidega v6i olemasolev teenus on vaheste
valjumistega, kus konkreetsel valjumise kellaaja valikul on tulemusele suur méju saadavale
I6pptulemusele (Remix koduleht, nd).

Kuna Remix lahtub arvutustes konkreetsest asukohast, maéarati need valdavalt asulate
keskele (nt keskvaljakule vms kesksele asukohale konkreetses asulas). Mdnel juhul tuli
kalkulatsioonide aluseks olevate asukohta ménevd@rra ka muuta. Jalgsikéigu korral kasutab
Remix kiirust ligikaudu 5km/h ja maksimaalne lubatav jalgsikéigu tee pikkus vastab 15
minutile kdndimisele (Remix koduleht, nd). Arvestades, et rongijaamad ja bussipeatused ei
ole alati flusiliselt koos ning rongijaamade asukohad ei ole valdavalt asulate keskel, jattis
programm méaratud parameetritest tulenevalt rongiliikluse kasutatavatest
transpordiv@imalustest kohati valja, kuigi reaalsuses seda transpordiliiki kasutatakse. Sellise
olukorra valtimiseks muudeti nendel juhtudel kalkulatsioonide lahtepunkti selliselt, et
arvestataks nii rongi- kui ka bussiliiklusega. Seejuures seadistati programm vdimalikult
realistliku tulemuse saamiseks selliselt, et jalgsikdigu puhul kasutatakse konkreetset kaidavat
teedevorgustikku, mis peatustesse viib, mitte peatuste raadiustel pdhinevaid kalkulatsioone.
Néide tookohtade ligipaédsetavuse visualiseeringust rakenduses Remix on toodud joonisel 2.
Jooniselt néhtub, millistesse piirkondadesse on Rapla keskusest véimalik thistranspordiga
jouda 30, 45, 60 ja 90 minuti jooksul. Samuti on ndidatud iga ajalavendi puhul kalkuleeritud
ligipddsetavate tookohtade arv.

Kuna thistransporditeenuse sagedus vaatlusaluste asulate ning Tallinna ja Tartu vahel
on selline, kus ligipaasetavate tdokohtade arv sdltub suures ulatuses konkreetsest valitud
valjumise kellaajast, méérati juhuslikkuse valtimiseks lisaks totkohtade kattesaadavusele
kella 7.30 ajal ka kdige suurem kéattesaadavate tdokohtade hulk iga asula jaoks ajavahemikul
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7.00-8.00. Seejuures leiti suurim ligipaasetavate téokohtade hulk nii kdiki Ghistranspordiliike

kasutades kui ka tiksnes odavaimat thistranspordiliiki kasutades (maakonnabuss).

Travel Time

=
i

Joonis 2. To6kohtade kattesaadavus Raplast, visualiseering rakenduses Remix

Allikas: Autori simulatsioon rakenduses Remix

Ligip4&setavuse Uks aspekte on ka tihistransporditeenuse maksumus, mistdttu maarati
iga asula jaoks ka 30 pédeva jooksul t661 k&imise rahaline kulu eraldi kdigi
uhistranspordiliikide puhul. Kaugliini (t66s kasutatakse nii mdistet kaugliin kui ka
kommertsliin) busside piletite hinnad leiti veebilehelt T-pilet, kuhu on koondatud kdigi
erinevate vedajate sdiduplaanid ja piletite hinnainfo. Kuna to6lkaimine eeldab pusivat
Uhistranspordikasutust, siis tuleb arvesse votta vdimalikke pusikliendisoodustusi. Kaugliinide
thel olulisemal vedajal Lux Expressil on pusikliendiprogramm, mis vdimaldab sdita 10%
soodsama piletihinnaga (Lux Expressi kliendiprogramm, nd). 30 pdeva teenuse kasutamise
maksumuse arvutamise puhul voeti see voimalik soodustus arvesse. Teiste kaugbussiliinide
puhul sarnaste soodustuste pakkumise kohta infot ei leidunud. Rongipiletite hinnad leiti
Elroni kodulehelt ning maakondade bussiliikluse hinnad MTU P&hja-Eesti
Uhistranspordikeskuse kodulehelt ja Ridango miiiigikeskkonnast maakonnad.pilet.ee.

Avalikul liinivdrgul (maakonna bussiliinid ja rongiliinid) on kasutusel perioodipiletid

(30 péeva piletid), mille kasutamine tuleb pusireisijatele soodsam. Kuna antud analtdisi
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fookuses on todlkaimine, siis on arvestatud just 30 paeva piletite hindadega. Kaugliinidel, kus
perioodipileteid sditjatele ei pakuta, on arvestuse aluseks 42 séidukorra maksumus, mis
vOimaldab sdita t06le ja tagasi 21 pdeval tihe kuu jooksul, mis on keskmine t06paevade arv
uhes kuus. Sellised kaugliinid, milles kehtivad kdnealuse piirkonna perioodipiletid, arvestati
maakonnaliinide hulka. Kaugliinid, mis formaalselt on avalikud liinid, aga kus konkreetse
piirkonna perioodipiletid ei kehti, arvestati kommertsliinide hulka ja lahtuti samuti 42
sidukorra maksumusest (naiteks Parnumaa Uhistranspordikeskuse avalikud liinid
vOimaldavad sdita Marjamaalt, Raplast ja Kohilast Tallinnasse, kuid nende piirkondade
perioodipiletid nendel liinidel ei kehti). PGhja-Eesti piirkonnas on kasutusel ka uhispiletid,
mis vBimaldavad kasutada nii Tallinna linnaliine, maakonna bussiliine kui ka rongiliine, ent
tulenevalt nende piletite kallimast hinnast jaeti need vaatluse alt valja. Piletite hinnad on
leitud kolmapdeva 20. mértsi kuupdevaga. Kuna kaugliinide puhul on selliseid liine, mis on
kéigus ainult esmaspaeviti voi reedeti, mis igapaevaseks toolkaimiseks sobilik ei ole, siis
valiti kogu anallsi nddalapaevaks kolmapaev.

