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Sissejuhatus

Uhistranspordi kasutatavus arenenud riikides on viimaste aastakiimnete jooksul pidevalt
langenud. Selle on tinginud olulised sotsioloogilised, poliitilised ja majanduslikud arengud,
mille tagajdrjeks on muutused elustiilis, uued arusaamad ajast ja ruumist, paindlikumad
likumisgraafikud ning Uiha kasvav vaba aja olemasolu ja sellega seotud tegevused. Oma osa
on kindlasti ka muutunud maakasutusel, eelkdige valglinnastumisel, mille tulemusena
likumiste lahte- ja sihtpunktid (ha kaugenevad. Eraautode voidukdiku on toetanud ka
poliitilised otsused, kus autokesksest motteviisist lahtuvalt pole lhistranspordi arendamiseks
piisavalt vahendeid leitud.

Samas tuleb tddeda, et transpordiplaneerijad ja liiklusvaldkonnaga tegelejad on tanapaeval
keerukamate lilesannete ees kui nende eelkaijad, sest transpordindudluse prognoosimine on
muutunud varasemast raskemaks, mistottu vOib transpordivajaduse rahuldamisel (ksnes
traditsioonilistele Uhistranspordiliikidele tuginemisest vaheseks jaada. Just sellest tulenevalt
on mitmed omavalitsused ja transpordiettevotted hakanud pakkuma paindlikke lahendusi,
mis on oluliseks Uhendusliliks kogu liikumisahelas, kas siis traditsioonilisi
Uhistransporditeenuseid tdiendavate vOi neid asendavatena. See tahendab, et kaasaja
Uhistransporditeenused on vdimelised kohalduma vastavalt tarbijate vajadustele muuhulgas
ka marsruutide, peatuste ning opereerimisaegade osas.

1970ndatel alguse saanud ndudeteenused olid algselt suunatud madala asustustihedusega
piirkondade teenindamiseks ning alternatiivse transpordina erivajadustega inimeste
likumisvajaduse tagamisel. 1990ndate keskpaigas tekkisid aga uued paindliku transpordi
liigid ning seda valdavalt ténu kiirele kommunikatsiooni-, arvutitehnoloogia ja sdidukisiseste
stisteemide arengule. Vdimalus kasutada intelligentseid transpordisiisteeme aitas Uletada
takistusi klientide liikumisvajaduste uurimisel, anallilsil, optimeerimisel, haldamisel, soiduki
maaramisel ning kdige olulisem, aitas vahendada kdigeks selleks kuluvat aega (Daniels &
Mulley 2012). Sellest ajast on paindlike transporditeenuste arv jarjepidevalt kasvanud ning
laienenud linna ja darelinna piirkondadesse pakkudes erinevaid vdimalusi alates regulaarsest
tdotranspordist madala reisijate arvuga piirkondades, kuni spetsiaalse transpordini naiteks
lennujaama. Seega on algselt konkreetsetele kasutajagruppidele suunatud teenusest saamas
tha enam laiemale (hiskonnale avatud liikumisvGimalus, mis teatud tingimustes on kdige
optimaalsemaks ja mugavamaks thistranspordilahenduseks.

Ennekoike on paindlikud lahendused otstarbekad olukordades, kus ndudlus on madal voi
sihtgruppi  kuulujad paiknevad hajusalt. Traditsiooniliselt tagatakse sellisel juhul
Uhistransporditeenus hdreda graafikuga (nt (ks valjumine paevas/nadalas), kui lldse. Samas
ei saa sellist (Uhistransporditeenust kasutada t66-, koolitus-, haridus-, meditsiini-,
sotsiaalsete- voi vabaaja eesmargil tehtavate soitude puhul.

Loomulikult on ka traditsiooniliste viisidega vdimalik madala ndudluse perioodil teenust
pakkuda. Osades piirkondades on sellisel ajal kasutatud vaiksema veovdimega busse, mis
voimaldavad kulusid vahendada, kuigi kulu {he reisija kohta on endiselt korge. Ka taksod on
ks vOimalus ukselt-uksele teenuse pakkumiseks, kuid tihe reisi kulu on korge, eriti pikkade
vahemaade puhul ning saastlikkuse mdistes ei ole see kdige efektiivsem lahendus, kuna (ks



ots sdidetakse tlhjalt. On olemas ka vabatahtlikkusele (lesehitatud nn kogukonna
transpordiskeemid, kuid nende puhul voib tekkida probleeme teenuse usaldusvaarsusega.

Seega transporditeenuste pakkumise eest vastutajate ees seisab tdsine valjakutse leidmaks
viisi, kuidas pakkuda kvaliteetset, taskukohast, juurdepaasetavat ning ndudlusele vastavat
Uhistransporti aegadel ja kohtades, kus ndudlus on madal.

Tartu linn osaleb Euroopa Liidu poolt finantseeritavas rahvusvahelises projektis MoMa.BIZ -
Liikuvuskorraldus éri- ja tootmisaladel. Projekti tldeesmargiks on optimeerida tédstusalade
transpordikasutust, vahendada liiklusega kaasnevat reostust ning suurendada kergliikluse ja
dhistranspordi kasutamist. Tartu linnas on projekti uurimisobjektiks Ropka todstusrajoon.

Uks MoMa.BIZ projekti raames teostatavatest tegevustest ongi vélja toétada paindliku
transpordilahenduse kontseptsioon Ropka tdostusrajoonile. Selleks on esmalt teoreetilises
osas uuritud paindlike transporditeenuste olemust, erinevaid liike, vGimalusi ja paindlike
teenuste rakendamisega seotud kiisimusi.

Teine ja kolmas peatiikk hdlmavad vastavalt Tartu linna ja Ropka todstusrajooni
hetkeolukorda. Olemasolevate andmete alusel on tehtud jareldusi paindlike
transporditeenuste kujundamiseks oluliste naitajate kohta, muuhulgas on vdlja toodud ka
lisaandmete kogumise vajadus.

Neljandas peatiikis on valja toodud voimalikud paindliku transpordi kontseptsioonid Tartu
linnale ning spetsiifilisemalt Ropka tdédstusrajooni piirkonnale. Samuti on anallilsitud iga
lahendusvariandiga kaasnevaid vajadusi, voimalusi, puuduseid ja ohte.

Lisatud on ka ndited erinevates riikides pakutavatest paindlikest transporditeenustest,
olemasolevatest ressurssidest ning huvitavatest algatustest.



1. Teoreetiline tilevaade

1.1. Paindliku transporditeenuse moiste ja kontseptsioonid
1.1.1. Paindliku transporditeenuse moiste

Paindlike transporditeenuste mdistet ei ole lihtne selgitada ja moneti voib see tekitada ka
segadust, eriti kasutajate jaoks. Lihtsustatult vottes on paindlikud teenused kujundatud
kasutajate transpordivajaduste rahuldamiseks koige sobivamal Vviisil vaga erinevate
teenustega, mida voib tagada erineva suuruse ja eesmargiga soidukitega (Wright 2011).

Paindlik transporditeenus kodige laiemalt vottes on:

...moiste, mis katab reisijale (ja kaubale) pakutavaid teenuseid, mis on paindlikud nii
marsruudi, soiduki, soiduki operaatori, makseviisi kui ka reisjjakategooria osas. Iga elemendi
paindlikkus voib varieeruda noudlusele vastavuse osas alustades teenusest, kus koik
muutujad on fikseeritud suhteliselt pikalt enne opereerimist (nt konventsionaalse
Uhistranspordi marsruut) kuni teenusteni, mifle muutujad mdaédratakse vahetult enne
opereerimist, (Mulley & Nilson 2009; Nelson et al. 2010)

|Marsruut |—>| Fikseeritud mitu kuud ette | > | Fikseeritud 1h enne reisi |
| Kasutatav piiratud perioodil | > | Kasutatav pikal perioodil |
[ Saiduk |<
| Uhte tiiiipi | > | Mitut tiidipi |

|Operaator |—>| Kommertsvedaja |—> | Konkureerivad pakkumised | —>| Valitakse 1h enne reisi |

|Reisija |—>| Spetsiaalsed teenused |—>| Tavakasutajatele |—>| Piiranguteta |

|Maksmine |—>| Uhekordne pilet | —> | Perioodipilet |—> | Kiipkaart |

10 O O 0 [ rendikksekes >

Joonis 1. Uhistranspordi ndudlusele vastavus (allikas: Brake, Mulley & Nelson 2006, Nelson et al.
2010 jargi).

Veel mdned paindlike transporditeenuste mdisted:

Transporditeenused, mis erinevad konventsionaalsest sel madral, et nad ei opereeri
fikseeritud marsruudil ning nende marsruut ja ajagraafik on pigem maaratietud
kasutajatepoolse noudlusega. (Wright 2011).

Teenus, mille opereerimine on taielikult voi osaliselt maératletud selle reisjjate vajadustega.
(GMPTE Paindliku transpordi strateegia)

Kui lihtsustatult anallilisida paindliku Uhistransporditeenuse kontseptsiooni, siis on koige
lintsam selle olemust selgitada kui taksoteenuse ja konventsionaalse, fikseeritud
marsruudiga, Uhistransporditeenuse vahepealset. Paindlike teenuste eesmark on pakkuda
teatud tasemel ndudlusele vastavust vorreldes konventsionaalse (ihistransporditeenusega



samas, vorreldes taksoteenusega on kliendile antava valikuvabaduse tase vadiksem. Paindlikel
transporditeenustel on vaga palju erinevaid skeeme nagu nditeks erivajadustega inimeste
transport, autolhiskasutus ja auto jagamine, ndudetransport jne.

Paindlikud transporditeenused on atraktiivsed, kuna:
e VOivad tosta Uhistranspordi kasutatavust;

¢ Olemasolevate fikseeritud marsruudiga teenuste ja paindlike transporditeenuste
integreerimisel saadakse terviklikumaid transpordilahendusi;

e Suudetakse teenindada piirkondi, kus ukselt-ukseni teenuse jaoks on ndudlus liialt
korge, kuid fikseeritud marsruudiga teenuse jaoks madal;

e Muudab uhistranspordi ka neile atraktiivseks, kellel oleks teisi alternatiive, seega aitab
vahendada autokasutust ja sellega kaasnevaid probleeme.

(allikas: Ferreira et al. 2007)

Paindlike Uhistranspordi lahenduste eeliseid on kasitletud pohjalikumalt peatiikis 1.2.2.

1.1.2. Paindlike transporditeenuste kontseptsioonid

Pakutava (ihistranspordi teenuse paindlikkus vdib vdga olulisel maaral varieeruda ning
teenusepakkujal tuleb langetada mitmeid otsuseid kdige efektiivsema ja antud piirkonda
sobivaima lahenduse leidmisel. Enamasti on seejuures vaja leida kompromiss, mis rahuldaks
nii operaatoreid, teenuse tagamise eest vastutajaid kui ka kliente.

Koige olulisemad otsused, mis tuleb langetada, puudutavad:
e Marsruudi ja aja kontseptsioone
e Broneerimiskontseptsioone
 Uldist intermodaalset integratsiooni
e Soidukite maaramise kontseptsiooni
(allikas: Engels & Ambrosino 2003)
1.1.2.1. Marsruudi ja aja kontseptsioon

Marsruut on antud juhul peatustejada, mida teenindatakse konkreetses jarjekorras.
Paindlikkus ajagraafikus on osa sellest kontseptsioonist.

Alljargnevalt on esitatud vdimalikud variandid paindliku transporditeenuse korraldamiseks
marsruudi ja ajagraafiku alusel. Need kontseptsioonid tuginevad alljargnevatele peatuste
thdpidele:
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I - Fikseeritud, eelnevalt paikapandud peatus, eelnevalt paikapandud labimisajaga
ning mida teenindatakse alati.

- Eelnevalt paikapandud peatus, eelnevalt paikapandud Iabimisajaga, mida
teenindatakse vaid noudlusel (I0pp-peatuse puhul eelnevalt paikapandud
valjumis- voi saabumisaeg).

QO - Eelnevalt paikapandud peatus, mida teenindatakse vaid ndudlusel.

0 - Ukskdik kus regioonis paiknev peatus, mis on maaratletud kas aadressi (nt
maja) voi asukoha nimega (nt moni oluline hoone).

Paindlike teenuste puhul on oluline defineerida ,ldbimisaeg®. Uldjuhul korvalekalded
maaratletud aja piires on lubatud, et vdimaldada paindlikkust ning lisandunud peatuste
teenindamist.

Eeltoodud pohiliste elementide kombineerimisel on voimalikud erinevad teenuste skeemid.

Stsenaarium 1: eelnevalt paikapandud marsruut ja ajagraafik, mis on osaliselt
fikseeritud.

See teenuse kontseptsioon langeb osaliselt kokku konventsionaalse sOidugraafiku alusel
pakutava teenusega. Teenindatavate peatuste nimekiri, teenindatav marsruut ja ajagraafik
on ette kirjeldatud. Teenuse paindlikkus tahendab vdimalust lisada moned lisapeatused piki
eelnevalt paikapandud marsruuti, mida teenindatakse vastavalt kliendi ndudmistele.
Labimisajad on samuti eelnevalt defineeritud.

*+ 4 <+
88000
— — e

Joonis 2. Stsenaarium 1- graafikujdrgse teenuse pikendamine eelnevalt paikapandud marsruudi ja
ajagraafikuga (allikas: Engels & Ambrosino 2003).

Mida arvestada opereerimisel?

Sellise teenuse korraldamise voimalused on suhteliselt piiratud, kuna pikendus viimase
fikseeritud peatuse teenindamise jargselt eeldab lisaaega. Kui sOiduk peab tegema ka
tagasisOidu, siis viimase osa ndudel sditmisest saadav kasu on piiratud: tekib ooteaeg
viimases fikseeritud peatuses, kui pikendust ei ole vaja.

Stsenaarium 2: korvalekalded liikumiskoridori piires graafikujargsest teenusest
eelnevalt paikapandud marsruutidel.

Selle kontseptsiooni kohaselt on tegemist peamiselt graafikujargse teenusega, millel on
paikapandud peatused ning eelnevalt maaratletud labimisajad. Lisaks sellele kaldub sdiduk
marsruudist korvale, et ndudluse olemasolul teenindada teisi, eelnevalt paikapandud
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peatuseid. Need, eelnevalt paikapandud peatused, asuvad pohimarsruudi Umber
likumiskoridoris. See tdhendab, et korvalekalded ndudepeatuste teenindamiseks on
suhteliselt lihikesed.

