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SISSEJUHATUS

Uus Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi (MKM) poolt vélja antud
»lranspordi arengukava 2014-2020“ viljendab muret jarjest vdheneva thistranspordi
osakaalu parast (Transpordi arengukava 2014-2020 2013: 5). Peamiselt tuleneb see
asjaolust, et Eesti iihistranspordi vorgustik ei paku piisavalt hdid ja paindlikke voimalusi,
kuidas reisijad jouaksid kiiresti soovitud sihtkohta, mistottu nad kasutavad jérjest enam
isiklikke soiduvahendeid enda sdiduvajaduste rahuldamiseks. Eurostati andmetel on
Eestis ihistranspordi osakaal t661 kdimisel kdigist liikumisviisidest perioodil 2006-2012
langenud 27,5%-I1t 22,8%-ni (Transpordi arengukava 2014-2020 2013: 23).

Olukorra parandamiseks voetakse eeskujuks osaliselt ka Euroopa Liidu
transpordipoliitika ning selle alusdokumendiks olev valge raamat “Euroopa {ihtse
transpordipiirkonna tegevuskava” (edaspidi EL Valge raamat), mis sitestab iihe
meetmena vajaduse eri transpordiliikide vorgustikke paremini omavahel iihendada.
Lennuviljad, sadamad ning raudtee-, metroo- ja bussijaamad peaksid olema omavahel
paremini ihendatud ning need tuleks reisijate jaoks muuta mitmeliigilise ehk
multimodaalse transpordi tihenduspunktideks, kusjuures transporditeenuste kasutamist
peaksid seejuures holbustama neid omavahel integreerivad veebipdhised infosiisteemid

ning elektroonilised broneerimis- ja piletisiisteemid. (European Commission 2011: 6)

Téahelepanuvéirselt oli 2014. aasta alguseni kehtinud vabariigi valitsuserakondade
koalitsioonilepingu (Eesti Reformierakond ning Isamaa ja Res Publica Liit 2011: 22)
iitheks eesmérgiks seatud piletiostu vdimalus mistahes Eesti piires liitkuvale
tihistranspordivahendile iihest kesksest veebikeskkonnast. Samuti on kéesoleva
magistritoo kirjutamise ajal ajakirjanduses ilmunud vdhemalt kaks artiklit (Rudi 2014;
Roon 2014), milles vastava valdkonna spetsialistidel paluti selgitada, miks erinevaid

tihistranspordi piletisiisteeme ei ole Eestis jatkuvalt integreeritud.



Vaatamata Eesti viiksusele ja rahvaarvu vihesusele on siinsed iihistranspordi
piletisiisteemid arenenud erinevatel pdhjustel liksteisest soltumatult. Siisteemid on
omavahel sidumata nii erinevate maakondade kui ka regioonisiseste transpordiliikide
vahel. Samas niitab Tartu Ulikooli inimgeograafia ja regionaalplaneerimise dppetooli
poolt koostatud ,,Regionaalse pendelrdnde uuring* (Ahas, Silm 2013: 10), et ligi 30-40%
Eesti linnade iimbruse elanikest sdidab iga pdev piirkonnas, kus iihistranspordi
piletimiitigisisteemid tdna veel omavahel tervikut ei moodusta. See muudab aga
tihistranspordi kasutamise reisijate jaoks keerukamaks ning soodustab iihena paljudest

pohjustest isikliku transpordi kasutamise jatkuvat kasvu Eestis.

Tulenevalt piletisiisteemide killustatusest ning omavahelisest seostamatusest, on
jargnevaid samme astudes vajalik teha enam koost66d piletisiisteemide arendajate ning
operaatorite ja tihistransporditeenuse pakkujate vahel. Arvestades, et Eestis on IT
kompetents enamasti koondunud erasektorisse, aga avaliku teenusena pakutava
tihistranspordi korraldamise eest vastutavad kohalikud omavalitsused ning regionaalsed
maavalitsused, on selline koostdd tipris suur véljakutse. Seda enam, et kui erasektoris
omavad taolist kompetentsi parimal juhul paar ettevdtet, siis avaliku sektori osapooli,
kelle vahel vastutus {ihistranspordi korraldamise eest on jagatud, on umbes
paarkiimmend. Igas 15 maakonnas ja suuremas linnas on oma tihistranspordi eest vastutav
ametkond, lisaks veel ka riiklikud juhtorganid — Maanteeamet ning Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium. Kuna t66 autor késitleb Eesti iihistransporti tervikuna,
peaks  piletimiiligisiisteemide  integreerimisprotsessi ~ kaasama ka  tdielikult
kommertsalustel teenust pakkuvaid kaugliinide operaatoreid, kelle piletisiisteemide iile

puudub avalikul sektoril igasugune kontroll ja mojutuse voimalus.

Vottes aluseks eeltoodud probleemid, on kdesoleva uurimistod eesmérk kaardistada,
millised tehnilised ja koostooks vajalikud eeldused on vaja tdita Eesti tihistranspordi
piletimiiligisiisteemide  integreerimiseks.  Selleks  piistitab  autor  jdrgnevad

uurimisulesanded.

e Analiiisida avaliku ja erasektori koostdo teoreetilisi késitlusi ning kaardistada
peamiste osapoolte motiivid ning voimalikud riskid, mis taolise koostdoga voivad

kaasneda.



e Uurida, millised tehnilised, majanduslikud ja organisatoorsed eeldused mojutavad
tithistranspordi piletimiiligististeemide integreerimist.

e Lihtudes Eesti iihistranspordi piletististeemide hetkeseisust, tuua vilja tehnilised
lahendused nende siisteemide omavaheliseks integreerimiseks.

e Uurida, millistel alustel ja kuidas voiks Eestis tihistranspordi piletisiisteemide

integreerimiseks vajalik sektoriiilene koostd6 toimuda.

T60 probleemistikuga on seotud ka mitmeid tdiendavaid uurimisprobleeme, néiteks
sellise integreerimise teostatavuse hindamine. Kahjuks ei mahu koik uurimiskiisimused
kiesoleva to60 raamistikku ning on esitatud tdiendavate uurimisteemade ettepanekutena

t60 kokkuvottes.

Eestis on tihistranspordi piletisiisteemide teemal tehtud védga vdhe uurimistood, millest
enamus on libi viidud TTU Logistikateaduskonna tudengite poolt. Niiteks uuris 2012.
aastal Kairi Kaurla oma magistritoos ,,Harjumaa avaliku {ihistranspordi iihtne
piletisiisteem®, kuidas siduda Harjumaa ja Tallinna iihistranspordi piletislisteeme ja
hinnakirju. T66 autor keskendus peamiselt antud konkreetse piletisiisteemi tehnilisele
realiseerimisele ning piiiidis hinnata tekkiva ihtse piletitsoonide siisteemi
hinnakujundusest tekkivat efekti reisijate arvule ja piletitulule. Samas on mujal maailmas
pooratud antud uurimiseesmargile palju tdhelepanu. Néiteks on sellised Euroopa
Parlamendi allasutused nagu Teaduse ja Tehnoloogia Voimaluste Hindamispaneel
(STOA - Science and Technology Options Assessment) ja Sisepoliitika peadirektoraat
(Directorate-General Internal Policies) viinud 1dbi mitmeid multimodaalseid
piletimiiiigisiisteeme puudutavaid uuringuid. California iilikooli teadlaste rithm Allison
Yoh’i eestvedamisel on uurinud Tthistransporti korraldavate asutuste probleeme
piletimiiigisiisteemide integreerimisel. Samuti voib tdheldada, et antud valdkonnas on
tegeletud samalaadse uurimistodga Suurbritannias, kus sarnaselt Eestile on suur rohk
kommertsalustel toimival tihistranspordil ja konkureerivatel opereerimishangetel.
Suurbritannia on ka ks vidheseid riike, kus on loodud piletimiiligisiisteemide
integreerimiseks omaette strateegia ning rakendusplaan (Department for Transport 2009;
Building Better Bus Services... 2013). Lisaks eeltoodud materjalidele kasutab autor t66

kirjutamisel erinevaid temaatilisi teadusartikleid nii sektoriiileste koostoovormide



(nditeks Van Ham ja Koppenjan 2001; Fife ja Hosman 2007) kui ka integreeritud
piletimiitigisiisteemide (niiteks Turner ja Wilson 2010; de Chanterac 2009) valdkondade
kohta.

Léahtuvalt uurimise objektist ja eesmairgist, kasutab autor antud t66 kirjutamisel
kvalitatiivse uurimismeetodina juhtumiuuringut (case study), mis voimaldab korvutada
t00 teoreetilises osas esitletud piletisiisteemide integreerimise erinevaid Strateegiaid ning
koosto6 mudeleid Eesti tihistranspordi piletisiisteemide integreerimisel. Juhtumiuuringu
labiviimisel kasutab autor Robert Yin’i iithe juhtumi tervikliku kavandamise ldhenemist
(holistic single case design), mis sobib enim uurimistoddele, mis keskenduvad iihele
konkreetsele viaheuuritud probleemile (Yin 1994: 38-44). Kuna t66 eesmargiks olevat
probleemi on meil vihe uuritud, on Eesti kohta kdivat materjali saadaval darmiselt véhe.
Seetottu viis autor lisamaterjali kogumiseks ldbi mitmeid intervjuusid Eesti

tihistranspordi valdkonna spetsialistidega nii avalikust kui erasektorist.

Antud magistritoo koosneb kahest peatiikist. Esimene peatiikk késitleb iihistranspordi
piletisiisteemide integreerimise teoreetilisi aluseid ja koosneb kolmest alapeatiikist.
Esimene neist analiiiisib sektoriiilese koostdo teoreetilisi késitlusi, keskendudes seejuures
avaliku ja erasektori koostd6 (edaspidi AE-koost66) mudelile. Lisaks késitletakse lithidalt
reisijateveo  piletisiisteemide komponente ning elektrooniliste piletisiisteemide
iilesehitust ja toimimist. Uhtlasi analiiiisitakse Euroopa erinevate riikide, peamiselt
Suurbritannia ning Euroopa Liidu poolt vilja to6tatud analiilise ja arengukavasid, mis
kasitlevad antud teemat, poorates seejuures eraldi tdhelepanu kaugliikluse
piletisiisteemide integreerimisega seotud probleemidele. Eesmérk on anda iilevaade
tehnilistest, majanduslikest ja organisatoorsetest eeldustest ning probleemidest, mida

piletislisteemide integreerimisel tuleb arvesse votta.

Too6 teises peatiikis annab autor iilevaate Eesti tihistranspordi piletimiiigisiisteemidest
ning nende omavahelise integreerimise voimalustest. Samuti tutvustab autor voimalikke
tehnoloogilisi viise, kuidas Eesti iihistranspordi piletimiitigisiisteeme voiks tema
hinnangul integreerida ning milliste aspektidega peaks nende integreerimisel arvestama.

Lisaks analiiiisib autor {iihistranspordi piletimiiligisiisteemide  omavahelisest



integreerimisest saadavat kasu ning {iletamist vajavaid takistusi. Lopetuseks annab autor

tilevaate voimalikust avaliku ja erasektori koostodst antud probleemide lahendamiseks.

Igapdevaselt kaugliikluse piletimiiiigisiisteemide arendamise ja opereerimisega tegeleva
Tallinna Bussijaam OU juhatuse liikmena tootava autori hinnangul voiks antud tost olla
kasu kdigile iihistranspordi valdkonnas tegutsevatele organisatsioonidele, kes puutuvad
kokku piletimiitigisiisteemidega ning peavad oluliseks planeerida tulevikus paremini enda

tegevust, pidades silmas just reisijatele pakutavat lisavaartust.

Too autor avaldab tinu ja tunnustust koigile Eesti iihistranspordi valdkonna
spetsialistidele, kes aitasid antud t66 valmimisele kaasa nii intervjuudes osalemisega kui
ka t606 kirjutamiseks vajalikele andmetele ligipddsu voimaldamisega. Samuti soovib autor
tdnada stidamest oma abikaasat, kes oli talle abiks ja toeks ning oma kolleege, kes niigi

pingelisel tooperioodil teda vélja kannatasid.



1. UHISTRANSPORDI  PILETIMUUGI SUSTEEMIDE
INTEGREERIMISE EELDUSED

1.1 Avaliku ja erasektori koostoo motiivid ja eeldused

Rahvusvaheliste organisatsioonide poolt 14bi viidud uuringud (Schippl et al.; Maffii et al.
2012; Puhe, Edelmann ja Reichenbach 2014) ja erinevate riikide ja regioonide
tihistranspordi piletisiisteemide integreerimise kogemused (Department for Transport
2009; Yoh et al. 2006) kinnitavad, et thistranspordi piletisiisteemide integreerimise
projektide edukus soltub selgelt defineeritud ja eesmérgipdrasest koostodst projekti
erinevate osapoolte vahel. Selleks, et koostdo erinevate osapoolt vahel ka vilja kannaks,

on oluline koige efektiivsema koostodmudeli valimine.

Riigid on arendanud iihistranspordi piletisiisteemide integreerimiseks erinevaid
koostoomudeleid. Néiteks Hollandis on iileriigilise piletisiisteemi teostamiseks suurimad
riigi omanduses olevad transpordiettevotted loonud tihise piletiopereerimise ettevotte,
kellele on antud téielik volitus kogu riiklik piletisiisteem vélja to6tada ja seda opereerida
(Cheung 2006: 2). Seevastu Suurbritannias kehtib mudel, kus riik to6tab vilja standardid
ning motivatsioonisiisteemi, kuid integreerimise protsess ja otsused jddvad turul osalejate
endi juhtida (Department for Transport 2009). Molemal juhul on tegu protsessidega, kus
osalevad nii avaliku kui erasektori osapooled, kes omavahelises koostoos peavad

integreerimise probleemile lahendust otsima.

Kirjanduses kasutatakse taoliste tihiskondlikult olulisi probleeme lahendada piiiidvate
koostoomudelite kohta nimetust “sektorililene sotsiaalse suunitlusega partnerlus”
(edaspidi CSSP —cross-sector social-oriented partnership), mida Waddock defineerib
(1991: 481-482, viidatud Selsky 2005 vahendusel) kui ,kahest vOi enamast



majandussektorist pdrit organisatsiooni liikmete vabatahtlikus vormis piitie iiheskoos

lahendada mdlemale osapoolele olulist ning tihiskonda edasiviivat probleemi.

Mitmest osapoolest koosnevad CSSP-d muutuvad jérjest enam populaarseks mudeliks
keerukate iihiskondlike vdi keskkondlike probleemide lahendamisel, eriti olukordades,
kus taolise probleemi lahendamine ei ole ainult ithe organisatsiooni jaoks enam
joukohane (Selsky 2005: 850). Gray ja McCanni (Gray 1985; McCann 1983)
uurimistodde baasil loodud koostdoprotsessi mudel holmab endas kolme jargmist faasi:
probleemi piistitamine, suuna seadmine ning struktureerimine. Probleemi piistitamise
faasis konsolideeruvad {iihist probleemi jagavad ning teadvustavad osalejad. Suuna
seadmise faasis sdnastatakse koos lihine eesmérk ning vdirtused, mille baasil jargnevaid
tegevusi ldbi viia. Struktureerimise faas késitleb seda, kuidas kokkulepitud tegevused ja
eesmadrk institutsionaliseerida. Viimase puhul voidakse luua struktuur, toetamaks {ihtse
ndgemuse jatkusuutlikku arengut. Samas vOib organisatsioonide omavahelist
koostdoprotsessi ning nende erinevaid faase ka laiendada, nagu seda teevad Wadell ja
Brown (1997: 7), kelle sdnul ldbivad organisatsioonid omavahelises koostooprotsessis
viis erinevat faasi: partnerluseks vajalike eeltingimuste identifitseerimine, partnerite
kokkukutsumine ja probleemi defineerimine, koostdds tihiste suundade seadmine, iihiste
tegevusstrateegiate  elluvilmine  ning  eduka  koost60  laiendamine  ja
institutsionaliseerimine. ~ Nimetatud  viit  elementi  sisaldavat  kolmefaasilist

protsessimudelit kirjeldab autor tipsemalt peatiikis 1.1.4.

Projektipdhine ja sektoriiilene partnerlus voib realiseeruda mitme erineva koostodmudeli

alusel. Peamiselt eristatakse nelja koostooviisi:

e Era- ja mittetulundussektori koostéé. See koostoomudel keskendub peamiselt
keskkonnakaitse probleemidele, majanduskasvu edendamisele ning haridus- ja
terviseprobleemidele (Selsky 2005: 854)

e Avaliku ja erasektori koostdd. Selle koostoomudeli pohiline vorm on Public
Private Partnership. Selsky (2005: 854) sonul ei keskenduta selle koost66 puhul
otseselt niivord sotsiaalsete probleemide lahendamisele kui infrastruktuuri
arendusele ja avalikele teenustele, millel on oluline mdju ithiskonnale. Taoliste

arendustega kaasneb vajadus kaasata mitmeid osapooli ning ressursse, samuti
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leida koiki osapooli ja 16ppkasutajaid rahuldav lahendus (Bagchi ja Paik 2001:
483).

e Avaliku ja mittetulundussektori koost6d, mille tegevus on peamiselt keskendunud
t06jOou probleemidele ja hoolekandele (Selsky 2005: 854).

e Koigi kolme sektori iihine koost6d, mis keskendub mastaapsetele riiklikele voi
rahvusvahelistele koostooprojektidele, holmates endas pea koiki iihiskondlikke

probleempunkte. (Selsky 2005: 854)

Eelnevalt vilja toodud sektoriiileste koostoovormide vahel on nii juriidilisi kui sisulisi
erinevusi, mis tulenevad nii sektorite esindajate erinevatest eesmarkidest kui ka tegevuse
rahastamisest. Ka kdesoleva t66 raames peaks koigepealt valima, millise koostoomudeli
kasutamine oleks Eesti iihistranspordi piletisiisteemide integreerimiseks optimaalne.
Vottes arvesse, et nii ihistransport tervikuna kui ka selle rahastamiseks loodud
piletisiisteemid ja nende opereerimine on osa Eesti infrastruktuurist ning selles
valdkonnas on juba tdnasel pdeval tegevad nii avaliku kui erasektori organisatsioonid,
kellega tuleb koost66 puhul kindlasti arvestada, on autor otsustanud nimetatud
koostoovormidest testida avaliku ja erasektori koostoo ehk AE-koost6o (Public-Private
Partnership) mudeli rakendamist. Samas ei vilista autor tingimata teiste mudelite
sobivust kas siis osalises voi terves mahus. Naiteks voib teatud juhtudel ilmneda, et
tihistranspordi piletisiisteemide eesmérgi tditmisesse kaasatakse ka mittetulundussektor
vO1 formeeritakse see avaliku ja erasektori esindajate poolt nditeks koost6 kaigus tihiste
eesmarkide institutsionaliseerimiseks. Lisaks rddgib AE-koost6é mudeli kasuks antud
teema puhul ka asjaolu, et juba téna opereerivad osasid piletisiisteeme eraettevotted,
mistottu isegi kui avalik sektor otsustaks piletisiisteemide integreerimise projekti viia AE-
koostoo mudeli asemel 14bi tavalise hankemenetlusega, puuduks kindlus, et selle projekti

16pptulemusena eraoperaatorid tulemit ka kasutama hakkaksid.

AE-koost66 mudeli analiilisimisel ei ole autori eesmargiks niivord luua detailne terviklik
mudeli teoreetiline raamistik, vaid pigem on magistritoo eesmargiks ldbi teoreetilise
avaliku ja erasektori koostdo késitluse keskenduda konkreetsetele probleemidele, mis
piletisiisteemide integreerimise juhtumianaliiiisi puhul suurimat rolli etendavad. Seetottu

on esimese peatiiki eesmirkideks eelkdige analiiiisida, millised on taolise koostdo
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toimimiseks vajalikud eeldused, sealhulgas osapoolte huvid ja motiivid, milline on
koostdo protsess ning selle etapid ning millised voivad olla koostoomudeliga kaasnevad
riskid. Selleks, et panna AE-koost66 mudel iihistranspordi piletististeemide konteksti,
korvutatakse mudeli teoreetilisi aspekte piletististeemide toimimise eclduste ning nende
integreerimiseks vajalike tehniliste, majanduslike ning juriidiliste aspektidega. Eraldi
pooratakse tihelepanu ka kaugliikluse piletisiisteemide integreerimisele ning nende
eriparale, mis voivad reaalset koostoomudelit mojutada. AE-koost6é mudeli ning
piletisiisteemide analiiiis ja eripdrade sidumine loob eeldused selleks, et empiirilises osas
kontrollida AE-koost66 mudeli voimalikkust ning efektiivsust Eesti {ihistranspordi

piletisiisteemide integreerimise néitel.

Magistritod eesmirgi tditmiseks on tdhtis AE-koosto6 (PPP — Public-Private
Partnership) moiste sisu tidpsustamine. Grimsey ja Lewis (2004: 2) defineerivad AE-
koostood kui ,,kokkulepet, milles eradiguslikud isikud osalevad voi pakuvad tuge
infrastruktuuri rajamisel®. Bovaird (2004: 199) lisab oma AE-koost66 definitsiooni ka
tihise kohustuse elemendi ning Kirjeldab AE-koost66d kui ,,avaliku sektori ja selle vélise
organisatsiooni vahelist koostodd, mis baseerub iihisel kohustusel, iiletades seejuures
seda, mis on lepingus sOnastatud”. Lisaks tdpsustatakse, et taolises koostdos jagatakse
tthise eesmargi korval omavahel ka neid riske, kulusid ja ressursse, mis eesmérgi

piistitamisega kaasnevad (Van Ham ja Koppenjan 2001: 598).

Inglisekeelne nimetus public-private partnership rohutab, et tegemist on erinevate
osapoolte vahelise partnerlusega. Selle asemel, et kisitleda partnerlust Kui resultaati,
soovitavad Waddell ja Brown (1997: 2) vaadelda seda pigem kui protsessi, tegevust
nimega ,,partnerlus®. Téditmaks ,,partnerluse® kriteeriumi, peab koostoos toimuma pidev
suhtlemine, eksisteerima iihine arusaam eesmairgist ning meetodid ja toode jaotus selle
eesmirgi tditmiseks (Jiitting 2002: 3). Ideaalis ndhakse AE-koost66s vdimalust tekitada
stinergilisi tulemusi, kombineerides erasektori partneri ekspert-teadmisi ja ressursse ning
avaliku sektori partneri administratiivset ja poliitilist joudu (Fife ja Hosman 2007: 54;
Rosenau 1999: 10). Seejuures on taolises koostdds saavutatud tulemused tihtipeale
sellised, milleni individuaalselt tegutsedes ei oleks osapooled tdenidoliselt jdudnud (Van

Ham ja Koppenjan 2001: 598; Bagchi ja Paik 2001: 483).
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Klijn ja Teisman (2003: 138) vordlevad AE-koostodsid méanguga, mis on pidevalt
mojutatud erinevatel, nditeks keskvalitsuse ja kohaliku omavalitsuse tasemetel, tehtud
otsustest ning kus méngureegleid iiritatakse pidevalt muuta. Selles méngus valib iga
osaleja oma strateegia, mistottu voib AE-koostdoddes otsuste tegemine kujuneda darmiselt
keerukaks ning pikaajaliseks — otsuseid mojutavad mitte ainult institutsionaalsed, vaid ka
strateegilised valikud. Niitena tuuakse Hollandi kinnisvara arenduse AE-koostood, mille
20-aastase eksisteerimise jooksul arutleti ja vaieldi osapoolte vahel ilma tegeliku

tulemuseni joudmata.

AE-koost66 mdistet kasutatakse tihti ebatépselt, samastades seda ekslikult erastamisega
ning tavaliste vOi subsideeritud hangete labiviimisega. Samuti voib kohata ekslikku
arusaama, et AE-koosto6 mudel on sisuliselt erakapitali finantseeringu kaasamine avaliku
infrastruktuuri loomiseks. Tegelikkuses on finantseerimine ainult iiks mudeli
elementidest. AE-koostd6 olemus seisneb selles, et avalik sektor ei osta endale vahendeid,
vaid tellib kindlaksmédratud tingimustel no ,,teenuste voogu“. See omadus on antud
koost6o elluviimisel votmetdhtsusega, kuna esitab molemale poolele majanduslikult
huvipakkuvaid stiimuleid. (Grimsey ja Lewis 2004: 6) Siinjuures on juba nende
tingimuste kindlaksmédramise ajal oluline omavaheline koost60, sest kui avalik sektor
need tingimused tihepoolselt sdtestab, on tegu tdiesti tavalise hankemenetlusega, kus
avaliku sektori pool on tellija ja erasektori pool tiitja, kellelt eeldatakse eesmérgi
voimalikult efektiivset tditmist. Tavaline hankemenetlus aga ei sobi tihtipeale
olukordades, kus osapooli on palju ning eesmérgi tditmiseks peab iiles nditama loovust ja
kogemust. Grimsey ja Lewise (2004: 6) uurimistdo nditab ka, et AE-koostdo on oluliselt
kuluefektiivsem, vorreldes traditsioonilise hankemenetlusega. Seda tulemust
saavutatakse juba algstaadiumis 1dbi viidud lahenduse disaini ja projekteerimise
koostddga ning finantseerimisstruktuuriga, milles etapiviisiline juhtimine ja tuluvoog

kéivad kasikées.

Maiste ebatdpsusele juhivad tihelepanu ka Schaeffer ja Loveridge (Peter V. Schaeffer ja
Scott Loveridge 2002: 185), kes nendivad, et moiste public-private partnership ei anna
piisavalt hésti edasi sisulisi erinevusi avaliku ja erasektori koostd0 erinevate vormide

vahel. Nende kahe organisatsiooni eesmérgid ja huvid on tihtipeale vastuolulised, samas
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kui moiste ,,partnerlus” eeldab iiksteise usaldamist ning vastastikust soltuvust. Nende
hinnangul sobiks paremini pigem erinevates vormides koost6o (cooperation) mdiste.
Antud ldhenemine sobib histi ka eestikeelse moiste ,,AE-koost66* kasutamise puhul,

mida autor edaspidi oma t66s rakendab.

Vottes aluseks eelnevad seisukohad, defineerib autor oma t6os AE-koostood Kkui
koostddd avaliku ja erasektori organisatsioonide vahel, mille kéigus piiiitakse voimalikest
riskidest hoolimata pakkuda teineteise teadmiste, ressursside ning positsiooni abil
tihiskonnale véairtuslikku lisateenust. Sellest definitsioonist ldhtuvalt toob autor vilja
asjaolud, mis AE-koostooga kaasnevad ning mis seda iseloomustavad. AE-koost6o
teoreetilise raamistiku kirjeldust alustatakse voimalikest erinevatest koostod vormidest
ning seejdrel kirjeldatakse aspekte, mille alusel voib kinnitada, et vastava koost66 korral
on tegu AE-koost6d mudeliga. Seejdrel tuuakse vélja, milliste motiividega osalejad

enamasti AE-koostodsse sisenevad ning milliste riskidega neil tuleb arvestada.

Erinevaid AE-koost66 vorme on palju ning enamik neist 1dhtub tiiiipilisest taristu voi
ehitussektori AE-koostoo projektidele omasest BOT (Build Operate Transfer) voi BOO
(Build Own Operate) mudelist. Grimsey ja Lewis (2004: 10-12) on eristanud
kahteteistkiimmet erinevat AE-koostod mudelit, kuid antud t60 seisukohast on maistlik
vilja tuua vaid sellised mudelid, mis ldhtuvalt t66 eesmérgist on autori hinnangul
erinevate piletisiisteemide integreerimise koostooks kdige sobivamad. Seetdttu leiavad
Grimsey ja Lewise (Ibid.: 15) mudelitest draméarkimist kolm enimsobivamat vormi

avaliku ja erasektori koostooks.

e Uhisettevdtted (joint venture). Sellises koostods omatakse, opereeritakse ja
finantseeritakse avaliku ja erasektori poolt iihiselt eesmargiks olevat subjekti.
Seejuures voib olla tegu ka kasumit mittetaotleva ettevottega. Taolist Idhenemist
on rakendanud nditeks Soome iihise piletisiisteemi projektiga liitunud
omavalitsused ja riigiasutused (Kankkunen 2013), kellest igaiihel on vastavalt
oma haldusala suurusele osalus tihiselt loodud ettevottes.

e Opereerimis- voi juhtimisleping (Operations or management contracts). Sellises
koostdods on erasektor kaasatud ainult osalises mahus, opereerides voi juhtides

avaliku sektori teenust, seda ise omamata. Taolise mudeli alusel v6imaldavad
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lepingud pakkuda infrastruktuuriga seotud teenuseid ainult teatud perioodi
jooksul. Néiteks toimivad selle mudeli alusel mitmed kaevandusoperatsioonid
Aafrikas ning reoveepuhastuse ettevotted Kanadas.

e Koostookokkulepped (Cooperative arrangements). Eelnevatega vorreldes
kuuluvad siia alla pigem mitteametlikumad koost66 vormid. Tavaliselt pakub
avalik sektor sellistes mudelites vélja soodsamaid erasektorit koostodle kutsuvaid
tingimusi voi stiimuleid, kas siiS soodsamate intresside vdi muude garantiide
kaudu. Naiteks saavad sellise mudeli alusel erasektori energiatootjad paljudes

ritkides miiiia oma teenust riiklikku energiavorku.

Autori hinnangul on antud teema kontekstis mdistlik kaaluda koiki erinevaid
koostoovorme, kuid sarnaselt Van Ham’i ja Koppenjani (2001: 68) ning Waddelli ja
Browni (1997: 2) seisukohtale ning ldhtudes teiste riikide, niiteks Soome,
piletisiisteemide integreerimise kogemusest, oleks tdendoliselt kdige mdistlikum

lahenemine kasumit mittetaotlevas vormis ithisorganisatsiooni loomine.

Avaliku ja erasektori vahel toimub palju erinevas vormis koostdod, sealhulgas tavaparane
hankemenetlus ning konsultatsioonid néiteks arengukavade koostamise iile, mistdttu peab
autor oluliseks piiritleda taipsemalt AE-koost6od kirjeldavaid elemente. Grimsey ja Lewis
(2004: 13-14) esitlevad jargnevaid omadusi, mille alusel on voimalik viita, et tegemist

on AE-koost66 mudelil toimiva koostodga:

osalejad,

e suhted,

e ressursside kaasamine,

e jagamine,

e jatkuvus,

o keskendumine teenustele,
o clutsiikli kulud,

e innovatsioon,

e riskide jagamine.
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Jargnevalt kisitletakse iga elementi tdpsemalt.

e AE-koosto6 holmab endas vihemalt kahte voi enamat osalejat, kellest viahemalt
iiks on avalikust sektorist. Kdigil osalejatel peab seejuures olema otsustusdigus
ning digus 1abi radkida ning lepinguid s6lmida enda eest. Seejuures peavad Fife
ja Hosman (2007: 55) oluliseks teadvustada, et koostdds osalejad tihinevad
projektiga erinevate ootuste, eesmirkide, tausta, motteviisi ja ,,dri tegemise*
arusaamaga.

e Suhe peab olema kestev ning erinevaid pooli siduv. Osapoolte vahel peaksid vilja
kujunema pohjapanevamad suhted kui need, mida loetakse nende tavapérasteks
ilesanneteks, isegi kui need on osapoolte vahel toiminud pikka aega. Néiteks
tavalised tehingud, mida avalik sektor tdide viib, kehtestades makse, ostes
teenuseid, andes garantiisid voi tellides 16unaks {ihest ja samast kohast siiiia, ei
kvalifitseeru siiski partnerluse moiste alla (Kelly 2000: 10).

e Iga osaleja peab partnerlusse kaasa tooma mingeid vaartuslikke ressursse. AE-
koostod mudelite puhul on selleks enamasti kas teadmised, oskused vdi muud
ressursid (raha, vara, autoriteet, reputatsioon), mille rakendamisel saavutatakse
parim hinna ja kvaliteedi suhtega avalik teenus. Rosenau (1999: 11) leiab, et
avalik sektor toob partnerlusse tavaliselt ,,vOoime mojutada poliitikat ning
regulatsioone®, samas kui erasektor toob ,ligipddsu rahadele, teadmisi
tehnoloogiast ja juhtimisest ning ettevotlusvaimu®. Tema hinnangul on erasektor
innovaatilisem ning kohanemisvdimelisem, suutes prioritiseerida ning
keskenduda olulistele tegevustele ja andes sellega olulise panuse AE-koostddsse.

e AE-koostoé puhul jagavad osalejad vastutust ja riske koost6os valminud
peamiselt majanduslike, keskkondlike vGi sotsiaalsete tulemuste eest. Taoline
kohustus vastandub tavapdrastele avaliku ja erasektori rollidele, mille puhul
avalik sektor sdilitab kontrolli poliitika ja otsuste {ile parast erasektorilt soovituste
saamist ning suhteid viljendatakse enamasti lepinguliste kdskude kaudu.

o Partnerluse aluseks kujuneb raamleping, millega kehtestatakse mangureeglid, mis
pakuvad partneritele teatavat kindlustunnet ning tagavad partnerlussuhte
jatkuvust. Kuigi see pakub koostdole algset raamistikku, peaks see olema né

mittetdielik, sest enamasti ei suudeta ette ndha koiki vajalikke aspekte,
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komponente ja tulemusi. Pigem sisalduvad antud raamlepingus iihtsed véartused,
tihtne arusaam prioriteetidest ja poliitilistest eesméarkidest ning meetmed usalduse
tagamiseks.