Uhistransporditeenuse anallitisimiseks vorreldi histranspordiga ligipaasetavate
t0okohtade arvu ja thistranspordiga t66l kdimise rahalist kulu vaatluse all olevates asulates.
Horisontaalse digluse vaatest peaksid need olema sarnased, samas suuri erinevusi
ligipaésetavate tdokohtade arvus voi to6l kaimise rahalises kulus saab pidada ebadiglaseks.
Lisaks viis t66 autor kujunenud olukorra tagamaade ja pohjuste véljaselgitamiseks labi
intervjuud maakonna bussiliiklust korraldavate MTU P&hja-Eesti Uhistranspordikeskus ja
MTU Kagu Uhistranspordikeskus to6tajaga. Mdlemad intervjuud viidi 1abi 01.04.2024, neist
esimene otsesuhtlusega (kestusega 23 minutit) ning teine Ule veebi (kestusega 43 minutit).
Intervjuude kava on toodud lisas A.

2.2. Tookohtade ligipaasetavus Uhistranspordiga ning sellega kaasnevad kulud
kasutajale Tallinna ja Tartu imbruses

Vaatluse all olevates asulates on uhistransporditeenuse pakkumine erinev. Maakonna
bussiliinid on esindatud k&ikides piirkondades. Seejuures seitsmes kohas on olemas nii
maakonnaliinid kui ka kaugliinid; kuue asula liinivdrk koosneb tiksnes maakonna
bussiliinidest; viiel juhul saavad elanikud kasutada k&iki kolme Ghistranspordiliiki ning kahel
juhul maakonna bussiliine ja rongiliine. Anallilisi kaasatud asulates pakutavad
Uhistransporditeenused ja nende maksumus on toodud tabelis 5.

Selgub, et kdige soodsamalt annavad ligipdasu tdtkohtadele maakonnaliini bussid,
mille kulu 30 péeva jooksul ja&b vahemikku 0-71 eurot (selguse huvides on siin ja edaspidi

maksumused Umardatud euro tapsuseni). Rongitihenduste kasutamise kulu kliendile on
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vahemikus 61-109 eurot ning kdige kallim on todlkaimiseks kasutada kaugliini busse, mis
tdhendab igas kuus 105-438 euro suurust valjaminekut. Keskmine kulu on vastavalt 39, 79 ja
215 eurot ning nimekirjas ei ole thtegi asulat, kus oleks odavam kasutada nditeks rongi

maakonnaliini bussi asemel v6i kaugliini bussi rongi asemel.

Tabel 5
Uhistransporditeenused ja nende maksumus analiilisitavates asulates

Asula Maakonnabuss Rong Kaugliini buss
Ardu 55,50 - -
Kehra 55,50 81,18 -
Kohila 43,50 65,34 105,00
Kose 55,50 - -
Laulasmaa 43,50 - -
Loksa 55,50 - -
Marjamaa 70,50 - 193,20
Paldiski 55,50 81,18 -
Rapla 55,50 81,18 147,00
Ravila 55,50 - -
Rummu 55,50 - -
Turba 55,50 108,90 231,00
Jogeva 25,00 77,22 210,00
Kanepi 00,00 - 189,00
Mustvee 25,00 - 437,85
Otepaa 25,00 - 189,00
Pdltsamaa 25,00 - 252,00
Pdlva 00,00 61,38 189,00
Rdngu 25,00 - 189,00
Répina 00,00 - 252,00
Keskmine 39,10 79,48 215,34

Markus: Pdlva- ja Vorumaal (Kanepi, PGlva ja Répina) kehtis maakonnaliinidele Glelldine
tasuta sOit kuni 31.03.2024. VVaadeldaval perioodil oli seetdttu hind veel 0 eurot, alates
01.04.2024 aga 25 eurot.

Allikas: MTU P6hja-Eesti Uhistranspordikeskus piletiostukeskkond; Ridango
piletimitgikeskkond; Elroni piletimutgikeskkond; T-pilet piletimutgikeskkond.

Jattes valikusse tiksnes need asulad, kus on esindatud kdik kolm thistranspordiliiki,
néeme, et maakonnabussi kasutamine maksab keskmiselt 36 eurot, rongi kasutamine 79 eurot
ning kaugliini bussi kasutamine 176 eurot kuus. Seega on olemas selge jarjestus eri
uhistranspordiliikide maksumuse osas kliendile ning kuigi teatav ebavdrdsus on seejuures

ilme, ei pruugi see veel olla pdhjendamatu, sest néiteks teenuse kvaliteet voib olla erinev,
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ning maakonnaliini busside teenus kui kdige odavam Uhistranspordi liik on valikus olemas
kdigi vaatluse all olevate asulate to6lkaijate jaoks.

Uhistransporditeenuse Giglase jaotuse seisukohalt on kiisitavamad erisused sama
uhistranspordiliigi 16ikes. Kaugliini bussid toimivad kommertsalustel ja nende
hinnakujundusse riik ei sekku (Uhistranspordiseadus, 2015). Sellega on seletatavad erisused
kommertsbussiliikluse kasutamise kulude osas. Maakonna bussiliinide piletite hinna
kehtestab aga valdkonna eest vastutav minister ning rongiliiklusele kehtestab
uhistranspordiseaduse kohaselt sama minister piirhinnad (Uhistranspordiseadus, 2015), mis
tdhendab, et juriidiliselt on poliitiline m&ju rongis6idu hindadele mdnevorra piiratum.
Kehtivad tariifistruktuurid on Tallinna ja Tartu Umbruses erinevad — PB8hja-Eestis kehtivad nii
rongidel kui ka avalikel bussiliinidel hinnatsoonid pohimdttel, et mida kaugemale sdidetakse
(mida rohkem tsoone l&bitakse), seda kallim on piletihind. Tartu Gmbruses on bussidel
kehtestatud Ghtne hind s6ltumata sGidu pikkusest (Avaliku teenindamise lepingu..., 2023).
Vaadeldavad asulad Tallinna imbruses asuvad kas 3., 4. v8i 5. hinnatsoonis, mis tdéhendab, et
kdnealused sdidud on keskmiselt pikemad. Seet6ttu saab eeldada, et avalike bussiliinide
puhul voib teenuse kasutamise maksumus kujuneda Tartu umbruses madalamaks kui Tallinna
umbruses. Andmetest nadhtubki, et keskmine 30 paeva pileti maksumus Tartu Umbruse
maakonna bussiliinidel 16 eurot (25 eurot alates 01.04.2024), Tallinna imbruses aga 55
eurot. Rongiliikluse erinevused on véiksemad — vastavalt 69 ja 84 eurot. Samal ajal on
keskmine kaugus keskusest vaadeldavates Tartu tmbruse asulates 52 km ja Tallinna tmbruse
omades 48 km. Seega on selgelt ndha, et ka sarnane teenus ei ole eri piirkondades kattesaadav
vordsetel alustel.