Teoorias on see vaga huvitav paindliku transporditeenuse kontseptsioon, mis voimaldab
organiseerida Uhistransporti peamistel telgedel, kus lahte- ja sihtpunktid paiknevad peamiste
transporditelgede lahistel. Sdiduk peab lahkuma kdige otsesemalt marsruudilt vaid siis, kui
selleks on ndudlus. Valditakse mittevajalikke (mbersGidumarsruute ning vahendatakse
sOiduaega ja —kilomeetreid

H ,ELD H
A
o o o
Joonis 3. Stsenaarium 2- korvalekalded graafikujargsest teenusest eelnevalt paikapandud
marsruutidel liikumiskoridoris (allikas: Engels & Ambrosino 2003).

Mida arvestada opereerimisel?

Korvalekalded votavad tavaliselt rohkem aega, kui otsemarsruut. Seetottu tuleb saavutada
tasakaal korvalekallete ja pohimarsruudi fikseeritud peatustes paikapandud ajagraafikus
lubatud nihete vahel. Teenuse paremaks korraldamiseks voib otsustada, et kliendid peavad
teenuse eelnevalt broneerima voi, et kliente infomeeritakse voimalikest korvalekalletest
tulenevatest ajanihetest fikseeritud peatustes.

Stsenaarium 3: eelnevalt maaratletud peatused liikumiskoridoris

See kontseptsioon holmab teenust, kus teenindatakse liilkumiskoridoris paiknevaid, eelnevalt
maaratletud peatuseid. Monedel peatustel on ka eelnevalt maaratletud peatumisajad
(korvalekalletega), et teenust struktureerida. See piirab paindlikkust, kuid teeb vdimalikuks
teenindada rohkem eelnevalt maaratletud mitte-fikseeritud peatuseid. Nende eelnevalt
paikapandud labimisaegade arvutamine on vaga oluline teenuse kujundamisel, kuna see
maaratleb paindlikkuse: Uldiselt, rohkem aega paikapandud ldbimisajaga peatuste vahel
voimaldab teenindada rohkem vahepealseid peatuseid, kuid muudab teenuse aeglasemaks.
Tuleb saavutada tasakaal, kasutades eelnevaid kogemusi ja statistilisi andmeid.

Enamasti on olemas (iks [0pp-peatus, millest sdiduk valjub voi kuhu etteantud ajal saabub.
Teised peatused, millel on paikapandud ldbimisaeg, vOib lisada nt, et kindlustada
Umberistumisvdimalus regulaarsele teenusele, mis sama peatust labib.

LOpuks on voimalik jatta valja fikseeritud ajaga peatused ja ehitada ajagraafik taielikult
noudluse baasil.
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Joonis 4. Stsenaarium 3- eelnevalt maaratletud peatused liikumiskoridoris (allikas: Engels &
Ambrosino 2003).

Mida arvestada opereerimisel?

Peatuste asukoht liikumiskoridoris muudab teenuse organiseerimise kergemaks: sdiduaeg
fikseeritud 10pppunktide vahel ei varieeru eriti, kuna soiduk labib vaid alternatiivseid
marsruute, mis ei erine eriti palju.

Stsenaarium 4: eelnevalt maaratletud peatused piirkonnas

See kontseptsioon holmab skeeme, kus eelnevalt paikapandud peatuseid teenindatakse
piirkonnatiileselt. Enamus juhtudel on vaid Uhel peatusel eelnevalt paikapandud labimisaeg.
Piirkonna peatuste paiknemisest tulenevalt voib peatustevaheline sdiduaeg oluliselt erineda.
Kui ei ole madratletud U(hegi peatuse puhul Idbimisaeg, siis on teenus sarnane
taksoteenusega. Peatuseid teenindatakse vaid ndudlusel ja teenuse struktuur defineeritakse
taielikult ndudlusega.

O----0 s # . I -
! posnt with predefined
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Joonis 5. Stsenaarium 4- eelnevalt madratletud peatused piirkonnas (allikas: Engels & Ambrosino
2003).

Mida arvestada opereerimisel?

See kontseptsioon tundub majanduslikult tasuv vaid siis, kui seatakse moned piirangud, et
valtida reisi tegemist iga ndudluse peale. Piiranguks voib olla peatuse kehtestamine, millel on
eelnevalt maaratletud labimisaeg voi fikseeritud peatus. Sel juhul tuleb klientide ndudlusele
vastata igal broneerimisel sobitades selle teenuse baasajastruktuuri ning vdimaldades
erinevate noudluste kombineerimist. Teine piirang voib olla broneerimisprotseduuridega
seoses. Kui kliendid peavad broneerima pikema eelteatamise ajaga ja neid voib vdimalikust
valjumis- ja saabumisajast hiljem teavitada, siis on vdimalik (ihe valjumisega rohkem ndudeid
kombineerida.
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Stsenaarium 5: punktid piirkonnas

See stsenaarium on suhteliselt Iahedane eelmisega, kuid siin voib fikseeritud peatuste asemel
teenindatavaks punktiks olla {ikskdik, milline punkt: nt maja aadress, konkreetne hoone jne.

“a Y

Joonis 6. Stsenaarium 5- punktid piirkonnas (allikas: Engels & Ambrosino 2003).

Mida arvestada opereerimisel?

Sarnased kaalutlused, mis eelmise stsenaariumi puhul. Kui teenindatakse konkreetset
kasutajateriihma, siis tuleb arvestada peatustes kuluva lisaajaga nt ratastooli kasutajate
puhul.

Stsenaariumite kombinatsioon

Eelnevalt kirjeldatud paindliku transpordi pohikontseptsioone vOib edasi arendada voi
kombineerida, et saavutada parim transpordiskeem. Naide voimalikust kombinatsioonist on
toodud alloleval joonisel, mis tugineb osaliselt fikseeritud marsruudil ja peatustest linna
keskel ning piirkonnaliilesest ndudeteenusest aarelinnas. See skeem on paljutdotav naiteks
hilja Ohtul linnakeskkonnas.

Ty
Joonis 7. Kombineeritud stsenaarium- eelnevalt paikapandud peatused ja ajagraafik ning
piirkonnaiilene teenus (allikas: Engels & Ambrosino 2003).

1.1.2.2. Broneerimiskontseptsioonid

Paindlike teenuste oluline element on reisi broneerimine kliendi vajadusel. Seejuures voib
eristada kolm pohilist etappi:

1. Tellimus teha reis konkreetse ldhte- ja sihtkoha (peatus vOi aadress) ning saabumis- voi
valjumisajaga

2. Voimaliku teenuse véljapakkumine teenuse operaatori poolt

3. Broneeringu kinnitus (v0i keeldumine pakutud teenusest) kliendi poolt
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Etappe 2 ja 3 vOib ka edasi arendada andes esmalt (ldisema teenuse (ilevaate laiemate
ajaraamistikega, mille sobivuse kinnitab klient ning teiseks, reisist teatamise faas, kus klienti
informeeritakse detailsemalt valjumis- ja saabumisaegadest.

Kokkuvéttes, voimaliku kontseptsiooni kujundamiseks saab identifitseerida 5 etappi alates
kliendi tellimusest kuni reisi valjumiseni:

a) kliendi tellimus: klient edastab soovi operaatorile (vOi operaatori tugisiisteemile).
Tellimuses kirjeldatakse kliendi poolt soovitud reisi naitajaid nt lahtepeatus (vOi aadress),
sihtpeatus (v0i aadress), valjumis- vOi saabumisaeg, reisijate arv (st soovitav kohtade arv),
erinduded (enamasti seotud konkreetsete kasutajariihmadega nt ratastooliga reisimise
voimalus).

b) esialgne reisiinfo: operaator (vOi tugisiisteem) pakub vélja ihe vdi mitu vdimalust reisi
sooritamiseks suhteliselt avarate ajaraamistikega valjumis- ja saabumisaegade osas (nt 30
min).

¢) reisinfo tapsustamine: kliente informeeritakse detailsemalt lahkumis- ja saabumisaegade
osas suhteliselt kitsaste ajaraamistikega nt 5 min.

d) broneeringu kinnitamine: klient kinnitab operaatorile, et ta kasutab teenust vottes arvesse
valjapakutud reisi parameetreid.

e) reisi valjumine.
SoOltuvalt ajast, mille jooksul iga etapp realiseeritakse, vOib eristada erinevaid teenuse

broneerimise kontseptsioone. Alltoodud joonisel on skemaatiliselt toodud valik neist
vOimalustest.

Stsenaarium 1 »
Stsenaarium 2 >
Stsenaarium 3 > | »
Stsenaarium 4| | > i[> b
y-2 y-1 vy tunnid
. , . p AEG
paev x-2 paev x-1 paev X paevad
Kliendi telimus ~ [> Detailne reisiinfo
b «  Broneeringu kinnitus
Esialgne reisiinfo P Reisi véljumine

Joonis 8. Ajaga seotud broneerimiskontseptsioonid (allikas: Engels & Ambrosino 2003).

Stsenaarium 1: eelnevalt mittebroneeritud reisid

Praktikas meeldib mdnikord klientidele paindlikke teenuseid kasutada, kuigi nad ei ole teinud
eelbroneeringut. Klient teavitab sellest peatuses olles otse bussijuhti. Nn. sdidukisisese
broneerimise korral on juhi otsustada, kas ta lubab reisijal siseneda, vottes seejuures arvesse

15



ka teenuse operaatorilt saadud juhiseid. Sellisel juhul on broneerimisega seotud kdik etapid
tehtud samaaegselt.

Uldiselt ei meeldi operaatoritele sellised olukorrad, kuna tekib konflikt paindlike teenuste
keskse ideega: tellimusel tehtava broneeringu kombineerimine koige optimaalsema
marsruudiga. Siiski on voimalik seda kontseptsiooni rakendada konkreetsete marsruut-aja
kontseptsioonide puhul nt juhul, kui osad peatused, kus reisijad peale tulevad, on eelnevalt
defineeritud ning broneerida tuleb vaid sihtpunkt. See tdhendab, et llejaanud osa teenusest
on planeeritud bussis tehtud broneeringute alusel. Samuti voib paindlik teenus olla loodud,
kui kliendid broneerivad oma teenuse valjumisjaama terminalis just enne bussi sisenemist
ning viidates vaid sihtpunkti peatuse.

Stsenaarium 2: otsene broneerimine

Selle stsenaariumi puhul saadab klient tellimuse operaatorile, saab vastuseks the voi rohkem
detailse teenuse pakkumist, otsustab ning kinnitab broneeringu. Tavaliselt saab broneerimise
teha (iks vdi kaks tundi enne valjumisaega vdimaldades operaatoril teenust organiseerida (st
informeerida juhti marsruudist). Siiski, et pakkuda paremini reageerivat teenust, pllavad
operaatorid ajapiiri vahendada, voimaldades 10puks broneerimisi kuni selle ajani, mil sdiduk
valjumispeatusele laheneb.

Stsenaarium 3: lai ajaraamistik- reisist teatamine

Vastuseks reisi tellimusele saab klient esmalt operaatorilt pakkumise suhteliselt laia
ajaskaalaga nii valjumis- kui ka sihtpunkti joudmise aegade osas. Selle info pdhjal kinnitab
klient oma broneeringu. Suhteliselt vahetult enne valjasoitu (nt helistades kliendile tagasi)
informeerib operaator klienti tapsemalt valjumis- ja saabumisaegade osas (et rakendada
marsruudi ja sOiduki planeerimisel optimeerimist) ning annab edasi kliendile tegeliku,
graafikujargse valjumis- vOi saabumisaja kui planeerimistd6 on tehtud.

Stsenaarium 4: tellimuste kogumine- teenuste kujundamine

Selle stsenaariumi puhul kogub operaator esmalt kdik klientide tellimused. Sellele tuginedes
kalkuleeritakse kOige optimaalsem marsruut, vOttes arvesse varem paikapandud
optimeerimiskriteeriume.

Kui see protsess on tehtud, vOetakse kliendiga uuesti (ihendust ning informeeritakse teda
detailselt teenusest ja sellest, kuidas seda kasutada, mille pdhjal klient otsustab, kas
kinnitada broneering voi mitte.

Organisatoorsetel pohjustel tehakse see protseduur aegsasti enne valjumist (nt paev enne
soovitud reisi).
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Kombineeritud stsenaariumid

Teatud ulatuses voib eelkirjeldatud stsenaariume kombineerida. Naiteks realistlik on
kombineerida stsenaarium 4 ja 2. Esmalt, iga teenuse puhul voib tagada vOimaluse votta
vastu tellimusi paev varem (stsenaarium 4). Samal pdeval saab lisada tdiendavaid
broneeringuid otsebroneerimise teel kliendi ja operaatori vahel (stsenaarium 2).

1.1.2.3. Vorgu kontseptsioonid

Paindlikud transporditeenused vdivad omada (ldises Uhistransporditeenuste pakkumises
erinevat rolli. MGned neist on toodud allpool.

Eraldiseisev paindliku transpordi teenus

Eriti maapiirkondades, vOib paindlikke transporditeenuseid pakkuda ilma ajaliste voi
ruumiliste suheteta teiste teenuste osas. Teenuse alguse- voi IOpuaja madratlemisel voib
lahtuda naiteks olulistest sihtpunktidest.

Joonis 9. Eraldiseisev paindliku transpordi teenus (allikas: Engels & Ambrosino 2003).

Paindlik ettekandeteenus

Teiste skeemide puhul opereerib teenus peaaegu 100% klientide puhul kui ettekandeteenus
teise bussiteenuse jaoks, mis I0petab Ulejaanud osa reisist. Teenindusala selliste teenuste
puhul on vahel suhteliselt piiratud. Selle teenuse peamine eesmark on valtida aegandudvaid
korvalekaldeid otseteenusest, mis sageli (ihendavad kahte olulist regioonikeskust.
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Joonis 10. Paindlik ettekandeteenus (allikas: Engels & Ambrosino 2003).
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Mitme eesmargiga paindlik teenus

Enamus olukordades vdimaldavad paindlikud teenused kdigile regiooni elanikele juurdepaasu
kdige olulisemale keskusele, kus on olemas nii teenused kui ka edasilikumise vdimalused
teistesse sihtkohtadesse.