Enamasti keskendutakse AE-koostood puhul teenustele, mida avalikkusele ei
paku mitte avalik sektor ise, vaid eraettevote, kes saab selle eest tasu kas otse
teenuse kasutajatelt voi riigilt.

AE-koostdo lepinguga on voimalik tdielikult katta koik teenuse elutsiikliga
seotud kulutused alates projekteerimisest ja sellele jargnevast arendusest
opereerimise, hoolduse ja renoveerimiseni.

AE-koost66 mudel keskendub enamasti tulemuste nduete kirjeldamisele, mistottu
on osalejad ja pakkujad enam motiveeritud rakendamaks innovaatilisi viise nende
tingimuste tagamiseks.

Riskid, mis on seotud infrastruktuuri omamise ja opereerimisega, kannavad endas
markimisvéaarset, tihti raskesti hinnatavat kulu. Jagades teatud osa riskidest
eraettevotjatega, kes suudavad seda riski paremini maandada, vdib oluliselt
alandada ka avaliku sektori enda kulutusi. Sarnaselt voib ka projekti
mittekasumlikku osa avaliku sektori kanda jéttes vihendada oluliselt erasektori
ebakindlust projekti suhtes. Sarnast lahenemist kasutatakse igapdevaselt haridus-

ja tervishoiusektoris, lennunduses, postiasutustes jm (Rosenau 1999: 24)

Selleks, et empiirilises osas oleks voimalik hinnata Eesti iihistranspordi piletisiisteemide

integreerimisel avaliku ja erasektori koosto6 tdoendosust, tuleks kaardistada selle koost6o

eelduseks olevad huvid ning stiimulid. Seetdttu tuleks kiisida, mis motiveerib avaliku ja

erasektori osapooli osalema AE-koostod projektides ning millised on nende osapoolte
tildised huvid.

Avaliku sektori jaoks pakub AE-koost6d suuremaid vOimalusi kaasata erasektori

finantsvahendeid, tehnilisi kogemusi ja ekspertiisi avalike teenuste pakkumiseks,

avalikku legitiimsust, mis kaasneb koostodst edukate erasektori ettevotetega ning

potentsiaalset avaliku sektori kulude vihendamist (Fife ja Hosman 2007: 56). Van Ham’i

ja Koppenjan’i (2001: 597) hinnangul suudab avalik sektor 1dbi AE-koost66 projektide
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luua lisandvéadrtust ning innovatiivseid lahendusi oma valijatele voi pakkuda sama

kvaliteediga tooteid, sddstes samas enam raha (Grimsey ja Lewis 2004: 58).

Lisaks toovad AE-koost6d projektid Fife ja Hosmani (2007: 56) hinnangul kaasa
positiivset efekti, mida seostatakse turgude ja regulatsioonide liberaliseerimisega,
tehnoloogia arengu ja sellele ligipddsuga. Samuti peavad avaliku sektori partnerid AE-
koostod projektides oluliselt rohkem jargima fiskaaldistsipliini, mis omakorda parandab

iildist avaliku sektori ldbipaistvust.

Erasektori jaoks pakuvad AE-koost66 projektid huvi, kuna vdimaldavad neil jouda uutele
turgudele, jagada arendustddga seotud riske ning vihendada ebakindlust tuleviku suhtes
(Van Ham ja Koppenjan 2001: 597). Samuti kujundatakse heategevusliku ning otsest
kasu mitte andva tegevuse 1abi ka enda avalikku kuvandit. Voimaldades enda tootajatel
teha midagi tihiskondlikult kasulikku, on tdheldatud ka iildist ettevottesisest moraali tdusu

(Fife ja Hosman 2007: 56).

Riskide maandamisel on AE-koost66 projektis ddrmiselt oluline roll, kuna osalejatel peab
selle eduks tekkima usaldus projekti suhtes ja teadmine, et sellega seotud riskid on
adekvaatselt maandatud. Seda enam, et tihtipeale iiritatakse neid riske teineteisele iile
kanda (Van Ham ja Koppenjan 2001: 602). Seetottu on kodigepealt oluline neid riske
teadvustada ning identifitseerida. Grimsey ja Lewise (2004: 106) sonul on teoorias riskide
jaotuse kontseptsioon avaliku ja erasektori vahel {ipris lihtne: avalik sektor vabastab end
taielikult varast soltuvast, kaasa arvatud projekteerimise, arendamise, opereerimise ning
jarelvadrtusega seotud riskist, ning maksab ainult siis, kui teenust osutatakse
kokkulepitud tingimustel. Praktikas on aga riske, mida esialgu ei osata AE-koost6o

projektis ndha.

Avaliku sektori puhul tuuakse vilja kaks peamist riski. Uheks riskiks peetakse erasektori
paremaid erialaseid teadmisi, mis vdivad varjutada avaliku sektori omi ning mille tottu
voivad erasektori partnerid endale projektis paremaid positsioone kindlustada (Fife ja
Hosman 2007: 56; Dixon, Dogan ja Kouzmin 2004: 35). Samuti pectakse viga oluliseks

riskiks erasektori vOimalikku jitkusuutmatust osaleda projektis pikaajaliselt, nditeks
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ettevotte strateegia muutuse, omanikuvahetuse voi pankrotistumise tagajérjel (Van Ham

ja Koppenjan 2001: 600).

Erasektori puhul nimetatakse samuti kahte riski. Esimesena tuuakse vélja ebapiisava
rahavoo risk, mis on eriti probleemne just korge kapitaliseerituse ja pikaajaliste projektide
puhul (Dixon, Dogan ja Kouzmin 2004: 34). Praktika on nididanud, et valitsus votab
taolistes olukordades tihti vdga jdiga seisukoha ning riskide realiseerumisel on ettevotted
ka pankrotistunud (Van Ham ja Koppenjan 2001: 600). Maandamaks finantseerimisest
tulenevaid riske, pakub Rosenau (1999: 24) vilja vdimaluse jatta kokkuleppel vdhem
kasumlik osa projektist avaliku sektori kanda. Van Ham ja Koppenjan (2001: 600)
nimetavad oma to0s ka poliitilist riski, mis vdib realiseeruda, kui avaliku sektori
organisatsiooni valitsev poliitiline reZiim peaks vahetuma ja uus vdim ei pea ennast enam

vastutavaks v0i seotuks varasemalt vastu vOetud otsuste eest.

Lisaks toob Loffler (1999, viidatud Bovaird 2004, 203 vahendusel) nii avaliku kui
erasektori jaoks riskina vilja, et AE-koostdd ldhenemisega avalikule teenusele vdib
kaasneda struktuuride ja protsesside killustumine, mis omakorda viib kohustuste ja
vastutuse hiagustumiseni. Kuna iga osaleja loovutab AE-koostdoga liitumisel teatud osa
oma suverddnsusest, peavad nad tihel hetkel probleemi eest vastutavaks antud koost66d
ennast, samas kui reaalses elus puuduvad tihtipeale otsesed mehhanismid, mille abil antud
partnerlust probleemi lahendamisel vastutavaks pidada.

Kokkuvbttes vaib delda, et taolised partnerluslepped toimivad ainult juhul, kui osapooled
moistavad teineteisega seotud riske ning on valmis neid konsultatsioonide kdigus jagama,
leidma neid maandavaid lahendusi ning juhul, kui seda ei suudeta, leidma lisapartneri,

kes oleks nende riskide maandamiseks voimeline.

Jargnevalt annab autor lilevaate AE-koost60 mudeli toimimisest. Vottes aluseks AE-
koostoo protsessi faasid (vt joonis 1 lk 20) ning arvestades, et piletisiisteemide
integratsiooni kaasatavate osapoolte huvid ning eesmaérgid on tihtipeale erinevad voi isegi
vastuolus, oleks AE-koost6od moistlik alustada koigepealt eelkonsultatsioonist ja

eeltingimuste seadmisest.
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Van Ham ja Koppenjan (2001: 602) sonul eelneb AE-koostoo formeerimisele
eelkonsultatsioonid, mille kdaigus osapooled liiguvad samm-sammult {ihises vabatahtlikus
ja kohustustevabas koosto6s konkreetsema partnerlusvormi poole (Bagchi ja Paik 2001:
495). Koos uuritakse projekti teostatavust, voimalikke osalejaid, osapooli holmavaid

riske ning nende maandamise vdimalusi.

. . AE-koostoo arendus Tulemuslikkuse
Eeltingimuste seadmine ja thideviimine hindamine
Probleemide Uhise eesmaérgi Edu maddikute
teadvustamine plistitamine kehtestamine
Situatsioonianaliiiis Vétmeisikute valik Tulemuste md6tmine ja
hindamine
Uldiste pShimdtete Strateegia
kujundamine: |:> formuleerimine |:> Koostds jatkuv
¢ {ihine visioon tdustamine
e varajane osalemine - Strateegia taideviimine
* osalejatevaheline
tugev vorgustik
- Ruskide ja ressursside
jagamise plaan

Joonis 1. Public-Private Partnership protsessi kolm peamist faasi (Bagchi ja Paik 2001:
495)

Eelkonsultatsioonide kadigus peaksid osapooled aru saama, milliste huvidega tuleb
arvestada koostoo toimimiseks sest tihtipeale ollakse nendest huvidest kasvdi tdnu
teadmatusele valesti aru saadud. Protsessi jooksul formuleeritakse mittesiduvaid ja
paindlikke koostoo kokkuleppeid, nditeks iihiste kavatsuste protokoll (Van Ham ja
Koppenjan 2001: 603). Eelkonsultatsioonide faasis peaks kujunema ka selge arusaam
probleemi olemusest ning muutuste vajadusest. Samuti tuleks selles faasis luua keskkond
koostooks, mille raamides kujunevad iihtne visioon ning projekti panustavate no

eestvedajate rithm, kes saavad koos avameelselt arutada projekti riske ja aspekte.

Eelkonsultatsioonide faasis pannakse paika voimalikud projektis osalejad. Kuigi
erasektoril tekib sageli huvi hoida konkurente projektist eemal, on kvaliteedi tagamise ja

monopoolse seisundi viltimiseks mdistlik kaasata vahemalt esialgu projekti laiem ring
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osalejaid. Teiselt poolt tuleb aga silmas pidada, et tihe konkurentsisituatsioon ei soodusta
enamasti koostood konkureerivate osapoolte vahel (Rosenau 1999: 26). Samuti peaks
kehtestama hilisemate projekti kaasatavate osalejate sisenemistingimused. Kui protsess
on juba alanud ning initsiatiivgrupp on teinud niiteks teadustod nimel investeeringuid,
peaks ka uued liitujad osa neist kuludest katma. Sarnaselt eelnevale peaks projektist
lahkujate jaoks looma valjumisreeglid (Van Ham ja Koppenjan 2001: 603-604).

Paljusid osapooli kaasavas AE-koost6d projektis peab eeltingimuste faasile jargnevas
arendusfaasis vilja kujunema projektis osalejate rollid, arvestades seejuures, et partnerid
voivad méingida samaaegselt erinevaid rolle. Naiteks tuleks avaliku organisatsiooni
esindajatel lisaks partneriks olemisele arvestada ka avalikkuse huve, seades vastavaid

piiranguid ja tingimusi. Rollide jaotust AE-koosto6 mudelis Kirjeldab tabel 1.

Tabel 1. Avaliku ja erasektori rollid AE-koosto6 projektis

Avalik sektor Erasektor
o Projekti sotsiaalse kasu e Projekti juhtimise korraldamine
kindlustamine e Erasektori teiste osapoolte kaasamine
o Poliitikutega tegevuste e Tehniliste spetsifikatsioonide
koordineerimine koostamine
o Kvaliteedi kontroll ja avaliku huvi e Kuluhinnang ning finantsskeemi
kaitse korraldus
e Turule orienteerituse tagamine e Osapoolte informeerimine
o Mittekasumlike investeeringute
tegemine

Allikas: (Van Ham ja Koppenjan 2001: 605)

Klijn ja Teisman (2003: 142) viidavad, et kuigi rollide jaotus on AE-koost6d puhul
oluline, voivad kindlalt paika seatud piirid rollide vahel moodustada barjdiare, mis
koostdod segavad. Osalejad pole ndus loobuma enda valitsetavast valdkonnast vai ei taha
luua selliseid sidemeid, mis ei sobi nende valitud strateegiaga. Samas on just arendusfaas
see, milles kujundatakse vilja iihine strateegia eesmargi saavutamiseks. Seega on oluline,
et osalejad teavad ja suudavad viljendada oma soove selgelt juba enne, kui liigutakse
jargnevale strateegilise koostoo tasemele ning suudetakse iiheskoos paika panna iihine ja

koikidele arusaadav eesmérk (Bagchi ja Paik 2001: 496).
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Kuigi AE-koostdo alguses voivad partnerid eelkonsultatsioonide protsessis osaleda, ei
pruugi sellest siiski koostood kujuneda. Naiteks seetottu, et osalejad kdhklevad eesolevate
kohustuste ees voi keskenduvad protsessi kédigus ainult enda rollide tditmisele, mistottu
kujuneb partnerluse asemel vilja lepinguline kohustus ning konfliktide lahendamine
osutub jarjest keerukamaks ning kokkuvottes aegandudvamaks. Seetottu on oluline, et
AE-koostoo projektil oleks tugev koordinaator, kes omab juhtivat positsiooni ning suunab
koostddd, lahendades ettetulevaid probleeme ning etendades vahekohtuniku rolli (Bagchi
jaPaik 2001: 484; Van Ham ja Koppenjan 2001: 603). Bagchi ja Paik (2001: 496) peavad
sellist juhi rolli AE-koost66 edukuses lausa kriitiliseks ning leiavad, et ideaalis voiks
selles rollis olev isik olla iihtlasi ka projekti algataja. Samuti rohutatakse lébipaistva

projekti elluviimise strateegia vajalikkust ning selle korrapérast rakendamist.

Van Ham’i ja Koppenjan’i hinnangul (2001: 608) on mdistlik luua AE-koost6o
projektidele institutsionaalsed raamid, mille sees on voimalik muudatusi 1dbi viia ning
vajadusel teha vangerdusi meeskonna ja ekspertiisi 0sas. Nende hinnangul voiks esimene
samm selles suunas olla kompetentsikeskuse (expertise centre) loomine, mis koondab
endas projekti labiviimisest huvitatud osapooled, méératleb edasised tegevused, suunab
koostdod ning kontrollib tulemust. Samas naeb Bovaird (2004: 203) ka sellega kaasnevat
ohtu: liigne keskendumine tihele valdkonnaga seotud probleemile jitab tahaplaanile

muud teemad, mida need osapooled peaksid lisaks kdsitlema.

AE-koostdo protsessi kolmas faas holmab endas partnerluse juhtimist ja tdiustamist.
Oluline osa selles faasis on tulemuste modtmisel, kasutades selleks juba varem kokku
lepitud tulemusmoddikuid. Tulemuste analiiiis ja siintees annavad sisendit ka jargnevate

eesmdrkide seadmiseks ning pidevaks voimeks muutustega kaasas kiia.

Kuigi teoorias voiks avaliku ja erasektori huvide, oskuste, teadmiste ja ressursside
koostdos tekkival AE-koostool olla potentsiaalselt head tulemused, tuuakse kirjanduses
vélja mitmeid argumente, mis radgivad AE-koosto6 mudeli rakendamise vastu. Kuigi t66
autor pole veendunud, kas AE-koost6d mudel on piletisiisteemide integreerimisel sobilik
koostdd vorm, oleks mdistlik tuvastada need aspektid, mille tttu senised voimalikud
koostod mudelid pole rakendunud ning millega avaliku sektori otsustajad peaksid

arvestama ka voimalike tulevaste partnerlusprojektide puhul.
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Bovaird (2004: 203-204) toob vilja hirmud, mille tdttu ndhakse AE-koostoode puhul
probleeme.

e Tootajad kardavad AE-koostdd rakendumisel jadda tootuks voi saada halvemate
tingimuste osaliseks. Samas on téheldatud ka positiivseid kogemusi, mille puhul
parast partnerluse algust on tootajate tootingimused ja rahulolu paranenud.

e Poliitikud kardavad kaotada kontrolli nii poliitika kujundamise kui ka teenuse
juhtimise tile. Taoline vastuseis vOimu jagamisele partneritega on {iihtpidi
mdistetav, kuid tuleb silmas pidada asjaolu, et tihti suudetakse ldbi sellise
partnerluse oma valitsusvaldkonda méargatavalt suurendada ehk ,,kasvatada ari*.

e Teenuse tarbijad kardavad, et nende kulul teenitakse pigem kasumit Kkui
parandatakse teenuse kvaliteeti. See hirm on paraku pdhjendatud ning kerkib tihti
esile avalikes aruteludes teenuste iile, mida plaanitakse AE-koost66 mudelina
pakkuda. Samas toovad avalikud arvamuskiisitlused selgelt vilja, et paljud
teenuse tarbijad ei ole teadlikud ega ka huvitatud tédpsest omandivormist, mille

alusel teenust neile osutatakse seni, kuni teenuse kvaliteet on rahuldav.

Uhe aspektina tuuakse esile, et kuigi AE-koostdd mudelite puhul {ihendatakse enamasti
erasektori funktsioonid, nagu disainimine, arendamine, finantseerimine, opereerimine ja
hooldus iihe spetsiaalselt selleks projektiks loodud organisatsiooni alla (special purpose
vehicle), ei pruugi see alati olla kdige kuluefektiivsem abindu. Valik soltub sellest, kas
lihtsam on lepingut sdlmida teenuste pakkumiseks voi konkreetse objekti, nditeks hoone,
chitamiseks. Vottes aluseks ehitussektori AE-koostdo ndite, toestab Hart (2003: 11) et
hankimine on kasulikum, kui on voimalik selgelt maératleda hoone kvaliteeti, samas kui
selles pakutava teenuse kvaliteeti on keeruline hinnata. Vastupidiselt sobib AE-koost66
mudel paremini juhul, kui algselt on vdimalik miératleda teenuse, mitte aga hoone
kvaliteedi kriteeriume. Nditeks on olemas hésti toimivad tulemusnéitajad, mille alusel
teenuse pakkujaid karistada voi premeerida. Harti sonul kuuluvad esimesse kategooriasse
nditeks koolid, mille puhul on hoonet lihtne projekteerida, aga teenust oluliselt
keerulisem. Teise kategooriasse kuuluvad aga niiteks haiglad, mille puhul on lihtsam
kokku leppida patsientide ravikvaliteedi tulemusnditajate osas kui spetsifitseerida

aarmiselt keeruka hoone ehitust.
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Teadlastel puudub kindel seisukoht selles, kuidas modta AE-koost6é edukust, kuna
nditeks partnerluse jitkumine vdi areng pole piisav indikaator eduks. Lisaks leitakse, et
AE-koost66 ei vihenda tingimata seadusandluse regulatsiooni vajadust, kuna riigil séilib
jatkuvalt kohustus seista hea avaliku hiive eest (Selsky 2005: 860). Dixon et al. leiavad
(2004: 25) et vastupidiselt poliitilisele retoorikale asendab AE-koost6d lihtsalt

strateegilisemat allhanke vormi.

Uhe pdohjusena, miks avalik sektor ei pruugi olla huvitatud AE-koostdd projektist,
ndhakse viisi, kuidas avalik sektor ennast avalikkuse huvide kaitsmisel ndeb. Nimelt
leiavad Van Ham ja Koppenjan (2001: 606-607), et avalik sektor defineerib end kui tellija
ja ndeb erasektoris eelkdige avaliku sektori tellimuste tditjat. Selle seisukoha muutmine
voib olla védga pikaajaline protsess, mis vOib aga tdhendada oluliste projektide puhul

kaotatud aega.

Klijn’i ja Teisman’i (2003: 144) hinnangul on koostooprobleeme avaliku ja erasektori
vahel voimatu lahendada, kuna nende vaartushinnangud on oluliselt erinevad. Enamasti
ei 1dhtu avaliku sektori asutused kasumlikkusest ning voivad kahjumit taluda nii kaua, kui
neil on selleks poliitiline ja valijate toetus. Samas hinnatakse eraettevotteid tulemuste
jargi ning nende ellujaddmist otsustab ainult turg. Seetdttu on tavaline, et nii kaua, Kui
avalik sektor ei ole kuulutanud vilja hanget, ei vota erasektor midagi ette probleemi
lahendamiseks. Samas on erasektor kogenud, et avalik sektor meelsamini vildiks
tegutsemist, selle asemel, et teha midagi innovaatilist ning potentsiaalselt riskantset. Ka
erasektor eelistab enamasti pakkuda standardlahendusi ja teenida kindlat kasumit, selle

asemel, et pakkuda uusi ja paremaid lahendusi.

Kokkuvdttes voib oelda, et AE-koostod puhul on oluline kaardistada partnerluses
osalejate huvid ning mdista, milline on nende osalejate motivatsioon antud koostddsse
panustada. Samuti tuleb hinnata riske, mis osapooltel antud koost66s osalemisega voivad
ilmneda ning mis véivad AE-koost60 jaoks saatuslikuks kujuneda. Et neid erinevaid huve
ja riske ilma kaasnevate kohustusteta kaardistada, eelneb AE-koostdole
eelkonsultatsioonide faas, mille kéigus kujundatakse vdimaliku edasise koostdod

raamistik, valitakse partnerid ning seatakse iihine eesmaérk ja strateegia.
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1.2 Uhistranspordi piletisiisteemide olemus ja toimimine

Moistmaks paremini iihistranspordi piletisiisteemide integreerimise keerukust, peaks
esmalt selgitama, kuidas piletististeemid toimivad. Antud peatiikis selgitab autor, kuidas

piletislisteemid on iiles ehitatud ning milles seisneb nende keerukus.

Uhistranspordis kasutatakse sditjatelt tasu kogumiseks piletite miiiiki. Kuigi mitte kdik
tihistranspordi operaatorid ei kiisi sditjatelt tasu, on see maailmas siiski enim levinud
moodus thistranspordi siisteemi iilalpidamiskulude katmiseks. Piletimiiiik on vahend
hinnastamispoliitika rakendamiseks operatiivsetel, majanduslikel ja sotsiaalsetel
eesmarkidel. Piletisiisteem on siisteem piletihindade konverteerimiseks konkreetsete

maksevahendite ja tasukogumise siisteemide jaoks (Mezghani 2008: 7).

Oluline on teha vahet moistetel ,,piletisiisteem™ ning ,,piletimiiigisiisteem® (Villemi
2014). Kui piletisiisteemi all peetakse silmas kogu tariifi- ja piletistruktuuri, piletimiiiiki
ning -kontrolli hdlmavat valdkonda, siis mdistet ,,piletimiitigisiisteem® defineeritakse
jargnevalt: tegutsemisviiside ja tehniliste lahenduste kogum, mida kasutatakse sdidutasu
kogumisel ja sdidudiguse kontrollimisel (Logistikasonastik — EEK Wiki 2014). Seega
saab integreerida nii piletisiisteeme kui piletimiitigisiisteeme. Erinevus seisneb ainult
selles, kas integreeritakse kogu tasukogumise siisteemi, nditeks tihtlustatakse piletihindu
ja kehtivustsoone voi integreeritakse ainult tehnilisi piletimiitigisiisteemide aspekte, jéttes
korvale majanduslikud integreerimise otsused. Piletisiisteemi ja piletimiiligisiisteemi

mdistete omavahelist seost kirjeldab joonis 2.

PILETISTRATEEGIA
P1leu5usteem Sdidutasude ja
/ dotatsioonikohustuste jaotus
Tariifi- ja piletistruktuur Piletimiitigisiisteem ja
kontrollstisteem

Joonis 2. Piletisiisteemi ja piletimiitigisiisteemi omavaheline seos (M.Villemi ja
T.Villemi)
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Uhistranspordi piletisiisteemide loomise, korraldamise ja haldamise iile otsustavad igas
konkreetses regioonis ja situatsioonis transpordi toimimise eest vastutavad
organisatsioonid, olgu need siis avalikult rahastatud voi kommertsalustel toimivad.
Avaliku sektori puhul kasutatakse enamasti terminit transpordiamet (transport authority),
kelle iilesandeks on teatava regiooni, nditeks kohaliku omavalitsuse vdi nende koostods
moodustatud suurema piirkonna iihistranspordikorraldus, sh hangete lébiviimine ja
koostdo reisijateveo operaatoritega. Samas on laialt levinud olukorrad, kus
piletisiisteemide viljatootamise eest lasub vastutus reisijateveo operaatoril endal, seda
eriti juhul, kui kogu tihistranspordi tdisteenus ostetakse teatud perioodiks avaliku sektori
poolt konkursside kaudu sisse ja operaator vastutab ka kogu piletitulu laekumise eest.
Enamasti vastutab vedaja enda piletisiisteemide ja miiligikanalite opereerimise eest ka

kommertsalustel toimival liiniveol.

Kui piletististeemi loomisel on kehtestatud piletisiisteemis kehtivate piletitoodete liigid ja
hinnad, on jargmine samm antud piletitoodete hoidmiseks ja ka kontrollimiseks koige
paremini sobiva piletikandja ja miitigiks sobiva piletimiitigi kanali valimine. Seejuures
peab arvestama just piletitootest tulenevate eriparadega: pileti soetamiseks vajaliku
informatsiooni hulk ja keerukus, pileti kehtivuse tdendamise viis ja selle protsessi kiiruse
olulisus jne. Uldiselt on vilja kujunenud kaks peamist piletitoodete eripirast lihtuvat
piletikandjat ja nende miiligikanalit — linna ja seda iimbritseva regiooni iithendatud
thistranspordi  konteksti sobivad piletikandjad ning keerukama {ilesehitusega
kaugliikluse siisteemi sobivad piletikandjad. Peamiste piletikandjatena arvestatakse

jargnevaid vahendeid (Mezghani 2008: 7):

e sularaha
e zetoon
e paberpilet

e magnetribaga pilet
e Kkontaktkaart (kiipkaart)
e Kkontaktivaba kaart

e mobiilne pilet
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Enamasti ehitatakse loodav piletisiisteem eelpool toodud valikute kombinatsioonina.
Sitisteemis on voimalik kasutada nii iiksikpileteid ja selleks vastavaid odavamaid
piletikandjaid, nditeks paberpileteid, kui pikemaks perioodiks ja mugavamaks
tuvastamiseks sobivaid, kuid kallimaid piletikandjaid, niiteks kiipkaarte. Ukskdik, millist
piletimiitigi kandjat voi makseviisi kasutatakse, on reisija jaoks tihti kdige olulisem

siisteemi kasutajasobralikkus.

Kuna pilet on sisuliselt leping sditja ja vedaja vahel, peab see sisaldama endas turvalisi
elemente, mis tdestaksid lepingu Gigsust ja kehtivust. Monedel juhtudel on see isegi
kriitiline, nditeks elektroonilise lennupileti voltsing voib tekitada olulist rahalist kahju
(Mut-Puigserver et al. 2012: 926).

Kéesoleval ajal eksisteerib peamiselt nelja erineva generatsiooni piletimiiiigikandjatel

pShinevaid piletisiisteeme, tihti isegi samas regioonis/linnas (Mezghani 2008: 8).

e Paberpilet ja Zetoon on kdige vanemad piletikandjad ja maailmas jitkuvalt laialt
levinud. Kasutatakse nii tiksik- kui seeriapiletite puhul. Korduvkasutuse
valtimiseks komposteeritakse paberpileteid soidukisse sisenemisel ning
seeriapiletitele triikkitakse vastavate seadmetega soiduperioodi alguse aeg.

e Magnetpiletite siisteem, mida tutvustati 1970-ndatel. Taoline siisteem on
kasutusel nditeks Pariisi metroos.

e Kontaktivabade kiipkaartide siisteem ilmus 1990-ndatel aastatel. Sellel
tehnoloogial on palju eeliseid ning on seetdttu kiiresti asendamas eelnevaid.
Kontaktivaba piletisiisteem kasutab raadiosagedustuvastuse (RFID — radio-
frequency identification) vai lahivéljaside (NFC — near-field communication)
tehnoloogiat, et kommunikeerida informatsiooni kaardi ja selle valideerimise
seadme vahel. Kontaktivabadele kaartidele on vdimalik kriipteeritult laadida infot
piletitoodete voi rahalise krediidi néol, mida reisija saab kasutada sdidudiguse
lunastamiseks vastavalt reisija vajadustele (Jakubauskas 2006: 254).

e Mobiilne piletisiisteem, mis baseerub reisijate mobiiltelefonide kasutamisel reisi
eest tasumiseks. Mobiilseid pileteid kuvatakse nii SMS-i kui mobiilse triipkoodi
kujul. Samuti saab mobiilset piletit tuvastada ka NFC tehnoloogiat kasutades.
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Erinevate piletikandjate vordlusest (vt tabel 2 Ik 29) selgub, et elektroonilised
piletiplatvormid, kus kasutatakse kontaktivabu kaarte vdi mobiilseid lahendusi, on koige
sobivamad erinevate piletisiisteemide integreerimiseks. Alternatiivina on juba
olemasolevate seadmete puhul voimalik kasutada ka magnetribaga pileteid liksiksoitude
jaoks, kuid nende puudumisel on mdistlik ka iiksikpiletid lahendada odavamate ja vihem
turvalisemate kontaktivabade paberpiletite abil. Peamiseks puuduseks fiiiisilist
komposteerimist vajavate paberpiletite kasutamisel loetakse vOimetust reisijate
jalgimiseks ning selle abil marsruutide ja veomahtude planeerimiseks (Jakubauskas 2006:
252), mistottu on mdistlik piletisiisteemide integreerimise lihtsustamise eesmaérgil

taolistel piletikandjatel baseeruvad siisteemid asendada elektroonilistega.