Maksumuse korval tuleks thistransporditeenuse juures teise olulise aspektina
arvestada, millised vdimalused teenusega kattesaadavaks saavad. TO6 tlesandepustitusest
tulenevalt on autor valinud selleks ligipadsetavate tookohtade arvu. Anallisi kaasatud
asulates eri Uhistranspordiliikidega kéattesaadavate t06kohtade arv on toodud tabelis 6.

Tabelist 6 nahtub, et kuigi Ghistranspordithendus on nominaalselt olemas kdigis
vaadeldud asulates, on selle kasutamine t66lk&imiseks vaga erineva potentsiaaliga ning
kéttesaadavate tookohtade arv voib véga spetsiifilistel tingimustel erineda mitme suurusjargu
vorra. 13 juhul tagab parima ligipaasu tdokohtadele maakonnabuss, neljal juhul rong ja
kolmel juhul kaugliini buss. Asulates, kus maakonnaliini bussile on alternatiiv kas rongi voi
kaugliini bussi ndol, pakub parimat ligipddsu maakonnabuss pooltel kordadel. See tdhendab,

et poolte asulate elanikud on sunnitud valima kallima transpordiviisi, kui soovivad paremat
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ligipdasu téokohtadele, ning teistele on tookohad Uhistranspordiga kattesaadavad oluliselt

soodsama hinna eest.

Tabel 6

Kéttesaadavate tookohtade arv thistranspordiliikide kaupa

Asula Maakonnabuss  Rong Kaugliini buss  Uhistranspordiga
ligipaésetavaid
tookohti kokku

Ardu 76 - - 76
Kehra 1305 100 079 - 100 262
Kohila 5412 59 629 35 378 105 339
Kose 136 255 - - 136 255
Laulasmaa 104 936 - - 104 936
Loksa 14 945 - - 14 945
Mérjamaa 5989 - 624 5989
Paldiski 29 156 1157 - 29 158
Rapla 9663 3239 40 226 60 125
Ravila 104 384 - - 104 384
Rummu 3717 - - 3717
Turba 370 41 840 5692 44 358
JOogeva 4 668 17 289 3663 20 286
Kanepi 2713 - 55009 57 049
Mustvee 474 - 22 715 22 873
Otepaa 66 793 - 1344 66 793
Pdltsamaa 7878 - 2031 7878
Pdlva 46 809 2164 2164 46 809
RAngu 4 166 - 494 4166
Réapina 18179 - 1557 18179

Markus: 90 minuti jooksul kell 7.30 hommikul, sisaldab ka jalgsi kattesaadavaid toédkohti

Allikas: autori simulatsioonid rakenduses Remix

Kuna thistranspordiuhendused kdnealustes asulates on suhteliselt harvad, sdltub
ligipddsetavate tookohtade arv palju valitud reisi alustamise kellaajast. Naiteks on
rongitihendus on olemas nii Pdlvas kui ka Paldiskis, kuid konkreetsest kellaajast tulenevalt
see tookohtadele ligipadsetavust ei taga. Rapla puhul asub aga rongijaam linnast sellisel
kaugusel, et ilma juurdeveo bussiliinideta rong sisuliselt tdokohtade kattesaadavust ei taga.
Uhtse piletisiisteemi puudumisel tahendab bussi kasutamine rongijaama liikumiseks
taiendavat rahalist kulu.

Et vahendada konkreetse valjumisaja valikust tulenevat juhuslikkust, maarati ka
suurim vOimalik kattesaadavate tookohtade arv ajavahemikus 7.00-8.00, seda nii kogu

uhistranspordi vorgustikus kui ka tiksnes maakonnaliinide kui kdige taskukohasema
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uhistranspordiliigi puhul. Teised ligipdasetavate tdtkohtade arvu mdjutavad tingimused jéeti

muutmata. Suurimat ligipaéasetavate téokohtade arvu kella 7.00 ja 8.00 vahel ja maakonna

bussiliinidega k&ttesaadavate tookohtade osakaalu kajastab tabel 7.

Tabel 7

Suurim kattesaadavate tdokohtade arv ajavahemikus 7.00-8.00

Asula Kogu uhistransport Maakonnabuss ~ Maakonnabussiga
kattesaadavate
to0kohtade osakaal