Joonis 11. Paindlik teenus mitme eesmargiga (allikas: Engels & Ambrosino 2003).

1.1.2.4. Soiduki maaramise kontseptsioonid

Viimane oluline valik paindliku transporditeenuse kujundamisel on see, kuidas iga teenuse
puhul soidukeid maaratakse. Selleski osas eksisteerib erinevaid variante.

Paikapandud soidukite maaramine

Paindliku teenuse puhul on vaid (ks sOiduk. Selle sdiduki nditajad on suuresti maaratletud
paindliku teenuse liigist tulenevalt. Tldpiline ndide sellest on 10-15-kohaline minibuss. Kui
teenust kasutavad ka erivajadustega voi eakad inimesed, siis vOib olla vajalik tagada koht ka
ratastoolidele. Selle kontseptsiooni puhul madratleb nii mahutavus kui ka spetsiifiliste
voimaluste olemasolu pakutava teenuse sisu. Kui mahutavus on saavutatud voi ajaraamistik
ei voimalda lisakdrvalekaldeid, siis peavad reisijad valima varasema voi hilisema teenuse voi
leidma uue transpordilahenduse.

Laiendatav soidukite maiaramine

Kui operaator ei soovi reisijatele ara Gelda, siis vOib teenuse tagamiseks ndha ette ka
lisasdiduki vajaduse teatud piirist alates. Naiteks kasutatakse taksot lisanduvate reisijate
veoks. Selline koostd6 taksoettevotetega eeldab kokkulepet, mille kohaselt hinnaerinevused
tasub operaatorettevote.

Laiendamise piirangute seadmine eeldab head statistilist anallilisi reisijate arvu muutusest,
mis annab hea viite voimalikust tasakaalust pohiteenuse ning lisavahendite vajaduse vahel.

Diinaamiline soidukite maidramine

Paindlike transporditeenuste operaatori kasutuses on ideaaljuhul veerem, mida saab teenuse
pakkumiseks kasutada. Erinevat tlilipi sdidukid (mahutavus, juurdepaasetavus, spetsiaalsed
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seadmed jne.) on osaks sellest veeremist. Sellisel juhul tuleb lepingus sdtestada selliste
sOidukite olemasolu ning ka protseduur sdidukite maaramiseks.

Esmalt kogub operaator tellimused kokku. Soltuvalt broneerimiskontseptsioonist, saab reisija
kas kohese vastuse vOi (kaheastmelise ldhenemise puhul) esialgse teenuse kirjelduse
hilisema detailse teatega. Viimatimainitud broneerimiskontseptsioon tundub asjakohasem
sellise soidukite madramise puhul, kuna annab optimeerimisvoimaluste otsimiseks rohkem
aega.

Teises faasis madratakse teenuseks sOidukid, vottes arvesse optimeerimist ja tellimuses
toodud erindudeid (nt juurdepads erivajadustega inimeste jaoks). Selles etapis
kalkuleeritakse marsruut detailsemalt. Kui kasutatakse kaheastmelist |ahenemist, siis
saadetakse reisi teade valja parast sdiduki maadramist.

Mida arvestada opereerimisel?

Teoorias pakub see kontseptsioon vdga suurt veovdimet optimaalse paindliku teenuse jaoks:
tellimusele saab vastata koige efektiivsemal viisil kasutades iga tellimuse puhul koige
sobivamat sdidukit ning sdidukeid maaratakse pakkuma teenust, mille jaoks nad on kdige
sobivamad. Siiski, praktikas on vaja leida tasakaal kliendi vajaduste (dige sdiduk digel ajal) ja
operaatori omade vahel (optimaalne sOidukite kasutus: maksimaalne reisijate arv
minimaalsel arvul sdidukitel).

Kokkuvottes saab tddeda, et paindliku Uhistranspordi teenuse kujundamiseks on mitmeid
erinevaid vOimalusi ja iga konkreetne lahendus tuleb sobitada kohalike tingimuste ja
seadusandliku raamistikuga.

1.2. Paindlike transporditeenuste eelised ja puudused

Paindlikke transporditeenuseid kasitlevas kirjanduses on toodud mitmeid teenuse
pakkumisega seotud eeliseid ja puuduseid. Alljargnevalt on toodud moned olulisemad
argumendid, millega tuleks enne sellise lahenduse kasuks otsustamist arvestada.

1.2.1. Paindlike transporditeenuste puudused

Seadusandlik raamistik. Uks olulisemaid probleeme paindlike transporditeenuste
rakendamisel on juriidiliste kisimuste lahendamine. Suhteliselt uudse Uhistranspordi
tagamise viisi puhul on mdistetav teatav juriidilise ja organisatsioonilise raamistiku
ebaselgus, mis isegi rohkem reguleeritud riikides paindlikke transporditeenuseid saadab.
Organisatsioonilisest staatusest soltub aga muuhulgas ka digus madrata toetusi.

Tabelis 1 on toodud paindlike transporditeenuste rakendamise hetkepraktikad Euroopas, kus
on nadha, et paindlike teenuste pakkumist reguleeriv riiklik raamistik on vaélja tdétatud
(téotamisel), vaid Soomes.
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Tabel 1. Paindlikud transporditeenused: Euroopa hetkepraktikad (Allikas: CONNECT, CIVITAS 2012
jargi).

Kdigile avatud paindlikud Paindlikud teenused piiratud

teenused likumisvdimega inimestele
(Tekkiv) riiklik raamistik Soome Soome
paindlike teenuste
pakkumiseks
Palju paindliku Belgia, Prantsusmaa, Prantsusmaa, Holland, Rootsi

transporditeenuse skeeme, Saksamaa, Itaalia
kuid riiklik raamistik

puudub

Moned individuaalsed Iiri, Holland, Rootsi, Sveits, Belgia, Saksamaa, Iiri, Itaalia,
paindliku Suurbritannia Suurbritannia
transpordisiisteemi skeemid

Paindlikke teenuseid Austria, Ungari, Kreeka, Norra, Austria, Ungari, Kreeka, Norra,
rakendatakse vahe voi need Poola, Portugal, Rumeenia, Poola, Portugal, Rumeenia,
puuduvad Hispaania Hispaania

Seadusandlusega kaasnevad keerukad kiisimused voivad tekitada arusaamatusi selles osas,
mis on lubatud ja mis mitte ning kes voib pakkuda mis liiki teenuseid, kus ja kas selle eest
tohib tasu kiisida voi mitte.

Ressursivajadus. Kuigi paindlikud teenused on reisijate seas populaarselt, just seetottu, et
arvestavad paremini kasutajate individuaalsete vajadustega, siis (ks Uhine ja jatkuv
probleem kdigi paindlike teenuste pakkujate jaoks (ile Euroopa on sellega kaasnevad kulud.
Enamus, kui mitte kdik paindlikud transporditeenused vajavad toetusi ning seetottu otsitakse
voimalusi jatkusuutliku drimudeli valjatodtamiseks paindlikele transporditeenustele, mis
voimaldaks laieneda uutele turgudele ja regioonidesse (Wright 2011). TCRP (2010) toob
samuti USA-s pakutavate paindlike teenuste negatiivse poolena valja selle, et kulud the reisi
kohta on Uldiselt kdrgemad kui (ihe reisi kulud fikseeritud marsruudiga (histranspordi puhul.
Lisaks sellele, et kilometraaz voib kasvada mitmeid kordi suuremaks, seejuures reisijate arv
vOib jaada samaks, eeldavad paindlikud teenused teavitustegevust ja graafiku koostamise
tehnoloogiaid, mis Uletavad fikseeritud marsruudiga Ghistransporditeenuste jaoks vajalikke.

Wurr (2007) on paindlike transporditeenuste maksumuse osas tddenud, et need lahendused
on tavaliselt ihe reisija kohta kallimad, kui konventsionaalse Uhistranspordi puhul, kuid
enamasti vOimaldavad teenindada suuremat ala vadiksema kuluga kui tavabussiteenus.
Tegelikult sdltuvad aga teenuse opereerimisega seotud kulud suuresti teenuse
kontseptsioonist, peamiselt sellest, kui paindlik teenus on. Teavitustegevusest tulenevaid
lisakulusid see siiski ei vahenda, kuid tehnoloogia ja ressursside optimaalsema kasutamise
osas otsitakse erinevaid lahendusi. Viimase aja arengud on olnud Uhtse paindlike teenuste
keskuse loomise suunas (vt Firenze ndide), mis koondaks koiki piirkonnas pakutavaid
paindlikke teenuseid ning vdimaldaks olemasolevaid ressursse paremini ara kasutada (Wright
2011).

Operaatori motivatsioon. Daniels ja Mulley (2012) on maininud, et suur takistus paindlike
transporditeenuste arengus on see, et enamasti ei ole operaatorettevottele loodud Uhtegi
stiimulit lisarahastuse ndol, et kilomeetrite arvu vahendada vo0i reisijate arvu kasvatada ning
uusi teenuseid katsetada. Operaatorite jaoks voib olla ka probleemiks see, et nad ei ole
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teadlikud paindlike transporditeenustega kaasnevatest vOimalustest. Samuti on nende jaoks
mugavam jatkata juba sissetédtatud kontseptsiooniga.

Elanike suhtumine. Paindlike transporditeenuste rakendamisel voib olla probleemiks ka
elanike vastuseis, kuna konventsionaalne, fikseeritud marsruudiga, teenus pakub teatud
kindlust, isegi kui seda ei soovita kasutada (Daniels & Mulley 2012). Oluline on mdista, et
likumisharjumuste muutmine ei toimu kiirelt ja kui inimesed ei ole harjunud innovaatiliste
teenustega, siis nii klientuuri kui ka toetuse kasvatamine votab aega. See eeldab aga
potentsiaalsete kasutajate informeerimist ja harimist, sest reisijad ei pruugi mdista teenuse
kontseptsiooni ja selle kasutusvdimalusi.

TCRP (2010) on leidnud ka, et Uhistransporti ajatundlike liikumiste jaoks kasutavad reisijad,
sh liilkumised todle ja kooli, voivad olla paindlike Ghistranspordi lahenduste vastu.

Ei saa eitada, et teatud lahendused ei ole regulaarsetele kasutajatele sobivad, kuid paindlike
teenuste lahendusi on vaga erinevaid mistottu tuleb lihtsalt eelnevalt selgelt maaratleda, kes
on potentsiaalne sihtgrupp ning kasutajate vajaduste pohjalikule analiilsile ja olemasolevate
ressurssidele tuginedes kujundada kdiki rahuldav pakkumine.

Lisaks eeltoodule voib oma liikumissoovist eelneva teatamise ja reisi broneerimise kohutus
olla lihtsalt tilikas ning seda ei pruugita aktsepteerida (TCRP 2010). Uleiildse eeldab
paindlike teenuste rakendamine kdikidelt osapooltelt senistest arusaamadest loobumist, et
moista paindlike teenustega kaasnevaid positiivseid aspekte ja naha personaalsema teenuse
pakkumisest tulenevat kvaliteedi kasvu.

Noudluse haldamine. Ajalooliselt arenes paindlik transporditeenus valja ukselt-ukseni
teostatud ndudeteenusest, mis toimis vastavalt kliendi vajadusele, mida tagasid kohalikud
voimud ning mis oli piiratud kasutajategrupiga (tavaliselt erivajadustega inimesed ja eakad).
Huvitatud kasutajad helistasid ning esitasid operaatorile oma reisisoovi mitmeid paevi varem.
Seejdrel toimus pdev enne valjumist marsruudi kasitsi planeerimine. Neid traditsioonilisi
teenuseid on kritiseeritud suhteliselt kdrge maksumuse, vahese paindlikkuse ja voimetuse
tottu tulla toime suure ndudluse tingimustes (Mulley & Nelson 2009).

Paljud neist eelnimetatud puudustest on tanapaeval korvaldatud tdnud transpordi
telemaatika ja intelligentsete transpordisiisteemide kasutuselevotule ning ndudeteenuste
laiendamisega paindlikeks transporditeenusteks.

Samas on kasvanud kiirusega tekkinud teine probleem. Paindlikel transporditeenustel on
tavaliselt piiratud veovdime, mis ei tulene eelkdige sdiduki suurusest, kui ajafaktorist. Mida
paindlikum on teenus, seda madalam on enamasti sdidukite tadituvus (Wurr 2007). Teisalt,
kui pililida reise optimeerida ning ndudeid koondada, vOib tulemuseks olla liiga kdorge
teenusepakkumisest loobumise tase (ei suudeta tagada teenust kliendile vajalikel aegadel voi
liga kdrge noudluse tottu ei mahu sOidukile rohkem reisijaid), mis omakorda mdjutab
kasutajate suhtumist teenusesse. Uldiselt on leitud, et kdrge ndudlusega piirkondades
suudab paindlik transporditeenus teenindada ca 16 reisi tunnis (Wright 2011).

Monel juhul voivad ndudlusest soltuvalt tekkida ka probleemid graafiku koostamisel (eriti kui
teatud peatused on fikseeritud labimisajaga). Naiteks marsruudist korvalekaldumised voivad
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votta 3-10 min. Kui sellele lisada veel n6 varuaeg graafikus pilsimiseks, siis vOib olla Gpris
keeruline paindliku teenuse puhul konkreetset ajagraafikut paika panna, eriti kui 50% vO0i
rohkem sdiduajast sisaldab tundmatuse faktorit. See omakorda muudab keeruliseks
fikseeritud ajaga peatustesse joudmise Oigeaegselt, kui ndudlus on korge, samas tekivad
liiga pikad ooteajad, kui ndudlus teenuse jarele on madal.

Noudluse ja pakkumise tasakaal. Uks probleem, mida paindlike teenustega seoses on
vélja toodud, puudutab sdidukeid. Sageli on ndudluse ja pakkumise vahel ebakdlad. Uks
inimene VvOib tellida reisi teatud piirkonnas, kuid operaatori kasutuses on vaid
standardmdddus buss. Samas kui viis inimest, kes elavad suhteliselt lahestikku ja planeerivad
vdljasditu ning operaator saab saata vaid traditsioonilise neljaistmelise takso. Parema
vastavuse pakkumise ja ndudluse vahel saab saavutada, kui operaatori kdsutuses on laiem
veeremipark (Mulley & Nelson 2009). Sellise, erinevas suuruses ja ka erivajadustega
reisijatele kohaldatud masinapargi omamine eeldab aga lisainvesteeringuid.