Piletimiitigi kanalite valik ldhtub enamasti piletisiisteemis kasutatava hinnastamise
keerukusest, piletikandjate tiilibist ning nende jaotamise kulust. Enamasti kasutatakse

jargnevaid miiligikanaleid:

e Pardamiiiik. Kasutatakse tavaliselt ainult iiksikpiletite miiligiks bussijuhi voi
konduktori poolt. Kuna see on aegandudev, on pardamiiiigi kaudu miitidud piletid
enamasti koige kallimad.

e Miitigiautomaadid. Sobivad nii perioodipiletite kui ka iiksikpiletite jaotuseks.
Kuigi jooksev kulu nende iilalpidamiseks on oluliselt soodsam kui mehitatud
miiiigikanalites, on nende soetusmaksumus korge ning teatud sotsiaalsete
gruppide jaoks (pensiondrid ja lapsed) nende kasutamine keerukas.

e Kassad ja jaevorgustik. Sobivad nii iiksik- kui perioodipiletite miitigiks, samuti
on need olulisel kohal klienditeeninduse seisukohast. Samas on see kdrgete
to0joukuludega riikides koige kallim miiligikanal, mida jirjest enam piiiitakse
asendada elektrooniliste miiligikanalitega.

o [Internet ja mobiilsed miitigikanalid. Koige kiiremini kasvava osakaaluga
miitigikanalid. Sobivad ainult elektrooniliste piletikandjate ja —toodete
soetamiseks, nditeks perioodipileti laadimiseks kiipkaardile, iiksikpileti

soetamiseks linnadevahelisele transpordivahendile.
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Tabel 2. Erinevate piletikandjate vordlus

Kasutamine
Nr | Pileti tiiiip Valideerimine Eelised Puudused |n.tell'|g_e ntsetgs
piletisiisteemi-
des
Odav toota,
Mehaaniline lihtne Voltsimise risk.
1 | Paberpilet komposteeri- kasutada. Ei ybimalda Uhildamatu
mine Stisteemist reisijavoogude
vabanemise jélgimist
kulud véaikesed
Voltsimise risk,
9 Paberil Tavaliselt ei Lihtne ja odav | reisijavoogude Voimalik
perioodipilet komposteerita toota jélgimine ithildamine
keerukas
Nii mehaaniline Kui miiiib sdiduki
3 Pardal miitidud komposteeri- Reisijatele g léhtg’l Vg:g?slgﬁua Zuczlr?zrlr?ilt(t’e
paberpilet mine Kui lihtne osta K ga. Lidl gl
triikkimine allim kql _ soovitatav
eelmiitigipilet
Kui
Paremini Vajavad fiisilist | Magnetpileti
kaitstud kui K L lugejad on
. Kaardilugejad ja aitstud kul OmpOSt.ee“m'St' olemas, saab
4 Magnetribaga kontaktioa paberpiletid. Ebatookindel, kasutada
piletid ja Zetoonid naxtiga Vastupidavad. | kuna magnetriba S
valideerimine . - : turistide ja
Infokogumise | voib kahjustada .
- mitte-
vOimalused saada
regulaarsete
soitude jaoks
Kontaktiga Sisestamine Mugav i
Kiipkaart kaardilugejasse | valideerimine. !;urlil;tas Juurutada
5| Kontaktivaba | Kontaktivaba Annab JV Sltsimiseks on Intelligentne
'g Kiipkaart valideerimine statistikat olemas lahendus.
5 g Komblneer! Mblemad reisijate kohta. Kontaktkaartide H_asu t_c_nmw
:=] tud kontaktiga L Kaart on ' ning Kiire
| . valideerimis- . tehingule kuluv :
ja kontakti - multi ’ . levikuga
meetodid . aeg pikem Kui
vabad sobivad funktsionaalne kontaktivabadel
kiipkaardid maksevahend
=| SMS-pilet Mobiiltelefoni
%_ Bluetooth Reisiiale kaice Kulukas juurutada | Kdige
5 WAP-pilet v5i | tthenduse mug aJvam & ja keerukas progressiivsem
6 2| mobiilne kaudu, NFC kasutada hooldada. Nii piletisiisteem.
'Z| aplikatsioon kontaktivaba turvaline, operaatorile kui Multifunktsio-
<] valideerimine, sularaha\}aba reisijale tehniliselt | naalne ja
X| Vajadusel QR-koodi keerukas efektiivne.
w| trikitud pilet | lugemine

Allikas: Jakubauskas 2006 tabeli pohjal (Jakubauskas 2006: 253). Kaasajastatud autori
poolt
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Elektrooniline piletimiiiik on iiks elektroonilise kaubanduse vorme, mis pakub vdimalust
soetada erinevat liiki pileteid, kaasa arvatud tihistranspordis sdidudiguse lunastamiseks
nii regionaalse kui kaugliikluse tarbeks (Haneberg 2008: 1). Seejuures ei ole
elektroonilised piletimiitigisiisteemid {ihistranspordis mitte ainult mooduseks, kuidas
mugavalt piletite eest tasuda, vaid nad toGtlevad ka suurt hulka informatsiooni ning
voimaldavad sellisel tasemel piletimiiiigisiisteemide integreerimist, mis oleks
traditsiooniliste paber- ja magnetribapiletite puhul keerukas ja ebapraktiline (Mezghani
2008: 8). Elektrooniliste piletisiisteemide rakendamisel on vdimalik saada hulgaliselt
hiivesid, sh integreerida omavahel erinevate veoliikide ja operaatorite piletisiisteeme (vt
tabel 3), mis on ka iiks antud uurimust66 eesmarke. Kuigi elektroonilise piletisiisteemi
moistet  samastatakse  Kirjanduses  kontaktivabadel  kiipkaartidel = pohineva
piletisiisteemiga, on antud t66 kontekstis see mdiste laiendatav ka muudel piletikandjatel
pohinevatele, kuid olemuselt -elektrooniliste siisteemidena toimivatele, néiteks
kaugliikluse piletisiisteemidele, mis haldavad elektrooniliselt sdiduvahendite istekohtade
broneeringuid ning tuvastavad reisijaid dokumendi voi elektrooniliselt esitletud pileti

alusel.

Tabel 3. Elektroonilise piletisiisteemi eelised ja rakendamise voimalused

Avatud maksevoimalused Elektroonilist piletisiisteemi on voimalik integreerida
olemasolevate panga- voi krediitkaartidega

Erinevate veoliikide ja Elektrooniline piletisiisteem voimaldab maksta erinevate
operaatorite sidumine operaatorite voi veoliikidega tehtud reiside eest lihtsamini ning
ka parast reisijalt saadava tulu nende vahel vastavalt kasutatud
teenuse mahule lihtsamini dra jagada

Lisateenuste integratsioon | Elektrooniliste piletikandjatega on voimalik maksta ka
tihistranspordi kasutamisega kaasnevate lisateenuste
(parkimine, taksondus, teemaksud jne) eest

Kliendisuhete juhtimine Elektrooniline piletisiisteem on oluline turundustddriist, kuna
voimaldab viga detailset andmeanaliiiisi kliendi
lilkumisharjumuste ja tarbitud teenuste kohta ning vdimaldab
pakkuda tapsemalt kliendi vajadustele suunatud tooteid
Uhistranspordi vorgustiku | Piletisiisteemist saadav andmestik vdimaldab paremini jilgida
monitooring ja ja planeerida veomahtusid ja sdiduplaane

planeerimine

Allikas: Mezghani 2008, 9
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Tanel

Tammet ja Alar Kuusik Klassifitseerivad oma uuringus elektroonilisi

piletimiitigisiisteeme jargnevalt (2010: 3).

Offline siisteemid. Siisteemid, kus pileti liik ja pileti kehtivus on elektrooniliselt
salvestatud otse piletikandjale ning bussi sisenemisel kasutatav voi kontrolori
kdes olev kontrollseade ei rakenda piletikontrolliks vorguiihendust. Enamus
tuntumaid vélismaiseid elektroonilisi piletimiitigisiisteeme, sh niditeks Soomes
rakendatavad, on offline susteemid. Offline siisteemi eeliseks on sdltumatus
kvaliteetselt todtavast vorguiihendusest, puuduseks aga vajadus rakendada
piletile info kirjutamisel ja sealt lugemisel keerukat kriiptosiisteemi, mis
praktikas vOib osutuda suhteliselt kergesti murtavaks. Ilma kriipteerimiseta
muutuks aga piletite voltsimine véga lihtsaks.

Online siisteemid. Taolise siisteemi korral ei ole piletikandjale enamasti
salvestatud pileti liiki ega kehtivust, selle asemel on kaardi mikroskeemi tootja
poolt piletisse salvestatud unikaalne kood (UID), mis vdib olla kas
piletiomanikust sdltumatu voi seotud piletiomanikuga voi ka otse piletiomaniku
identifikaator, nditeks isikukood. UID unikaalsuse tagavad kaartides sisalduvate
mikroskeemide tootjad, kaardi kloonimine nduab eritehnikat. Pileti liigi ja
kehtivuse kontroll sooritatakse iile vorguithenduse vastu tsentraalset piletite
andmebaasi, kasutades piletikandjal olevat UID-d. Taolise siisteemi eeliseks on
asjaolu, et mingit kriiptosiisteemi ei ole pileti kontrollimisel vaja rakendada.
Seega on siisteem turvalisem kui offline siisteem. Puuduseks on aga vajadus
regulaarselt vorguiihendust luua, kuigi tldjuhul piisab sagedastest teatud

ajavahega iihenduse sessioonidest, mitte pidevast vorguithendusest.

Transpordi- ja maksesiisteemides kasutatakse iile maailma eranditult 13.56 Mhz

magnetviljasidestusega  tehnoloogiat.  Eestis  vidlja  tootatud  kontaktivabade

piletisiisteemide {ihilduvuse uuring jagab transpordis kasutatavad kiipkaardid jargnevalt

(Tammet ja Kuusik 2010: 3).

Lihtsamad RFID kaardid, millele on kirjutatud ainult kaardi unikaalne ID (UID)

ning millele ei saa muud informatsiooni lisada.
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e Veidi keerukamad RFID kaardid sisaldavad lisaks kaardi UID-le mélu, kuhu saab
kirjutamisseadmega andmeid kirjutada. Selline on niiteks Soomes mittelactava
soidukaardina laialt kasutatav Mifare Ultralight kaart, mis miiliakse eeltdidetuna
ning kuhu hiljem uut piletiinfot ei laeta. Kirjutamisoperatsioon on oluliselt
aeglasem kui UID lugemine. Seda liiki kaardi omahind on 2-5 korda korgem
lihtsaima kaardi hinnast.

e Keerukuselt jargmised on nn RFID smartcard’id, mis sisaldavad lisaks kaardi
UID-le ja milule ka suhteliselt keerukamaid funktsioone tdita suutvat
mikroprotsessorit. ~ Enamasti on  sellises  protsessoris  realiseeritud
kriiptofunktsioonid. Kaarte saab kasutada maksesiisteemides, kus makseseade
loeb kaardil olevat summat, arvutab sealt ostu maha ja kirjutab sinna uue,
vidiksema summa. Selline on nditeks Soomes mitmekordselt kasutatav ehk uute
piletitega laetav Mifare DESFire kaart. Taolise kaardi tiiiipiline omahind on ca 10
korda korgem kui lihtsaimal kaardil.

e Eraldi kategooria moodustavad nn NFC siisteemid, mille kiibid on enamasti juba
eelnevalt sisse ehitatud mobiiltelefoni. NFC siisteemid voimaldavad to6tamist kas

passiivse RFID tag-ina voi vastupidi, ise aktiivselt RFID tag-e lugedes/kirjutades.

Piletisiisteemides oleksid pohimdtteliselt rakendatavad koik eelnimetatud kaardiliigid.
Praktikas kasutatakse aga lihtsamaid kaardiliike, eeskétt méluga varustatud kiipkarte,
vastavalt nditeks Mifare Ultralight ja DESFire (Tammet ja Kuusik 2010: 4).

Kuigi kiipkaartidel pdhinev piletisiisteem pakub paljude transpordiskeemide puhul
mugavat ja paindlikku voimalust reisijatel sdidudiguse eest tasuda, ei ole see teatud
olukordades ja teatud reiside sooritamiseks siiski sobivaim piletikandja. Néiteks leitakse
Suurbritannia Transpordikomitee analiitisis (House of Commons Transport Committee
2008: 12), et kaugliikluse raudteepiletite puhul ei pruugi reisijad ega operaatorid soovida
korge piletihinnaga pileteid salvestada kiipkaardile, kuna nad ei saa selle olemasolus
visuaalse vaatluse teel veenduda. Sarnasel seisukohal on ka niiteks ithe suurima
Suurbritannia raudteeoperaatori Virgin Railways miiiigijuht Andy Donelan (Inter-City
Ticketing Too Complex for Smartcards 2010), kelle hinnangul esineb mitmeid

voimalikke probleeme kiipkaartide kasutamisel kaugliikluses. Naiteks tekib kiisimus,
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kuidas hallata mitmeid tiksikpileteid, mis on laetud kiipkaardile sditudeks kiill samast
algpeatusest, aga erinevatesse sihtkohtadesse. Tema sonul ei suuda kiipkaartide lugejad
otsustada reisija eest, millist piletit kiipkaardil sdiduks aktsepteerida. Donelani hinnangul
sobib kaugliikluse opereerimises kodige paremini siiski paberile triikkitud voi niiteks
mobiiltelefoni ekraanile kuvatav pilet, mida automaatvdravates esitada. Lisaks
argumenteerib Donelan, et kaugliikluse piletite puhul on informatsiooni hulk, mida reisija
peab endale enne reisi teadvustama, oluliselt suurem kui tavalise linnaliikluse pileti
puhul. Sellise informatsiooni edastamiseks kiipkaart aga ei sobi, sest nditeks piletiga
madratud istekoha numbrit voi reisi védljumiskellaaega kiipkaardilt tuvastada pole

voimalik.

Elektrooniliste piletisiisteemide puhul on oluline arvestada ka turvalisusega, peamiselt
kahest aspektist ldhtuvalt: esiteks andmete, aga eriti just isikuandmete turvalisus ning
teiseks piletikandjale voltsitud vai kopeeritud piletitoodete soetamine. Kui isikuandmete
kaitsmiseks on peamised meetmed seotud rangelt kehtestatud reeglite ja andmeturbe
meetoditega, siis piletitoodete voltsimise viltimiseks kasutatakse peamiselt kahte
meetodit: kaardile kantava informatsiooni kriipteerimist ning online piletisiisteemide
eelistamist offline siisteemidele. Tdnu mobiilse andmevahetuse levikule on online
siisteemide ehitamine jédrjest odavam, mistottu kaardile kantava informatsiooni
kriipteerimise vajadus jérjest viheneb. See aga alandab kokkuvdéttes kogu piletisiisteemi
haldamise ja loomise kulusid ning muudab need kéittesaadavaks ka vaesemates
regioonides, kus siiani korge kulu tottu eelistati jatkuvalt traditsioonilisi paberpileti ja

komposteerimise siisteeme.

Kokkuvdttes voib oelda, et piletisiisteemide loomisel on oluline méadratleda, millise
piletikandja ja miitigikanalite strateegiaga antud piletisiisteem iiles ehitatakse. Kuigi
tanapdeval on kasutusel veel palju paberkandjal ja magnetribaga pileteid, on kiirelt
arenemas RFID-tehnoloogial pdhinevad elektroonilised piletimiiiigisiisteemid, mis
voimaldavad nii reisijatel kui iihistranspordi korraldajatel oluliselt mugavamalt ja
paindlikumalt piletisiisteeme iiles ehitada. Samuti on elektroonilised piletisiisteemid

omavahel kdige lihtsamini integreeritavad.
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1.3 Piletisusteemide integreerimise voimalused ja eeldused

Integreeritud piletisiisteemi on Euroopa Parlamendi poolt defineeritud, kui véimalust osta
tiksikut piletitoodet, mis vdimaldab reisijal sditmiseks kasutada {ihte voi mitut erinevat
transpordiliiki ning mida omakorda voib teenindada iiks voi mitu erinevat operaatorit.
Kuigi integreeritud piletisiisteem pole eesmirk omaette, ndhakse seda olulise
komponendina laiemas integreeritud transpordi kontseptsioonis, mille eesmargiks on
voimaldada sujuvat timberistumist iihelt transpordiliigilt voi -operaatorilt teisele. (Maffii
et al. 2012: 15)

Integreeritud piletisiisteem on voimeline pakkuma suuremat paindlikkust reisijatele,
suurendades seeldbi {histranspordi kasutatavust. Samas vajab piletisiisteemide
integreerimine tugevat koostood regiooni ihistransporti korraldavate ametkondade,
operaatorite ja piletisiisteemide taristu pakkujate vahel ning kogu see protsess votab
oluliselt aega (Turner ja Wilson 2010: 171). Nagu selgub ka Euroopa Komisjoni
transpordipoliitika ,,Valgest raamatust®, on piletisiisteemide integratsioon EL-i {iks
eesmarkidest, propageerimaks séddstvat intermodaalset reisijatevedu iile Euroopa
(European Commission 2011: 6). Samuti ndhakse integreeritud piletisiisteemides
vahendit, mis voOimaldaks paremini kasutada olemasolevaid ressursse, viltida
tileinvesteerimist omavahel konkureerivatesse transpordiliikidesse (Maffii et al. 2012:
19) ja eemaldada barjdére, mis piiravad transpordivoimaluste omavahelist konkurentsi

ning seeldbi teenusekvaliteedi paranemist (Maffii et al. 2012: 20).

Eurobarometer’i kiisitlus (CEC 2011: 22), mis viidi 1dbi 27 Euroopa Liidu riigi 25570
elaniku seas, uuris nende arvamust transpordi tuleviku kohta. Uks kiisimus esitati ka
integreeritud piletisiisteemi kohta. Tulemustest (vt joonis 3 Ik 35) selgus, et iga teine EL-
I kodanik plaaniks kindlasti kasutada enam {ihistransporti, kui tal oleks voimalik osta liks
pilet, mis kehtib kogu teekonnal. Eestis vastas kindlasti jaatavalt 39% vastanutest ning
25% pidas tdendoliseks, et nad hakkaksid sellise vdimaluse puhul rohkem iihistransporti
kasutama. Samas mérgitakse STOA uuringus (Puhe, Edelmann ja Reichenbach 2014: 69),
et antud tulemusi ei saa votta tdielikult usaldusviérsetena, sest kiisimus oli hiipoteetiline
ning vastused voisid seetottu olla kallutatud. Siiski nditavad need tulemused positiivset

suhtumist integreeritud piletimiiligisiisteemi. Sarnast ootust véljendab ka teine STOA
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uuring (Schippl et al.: 48), milles osalenud transpordispetsialistidest 78% pidas

integreeritud piletimiitigisiisteemide rakendamist viaga soovitavaks eesmérgiks.

= Jah, kindlasti
® Tdendoliselt
= Ej

Fi oska 6elda

Joonis 3. Kiisitlus 27 EL-i riigi elanike seas: ,,Kas te kasutaksite rohkem {ihistransporti,
kui teil oleks vdimalus soetada pilet, mis kataks koiki erinevaid sdiduvahendeid teie

teekonnal?* (CEC 2011: 22)

Piletislisteemide integreerimise kontekstis eristatakse peamiselt kahte integreerimise
viisi: hinnaintegratsioon ja piletikandja integratsioon. Hinnaintegratsioon tdhendab
voimalust reisijal sdita lahtepunktist sihtpunkti sama hinna ja digustega, olenemata
soiduki liigist ja operaatorist. Piletikandja integratsiooni all moeldakse vdimalust sdita
ihe ja sama piletikandjaga ldhtepunktist sihtpunkti erinevate sdidukiliikide ja
operaatoritega, kusjuures hinnastamine voib toimuda sdidu erinevatel 16ikudel erinevalt
(Mezghani 2008: 28). Siinjuures tuleb silmas pidada, et piletikandja integreerimise {ihe
eeldusena peab olema tehniline vdimekus antud piletikandjat ning sellega teostatavaid
tehinguid aktsepteerida koigis soitu teostavates sdiduvahendites. See eeldab aga tehnilist

piletimiitigisiisteemide integreeritust.

35



Ule-Euroopalise piletimiiiigisiisteemide standardiseerimise projekti IFM Project osaliste
poolt allkirjastatud iihise arusaamise memorandumis (IFM Alliance 2012) on

transpordivorguiilese piletisiisteemi rakendamiseks vilja pakutud kaks voimalust:

e miiiia reisijale iiks pilet, mis kehtib kdikidel erinevatel reisi 1dikudel,

e miilia igale reisi 1digule eraldi pilet tihisele piletikandjale.

Sealjuures tddevad projekti osalised, et eraldi piletite miiiik, olgu mistahes kujul, on
reisija jaoks ebamugav, samas on iihe ja ainsa pileti miiiik kdikidele erinevatele 16ikudele
liiga keerukas ning kulukas. Viimane vajab lisaks tehnilistele kokkulepetele ka é&rilisi
kokkuleppeid hinnapoliitika, piletikontrolli protsesside ning ka komisjonitasu osas iihtse
piletisiisteemi opereerijale, kes tegeleb operaatorite vahelise Kliiringuga (clearing).
Taolisi slisteeme on siiani Onnestunud rakendada ainult teatud linnade ja linnaldhi
regioonide piires. Lahendusena pakuvad IFM Project osalised kdigi operaatorite poolt
aktsepteeritud ja standardiseeritud piletikandja pohist integratsiooni, sh néiteks erinevate
piletitoodete laadimist kiipkaardile, mis on iihilduv koigi erinevate osapoolte ja
operaatorite vahel (IFM Alliance 2012: 5). Piletikandja pdhine integratsioon annab
voimaluse palju keerukamaks hinnastamiseks, ilma et oleks tingimata vajalik
ithtlustamine hindade, operaatorite voi veoliikide 16ikes. Iga operaator voi veoliik sdilitab
enda tiksikhinnad ning kiipkaart kditub nagu iihtne maksevahend nende vahel. Lisaks
saab silisteemis méadrata konkreetsemaid reegleid timberistumise atraktiivsuse tdstmiseks,

nditeks allahindluste ja muu taolise 1dbi. (Mezghani 2008: 28)

Ka vdimaldab ristkasutatav piletikandja n6 ,,maksa ja sdida* (Pay as You Go) meetodi
rakendamist, mis tdhendab, et piletikandjale laetakse ainult teatud summa eest raha voi
jarelmaksu krediiti ning seda raha saab kasutada thistranspordis oma sditude eest
tasumiseks. See lihtsustab oluliselt reisija jaoks {ihistranspordi kasutamise eest tasumist,
kuna reisija ei pea enam siivenema erinevate piletitoodete hinnastamise keerukatesse
skeemidesse ning juhul kui piletisiisteemis rakendatakse veel ka n6 hinnalae (price cap)
meetodit, saab reisija olla kindel, et piletisiisteem arvutab vastavalt tema {ihistranspordi

kasutamisele ja kombinatsioonile talle parima hinna.
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Suurbritannia  transpordiministeerium  viitab oma integreeritud piletisiisteemide
strateegias (Department for Transport 2009: 19) veel iihele integreeritud piletikandja
suurele eelisele. Nimelt lubab néiteks kiipkaardil ja ristkasutatavust tagaval standardil
baseeruv piletikandja rakendada seda lisaks traditsioonilisele iihistranspordile ka muudes
nn ,iihise transpordi viisides® sh maksta sama kaardiga taksosdidu, rattalaenutuse,
parkimise, hajaasustusega maapiirkondades jéarjest enam levinud ndudluspohise

transpordi ja sééstliku autorendi eest.

Piletikandja pdhine integratsioon valmistab aga enam keerukust just kaug- ja ldhiliikluse
stisteemide omavahelises integreerimises, sest need siisteemid kasutavad enamasti
erinevaid piletikandjaid. Linna ja regionaalse transpordi siisteemid 1dhevad jarjest enam
iile kiipkaartidele, samas kui kaugliiklus kasutab jatkuvalt iiksikpiletite miiligiks
sobivamat paberpiletit voi mobiilset piletit. Seda enamasti just eelpool vilja toodud
reisiga seotud informatsiooni kuvamise, pileti broneerimise ja tuvastamisega seotud
keerukuste tottu. Sarnastele probleemidele piletisiisteemide integreerimisel viitab oma
uurimuses ka Euroopa Komisjoni jaoks tehtud analiiiis reisijateveo intermodaalsuse kohta
(Miiller et al. 2004: 55), mis tddeb, et nii lennufirmadel kui ka raudtee, regionaalse ja
linnaliikluse operaatoritel on kdigil erinevad hinnastamispoliitikad ja —mudelid, niiteks

aja-, tsooni- ja kauguspdhised, koos erinevate doteerimise mudelitega.

Kuigi kiipkaartide tehnoloogia pakub uusi vOimalusi piletisiisteemide arenguks, on
oluline eristada tiksteisest kiipkaartide kasutust ja piletisiisteemide integreerimist, olgugi
et need on teineteisega teatud médral seotud. Piletisiisteemide integratsioon on saavutatav
ka ilma kontaktivabade kaartideta ning need omakorda ei taga iseenesest integreeritud
piletisiisteeme. Sarnast seisukohta omab ka Suurbritannia Transpordiministeerium
(Department for Transport 2009: 9), kes oma strateegias leiab, et kiipkaart on ainult
vahend, mille abil piletisiisteemide integratsiooni paremini lébi viia, kuid ei garanteeri
seda. Samas leitakse, et Kkiipkaardi pileti infrastruktuuri paigaldamine ilma sellega

kaasneva integratsioonita ei kasuta tdielikult dra antud tehnoloogia potentsiaali.

Selleks, et tagada piletikandjate ristkasutatavus erinevate piletisiisteemide poolt, on vaja
rakendada tehnoloogilisi ja protseduurilisi standardeid, mis tagavad piletikandjale

salvestatud informatsiooni kasutatavuse ka véljaspool antud kaardi viljastanud
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teenusepakkuja piletisiisteeme. Seega voib 6elda, et integreerimise seisukohast on oluline
tagada nende siisteemide omavaheline tihildatavus (interoperability). Kuigi seda moistet
on voimalik tdlgendada mitmeti, peetakse elektrooniliste piletisiisteemide iihildatavuse
esmaseks eelduseks taoliste siisteemide standardiseeritud omavahelist suhtlemist. Selle
eesmirgi lihtsustamiseks on vilja tootatud piletisiisteemide iihildatavuse raamistik EN
15320 ning piletisiisteemide {ihildatavuse siisteemiarhitektuuri pohistandard 1SO
24014-1 (tuntud ka ,IFM SA%“). Viimase peamine eesmidrk on saavutada
piletisiisteemideiilene iihilduvus, piitides seejuures tagada tihistranspordiettevitete jaoks
voimalikult palju ettevotlusvabadust ning voimalust kujundada oma é&ritrateegiat

(European Committee for Standardization 2007, 9).

Lisaks eeltoodud standarditele on niiteks suuremad Euroopa riigid loonud ka omaenda
ritklikud standardid piletisiisteemide omavaheliseks suhtlemiseks, nditeks ITSO standard
Uhendkuningriikides, VDV Kernapplikations Saksamaal, Intercode ja Interbob
Prantsusmaal ning SDOA Hollandis. Nende koosté6s on valminud Euroopa
elektrooniliste piletisiisteemide aluskontseptsioonide valjatddtamise projekt nimega IFM
(Interoperable Fare Management) Project. Demonstreerimaks nende standardite
omavahelist thilduvust, tutvustati 2010. aastal eksperimentaalsiisteemi, mille kaigus
salvestati iihele piletikandjale piletid nii ITSO, VDV kui Oysteri standardite jargi (\Verity:
3; Tammet ja Kuusik 2010: 7). Ka Eestis on koostatud ELIKO tehnoloogiakeskuse poolt
kontaktivabade piletisiisteemide ihilduvuse tagamiseks analiitis (Tammet ja Kuusik
2010), mis siiski annab ainult soovitusi piletisiisteemide hangetel 1dhtumiseks ning ei ole

Eestis tegelikkuses juriidiliselt siduv.

Ristkasutatavuse tagamine ja taolise siisteemi iilesehituse kulu soltub paljuski selle
eeldatavast funktsionaalsusest ja rakendamisest. Naiteks, kas siisteemi plaanitakse
kasutada ainult ithe vdi mitme operaatori poolt, iihes konkreetses geograafilises
piirkonnas vdi erinevate piirkondade vahel jne. Nendest otsustest sdltub tihti ka siisteemi
keerukus ja kulu. IFM-i poolt pakutud ristkasutatavuse siisteemi arhitektuuri jargi on

selgelt eristatavad neli erinevat taset (Mezghani 2008: 35).

e Tase 1. Kdige madalamal tasemel peab arvestama sellega, et kdik erinevate

seadmetootjate poolt tihistranspordi vorku paigaldatud seadmed suudavad lugeda
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koiki silisteemis erinevate osapoolte kaudu {ihistranspordis kasutamiseks
véljastatud kaarte. Enamasti tagatakse seda valikuga teatud kaarditiiiibi kasuks,
kasutades naiteks ISO 14443 standardile vastavat MiFare platformi.

e Tase 2. Lisaks eelnevalt vilja toodud seadmete ja kaartide iihildatavusele
tagatakse sellel tasemel ka turvalisus siisteemi erinevate seadmete vahel,
kasutades selleks vastavaid turvamooduleid (secure access module ehk SAM) ja
keerulisi back-end siisteeme. Selline tase on piisav, kui siisteemi rakendatakse iihe
operaatori poolt lihes konkreetses piirkonnas, aga erinevate veoliikide vahel.

e Tase 3. Kui tegemist on siisteemiga, mida kasutab kiill {iks konkreetne operaator
aga mitmes erinevas geograafilises piirkonnas (erinevad linnad, vallad,
maakonnad vmt), kus kehtivad erinevad hinnastamise reeglid ja piletitooted, tuleb
lisaks seadmete ja kaartide ristkasutatavusele ning turvalisusele tagada ka
piletiskeemi informeeritus ja teenindus vastavates piirkondades, aga mis koige
olulisem — vdimalus laadida kaardile erinevaid piletitooteid voi raha ning nendele
toodetele vastavaid kriipteerimisvotmeid, tagamaks nende ristkasutatavus
erinevates piirkondades.

e Tase 4. Seda taset loetakse kdrgeimaks ristkasutatavuse tasemeks, kus erinevad
operaatorid ja piirkonnad kasutavad {iihte ja sama piletikandjat erinevates
piletimiiiigisiisteemides. Antud taset nimetatakse ka ristopereerimise tasemeks.
Kui tasemed 1-3 tagavad tehnilise voimekuse iihe piletikandja ristkasutamiseks
erinevate veoliikide ja piirkondade vahel, siis 4. tasemel on fookus omavaheliste
kommertsraamistike kehtestamisel, sealhulgas tulu jagamise reeglid, digused ja

kohustused, rollid ja vastutus reisijate ees, turvalisuse tagamine jmt.

Ristkasutatavuse erinevate tasemete kirjeldamiseks on jargneval joonisel (vt joonis 4 Ik

40) vélja toodud Helsingi ja selle iimbruskonna iihtse piletisiisteemi vastavad tasemed.
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Tase 4: Susteemi- YTV |Espoo | Helsinki | Vantaa | Kauniainen Andmete kogumine ja kaitlemine
alene kliiringu N ] \ = VR koigilt vorgustikku kuuluvatelt
keskus i Kerava operaatoritelt

i 3 Kirkkonummi

Tase 3: Operaatori
keskne susteem

Andmete kogumine operaatori
koigist opereerimispiirkondadest

i | 1)

Tase 2: operaatori ‘ Andmete kogumine kdigist
kohalik stisteem = operaatori sdiduvahenditest
t Andmete kogumine

§

Tase 1: Eesliini
aparatuur

Kaartide ja lugejate
omavaheline thilduvus

" =

Reisijad Piletid ja kaardid Reisijad

Joonis 4. 4-tasemeline ristkasutatavus Helsingi erinevate piirkondade ja operaatorite
vahel (Mezghani 2008: 36)

Tihti ehitatakse suuremates regioonides piletisiisteemid iiles kiill kdrgeima, 4. taseme
integreeritusega, kuid tehnoloogia, mida selle taseme saavutamiseks kasutatakse,
sealhulgas kogu infotehnoloogiline back-end siisteem, on selle viljatodtaja poolt
Oigustega kaitstud. Naiteks kirjeldab Transport for London (TfL) piletisiisteemide juht
Shashi Verma (2010), kuidas maailma iihe tuntuima ja edukaima Oyster Cardi vilja
tootanud Cubic Systemsi poolt toodetud infrastruktuur ja siisteemid olid iihel hetkel linna
jaoks vananenud ning siisteemi haldajad ei ndidanud iiles mingit huvi siisteemi
kaasajastada ega avada kolmandatele osapooltele, nditeks pangakaartidega maksmiseks
Londoni {ihistranspordis. Samuti puudus siisteemi arendajal huvi voimaldada
Suurbritannias vilja to6tatud ITSO standardile vastavate kaartide ristkasutamist Londoni
tihistranspordis. Tulenevalt asjaolust, et Londoni linn oli Cubic Systemsiga sdlminud
véga pikaajalise lepingu ning paljud tingimused olid raskesti muudetavad, otsustas TfL
lepingu ennetdhtaegselt 10petada, makstes seejuures suurt ennetdhtacgse lopetamise

trahvi. Lisaks plaanib transpordiministeerium kulutada 60 miljonit naela, et viia kogu
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Londoni piletisiisteem vastavusse ITSO standardiga (Department for Transport 2009: 6).
Sarnasele voimalikule probleemile viidatakse ka Hollandi OV-chipkaarti opereeriva
ettevotte puhul, sest siisteemi hankija Trans Link Systemsi lahenduse spetsifikatsiooni
tootas vilja hanke voitja East West Corporation, vastupidiselt nditeks Inglismaale, kus
ITSO spetsifikatsioon todtati valja riiklikult. Seetdottu on Hollandi piletisiisteemi puhul
olemas konkreetne turutdrge teiste seadmetarnijate jaoks, kes tahavad sellele turule
siseneda, sest neil ldheb aega, enne kui suudavad konkreetsele spetsifikatsioonile

vastavaid seadmeid pakkuda (Case Study on Netherlands — OV Chipkaart 2014).