Ardu 101 302 101 302 100%

Kehra 107 769 2 688 2%

Kohila 119 148 16 151 14%

Kose 136 690 136 690 100%

Laulasmaa 113192 113192 100%

Loksa 97 515 97 515 100%

Mérjamaa 11 184 7127 64%

Paldiski 145 191 99 117 68%

Rapla 108 779 12 951 12%

Ravila 104 524 104 524 100%

Rummu 91 839 91 839 100%

Turba 115 389 380 0%

Jogeva 52 360 34 101 65%

Kanepi 57 049 3074 5%

Mustvee 53191 3786 7%

Otepéa 66 793 66 793 100%

Pdltsamaa 61 945 10718 17%

Pdlva 67 027 67 027 100%

Rongu 61 455 61 455 100%

Répina 50 510 50 510 100%

Markus: 90 minuti jooksul vahemikus 7.00-8.00 hommikul

Allikas: autori simulatsioonid rakenduses Remix

Tabelis toodud andmetest selgub, et selliselt vaadelduna erineb ligip&&setavate

tookohtade arv eri asulates oluliselt vahem. Ajavahemikus 7.00-8.00 tagab thistransport t60s

kasitletavates asulates ligipaasu 50 000 - 150 000 to6kohale. Uksnes Marjamaa on selgelt

halvemas olukorras, sest tihistranspordiga ligipadsetavaid tookohti on tiksnes 11 000. Samas

néeme, et taskukohasuse vaatest vdib olukorda lugeda tisna ebavdrdseks. Avalik maakonna

bussiliinide vork néiteks Turbas tookohtadele ligip&ésu sisuliselt ei taga. Sama saab véita

Kehra, Méarjamaa, Kanepi ja Mustvee kohta.

Kuigi vaatluse alla pidti votta sarnased asulad, on nende puhul siiski erinevusi

elanike arvu ja kauguse osas keskusest. Et veenduda, et diferentseeritus taskukohasuse osas eli
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oleks tingitud objektiivsetest kriteeriumitest nagu distants ja asula suurus, tuleb omavahel
vOrrelda sarnaseid asulaid.

Selleks moodustati viis gruppi, jalgides, et samasse gruppi madaratakse vorreldava
elanike arvuga asulad, mis asuvad vastavalt Tallinnast v0i Tartust ka sarnasel kaugusel.
Naéiteks grupi 2 ja 3 asulad on kill sama suured, kuid neid eristab just kaugus keskusest.
Gruppi 1 ja 4 madratud asulad on keskusest sarnasel kaugusel, kuid nende elanike arv erineb
ligikaudu neli korda. Grupeerides sarnased asulad, on vdimalik tuvastada, kas erisused
tookohtade kattesaadavusest voiksid olla tingitud objektiivsetest ndudlust mojutavatest
asulate karakteristikutest vdi mitte. Maakonna bussiliinidega kattesaadavete téokohtade arv
sarnaste karakteristikutega asulates on toodud tabelis 8.

Né&eme, et suhteliselt sarnaste karakteristikutega asulad on tdokohtade maakonna
bussiliinidega ligipaasetavuse seisukohast tisna erinevas olukorras. Ebavdrdus avaldub nii
kéattesaadavate tookohtade absoluutarvu osas kui ka juhul, kui vaadelda maakonna
bussiliinide kasutamise kulu reisijale selle teenusega ligipadsetava 1000 téokoha kohta.
Tabelis on toodud ka alternatiivi (kas rongiliikluse voi kaugliini bussi) kasutamise kulu 1000
ligipaasetava tookoha kohta nende asulate puhul, kus alternatiivid pakuvad suuremat
ligipaésetavate tdokohtade koguarvu. Nahtub, et hoolimata suuremast ligipaasetavate
tookohtade koguarvust on pooltel juhtudel kulu 1000 ligipdéasetava tdokoha kohta
alternatiivse transpordilahenduse puhul suurem kui maakonnabussil, mis tuleneb kallimatest
piletihindadest (hinnad on toodud tabelis 5). Pooltel juhtudel pakub rong vdi kaugliini buss
siiski suhteliselt odavamat tdokohtade ligipaasetavust, kuigi kogukulu on suurem. Ka
alternatiive arvestades voib Ghistranspordi kulu 1000 ligipadsetava téokoha kohta erineda ligi
27 korda (0,37 eurot Pdlvas ja Otepéél ning 9,89 eurot Marjamaal), sarnaste asulatega
gruppide sees aga 3-20 korda.

Erinevused ligipddsetavuses on ilmsed ning olukorda seet6ttu horisontaalselt
iglaseks pidada ei saa. Oluline on mdista, mis tegurid on kujunenud ebavérdsuse taga. Uks
faktor, mis ligipaasetavust ja spetsiifilisemalt taskukohasust eri asulastes vdib mdjutada, on
alternatiivsete uhistranspordiliikide olemasolu piirkonnas. Tabelis 9 on asulad seatud
jarjestusse maakonna bussiliikluse taskukohasuse jargi. Samuti on vélja toodud, kas asulas
saab kasutada ka rongliiklust v6i bussiliiklust. Uksnes alternatiivsete iihenduste olemasolu
vaadates véga selgeid mustreid vélja ei joonistu, kuid tuues kdrvale ka alternatiivsete
Uhenduste sageduse, on selgelt naha, et taskukohane maakonna bussiliiklus on to6kohtade

ligipdasetavuse seisukohast paremini tagatud piirkondades, kus alternatiivsed uhendused
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puuduvad vdi olemas ainult ksikud Ghendused ilma to6lkaimiseks vajaliku tipp-tunni

teenuseta.

Tabel 8

Suurim kattesaadavate t6okohtade arv maakonna bussiliinidega 7.00-8.00
Asula Maakonnabussiga ~ Maakonnabussi Alternatiivi

kattesaadavad kasutamise kulu 1000  kasutamise kulu 1000
t0okohad ligip4&setava tobkoha  ligipadsetava tookoha
kohta (EUR) kohta (EUR)

Grupp 1 (elanike arv 3 700-5 500, kaugus keskusest 49-59 km)
Pdlva 67 027 0,37 -
Rapla 12 951 4,29 1,41
Jogeva 34101 0,73 3,92
Pdltsamaa 10718 2,33 4,45
Paldiski 99 117 0,56 0,80
Grupp 2 (elanikke 2 100-3 300, kaugus keskusest 34-43 km)
Kohila 16 151 2,69 1,07
Kehra 2 688 20,65 0,76
Kose 136 690 0,41 -
Otepad 66 793 0,37 -
Grupp 3 (elanikke 2 100-2 700, kaugus keskusest 63-68 km)
Marjamaa 7127 9,89 210,00
Loksa 97 515 0,57 -
Répina 50510 0,49 -
Grupp 4 (elanikke 900-1 200, kaugus keskusest 44-59 km)
Mustvee 3786 6,60 8,29
Turba 380 146,05 1,05
Rummu 91 839 0,60 -
Grupp 5 (elanikke 200-800, kaugus keskusest 37-56 km)
Laulasmaa 113192 0,38 -
Réngu 61 455 0,41 -
Kanepi 3074 8,13 3,44
Ardu 101 302 0,55 -
Ravila 104 524 0,53 -