Olemasolevad finantsvdimalused vdivad siinkohal saada takistavaks teguriks. Lahenduseks
vOib olla mdne innovaatilise teenuse arendamiseks ja katsetamiseks mdeldud pilootprojekt
vOi stardiraha, kuid ka parast algse rahastuse I0ppu on keeruline isemajandavalt toime tulla
(Daniels & Mulley 2012).

Piletihind. Wurr (2007) on vadlja toonud ka uhe probleemkohana paindlike teenuste
piletisiisteemi kujundamisel. Kui asendada konventsionaalne Uhistransporditeenus, kus
teatud elanikegruppidel on ette nahtud tasuta soidu digus, paindlike teenustega, siis tasuta
teenuse puhul vOib see kaasa tuua kulukaid kergekaelisi reisindudeid. Teisalt, paindlike
teenuste puhul senistele tasuta sditjatele piletihinna kehtestamine voib tuua kaasa kaebuseid
ning takistada teenuse edukat rakendamist. Uleiildse on teenusele diglase ja sihtgrupile
vastuvOetava hinnataseme maaratlemine keerukas kiisimus.

Leping. Paindliku transporditeenuse hankedokumente on keeruline kokku panna, kuna
ststeemi kirjeldus peab olema vdga detailne, eriti oluline on maaratleda ara kdnekeskuse ja
sOidukijuhi omavaheline kommunikatsioon, kuna sellest soltub reisijateveo korralduse
sujuvus.

Samuti vOib probleem tekkida, kui tingimustele vastavaid pakkujaid ei ole vdi sobivaid
kandidaate on vaid ks, kelle hinnapakkumine (letab omavalitsuse voimalusi.

Lahtelilesannet koostades tuleks arvestada, et vajadus vdga korgtehnoloogiliste
telemaatikalahenduste jarele on vaike, kui reisijate arv paevas jaab alla saja. Kogenud
personal suudab toime tulla ka lle 200 reisijaga pdevas, kui etteteatamise aeg on 1 h voi
rohkem. Lilhema etteteatamisaja puhul on kasitsi planeerimise voimekus vaiksem. Sellest
kdrgema ndudluse voi kiirema reaktsiooniaja saavutamiseks tuleb siiski moelda kdnekeskuse
tarkvara ja automaatse telekommunikatsiooni peale.

Samuti on paindlike transporditeenuste kontseptsioonist tulenevalt keerukas maaratleda
lepingus toetuste maar, kuna labitavate kilomeetrite arv ei ole eelnevalt fikseeritud. Tellijal
on ka tagantjarele keeruline kindlaks teha, kas hivitatud kilomeetrite arv vastab
tegelikkusele.
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Oluline on, et koik oleksid valmis teenuse tdiendamiseks, kui vaja siis ka opereerimise kaigus.
Hea paindliku transporditeenuse stisteem turundab ja mulb juba iseenesest (Eloranta &
Kalliomaki 2003).

Kogemused paindlike transporditeenuste lepingutega nditavad, et puudub (ks dldine hea
lepingumudel

Lisaks eeltoodule, on Finn jt. (2003) valja toonud paindlike transporditeenuste
rakendamisega kaasnevad voimalikud konfliktkohad, millega tuleks arvestada, kuid mis
hasti 1abimdeldud teenusepakkumise puhul on Uletatavad:

Varem fikseeritud marsruudil sOitnud Uhistransporditeenuse kliendid voivad
muudatuste tagajarjel kogeda ooteaegade pikenemist ning ebakindlust
saabumisaegade suhtes, kuigi uued kasutajad on muudatustega rahul. Teenuste
usaldusvaarsuse tdstmine vdhendab negatiivseid hoiakuid.

Kasutajad, kes olemasoleva siisteemiga olid harjunud, peavad nilid harjuma sellega,
et reis tuleb eelnevalt broneerida. Nad voivad ka tunnetada, et uue siisteemiga ei
kaasne nende jaoks mingeid hivesid.

Paindlike transporditeenuste pakkumine vOib eeldada telefonikdne tegemist.
Seejuures voib tekkida konflikt selles osas, kes peaks maksma kdne eest, kas see
peaks olema broneerijale tasuta, kasutaja maksab vOi on see lisatud juba teenuse
hinna sisse.

Ideaaljuhul, eelistaks teenusepakkuja, et broneerimine toimuks tdisautomaatselt.
Kasutaja eelistaks siiski radkida dispetSeriga.

Paindlikud transporditeenused tagavad inimestele parema juurdepddsu erinevate
kaubandus-, vabaaja- ja muudele teenustele erinevates sihtkohtades. Kohalike
kaupluste, pubide jne. omanikud vdivad karta klientuuri kaotamist. Teisalt voib uue
teenuse tulekuga paraneda juurdepaas kohalikele hajusalt paiknevatele teenustele.

Teenusepakkujad loodavad paindliku transporditeenusega saavutada majanduslikku
efektiivsust. Uks vBimalus on see, et nad saavad pakkuda suuremat sagedust samade
ressursside eest. Kuid sOidukijuhid ja lepingulised operaatorid pelgavad, et algset
teenusetaset tagatakse vdiksemate ressursside eest. See mdjutaks téokohtade arvu
sektoris ja voib olla ka todtasusid.

Spetsiaalse ndudel toiminud invatranspordi kasutajad vOivad pidada rohkem
marsruudile orienteeritud kontseptsiooni vastuvoetamatuks ja teenusest loobuda. See
tostatab poliitilise kiisimuse, kas paindliku transporditeenuse korval peaks siiski
opereerima ka invatransport.

Eksisteerib potentsiaalne konfliktivoimalus erinevate teenusepakkujate (nt bussid,
taksod) ja paindlike teenuste vahel, eriti linnapiirkondades.

Samuti voib kiisimusi tekkida kdnekeskuse omandi ja kontrolli osas.
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1.2.2. Paindlike transporditeenuste eelised

Paindlikkus ja mugavus. Telemaatikapohised paindlikud transporditeenused voimaldavad
pakkuda erasdidukitega sarnast paindlikkust ja mugavust, samas sdilitades hinnastruktuuri,
mis on sarnasem (histranspordi maksumusega, olles seetottu vastandiks kdige
paindlikumale, kuid kulukamale Ghistranspordivormile— taksole (TCRP 2010).

Wurr (2007) on paindlike transporditeenuste peamiste eelistena nimetanud mitmeid
eeltooduga haakuvaid omadusi: skaala osas paindlik, teenuseid saab suunata piirkondadesse
vOi spetsiifilistele ihendustele, lihtne muuta, lisada piirkondi voi aegasid,

Teeninduspiirkond. Paindliku marsruudiga teenused vdimaldavad juurdepaasu kogu
piirkonnale selle asemel, et keskenduda spetsiifilistele, fikseeritud koridoridele ja seega on
teenusega kaetav ala laiem. Seega olemasolevate ressurssidega on voimalik tagada laiem
katvusala, parem juurdepads kohalikele teenustele ja suurematele keskustele.

Majanduslik aktiivsus. Paranenud mobiilsus tOstab (ldiselt kohalikku majandusliku
aktiivsuse taset, kuna inimeste juurdepaas teenustele ja kaubandusasutustele paraneb.

Keskkonnasiistlikkus. Uhelt poolt vdib paranenud ja personaalseid vajadusi rohkem
arvestav uhistransporditeenus meelitada uusi kasutajaid, kes varem eelistasid liikuda isikliku
sOiduautoga. Teisalt Uhistranspordi pakkumine piirkondades, kus see teenus varem puudus,
loob elanikele sOiduauto korvale keskkonnasaastlikuma alternatiivi pikemate vahemaade
labimiseks. Arvestades, et Uhistransport opereerib vaid siis, kui on noudlus, valditakse
otstarbetuid tiihisOite ja sellega kaasnevate saasteainete emiteerimist. Keskkonnakasu on
tagatud siis, kui reisijate vedamiseks kasutatav sdiduk on vastavuses ndudluse tasemega.
Kohtades, kus on suur turistide osakaal, voib paindlik transport soodustada autovaba turismi
aidates seeldbi kaasa saastliku turismi kasvule.

Kvaliteet. Teenuse kuluefektiivsus vOib soodustada teenuse taseme tdusu, kasutuse kasvu
ning voib luua uusi vahendeid kvaliteedi tostmiseks veelgi kdrgemale tasemele tekitades nii
omamoodi positiivse ringi. Soltuvalt eelnevalt pakutud teenusest, on teatud juhtudel
voimalus paindlike teenustega vahendada ooteaegasid.

Isiklike kulude vahenemine. Esiteks, kui reisijatel on sageli sama sihtpunkt, nagu naditeks
meditsiinikeskus, pensionaride paevakeskus voi kaubanduskeskus, kuid varem piirkonnas
Uhistransporditeenus puudus, siis vOimaldab soitude Uhildamine hoida kokku raha
taksoteenuse vai isikliku sdiduauto kasutamise pealt. Pakub linnaarsetele elanikele voimalust
kasutada Uhistransporti juhul, kui neil puudub regulaarne fikseeritud marsruudiga
Uhistransporditeenus, tagades ihendused (lejaanud Ghistranspordisiisteemiga.

Uldine opereerimiskulude vihenemine. Paindlikud teenused pakuvad v&imalusi
thistranspordi efektiivsuse kasvuks, kuna buss valjub vaid siis, kui selleks on ndudlus ja
sinna, kuhu vaja.

Samuti elimineerib koikidele kasutajatele avatud paindlike teenuste rakendamine vajaduse
tagada eraldi puuetega inimestele suunatud invatransporti, mis omakorda parandab (ldise
noudesilisteemi produktiivsust.
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Samas on ebatdendoline, et paindliku teenuse piletitulu katab teenuse maksumuse (ikskoik,
millisel turul. Ennekdike ndhakse seda kui avaliku vdimu kohustuste taitmist ja operaatori
puhul vahendit reisijatearvu kasvatamiseks sh kasulik mdju regulaarsete, fikseeritud
marsruudiga teenuste osas, kui (imberistumisvOimalused on tagatud. Reguleeritud
oiguskeskkondadega  riikides  tdhendab see  kdige suurema  tOendosusega
subsideerimisvajadust, dereguleeritud keskkondades voivad toetused olla teenusepdhised
(Mageean & Nelson 2003).

Vordne juurdepads ja liikumisvoimalused. Kdige olulisem ongi ehk paindlike teenuste
no sotsiaalne positivne moju. Paindlik transport tagab liikumis- ja seega vordsed
juurdepadsuvoimalused vaga erinevatele sihtgruppidele: erivajadustega inimesed, eakad,
Opilased jne. On ka piirkondi, kus tasuta vOi soodsatel tingimustel saavad paindlikke
teenuseid kasutada tootukassa kaudu too leidnud, kellel vastasel juhul puuduks vdimalus
leitud tookoht vastu votta (vt Job Access and Reverse Commute Program USA-S).
Ettekandeveona toimiv paindlik transport pakub thendust teiste Ghistransporditeenustega ka
neile, kes elavad hajaasustusega piirkonnas, kus Uhistransporditeenus on hore voi olematu,
samas soOiduauto kasutamise voimalus puudub. Samuti vOib see olla esmaseks
uUhistransporditeenuseks piirkondades, kus arendustegevus alles kdib ning esialgne ndudlus
ei digusta fikseeritud marsruudil liikuva thistranspordi opereerimist. Uks mérkimisvaarsemaid
Uldisemat laadi sotsiaalseid hiivesid on see, et paindlikud transporditeenused voimaldavad
likumisraskustega inimestel iseseisvalt toime tulla. Paranenud mobiilsus ja juurdepdasetavus
teenustele voib aidata sailitada kahaneva rahvaarvuga piirkondades rahvastikku, eriti noori
inimesi ja lastega perekondi (Ambrosino et al. 2003).

Mis puutub TCRP (2010) argumenti, et paindliku transporditeenuse pakkumine on
regulaarsest kulukam, siis siinkohal tddevad ka Eloranta ja Kalliomaki (2003), et lildjoontes
vastab see tOele, kuid teatud oludes siiski mitte. Kdnekeskuse ja vahemefektiivsete
(vaiksemate) sdidukite tottu ei ole paindlik transporditeenus kunagi (ihe reisija kohta sama
odav kui regulaarne Uhistransport tihedalt asustatud piirkondades ning pohimarsruutidel, kus
on suured reisijatevood. Teisalt, kdigile avatud paindliku transpordi teenus tagab vordselt
kattesaadava (Uhistranspordi koOigi jaoks suhteliselt tagasihoidlike kuludega ja see pole
regulaarse Uhistransporditeenuse juures voimalik.

1.3. Paindliku transporditeenuse rakendamine

1.3.1. Paindliku lihistransporditeenuse rakendamine linnas
Euroopas on hetkel leida alljargnevat liiki teenuseid:

e Koigile avatud teenused keskmise suurusega linnades pikendusega lahikiladesse ja
maapiirkondadesse.

e Teenused linnades, mis asuvad suuremate linnade lahistel ja pakuvad kohalikke- ning
ettekandeteenuseid.
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e Taiendavad teenused st asendavad fikseeritud marsruudil pakutavaid teenuseid
oOhtusel ajal voi nadalavahetustel.

e Ulatuslikud paindlikud teenusevorgustikud maapiirkondades, asendades varem
opereerinud madala sagedusega konventsionaalseid teenuseid.

e Teenused madala asustustihedusega maapiirkondades.
e Suunatud v0i spetsiaalsed teenused, piiratud teatud kasutajagruppidele.
e NiSiturud linnades.
(allikas: Connect, CIVITAS 2012 jargi)

Uldreeglina on paindlike transporditeenuste rakendamine asjakohane, kui suhteliselt viike
arv inimesi sooritab liilkumisi, mis on liiga hajusad voi kulukad, et neid rahuldada peavoolu
dhistranspordiga (Wurr 2007).

Nagu eeltoodud loetelust selgub, siis kuigi paindlikud transporditeenused said esmalt alguse
maapiirkondades, on neid Uha enam rakendatud ka linnatingimustes. Valdavalt on see
tingitud valglinnastumise tagajarjel muutunud asustustihedusest aga ka soovist luua
teenuseid, mis vastavad elanike tegelikele transpordivajadustele. Seega (ikskdik millistes
oludes, madala ndudluse tingimustes konventsionaalsed (ihistransporditeenused, mida
tagatakse suure veovOimega bussidega, ei ole majanduslikult jatkusuutlikud (Certu 2009).