Suletud ja autoridigustega kaitstud siisteemide implementeerimisega kaasnevate
probleemide valtimiseks soovitab Mezghani oma analiiiisis (2008: 37) luua
piletisiisteeme voimalikult avatud platvormide pohiselt. Selleks oleks mdistlik kasutada
juba laialt levinud standardeid ning spetsifikatsioone, kaasa arvatud turvalisuse,
andmemudeli ja -vahetuse jmt kohta, valtimaks lisakulusid spetsiifiliste ja suletud
siisteemide hilisemaks {imberarendamiseks ja integreerimiseks teiste siisteemidega.
Avatud platvorm koosneb riist- ja tarkvara komponentidest, mis vastavad levinud

standarditele ning vdimaldavad voimalikult paljudel tarnijatel oma siisteeme integreerida.

Kiipkaartide valmistajate poolt loodud mittetulundusorganisatsioon nimega
Uhistranspordi Avatud Standard (OSPT — Open Standard for Public Transport), kelle
poolt vélja tootatud CIPURSE avatud kontaktivaba kiibi turvastandard pakub alternatiivi
tdna ihistranspordis valdavalt levinud MIFARE kaarditehnoloogiale. Viimast tootev
NXP Semiconductors omab tédna kontaktivabade kaartide turul ligi 70%-list turuosa (NXP
Maintains Pole Position ... 2014), mistottu on kaarditootjatel huvi vilja tdotada
alternatiivseid turvastandardeid, muutmaks kontaktivabade kaartide tehnoloogiat
soodsamaks ja konkurentsivoimelisemaks. Samuti on CIPURSE eesmark pakkuda avatud
standardi kaudu vdimalust transpordikaartide kasutamiseks ka muudes ettevotluse

valdkondades, sh AE-koostooks erinevatel eesmérkidel (OSPT Alliance: 3).

Ka piletimiitigisiisteemide puhul on proovitud vélja to6tada avatud standardil baseeruvaid
stisteeme. Niiteks loodi Euroopa Liidu 7. raamprogrammi rahastamisel projekt nimega
EUROPTIMA, mille eesmargiks oli luua avatud ja laiendatav piletimiitigisiisteem, mida

saab konkreetsetele vajadustele vastavalt muuta ja tdiiendada. Projekti raames tootati vilja
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TickeGo nimeline todvahendite pakett, mida on vdimalik rakendada erinevate

piletimiiigisiisteemide riistvara komponentidega (EUROPTIMA Consortium 2013).

Lisaks tehnilistele aspektidele peab piletisiisteemide integreerimisel arvestama ka
organisatoorseid ja juriidilisi, sealhulgas nditeks konkurentsi piiravaid ja
klienditeenindust komplitseerivaid aspekte. Néiteks peavad operaatorid, kes on omavahel
otsustanud piletisiisteeme integreerida, saavutama omavahel ka né majanduslikud
kokkulepped ehk piletiskeemid (Ticketing Schemes). Piletiskeemi v&ib nimetada
operaatoritevaheliseks kirjalikuks lepinguks, mis lubab reisijatel osta pileteid ja kasutada
neid koigi antud operaatorite poolt pakutavate teenuste tarbimisel. llma piletiskeemita
saaksid reisijad osta pileteid ja neid kasutada ainult konkreetsete operaatorite kaudu
(Office of Fair Trading 2006: 10). Nende skeemide alusel kehtestatakse niiteks
piletiskeemi piirkonnad, nende siseselt ja nende vahel kehtivad piletihinnad ja reeglid
ning tulu jaotamise skeemid vastavalt kokkulepitud reeglitele. Just diglase ja tdpsema tulu
jaotamiseks on elektroonilised piletisiisteemid kdige sobilikumad, voimaldades tdpsemalt
registreerida reisijate sisenemist sdidukisse, vottes arvesse reisija keskmist sdidukaugust
ning arvestades sellega tulu jaotamisel erinevate operaatorite vahel. Tihtipeale on taoliste
ihiste piletiskeemide hinnastamine ddrmiselt keerukas, sest v3ib teatud operaatorite jaoks
tahendada kokkuvdttes viiksemat tulukust kui individuaalsete piletitoodete puhul. Sellele
probleemile viitas oma uurimuses ka FEuroopa Komisjoni jaoks tehtud analiiiis
reisijateveo intermodaalsuse kohta (Miiller et al. 2004: 55). Onneks vdimaldavad
modernsemad, kaardile raha laadimise alusel toimivad piletisiisteemid, siilitada ka
vedajate endi hinnakirjad ning leevendavad seega labirddkimiste pingeid ning

piletisiisteemide integreerimine on tdendolisem.

Piletiskeemide loomiseks vajalikel kokkulepetel on teatud olukordades aga vastuolu
muude seadustega, mistdttu tuleb nende vastavust seadusandlusega siigavamalt
analiitisida. Naiteks on Suurbritannia seadusandluses tehtud oluline erand muidu
tavapdraselt kehtivasse konkurentsiseadusesse (Competition act), vdimaldamaks
transpordioperaatoritel teha kokkuleppeid tihiste piletimiiiigi skeemide jaoks. Nimelt
keelab konkurentsiseadus igasugused kokkulepped, mis takistavad, piiravad voi

moonutavad konkurentsi Uhendkuningriikides ja/vdi mille resultaadina saavad
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kokkuleppe osalised kuritarvitada enda valitsevat turuosa (Office of Fair Trading 2006:
3). Samas on regiooni- ja operaatoriteiilese piletisiisteemi jaoks vaja drilisi kokkuleppeid,
mis selle seaduse punktiga vastuollu ldheksid. Niiteks {iihtlustatakse tihti reisijatele
arusaadavama iihistranspordi teenuse eesmargil erinevate operaatorite ja piirkondade
piletitoodete hinnad, piirates sellega aga operaatorite vOimalusi omavaheliseks
konkurentsiks. Piletiskeemide sdlmimiseks lubatud erand on keeruline ja sitestab
mitmeid reegleid, mida skeemide koostamisel peab jargima. Niiteks ei tohi skeemi
koostada piiravalt, st keelata monel osalejal skeemis osalemist ning skeemid peavad
olema tiles chitatud selliselt, et ei piira osalevate operaatorite vabadust kehtestada
hindasid voi avada uusi liine (Office of Fair Trading 2006: 46). Samuti peavad skeemid
voimaldama operaatoritel levitada enda bréndi kandvaid tiksikpileteid ja lubama neil teha
iseseisvaid majanduslikke otsuseid sdiduvahendite koguse ja sdiduplaanide osas

(Competition Commission 2004: 4).

Samuti rohutatakse vajadust defineerida paremini reisijate Oigusi multimodaalse
kaugliikluse puhul, sest hetkel on seaduse jirgi iga operaator vastutav teenuse eest ainult
oma konkreetsel 10igul, omamata tihiseid kohustusi reisijate ees, kelle reis eelneva
operaatori poolt pooleli jdi voi hilines. See aga vidhendab transpordisiisteemide

integratsiooni atraktiivsust ning usaldusvaarsust kasutajate silmis (Maffii et al. 2012: 16).

Kokkuvottes leitakse analiiiisides, et piletisiisteemide integratsioon eeldab enamasti ka
integratsiooni teavitussiisteemide, sdiduplaanide, hinnaskeemide, broneerimis- ja
maksesiisteemide vahel ning vajab enamasti kokkuvottes oluliselt laiemat késitlust nii

infrastruktuuri kui funktsioonide integreerimise tasandil (Maffii et al. 2012: 26).

Uhele vdimalikule probleemile viitab oma presentatsioonis ka Suurbritannia rongifirma
Virgin Railways miitigijuht Andy Donelan (Inter-City Ticketing Too Complex for
Smartcards 2010), kes iitleb et kui paljud toovad Londoni Oyster kaardi védga hésti
toimivat lahendust teistele eeskujuks, siis unustatakse dra vdga oluline aspekt — Oyster
kaarti opereerib ainult iiks omanik ehk Londoni transpordiamet (TfL — Transport for
London). Kui Oyster kaardi kliendil tekib kaardi kasutamisega nditeks metroojaamas
probleem, siis on lihtne seda TfL-i kui ainuotsustaja poolt lahendada, kompenseerides

nditeks reisijale tema kaotatud raha. Samas toob ta vastupidise nditena Birminghami
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piirkonna, kus ITSO nduetele vastava ja ristkasutatava ,,London Anytime“ nimelise
piletitoote projektis on palju erinevaid osapooli ning see tdhendab, et kliendi probleemile

lahenduse leidmine voib oluliselt rohkem aega vdtta.

Kui analiitisida, kuidas enamasti tekivad regiooni- voi riigiiilesed integreeritud
piletisiisteemid, siis tihti on nende siisteemide loojateks kas iihe voi mitme erineva suure
transpordiettevotte poolt loodud organisatsioon voi ettevdte, kellele antud piirkonna
piletisiisteemi loomine ja opereerimine iilesandeks antakse. Niiteks Hollandis OV-
chipkaarti siisteemi korraldav ettevote Trans Link Systems (Case Study on Netherlands —
OV Chipkaart 2014), Taanis tegutsev Rejsekort A/S (Liste over Tilknyttede
Virksomheder | Rejsekort.dk 2014) ning Hong Kongis Octopus kaarti opereeriv Octopus
Card Limited (Li 2008: 2) on nende piirkondade suurimate tihistranspordi operaatorite
tihisettevotted. Taiwanis tegutseva EasyCard Corporationi aktsiatest kuulub transpordi
operaatoritele aga ainult 25%, tilejdédnu kuulub pankadele, tehnoloogia véljatdotajatele
ning 40% aktsiatest Taipei linnale (Easycard Corporation 2014). Enamasti on taoliste
ithisomanduses olevate operaatorite puhul erinevate, sh ka reisijate huve esindavate

osapoolte eesmirgid paremini kaitstud ning seeldbi projekti edukuse tdendosus suurem.

Uks peamisi takistusi reisijatele lisaviirtust pakkuva integreeritud piletisiisteemi
loomisel on erinevate veoliikide ja operaatorite omavaheline konkurents. Niiteks on
Suurbritannias vélja kujunenud olukord, kus riiklikult subsideeritud ja planeeritud
regionaalseid bussiliinide vorgustikke opereerivad avalikul konkursil voitnud
eraoperaatorid ning linnadevahelises liikluses valitseb sisuliselt vaba konkurents, kus riik
ise liinivorgu kujundamist mingil moel ei koordineeri. Eriti just viimase puhul véhenes
Suurbritannias avaliku sektori juhtiv roll oluliselt ning igasugused piletisiisteemide
integreerimised on vdimalikud ainult operaatorite vabatahtlikkuse alusel. See on aga
viinud olukorrani, kus reisijateveo korraldamise eest vastutavate organisatsioonide
piitided arendada ja levitada multimodaalseid ja operaatoriteiileseid piletisiisteeme
takistavad vedajad, kes keskenduvad parema meelega endi poolt vilja tdotatud
lahendustele, kaitsmaks oma turuosa. Seejuures tddetakse aga, et vedajapohised
piletiskeemid pakuvad reisijatele odavamat reisimisviisi. (House of Commons Transport
Committee 2008: 7)

44



Teisalt on Suurbritannias, kus ithena véhestest riikidest kehtib rongiliikluses tanu avalike
konkursside  korraldamisele  konkurents, Onnestunud erinevate  operaatorite
piletisiisteemid siiski integreerida. See on saavutatud tdnu opereerimislitsentsiga kaasas
kédivale tingimusele, et operaator on kohustatud osalema né ,,peatusest peatusesse
toimivas integreeritud piletisiisteemi lahenduses (House of Commons Transport
Committee 2008: 5). Ka iiks teine Suurbritannias 1dbi viidud uuring (MVA Consultancy
2008: 76) todeb, et konkurents iihistranspordis on integreeritud piletisiisteemide jaoks
probleem, kuna kommertsalustel toimivad odavbussifirmad pakuvad tihtipeale
konkurentsi avalikult toimivale multimodaalsele ja erinevate vedajate koostods toimivale
liinivorgule, kasutades &dra avaliku liinivorgu piletisiisteemi ndrkusi, nagu korged
tavapiletite hinnad, mis on sétestatud kompenseerimaks avaliku teenuse poolt pakutava
sooduspiletite silisteemi tOttu saamata jddnud tulu. Enamasti ei ole taolised
odavbussifirmad ka osalised integreeritud piletislisteemis, mistottu puudub neil ka kulu

selle siisteemi iilalpidamiseks.

Teine suur takistus piletisiisteemide integreerimisel seisneb finantseerimises. Arvestades
integratsiooniks vajalike tehniliste seadmete, sh pardamiiligi terminalide (on-board
ticketing machine), piletimiiligi automaatide ja muude vajalike seadmete korget
soetusmaksumust, on mdistetav nii kohalike omavalitsuste kui ka vedajate viahene huvi
taolistesse siisteemidesse investeerida, eriti veel juhul, kui puudub kindlus saavutatava
lisandvaartuse ja mugavuse osas, mida sellega reisijale pakutakse. Antud probleemile
viidatakse nditeks Suurbritannia dérealasid iihendava organisatsiooni Campaign to
Protect Rural England ehk CPRE poolt edastatud seisukohas riigi ,,Integreeritud
piletimiitigi strateegia“ koostajatele (Campaign to protect Rural England 2010: 2), kus
leitakse, et maapiirkondades thistranspordi liine teenindavad viikesed eraettevotjad ei
ole vdimelised endale kalleid standardiseeritud elektroonilise piletimiiligi seadmeid ja
tarkvara soetama, mistottu voiks riik vdhemalt osaliselt kaaluda teatud tasemest
véaiksematele operaatoritele lisatoetuse maksmist. Samas strateegias voeti ka seisukoht,
et ebakindluse vihendamiseks tootatakse vilja riiklik sihipdrane toetussiisteem taoliste
seadmete soetamiseks. Nii motiveeritakse alates 2010. aastast Suurbritannia
bussifirmasid investeerima ITSO sertifitseeritud pardamiiiigi terminalidesse, makstes

neile 8%-list boonust iihe bussi kohta kiituseaktsiisi tagasimakseskeemi (Bus Service
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Operators Grant) rakendamisel, kui buss on tingimustele vastava seadmega varustatud
(Department for Transport 2009: 30).

California Ulikooli teadurid tddevad oma uurimustdds (Iseki et al. 2008: 15), et
tegelikkuses puudub kiipkaardi tehnoloogia kasutuselevotuks tdpne tasuvusanaliiiisi
meetod ning seda enam keerukam on prognoosida nende siisteemide omavahelise
integreerimise kulusid. Autori hinnangul voib see olla ka {iks pdhjusi, miks enamasti on
taolisi projekte ette voetud suurlinnades ja neid Umbritsevates piirkondades, kus
saavutatav efekt on selgemalt tajutav ning iiletab investeeringuid tehnoloogiliselt
keerukamatesse siisteemidesse. Seda seisukohta toetab ka Welde poolt tehtud uuring
Trondheimi integreeritud piletimiitigisiisteemi kohta (2012: 146). California uurijate
poolt varem koostatud uuringus (Yoh et al. 2006: 17) viidatakse asjaolule, et viiksemates
transpordi eest vastutavates organisatsioonides ei pruugi olla piisavalt t66joudu, et
kiipkaartide tehnoloogiat kasutusele votta, mistottu suurenevad lisaks seadmete ja
tarkvara kuludele ka organisatoorsed kulud tehingute to6tlemiseks voi kliiringkeskuse

loomiseks.

Lisaks tuuakse kirjanduses iithe probleemina vélja rangelt seatud tingimused hangetele,
mille puhul hanke maksumus on tihtipeale prevaleerivaim. See aga tdhendab, et kui
erinevad transpordi eest vastutavad organisatsioonid ja piirkonnad korraldavad hankeid
endale elektroonilise piletisiisteemi soetamiseks, peab hanke korraldaja tdnu nendele
tingimustele eelistama pakkujat, kelle siisteem ei pruugi aga iihtida teiste omadega. Antud
pShjusel on California osariigi nditel {ihishangete korraldamine problemaatiline, kuna
erinevates piirkondades on eri aegadel soetatud eelmise tehnoloogia seadmeid ning nende
eluiga on piirkonniti erinev (Yoh et al. 2006: 16).

Uhishangete vdimalusi pakub ka Eesti seadusandlus. Samas tuleb riigihangete seaduse
jargi eristada moisteid ,,ithishange* ja ,.keskne hange*, mille peamine erinevus seisneb
hankijate valikuvdimalustes. Uhishankimise korral volitavad hankijad soovi korral iihte
hankijatest konkreetset riigihanget voi —hankeid korraldama, mistSttu iihishankimine on
vabatahtlik. Samas puudub keskse hankimise korral vabatahtlikkuse element, kuivord
valitus méirab konkreetse asutuse vdi isiku keskseks hankijaks (Uhishanked - Eesti
Riigihangete Register 2014).
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OECD poolt 1dbi viidud uuringust (OECD 2011: 56-57) selgub, et kesksete hangete
tulemusel on vdimalik saada olulist sddstu ostetavate asjade ja tellitavate teenuste
maksumuses mastaabiefekti kaudu. Samuti nahakse suurt efekti just keerukamate IT
valdkonna hangete puhul, kus administreerimise ja teadmiste vajadus on suur. Lisaks
tuuakse Tartu Ulikooli poolt libi viidud riigihangete uuringus vilja iihishangete
korraldamise ning administreerimisega kaasneva t66joukulu kokkuhoid (Espenberg et al.
2012: 53). Samas kasutavad hankijad seda vdimalust praktikas harva. Niiteks aastatel
2007-2011 moodustasid iihishanked koigest 4% koikidest hangetest (Espenberg et al.
2012: 17).

Lisaks transpordioperaatoritele peab piletisiisteemide loomisel ja integreerimisel
arvestama ka transpordi valdkonna viliste osapooltega. Uks oluline huvigrupp, kellega
piletisiisteemide integreerimisel peaks arvestama, on finantsasutused, peamiselt pangad,
kes viljastavad kaarte elektrooniliseks maksmiseks jackaubanduses ja muudes sektorites.
Maailmas on néiteid (Transport for London 2014) piletisiisteemidest, kus lisaks juba
olemasolevale transpordikaardile saab maksta ka kontaktivaba pangakaardiga. Kuna
pangad juba arendavad kontaktivaba maksevahendi standardit ja drimudelit piirideiileselt,
oleks moistlik neid arendusi arvestada ka transpordisiisteemides, et selle abil saavutada
piletisiisteemide ristkasutatavus (Puhe, Edelmann ja Reichenbach 2014: 56). Samuti on
transpordi piletisiisteemide turust huvitatud telekommunikatsiooni ettevotted, arvestades
mobiiltelefonides kasutatava NFC tehnoloogia jarjest suuremat levikut. Nende huvi on
arendada mobiilmakse aplikatsioone ning leida lisakasutust enda infrastruktuurile (Puhe,
Edelmann ja Reichenbach 2014: 57).

Autori poolt uuritud kirjanduses vaadeldakse piletisiisteemide integreerimist enamasti
linnade ja neid timbritsevate regioonide iihistranspordisiisteemide kontekstis. Samas on
eriti Eesti véiksuse juures oluline kisitleda tihistranspordi vorgustikku tervikuna ning
seetOttu otsustas autor kaasata antud uurimustodsse ka kaugliikluse piletisiisteemid ning

voimalused nii nende omavaheliseks kui ka muude liiniliikide integratsiooniks.

Euroopa Komisjoni transpordi teadusuuringute keskus on terminit ,,kaugliiklus“ (long-
distance passenger transport) defineerinud kui ,reisijate ja kauba transporti kaugemale

kui 100 km*, vilistades siinjuures linna ja regionaalse liikluse (European Commission
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2005: 3), samas kui Sveitsis loetakse kaugliikluseks reisi, milles sisaldub 66bimine ning
Hollandis pikemat reisi kui 50km (Maffii et al. 2012: 24). Eestis on kaugliinivedu
defineeritud tihistranspordiseaduses kui ,,sditjate vedu liinil, mille liikumistee asub eri

maakondades (Uhistranspordiseadus — Riigi Teataja 2014: para. 2).

Kaugliikluse piletisiisteemide kujunemisel mingivad olulist rolli kaugliiklusega
sooritatavate reiside oluliselt erinevad pdhjused ja eesmirgid. Euroopa Liidu KITE
Projekti analtiiisist selgub, et 90% reisidest vahemikus 100-400 km sooritatakse iihe
sdoiduvahendiga ilma timberistumiseta (Collet ja Kuhnimhof: 28). Samuti erinevad
kaugliiklusega tehtavate reiside eesmirgid tliksteisest oluliselt. Niiteks tehakse Euroopas
2 reisi 3-st puhkuse eesmairgil ning 1 reis 5-st kas muudel isiklikel voi arilistel
eesmarkidel (Collet ja Kuhnimhof: 20). Kuna taolisi reise voetakse ette oluliselt harvem,
kui regionaalses ja linnaliikluse transpordivirgus, kus enamasti on tegu igapdevaste
soitudega tookoha, kooli ja kodu vahet, kasutatakse kaugliikluse piletislisteemides
odavamaid ja vidhem taaskasutatavamaid piletikandjaid. Suurema osa miiiidavatest
piletitest moodustavad iiksikpiletid, samas kui regionaalses liikluses on perioodipiletid
oluliselt suurema osakaaluga. Samas niitavad analiiiisid, et kui just ei sooritata enda soite
autoga, kaasneb kaugliiklust kasutades teatud méédral ka erinevate sdiduliikide voi
operaatorite vahel timberistumise vajadus. Seda siis kas joudmiseks enda peamise
kaugliikluse sdiduvahendini (lennujaam, rongijaam, bussijaam) voi kasutades kahte
erinevat kaugliikluse vahendit (lennuk ja rong) enda sihtkohta joudmiseks (Maffii et al.
2012: 26)

Euroopa Liidu sisepoliitika peadirektoraadi poolt 14bi viidud uuringus (Maffii et al. 2012)
todetakse, et piletisiisteemide integratsioon kaugliikluses on problemaatiline ning kuigi
Euroopa Komisjon on sellele probleemile enam tdhelepanu péoranud, ei ole sarnast edu,
nagu regionaalse ja linnaliikluse piletisiisteemide integratsiooni puhul, saavutatud.
Kaugliikluse piletisiisteemide integratsiooni takistavad mitmed juriidilised, tehnilised
ning  konkurentsiga  seotud  aspektid, mis tulenevad kombineeritavate

transpordisiisteemide erinevustest.

Erinevates Euroopa kaugliikluse piletisiisteemide integratsiooni késitlevates uurimustes

on peamine rohk lennu- ja rongiliikluse omavahelisel paremal sidumisel. Kuigi Eestis ei
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ole nende kahe transpordiliigi osakaal nii suur kui Laine-Euroopa riikides, on nende
uuringute tulemusi siiski voimalik tdlgendada ka Eesti-sisese lihistranspordi kontekstis,
hoolimata transpordivahendite osakaalude erinevusest. Seda peamiselt seetdttu, et
kaugliikluses opereerivad nii Eestis kui ka mujal Euroopas enamasti kommertsalustel
toimivad eraettevotted, kelle puhul avalikud huvid vdéivad olla vastuolus nende endi

kommertshuvide ja konkurentsistrateegiatega.

Nagu eelnevalt vilja toodud, on kaugliikluse piletisiisteemides oluline roll mitte ainult
piletil kui sdidudigust andval dokumendil, vaid ka voimalusel endale sdidukis kohta
reserveerida ning veenduda enda broneeringu olemasolus ka visuaalsel teel. Kuigi
moningate transpordiliikide puhul on need kaks mdistet iihtlustatud, el pruugi ostetud
pilet alati tagada sdiduvahendis konkreetset istekohta. Nii késitletakse paljudes Euroopa
raudtee piletisiisteemides broneeringut, mis lubab konkreetsele istekohale istuda, tasulise
lisateenusena (Reservations on European Trains for Passes & Tickets | Rail Europe 2014).
Regionaalse ja linnaliikluse piletite puhul konkreetse véljumisajaga pileteid ette osta ei
ole voimalik. Kui sdiduvahend on fiiiisiliselt téis, on reisijad sunnitud ootama jargmist.
Samas rakendatakse nende liiklusvahendite puhul, kus sdita soovijate arv on tehniliselt
piiratud (nditeks kaugliikluse buss) enamasti piletimiiigisiisteemis vdimalust osta
konkreetsele sdiduvahendile sdidudigust garanteeriv pilet. Tihtipeale tihendab see, et
tippaegadel ja suure ndudlusega liinidel peavad sditjad arvestama piletite varasema
etteostuga, veendumaks enda sdidu Giguses nende poolt soovitud ajal. Seetdttu
rakendatakse taolistes piletimiiiigisiisteemides ka miitidavate piletite piirangut, et viltida
enamate kohtade miiiiki, kui sdiduvahend voimaldab. Euroopa Parlamendi kaugliikluse
piletisiisteemide integreerimist késitlev analiiiis toob sarnase niite kahest rahvusvahelises
rongiliikluses eksisteerivast integreeritud piletimiitigi filosoofiast (Maffii et al. 2012: 34—
35).

e Ilma broneeringuta piletid (Non Reservation Tickets), kus pileti enda hind
arvutatakse ldbitud teekonnal kasutatud erinevate rongide piletite hindade
summana, olenemata milliseid ronge reisija kasutas.

e Integreeritud broneeringuga piletid (Integrated Reservation tickets), mille puhul

pilet ostetakse alati konkreetsel pédeval viljuvale konkreetsele rongile ja
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kohustuslik broneering on selle piletitoote lahutamatu osa ning kehtib iga erineva

teekonna 10igu kohta.

Need kaks piletimiitigi skeemi on omavahel iihildamatud ning operaatorid on enamasti
teinud valikud kas iihe voi teise siisteemi kasuks. See aga tdhendab reisijate jaoks
keerukamat piletiostu protsessi, kui reisimiseks plaanitakse kasutada kahte erinevat
piletiskeemi kasutavat operaatorit (Maffii et al. 2012: 35).

Kuna sisuliselt ja enamasti ka seadusandlikult on pileti ndol tegu kohustusega pileti
ostnud reisijat kokkulepitud tingimustel teenindada, on just integreeritud broneeringuga
piletite puhul d&rmiselt oluline, et reisijal on olemas tipne informatsioon, kuidas ta saab
tihelt sdiduvahendilt teisele imber istuda ja et timberistumise jaoks on piisavalt varutud
aega. Samas on maailmas lpris vdhe nditeid, kus reisijateveo operaatorid suudavad
omavahel kokku leppida sellistes piletimiiligi ja reisijateveo tingimustes, mille puhul need
vedajad vastutavad reisija ees voetud kohustuste eest iihiselt. Niiteks olukorras, kus ette
ostetud pileti iihel 16igul tekib selline hilinemine voi tdrge, mille tottu reisija ei joua teise
vedaja viljuvale sdiduvahendile. Kirjanduses toodud ndidetes (Maffii et al. 2012: 38) on
praktiliselt koigil juhtudel tegemist kas riigile kuuluvate lennu- va&i rongifirmade
omavahelise voi riiklike rongiettevotete rahvusvahelise koostodga, mis autori hinnangul

el pruugi alati tdhendada, et taoline koost66 omab ka majanduslikku efekti.

Samuti on olemas nditeid integreeritud piletitoodetest, mille puhul kombineeritakse iiks
kaugliikluse broneeringuga pilet ning niiteks alg- v3i 10pp-peatuses opereeriva
regionaalse liikluse ajalise piiranguga tsoonipilet ehk teisisonu ainult kaugliikluse piletiga
koos kehtiv lisapilet (add-on ticket). Taolist integreeritud piletit rakendatakse edukalt
Suurbritannias, kus lisaks rongipiletile saab osta ldhte- voi sihtkohas reisimiseks juurde

PLUSBUS-nimelise lisapileti (About Plusbus 2014).
Kokkuvdttes voib oelda, et piletisiisteemide integreerimise peamised eeldused on

e omavahel iihilduvate ehk ristkasutamist vdimaldavate infotehnoloogiliste
platvormide ning omavahelist suhtlust voimaldava ja voimalikult avatud standardi

kasutuselevott,
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majanduslikud kokkulepped piletisiisteemide operaatorite vahel, mis sitestaksid
tulujaotuse mudeli ning vastutuse reisijate ees ning

koordineeritud ja eesmérgipédrane koost6d, mis voimaldaks avaliku ja erasektori
organisatsioonidel planeerida paremini tulevikku, vOttes arvesse nii
konkurentsisituatsiooni kui ka reisijate huve ja thistranspordi propageerimist

reisijate seas.

Kokkuvdtvalt on piletisiisteemide integreerimisel ka takistusi, neist peamised on:

omavaheline konkurents nii vedajate kui ka piletimiiligisiisteemide operaatorite
vahel, mis ei soosi nende osapoolte omavahelist koost6dd tervikliku ja
integreeritud toote kujundamiseks;

kaugliikluse ja regionaalse liikluse piletikandjate ja piletiostu protsesside
erinevused ning tihildamatus ja

finantseerimisega seotud probleemid, mis on seotud nii hangetele seotud karmide
tingimustega kui ka asjaoluga, et piletimiitigisiisteemide integreerimiseks puudub
ithtne vilja tootatud tasuvusvanaliiiisi meetod, mistottu on keeruline sellega

kaasnevaid kulutusi adekvaatselt hinnata.
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2. EESTI  UHISTRANSPORD!I  PILETISUSTEEMIDE
INTEGREERIMINE

2.1 Empiirilise uuringu metoodika raamistik

Léhtuvalt uurimisobjektist ja magistrit6o eesmargist, kasutab autor antud t66 kirjutamisel
kvalitatiivse uurimismeetodina juhtumiuuringut (case study), mis vdimaldab korvutada
t00 teoreetilises osas esitatud piletisiisteemide integreerimise erinevaid strateegiaid ning
koosto6 mudeleid Eesti tihistranspordi piletisiisteemide integreerimisel. Kvalitatiivsed
uurimismeetodid sobivad organisatsioonide ning riihmade uurimiseks, kus jireldusi ei
tehta tingimata matemaatilise tdlgendamise abil (Strauss ja Corbin 1998: 11). Samuti
asetavad kvalitatiivsed meetodid suure rohu just vastaja vaatenurgale ning voimaldavad
vélja tuua probleemistikus sisalduvaid erinevaid aspekte (Ghauri ja Grenhaug 2004: 98—
99). Juhtumiuuringu kasutamine metoodikana on iiha levinum majanduse ja dri
valdkonnas, osalt just seetdttu, et voimaldab valitud juhtumit uurida selle loomulikus
keskkonnas, pohinedes valdkonnapdhisel kasitlusel ning analiiiisil (Ghauri ja Grenhaug
2004: 180). Juhtumiuuringu tiheks oluliseks jooneks on keskkonna tundmadppimine ja
selle kirjeldamine ning tiheks selle tulemiks peale jarelduste tegemise on ka uute

kiisimuste esitamine (Colorado State University 2014).