Markus: P8lva, Répina ja Kanepi puhul on kasutatud 30 p&eva pileti maksumust 25 eurot

(kehtib alates 01.04.2024)

Allikas: autori arvutused ja simulatsioonid rakenduses Remix

Kokkuvotvalt saab 6elda, et tGhistransporditeenus ei ole vaatluse all olevates asulates
tulenevalt erinevast maksumusest Uhtviisi kattesaadav ning see ei taga tihesugust ligipaasu
tooturule. Kuna vOimaluste vOrdsus ei ole tagatud, saab Rawls’i késitlusest 1ahtudes 6elda, et
olukord ei ole horisontaalselt Giglane. Uks ebadiglust tingivaid asjaolusid on, et kdige

taskukohasem maakonnabussi liiklus on olemas kill kdigis vaadeldavates asulates, kuid
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maakonna liinivork ei vii alati suurimasse keskusesse (Tallinn vdi Tartu). Kehras on tegemist
uksnes vallaliinidega ning suurim keskus, kuhu nendega sdita saab, on Kose (2229 elanikku).
Suure to6kohtade arvuga Tallinna on seega voimalik sdita ainult Gmberistumisega, mis
taiendava ajakulu tottu ligipéasetavust parsib. Alternatiiv on kallimate piletihindadega
rongiliiklus. Mustvee asub J6gevamaal ning liinivork pakub ligipédésu Jogevale, kuid mitte
Tartule, kus asub suur hulk tédkohti. Kanepi asub hoolimata suhtelisest lahedusest Tartule
Pdlvamaal. Maakonna liinivork tagab ligipdasu tookohtadele Pdlvas, Vorus, Otepaal, kuid
mitte Tartus, kus to6lkaimiseks on vaja kasutada kaugliinibussi. Avaliku liinivorgu
kasutamine maksab 0 eurot kuus (alates 01.01.2024 25 eurot kuus), kaugliini bussi

kasutamine 189 eurot kuus. Olukorda Kanepi alevikus illustreerib joonis 3.

Tabel 9
Suurim kattesaadavate tdokohtade arv ajavahemikus 7.00-8.00
Asula Maakonnabussi Rongiliikluse ~ Kommerts- Alternatiivsete
kasutamise kulu 1000  olemasolu bussliikluse Uhenduste arv
ligipdéasetava tdtkoha olemasolu
kohta (EUR)
Polva 0,37 X X 2 (0) + 4 (0)
Otepaa 0,37 - X 1(0)
Laulasmaa 0,38 - - -
Kose 0,41 - - -
Rongu 0,41 - X 1(0)
Répina 0,49 - X 1(0)
Ravila 0,53 - - -
Ardu 0,55 - - -
Paldiski 0,56 X - 15 (1)
Loksa 0,57 - -
Rummu 0,60 - - -
JOgeva 0,73 X X 12 (1) + 2 (0)
Pdltsamaa 2,33 - X 1)
Kohila 2,69 X X 17 (2) + 2 (0)
Rapla 4,29 X X 17(2)+2 (1)
Mustvee 6,60 - X 5(1)
Kanepi 8,13 - X 8 (1)
Mérjamaa 9,89 - X 5(1)
Kehra 20,65 X - 23 (2)
Turba 146,05 X X 15 (1) + 11 (0)

Markus: Viimases veerus 2 (0) + 4 (0) tdhendab, et Pdlvast on Tartusse kaks rongitihendust
paevas, millest 0 Ghendust on hommikusel tipptunnil kell 7.00-8.00, ning 4
kommertsbussitihendust, millest O ihendust on hommikusel tipptunnil.

Allikas: autori arvutused; Elroni piletimidgikeskkond; T-pilet piletimtugikeskkond
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Piirkondades, kus on olemas alternatiiv rongide vGi kaugliini busside néol, on kas
ressursipuudusest v&i muudest pdhjustest tingituna jéetud kohati maakonna bussiliiklus
suurematesse keskustesse puudulikuks, sest alternatiivsed sdiduvdimalused on olemas.
Teenuse taskukohasusega ei ole seejuures piisavalt arvestatud. To0 autor intervjueeris thte
PBhja-Eesti Uhistranspordikeskuse ja iihte Kagu Uhistranspordikeskuse tootajat, et selgitada
kujunenud olukorra p6hjusi ja vdimalikke lahendusi.

Intervjuudest selgus, et konkreetsete institutsioonide to6tajad moistavad
ligipaasetavust ja sellega seonduvat problemaatikat killaltki sarnaselt autori késitlusega
kédesolevas toos. Uhel juhul réhutati ronkem liinivérguga kaetuse aspekti, mis seondub
rohkem ligipadsuga thistransporditeenusele endale voi kohaliku ligipdasetavusega, teisel aga
rohkem teenuste ja tookohtade ligipaasetavust thistranspordi abil. Alati siiski tookohtade
kéattesaadavust eraldi ei hinnata, vaid liinivrgu planeerimisel kasutatakse teenustaseme
norme. Need vdtavad muu hulgas arvesse tdokohtade ligipadsetavuse ning sellisel puhul

hinnatakse teenuse vastavust normile.

apbox © OpenStreetMap

Joonis 3. Uhistranspordi liinivérk Kanepi alevikus, tumepruuniga on tahistatud avalikud

re

maakonnaliinid, rohelisega kaugliinid

Allikas: Liinivorgu visualiseering rakenduses Remix Uhistranspordiregistri andmete alusel