Lisaks sellele muutub transpordipoliitikas (ha olulisemaks kdikidele vordsete vdimaluste
tagamine. Seega on oluline arvestada ka teatud kasutajagruppide erivajadustega.

Mones linnas (nt Lille ja Dunkirk) asendavad paindlikud teenused regulaarset bussiteenust
Ohtustel aegadel. See vGimaldab pakkuda teenust, samas opereerimiskulusid kokku hoides.
Samuti saab paindlike transporditeenustega rahuldada lilkkumispuudega inimeste
likumisvajadusi opereerides vastavalt kohaldatud soidukitega. (nt Optibusi teenus Suur-
Lyonis). Igas linnapiirkonnas on ka konkreetsed liikumisi genereerivad klastrid, mida tuleb
teenindada efektiivse Uhistranspordiga. Paindlike transporditeenuste loomine voib seetottu
olla vajalik, kui olemasolevad transporditeenused on ebapiisava sageduse VOi
soidugraafikuga.

Suuremates linnapiirkondades (100 000 el. ja rohkem) ei teeninda paindlikud
transporditeenused enamasti kesklinna piirkonda, kus valdavalt toimib hasti valjakujunenud
Uhistranspordivork. Vaiksemad linnad, kus Uhistranspordivork on vahem valja kujunenud,
voib paindlikke transporditeenuseid kasutada ka kesklinnas, eriti transpordisimede vahel
nagu raudteejaam ja peavaljakud.

Samuti on teatud juhtudel paindlikud teenused kasutusel turvalisuse seisukohalt, Kkui
konventsionaalse teenuse puhul on oht sattuda antisotsiaalse kaitumise sihtmargiks (nt
06bussid)

Daniels ja Mulley (2012) ndevad vdimalusi linnapiirkondades paindlike transporditeenuste
rakendamiseks:
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e Olemasolevas Uhistranspordipakkumises esinevate tihimike tditmine, et tagada
juurdepaas teenustele.

e Etteveoteenuse pakkumine peamiste Uhistranspordikoridoride jaoks.

e Teenuse pakkumine aarealadel, kus madala asustustiheduse tottu on
konventsionaalsete teenuste sagedus vaga madal.

e Kaivitamisteenuste" pakkumine uutes kasvu- voi arenduspiirkondades, kus rahvaarv
ei ole veel piisav konventsionaalse teenus jaoks, kuid thistranspordi pakkumine on
oluline.

e Teenuste pakkumine aegadel, kui konventsionaalsed teenused ei ole tasuvad, nagu
naiteks hilisdddel, nadalavahetuseti jne.;

e Eritranspordile digust omavate inimeste Uhistranspordikasutuse soodustamine ja
e Nende liikumisvajaduse rahuldamine, kellel puudub digus kasutada eritransporti.

Seega, nagu eeltoodu kinnitab, on paindlik Uhistransporditeenus linnades ennekdike
rakendatav madala ndudlusega piirkondades ja aegadel. Samuti erivajadustega voi teatud
konkreetsete sihtgruppide transpordina.

Samas voib see olla heaks alternatiiviks senisele konventsionaalsele transpordilahendusele
ning toimida ettekandeliinina regulaarteenusele ning selliselt olla kasutatav (ikskoik kelle
poolt sh ka igapdevasteks to0soitudeks.

Konkreetse piirkonna jaoks kdige sobivama teenuseliigi valik sOltub siiski erinevatest
teguritest, kuid peamiselt siiski ndudlusest.

1.3.2. Paindliku transporditeenuse iilesehitamine

Paindliku teenuse Ulesehitamine eeldab mitmeid otsuseid ja valikuid, mille puhul tuleb
arvesse votta teenindatavat piirkonda, U(histransporditeenuse pakkuja eesmarke, [0pp-
kasutajaid ning nende liikumisvajadusi.

Joonisel 12 on kirjeldatud paindliku transporditeenuse arendamise pohimotted (Kalliomaki et
al. 2003). Kuigi tegemist on lihtsustusega, siis on naha, et paindlike teenuste arendamisel
tuleb astuda mitmeid samme ning lahendada erinevaid kisimusi.

Samuti tasuks tahele panna, et efektiivse ja toimiva paindliku transporditeenuse
kujundamine voib olla aegandudev protsess, mis vdib kesta kuni 2 aastat.

Finn jt. (2003) on valja toonud kriitilised tegurid paindliku transporditeenuse dnnestumisel
jagades need ettevalmistusperioodi ja rakendusperioodi teguriteks.

Ettevalmistusperioodi tegurid:
— Tapne arusaam rakenduspiirkonna turust, kasutajatest ning nende vajadusest;
— Kohalik eeltd6, planeerimine ning ettevalmistavad tegevused;
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— ,Oige toote"™ viljatootamine vastavalt kasutajate vajadustele;

— Meeldiva kuvandi ja kliendisuhtluse tagamine;

— Teadlikkuse tdstmine ning teenuste kohta kdiva informatsiooni kerge kdttesaadavus;
— Aktsepteeritavate broneerimis- ja teavitusprotseduuride pakkumine;

— Oluliste operaatorfirmade toetus/huvi ning raamistik koostd6 jaoks.

Rakendamisega seotud tegurid:
— Finantsiline kindlus kaivitusperioodist edasi;
— Jatkusuutliku turu kujundamine maistliku aja jooksul;
— Uue toote aktsepteerimine kasutajate poolt;
— Suutlikkus ja tahe kohaldada ning tdiustada teenust;
— Olemasolevate teenuste kasutajatest enamiku sailitamine uue teenuse loomise ajal;
— Piisav kommunikatsiooni- ja optimeerimistehnoloogia;
— Kasutajate tugiteenused;
— Personaalsed turunduskontseptsioonid.

Poliitiline seisukoht

. Poliitiline otsus
. Rahaliste vahendite maaramine

i

Kasutajate Labiraakimised Maaiap S
toiste . Vajadused

. Kulud
osapooltega

. Muud
(horisontaalselt nduded

. Eelised

ehnilised lahendused:

. Peatused

. Reisi
komplekteerimine

Labiraakimised

lepingute osas

|

—\ OPEREERIMISE

vajaduste

analtus

ja vertikaalselt)

-

Juriidilised kisimused Juriidilised kiisimused

Institutsionaalne ja opereerimisalane arendus

Joonis 12. Paindlike transporditeenuste kujundamine omavalitsustes (allikas: Kalliomdki et al.
2003).

1.3.3. Teenuse lilesehitamisega seotud kiisimused

Kuna paindlike transporditeenuste naol on tegemist vordlemisi uue kontseptsiooniga, mis
vOib kohati olla vaga erinev harjumuspdrasest Uhistranspordikorraldusest, siis kaasneb nii
ettevalmistus- kui ka rakendusprotsessis mitmeid kiisimusi, millele tuleb vastus leida.
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Alljargnevalt on valjatoodud koige olulisemad neist (Kalliomaki et al. 2003).

1.3.3.1. Baasraamistik
Polfitiline raamistik

Poliitiline raamistik varieerub riikide I0ikes, kuid ilma poliitilise toetuseta on paindliku
Uhistransporditeenuse kontseptsiooni kujundamine ja rakendamine vaga keeruline. Seetottu
tuleb esmalt saavutada poliitiline heakskiit uue siisteemi loomisele ja arendamisele. Poliitiline
kontekst peab tunnustama paindlike transporditeenuste rolli, mis omakorda peegelduks
vastavates seadustes ning rahastuses.

Seadusandlikud ja juriidilised kidsimused

Paindliku Uhistransporditranspordi kontseptsiooni ei saa arendada ja kaivitada, kui
seadusandlik raamistik seda takistab. Juriidiline raamistik reguleerib opereerimisraamistikku
ja seda tuleb austada. Seega tuleb kontrollida juriidilisi kohustusi ja voimalusi. Kuni paindlikel
transporditeenustel puudub vordne staatus teiste (tavaparaste) (histransporditeenustega,
pole voimalik paindlike transporditeenuste tdielikku potentsiaali rakendada. Pilootprojekte ja
demonstratsioone vOib tavaliselt kdivitada ka ilma selleta. Samuti tuleks kontrollida, kas on
regulatsioone konkurentsi osas, mis voiksid paindlike histransporditeenuste tegevust piirata.
Naiteks sotsiaalsete, kooliga seotud vOi terviseteenuse toetuste siisteem voib takistada
paindlike transporditeenuste avamist koikidele kasutajatele ning luua biirokraatlikke barjaare.

Kuigi kiire tehnoloogiline areng pakuks erinevaid voimalusi paindlike Ghistransporditeenuste
edasiarendamiseks, seavad mitmel juhul juriidilised, institutsionaalsed ja organisatsioonilised
kiisimused piirangud (nt isikuandmete kaitse klisimus jne).

Subsiidiumid ja toetuse tase

Oluline on eelnevalt kontrollida dotatsiooni ja toetusvdimaluste olemasolu paindlikele
Uhistransporditeenustele. Samas tuleb selgeks teha, kas dldiselt Ghistranspordiks mdeldud
toetusi saab kasutada ka paindlike Uhistransporditeenuste puhul. See on vaga oluline, kuna
enamasti ei saa paindlikud Ghistranspordi lahendused toimida ilma toetuseta. Vaga sageli on
need kisimused seotud poliitilise raamistikuga.

On selge, et paindlikud transporditeenused aitavad tagada liikumisvdimalusi, kuid alati ei
saada neid lahendusi edu. Kdige markimisvadarsem pohjus selle taga on valitsuse toetus
sellistele programmidele. Koikjal on juurdepaasetavuse tagamine madala noudlusega
piirkondades keeruline, kuid parimate paindlike transporditeenuste skeemide puhul on
subsideerimise tase mitte vdga erinev konventsionaalsetest teenustest, kui neil on olhud
piisavalt aega kiipseda ja ehitada Ules lojaalsete kasutajate baas (Mulley & Nelson 2009).
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Ettevitiuspotentsiaal ja turud

Tavaliselt tasub paindliku transporditeenuse kontseptsioon luua, kui selleks on olemas
potentsiaalne turg ning teenust pakkuvad ettevotted. Teisalt voib see olla ka poliitiline otsus,
kuid see pole siiski ilma tasuvusanaliilsita soovitav. Paindlik histransporditeenus voib olla
kas majanduslikult kasumlik vdi uus Uhistranspordiviis, mis voimaldab seadusega ettenahtud
transporditeenuseid pakkuda majanduslikult efektiivsemalt. Siiski peaks teenusel olema
korge tulu-kulu suhe vottes arvesse kdiki sotsiaalseid hiivesid ja kaasnevaid kulusid.

Seejuures on oluline silmas pidada, et kulude osas tuleb arvestada kdrgemate informatsiooni
jagamise, broneerimise korraldamise ja teenuse haldamise kuludega, mis on vajalikud, et
piirkonna elanikud ning kiilalised omaksid teenustele juurdepadsu.

Seega enne, kui eeldada, et olemasoleva (fikseeritud marsruudiga) Uhistranspordisiisteemi
puuduste korvaldamiseks on parimaks lahenduseks paindlikud transporditeenused, on oluline
hinnata, kas ehk fikseeritud Uhistransporditeenuste modifitseerimisest poleks rohkem kasu.
Nii monigi paindliku transporditeenuse lahendus on ebadnnestunud, kuna Kiirelt on
saavutatud suur reisijatehulk, mille haldamisega ei tulda toime ning probleem oleks tulnud
lahendada fikseeritud marsruudiga Uhistransporditeenuseid kasutades. Paindlikud
transporditeenused on harva majanduslikult tasuvad lahendused suurte reisijahulkade korral.

Haldengi (2006) todeb, et fikseeritud (histransporditeenused on kdige sobivamad
pohiturgudel, kus suur hulk inimesi liigub samal marsruudil ja kus ei ole vaja eriteenuseid.
Suurema paindlikkuse vajadus tekib nelja peamise turu puhul:

e Korge hooldusvajadus - turg on suhteliselt mitmekesine ning hoolitseda tuleb
reisijate erinevate vajaduste eest. Siia alla kuuluvad puuetega inimestele mdeldud
teenused ja monede mitte-hdadaabi patsientide transport, sotsiaalteenuste transport
ning kogukonnatransport

e Madala ndudlusega piirkonna/aja Uhistransport — kui ndudlus on madal, siis suurem
paindlikkus (hissdidukite osas vOib tagada kdorgema teenuse kvaliteedi ja laiema
kaetuse ning sellest tulenevalt ehk ka rohkem reisijaid.

e Korgema kvaliteediga teenused - nende korge vaartusega teenuse kastutajaid
iseloomustab vajadus vahendada sdiduaegasid, saavutada kdrgemat teenusetaset ja
sageli ukselt-ukseni teenust. Selliste niSituru teenuste pakkumine on viimasel ajal
oluliselt kasvanud, muuhulgas kuuluvad siia ka lennujaama sustikteenused.

e Ametiasutustega seotud teenused - need teenused on seotud ametiasutuste
konkreetsete vajadustega. Nende seas teatud juhtudel patsientide transport,
Opilastransport, tootajate transport (korraldatud t6ohdiveameti poolt).
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Joonis 13. Paindlike transporditeenuste peamised turud (allikas: Halden 2006).

Projekti Intermode (ingl. k. Znnovations in Demand Responsive Transport) raames uuriti 72
paindliku transpordi projekti le maailma, et teha kindlaks paindlike teenuste vdimalik
turusegment. Selle tulemusena jouti alljargnevate kasutajakategooriateni:

e NO Ioksus olevad kasutajad — liikumiseks sdiduautot mitteomavad reisijad;

e Vabal valikul kasutajad — kasutavad paindlikke transporditeenuseid isegi, kui neil on
sOiduauto kasutamise véimalus.

KOige rohkem eristas kahte kasutajagruppi see, et vabal valikul kasutajad eelistasid paindlike
teenuste puhul taksole sarnanevaid omadusi (nt personaliseeritud ja ukselt-ukseni teenus),
samas kui transpordiloksus olevad reisijad vajasid lihtsalt liikumisviisi sihtpunkti joudmiseks
ning oma tegevuste jatkamiseks. Viimatinimetatud grupi jaoks oli oluline ka teenuse hind.
Vabal valikul kasutajad nii hinnatundlikud ei olnud, kill aga oli neile tahtis mugavus (Wright
2009).