Autor kasutab juhtumiuuringu ldbiviimisel Robert Yin’i iithe juhtumi tervikliku
kavandamise ldhenemist (holistic single case design), mis sobib enim uurimistéddele, mis
keskenduvad tihele konkreetsele viheuuritud probleemile (Yin 1994: 38-44), viidates
sealjuures sellele, et analiilis kdsitleb iihistranspordi piletisiisteemide integreerimise
problemaatikat Eestis tervikuna, toomata eraldi vilja selgelt eristatavaid ja vordlemist
vajavaid ala-uurimisteemasid. Uhe juhtumi tervikliku kavandamise kriitikaks peetakse
tavaliselt seda, et metoodika Onnestumiseks peab suurt tdhelepanu pddrama allikate

valikule ja analiiiisitava info sobivusele ning toeparasusele (Yin 1994: 41).

Juhtumisuuring on jaotatud erinevatesse etappidesse. Esimeses etapis méadratletakse
uuritav probleem ning uurimiskiisimused ning uurimist66 kavandamisest lahutavalt sobiv

metoodika. Teises etapis kogutakse andmeid selleks, et luua uurimiskiisimustele
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vastamiseks teoreetiline alus, kasutamaks allikaid empiirilise analiiiisi labiviimiseks.
Kolmas etapis toimub andmete analiilis ja tolgendamine, mille kdigus toetutakse nii
teoreetilistele lihtekohtadele, mis juhivad tahelepanu olulistele aspektidele ja seostele kui
ka intervjuude kdigus kogutud andmestikule. Neljandas etapis esitatakse jareldused ning

autorpoolsed ettepanekud.

Magistritdd uurimisprobleemist tulenev vajadus analiiiisida kaasatud osapooli ning
nendevahelisi seoseid, tingis ka valiku kasutada andmete kogumisel eelkdige
kvalitatiivset 1dhenemist. Selleks, et anda uurimiskiisimusest taielikum ja terviklikum pilt,
on andmete kogumisel ldhtutud mitmemeetodilisusest ehk mitme erineva meetodi
kasutamisest (Ghauri ja Grenhaug 2004: 191). Kasutatud on jargmisi kvalitatiivse
juhtumiuuringu levinud meetodeid: dokumentide analiiiis ning intervjuud. Kuigi Simons
(2009: 43) nimetab kolmanda levinud meetodina ka ,,vaatlust“, ei leia antud meetod

kéesolevas td0s kasutust.

Dokumentide analiiiis keskendub erinevatele kirjalikele allikatele, milleks on
teadusartiklid, rahvusvaheliste organisatsioonide poolt vélja antud uuringud, riiklikud
uuringud  ning  muud publikatsioonid.  Kahjuks on  konkreetselt  Eesti
piletimiiligististeemide integreerimist puudutavat materjali kahetsusvéarselt vihe,
mistottu on autor vajalikku informatsiooni kogunud intervjuude kaudu. Empiirilise osa
aluseks olevate intervjuude puhul on kvalitatiivse analiiiisitechnikana kasutatud
poolstruktureeritud intervjuusid, mis toetavad magistrito6 jareldusteni joudmiseks
vajalikku detailset kontekstanaliiiisi. Poolstruktureeritud intervjuude tehnika sobib antud
uurimistoo jaoks kdige paremini, sest lubab uurimiskiisimustele toetudes tépselt kindlaks
madrata késitletavad teemad ja kiisimused, valimi suuruse, intervjueeritavad inimesed,
kuid on samas piisavalt paindlik, uurimaks védhekasitletud temaatikat olukorras, kus t66
autor valdab hésti uurimise all olevat valdkonda ning saab ténu sellele kogutud andmeid
tdiendavate kiisimustega rikastada (Ghauri ja Grenhaug 2004: 113). Uhtlasi on autor
kasutanud voimalust lisada intervjuu struktuuri kiisimusi, millele vastamine pohineb kas
védrtusskaalal voi ettemédratud andmestiku hinnangulisel jirjestamisel, mis voimaldab
vastuseid Kklassifitseerida ning konkreetseid aspekte tulemuslikumalt vorrelda.

Intervjuude kasutamise voimalike ohtude véltimiseks tuleb andmete kogumisel
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tdhelepanu poorata eelkdige sellele, et intervjuude struktuur oleks hésti ettevalmistatud
ning et labiviija oleks intervjueerimisel voimalikult neutraalne, loomaks head tingimused
selleks, et intervjueeritavate vastused oleksid tdeparased ja mittekallutatud (Yin 1994: 80;
Jarvinen 2001: 131).

Intervjueeritavate valikul oli autori eesmérgiks mdista erinevate Eesti iihistranspordi
piletimiiigisiisteemide valdkonna osapoolte arusaamu siisteemide integreerimise
vajalikkusest, voimalikest viisidest, probleemidest ning hinnata {ile-eestilise
piletimiitigististeemi realiseerimise vdimalikkust ja vajalikkust. Sel eesmérgil viis autor
14bi kahte tiilipi poolstruktureeritud siivaintervjuusid (vt lisad 1 ja 2). Esimest neist (Lisa
1) kasutas autor Eesti transpordipoliitikat  koostavate = Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi  ametnike intervjueerimisel, eesméirgiga mdista
sligavamalt probleemi olemust ning erinevaid tahke. Ametnikke intervjueeriti samal ajal
tihe ja sama intervjuu raames. Teise intervjuu (Lisa 2) viis autor 1dbi 11 erinevate Eesti
avaliku ja erasektori iihistranspordi spetsialistiga. Saamaks avaliku ja erasektori
koostoovoimaluste analiiiisiks piisavalt tasakaalustatud andmeid, kaasas autor valimisse
intervjueeritavaid nii thistranspordi koordineerimisega tegelevatest avaliku sektori
organisatsioonidest kui ka reisijatevedu korraldavatest ning piletisiisteemide
opereerimisteenust pakkuvatest erasektori ettevotetest. Intervjuud viidi lédbi perioodil
04.02.2014-25.04.2014 ning need kestsid umbes tund aega ja salvestati nii helisalvestise

kui ka autori tileskirjutusena.

Avaliku sektori organisatsioonide esindajatest intervjueeris autor nii ihistranspordi
poliitika kujundamise eest vastutavate kui otseselt valdkonda koordineerivate
organisatsioonide  esindajaid. Lisaks kaasas autor intervjuudes ka TTU
Logistikainstituudi dppejoude. Jargnevalt antakse iilevaade uuringusse kaasatud avaliku

sektori intervjueeritavatest.

e Toomas Haidak ja Ronnie Kongo — Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi transpordi arengu ja investeeringute osakonna
transpordi arengu talituse juhataja ja peaspetsialist. MKM-i transpordi arengu ja
investeeringute osakonna pohiiilesandeks on transpordipoliitika viljatddtamine,

selle elluviimise tagamine ja riigi transpordi infrastruktuuri investeeringute
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planeerimine ning kasutamise korraldamine. Lisaks tOdtatakse vélja
transpordipoliitika, sh transiidi-, logistika- ja thistranspordipoliitika alused,
koostatakse nende rakendamisele suunatud arengudokumente ja tehakse vajadusel
vastavasisulisi ettepanekuid ka teistele institutsioonidele (Transpordi Arengu Ja
Investeeringute Osakonna Pohiméddrus 2012). Hiljuti valmis Toomas Haidaku
juhtimisel ka Eesti Transpordi arengukava 2014-2020 ning hetkel toimub mitmete
transpordi valdkonna osapoolte kaasamise ldbi arengukava rakendusplaani
véljatéotamine.

Ingmar Roos — Maanteeameti iihistranspordi osakonna juhataja. Maanteeamet on
Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi  valitsemisalas  tegutsev
valitsusasutus, mille tlesanneteks {iihistranspordi valdkonnas on korraldada
tileriigilisi transpordiuuringuid, kooskodlastada maakonnasisesel sditjateveol
avaliku liiniveo sdidukilomeetri tariife ja sdidupileti hindu. Lisaks ndustada
tthistranspordi  valdkonnaga seotud ametiasutusi bussiliikluse avaliku
teenindamise lepingute (edaspidi ATL) koostamise, rakendamise ja liinivorgu
kujundamise kiisimustes ning korraldada sdlmitud ATL-ide iile jarelvalvet, juhul
kui avaliku teenindamise kohustuste eest makstakse sihtotstarbelist toetust
riigieelarvest (Uhistranspordiseadus — Riigi Teataja 2014: para. 8). Samuti haldab
Maanteeamet iileriigilist iihistranspordi infosiisteemi UTRIS, mis viljastab ka
Eesti thistranspordi sdiduplaanide avaandmeid, mida kasutab muuhulgas
Maanteeameti enda poolt hallatav reisiplaneerija nimega Peatus.ee (Maanteeamet
2014).

Terje Villemi — Harjumaa Uhistranspordikeskuse arendusjunt. MTU Harjumaa
Uhistranspordikeskus korraldab Harju maakonna {ihistransporti alates 2005. aasta
algusest. Keskuse asutajateks on 25 Harju maakonna omavalitsust ja riigi
esindajana Harju Maavalitsus ning seal tootab kaheksa inimest. Keskuse
eesmargiks on tihistranspordi terviklik korraldamine Harju maakonnas, et tdsta
tihistransporditeenuste kvaliteeti ja tagada maakonna elanikele soodsamad
veoteenused. Selle aluseks on optimaalne liinivork, kooskdlastatud sdiduplaanid

ning tihtne piletisiisteem (Asutamisdokumendid - Harjumaa
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Uhistranspordikeskus 2014). Terje Villemi on ka TTU Logistikainstituudi
kiilalislektor.

Andrus Kdrpuk — Pdrnu linnavolikogu liige ja iihistranspordi uuringu
projektijunt. Hetkel on Parnu maakonna, omavalitsuste ja linna vahel kéimas
labirdskimised Pirnu piirkonna Uhistranspordi Keskuse loomiseks. Andrus
Kéarpuk on nende ldbiviija ning ihtlasi ka Pérnu iihistranspordi uuringu
maavalitsusepoolne projektijuht. Kuni 2013. aasta alguseni oli ta bussifirma
GoBus Parnu regiooni juhataja.

Harri Lepamets — Jarvamaa Uhistranspordikeskuse juhataja. MTU Jirvamaa
Uhistranspordi Keskus on asutatud 01.11.2000. Asutajateks on Jirva Maavalitsus
ja kdik 16 Jirvamaa omavalitsust. MTU Jirvamaa Uhistranspordi Keskuse
iilesandeks on Jirvamaa maakonnaliinidel {histranspordi korraldamine.
Mittetulundusiihingu  eesmérgiks on tagada elanikele soodsamad ja
majanduslikult tohusamad ihistransporditeenused, mille aluseks on iihtne
liinivork, kooskdlastatud sdiduplaanid ning iihtne piletisiisteem. Keskus koos
maavalitsuse ja omavalitsuse liksustega suunab ja koordineerib iihistranspordi
arengut Jarvamaal ning tootab vilja ja viib ellu asjaomaseid arengukavasid,
otsides selleks iihiselt rahalisi vahendeid (MTU Jirvamaa Uhistranspordikeskus
2014)

Kaupo Kase — Viljandi Maavalitsuse arengu- ja planeeringuosakonna juhataja.
Viljandi Maavalitsus planeerib ja organiseerib Viljandi Maakonna tihistransporti.
Viljandi maakonna bussiliiniveo avaliku teenindamine lepinguid on sdlmitud
kolm. Teenindusperiood on 01.07.2010 - 30.06.2018. Viljandi Maavalitsuse
arengu- ja planeeringuosakonna juhataja vastutab optimaalse iihistranspordi
vorgustiku véljaarendamise ja toimimise eest maakonnas, viib ldbi vajalikke
rilgihankeid, hoolitseb riikliku dotatsiooni efektiivse kasutamise, samuti
opilasvedude korraldamise eest (Viljandi Maavalitsuse Arengu- Ja
Planeeringuosakonna Juhataja Ametijuhend 2010).

Anne Vodi — Tartu Maavalitsuse majanduse ja iihistranspordi peaspetsialist.
Tartu Maavalitsus korraldab Tartu maakonnasisest liiniliiklust, sh bussi-, rongi-

ja laevaliiklust. Majanduse ja tihistranspordi peaspetsialisti teenistusiilesannete
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hulka kuuluvad muuhulgas tihistranspordi arengu, riigieelarvelise rahastamise ja
soitjateveo korraldamise kiisimuste lahendamine, riikliku {histranspordi
infosiisteemi  (UTRIS) andmebaasi haldamine maakonda teenindavate
bussiliinide, bussipeatuste ja vedajate osas iihistranspordialase informatsiooni
kogumine, analiiiisimine ja statistiliste iilevaadete koostamine (Ametijuhend -
Peaspetsialist Majandusarengu Valdkonnas). Hetkel on kdimas Tartu maakonna
avalike liinide opereerimiseks riigihange, mille tulemusena hakkab edaspidi
viimase maakonnana Eestis ka Tartus avalike liinide piletimiiligi tulude kokku
kogumise eest vastutama Tartu Maavalitsus. Seni teostas seda avalikke liine
opereerinud bussifirma.

Dago Antov — TTU Transpordiplaneerimise 6ppetooli juhataja. TTU Transpordi
planeerimise oppetool tegeleb liikumise korraldamise, st seostab ruumilise
planeerimise ja liikluse teemad. Transpordi planeerijad kavandavad
transpordivorke (teed, raudteed, terminalid) ja kaasaegseid liikluslahendusi,
tootavad vilja lahendusi kaubaveo, tihistranspordi ja kergliikluse jaoks. (Tallinna

Tehnikaiilikool 2014).

Erasektori organisatsioonidest intervjueeris autor antud t60 {ilesandest ldhtuvalt

tihistranspordi vedusid korraldavate bussioperaatorite ja hetkel ainsa rongioperaatori,

samuti Eesti juhtiva iihistranspordi piletimiiiigi operaatorettevotte vastava valdkonna

eestkonelejaid. Tagamaks kiisitlustulemuste vdorreldavust, viidi ka eraettevotete

esindajatega ldbi sama intervjuu kui avaliku sektori esindajatega (Lisa 2). Jargnevalt

antakse tilevaade erasektori valdkonna intervjueeritavatest.

Norbert Kaareste — AS Eesti Liinirongid (edaspidi Elron) miiiigi- ja arendusjuht.
AS Eesti Liinirongid on riigile kuuluv ettevdte, kes korraldab Elroni kaubamargi
alt Eestis reisirongiliiklust. Ettevotte rongiparki kuuluvad uued Stadler FLIRT
elektri- ja diiselrongid. 29. juunil 2013 sdlmiti riigi ja Elroni vahel raudtee
reisijateveo avaliku teenindamise leping, mille kohaselt on Elronil kuni 2018.
aasta alguseni ainudigus raudteel reisijaid vedada. 2013. aastal tehti Elroni

rongidega 2,34 miljonit reisi ning alates 2014. aastast kaasnenud diiselrongidega
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nende

plaanib ettevote teenindada aastas ligi 5 miljonit reisijat (Organisatsioon | Elron
2014).

Kuldar Vidrsi — AS SEBE juhatuse esimees. AS SEBE on 100%-It Eesti
erakapitalil pohinev ettevote, mille peamised tegevusalad on reisijatevedu ja
busside remont. Ettevottes on 590 tdo6tajat, 250 bussi ning kokku teenindatakse
aastas ligi 6 miljonit reisijat (AS SEBE Tutvustus 2014). Ettevote on juurutamas
uut online piletimiiiigisiisteemi enda bussides, vdimaldades sellega paremat
kvaliteeti kaug- ja maakonnaliikluse teenuse pakkumisel (Vairsi 2014).

Kuno Koger — AS GoBus arendusjuht. AS GoBus poéhiliseks tegevusalaks on
sOitjatevedu bussidega. Lisategevusaladeks 2013. aastal olid sdidukite hooldus ja
remont, reklaamiteenuste miiiik ning bussijaamateenuste osutamine Pérnus.
Aastas veab ettevote 2,2 miljonit sditjat (arvestamata Pirnu linnaliine), mis
moodustab 1,9% kogu Eesti-sisesest sditjateveo mahust (Firmast | Go Bus 2014).
Sarnaselt AS SEBE-le on ka GoBus juurutamas uut piletimiiiigisiisteemi enda
bussides.

Ado Are — Uhendatud Piletite AS juhatuse liige. Uhendatud Piletite AS on vilja
kasvanud AS Sertifitseerimiskeskuse piletivaldkonnast, mis pakkus ID-pileti
teenuseid aastast 2004 ja mis eraldati omaette ettevotteks oktoobris 2009. Parast
Tallinna ja Harjumaa iihtse piletimiitigisiisteemi hanke voOitmist 2011. aastal
iihines Ado Are ettevdte Webpartner Uhendatud Piletite AS meeskonnaga
(Pilet.ee  2014).  Ettevdote  opereerib  enamikku  maakonnaliinide
piletimiitigisisteemidest ning juurutab tdna ka GoBus AS-i uut bussikassade

miiigisiisteemi.

Lisaks analiiiisis autor juhtumiuuringu ldbiviimiseks avalikult kéttesaadavaid riiklikke
reisijateveo valdkonda puudutavaid arengukavasid ning ametnike poolt edastatud

dokumente.

Uhtlasi on autor koostanud parema iilevaate saamiseks kokkuvdtva tabeli (Lisa 3) 2014.
aastal kasutuses olevatest {ihistranspordi piletimiitigisiisteemidest, nende kaudu

miilidavatest piletite mahtudest, piletimiitigi kandjatest, operaatoritest, arendajatest ja

integreerimise vOimalikkusest teiste piletislisteemidega. Antud {ilevaate
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koostamiseks sai autor informatsiooni Maanteeametilt, omavalitsustelt ning avalikkusele

kittesaadavatest materjalidest.

Empiirilise uurimist6d eesmérgiks oli vilja selgitada, milliseid vdimalusi ndevad
tthistranspordi  valdkonna juhtivad spetsialistid Eesti erinevate iihistranspordi
piletimiiiigisiisteemide integreerimiseks, millised on sellise integreerimise jaoks vajaliku
koostdd voimalused ning kui vajalikuks ja iihtlasi teostatavaks peavad need spetsialistid
kogu Eestit hdlmava iihise piletisiisteemi loomist. Léhtudes eelnevas peatiikis vilja
toodud avaliku ja erasektori koostd6 ning piletisiisteemide integreerimise teoreetilisest

kasitlusest, tulevad empiirilises osas vaatluse alla

1) iilevaade Eesti piletimiiiigisiisteemidest ja voimalikest tehnoloogilistest ning
organisatoorsetest integreerimise viisidest;
2) erinevate piletimiiigisiisteemide omavaheliseks integreerimiseks vajalike

aspektide, probleemide ning avaliku ja erasektori koost66 voimalikkuse analiiiis.

Analiiiisi tulemusel pakub autor vilja Eesti ihistranspordi piletimiiiigisiisteemide
omavahelise integreerimise vOimalikud meetmed ning annab hinnangu avaliku ja

erasektori koost0o voimalikkusele nende meetmete rakendamiseks.

2.2 Ulevaade Eesti Vabariigi piletisiisteemidest ning nende

voimalikest integreerimise mudelitest

Kaéesolevas alapeatiikis esitab autor  lilevaate Eesti ithistranspordi
piletimiiigisiisteemidest, eesmérgiga hinnata nende omavahelise integreerimise

voimalikkust ning pakub vilja ka vdimalikud integreerimise mudelid.

Léhtudes Eesti iihistranspordi korraldusest (Bratka 2014: 38; Haidak ja Kongo 2014),
jagunevad riigis kasutusel olevad piletimiitigisiisteemid kolme alagruppi: linna- ja
linnaldhiliinide piletimiitigisiisteemid, kaugliinide piletimiiligisiisteemid ning piletite

eelmiitigi siisteemid. Neid piletimiiligisiisteeme Kirjeldatakse Lisas 3.
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Linna- ja linnaldhiliinide puhul on enamasti tegemist kas kohalike omavalitsuste,
maavalitsuste voi nende koostdds moodustatud piirkondlike tihistranspordikeskuste poolt
doteeritavate liinidega, mis teenindavad antud linnas ja seda timbritsevas maakonnas
soitvaid reisijaid. Nendel liinidel veavad reisijaid enamasti eraettevotjatest
bussioperaatorid, kes on hankemenetluse 1dbi vditnud teatud perioodiks selle piirkonna
veodiguse. Kuigi on ka erandeid, niditeks Tallinna linnas korraldab {ihistransporti

munitsipaalomanduses Tallinna Linnatranspordi AS.

Kui veel kiimme aastat tagasi kuulus linna- ja linnaldhiliinidel reisijatelt kogutav
piletitulu avaliku teenindamise lepingu (edaspidi ATL) alusel liine opereerivale
bussifirmale, siis alates 2015. aasta algusest on kdik taolised lepingud asendatud uut tiilipi
ATL-idega, mille jargi kuulub kokku kogutav piletitulu selles piirkonnas avalikku
liinivedu korraldavale organisatsioonile. Samas selgub Maanteeameti abil koostatud
piletimiitigisiisteemide iilevaatest (Lisa 3), et 20-st erinevast linna- ja linnaldhiliine
teenindavast piletimiitigisiisteemist kuulub antud piirkonna liinivedusid tellivale
organisatsioonile ainult 7 ning iilejadnud kuuluvad vedusid teostavale bussifirmale. See
tahendab, et iilejddanud 13 piletimiitigisisteemi puhul peavad liinivedude tellijad leppima
vedajate poolt edastatud piletimiiligi andmetega ning nende digsust on maavalitsustel ja
UTK-del #4rmiselt keeruline hinnata (Kase 2014). Mitmed intervjueeritavad (Kase 2014;
Karpuk 2014; Vairsi 2014; Koger 2014) pidasid oluliseks, et avalike liinide
konkurssidega kaasneksid ka védga konkreetselt ette kirjutatud piletimiitigisiisteemidele
kehtivad reeglid ja raamistikud, mis annaksid vedude tellijale parema
kontrollmehhanismi ja iilevaate kokku kogutava piletitulu tile. Samuti ndhti iihe
voimalusena ka seda, et liinide tellija hangib ise piletimiiligi seadmed ning siisteemi ja
paigaldab need veohanke vditnud bussiettevotte bussidesse, tagades sellega parema

labipaistvuse tulude kogumisel.

Kaugliinide puhul réagitakse enamasti kommertsalustel majandavate veooperaatorite
poolt teenindavatest liinidest. Eestis on mitmeid kommertsalustel bussiettevotteid: Lux
Express, Eesti Buss, GoBus, Taisto, Hansabuss jt. Autori poolt kogutud andmete pohjal
kasutab nendest modernset on-line piletimiitigisiisteemi Lux Express, samas Eesti Buss

ning GoBus on hetkel alles taoliste siisteemide juurutamise faasis. Kommertsalustel
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toimiva kaugbussiliikluse piletimiiiigi puhul on oluline eripéra see, et erinevalt linna- ja
linnaldhiliinide reisijateveost peetakse kaugliikluse busside piletimiitigisiisteemides arvet
istekohtade arvu tile bussis. Seda seetottu, et tulenevalt kaugliikluse busside
soidukiirusest ei ole liiklusseaduse (Liiklusseadus — Riigi Teataja 2014: para. 15) jargi
nendes bussides lubatud seisukohtade miitik. Sellest tulenevalt on vdimalik, et
tipptundidel, kui busside istekohad on vélja miitidud, ei pruugi reisida soovijad bussile
saada (Haidak ja Kongo 2014). Samas on teise suure kaugliinide operaatori, rongifirma
Elroni poolt hallatavas rongipiletite miiiigisiisteemis arvel ainult I klassi istekohad, sest

rongide tehniliste andmete jargi voivad reisijad rongis ka piisti seista.

Kuigi vdhesel maéadral opereeritakse kommertsliikluse alusel ka linnaldhiliine nii
Harjumaal kui mujal Eestis, on antud vedajate piletisiisteemid iisna arhailised ning
enamasti ei ole need vedajad huvitatud modernsete piletisiisteemide rakendamisest. Terje
Villemi (2014) hinnangul vdivad pdhjused olla seotud huviga enda tegelikke piletitulusid

varjata.

Kolmas piletimiitigisiisteemide liigitus keskendub piletite eelmiitigile erinevates
miitigikanalites, sealhulgas bussi- ja rongijaamade piletikassades ning internetis. Kuigi
enamik eelmiiligist miitidud piletitest miiiiakse kaugliinidele, eksisteerib ka bussijaamu,
kust ostetakse linnaldhiliinide pileteid. Siiski on taoliste piletite osakaal kogu eelmiiiigist
miitidud piletite hulgast vdhenemas, sest selle veoliigi puhul on mugavam kasutada
elektroonilisi piletikandjaid (Haidak ja Kongo 2014). Teine oluline eelmiiiigikanal
kassade korval on internet, mille kaudu miitiakse ligi 25% kaugliikluse piletitest (Tallinna
Bussijaam OU 2014).

Léhtuvalt antud t66 eesmirgist on oluline eristada linna- ja linnaldhiliinide ning
kaugliinide piletimiiiigisiisteeme. Taoline jaotus on oluline seetdttu, et neid
piletimiiigisiisteeme ja nende opereerimist iseloomustavad karakteristikud erinevad

tiksteisest mitmel viisil. Neid erinevusi kirjeldab tabel 4 (Ik 62).
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Tabel 4. Linna- ja linnalhiliinide ning kaugliinide piletimiitigisiisteemide erinevused

Linna- ja linnaldhiliinid Kaugliinid
e  Uhe tehingu rahaline virtus on e  Uhe tehingu rahaline virtus on suur —
viike — keskmiselt 1 EUR pileti keskmiselt 6 EUR pileti kohta
kohta. e Tehingu Kiirus ei ole enamasti oluline,
e Tehingu kiirus on oluline, sest sest peatustevahelised vahemaad on
sdiduvahend teenindab suuri reisijate suured ning graafikud paindlikumad
mabhtusid paljude peatuste ja véikeste e Eelmiiiik eesmirgiga planeerida
vahemaadega liinidel. istekohtade ressurssi, jdlgida noudlust
e Eelmiitigi eesmérk on kiirendada ning kommunikeerida
pardaleminekut konkurentsieeliseid
e Piletitehingu hinnastamise mudel on e Piletitehingu hinnastamise mudel on
lihtne, enamasti kas tsooni- voi keerukas, soltub paljudest
ajatihikupShine ning ei soltu parameetritest (soodustused,
konkreetse bussi voi véljumise kampaaniad) ning vajab keerulisemat
kellaajast ega muudest parameetritest sisendinformatsiooni (alg- ja 15pp-

peatus, reisi kuupéev, kellaaeg jne)

Allikas: autori koostatud

Tulenevalt nendest erinevustest, ehitatakse linna- ja linnaldhiliinide ning kaugliinide
piletimiitigististeemid iiles erinevate pohimdtete, tehnoloogia ning piletikandjatega. Kui
linna- ja linnaldhiliinidel, kus tehingute Kkiiruse olulisus on suur ning tehingute
maksumused véikesed, kasutatakse maailmas jérjest enam elektroonilise piletisiisteemi
puhul kiipkaarte (Mezghani 2008: 8), mis voimaldavad taolisi tehinguid kiiresti ja reisija
jaoks mugavalt teostada, siis kaugliinidel, kus tehingu kiirus ei ole kriitilise tdhtsusega ja
piletimiiiigiga kaasneva informatsiooni hulk on suur, eelistavad operaatorid jatkuvalt
paberkandjal voi mobiilsel viisil esitatavat piletit. Sarnast seisukohta on véljendanud ka
Suurbritannia linnadevahelist liiklust opereeriva rongifirma Virgin Railways tegevjuht
Andy Donelan (Inter-City Ticketing Too Complex for Smartcards 2010). Kuigi
tanapdevased piletitehnoloogiad vdimaldavad siduda eelmiitigist soetatud kaugliikluse
pileteid ka kiipkaartidega, ei ole sellel véiga olulist eelist ikskdik millise muu séidudigust

toendava dokumendi esitamise ees (Vaérsi 2014).

Tabelis 4 vilja toodud piletimiiiigisiisteemide erinevustest tulenevalt on ka Eesti
piletimiiigisiisteemide integreerimisel mitu ldhenemisvoimalust. Teoorias toob
Mezghani (2008: 28) vilja piletikandjapohise integratsiooni ning hinnaintegratsiooni

voimalused. Toomas Haidak ning Ronnie Kongo (2014) toid intervjuus vilja, et reisija
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jaoks on linna- ja linnaldhiliikluses oluline, et oleks olemas iihtne piletikandja ning
regiooniiilesed piletitooted, mis vdimaldavad tihistranspordi mugavamat ja soodsamat
kasutamist. Sarnaselt teooriale ndevad Eesti tihistranspordi spetsialistid olulisemana
piletikandjapShist integreerimist ehk elektroonilise rahakoti kasutuselevottu, mis
voimaldaks kaardile laetud raha kasutada mitmetes erinevates regioonis (Villemi 2014;
Kase 2014). Kindlasti aga peaks selle ldhenemise juures motlema 1dbi ka
hinnaintegratsiooni, millega tagatakse, et niiteks maakonnast linna sditvatele reisijatele

el muutu erinevate piletitoodete kogukasutus ebadiglaseks (Karpuk 2014).

Kuna sama piletikandjat, mida sage thistranspordiga reisija kasutab linnaliikluse
stisteemis elektroonilise rahakoti eesmérgil, saab modernsete kassasiisteemide puhul
rakendada sdidudiguse tuvastamiseks ka kaugliinide bussides ja piletite eelmiitigi
siisteemides, vOib autori hinnangul konstrueerida iihe piletikandja pdohise

piletimiitigististeemide integratsiooni skeemi selliselt, nagu on kujutatud lisas 4.

Lisas 4 toodud mudeli puhul arvestab autor, et igas sdiduvahendis maksab klient enda
kaardile laetud rahaga ehk rakendatakse n6 ,,maksa ja sdida* (Pay As You Go) piletiostu
meetodit. Kui reisijal ei ole pohjust karta, et tema poolt valitud kaugliikluse sdiduvahendi
istekohad on vilja miilidud, ei ole tal ka vajadust endale kindlale viljumisele istekohta
broneerida (Haidak ja Kongo 2014). Vajadusel aga saab ta seda teha niiteks
mobiiltelefoniga, makstes {ihtlasi koheselt ka broneeritud pileti eest.

Taolise mudeli puhul pole oluline, kes on piletikandjaks kasutatava sdidukaardi
véljaandja voi kaardil oleva ettemaksu saldo seisu hoidja, eeldusel et selle haldaja
voimaldab kasutada enda regiooni maksevahendil olevat raha teiste piirkondade ja
soiduvahendite piletimiitigisiisteemides. Kuigi selle lihtsustamiseks on suuremate
kiipkaardisiisteemide standardiseerijate koostoos vilja todtatud piletisiisteemide
tihildatavuse raamistik EN 15320 ning piletisiisteemide iihildatavuse silisteemiarhitektuuri
pOhistandard ISO 24014-1 (European Committee for Standardization 2005), on juba tédna
Eestis voimalik rakendada ka teistsugust ldhenemist ristkasutatavusele. Eestis
rakendamist leidnud lahendus ei eelda mujal maailmas enam levinud, kuid samas
ebaturvalist, piiratud kasutusvdimalustega (kriipteerimisvotmeid sisaldavate SAM

kaartide mahutavus seadmetes on piiratud) ning kulukat kiipkaardile informatsiooni
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kirjutamist ehk nn offline meetodit. Ristkasutatavus tagatakse serverite tasemel
saldoseisude informatsiooni vahetamisega (Are 2014). Samasugust online
ristkasutatavuse meetodit soovitavad oma uurimist6os ka ELIKO kompetentsikeskuse
Spetsialistid, ndhes piletikandjas ainult unikaalse identifikaatori (UID) rolli (Tammet ja
Kuusik 2010: 10).