Intervjuudest selgus veel, et Tartuga Ghendused toimisid nii P6lvas, Rapinas kui ka

Kanepis varasemalt kommertsalustel. Tasuta bussiliikluse sisseviimisel aga suur osa
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kaugliine suleti ning need tuli litkumisvéimaluste sadilitamiseks asendada avalike liinidega.
Kuna Kanepi asub Tartu-Voru trassil, kus kommertsalustel bussiliikluse toimimiseks on veel
ka praegu piisavalt ndudlust, ei ole konkreetselt sellesse piirkonda avalikke liine lisatud.
Paralleelsete avalike liinide lisamist Kanepisse ei peetud pohimdtteliselt digeks, sest see
tekitab riigile kulusid olukorras, kus toimiv teenus on tagatud turupdhiselt. Samas on
avalikud liinid madalamate hindadega kui kommertsliinid, mist6ttu on see toonud kaasa
ebavordse olukorra taskukohasust arvestades, mida teadvustatakse ka tihistranspordikeskuses,
kuid ei peeta probleemina nii pakiliseks. Ka P6hja-Eesti Uhistranspordikeskuse esindaja
nentis, et avalikke liine on piirkondadesse lisatud vastavalt vdimalustele ja eelkdige siis, kui
kommertsliinid on tegevuse IGpetanud. Seega on alternatiivsete ihenduste olemasolu tiks
tegureid, mida on teenuse pakkumisel v6i mitte pakkumisel arvestatud. Kuna rongitihendused
on vorreldes kommertsbussiliiklusega kullaltki stabiilsed, on vahem avalikku bussiliine
tekkinud piirkondadesse nagu Turba, Kehra, Rapla. Mérjamaa puhul tdi keskuse esindaja
valja rahapuuduse ning asjaolu, et seal hajub ndudlus Tallinna, Parnu ja Rapla vahel, mist&ttu
uhendused suurimasse keskusse ehk Tallinnasse ei ole sama head, kui naiteks Loksal, mis
kaugust ja rahvaarvu arvestades peaksid olema tihtemoodi teenindatud.

Kuna osa Uhistransporditeenusega seotud ebadiglusest tuleneb erinevast teenuse
maksumusest ja osa ligipaasetavate téokohtade erinevast hulgast, tuleks olukorra
parandamiseks horisontaalsest diglusest lahtuvalt kaaluda (eelkdige) riigi rahastatavate
rongide ja maakonnaliini busside puhul Uhtsele piletististeemile (Uhtsed hinnad, tihtsed
soodustused ja ristkasutatavad piletid) tleminekut suuremate linnade lahiiimbruses. Selliselt
oleks elimineeritud Uhistranspordi kasutamise kulust tulenevad erinevused ning vaheneksid
ka erinevused ligipaasetavate totkohtade arvus, sest sditjad saaksid kasutada seda
transpordiliiki, mis on neile kdige sobilikum. Koostdolepingute kaudu oleks vdimalik
pusisOitjatele pakkuda samade piletitega sditu ka kaugliinidel, et mitte lisada paralleelseid
avalikke bussiliine, mis on kulukam ja v6ib kommertsalustel toimivad kaugliinid turult
korvale térjuda. Uhe parandava meetmena toetasid sellist ettepanekut ka mdlemad
intervjueeritud Ghistranspordikeskuse to6tajad.

Kokkuvote

Oiglus transpordi ja lifkuvuse kontekstis hdlmab endas nii sotsiaalset, keskkonnaalast
kui ka ligipaésetavuse dimensiooni. Seejuures on ligipadsetavuse ning vordsuse ja igluse
omavahelised seosed leidnud viimastel aastatel teaduskirjanduses tiha enam kasitlemist.
Peamised digluse teooriad pakuvad erinevaid lahtekohti selles osas, mis on digluse kesksed
kisimused, millest 1&htudes peaks teemat kasitlema ja millist jaotust saab I6pptulemusena
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Oiglaseks pidada. T66s on suuresti lahtutud eeldusest, et Ghistransport kui avalik teenus peaks
aitama véhendada thiskonnas loomulikult valitsevat ebavérdsust ja pakkuma kdigile
uhetaolisi vBimalusi. VVorreldes teiste peamiste digluste teooriatega on késitlus sellisena
ldhedane Rawls’i egalitarismile ja vOimekuste lahenemisele.

Oiglust voib kasitleda nii sisendite, valjundite kui ka kasutuse kontekstis. Esimene
tdhendab nditeks piletihindu ja makse teenuse rahastamiseks, teine ligipaasetavust ja
geograafilist katvust ning kolmas slisteemis realiseeruvate soitude arvu. Samuti saab radkida
vertikaalsest diglusest eri sotsiaalmajanduslike gruppide vahel ja horisontaalsest diglusest,
mis tdhendab, et Uhte gruppi ei eelistata teisele, tagades néiteks ruumilise tasakaalu.

Kuigi ligipaasetavusel on mitmeid dimensioone, millest lahtuvalt seda defineerida,
vOib ligipdasetavuseks pidada erinevate voimalusteni (kaubad, teenused, tegevused,
sihtkohad) joudmise lihtsust. Seejuures vdib radkida nii potentsiaalsest ligipéésetavusest kui
ka tegeliku kasutuse alusel hinnatud ligipaasetavusest. Uhistranspordi puhul saab vilja tuua
kolm peamist ligipaasetavuse dimensiooni — ruumiline katvus (teenuse olemasolu alg- ja
sihtpunktis), fldsiline 1&hedus (teenuse kattesaadavus maistlikul kaugusel), ajaline katvus
(teenuse saadavus eri kellaaegadel).