1.3.3.2. Olemasolev olukord

Uute {histranspordivorgustike ja teenuste (lesehitamise lahtepunktiks peaks olema
olemasoleva olukorra analiiis.

Olemasolevate Ghistransporditeenuste struktuur

Toimivate paindlike transporditeenuste kujundamiseks on oluline ldhtuda olemasolevate
Uhistransporditeenuste anallilsist.

Olemasoleva fikseeritud liinivorguga teenuse puhul peaks esmalt maaratlema ndudluse, mida
saab teha reisijakdibe alusel. Kui see mingitel marsruutidel voi ajahetkedel on liialt madal,
siis vOiks kaaluda paindlike teenuste rakendamist. Uuringud on ndidanud, et paindlik
Uhistransporditeenus on suuteline saavutama reisijakaive kuni 15 in/h (TCRP 2010). Teine
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tegur, mida kaaluda, on olemasolevate reisijate sdidu eesmargid. Kui sGidu eesmargiks on
peamiselt todle voi kooli liikumine, siis fikseeritud marsruudist kdrvalekaldumist voimaldavaid
lahendusi pdev otsa kdimas hoida on vahetdendoline. Sellisel juhul tuleks kaaluda paindliku
teenuse rakendamist tipptunnivaliselt. Asustustihedus on samuti oluline argument, kuna
Uhistranspordist sOltuvate reisijate, sh eakate, noorte ja madala sissetulekuga inimeste,
kontsentreerumine vOib mdjutada marsruudist kdrvalekaldumise vajadust ning planeeritud
sOiduaega.

Seega muuhulgas tuleks olemasoleva Uhistranspordisiisteemi puhul hinnata (TCRP 2010):

e Kas on marsruute (valjaspool linnakeskust), kus reisijakdive on madal (nt alla 15
in/h)?

e Kas on piirkondi, mis on olulised liikumiste algus- voi I6pppunktid, kuid mida hetkel
Uhistranspordiga ei teenindata?

e Kas on ajahetki, kui soitjate arv on madal, kuid Ghistransporti vajatakse?

e Kas eksisteerib erivajadustega inimesi, aastaringselt voi hooajaliselt, kes sdidavad
vaikese ala voi tsooni piires?

Juhul, kui piirkonnas pole varem Uhistransporditeenust osutatud, siis vOib olla lihtsam
alustada paindlike teenustega kasutades poolfikseeritud marsruudiga teenuseid marsruudist
korvalekalletega vastavalt ndudlusele. Juhul, kui on hea Uhistransporditeenus linnade vahel,
kuid puudub teenus madala ndudlusega maapiirkondades, siis voiks ehk parim olla paindlik
etteveoteenus fikseeritud I0pppunktidega. Kui Uhistransport on suhteliselt laiaulatuslik, kuid
madala sagedusega ning koik liinid suunduvad Iahimasse peamisse keskusesse, siis parimaks
paindliku teenuse lahenduseks voiks olla taielikult ndudluspohised marsruudid.

Kasutajate vajaduste analtids

Loomulikult ei ole paindlikud transporditeenused teenused iseenesest, vaid ikkagi mdeldud
kasutajatele. SeetOttu on oluline defineerida potentsiaalsed teenuse kasutajad ja
kasutajagrupid (nii otsesed kui kaudsed), et anallilisida nende vajadusi ja ndudeid.

Seega enne mingi stisteemi voi selle osa planeerimist tuleks mdista (Finn et al. 2003):
¢ Kes on selle teenuse kasutajad?

e Kas selle teenuse kasutamisest voib olla veel huvitatuid, kes ei kuulu algsesse
sihtgruppi?

¢ Mida kasutajad soovivad saavutada?
e Millised piirangud vodivad tekkida vdimaliku lahenduse kasutamisel?
e Mis voiks muuta toote kasutajate jaoks atraktiivsemaks?

e Kas (osadel) kasutajatel on erivajadusi?
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Kasutajate vajaduste anallilis voimaldab seega madratleda kasutajad, keda soovitakse
kaasata ja teiseks, selle, millised on erinevate kasutajate vajadused. Transpordisektoris
kasutatakse selle protsessi tulemust alljargnevates osades (Finn et al. 2003):

Transpordivorgu ja spetsiifiliste teenuste kujundamiseks;

Spetsiaalsete teenuste kujundamiseks, kui standardsed vorgud on ebapiisavad;
Noudluse hindamiseks ja seega turupotentsiaali teadasaamiseks;
Hinnastrateegiate valjatéétamiseks;

Turundus- ja informeerimiskampaaniate kujundamiseks;

Kasutajaliideste kujundamiseks automatiseeritud siisteemide puhul;
Teeninduskvaliteedi kriteeriumite valjatéotamiseks (nt usaldusvaarsus jne).

Oluliste kasutajate vajaduste mdistmine on keskne teema. Seetdttu saab ka teenuse
kujundamise protsessis olulisi kiisimusi taandada alltoodutele:

Kas slisteem toimib sihtgrupi vajadustele vastavalt?

Kas ettendhtud kasutajad saavad seda kasutada (mdistmine, oskused, voimalused,
ohutus)?

Kas ettendhtud kasutajad votavad selle teenuse omaks (atraktiivsus, hind,
alternatiivid, suhtumine, vajadus)?

Kui kasvoi Uhele eeltoodud kiisimustest on vastuseks ,ei", siis tuleks teenus {mber
kujundada, leida uus sihtgrupp voi sellest loobuda. Kasutajate vajaduste analiilis on seega
sisendiks teenuse kujundamisel ja seda mitte tiksnes ettevalmistavas etapis (vt joonis 14).

ENNE PILOOTTEGEVUSI Uue slsteemi stabiilse kasutajaskonna valjakujunemine
Kuidas kirjeldadaliliSEeRy votab vdhemalt 1 aasta — kasutajate vajaduste

ststeemi? » o

Vajaduste valjaselgitamise rahuldamine v&tab aega!

olulisus

Vajaduste olulisus

PILOOTTEGEVUSTE AJAL

Piloottegevus vdimaldab

kliendid vélja selekteerida

Liigne tolerantsus — liiga head .

tulemused TAISMAHUS

Varjatud vajadused? RAKENDUSE AJAL
Viljendamata vajadused? Olemasolevate kasutajate
vajadused

Potentsiaalsete kasutajate
vajadused

—vastakad vajadused?
Madalam tolerantsus vorreldes
pilootperioodiga

Joonis 14. Kasutajate vajaduste analuusi struktuur (allikas: Kalliomaki et al.

KASUTAJATE VAJADUSTE ANALUUSI PROTSESS
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Majanduskeskkond

Monopoolse keskkonna puhul on opereerimisega seotud kiisimustel suurem rohk, samas
tuleb Euroopa Liidus sellist olukorda hasti pohjendada.

Konkureerivas keskkonnas on d&rilised aspektid madravad. See sunnib operaatoreid valja
téotama paremaid ja innovaatilisemaid teenuseid kui konkurendid, kuigi see vOib saada
takistuseks koostodle.

1.3.3.3. Sotsiaal-majanduslikud kiisimused
Oodatavad sotsiaalsed tulemused ja mojud

Paindlikud teenused on Uihelt poolt osaks Uhistranspordisektorist, kuid neist saadavad hiived
on sageli sotsiaalsed vOi nn ,pehmed". Sotsiaal-majanduslikud kiisimused on paindlike
teenuste kontseptsiooni hindamisel vaga olulised. Rakendamine eeldab selget Ulevaadet
oodatavatest sotsiaalsetest mojudest. Seega on oluline vastavat infot koguda nii enne kui ka
parast teenuse rakendamist.

Oodatavad majandustulemused ja moju
Teisalt peab olema selge, mida selliselt korraldatud teenuselt majanduslikult oodatakse.

Paindlike teenuste voimekus iseennast lleval pidada ei ole veel toestust leidnud. Enamasti on
suurimateks valjakutseteks piletihindade ja kdnehindade kehtestamine, toetuste madramine,
busside ja konekeskuse opereerimiskulud. Siiski finantsilistel ja hdredamast graafikust
tulenevatel pdhjustel ei pliagi paindlikud transporditeenused (v.a. ehk niSiteenused nt
lennujaamatransport) olla domineerivaks Uhistranspordipakkujaks turul.

Paindliku teenuse rakendamisega kaasnevad kulud:
e SOidukijuhi kulud
e Soidukite soetamine ja hooldus
e Kutusekulud
e DispetSerikulud
e Broneerimisega ja soidukite komplekteerimisega seotud tehnoloogia kulud

Saadavad tulud on samas suhteliselt tagasihoidlikud:
o Igapdevased soitjanumbrid on suhteliselt madalad
e Piletihinnad enamasti vordsed tavateenusega
e Sageli ei kata kogutulu isegi sdidukijuhtide palkasid

Samas VvOib tegu olla olulise teenusega olukordades, kus konventsionaalsed lahendused ei
toimi. Seega teatud juhtudel voib selle teenuse mittepakkumise kulu Ghiskonnale olla veelgi
suurem. Kui inimesed ei saa kodust valja, siis nad ei saa kulutada raha. Samuti voib juhtuda,
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et kui eakad v0i erivajadustega inimesed ei saa liikkuda, tuleb teenused tuua nende koju (mis
on veelgi kulukam).

Wright (2009) naeb vdimalusi sissetulekute tdstmiseks kahel viisil:
e Kasvatada kasutajaskonda (eriti sellist, kes oleks kdrgema kvaliteedi eest valmis
rohkem maksma)
e Tosta piletihinda (oluline teada klientide valmisolekut rohkem maksta)

Samuti on mitmeid voimalusi kulusid kokku hoida, mis ennekdike seostuvad mastaabiefektist
tulenevate saastudega:

e Tsentraliseeritud broneerimissiisteem, mis holmab suuremat regiooni voi isegi kogu
riiki.

e Paindlikke teenuseid pakub operaatorettevote, mis tegutseb erinevatel turgudel.

o Ettevotte sisemistest ressurssidest lahtuv teenuseliigi valik st. sobiva teenuse
kujundamine lahtuvalt olemasolevast personalist, veeremist (arv, mahutavus, pikkus,
olemasolu), sdidukijuhtide arvust jne.

e Optimaalse broneerimiskontseptsiooni kujundamine, mis aitab vahendada opereerija
kulusid (minimaalne sdidukite arv, sdidukilomeetrid) ning tagab maksimaalsel maaral
reisijate vajadused (minimaalne sdiduaeg, soovitud valjumis- ja/vdi saabumisaeg)

e Erineva suurusega veerem, mida vastavalt ndudlusele kasutada saab

Wright (2009) on valja toonud ka selle, et arvestades bussi keskmist kulu, siis voiks kaaluda
paindlike teenuste puhul ,maksad vaid siis, kui kasutad" pohimottel lepinguid. Seega teenuse
tagajal ei pea omama erineva suurusega soidukeid, vaid saab vajadusel lepingupartnerilt
laenata. Selline pohimote ei ole kiill bussiettevotetes levinud, kuid taksoteenuse puhul on see
slisteem olnud alati.

1.3.3.4. Opereerimisega seotud kiisimused

Opereerimisega seotud klisimused tuginevad paljuski olemasoleva olukorra analliusil. Selleks,
et need oleksid lahendatud Iahtuvalt olemasolevast ndudlusest ja tingimustest, peab teadma
(Wurr 2007):

e Millal inimesed soovivad liikuda: madratlemaks opereerimisaegasid

¢ Kuhu inimesed soovivad minna: maaratlemaks teenuse ulatust ja sihtpunkte

¢ Kui palju inimesed saavad/soovivad maksta: satestamaks piletihindu

e Eelistatud broneerimismeetod/-aeg: maaratlemaks broneerimise parameetreid

e Kui palju inimesi teenust kasutaks: lahendamaks mahutavusega seotud klisimused
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Paindliku teenuse kontseptsioon

Opereerimise kontseptsiooniga seotud kiisimused ja otsused moodustavad paindlike teenuste
aluse. Nad peavad olema selged, praktilised ja digustatud. Teenuse kontseptsiooniga seotud
kiisimused peaksid katma alljargnevaid teemasid:

e Teenuseliik

e Teeninduspiirkond

e Opereerimisajad ja ajagraafikud

e Marsruudid, kui neid on

e Tellimisprotseduurid

e Peatused ja kohtumiskohad

e Statistika kogumine administratiivsel ja muudel eesmarkidel

Kuigi optimaalne opereerimisala on erinev, maaratletud nii geograafiliste, poliitiliste kui ka
olemasolevate opereerimispiiridega, siis Uldiselt on reisijate vajaduste maksimaalseks
taitmiseks, marsruudi paindlikkuse ning Uhenduskiiruse tagamiseks optimaalne ala pigem
vaike (Mageean & Nelson 2003). Ka TCRP (2010) tddeb, et paindliku Uhistranspordi
teeninduspiirkonnad peaksid olema piisavalt vaiksed, et voimaldada bussidel linnatingimustes
saabuda loogiliste intervallide jarel nt 30, 45 ja/voi 60 min, mis jadksid kasutajatele hasti
meelde.

Samas kui opereerimisala on liiga suur, siis konekeskusel voib olla keeruline alg- ja
sihtpeatuste aadresside leidmisega. Kui piirkond on paindlik, siis voib tekkida raskuseid
veeremi haldamisega ja teenusega seotud kulude kontrolli all hoidmisega.

Paindliku Uhistransporditeenuse planeerimisel ja ajagraafiku paikapanemisel on (lelldiselt
oluline maista piirkondi, mida teenindatakse, tanavatestisteemi ja loogilisi kohti, kus teenus
korvale kaldub. Planeerides paindliku @histransporditeenuse graafikuid, siis osaliselt
fikseeritud valjumisajaga peatustega lahenduse puhul peaks graafikuvaba aeg moodustama
ca 50% koguajast, mis voimaldaks nii paindlikkust kui ka jataks varuaega graafikus
pusimiseks (TCRP 2010).