Autori hinnangul sobiks serverite tasandil toimuvaks andmevahetuseks juba tdna
kasutusel olev finantstransaktsioonide vahetamiseks sobiv ISO 8583 standard (ISO 8583
- Introduction to the Protocol 2014). Selgitamaks taolise meetodi rakendamist, on autor

loonud tehingute vahetamise mudeli, mida kirjeldab lisa 5.

Mudelist (vt Lisa 5) selgub, et kui tavaolukorras suhtlevad ning teostavad sdiduvahendites
asuvad piletimiiligi- ja kontrollseadmed péringuid konkreetse piirkonna voi
teenusepakkuja piletimiitigisiisteemide serveritega, mis on joonisel margitud nimega
,uhendus tavaolukorras®, ja piletikandja ristkasutatavust erinevate sdiduvahendite vahel
tagatakse ainult selle piirkonna saldoseisu haldamise teenusepakkuja siisteemi raames,
siis autori poolt pakutud mudeli puhul saavad erinevate piirkondade piletikandjate ja
nendega seotud elektrooniliste rahakottide valdajad kasutada oma piletikandjat ka
véljapool enda ,.kodupiirkonda“. Toodud néitel saaks Tallinna tihiskaardi omanik oma
kaarti ja sellel olevat elektroonilist raha kasutada ka Tartus, kus elektroonilise raha
saldoseisu haldaja erineb Tallinna omast. Taolise vdimaluse eelduseks on aga nii
majanduslik kokkulepe rahakottide saldode haldajate vahel kui ka iihtse kokkulepitud
standardi alusel andmevahetus nende saldoseisude haldajate serverite vahel. Need
serverid tunnevad dra seotud siisteemides kasutusel olevad sdidukaardid ning broneerivad
nende koduserveris hallatavas elektroonilises rahakotis dra pileti ostmisel makstud
rahasumma. Kokkulepitud aja jarel tasaarveldavad serverid omavahel ristkasutatud
kaartide saldoseisud, vottes seejuures arvesse kokku lepitud majanduslikke tingimusi,
néiteks teenustasude osas. Kui eelnevalt seatud eeldused on tdidetud, ei peaks reisija
parimal juhul tegema iihtegi iileliigset liigutust ning saaks enda ,kodupiirkonna“
soidukaarti ja elektroonilist raha kasutada muudes piirkondades né méarkamatult. Samuti

saavad saldoseisude haldajad ning transpordispetsialistid taolise mudeli puhul rakendada
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lisasoodustusi ja echitada tles piletiskeeme, mis soodustaksid piirkondade vahelist

tihistranspordi kasutamist.

Alternatiivne stsenaarium autori poolt esitatud mudelile on kasutusel niiteks Hollandis,
kus on loodud iiks tileriigiline transaktsioonide vahendamise keskus ehk kliiringkeskus
(clearinghouse), mis kdikide erinevate sdiduvahendite ja piirkondade vahel tehinguid
vahendab. Samas on intervjueeritavate hinnangul taolise keskse andmevahetuse siisteemi
loomine riiklikul tasemel pohjalikku koordineerimist ning finantseeringut vajav
ettevotmine (Roos 2014), mistdttu on autori hinnangul mdistlikum luua pigem
majanduslikud stiimulid juba olemasolevate saldoseisude haldajate integreerimiseks
eeltoodud mudeli baasil. Ka peavad mitmed intervjueeritavad tdendoliseks, et tulevikus
votavad  elektroonilise  rahakoti haldamise rolli endale tdnased suurimad
finantsinstitutsioonid ehk pangad (Viaarsi 2014; Kaareste 2014), kahandades seeldbi
riiklike suurprojektide mdttekust veelgi enam. Teisalt oponeerib neile tdnane suurim
piletimiiiigisisteemide arendaja ja operaator arvamusega, et pankade turvameetmed
maksete vahendamiseks on liialt kdrged ning pigem oleks madalama turvatasemega
transpordikaart voimeline edukalt konkureerima mikromaksete valdkonnas hoopis
pankade endiga, laienedes nditeks ka taksodes levinumaks maksevahendiks

pangakaartide asemel (Are 2014).

TTU Transpordiplaneerimise osakonna juhataja Dago Antov (2014) nieb aga
piletimiiligisiisteemide integreerimise mudelit teise nurga alt. Tema hinnangul on téna
olemas juba edukalt toimivad reisiplaneerimise rakendused, mille abil on reisijal voimalik
kogu enda ldhtepunktist sihtpunkti jdudmiseks vajalik marsruut ning sdiduvahendid ette
planeerida ning niitid oleks mdistlik luua sellisele rakendusele ka koigile sdiduvahenditele
vajalike piletite ostu voimalus. Seejuures ei ole Dago Antovi hinnangul oluline, kas pileti
eest maksmiseks kasutatakse juba olemasolevat transpordikaarti voi muud maksevahendit
(krediitkaart, pangalink vmt). Samuti pole oluline, millise piletikandjaga enda sdoidudigust
identifitseeritakse, nii kaua kui see on tehnoloogiliselt aktsepteeritav kdikides marsruudil
kasutatavates  sdiduvahendites. Sarnast seisukohta jagab ka  Suurbritannia
transpordiministeerium enda analiiiisis: ,,Piletislisteemide integratsioon on saavutatav ka

ilma kontaktivabade kaartideta ning need omakorda ei taga iseenesest integreeritud

65



piletisiisteeme™ (Department for Transport 2009: 9). Autori hinnangul on taoline
lahenemine voimalik, kuid tehniline integreerimine on oluliselt keerukam kui eelnevalt
kirjeldatud piletikandjapohise integreerimise puhul. Seda seetdttu, et lisaks
finantstransaktsioonile peavad infosiisteemid suutma omavahel jagada infot ka peatuste,
soiduaegade, piletihindade, soodustuste ning vabade istekohtade saadavuse kohta.
Taoliste andmete vahetamiseks puudub tina aga ilihtne ja universaalne standard, mis
sobiks koigile erinevatele Eestis kasutatavatele transpordiviisidele (Kaareste 2014). Kuigi
alternatiiv oleks luua iiks tsentraalne reisiplaneerimise ja piletimiitigi vahenduse siisteem,
eeldab see, et selle siisteemi haldaja omab kdikide vedajatega kehtivaid kokkuleppeid
nende poolt osutatava veoteenuse piletite vahendamiseks (Kongo 2013: 2). Lisaks toob
Ronnie Kongo enda poolt MKM-i ametnikele koostatud memos (2013: 2) vilja, et taolise
lahenduse kasusaajate hulk ei pruugi olla viga suur, samas kui investeering sellise
stisteemi loomiseks on tdendoliselt tipris kulukas. Teisalt tunnistas Toomas Haidak
intervjuus (2014), et tdna ei ole ka piisavalt andmeid taolise lahenduse teostatavuse

hindamiseks. Autori hinnangul vdiks see olla alus edasiseks teaduslikuks uurimistooks.

2.3 Piletimuugisusteemide integreerimise analulis

Kéesolevas peatiikis analiiiisib t60 autor erinevaid Eesti piletimiiligisiisteemide
integreerimisega seotud aspekte ning probleeme. Samuti analiiiisib autor uurimistdd
kaigus ldbi viidud intervjuude pohjal avaliku ja erasektori vahelist koost66 voimalikkust
piletimiiiigisiisteemide integreerimise eesmaérgil, piitides seejuures identifitseerida taolise
koostdd eeldusi ning stiimuleid eri osapoolte jaoks. Lisaks annab autor hinnangu {iheks
antud t60 eesmairgiks oleva iile-eestilise piletimiiiigisiisteemi vOimalikkusele ning

soovitusi selle saavutamiseks.

Antud uurimistod tiheks peamiseks eesmargiks on analiilisida piletimiiiigisiisteemide
integreerimisega seotud aspekte. Sellest ldhtuvalt on oluline esmalt identifitseerida taolise

integratsiooni vajalikkus ning vdimalik positiivne saavutatav efekt.

Uuringud on ndidanud, et ligi 25% igapédevastest autokasutajatest teevad seda ldhtudes

oma subjektiivsetest arvamustest ja hinnangutest {ihistranspordi suhtes, kusjuures iihe
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takistusena {ihistranspordile timberliilitamiseks tuuakse vilja informatsiooni ja
motivatsiooni puudumist ning valesid eeldusi alternatiivide osas autoga reisimisele (Brog
et al. 2009: 281). Integreeritud piletimiiiigisiisteemide tiks eesmirke on vihendada selle
barjddri modju ning voOimaldada reisijal kombineerida erinevaid {ihistranspordi
soiduvahendeid, pakkudes sellega paindlikumaid voimalusi sihtkohta joudmiseks ja
paremini tajutavaid alternatiive auto kasutamisele (Schippl et al.: 75; Maffii et al. 2012:
17). Ka Eurobarometer’i poolt tehtud uuring (CEC 2011: 22) viitab, et iga teine EL-i
kodanik plaaniks kasutada enam iihistransporti, kui neil oleks voimalik osta iiks pilet, mis
katab nende kogu teekonna. Eestis vastas kindlalt jaatavalt 39% vastanutest ning 25%
pidas tdendoliseks, et nad hakkaksid sellisel voimalusel rohkem iihistransporti kasutama.
Sarnaseid korgeid ootusi piletimiiligisiisteemide integreerimise suhtes nditas ka STOA

fookusgrupi uuring Euroopa juhtivate transpordispetsialistide seas (Schippl et al.: 48).

Autori poolt 1abi viidud intervjuude kéigus uuriti ka Eesti tihistranspordi juhtfiguuride
hinnangut piletimiiligisiisteemide integreerimise vajalikkuse ning positiivsete efektide
kohta. Tulemustest selgus, et piletimiiligisiisteemide integreerimist peetakse oluliseks
ning reisijatele lisamugavust pakkuvaks vdimaluseks, mis voib mojuda positiivselt ka
tthistranspordi kasutatavusele (Vodi 2014; Kéarpuk 2014; Antov 2014; Lepamets 2014;
Kase 2014). Seejuures on tuntavalt suurem huvi piletimiiiigisiisteemide integreerimise
vastu just kohalikku iihistransporti korraldavate avaliku sektori ametnike seas ning eriti
nendes piirkondades, kus kohalikul tasandil puudub {ihtne ja integreeritud piletisiisteem,
nditeks linna- ja linnaldhiliinide vahel. Ka transpordipoliitikat kujundava MKM-i
ametnike hinnangul peaks esmane prioriteet olema iihtsete piirkondlike piletisiisteemide
loomisel selliselt, et suuremate linnade limbruses igapdevaselt reisivate elanike poolt
makstav ,,piletihind ei sdltuks kasutatavast Uhistranspordiliigist ega iimberistumiste
arvust eri ithistranspordivahendite vahel, vaid iiksnes ldbitava reisi pikkusest ja/voi pileti

kehtivuse ajalisest pikkusest* (Kongo 2013: 1; Roos 2014).

Piletimiitigisiisteemide integreerimisel peavad intervjueeritavad reisija jaoks oluliseks
ihe ja sama andmekandja ristkasutatavust erinevates piletimiitigisiisteemides (Kase 2014;
Kaareste 2014; Véaidrsi 2014) ning voimalust antud piletikandjale laetud elektroonilist

rahakotti kasutada ka muudes piirkondades (Villemi 2014; Kaareste 2014). Elektroonilise
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rahakoti ja ettemaksu siisteemi populariseerimisega kaasnevat positiivset efekti toetab ka
Sydney regioonis 1dbi viidud uuring (Graham ja Mulley 2012: 75), mis tuvastas selle
lahenduse populaarsuse kasvu eriti just nooremate ning multimodaalset transpordiviisi
kasutavate reisijate hulgas. Lisavdirtusena reisija jaoks tuuakse vilja ka sarnane
kasutajakogemus erinevate soiduvahendite kasutamisel: kui reisija teab, kuidas
piletisiisteem toimib tema kodulinnas, saab ta iihtlustatud ja integreeritud piletisiisteemide
puhul sarnase kasutajakogemusega iihistransporti kasutada ka teistes Eesti piirkondades
(Roos 2014; Are 2014). Lisaks tuuakse STOA uuringutes (Puhe, Edelmann ja
Reichenbach 2014: 69-70) vilja sotsiaalmajanduslikku perspektiivi turismisektori jaoks,
kuna iihtne elektrooniline piletisiisteem vodimaldaks turistidel lihtsamini jouda neile
huvipakkuvate turismirajatisteni. Samasugust positiivset aspekti viljandab ka Tallinna ja
Harjumaa iihtse piletimiiligisiisteemi raames ka turistidele mdeldud ,,Tallinn Card*

nimelist kiipkaarti opereeriv Uhendatud Piletite AS-i juhatuse liige Ado Are (2014).

Lisaks reisijatele on iihistranspordi piletimiiligisiisteemide integreerimisest tulenevat
positiivset efekti viljendatud ka histransporti korraldavate ametkondade ning
transpordioperaatorite jaoks. Tuues eeskujuks Hollandis vilja tootatud tleriigilist
piletimiitigislisteemi, peetakse transpordioperaatoritele oluliseks kulude vahenemist ning
paremat teenindust reisijatele, mille tulemusel eeldatakse ka reisijate arvu kasvu (Miiller
etal. 2004: 63). Sarnast seisukohta jagas ka varem pikka aega Parnus bussifirmat juhtinud
Andrus Kiérpuk (2014). Samuti on operaatorite jaoks tdhtis sularaha osakaalu
minimeerimine sdidukites, sest selle 1dbi suudetakse vahendada nii kulusid kui pettuse
riske (Yoh et al. 2006: 1; Koger 2014)

Uhistransporti korraldavate avaliku sektori ametkondade seisukohast on integreeritud
piletimiiigisiisteemide peamised eelised parema ja iilevaatlikuma ndudlusinfo saamine
(Roos 2014; Vodi 2014; Antov 2014; Kase 2014; Yoh et al. 2006: 15), sdiduplaanide ning
timberistumisvajaduse tihtlustamiseks parema info kogumine (Lepamets 2014; Kérpuk
2014) ning parem kontroll avaliku liiniveo piletimiitigi tulude kokku kogumise iile (Kase
2014).

Uhe uurimisprobleemina  tdstatas autor ka vajaduse iihtse iile-eestilise

piletimiiiigisiisteemi jarele, tuues eeskujuks Hollandis ning Taanis ténaseks juba
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rakendunud riigitilese piletimiiligisiisteemi. Samuti palus autor intervjueeritavatel hinnata
taolise siisteemi vajalikkust 10-pallisel skaalal. Tulemuste kaalutud keskmiseks hindeks
tuli 7,9 palli, mis nditab selgelt, et taolise voimaluse jirele ndhakse kiill vajadust, kuid
samas pole see vajadus Kriitiline. Selgelt eristuvad ka avaliku ja erasektori vastajate
arusaamad: avaliku sektori esindajate vastuste keskmiseks hindeks tuli 8,7 palli, samas
kui erasektoripoolne hinnang oli 6,5 palli. Ka mitmed antud hinnanguga kaasnevad
vastused nditavad, et olulisemaks peetakse piirkondlike piletimiiiigisiisteemide
integreerimist ning Ule-eestilist integreeritud piletimiitigisiisteemi peetakse pigem
lisavaartuseks kui suurt olulisust omavaks tilesandeks (Haidak ja Kongo 2014; Véirsi
2014; Roos 2014). Samuti pidasid intervjueeritavad oluliseks analiiiisida iile-eestilise

lahenduse kulukust ning saavutatavat efekti, enne kui taolist otsust hakatakse tegema.

Autori hinnangul néitavad labiviidud uuring ning analiiis, et antud valdkonna
spetsialistid ndevad mitmeid positiivseid  pohjuseid, miks ihistranspordi
piletimiiiigisiisteemide integreerimist seada omaette eesmargiks. Samas leidub nii antud
teemat késitlevates teaduslikes materjalides kui ka ldbiviidud uuringutes positiivsete
aspektide kdrval hulgaliselt barjddre, mis taolist integreerimist takistavad. Jargnevalt
vordleb autor nii teoreetilisi késitlusi kui ka intervjueeritavate poolt vilja toodud

probleeme.

Uhe iihistranspordi piletimiiiigisiisteemide integreerimist takistavate probleemide ning
nende olulisust identifitseeriva meetodina palus autor intervjueeritavatel reastada neile
esitatud peamised erialakirjanduses vélja toodud probleemid tdhtsuse jarjekorras,
hinnates koige olulisemat probleemi 8 punktiga ning kdige vihem olulisemat 1 punktiga.
Probleemidele antud punktide summeerimisel kujunes jargnev diagramm (vt joonis 5 Ik
70).
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Muu
Juriidilised takistused
Liigne kulu voi takistused finantseerimisel

Selge nagemuse puudumine protsessi juhtrolli osas

Vajaduse puudumine voi selle selgusetus
Organisatoorsed valjakutsed [N

Osapoolte vahelised suhted ja labisaamine N
Tehnilised valjakutsed GG

o

10 20 30 40 50 60 70 80

Joonis 5. Probleemid piletimiiiigisiisteemide integreerimisel ning nende olulisus

intervjueeritavate hinnangul (koostatud autori poolt 1dbiviidud intervjuude baasil)

Hinnete  summeeritud  tulemustest selgub, et peamiste  probleemidena

piletimiitigisisteemide integreerimisel nédhakse jargmisi asjaolusid:

e osapoolte vahelised suhted ja ldbisaamine,
e selge ndgemuse puudumine juhtrolli osas ning

e liigne kulu voi takistused finantseerimisel.

Eriti reljeefselt joonistusid antud kolm probleemi vilja just avaliku sektori
organisatsioonide esindajate vastustest, mistottu voib oletada, et antud probleemidega
puututakse kokku just enam avalikus sektoris. Jargnevalt késitletakse neid kolme

probleemi ldhemalt.

Osapoolte vaheliste suhete ja ldbisaamise probleem on seotud nii Eesti
halduskorralduse kui eraettevotjatest {ihistranspordi  operaatorite omavahelise
konkurentsiga. Kuna {ihistranspordi avaliku sektori rollid on jaotatud riigistruktuuride,
nagu MKM, Maanteeamet ning maavalitsused ja kohalike omavalitsuste vahel ning koigil
neist on oma vastutusvaldkond ning eesmaérgid, ei suuda need osapooled tina enamasti
omavahel kokkuleppele jouda iihistes eesmirkides. Samuti ei ole lihtne saavutada {ihtset
eesmarki erinevate vedajate vahel, kes tdna nii avalike kui ka kommertsliinide turul

omavahel teravalt konkureerivad. Kui avaliku sektori puhul oleks autori hinnangul
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teoreetiliselt voimalik piletimiiiigislisteemide integreerimise protsessi juhtohjad
seadusandliku vOoimu otsuse ldbi anda riiklike institutsioonide kitte, siis erasektori
omavahelise koostdd puhul on probleem keerukam. Uks vdimalusena voiks riik luua
kommertsvedajate jaoks piletimiiligisiisteemide integreerimise protsessiga liitumiseks
teatud majanduslikud v&i muud huvipakkuvad stiimulid. Teise voimalusena kohustab ta
iga kommertsvedusid teostavat ettevotet teatud standardite alusel integreerima enda
piletimiitigisiisteemi liiniloa véljastamisel teiste eksisteerivate piletimiiligisiisteemidega
(Koger 2014). Autori hinnangul on kohustuslikkuse ndue Eesti seadusandluse puhul
darmiselt keeruline, kuna piirab oluliselt ettevotlusvabadust ja toob kaasa palju
vaidlustusprotsesse. Kokkuvottes ndeb autor, et antud probleemi lahenduse suunas

liitkumine voiks olla iiks AE-koostoo olulisi eesmirke.

Sarnaselt Californias 1dbi viidud uuringule (Yoh et al. 2006: 2) on ka Eestis eelmises
punktis vélja toodud vastutuse ja eesmérkide killustatusest tulenevalt selgusetus selles,
kes peaks olema protsessi juhtrollis ning vastutama piletimiiiigisiisteemide
omavahelise integreerimise ja terviklikkuse loomise eest. Riigiasutused iiksi seda tiksi
teha ei saa, sest neil puuduvad hoovad kohalike omavalitsuste eest otsustamiseks ning
nende mdjutamiseks (Haidak ja Kongo 2014). Samas on juhtrolli puudumise ning
iileriigilise  koordineerimatusega kaasnenud olukord, kus mitmed suuremad
omavalitsused ning vedajad on enda vajadustele vastavad moodsad ning reaalajas
andmeid vahetavad piletimiiligisiisteemid juba vélja to6tanud ning nende
viljavahetamine ja integreerimine teiste piirkondade siisteemidega on oluliselt keerukam
(Yoh et al. 2006: 16; Antov 2014; Villemi 2014). Ka antud probleemi puhul néeb autor
ithe vOimaliku lahendusena AE-koostod algatust, mille kidigus tekiks loodetavasti
eesmirkide saavutamiseks koostdod tegev juhtgrupp, kelle poolt tootatakse vilja
pikaajalisem strateegia, millest erinevad osapooled saaksid juhinduda tuleviku siisteeme

planeerides.

Eesti piletimiitigisiisteemide integreerimist takistavad ka probleemid finantseerimisega.
Nimelt selgub autori poolt koostatud piletimiiiigisiisteemide iilevaatest (vt Lisa 3), et
koigist 31-st erinevast piletimiiligisiisteemist 17 on moraalselt vananenud ning tehniliselt

on nende integreerimine teiste piletimiiligisiisteemidega praktiliselt voimatu. Kuna pika
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intervalliga toimuvate avalike liinide opereerimishangetes ei ole bussifirmadele ette
kirjutatud piisava selgusega, milliseid piletimiiligisiisteeme vedajad peavad bussides
kasutama, on nad selles ndinud v&imalust kokkuhoiuks ning investeeringuid uutesse
siisteemidesse ei ole pika aja jooksul tehtud. Kuigi olukord niitab paranemise mirke ning
edumeelsemad vedajad on oma amortiseerunud seadmeid hakanud vilja vahetama, on
siiski piisavalt vedajaid, kellel puudub igasugune huvi ning kahjuks ka kompetents
progressiga kaasa minna (Antov 2014). Seetdttu peavad avaliku sektori organisatsioonid,
kes tédna soovivad enda haldusalas olevaid piletisiisteeme moderniseerida, vedajale tema

investeeringu uutesse siisteemidesse kas kompenseerima voi soetama need seadmed ise.

Osapoolte vaheliste suhete ning koost66 probleeme tdstatas ka STOA fookusgrupi uuring
Euroopa juhtivate transpordispetsialistide seas (Schippl et al.), tuues vilja, et iihe peamise
probleemina  piletimiiligisiisteemide  integreerimisel = ndhakse  ametkondade
koordineerimatust plaanide ja tegevuste ldbiviimisel, mis tihtipeale ldhtub kohalike
poliitikute huvidest ja stiimulitest (Yoh et al. 2006: 2). Antud probleemi keerukust
véljendab autori arvates kdige paremini Gilles de Chantérac oma artiklis (2009: 24):
,,Uhistranspordi valdkonda iseloomustab detsentraliseeritud otsustusmehhanism, mis on
jagatud avaliku sektori ametkondade ja operaatorite vahel“. Ta leiab, et kohalikud
tihistransporti korraldavad ametnikud, kes keskenduvad enda kohustustele piirkonna
elanike ees ning transpordioperaatorid, kes on omavahel teravas konkurentsis ja on
enamasti keskendunud efektiivsele dravedamisele, ei saa piisavalt tuge enda siisteemide
avamiseks ning integreerimiseks teiste regioonide ja operaatoritega. Taolisi probleeme
véljendasid ka mitmed intervjueeritavad. Naiteks leidis Andrus Kéarpuk (2014), et
kohalikel iihistranspordi planeerijatel puudub kompetents ning inimressurss, kelle abil
piletimiiligisiisteemide  integreerimist maakonnasiseseltki 18dbi  viia, réadkimata
tileriigilisest integreerimise projektist. Samuti on tema hinnangul probleeme kompetentsi
ja inimressursi koondamisega iihte organisatsiooni, kellel oleks {ihtne ndgemus ja
eesmark, sealhulgas piletimiiligisiisteemide integreerimise osas. Ta vaidab: ,,Pdrnu linna
vastutav ametnik ajab linna asja ning teda ei huvitagi maainimese probleemid ning seda

ei saa talle ka pahaks panna, sest ta tdidab lihtsalt enda toGiilesandeid* (Karpuk 2014).
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Olles eelnevalt identifitseerinud nii avaliku kui erasektori osapoolte huvi omavaheliseks
piletimiitigististeemide integreerimiseks kui ka probleemid, mida selle saavutamiseks
tuleb tiletada, esitab autor jargnevalt iihe voimaliku viisi, kuidas tulevikus neid takistusi
tiletada. Autor lahtub selles Waddocki (1991: 481-482, viidatud Selsky 2005 vahendusel)
sektoriililese koostoo mudelist (CSSP), mille definitsiooni kohaselt piitiavad kahest voi
enamast majandussektorist périt organisatsiooni liikmed vabatahtlikus vormis tiheskoos

lahendada mdlemale osapoolele olulist ning tihiskonda edasiviivat probleemi.

Selleks, et identifitseerida, millised sektorid peaksid omavahelist koostodd antud
probleemi lahendamiseks tegema, uuris autor sellekohast infot ka ldbiviidud intervjuudes.
See, et eranditult koik intervjueeritavad ndgid koostéomudelis nii avaliku kui erasektori
koostéopartnereid, kinnitab autori poolt t66 alguses piistitatud seisukohta, et Selsky
(2005: 854) neljast CSSP mudelist sobib antud uurimist66 raames kdige paremini AE-

koostod mudel.

Grimsey ja Lewis (2004: 15) on esitanud erinevaid AE-koostd6 toimimise mudeleid.
Nendest voimalikeks hindasid Eesti transpordipoliitikat kujundavad ametnikud (Haidak
ja Kongo 2014) koostéokokkuleppe (Cooperative arrangements) ning teatud tingimustel
ka iihisettevotte (Joint Venture) mudelit, md6ndes samas, et riigi osalusega iihisettevote
voi kasumit mittetaotlevas vormis iihisorganisatsioon ei ole nende hinnangul koost66
seisukohast oluline. Seetottu jitab autor enda pakutud koostoomudeli institutsionaalse
vormi lahtiseks, jagades samas Van Ham’i ja Koppenjani (2001: 608) seisukohta, et AE-
koost66 onnestumiseks peaksid osalevad partnerid teatud hetkel siiski institutsionaalsed

raamid looma.

Lahtuvalt AE-koostd6 teoreetilises osas vilja toodud késitlustest (Grimsey ja Lewis 2004;
Fife ja Hosman 2007; Van Ham ja Koppenjan 2001) uuris autor intervjuude kaigus
avalike ja erasektorite organisatsioonide esindajate ndgemust voimaliku sektoriiilese
koosto6 kohta, sealhulgas voimalikke partnerlusprotsessis osalejaid, stiimuleid, mis

voiksid osapooli koostodle drgitada ning ka riske, mis taolise partnerlusega kaasnevad.

Koik intervjueeritavad pidasid vajalikuks, et taolises partnerluses osaleks MKM-i

transpordipoliitika juhtfiguurid ning nende poolt vilja to6tatud poliitika rakendamise eest
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vastutav Maanteeamet. Uhtlasi olid vastanud iihel ndul, et need institutsioonid peaksid
olema ka partnerluse ning protsessi juhtrollis. Lisaks leidis Maanteeameti juht Ingmar
Roos (2014), et protsessi voiks olla kaasatud ka riigi IT standardite véljatdotamise eest
vastutav ~ Riigi Infosiisteemide Osakond (RISO). Teistest avaliku sektori
organisatsioonidest pakuti Eesti iihistranspordikeskuste, suurimate omavalitsuste ning
Maavalitsuste esindajate kaasamist vdhemalt esmases AE-koostdd etapis. Samas
moonavad intervjueeritavad, et osapoolte ring ei tohiks minna ka liiga laiaks ning néiteks
omavalitsuste tasandi esindajaid nad initsiatiivgrupis ei ndeks (Kaareste 2014; Koger
2014).

Erasektori osapooltena ndevad intervjueeritavad suuremaid iihistranspordi operaatoreid
ning infotehnoloogia ettevotteid, kellel on selles valdkonnas huvi makselahendusi voi
piletimiitigisiisteeme pakkuda. Kuigi teatud rolli ndhakse ka Eestis finantsteenuseid
pakkuvatel pankadel (Roos 2014; Kaareste 2014), peetakse pankade poolt rakendatavaid
turvalisusnoudeid liiga korgeteks ning tihistranspordi turgu arvestades iileliia kulukateks

(Roos 2014).

AE-koost6d mudelil toimiva koostdd peamise eesmirgina ndhakse intervjueeritavate
silmis iihtselt aktsepteeritud ning riiklikult reguleeritud piletimiiligisiisteemide
integreerimise mudeli vidljatootamist (Vaarsi 2014; Karpuk 2014; Antov 2014; Kase
2014), kuigi Terje Villemi hinnangul ollakse sellega tdnaseks juba hiljaks jaadud, sest
sisuliselt on Tallinna ja Harjumaa {htse piletimiiligisiisteemi loomisega sellele
standardile juba alus pandud. Sealjuures puuduvad riigil ning kahjuks ka Tallinnal ja
Harjumaal kui lahenduse tellijal, oigused enda poolt kasutusse voetud lahendust
laiendada muudes Eesti piirkondades, sest piletimiitigisiisteemi varalised ja autoridigused
kuuluvad lahenduse vilja to6tanud ettevdttele Uhendatud Piletite AS, kes siisteemi ise ka

opereerib.

Erasektoril ndhakse partnerlussuhtes peamiselt kompetentsi kaasamise ning
konsulteerimise rolli (Kase 2014; Kaareste 2014). Seda eriti just seetdttu, et alates
taasiseseisvumisest ~ ning  riigiettevOtete  erastamisest  on  iihistranspordi
piletimiiigisiisteemide arenduse eest vastutanud just eraettevotted — vedajad Kui

stisteemide tellijad ning infotehnoloogia ettevotted kui kompetentsi valdajad ning
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stisteemi arendajad. Ka tdna on kommertsvedajad, kes opereerivad kaugliinidel, tdielikult
vastutavad enda piletimiiiigisiisteemide arendamise ja haldamise eest, mistdttu peaks
tervikliku piletimiiiigisiisteemide integreerimise seisukohast nende vedajate kaasamisega
koostdos kindlasti arvestama. Samuti tuuakse vilja, et kommertsvedajate huvi antud
protsessi suhtes voiks olla teatavas mottes projekti maistlikkuse seisukohalt lakmuspaber
(Viirsi 2014).

Kuna Fife ja Hosmani (2007: 55) viitel on koostd0s osalejatel véiga erinevad huvid ning
eesmirgid, on autori hinnangul mdistlik need huvid juba projekti algfaasis
identifitseerida. Jargnevalt toobki autor vélja peamised intervjueeritavate poolt

identifitseeritud stiimulid, mis voiks avalikku sektorit koostodle motiveerida:

e poliitiline motivatsioon,
e parem informeeritus reisijate sditude kohta,
e piletitulu maksimeerimine ning

e kulude vihendamine.
Jargnevalt kisitletakse antud stiimuleid 1dhemalt.

e Arvestades asjaolu, et tavakasutaja votab iihistransporti enamasti avaliku sektori
poolt pakutava teenusena, on poliitiliselt motiveeritud avaliku sektori
organisatsioonidel suurem huvi oma valijaskonnale meeldida (Grimsey ja Lewis
2004: 58) ning iihtset piletimiitigisiisteemi voiks valijad hinnata kasuliku
lisahtivena, eriti kui iihistranspordi kasutamine muutuks seelébi 16pptarbija jaoks
oluliselt kiiremaks ja mugavamaks (Kase 2014; Are 2014; Vodi 2014).

e Avalik sektor hindab voimalust saada paremat informatsiooni reisijate sditude
kohta ning planeerida seelébi liinivorgu efektiivsust ja terviklikkust (Koger 2014,
Lepamets 2014). Kéesoleval hetkel on paljude avaliku sektori organisatsioonide
peamiseks probleemiks just tervikliku informatsiooni puudumine selle kohta, kust
kuhu reisijad tegelikkuses sdidavad. Nende infobaasides kajastuvad kiill
tiksikpiletid, mis néitavad &dra ainult konkreetse sdiduvahendiga sooritatud sdidu,

kajastamata samas selle reisija soitu jargmise sdiduvahendiga. Kui see info oleks
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aga teada, saaks liinivorgu planeerijad parandada liinivorku selliselt, et
timberistumise ajad oleks sobivamad vdi asendatavad otseliinidega.