Ligipaasetavust vdivad mojutada paljud tegurid: eri liikumisviiside kvaliteet,
geograafiline lahedus, transpordiststeemi henduvus, taskukohasus, info kéttesaadavus ja
selle usaldusvaarsus, liikuvust asendavad meetmed ning sotsiaalne aktsepteeritavus.
Uhistranspordi kasutamise kulu ja taskukohasust ei vdeta ligipaasetavuse hindamisel alati
arvesse, kuid kui Uhistransporditeenus ei ole madala sissetulekuga inimesele rahalistel
pdhjustel kattesaadav, ei ole tal ligipadsu ka erinevatele vdimalustele nagu téokohad, haridus
vOi tervishoiuteenused. Seega on madala sissetulekuga elanikkonna puhul oht ligipé&setavust
ule hinnata, kui rahalised kulud jaetakse arvestamata, sest kulud vdivad osade
thiskonnagruppide jaoks moodustada liiga kbrge barjééri, et mdodetud ligipadsetavuse
tasemest tegelikult kasu saada. Sisuliselt m6ddetakse kulusid arvestamata potentsiaalset
ligipaésetavust ning tegelik ligipaasetavuse tase jaab sellest vaiksemaks. Ka juhul, kui
inimeste puudulik maksevdime ei ole fookuses, saab reisi kulusid késitleda ligipadsetavust
mdojutava tegurina. Seega on taskukohasusel oluline roll avalike poliitikate kujundamisel, et
suurendada 6iglust transpordiststeemis. Taskukohasust mdodetakse enamasti
transpordikulude osakaaluna sissetulekust, keskendudes kas tegelikele kulutustele voi
minimaalselt vajalike sbitude kuludele.

To66 empiirilises osas analliusiti téokohtade ligipaasetavust thistranspordiga
horisontaalse digluse vaatepunktist. Selleks vaadeldi 20 eri asulat Tallinna ja Tartu tmbruses



TOOKOHTADE LIGIPAASETAVUS UHISTRANSPORDIGA — OIGLUSE VAADE 36

ning hinnati nendes thistranspordiga kattesaadavate tookohtade hulka ning
Uhistransporditeenuse maksumust. To6kohtade arvu maaramiseks kasutati Ghistranspordi
veebipdhist planeerimistarkvara Remix. Vaatlusse kaasati valik asulaid, mis asusid Tallinnast
vOI Tartust 34-68 km kaugusel ning mille rahvaarv jai vahemikku 300-5500. Vorreldi nii
maakonna bussiliine, rongiliine kui ka kaugbussiliine (kommertsliine).

Eesti Ghistranspordikorraldusest tulenevalt on analliisitavate regionaalsete ihenduste
osas oluline roll Regionaal- ja P6llumajandusministeeriumil, kellel on muuhulgas méérav
vGim piletihindade osas (valja arvatud kommertsbussiliinid). Uhistranspordi hindu
anallisides selgus aga, et taskukohasuse vaatest on eri asulate elanikud ebavdrdses seisus.
Piirkondades, kus on esindatud k&ik kolm thistranspordiliiki, maksis maakonnabussi
kasutamine keskmiselt 36 eurot, rongi kasutamine 79 eurot ning kaugliini bussi kasutamine
176 eurot kuus. Samuti selgus, et keskmine 30 pdeva pileti maksumus Tartu imbruse
maakonna bussiliinidel oli 16 eurot (25 eurot alates 01.04.2024), Tallinna imbruses aga 55
eurot, kuigi analiusitavad asulad asusid keskmiselt vdrreldavas kauguses. Rongiliikluses nii
suuri erinevusi ei leitud.

Samuti tuli vélja, et kuigi histransporditiihendused on olemas koigis vaadeldud
asulates, pakuvad need voimalust to6turul osalemiseks tisna erineval méaral — valitud
kellaajal kell 7.30 oli ligipaasetavaid téokohti Ardus alla 100 ja Kosel enam kui 136 000.
Need erinevused tasanduvad, kui vaadelda suurimat voimalikku ligip&ésetavate tookohtade
arvu pikema ajavahemiku jooksul (s.t eeldades suuremat paindlikkust konkreetse
todlemineku aja osas). Kella 7.00 ja 8.00 vahel tagab thistransport ligipdasu enamasti
50 000-150 000 tookohale, liksnes Mérjamaa oli teiste asulatega vorreldes selgelt halvemas
seisus (11 000). Taskukohasuse vaatest tuvastati aga ebavdrdsust enam, sest maakonna
bussiliinide vork mitmetes vaadeldud asulates tookohtadele ligipaasu sisuliselt ei taga. See
tdhendab, et nende asulate elanikud on sunnitud valima kallima transpordiviisi, kui soovivad
paremat ligipdasu tdokohtadele, samas kui mujal on tddkohad Uhistranspordiga kattesaadavad
oluliselt soodsama hinna eest. Andmetest nahtub, et taskukohase maakonna bussiliikluse
olemasolu on tookohtade ligipéésetavuse seisukohast paremini tagatud piirkondades, kus
alternatiivsed Uhendused rongi- ja kommertsbussiliinide ndol puuduvad vai on olemas ainult
Uksikud thendused ilma toolk&imiseks vajaliku tipp-tunni teenuseta.

Toost selgub, et Ghistransporditeenus ei ole vaatluse all olevates asulates tulenevalt
erinevast maksumusest thtviisi kdttesaadav ning see ei paku tihesugust ligipéasu todturule.
Seega saab 6elda, et tddkohtade ligipaasetavus Uhistranspordiga ei ole Eesti eri piirkondades
horisontaalselt diglane, sest voimaluste vdrdsus ei ole tagatud. Uks ebadiglust tingivaid
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asjaolusid on, et kdige taskukohasem maakonna bussiliinivork ei vii alati suurimasse
keskusesse, teenuse taskukohasuse aspektiga ei ole seejuures piisavalt arvestatud.
Piirkondades, kus on olemas alternatiiv rongide v6i kaugliini busside n&ol, on maakonna
bussiliiklus suurematesse keskustesse jaetud kohati puudulikuks, sest alternatiivsed
sbiduvdimalused on olemas. Seda kinnitasid ka intervjuud kahe histranspordikeskuse
tootajaga.