Teenindustaseme ja kvaliteedi eesmdrgid

Paindliku transporditeenuse kontseptsioon vajab selgeid ja moddetavaid teenusetaseme
naitajaid ja kvaliteedieesmarke. Samuti on oluline planeerida, kuidas teostatakse teenuse ja
kvaliteedi hindamine.
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Opereerimise reeglid

Paindlikke teenuseid ei saa pakkuda, kui puudub selge visioon opereerimise reeglitest.
Teenusega seotud osapooled vajavad juhendit eelkdige selles osas, kuidas erinevates
olukordades kaituda. Vastutused ja Oigused tuleb enne teenuse rakendamist maaratleda, et
valtida hilisemaid probleeme. Reeglid peavad olema kirjalikud ning nad peavad olema selged
ja arusaadavad. See eeldab suurt t66d ja arutelu. Muuhulgas on naiteks oluline otsustada,
kas ja milliseid kasutajagruppe transporditakse ukselt-ukseni.

Jalgsikaigu teekonnad peatustesse ja kohtumispaikadesse

Paindlike transporditeenuste opereerimiskeskkond vdib olulisel madral varieeruda. Seega on
oluline madratleda jalgsikdigu kaugused paindlike transporditeenuste peatustesse ja
kohtumispaikadesse ning see peab toimuma Ilahtuvalt opereerimiskeskkonnast. Enamus
juhtudel on ka kasutajaid, kelle puhul on digustatud nende peale votmine kodudest.

Integratsioon teiste transpordiliikidega

Uhtlaselt katva Uhistransporditeenuse idee muutub iiha populaarsemaks. Selle eesmérgi
saavutamiseks peavad erinevad transporditeenused ja -liigid olema integreeritud.

Tasub silmas pidada, et ettekandeliinidena toimivate paindlike transporditeenuste edukus
sOltub olulisel maadral (mberistumisvoimalustest. Votmeelemendiks on  siinjuures
pohimarsruutide korge sagedus, piletisiisteem, turvalised ja mugavad ootealad, korge
kvaliteediga info (ideaaljuhul reaalajas) pOhimarsruutide osas ning tugi- ja
nduandesiisteemide olemasolu paindlike teenuste kasutajatele. Moned paindlikud
transporditeenused ei ole just Umberistumisviimaluste madala kvaliteedi tottu edu
saavutanud (Halden 2006).

Kuigi peaksid voimaluste piires tdiendama juba olemasolevaid teenuseid, siis paindlikud
uhistranspordi lahendused on haaramas iha suuremat turuosa ning seega tuleb mdista, et
turu muutustega kaasnevad voitjad ja kaotajad. Naiteks taksooperaatoritel on vdimalus
laiendada oma tegevust paindlike transporditeenuste pakkujaks ja samas potentsiaalne oht
taksoturgudele paindlike transporditeenuste poolt (Halden 2006).

KOnekeskustes peituvat ressurssi vdib aga rakendada ka teiste transpordiliikide
reisiplaneerimiseks nagu nditeks spetsiaalsete kasutajate transpordiks: patsiendid,
koolibussid, Uhistranspordialase Uldise info saamiseks jne (Halden 2006).

Hinnad ja arveldamine

Otsus paindlike transporditeenuste hindade ja maksmissiisteemi osas on oluline. Uhelt poolt
peaks korgema kvaliteediga teenus olema ka keskmisest kdrgema hinnaga, kuid samas on
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paindlike transpordilahenduste ndol tegemist Uhistranspordiga, mis justkui viitab, et tasu
voiks olla vastav. See keerukas kiisimus on vaevanud paindlike teenuste operaatoreid koikjal.

Seega peaks justkui Uhistranspordis kehtima (htsed tasud, olenemata selle teenuse
tegelikust hinnast. Sellest loogikast lahtuvalt peaksid paindlike transporditeenuste hinnad
samas piirkonnas olema Uhtsed. Siiski on selgeid tdendeid selle kohta, et ukselt-ukseni
teenust aktsepteeritakse reisijate poolt kui kdrgemat fikseeritud marsruudiga (ihistranspordist
ning seetottu ollakse valmis ka tagasihoidliku lisatasuga piletihinnale (Nelson &
Phonphitakhai 2008).

Enamus juhtudel voetaksegi selliste teenuste eest tavaparasest kdrgemat piletihinda (Daniels
& Mulley 2012). Seejuures tuleb arvestada, et liiga kdrged hinnad ei meelita tdendoliselt
kasutajaid ja liiga madalad hinnad vOivad tekitada mahutavuse aga ka
optimeerimisprobleeme.

Paindlike transporditeenuste puhul peaks piletihind olema tihedamalt seotud pakkumise
maksumusega, VvoOrreldes (ihtse hindamispraktikaga, mida kasutatakse tavapdrase
Uhistranspordi puhul, mis peab hdlmama teatud maaral keskmist kulu hindamist.

Seega kui pakutakse ukselt-ukseni teenust voi reis tagatakse spetsiifilisel ajal kasutades
maaratud sdidukit, siis tuleks kiisida kdrgemat tasu. Tasud, mis tuginevad fundamentaalsete
majanduspohimotetega tihedamalt seotud hinnapoliitikal, tagavad suurema tdendosusega
paindlike teenuste jatkusuutlikkuse pikemas perspektiivis (Mulley & Nelson 2009).

Peatuste ja kohtumispaikade téhistamine

Véga sageli puuduvad paindlikel teenustel marsruudid ja graafikud ning teenust pakutakse
kasutaja ndudel. Kuna kasutaja informeerib DispetSerit tavaliselt lahte- ja sihtkohast, siis
tuleb kokku leppida vdimalikud kohtumiskohad. Samuti peab olema tagatud kerge viis
DispetSeri informeerimiseks oma léhte- ja sihtkohast aga ka tellimuse esitanud isiku
identifitseerimiseks.

Peatused ja kohtumiskohad tuleb tahistada ning nende koordinaadid peavad olema reisi
komplekteerimise sisteemis. Tahistused peavad olema selged ja nahtavad, soovitav on
kajastada peatuses teenuse nime ja kdnekeskuse numbrit.

Opereerimisega seotud personali koolitamine ja informeerimine

Koik inimesed, kes on seotud paindlike teenuste opereerimisega, peaksid saama asjakohast
koolitust ja informatsiooni. Saadav teave peab olema piisav, et inimestel tekiks arusaam
paindlike teenuste kontseptsionist ja selle nGuetest.
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Informatsioon I0ppkasutajatele

Kogemused nditavad, et informeerimistegevusi, mis on suunatud erinevatele
IOppkasutajatele, ei saa olla kunagi liiga palju. Info pakkumiseks voib olla abi
ajaleheartiklitest, brosiiiridest, aruteludest, seminaridest, raadiosaadetest jne. Edastatav info
peaks olema hoolikalt planeeritud ja kergelt mdistetav. Kui kasutajad ei saa aru, mida neile
tegelikult pakutakse, siis nad tdoendoliselt ei kasuta seda teenust. Paljude reisijagruppide
puhul tuleb kasutada nende spetsiifikast lahtuvalt infojagamist (nt erivajadustega inimesed,
eakad, otsustajad jne). Samuti peaks olema kontaktisik, kes vajadusel kiisimustele vastab.

Teenuste propageerimiseks on vaja tegeleda jarjepideva turundusega. Pakkuda
informatsiooni (nt lendlehed postkastis, uudised pressis), tasuta esimese soidu tegemise
voimalust, et kliendid harjuksid uue teenusega. Oluline on silmas pidada, et
teavitustegevused on olulised mitte iksnes teenuse kaivitamisel, vaid pidevalt (Wurr 2007).

Inimesed on harjunud, et nad saavad tellida taksosid, kuid usalduse tekitamine, et nad
saavad omada sarnast kontrolli Ghistranspordi (le, hdlmab kultuurilist muutust. Kodige
edukamad paindliku transpordi kontseptsioonid on vaga olulisel maaral soltunud tootemargi
loomisest, nii et inimesed moistavad selle rolli — Joblink (t66soitudeks), Interconnect
ettekandeliin pohimarsruudile ja Wigglybus paindlike marsruutide jaoks. Tootemark,
sOidukite valik, kdnekeskus, turundus ja informatsioon — kdik peavad kandma (ihte sdnumit
tekitamaks inimestes kindlustunnet, et teenuseid saab kasutada tavapdrasteks liikumisteks
(Halden 2006).

TCRP (2010) rohutab, et kommunikatsioon on paindliku Ghistransporditeenuse nnestumise
votmeelement. Samas kdige efektiivsem informeerimisviis on siiski inimeselt-inimesele liikuv
teave, olgu see siis hea voi halb. Seetottu on vaga oluline, et paindliku transporditeenusega
seostataks voimalikult madalat eksimuste taset.

Veerem

Kasutajate vajaduste anallilsile ja teistele paindlike teenustega seotud infoallikatele
tuginedes tuleks planeerida veerem. Soidukid peaksid olema sobivad teeninduspiirkonnale,
vajadusel peaks neid saama kasutada ka erivajadustega inimesed. Soidukite arvu tuleb
hoolikalt kavandada.

Transpordiettevotted ja teised paindliku Ghistransporditeenuse pakkujad voivad reisijate
veoks kasutada erinevaid sdidukeid, alates vaikebussist kuni regulaarliinidelgi opereerivate
suurte bussideni. Sobiva sOiduki osas otsuse langetamisel tuleks muuhulgas kaaluda
alljégrgnevaid tegureid:

e Teenuse iseloom

e Taituvus

¢ Reisijate profiil (erivajadustega, eakad jne.)

o Uldine opereerimiskeskkond (nt sdiduradade laius, marsruudi vi tsooni pikkused)
Olemasolevad finantsvoimalused

e Ettevotte/opereerija eelistused
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e Maksumus
e Hooldus- ja hoiuvdimalused
e Muud tegurid (nt regulatsioonid, kogukonna soovid jne)

Pakkumise poole pealt on selge, et efektiivse paindliku transporditeenuse puhul peab olema
tagatud erinevate soidukite kasutusvoimalus- nii tlilibilt kui suuruselt, kui soovitakse ndudlust
ja pakkumist paremini Ghildada (Mulley & Nelson 2009).

Enamasti kasutatakse paindlike transporditeenuste tagamiseks siiski vaiksemaid busse,
minibusse, kaubikuid, taksosid ja autosid ning teenindatakse erinevaid liikumisvajadusi, kas
madala ndudlusega aegadel, madala asustustihedusega piirkondades voi juhul, kui
kasutajate sihtgrupp paikneb Uldises rahvastikus hajusalt (Ambrosino et al. 2003).

Oluline on selgeks teha, kas operaatorid suudavad sellist veeremit tagada voi kas selleks on
olemas rahastus. Voimalik, et esineb ka toetusvoimalus soidukite ostmiseks voi liisimiseks.

Tagasisidestisteem

Kuna parim viis paindlike Uhistransporditeenuste kontseptsiooni arendamiseks on kuulata
opereerimisega seotud personali ja slsteemi erinevaid kasutajaid, siis peaks olema hea
jalgimis- ning tagasisidesiisteem, mis tksnes ei koguks tagasisidet, vaid aktiivselt kiisiks seda
personalilt ning kasutajatelt. Tagasisidet kasutatakse hindamise alusena ning edasiarenduste
kavandamiseks.

1.3.3.5. Tehnoloogilised kiisimused

Tuleb tddeda, et paindlike Uhistranspordilahenduste areng on saanud paljuski vdimalikuks
uute info- ja kommunikatsioonitehnoloogiate tottu, mis vdimaldavad opereerimisel suuremat
paindlikkust.

Uldjuhul kasutatakse erinevaid tehnoloogiaid kdrgema teenindustaseme saavutamiseks,
voimekuse tostmiseks ning teenuste kvaliteedi ja reisijate teenindamise parandamiseks,
sisteemi  opereerimiskulude vahendamiseks, sdidukite haldamiseks ja teenuse
usaldusvaarsuse tostmiseks. Sama kehtib ka paindliku Ghistransporditeenuse puhul. Teenuse
pakkujad kasutavad tehnoloogiat valdavalt suhtlemiseks ja graafikute koostamiseks.
Kasutusel on raadiosaatjad, mobiiltelefonid ning arvutipdhised graafikukoostamise siisteemid,
automaatsed sOiduki  asukohamadramise (AVL) slisteemid, GPS-id, mobiilseid
andmeterminalid (MDT).

Wright (2011) tddeb siiski, et tegelik tehnoloogiavajadus soltub:
— SOidukite arvust;
— Broneerimiste arvust tunnis;
— Broneerimistele reageerimisajast;
— Olemasolevatest finantsvahenditest;
— Planeeritud integreerituse tasemest.
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Pole kahtlust, et tehnoloogia kasutamine voib oluliselt mdjutada paindliku
dhistransporditeenuse ajakulu ning kvaliteeti, kuid sellega kaasnev kulude kasv,
personalivajadus ning juhtide ja muu personali koolitus, on teemad, millega tuleb arvestada
(TCRP 2010).

Paindlike transporditeenuste tagamiseks kasutatakse:

Broneerimise ja reisijainfo tehnoloogiad

Reisi komplekteerimise/optimeerimise tehnoloogiad

Pardaseadmed

Telekommunikatsioon ja operaatori vorgustikud

Telemaatikapohised slsteemid tuginevad konekeskustel, kus kasutatavad
broneerimissiisteemid vdimaldavad kiirelt paigutada reisijaid sOidukitele ning optimeerida
marsruute (vt joonist). Automaatsed sdiduki asukohamadramise siisteemid pakuvad reaalaja
informatsiooni veeremi seisu ja asukoha kohta marsruudi optimeerimise tarkvara jaoks
(Ambrosino et al. 2003).

KONEKESKUS N

PAINDLIKE

TEENUSTE KASUTAJA s
BRONEERIMINE BRONEERIMISE,
PLANEERIMISE JA

KOMPLEKTEERIMIS-
] \\EZE‘—"-’ o SUSTEEM

il

Reisi broneerimine
Reisi tegemine

Joonis 15. Paindliku transporditeenuse opereerimine (allikas: Ambrosino et al. 2003).