Kuna avalikku liinivedu rahastatakse 14bi dotatsioonide ja piletimiiligi tulu, on
avaliku sektori jaoks niigi pingelise riigipoolse rahastamise tingimustes iilimalt
oluline piletitulu maksimeerimine. Sellest seisukohast on
piletimiitigististeemide integreerimine oluline kahel pShjusel: teenuse muutmine
mugavamaks voiks motiveerida enam reisijaid tihistransporti kasutama, tagades
seeldbi suuremat piletitulu lackumist ning voimaldades senist liinivorku séilitada,
mitte kdrpida (Roos 2014); iihine integreeritud piletimiiligisisteem vdimaldaks
paremini kontrollida avaliku liiniveo tulude laekumist, kuna piletikontrolli
siisteemid ja aruandlus oleks iihildatud koigi erinevate silisteemide puhul nii
teenuse tellija kui pakkuja poolt vaadatuna. Juhul, kui nii avaliku sektori kui
teenuse tellija ja erasektori kui veoteenuse pakkuja esindajad néeks iihte ja sama
aruandluse pilti, oleks siisteem kdigi osapoolte jaoks oluliselt labipaistvam (Are
2014; Vaarsi 2014). Samuti vdimaldaks regiooniiilene  efektiivne
piletimiiligististeem tuvastada ja vidhendada efektiivsemalt bussijuhtide poolseid
pettusskeeme, kuna sularaha oleks bussides vihem ning kontrollidel on lihtsam
elektroonilise piletimiitigisiisteemi alusel avastada héilbeid piletimiitigi tuludes
(Roos 2014).

Avalik sektor saaks piletimiiiigisiisteemide integreerimise ldbi vihendada
kulusid, sest erinevate piletimiitigisiisteemide {ilalpidamine on tdendoliselt
kulukam ja ebaefektiivsem kui {iihtse silisteemi puhul (Antov 2014).
Piletimiitigisiisteemide integreerimiseks vajaliku raamistiku véljatdStamisega
voiks paraneda ka konkurentsisituatsioon infotehnoloogia ettevotete seas, kes tina
neid siisteeme turul pakuvad. Seda seetdttu, et jarjest enam homogeensemate
stisteemide kasutamine mitmete avaliku sektori organisatsioonide poolt
motiveeriks siisteemipakkujaid teenuse hindu langetama, lootuses miilia
enamatele klientidele. Lisaks ndeb Ingmar Roos (2014) vdimalust, et erasektori
kaasamisega taolise siisteemi viljatootamisse ja teenuse pakkumisse, alaneksid
avaliku sektori jaoks siisteemi uuendamise kulud — dra jddksid pidevad

rilgihangete tingimustele vastavad arendustoode tellimised jne.
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Lisaks eelnevalt vélja toodud avaliku sektori stiimulitele, on oluline identifitseerida ka

erasektori jaoks olulisi stiimuleid, mis drgitaks neid avaliku sektoriga koostdod tegema.

Autori poolt 14bi viidud intervjuudest selgusid jargnevad stiimulid:

aritegevuse arendamine,
piletimiiiigisiisteemide arendamisega seotud kulude vdhendamine,
tuleviku méddramatusega seotud riskide vidhendamine ning

vordsemate tingimuste loomine avalike liinide hangetel konkureerimiseks.

Jargnevalt kisitletakse erasektori jaoks olulisi stiimuleid 1dhemalt.

Erasektori piletimiitigisiisteemide operaatorite jaoks voimaldab integreerimiseks
tehtav koostod arendada nende éritegevust (Viairsi 2014). Seda eriti tinu
asjaolule, et paljud piletimiiiigisiisteemid Eestis vajavad integreerimiseks
moderniseerimist. Samuti ndevad piletimiitigisiisteemide operaatorid vdimalust
miilia enda miitigikanalites enam teiste piirkondade piletitooteid ning teenida
seeldbi enam vahendustasu (Are 2014).

Vedajad nédevad integreerimiseks tehtavas koost6os ja konkreetsema raamistiku
véljatootamises  vOimalust vidhendada Kkulusid piletimiiiigisiisteemide
arendamisele. Uhelt poolt tinu konkurentsi tihenemisele siisteemi pakkujate
turul ning teiselt poolt tdnu asjaolule, et valmistoode, mis vastab kokkulepitud
raamistikule, on no ,,riiulilt votta® (Vaarsi 2014).

Ténu koostoos vilja tootatud integreerimise strateegiale saavad vedajad parema
tilevaate riigi poolt planeeritud suundadest avalike liinivedude konkurssidel
ndutavatele tingimustele, mis omakorda vdhendab nende jaoks tuleviku
miiramatusega ning potentsiaalselt ebavajaliku funktsionaalsuse arendamisega
seotud riske. Samale seisukohale joudsid oma uurimistods ka Van Ham ja
Koppenjan (2001: 597).

Samuti tekivad iihtse raamistiku ja tingimuste loomisega vordsemad tingimused
vedajatele avalike liinide hangetel konkureerimiseks, sest
piletimiitigisiisteemide kulukomponendid on omavahel vorreldavad ning

vedajatel on teadmine, et piletimiiligisiisteemid, mida kasutavad hankel osalevad
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konkurendid, vastavad riiklikult sétestatud standardile ning kontrollmeetmetele,
vihendades vOimalust manipuleerida piletimiitigi tulude laekumisega. Dago
Antovi (2014) hinnangul voiks toimida isegi lahendus, mille puhul hankel
osalevad ettevotted ei peagi ise investeerima piletimiitigisiisteemi, vaid saavad

seda rentida monelt siisteemi pakkuvalt ettevottelt teatud perioodiks.

Avaliku ja erasektori koostood késitlevas teoreetilises osas vdidavad Van Ham’i ja
Koppenjan (2001: 602), et AE-koosto6 projektides osalemisega kaasneb partneritel
mitmeid riske, mille maandamisel on AE-koost66 projektis darmiselt oluline roll, kuna
projektis osalejatel peab projekti eduks tekkima usaldus projekti suhtes ja teadmine, et
projektiga seotud riskid on adekvaatselt maandatud. Naiiteks tdid mitmed
intervjueeritavad vélja, et erasektori piletimiiligisiisteemide arendajate kaasamisega
partnerlusprojekti algfaasis voidakse tekitada olukord, kus paremate teadmiste ning
turuosaga ettevotetel voib olla huvi koostod raames oma rolli turul veelgi enam
suurendada (Kase 2014). Sarnasele ohule viitavad oma uurimuses ka Dixon, Dougan ja
Kouzmin (2004: 35).

Antud probleem on seda sligavam, et pérast taasiseseisvumist ning transpordiettevotete
erastamisperioodi on teadmised ja kompetents piletimiiiigisiisteemide arendamisest
lainud iile erasektorisse (Karpuk 2014). Samuti on infotehnoloogia sektori kiire arenguga
tekkinud ettevotteid, kelle peamine tdhelepanu on piletimiiiigisiisteemide arendamisel ja
opereerimisel. Niiteks selgub Eesti piletimiiiigisiisteemide tilevaatest (vt Lisa 3), et
suurim turuosa piletimiiiigisiisteemide arendajate turul pakutava siisteemi kaudu

miiiidavate piletite arvu jirgi on Uhendatud Piletite AS-il (vt Joonis 6 Ik 79).
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= Uhendatud Piletite AS = Tallinna Bussijaam OU = Elron
Tartu linn = Parnu Linn = AS SEBE
= Tuule Piletikeskus OU = Muud

Joonis 6. Piletimiiligisiisteemide operaatorite turuosa tehingute mahtude alusel

(Maanteeameti ning avalikkusele kittesaadavate andmete alusel)

Samas tuleb silmas pidada, et piletimiiiigi operaatorite tulumudel on enamasti iiles
ehitatud vahendustasule, mida arvestatakse piletimiiligi kéibelt. Seetottu voib
tehingutepohine vordlus olla eksitav, sest keskmised tehingute ehk piletite hinnad on

erinevates piirkondades ning piletimiiiigisiisteemides erinevad.

Samas on autori hinnangul erasektori jaoks risk AE-koost66 puhul vastupidiselt selles, et
avalikul sektoril ei ole piisavalt kompetentsi ja inimressurssi, et konstruktiivset
partnerlust arendada (Kérpuk 2014). Koostdos tekib kindlasti olukordi, kus on vaja teha
otsuseid, mis eeldavad molema osapoole iihist arusaama nii tehnilistest kui logistilistest
aspektidest. Samas, kui avalikul sektoril see kompetents puudub, voivad tekkida
konsulteerimiseks vajalikud viivitused ja ajakulu. Samuti on olemas reaalne risk, et
arvestades tdnast olukorda, kus thistranspordi korraldamine moodustab paljude
maavalitsuste ametnike jaoks ainult poole nende todiilesannetest (Vodi 2014), tdodevad
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avaliku sektori partnerid pérast koostdo algust, et neil ei jatku enda igapdeva t66 korvalt

aega ega voimalusi sellele koostodle pithenduda.

Lisaks on AE-koost6o puhul voimalik, et erasektori osapooled ndevad liigset riski antud
koostdo 14bi enda éri kahjustamiseks. Niiteks voib koost6o kiigus iiles kerkida vajadus
avaldada partneritele arilist informatsiooni voi teadmisi, mis seni on ettevotte ari
edukuses rolli ménginud. Samas leiab autor, et piletimiiiigisiisteemide integreerimiseks
olulise raamistiku loomise ning selle véljatootamiseks vajaliku avaliku ning erasektori
koostod 1dbi paraneks piletimiitigisiisteemide opereerimise turul oluliselt ka
konkurentsisituatsioon ning kogu thistranspordi sektori lébipaistvus. Seda arvamust
toetab ka juhtiva piletimiiiigisiisteemide operaatori Uhendatud Piletite AS juhatuse liikme
tddemus: ,,Ukski eraettevdtja ei iitle, et monopol on see ideaalne olukord, sest
paratamatult satud sa sellega teistpidise surve alla, seega on mdistlik konkurents

tervitatav (Are 2014).

Olles identifitseerinud, et nii avaliku kui erasektori organisatsioonidel oleks
piletimiiligisiisteemide integreerimise projektis huvi osalemiseks, kuid nende vdimalikku
koostodd takistavad praegu probleemid juhtrolli identifitseerimisega ning riskide
maandamisega, leiab autor, et kdige moistlikum oleks lihtuda edasise AE-koost6o
formeerimisel Van Ham’i ja Koppenjani (2001: 602) soovitusest astuda samm-sammult

koostdole ldhemale kdigepealt eelkonsultatsioonide vormis.

Autori hinnangul selgub ldbiviidud intervjuudest, et Eestis on téna piletimiiligisiisteemide
temaatikal olnud vidhe arutelusid ning konsultatsioone, mistdttu on osapooltel viga
erinevad arusaamad juba ainuiiksi sellest, kuidas taoline integreerimine vélja peaks
ndgema nii reisija kui ka piletimiiigisiisteemi haldaja jaoks. Kuna eelkonsulteerimise
faasis osalemisega ei teki iihtegi kohustust ning kogu osalemine on vabatahtlik, oleks
taoline konsultatsioon voi to6rihm hea algus iihtse arusaama loomiseks ning
piletimiiiigisiisteemide integreerimise mudeli kontseptsiooni véljatdotamiseks. Taoliste
konsultatsioonide kéigus saaksid osapooled ldbi arutada ka voimalikud riskid, mis on
seotud nende osalemisega antud partnerlusprojektis ja véljendada enda huve ning

eesmirke antud koostods. Samuti tuleks Bagchi ja Paik’i sonul (2001: 496)
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eelkonsultatsiooni kdigus vilja tootada ihine ja koigile arusaadav edasise koostdo

eesmark.

Autori hinnangul oleks moistlik sellesse eelkonsultatsioonide protsessi kaasata ka moni
soltumatu ekspert, kes ei esinda antud koost6os tihtegi huvigruppi. Taolist seisukohta
toetavad ka mitmed AE-koostood uurinud teadlased (Van Ham ja Koppenjan 2001: 603;
Bagchi ja Paik 2001: 484), kelle hinnangul peab AE-koost6d projektil olema tugev
koordinaator, kes omab juhtpositsiooni ning suunab protsessi, lahendades selles
ettetulevaid probleeme ning etendades vahekohtuniku rolli. Just viimasest aspektist
lahtuvalt peab t66 autor oluliseks, et projekti koordinaator ei oleks ei avaliku ega
erasektori osapooli esindavast organisatsioonist. Uks vdimalus oleks kaasata Eesti
teadusasutuste ning nende kompetentsikeskuste kaasabi. Niiteks on Maantecamet Eliko
Tehnoloogia  Arenduskeskusega  koostods  vilja  tootanud ,,Kontaktivabade
piletisiisteemide tihilduvusstandardi® (Tammet ja Kuusik 2010) ning autori hinnangul
voiks ka jargneva AE-koost6d raames kasutada juba antud temaatikaga kursis olevaid
Eliko teadureid ja spetsialiste piletimiiligisiisteemide integreerimise raamistiku

véljatodtamiseks.

Léhtuvalt Van Ham’i ja Koppenjan’i soovitusest (2001: 608) luua AE-koostdole
institutsionaalsed raamid, teeb t60 autor ettepaneku luua avaliku ja erasektori
huvigruppide baasil Eesti iihistranspordi piletimiitigisiisteemide integreerimiseks antud
valdkonda koordineeriv kompetentsikeskus voi sihtasutus, mille eesmérgiks on 14bi viia
uuringuid ja tasuvusanaliiiise ning vélja to6tada koiki osapooli ja nende huve arvestav
integreerimise mudel, mis hdlmab endas nii tehnilisi, majanduslikke kui juriidilisi
aspekte. Antud sihtasutuse tegevust koordineeriksid eespool mainitud teadusasutuste
spetsialistid. Autori hinnangul voiks taoline sihtasutus to6tada vélja ka integreerimiseks
vajalike piletimiiligi seadmete soetamise finantseerimismudeli, néiteks AE-koostdds voi
tthishanke meetodil, pidades seejuures silmas voimalikku mastaabisdédstu, mida tehniliselt
sarnaste seadmete soetamine endaga kaasa tooks (OECD 2011: 57). Samuti nieb autor
sihtasutuse eesmérgina sihipdrast ja jarkjargulist tegevust {leriigilise terviklikult
integreeritud tihistranspordi piletimiiligisiisteemi véljatdotamiseks, vottes samas arvesse

selle asutuse poolt vilja tootatud integreerimise teostatavuse tasuvusanaliiiisi.
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KOKKUVOTE

Uhistranspordi rolli elanike liikuvuses on Eesti Vabariigis hakatud jirjest enam
tdhtsustama. Osaliselt tinu Euroopa Liidu struktuurifondidest kaasatud investeeringutele
on riik investeerinud jouliselt rongiliikluse arendamisse ning eraettevotjatest bussifirmad
investeerivad jirjest enam uutesse bussidesse. Samas viljendab MKM-i poolt &sja
avaldatud Transpordi Arengukava 2014-2020 muret {iha suureneva autostumise ning
tihistranspordi osakaalu védhenemise pérast. Samuti on kommertsalustel toimivad
bussiettevotted viimasel ajal sulgenud liine, mis varem teenindasid vaiksemaid asulaid
ning ddremaid. Seetottu tuleb reisijatel jarjest enam otsida voimalikke alternatiive, kuidas

jouda soovitud sihtkohta, kombineerides erinevaid iihistranspordiviise.

Antud probleem pole aktuaalne mitte ainult Eestis, vaid multimodaalset {ihistransporti
propageerib ka Euroopa Liidu transpordipoliitika Valge raamat. Samas ei ole
multimodaalse iihistranspordi arendamine vdimalik, ilma et tmberistumised {iihelt
transpordiviisilt teisele oleks reisijate jaoks tehtud vdimalikult mugavaks. Mugavuse
seisukohast on oluline roll ka informatsiooni kéittesaadavusel ning vdimalikult lihtsal ning
tihistransporti soodustaval sdidudiguse lunastamisel ehk pileti ostmisel. Samas on
piletiostuks viljatodtatud infosiisteemid arenenud nii Euroopas kui Eestis erinevatel
pohjustel  killustatult, olles ajalooliselt {histranspordi  teenust pakkuvate
transpordioperaatorite vastutusvaldkond. Seega peab multimodaalse {iihistranspordi
propageerimise eesmargil otsima viise, kuidas juba vilja kujunenud piletimiiiigisiisteeme
mugava tmberistumise voimaldamiseks omavahel integreerida piirkondade iilesteks

tervikuteks.

Eestis on taasiseseisvumisega kaasnenud erastamisprotsessi tagajérjel ihistranspordi
opereerimisteenuse pakkumine liikunud enamjaolt erakapitalil pohinevate ettevotete
kétte. Samas on enamasti avaliku teenusena pakutavatel linna- ja linnaléhiliinidel

riigipoolse toetuse vajadus nii suur, et praktiliselt kdigis maavalitsustes ja linnades on
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avaliku teenuse dotatsioonide iile kontrolli omamiseks loodud tihistranspordi teenuse
tellimise eest vastutav ametkond. Seetdttu on iihistranspordi piletimiiiigisiisteemide
integreerimise protsessis oluline roll koostool avaliku sektori teenuse tellijate-
korraldajate ja erasektori teenuse pakkujate ehk vedajate ning piletimiitigisiisteemide
operaatorite vahel. Kuigi taolist koost6dd saab teha erinevates vormides, on olukorras,
kus kumbki osapool iiksi ilma teise poole kaasabita antud probleemi lahendada ei suuda,
tiks sobivamaid voimalusi eesmargipérane avaliku ja erasektori koosto6 ehk AE-koost66.
AE-koost66 mudelit rakendatakse maailmas eriti palju just infrastruktuuri rajamisel, mille
arendusega kaasneb vajadus kaasata mitmeid osapooli ning ressursse, samuti leida neid
osapooli ja l1oppkasutajaid rahuldav lahendus. Taolise partnerluse tekkeks on oluline
moista, millised on stiimulid, mis avaliku ja erasektori partnereid koostddle motiveeriks.
Samuti tuleb suuta hinnata riske, mida erinevate osapoolte kaasamine partnerlusse voib

kaasa tuua.

Avaliku sektori jaoks pakub AE-koost6d suuremaid voOimalusi kaasata erasektori
finantsvahendeid, tehnilisi kogemusi ja ekspertiisi avalike teenuste pakkumiseks,
avalikku legitiimsust, mis kaasneb koostoost edukate erasektori ettevOtetega ning
potentsiaalset avaliku sektori kulude vihendamist. Samuti suudab avalik sektor 14bi AE-
koost6o projektide luua lisandvéartust ning innovatiivseid lahendusi oma valijatele voi
pakkuda sama kvaliteediga tooteid, sddstes samas enam raha. Erasektori jaoks pakuvad
AE-koost6d projektid huvi, kuna vdimaldavad neil jouda uutele turgudele, jagada
arendustooga seotud riske ning vihendada ebakindlust tuleviku suhtes. Samuti
kujundatakse heategevusliku ning otsest kasu mitte andva tegevuse 14bi ka enda avalikku
kuvandit.

AE-koostooga kaasnevatest riskidest peetakse avaliku sektori jaoks iiheks peamiseks
erasektori paremaid erialaseid teadmisi, mis voivad varjutada avaliku sektori omi. Samuti
ndhakse riskina erasektori voimalikku jatkusuutmatust osaleda projektis pikaajaliselt,
nditeks ettevotte strateegia muutuse, omanikuvahetuse vo1 pankrotistumise tagajérjel.
Erasektori puhul tuuakse vilja ebapiisava rahavoo riski, mille realiseerumisel voib
erasektori osapool koostdds voetud kohustuste tditmisega raskustesse sattuda ning

poliitilist riski, mis voib realiseeruda, kui avaliku sektori organisatsiooni valitsev
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poliitiline reziim peaks vahetuma ja uus voim ei pea ennast enam vastutavaks voi seotuks

varasemalt vastu voetud otsuste eest.

Uheks peamiseks piletimiiiigisiisteemide integreerimise tehniliseks eelduseks on
elektroonilise piletimiiligisiisteemi olemasolu. Kuigi piletisiisteeme ja tariife on
teoreetiliselt voimalik integreerida ka magnet- ja paberpiletikandjate baasil, mille heaks
nditeks on Hollandis 20 aastat kehtinud ,,Strippenkaart, oleks taoline l&henemine
tanapdeval kindlasti keerukas ja ebapraktiline. Enamasti kasutatakse modernsetes
piletimiitigisiisteemides piletikandjana RFID tehnoloogial baseeruvaid kontaktivabasid
plastikust andmekandjaid, kuigi jirgmise sammuna loodetakse sdidudigust tdendav
dokument lisada pea iga reisija taskus olevasse mobiiltelefoni. Nutitelefoni kui tuleviku
piletikandjasse usuvad ka kaugliinide operaatorid, kuna see vdimaldab nende valdkonna
spetsiifiliselt keerukat ja rohket pileti kohta kéivat informatsiooni reisijale palju paremini

edastada kui linnaliinidel kasutatav plastikust kaart.

Uhistranspordi piletimiiiigisiisteemide integreerimist mdjutavad mitmed tehnilised,
majanduslikud ja organisatoorsed eeldused. Kdige olulisema tehnilise eeldusena nahakse
piletikandjate ristkasutatavust erinevates piletimiitigisiisteemides, mis aga omakorda
tdhendab, et need piletimiitigisiisteemid peavad olema iihildatavad. Selle tagamiseks
soovitatakse piletimiitigisiisteeme iiles ehitada voimalikult avatud platvormide pohiselt,

kasutades juba laialt levinud standardeid ja spetsifikatsioone.

Majanduslikust aspektist on piletimiiiigisiisteemide integreerimisel oluline tagada nii
operaatorite kui ka vedajate vaheline konkurents, saavutades samas vdimalikult mugav
piletitoodete nomenklatuur reisija jaoks. Piletitoodete integreerimise eesmérgil peavad
operaatorid saavutama iiksteisega majanduslikud kokkulepped, mille raames
kehtestatakse piletitoodete hinnad ning tingimused, mille alusel iiksteise tooteid tihises
piletimiiligisiisteemis ~ miitiakse. =~ Samuti  on  oluline leida elektrooniliste
piletimiitigisiisteemide seadmete ja infrastruktuuri jaoks finantsvahendeid, pidades
seejuures silmas, et soodsaima hinnakriteeriumiga hangetel ei pruugi selle kriteeriumi
alusel voitnud pakkuja lahendus tihilduda teiste regiooni siisteemidega. Majanduslikust

aspektist ldhtudes seisneb iiks Ttihistranspordi piletimiiligisiisteemide integreerimise
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keerukus ka  kommertsalustel toimivate transpordioperaatorite  kaasamisel

integreerumisprotsessi.

Organisatoorsetest aspektidest tuuakse vilja vajadus tugeva koostdd jéirele regiooni
ithistransporti  korraldavate ametkondade, operaatorite ja piletimiiigisiisteemide
pakkujate vahel, et tagada reisijate jaoks hea klienditeeninduse tase ning nende diguste
kaitse. Selle tagamiseks suurenevad aga enamasti ametkondade ja operaatorite
t60joukulud, tagamaks elektrooniliste ja integreeritud piletimiitigisiisteemidega tegeleva

personal professionaalsus ning motiveeritus.

Eurobarometer’i 27 EL-i liitkmesriigi elanike seas ldbi viidud kiisitluse tulemused
nditasid, et iga teine Euroopa Liidu kodanik plaaniks kindlasti kasutada enam
tthistransporti, kui neil oleks iiks pilet, mis katab kogu nende planeeritud teekonna. Eestis
oli vastav tulemus 39%. Kuigi neid tulemusi ei saa votta absoluutse tdena, néditavad nad
siiski selgelt, et piletimiiiigisiisteemide integreerimiseks tehtavaid pingutusi tasub

kaaluda.

Kiesoleva too empiirilises osas viis autor 1dbi 12 poolstruktureeritud siivaintervjuud Eesti
tihistranspordi valdkonna spetsialistidega, kaasates intervjueeritavaid nii avaliku kui
erasektori organisatsioonidest. Autori eesmérk oli kaardistada nende ndgemust Eesti
tihistranspordi piletimiitigisiisteemide integreerimise protsessist. Labiviidud intervjuude,
kittesaadavate dokumentide ja Eesti tihistranspordi piletimiiiigisiisteemide analiilisimise

tulemusena pakkus autor vélja oma ndgemuse voimalikust integreerimise mudelist.

Autor tuvastas, et sarnaselt muude riikidega, on ka Eestis oluline eristada linna- ja
linnaldhiliinide ning kaugliinide piletimiiiigisiisteeme, sest nende siisteemide iilesehitusel
rakendatav loogika ning karakteristikud on erinevad. Peamine erinevus seisneb
piletimiitigi kiiruses, tehingu keskmises védrtuses, piletiga seotud informatsiooni
rohkuses ning hinnastamisloogika komplekssuses. Lisaks on oluline silmas pidada, et
kaugliinide piletitega kaasneb enamasti ka vajadus istekohtade ressursi haldamiseks, kuna

nditeks kaugliinibussides on see ressurss iga valjumise kohta piiratud.

Vottes  aluseks  piletikandjapdhise  integratsioonimeetodi, koostas  autor

piletimiiigisiisteemide integreerimise nditlikustatud funktsionaalse mudeli (Lisa 4), mille
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alusel saab RFID tehnoloogial pohineva piletikandjaga varustatud reisija sdita erinevatel
tihistranspordi veoliikidel, makstes oma sdidu eest piletikandjaga seotud elektroonilise
rahakotiga. Seejuures saab piletikandjat siduda ka eelmiiiigist ostetud kaugliini pileti

broneeringuga, et tagada endale konkreetses sdiduvahendis istekoht.

Selleks, et tagada erinevate Eestis kasutusel olevate elektrooniliste rahakottide ithilduvus,
ndeb autor lahendust saldoseisusid haldavate serverite omavahelises standardiseeritud
suhtluses (autor poolt koostatud mudel — Lisa 5). Seda voimaldab asjaolu, et tina Eestis
kasutusel olevad modernsed piletimiiiigisiisteemid on ehitatud n6 online meetodil, mille
puhul rahalist seisu ning infot piletitoodete kohta kaartidele ei salvestata — kogu
infovahetus kidib ainult keskse serveri ja sdiduvahendi seadmete baasil. Tdnu heale
mobiilse interneti levikule on online piletimiiiigisiisteemide rakendamine ja

integreerimine oluliselt soodsam ning ka turvalisem.

Kuigi TTU oppejoud Dago Antov ndeb iihistranspordi piletimiiiigisiisteemide
integreerimist reisiplaneerimise ja koiki reisiga seotud 1dike iihendava komplekspileti
aspektist, leidis autor, et taolise ldhenemisega on seotud niivord palju organisatoorseid,
tehnoloogilisi ning regulatiivseid probleeme, et nende uurimine ei mahtunud antud
uurimist6d raamidesse. Naiteks puudub téna iihtne ja universaalne standard keeruliste
kaugliinide soodusskeemide ja vabade istekohtade ressurssi puudutava informatsiooni
jagamiseks.

Lisaks analiiiisis t66 autor, millistel alustel ja kuidas voiks Eestis tihistranspordi
piletislisteemide integreerimiseks vajalik sektorililene koostdd toimuda, milliseid
probleeme aitaks iihistranspordi piletimiiiigisiisteemide integreerimine erinevate

osapoolte jaoks lahendada ning milliseid positiivseid efekte voiks see tuua reisijate jaoks.

Eesti avaliku ja erasektori {iihistranspordi valdkonna spetsialistidega Ildbiviidud
intervjuude baasil tuvastas autor, et kdik intervjueeritavad peavad oluliseks avaliku ja
erasektori partnerlust piletimiitigisiisteemide integreerimisel ning ndevad sellest tekkivat
mdlemapoolset Kkasu. Intervjueeritavate hinnangul on piletimiitigisiisteemide
integreerimise suurim kasusaaja reisija, kelle jaoks muutuks tihistranspordis liiklemine

oluliselt mugavamaks, mis voiks kokkuvottes mojutada iihistranspordi kasutatavust ja
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populaarsust. Taolistest tendentsidest vdidaksid intervjueeritavate hinnangul nii avaliku
kui erasektori osapooled, moondes samas, et tegelikkuses peaks taolistele

integreerimisprojektidele eelnema ka hésti 1dbi viidud tasuvusanaliiiis.

Peamiste piletimiitigisiisteemide integreerimist takistavate teguritena toodi autori poolt
1abi viidud uurimistegevuses vilja osapooltevaheliste suhete ja ldbisaamise keerukust,
konkreetse integreerimisprotsessi suunava juhtrolli puudumist ning liigset kulu voi
takistusi integreerimiseks vajalikul finantseerimisel. Autori hinnangul on antud
uurimistoo tiheks peamiseks jarelduseks see, et nimetatud takistuste tiletamiseks on kdige
moistlikum viis ihise koostoo- ja partnerlussuhte loomine avaliku ja erasektori
organisatsioonide vahel. Samas tuleb silmas pidada, et iihe peamise AE-koost6o mudeli
riskina ndhakse erasektori teadmiste ja kompetentsi liigset tileolekut avaliku sektori
teadmistest, mistottu on oluline, et partnerluses oleks esindatud voimalikult kompetentsed
ning valdkonda tundvad spetsialistid. Seetottu voiks AE-koostdo protsessi juhirollis olla
nii avaliku kui erasektori huvigruppidest soltumatu esindaja, nditeks ELIKO
kompetentsikeskuse spetsialist, kes hoolitseb selle eest, et partnerluses suudetakse vilja
tootada usalduslik koostodmudel ning véltida tulevikus vdimalikke turutdrkeid ja —

moonutusi.

Olles identifitseerinud, et nii avaliku kui erasektori organisatsioonidel oleks
piletimiitigisiisteemide integreerimise projektis huvi osalemiseks, kuid nende voimalikku
koostodd takistavad praegu probleemid juhtrolli identifitseerimisega ning riskide
maandamisega, leiab autor, et koige modistlikum oleks edasise AE-koost6o
formeerimiseks astuda samm-sammult koostdole 1dhemale eelkonsultatsioonide vormis.
Eelkonsultatsioonide protsessis saaks osapooled hinnata koostooga kaasnevaid voimalusi
jariske ning vottes aluseks néiteks autori poolt vilja pakutud tehnilise mudeli, leida kdiki

osapooli rahuldav piletimiiligislisteemide integreerimise viis.

Kuna kiesoleva t60 eesmédrk ei olnud detailselt hinnata ihistranspordi
piletimiitigisiisteemide integreerimise teostatavust ning tasuvust, ndeb autor edasiste
uurimist vajavate kitsaskohtadena just konkreetsema tasuvusmudeli véljatootamist,
aitamaks asjaosalistel hinnata erinevate piirkondade ihistranspordi

piletimiiligisiisteemide integreerimisega saavutatavat  sotsiaalmajanduslikku ning
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tthiskondlikku hiive. Samuti viériks uurimist kéesolevas t60s vilja pakutud
tihistranspordi  piletimiiiigisiisteemide ja  elektroonilise rahakoti saldoseisude

integreerimismudeli infotehnoloogilise standardi ja raamistiku véljatéotamine.
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Lisa 1 — Kvalitatiivse intervjuu vorm (1)

Antud intervjuu vormi rakendas autor intervjuu ldbiviimisel Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi ametnike Toomas Haidaku ja Ronni Kongo

intervjueerimisel.