Olukorra parandamiseks horisontaalse digluse seisukohast tuleks eelkdige riigi
rahastatavate rongide ja maakonnaliini busside puhul kaaluda thisele piletisiisteemile
uleminekut suuremate linnade lahiiimbruses ning laiendada seda koostodlepingute kaudu ka
kaugliinidele, et pakkuda pusisditjatele teenust sarnastel alustel, samas valtides paralleelseid
avalikke bussiliine, mis tooksid lisakulusid ja vOivad torjuda korvale kommertsliinid.

Antud t66d saaks edasi arendada, uurides thistranspordi pakutavat ligipadsetavust
vertikaalse digluse vaatepunktist. Kuigi enamasti vGib eeldada, et haavatavad rihmad
(noored, eakad, erivajadusega inimesed) on teistega vorreldes halvemas seisus, siis Eestis ei
pruugi see nii olla, kuna need inimesed saavad kasutada Ghistransporti tihti tasuta. Ebadiglane
vOib olukord olla eeskétte madalapalgaliste tO6ealiste inimeste jaoks, kes peavad kulutama
suure osa oma sissetulekust toélkaimisele. Samuti voiks olla asjakohane uurida
traditsioonilise thistranspordi asemel alternatiivseid lahendusi, millel oleks eeldusi

ligipaasetavust digluse aspektist parandada.
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LISA A

Intervjuu kava

Kisimused Ghistranspordikeskustele

Teemaplokk
Uhistranspordikeskuste
analliusivoimekus ja
fookus

Ligipaasetavuse
ebavordsus ja selle
pdhjused

Ettepanekud olukorra
parandamiseks

Kisimused
Kuidas tehakse otsused, millised liinid mingit piirkonda
teenindama planeeritakse?

Kas Te olete oma piirkonnas analtitisinud, milline on eri
asulate elanike jaoks tookohtade ligipaasetavust
uhistranspordiga? Kui jah, siis kuidas?

Kas Te olete oma piirkonnas analttsinud kulusid, mida
eri asulate elanikud peavad tegema, et tooturule
uhistranspordiga ligi padseda?

Kuidas Te mdistate ligipaasetavust?

Kuidas peaks ligipaasetavust mddtma?

Analiis nditab, et Pdlvast ja Rapinast kulub Tartus
toolkaimisele O (alates 01. aprillist 25) eurot kuus, aga
naiteks Kanepist 189 eurot kuus. Kas peate sellist
olukorda ebavordseks?

Kas Te oskate delda, mis on sellise olukorra tekkimise
pdhjused?

Kas Teil on konkreetseid ettepanekuid, mida oleks vaja
teha, et tagada Teie piirkonna elanikele todkohtade
ligip4ésetavus vordsematel alustel?
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Summary
PUBLIC TRANSPORT ACCESSIBILITY TO EMPLOYMENT OPPORTUNITIES —
PERSPECITVE OF EQUITY IN ESTONIA
Ronnie Kongo

In recent years increasing attention has been devoted to equity and justice in the fields
of mobility and transport as evidenced by the growth in number of scientific articles.
However, such research has mostly been lacking in Estonia, therefore creating a research gap
to be addressed.

The aim of this bachelor's thesis is to assess the fairness of public transport
accessibility to employment opportunities in settlements around Tallinn and Tartu.

In the first part of the thesis an overview of different theories of justice is presented
with the aim of establishing what justice means in the context of mobility and transport. The
author finds Rawls’ egalitarianism and capabilities approach, both emphasizing equality of
opportunity, to be the most appropriate theories to consider when analysing equity and
accessibility.

As public transport related equity is being examined different areas of interest can be
focused on. Equity can be understood in terms of inputs (fares, taxes), outputs (public
transport access, coverage) or activity (number of trips). Equally important is the question
which distributional differences should be considered — horizontal equity means equity
among the members of the same group (e.g. spatial distribution of services) whereas vertical
equity means equity among members of different groups (e.g. people with different income
levels).

There are several possible approaches to accessibility. In this paper accessibility is
understood as the ease of reaching opportunities — goods, services, activities, and
destinations. Potential accessibility (opportunities that can be reached) and actual
accessibility (opportunities that are reached) can be distinguished.

Public transport accessibility can be affected by factors such as spatial and temporal
availability, quality and reliability of service, access to information etc. Travel cost is often
overlooked in transport research even though there is a general understanding in literature
that fare cost also has an impact on accessibility. If the cost of travel is overlooked, the level

of accessibility can easily be overestimated since the potential opportunities can not be
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reached due to the unaffordability of travel for some groups. Public transport affordability is
often assessed by taking average income into account or the proportion of income spent on
public transportation.

The empirical part of the thesis examines the horizontal equity of public transport
accessibility to employment opportunities in different settlements around Tallinn and Tartu.
Public transportation in those settlements is provided by one or several of the following
transportation options: regional bus lines, train lines or long-distance bus lines.

The measures used to assess differences in accessibility were:

e the total number of accessible job opportunities in the morning peak using public

transport.

e fare cost for travelling from home to main employment centres (i.e. Tallinn and

Tartu) using different public transport modes.

The study reveals significant differences in potential public transport accessibility in
the area of the study. The number of accessible jobs in the morning peak ranged from 11 000
to 150 000 and even in very similar settlements in terms of population and the distance from
the main employment centre the number of accessible jobs could differ as much as 9 times.

In the absence of an integrated fare system travel cost depends greatly on the mode
used. On average the travel cost for 30 days was 36 euros for regional bus lines, 79 euros for
train lines and 176 euros for long-distance bus lines which constitutes a difference of almost
5 times. In several cases the cheapest mode (regional bus lines), although present in all the
settlements in the study area, offers a very modest accessibility to employment meaning the
people must choose a more expensive travel option if they want to reach employment
opportunities.

Given the differences in the total number of accessible job opportunities and the travel
cost it is therefore concluded that the public transport system in the study area does not treat
people living in different settlements around Tallinn and Tartu fairly and public transport

accessibility has very poor horizontal equity.
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