1. Kui oluliseks peate seda, et Eesti iihistranspordi piletisiisteemid oleksid iiksteisega
integreeritud? Miks?

2. Millise tasemeni peaks teie hinnangul olema piletimiitigististeemid integreeritud?

3. Mis oleks linna- ja maakonnaliikluses timberistumise mehhanismid?

4. Arengukavas tuuakse vilja, et me peame rohkem investeerima kaasaegsetesse IT
lahendustesse tihistranspordi populariseerimiseks. Mis oleks siis teie hinnangul
see ideaal voi see, kuhu poole liikuda?

5. Kas riik oleks hiipoteetiliselt valmis tegema ise ndé MTU vdi kasumit
mittetaotlevas vormis kliiringkeskust, mis vahendaks kd&iki neid erinevaid
piletitooteid?

6. Kas riik on uurinud voi teinud otsuseid selles osas, milline peaks olema avaliku
liiniveo piletimiiiigi kanalite kulu?

7. Kas riik plaanib {ile vaadata enda avalike toodete piletimiiiigi korda?

8. Arengukavas on tdna seatud kiill eesmérgid, aga kas on ka tina juba mingeid
konkreetsemaid piletimiitigisiisteemide integreerimisega seotud tegevusi paigas,
millega edasi minna?

9. Kas riigil on tina vdoimalust luua raamistikku voi mingit muud viisi, kuidas siduda
kokku maavalitsuste ja neid iimbritsevate omavalitsuste piletimiiligisiisteeme?

10. Kas oleks mingeid hoobasid, millega riik saaks taolisi maakonna- ja linnapiire

tiletavaid piletimiitigisiisteeme luua?
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Lisa 2 — Kvalitatiivse intervjuu vorm (2)

Antud intervjuu vormi rakendas autor intervjuu ldbiviimisel erinevate avaliku ja
erasektori Uihistranspordi valdkonna spetsialistidega (tdpsem intervjueeritavate kirjeldus

on vélja toodud antud magistritod peatiikis 2.1).

1. Kui oluliseks peate seda, et kdik Eesti tihistranspordi piletisiisteemid oleksid
iiksteisega integreeritud? Miks? Hinnake palun olulisust skaalal 1-10

2. Milliseid praeguseid probleeme voiks iihine piletisiisteem lahendada nii reisija
kui teie organisatsiooni jaoks?

3. Milliseid positiivseid efekte vOiks iihine piletisiisteem veel anda lisaks
eelmises kiisimuses nimetatud probleemide lahendamisele?

4. Kas teie hinnangul peaks avalik ja erasektor piletisiisteemide integreerimise
eesmargil tegema omavahelist koosto6d?

5. Milline vodiks teie hinnangul selline koostdd vilja ndha? Kes vdiksid selles
protsessis osaleda ning mis rollides?

6. Millised voiksid olla teie hinnangul stiimulid, mis motiveeriksid a) avaliku ja
b) erasektori osapooli partnerlusele piletisiisteemide integreerimiseks?

7. Milles seisneb teie hinnangul peamine keerukus piletisiisteemide

integreerimisel?

Palun hinnata iga allpool toodud keerukuse olulisust, reastades need tdhtsuse jarjekorras:

a. Tehnilised véljakutsed

b. Osapoolte vahelised suhted ja ldbisaamine

c. Organisatoorsed viljakutsed

d. Vajaduse puudumine vai selle selgusetus

e. Selge ndgemuse puudumine protsessi juhtrolli osas
f. Liigne kulu voi takistused finantseerimisel

g. Juriidilised takistused

h. Muu — mis see vdiks olla?

8. Kes peaks teie hinnangul olema piletisiisteemide integreerimise protsessi

juhtrollis?
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Lisa 3 — Ulevaade Eesti piletimiiiigisiisteemidest

piletimiiiigi  piletimiiigi
stisteemi stisteemi Tehingute
piletimiiligi stisteemi Seadmete tarkvara arendaja ja Tehniline Organisatoorne maht aastas
Nimetus olemus ja tehnoloogia omanik omanik operaator Piletikandja integreeritavus integreeritavus (ligikaudne)
LINNA JA LINNALAHI LIINIDE PILETIMUUGI SUSTEEMID
Tallinna linnas Thoreb Tallinna c ‘ ¥
_y ttemaksu saldot
AB pardakompuutrid ja . MiFare PI ..
Tallinnaja | Gpendatud Pilet Transpordi- rare t s o haldab Uhendatud | 50 000 000
Harjumaa Uhendatud Piletite amet puutevaba Online siisteem, Piletite AS, e-raha
nar MiFare validaatorid Uhendatud | Uhendatud | kiipkaart ning Tehniliselt e
lihtne - - e saldo integratsioon
e e Piletite AS Piletite AS | bussijuhi poolt edukalt
piletimiiiigi Harjumaal ) : . eeldab nendega
siisteem _ ) _ termopaberile integreeritav maianduslikku
Mikroelektronika I_-_Iarjumaa trikitav ksikpilet J 5 400 000
Synergy Compact UTK kokkulepet
pardaarvuti
MiFare DESfire Ettemaksu saldot
. . haldab bussivedaja
Tartu EV1 puutevaga Online slisteem, aea Tartu
maakonna Mikroelektronika Tartu Maantee- Uhendatud | kiipkaart ja Tehniliselt 8 .
e en . - N Maavalitsusel on 2 100 000
piletimigi Synergy Compact Maavalitsus | amet Piletite AS | bussijuhi poolt edukalt o
- . . . Oigus otsustada sellel
siisteem termopaberile integreeritav

trikitav Uksikpilet

oleva e-raha
ristkasutuse ule
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Paberpiletil

Maistlik oleks

Liine . . . kasutusele votta
. _ _ Eeltrikitud siisteemiga on .
. - opereeriv ID-pileti ID-pileti g . ; elektrooniline
Tartu linna Fldsiline . paberpilet ja integreeritavus - .
onr e s o , vedaja; ID- puhul puhul . _— . .| piletikandja, enne
piletimigi piletikomposter ja ID- oo - . kuupilet; ID-piletil |vimatu, ID-pileti . . 12 000 000
siisteem ilet pileti jaoks ei |Uhendatud |Uhendatud mobiiltelefon ia 1D | ouhul seda on integratsioon
P ole seadmeid | Piletite AS Piletite AS J b . darmiselt keerukas,
. kaart teoreetiliselt -
vaja o 1. paberpiletite puhul
voimalik .
voimatu
o MiFare DESfire Ettemaksu saldot
logeva EV1 puutevaga Online siisteem, | haldab bussivedaja
maakonna Mikroelektronika J6gevamaa Maanteeam | Uhendatud | kiipkaart ja s ’ o 2
e e s .. S N Tehniliselt aga Jégevamaa UTK-I 250 000
piletimiiiigi Synergy Compact UTK et Piletite AS bussijuhi poolt . . o
. . integreeritav on Oigus otsustada
slisteem termopaberile ristkasutamise ile
trikitav Uksikpilet
Offline siisteem, | Eeldab
Eeltriikitud integreerimine integreerimiseks
Parnu linna Paberniletid paberpilet ja praktiliselt elektroonilise
piletimiligi Iinnaliliokluses Parnu linn X Parnu linn kuupilet; ID-piletil |vdimatu, vajalik | piletikandja 7 000 000
siisteem mobiiltelefon ja ID |kaasaegse kasutuselevottu ja
kaart sliisteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
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Mikroelektronika

MiFare DESfire
EV1 puutevaga

Online sisteem,

Ettemaksu saldot
haldab bussivedaja,
kuid piletitulu kuulub

Synergy Compact ja AS MTG U.her?datud U.her?datud k||pk.a.1art. )2 tehniliselt maavalitsusele. 1400 000
. . (vedaja) Piletite AS Piletite AS | bussijuhi poolt . . . -
validaatorid . integreeritav Ristkasutamise Oigus
N termopaberile . . .
Parnu et vajab majanduslikku
trukitav Uksikpilet .
maakonna kokkulepet vedajaga
p.i'letimi.it'jgi Offline siisteem, |Vajab
susteem Bussijuhi poolt integreerimine | integreerimiseks
Verifone Liine . Uhendatud | Uhendatud terrr?opab.enlet ngktlllselt - el.ekt.roonllllse
. opereeriv o . trikitud pilet ja vdimatu, vajalik | piletikandja 1400 000
makseterminal . Piletite AS Piletite AS s ~rr s
vedaja eeltrikitud kaasaegse kasutuselevottu ja
kuupilet sisteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Ettemaksu saldot
MiFare DESfire Online slisteem, | haldab bussivedaja,
V.I|jaf1dln|.l.nfia Mikroelektronika . AS MTG Uhendatud | Uhendatud EYl puuteyaga jl'ehmllsel.t kuid pllfetltulu kuulub
piletimigi Synergy Compact ja . . . kiipkaart ning integreeritav maavalitsusele. 740 000
.. . ) (vedaja) Piletite AS | Piletite AS . . . .
slisteem validaatorid termopaberile teiste Ristkasutamise digus

trikitud Gksikpilet

slisteemidega

vajab majanduslikku
kokkulepet vedajaga
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Offline siisteem,
integreerimine

Eeldab
integreerimiseks

Viljandi .. Termopaberile s -
. Liine .. .. s oo praktiliselt elektroonilise
maakonna Verifone . Uhendatud |Uhendatud |trikitud pilet ja - . o .
e e . . opereeriv . . s vdimatu, vajalik | piletikandja 930 000
piletimigi makseterminal . Piletite AS Piletite AS | eeltrikitud oy -
. vedaja . kaasaegse kasutuselevottu ja
sliisteem kuupilet . ] .
sisteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Offline slisteem, |Eeldab
Véru ) Termopaberile mtegrgenmme mtegreenwseks
maakonna Verifone Liine triikitud pilet ia praktiliselt elektroonilise
e e s . opereeriv SEBE AS SEBE AS s pet] voimatu, vajalik | piletikandja 1 000 000
piletimigi makseterminal . eeltriikitud oy -
. vedaja ) kaasaegse kasutuselevottu ja
siisteem kuupilet . . .
slsteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Asus Nexus 7 MiFare DESfi
. SUS exus. iFare DEStire Online sisteem, | Ettemaksu saldot
Kohtla-Jarve |tahvelarvuti, EV1 puutevaga o . .
. - . - .. . Tehniliselt haldab bussivedaja,
linna tsentraalne ATKO Liinid Uhendatud |Uhendatud |kiipkaart ja integreeritay ristkasutamise Bigus 500 000
piletimiligi kontrollarvuti (UP enda | AS Piletite AS Piletite AS | bussijuhi poolt ) & . . 'g
.. Cls s . teiste vajab majanduslikku
siisteem valja tootatud), termopaberile siisteemidega kokkulepet vedaiaga
termoprinter trikitav uksikpilet & P 138
Offline siisteem, |Eeldab
. o . imisek
Kuressaare . Termopaberile mtegre.erlmme mtegreerl.n.nse °
. _ Liine s —_ praktiliselt elektroonilise
linna Paberpiletid . trikitud pilet ja " . . .
e . . opereeriv X X s vOimatu, vajalik | piletikandja 300 000
piletimigi linnaliikluses . eeltrukitud oy -
.. vedaja . kaasaegse kasutuselevottu ja
slisteem kuupilet .. . .
slsteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
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Termopaberile

Offline siisteem,
integreerimine

Eeldab
integreerimiseks

Verifone tritkitud pilet ia praktiliselt elektroonilise
. SEBE AS SEBE AS SEBE AS L priet) vdimatu, vajalik | piletikandja 1100 000
makseterminal eeltrikitud oy -
kuubilet kaasaegse kasutuselevottu ja
Ida-Viru P sisteemi kokkulepet saldoseisu
maakonna soetamine haldamiseks
piletimiiligi Offline slisteem, |Eeldab
siisteem . integreerimine integreerimiseks
. Termopaberile s -
Tundmatud Liine triikitud pilet ia praktiliselt elektroonilise
makseterminalidel opereerivad |Tundmatu |Tundmatu eeltrukitEd J voimatu, vajalik | piletikandja 1500 000
pohinevad lahendused |vedajad ) kaasaegse kasutuselevottu ja
kuupilet . . .
slsteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Offline siisteem, | Eeldab
. o . imisek
Saaremas line rermopaberte | LELE T oonilie
maakonna Verifone . Uhendatud |Uhendatud | triikitud pilet ja pre . - .
e e . . opereeriv . . s vOimatu, vajalik | piletikandja 650 000
piletimiiiigi makseterminal . Piletite AS | Piletite AS | eeltrikitud e
.. vedaja ) kaasaegse kasutuselevottu ja
slisteem kuupilet . . .
susteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Offline siisteem, | Eeldab
maakonna Verifone N .. Uhendatud |Uhendatud | triikitud pilet ja pN. - o .
e e s . Jarvamaa UTK | _. " S s vOimatu, vajalik | piletikandja 700 000
piletimuigi makseterminal Piletite AS Piletite AS eeltrikitud ~r
. . kaasaegse kasutuselevottu ja
siisteem kuupilet N . .
sliisteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
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Offline siisteem,
integreerimine

Eeldab
integreerimiseks

Palva Termopaberile raktiliselt elektroonilise
maakonna Verifone P&lva Uhendatud |Uhendatud | triikitud pilet ja pre . - .
e e . . . - . s vdimatu, vajalik | piletikandja 1 000 000
piletimigi makseterminal maavalitsus Piletite AS Piletite AS | eeltrikitud oy -
.. . kaasaegse kasutuselevottu ja
siisteem kuupilet . . .
sisteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Termopaberile . . Ettemaksu saldot
Laane- Tahvelarvutitel pdhinev | Liine trikitud pilet ja Online sisteem, haldab bussivedaja
Virumaa e .p . Uhendatud | Uhendatud . priet] Tehniliselt . . N.J ’
e e uus piletimiigi opereeriv S I MiFare Plus ristkasutamise digus 1400 000
piletimiiiigi N . Piletite AS | Piletite AS edukalt . . .
siisteem sisteem vedaja puutevaga integreeritay vajab majanduslikku
kiipkaart g kokkulepet vedajaga
Offline siisteem, | Eeldab
maakonna Verifone . Uhendatud | Uhendatud |triikitud pilet ja pre . - .
e e . . opereeriv - . s vOimatu, vajalik | piletikandja 650 000
piletimiiiigi makseterminal . Piletite AS | Piletite AS | eeltrikitud e
.. vedaja ) kaasaegse kasutuselevottu ja
slisteem kuupilet . . .
slsteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Offline siisteem, | Eeldab
. _ . imisek
Rapla line rermopaberte | LB oonilie
maakonna Verifone . Uhendatud |Uhendatud | triikitud pilet ja pre . - .
e e . . opereeriv . . s vOimatu, vajalik | piletikandja 450 000
piletimiiiigi makseterminal . Piletite AS | Piletite AS | eeltrikitud e
.. vedaja ) kaasaegse kasutuselevottu ja
slisteem kuupilet . . .
slsteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
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Offline siisteem,
integreerimine

Eeldab
integreerimiseks

valga Liine Termopaberile raktiliselt elektroonilise
maakonna Verifone . Uhendatud | Uhendatud |triikitud pilet ja pre . - .
e e . . opereeriv . . s vdimatu, vajalik | piletikandja 450 000
piletimigi makseterminal . Piletite AS Piletite AS | eeltrikitud oy -
. vedaja . kaasaegse kasutuselevottu ja
sliisteem kuupilet . ] .
sisteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Offline siisteem, | Eeldab
- . integreerimine integreerimiseks
Hiiu R . Termopaberile s -
Tundmatud tidpi Liine . g . ! . praktiliselt elektroonilise
maakonna o . trikitud pilet ja " . g .
e e s vanem piletimadgi opereeriv X X s voimatu, vajalik | piletikandja 450 000
piletimigi . eeltrikitud oy -
.. aparaat vedaja ) kaasaegse kasutuselevottu ja
slisteem kuupilet . . .
slsteemi kokkulepet saldoseisu
soetamine haldamiseks
Marsruut- . .
) Offline siisteem, |Eeldab
taksod ning . o . I
integreerimine integreerimiseks
muud .. . s -
kohalike Liine Eeltrikitud praktiliselt elektroonilise
liinide X opereeriv X X paberpilet ja vOimatu, vajalik | piletikandja 500 000
vedaja kuupilet kaasaegse kasutuselevottu ja
kommerts- . . .
susteemi kokkulepet saldoseisu
alustel . .
soetamine haldamiseks

opereerijad
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KAUGLIIKLUSE PILETIMUUGI SUSTEEMID

Lux Express

Termopaberile

On-line
piletimuugi
ststeem,
integreerimine

Tegemist on
kaugliikluse
piletimidgi
siisteemiga, kus

kommerts- Pidion MT-760 . Tallinna Tallinna trikitud pilet, T .
. L Tallinna .. .. . ~. |vOimalik nii Ghise | ettemaksu kontot ei
liinide pardaterminal ja .. .. | Bussijaam Bussijaam mobiiltelefon voi - i 500 000
e e . . . Bussijaam OU | _ .. .. o piletikandja rakendata, seega
piletimigi kdeshoitav 2D skdnner ou ou kodus prinditud o . .
siisteem ilet aktsepteerimi- eeldab integreerimi-
P seks kui ka ne kokkulepet teiste

istekohtade saldoseisude

halduseks haldajatega

On-line Tegemist on

piletimiugi kaugliikluse
kommerts- Pidion MT-760 . Tallinna Tallinna trukitud pilet, ~ 8 ey gd, .
- L Tallinna .. .. . ~. |v@imalik nii Ghise | ettemaksu kontot ei
liinide pardaterminal ja .. .. | Bussijaam Bussijaam mobiiltelefon voi oo . 750 000

e e . . . . Bussijaam OU | _ .. .. o piletikandja rakendata, seega
piletimiiiigi kdeshoitav 2D skanner ou ou kodus prinditud - . -
siisteem ilet aktsepteerimi- eeldab integreerimi-
P seks kui ka ne kokkulepet teiste
istekohtade saldoseisude
halduseks haldajatega
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On-line Tegemist on
piletimiugi kaugliikluse
GoBus Asus Nexus 7 .susteem,. . pll.letlmuygl
kommerts- tahvelarvuti ) ) integreerimine | slisteemiga, kus
. ! Uhendatud |Uhendatud |Termopaberile vOimalik nii Ghise | ettemaksu kontot ei
liinide tsentraalne AS GoBus - . s . - . 500 000
e e . . Piletite AS Piletite AS | triikitud pilet piletikandja rakendata, seega
piletimigi kontrollarvuti, o . L
siisteem termonrinter aktsepteerimi- eeldab integreerimi-
P seks kui ka ne kokkulepet teiste
istekohtade saldoseisude
halduseks haldajatega
Tegemist on
. . kaugliikluse
Offline siisteem, | . > ..
. o piletimidgi
Muude . - integreerimine .. .
kaugliikluses Verifone vGi muu Liine raktiliselt susteemiga, kus
g . makseterminal ja , Uhendatud |Uhendatud |Termopaberile pN. - ettemaksu kontot ei
opereerivate . . opereeriv - . s . vOimatu, vajalik 1 000 000
e offline tehingute . Piletite AS Piletite AS | trikitud pilet rakendata, seega
bussifirmade e . vedaja kaasaegse . o
. . laadimine arvutisse .. . eeldab integreerimi-
sisteemid susteemi .
: ne kokkulepet teiste
soetamine .
saldoseisude
haldajatega
Elroni MiFare DesFire Online siisteemn Saldoseisu kontrollib
piletimiligi 45 Mobile EDAGO0 Eesti Eesti kontaktivabad Tehniliselt " |ja haldab Elron ise,
siisteem (nii p . - Liinirongid AS | Liinirongid |AS RTT kaardid ja ristkasutamise digus 5 000 000
. . | piletiterminalid . edukalt . . .
Harjumaal kui (Elron) AS (Elron) termopaberile . . vajab majanduslikku
. . - . integreeritav .
tile Eesti) trukitud pilet kokkulepet Elroniga.
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PILETITE EELMUUGI SUSTEEMID

Piletimttgi slisteem
enamikes Eesti

Termopaberil

pilet, m-pilet ning

kodus valjatriki

Kaugliikluse
piletimidgi sisteemis

Tallinna . . i . . saldoseisu haldamist
.. .. | bussijaamades ja . . vGimalus. Online siisteem, | . .
Bussijaam OU | . . . . Tallinna Tallinna . . . ei rakendata, teiste
e e . iseteeninduslikes Tallinna .. .. Voimalus siduda Tehniliselt .
piletimigi . . .. .. | Bussijaam Bussijaam . . saldoseisudega 3 000 000
. kioskites, samuti Bussijaam OU | _ .. .. transpordikaarti edukalt . .
siisteem . L ou ou o . . sidumine eeldab
. . internetis ja ostetud piletiga integreeritav . .
nimega Tpilet . . . ) majanduslikku
mobiiltelefonis ning selle abil
. . . kokkulepet nende
aadressil www.tpilet.ee enda sOidudigust )
. haldajatega
tuvastada bussis
Susteemis ettemaksu
_ R Arendaja saldot ei rakendata,
Piletite eelmutgi Kassas . . . . )
Kuressaare . InfoSys; . Online siisteem, |integratsioon vajalik
. sisteem Kuressaare Kuressaare . termopaberile . . ..
bussijaama . . Kuressaare . opereerib . . Tehniliselt ainult kaugliikluse
e e . bussijaama kassas ja .. .. | Bussijaam trikitud Gksikpilet, . 200 000
piletimigi . . . Bussijaam OU | _ .. Kuressaare e edukalt busside kohtade
.. internetis aadressil ou .. veebis voimalik ise | . . .
siisteem www.bussipilet ce Bussijaam ilet vilia triikkida integreeritav halduseks ja
P ou P J sOidukaardiga pileti
eest maksmiseks
Kassamuik ja . Ettemaksu saldot
. Termopaberil .
piletikontroll ) . . . haldab praamifirma,
Tuule Laevad pilet, m-pilet, Online sisteem, |, ey
raaminiletite sadamates, Tuule Tuule Tuule ctternaksuga Tehniliselt integreerimine
P v P iseteeninduslikud Piletikeskus Piletkeskus | Piletikeskus . g. . eeldab piletisiisteemi | 2 800 000
miiigi- . . .. .. kliendikaardid ning | edukalt .
.. kioskid ning ou ou ou e . . haldajaga
slisteem . L . kodus valjatriki integreeritav . .
internetimiik aadressil o majanduslikku
vGimalus.
www.tuulelaevad.ee kokkulepet
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SUMMARY

INTEGRATION OF PUBLIC TRANSPORT TICKETING SYSTEMS IN THE
REPUBLIC OF ESTONIA

Andres Osula

The new Transport Development Plan 2014-2020 elaborated by the Ministry of Economic
Affairs and Communications expresses concern about the constantly decreasing
proportion of public transport (Transport Development Plan 2014-2020 2013: 5). This
mainly results from the fact that the Estonian public transport network does not offer
sufficiently good and flexible opportunities for passengers to quickly reach their desired
destinations, meaning that they use personal means of transport more and more to satisfy
their personal transport needs. According to Eurostat data, the proportion of public
transport in Estonia for commuting to work has fallen from 27.5% to 22.8% of all the
means of transport in 2006-2012 (Transport Development Plan 2014-2020 2013: 23). In
order to improve the situation, the general ideas of the transport policy of the European
Union and its underlying document, the White Paper ‘Roadmap to a Single European
Transport Area’ (hereinafter the EU White Paper) are partially followed. The EU White
Paper provides the necessity for better linking of the networks of various means of
transport. Airports, ports, railway, metro and bus stations should increasingly be linked
and transformed into multimodal connection platforms for passengers whereas online
information and electronic booking and payment systems integrating all means of

transport should facilitate multimodal travel (European Commission 2011: 6).

Regardless of Estonia’s small territory and low population, local public transport ticketing
systems have been developed independently for various reasons. The systems for modes
of transport across counties and inter-regional modes of transport are unlinked. On the
other hand, the Regional Commuting Survey prepared by the Chair of Human Geography
and Regional Planning of the University of Tartu (Ahas, Silm 2013: 10) indicates that
approximately 30-40% of inhabitants who reside in Estonian suburban areas travel daily

in regions where public transport ticketing systems are currently not linked. This in turn
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makes using public transport more difficult for passengers and, as a part of the bigger
picture, facilitates the ongoing growth of the usage of personal means of transport in

Estonia.

The objective of the thesis is to map the technical and interparty cooperation prerequisites
for integrating the Estonian public transport ticketing systems. For this purpose, the
author sets out the following research tasks.

e Analysing the theoretical approaches of public and private sector cooperation and
mapping the main parties, their motives and potential risks that may arise in
relation to such cooperation.

e Researching which technical, economical and organisational prerequisites have
an impact on the integration of public transport ticketing systems.

e Providing an overview of the current status in the development of Estonian public
transport ticketing systems and suggesting potential solutions for the integration
of these systems.

e Researching on what grounds and how the trans-sector cooperation required for
the integration of Estonian public transport ticketing systems could be
accomplished, the issues that the integration of public transport ticketing systems
could help resolve for various parties and the positive impact it would provide for

passengers.

Due to the fragmentation of the ticketing systems and lack of integration, more
cooperation is required between the developers of ticketing systems, transport operators
and public transport service providers when taking the next steps. Taking into
consideration the fact that IT competence is mainly centred in the private sector in Estonia
whereas local governments and regional county governments are responsible for the
organisation of public transport that is offered as a public service, such cooperation poses
arather big challenge. This is even more complicated when considering that no more than
a few companies are in possession of such competence in the private sector whereas there
are nearly two dozen public sector parties that are jointly responsible for the organisation
of public transport. All 15 counties and larger towns have an authority that is responsible

for public transport in its area of government in addition to the national authorities — the
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Estonian Road Administration and the Ministry of Economic Affairs and
Communications. As the author of the thesis focuses on the Estonian public transport
system as a whole, the operators of long-distance regular services who offer services on
a purely commercial basis and whose ticketing systems are entirely independent of public

sector control and influence should also be involved in the integration process.

Arising from the aforesaid, the cooperation between public sector service contractors and
organisers and private sector service providers (i.e. transport operators) and ticketing
systems operators plays an important role in the integration process of public transport
ticketing systems. Even though such cooperation is possible in various forms, purposeful
cooperation between the public sector and the private sector — PPP, Public-Private
Partnership — is one of the possibilities in a situation where none of the parties are able to
resolve the respective issue without the assistance of the other parties. The Public-Private
Partnership model is globally implemented in the foundation of infrastructure where the
developments include a necessity to involve numerous parties and resources while also
finding a solution that satisfies all the parties and the end-users. For the creation of such
a partnership, it is important to understand the incentives that would motivate public
sector and private sector partners to cooperate. There must also be a sufficient capacity to
assess the risks that the inclusion of various parties in the partnership may bring about.

One of the main prerequisites for the integration of ticketing systems is the existence of
an electronic booking and payment system. Even though it is theoretically possible to
integrate ticketing systems and fares on the basis of magnetic and paper tickets, such an
approach would nowadays most definitely be complex and impractical. Contactless
plastic data carriers based on the RFID (radio-frequency identification) technology are
mostly used in modern ticketing systems, although the next expected step is incorporating

the tickets in mobile phones that are carried by nearly all passengers.

The integration of public transport ticketing systems is influenced by several technical,
economic and organisational prerequisites. The most important technical prerequisite is
considered to be the cross-usage of ticket carriers in various ticketing systems; this means

that the ticketing systems must be interoperable. To ensure this, it is recommended to
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create ticketing systems on the basis of open platforms insofar as possible by using
widespread standards and specifications.

For the objective of integrating ticket products, the operators must reach economic
agreements in the framework of which the prices of the ticket products and the terms and
conditions pursuant to which the products of the operators are sold in a joint ticketing
system are established. It is also important to find financial resources for the equipment
and infrastructure of electronic booking and payment systems, taking into consideration
that in procurements with the cheapest price criterion, the solution of the ticketing systems
tenderer who is declared successful on the basis of the aforesaid criterion may not be
interoperable with the other systems of the region. In the economic viewpoint, one of the
complexities in the integration of public transport ticketing systems is the involvement of

transport operators that operate on a commercial basis in the integration process.

As regards matters pertaining to organisation, a necessity for solid cooperation between
the authorities that organise the public transport of the region, operators and ticketing
systems providers is evident in order to ensure a high level of customer service for the
passengers and the protection of their rights. However, in order to guarantee the aforesaid,
the labour costs of authorities and operators will mostly increase to ensure that the
personnel engaged in electronic and integrated ticketing systems are professional and

motivated.

On the basis of in-depth interviews conducted with twelve Estonian public transport
specialists, the author identified that in comparison with other countries, it is also
important in Estonia to differentiate the ticketing systems of urban and suburban services
and long-distance regular services as the logic and characteristics implemented in the
structure of the respective systems are different. The main differences are the speed of
ticket sales, average transaction value, volume of data related to the ticket and the
complexity of the pricing logic. It is also important to consider that the tickets of long-
distance regular services mostly include the necessity to manage the seating resources as

the resources are limited for every departure in long-distance buses.
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By using an integration method based on the ticket carrier, the author prepared an
illustrative functional model for the integration of ticketing systems on the basis of which
a passenger holding a ticket carrier based on the RFID technology is able to travel on
various modes of public transport by paying with a digital wallet linked with the ticket
carrier. The ticket carrier can thereat also be linked with a pre-booked long-distance
regular service ticket in order to secure a seat in the specific vehicle.

In order to ensure the interoperability of the various digital wallets used in Estonia, the
author is of the opinion that the solution lies in the mutual standardised communication
of the servers that administer the digital wallet balances. This is rendered possible by the
fact that the modern ticketing systems currently used in Estonia are created on the basis
of the online method where the financial situation and information concerning ticket
products is not saved on the cards — the entire exchange of information takes place on the
basis of the central server and the equipment of the vehicle. Thanks to good mobile
internet coverage, the implementation and integration of online ticketing systems is

significantly cheaper and more secure.

The author of the thesis additionally analysed on what grounds and how the trans-sector
cooperation required for the integration of Estonian public transport ticketing systems
could be accomplished, the issues that the integration of public transport ticketing systems
could help resolve for various parties and the positive impact it would bring about for

passengers.

On the basis of the conducted interviews, the author identified that all Estonian public
transport specialists consider Public-Private Partnership to be important for the
integration of ticketing systems and foresee benefits for all parties. In the opinion of the
interviewees, the biggest beneficiary of the integration of ticketing systems is the
passenger for whom travelling by public transport would become significantly more
convenient, which may in turn affect the usability and popularity of public transport. The
interviewees were of the opinion that both public sector and private sector parties would
stand to gain from such trends while also recognising that a thoroughly conducted cost-

benefit analysis would have to precede such integration projects in reality.
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In the research conducted by the author, the main factors that hinder the integration of
ticketing systems were identified to be the complexity of the relationships between the
parties, the lack of a leader for guiding the specific integration process and excessive costs
or impediments in the financing required for integration. In the opinion of the author, the
most reasonable manner for overcoming such obstacles would be the creation of joint
cooperation and partnership relationships between public sector and private sector
organisations. However, it must be considered that one of the main risks of the Public-
Private Partnership model is the excessive superiority of the knowledge and competence
of the private sector in comparison with the knowledge of the public sector; it is therefore
essential that the most competent specialists who are well-versed in the field represent
the public sector in such a partnership. A leading role in the Public-Private Partnership
process could be assigned to a representative who is independent of public sector and
private sector interest groups, for example a specialist of the ELIKO Technology
Competence Centre who would be tasked with ensuring that a reliable cooperation model

is elaborated in the partnership and any future market barriers and distortions are avoided.

As the objective of the thesis did not include a detailed assessment of the practicability
and cost-effectiveness of the integration of public transport ticketing systems, the author
is of the opinion that a problem that requires further research is the elaboration of a
specific cost-effectiveness model in order to help the participants assess the
socioeconomic and public benefits to be achieved with the integration of the public
transport ticketing systems of various regions. The author is also of the opinion that
researching the public transport ticketing systems proposed in the thesis and elaborating
an IT standard and framework for the integration model of the digital wallet balances

would prove to be a worthwhile endeavour.
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