Avatud vs suletud stisteem, standardiseerituse tase

Uks paljudest tehnoloogilistest kiisimustest, mis paindlike transporditeenuste puhul tuleb
lahendada, on tehnoloogiate avatus ja kasutatavad rakendused. Suletud tehnoloogiad vdivad
olla odavamad ja lihtsamad. Kui eesmargiks on arendada paindlik transporditeenuse
slisteem, mida saab integreerida teiste Uhistranspordististeemidega, siis ainus lahendus on
standardne avatud arhitektuur, samuti on oluline ette ndha voimalikke funktsionaalseid
seoseid.
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Kommunikatsiooniiihendused ja -seadmed

Kommunikatsioonitihendused ja -seadmeid peaksid olema kiired (llihikesed vastamisajad) ja
usaldusvaarsed. Positiivne on see, et valdkonnas toimunud arengud pakuvad vaga palju uusi
voimalusi. Nii mobiiltelefonid kui ka positsioneerimisseadmed arenevad kiiresti ning samal
ajal riistvara kulud langevad. Seega avatus ja standard-lahendused tahendavad siin
usaldusvaarsust.

Kommunikatsioonitihendusi on vaja tagada:
e Reisijal valjaspool sdidukit kdnekeskusega
e Konekeskuse soiduki vahel
e Konekeskusel reisijaga soiduki sees

Kasutusel on nii fikseeritud kui mobiilsed, lihimaa- ja pikamaa-, hddl- ja andmeside vorgud.
GSM, GPRS, UTMS; Bluetooth, WiFi, Satelliit jne.

Pardaseadmed ja tarkvara

Pardaseadmed ja tarkvara, mida kasutatakse, tuleb hoolikalt 1abi mdelda. Nendegi areng
toimub vaga kiiresti. Uued seadmed pakuvad erinevaid hdid alternatiive. Andmeedastus on
sageli usaldusvaarsem ja efektiivsem kui helikommunikatsioon. Samuti peetakse heaks, kui
on voimalik printida sdnumeid, juhendeid jne.

Automaatsed sdiduki asukohamddramise siisteemid on kasutusel reaalaja informatsiooni
andmiseks veeremi seisu ja asukoha kohta marsruudi optimeerimise tarkvara jaoks.

Soidukites voivad olla jargnevad riistvara komponendid:
Kommunikatsiooniseadmed (sOidukisisesed, kdnekeskusega)
Terminalid

Makseseadmed

Infotablood

Sensorid

GPS

Soidukites voivad olla jargnevad tarkvara komponendid:
e Kommunikatsioon kdnekeskusega
e Reisi haldamine
e Reisijate haldamine

Kbnekeskuse rakendus

Konekeskuse rakendus pakub paindlikus transpordististeemis kdige suuremat tehnoloogilist
valjakutset. Konekeskuse tarkvara on abiks reisijate liikumiste algus- ja sihtpunktide
maadratlemisel ning marsruudiettepanekute tegemisel, samuti reisijate loendamisel.

SOiduki  valjasaatmissiisteem peab olema kergelt kasutatav, kiire, usaldusvaarne ja
voimalusel integreeritud teiste (histranspordisiisteemidega. Slsteeminduded soltuvad
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oluliselt keskkonnateguritest ja teenusenduetest. Seega vOib hasti toimiv kdnekeskuse
siisteem piirkonniti varieeruda, isegi vordse reisijate arvu korral. Sisteem peab sisaldama
teatud tasemel marsruudi/aja/jne optimeerimist, kui on mitmeid valjumisi ja sisenemisi the
reisi jooksul. Digitaalsete kaartide kasutamine on illustreeriv ja kasulik, eriti kui
opereerimisala on suur. Seega tuleb sobiva kdnekeskuse siisteemi planeerimisse panna palju
vaeva. Kasulik on seejuures uurida varasemaid kogemusi.

To0joukulude tottu on eraldi broneerimiskeskuse Ulevalpidamine lisakulu ja seega selle
protsessi automatiseerimine oleks tark, toendoliselt vOiks see olla internetipdhine. Samas
peab klientidel alati sdilima voimalus inimesega suhelda. Soidukisisene broneerimissiisteem
eeldab arenenud ja kulukat varustust ja telekommunikatsioone.

Automaatsed (hendused sdidukitega on olulised konekeskuste kulude vahendamiseks.
Toeline valjakutse ja keerukas lilesanne voib olla koost6d regulaarliinide operaatoritega.

Kasutajaliides

Kasutajaliides peaks tagama kliendi juurdepaasu konekeskusele, et teostada reisi
broneerimine, reisi tiihistamine ja teenusega seotud paringuid (nt saada infot olemasolevate
teenuste kohta) vOi saada automaatne reisi meeldetuletus. Uldiselt vdib suhtlus
konekeskusega toimuda kas telefoni teel voi automaatselt.

Integreeritus teiste viisidega

Paindlike transporditeenuste tarkvara ja riistvara peaksid olema integreeritud teiste
dhistranspordiliikide ja operaatoritega. See eeldab avatud sisteeme ja lahendusi. Kasulik
oleks integreerida paindlike transporditeenuste siisteem sdiduplaanide informatsiooni
rakendustega.

GIS siisteemid

GIS on kasulik abivahend, eriti kui teenindusala on suur ja andmehulk mahukas. Kui
kasutatakse GISe, siis on oluline lisada GIS andmebaasi lisaks peatustele ja
kohtumispaikadele ka olulised huvipunktid, avalikud asutused ja hooned ning kohalikud
nimed jne.

Maksestisteemid

Maksesusteeme saab kasutada maksmise kiiremaks muutmiseks ning arveldusega seotud
tegevuse kohta info jalgimiseks ning pakkumiseks. MaksevOimalused vodivad olla sularaha,
pangakaart, Uhistranspordikaart jne. Makseslisteem peab olema hoolikalt planeeritud ja
arendatud, kuna rahavood on operaatori jaoks olulised.

43



Testimine ja verifitseerimine

Paindlike transporditeenuste slisteeme — riist- ja tarkvara — tuleb testida ja verifitseerida
enne piloottegevuste algust ja rakendamist. Testimine ja verifitseerimine peaks olema tehtud
iga slisteemi osa ja mooduli kohta ning I6puks kogu siisteemile, et olla kindel erinevate
moodulite koostoimimises.

Kasutajate koolitamine ja informeerimine

Tehnoloogia kasutajad peavad saama asjakohase koolituse ja piisava informatsiooni.

Piloottegevuste labiviimine

Paindlikke teenuseid tuleks eelnevalt piiratud arvu sdidukite ja reisijate peal testida, kuid
selleks peaks olema selge kava sh pilootperiood, juhendid tagasiside andmiseks,
infokogumise protseduurid jne.

Susteemi demonstratsioon peaks eelistatult kestma vahemalt kuus kuud. Kui see periood on
lihem, siis kasutajad ei Opi enne selle perioodi 10ppu teenust Oigesti kasutama. Eduka
pilootperioodi I10pus ning sellele jargnevate modifikatsioonide jarel, saab siisteemi rakendada
ja votta kasutusele taismahus.

Hooldus

Oluline on planeerida ja tdotada valja hooldussiisteem paindlike transporditeenuste
tugitehnoloogiate, riistvara ja tarkvara hoolduseks.

Tagasisidestisteem

Peab olema loodud tagasiside stisteem, mis kogub infot erinevatelt kasutajatelt ja tegijatelt.
See peaks soodustama tagasiside andmist, ettepanekute ja kogemuste jagamist
tehnoloogiaga seotud kiisimustes. Kogu tagasiside tuleks kokku koguda ning votta aluseks
hindamisel ja edasiarendustel.

1.3.3.6. Rakendamisega seotud kiisimused
Testplaan, test ja rakendusplaan

Rakendamiseks on kaks vOimalust: pilootprojekti rakendamine voi tdis mahus paindlike
transporditeenuste rakendamine. Modlemad rakendused on olulised, kuigi tdismahus
alustamine eeldab alati rohkemat kui algus piloottegevustena. Enamasti ei ole tdismahus
siisteem sama, kui piloottegevus (enamasti tehakse vdiksemaid voi suuremaid muudatusi).
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Seega tuleb rakendatavat slisteemi hoolikalt testida. Sisteemis ei tohi olla lahendamata
opereerimisalaseid voi tehnoloogilisi probleeme, mis jaaksid rakendusfaasi.

Koolitus, informeerimine ja harimine

Peab ndgema ette piisavalt aega rakendusfaasis informeerimiseks ja teavituseks. Koik
osapooled peavad olema teadlikud sellest, mis toimub ja mida neid eeldatakse.

Tagavarasisteemid ja paralleelne téétamine vana kontseptsiooniga

Kui olemasolevaid teenuseid soovitakse asendada paindlike teenustega, siis suurte
probleemide valtimiseks on soovitatav hoida vana slisteemi ja uut slisteemi monda aega
paralleelselt kaigus, et oleks vdimalus vajadusel kasutada siiski endist siisteemi. Samuti peab
olukordadeks, kui miskit juhtub, olema kavandatud tagavarastisteem.

1.3.3.7. Lepinguga seotud kiisimused

Paindlike teenuste leping peaks olema mahukas, kuid mitte hirmutav. Kirjutatud selges eest
keeles. Arvestada tuleks ka kasvu motiveerimise vdimalusi. Paindlikud transporditeenused
eeldavad paindlikku haldamist. Muuhulgas tuleks ette ndha ka lepingust valjumise
strateegiad.

Pbhilised lepinguga seotud kisimused

Paindlike teenuste opereerimine ja kdimashoidmine eeldab, nagu iga teinegi
Uhistransporditeenus, asjakohast ning pohjalikult planeeritud lepingut. Lepingulised
kiisimused on eriti olulised, kui erinevad paindlike teenuste operatsioonid kdivad eri lepingute
alla. Lepingud peavad sisaldama standardpunkte ja osi koigist Ghistranspordi lepingutest.

Opereerimisala on vaga oluline tegur, kuna sellest soltub teenusetase ja veeremi haldamine.

Lepinguperiood on madrava tahtsusega eraoperaatori jaoks. Kui see on liialt Ilhike, siis on
keeruline Oppida ara uus silisteem, voimatu tagada spetsiaalseid sdidukeid ja opereerimiseks
vajalikke seadmeid ning leida motivatsiooni jdrjepidevaks arendustegevuseks. Samas kui
lepinguperiood on liialt pikk, siis vOib juhtuda, et algselt on tehtud ekslikke hinnanguid
paindlike teenuste slisteemi vOi selle majandusliku tasuvuse osas. Vahel voivad ideed ja
praktikad, millel leping tugineb muutuda vOi osutuda vigasteks. Seega peavad lepingud
sisaldama punkte lepingu katkestamise kohta.

Opereerimisaja maaratlemine on oluline osa lepingust. Sellest soltuvad teenuse kasutamise
voimalused ja motivatsioon. Kui see aeg on liialt liihike, siis paindlikud transporditeenused ei
leia turul oma kohta ning jadvadki spetsiaalseks teenuseks spetsiaalsetele gruppidele.
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Samuti peavad olema selged iga osapoole vastutusalad seoses teenuse pakkumisega. See
sisaldab ka teenuse kontseptsiooni defineerimist ja eriti erinevate teenindusahela lilide
vahelisi ihendusi.

Kokkulepe paindlike teenuste opereerimise haldamise osas on oluline osa lepingust. Kuna
paindlikke teenuseid pidevalt arendatakse, siis koosneb halduskogu tavaliselt nii teenuse
ostja kui operaatori esindajatest. See tagab nii majanduslike kui opereerimisega seotud
aspektide arvesse votmist.

Lepingutasu on oluline kiisimus, mis mojutab edaspidiseid arenguid. See tasu peab
stimuleerima ja soodustama teenuse kontseptsiooni edasiarendust. See ei pea katma alati
koiki paindlike teenuste kulusid, kui operaatori hinnangud tuleviku turupotentsiaali ja
voimaluste osas on positiivsed. Lepingutasu peaks tuginema veeremi suurusel, reisijate
arvul, opereerimisaegadel jne voi nende tegurite kombinatsioonil. Piletitulu voib moodustada
osa lepingutasust.

Asjakohane ja aktiivne turundus on kdigi uute slsteemide oluline osa. Sama kehtib ka
paindlike teenustega. Uus viis Uhistranspordi korraldamiseks voib vajada aastaid, et muutuda
Uldiselt aktsepteerituks. Seega vOib kuluda suhteliselt palju aega, et paindlikud
transporditeenused muutuksid oluliseks osaks Uihistranspordi kontseptsioonist.

Erimeelsuste ja vaidluste lahendamise kiisimused peavad olema lepingus kirjeldatud. Samuti
erimeelsuste ja/voi vigade raporteerimise protseduurid.

Kbnekeskuse ktisimused

Konekeskus vajab eraldi lepinguosa. See voib olla osaks operaatori enda organisatsioonist voi
operaatorist eraldiseisev liksus. Samas vOib see kuuluda ka teenuse ostja organisatsiooni voi
monda muusse organisatsiooni mones teises paindlike teenuste piirkonnas. Kui kdnekeskus
ei ole osaks operaatori organisatsioonist, siis tuleb eritdhelepanu pdorata teenustele
(informatsioon, paringud jne.), mis selle kaudu saadakse.

Kuigi konekeskuste omandi kiisimus on oluline, siis erinevate nadidete varal on selles osas
keeruline Ghte konkreetset head lahendust soovitada (TCRP 2010).

Kommunikatsioon ja infoedastamise vastutused tuleb hoolikalt defineerida. Kdnekeskus voib
vastutada ka marsruudi optimeerimise eest. See on aga vdahem vajalik vaiksemate ja
keskmise suurusega opereerimispiirkondades, kus sdidukijuhid on oludega tuttavad. Kui
optimeerimist kasutatakse, siis on oluline maaratleda see, kes kogub andmed ja kaasajastab
vorguinfot.

Kui paindlik transport toimub koost6ds teiste Uihistransporditeenustega, siis hea tava kohaselt
on konekeskus informeeritud kdigist Ghistranspordi kasutamise vdimalustest. Kui kdnekeskus
on lldise Uhistranspordialase info allikaks, siis tuleb arutada telefonikdne maksumusega
seotud kisimusi.
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Konekeskus soltub andmete edastamisest. Seega andmeedastuse meetodid ja vastutused
korrektse andmeedastuse eest peavad olema lepingus selged. Samas, kuna tegemist on
kiiresti areneva valdkonnaga, siis peavad lepingutingimused olema paindlikud.

Koostdo olemasolevate lhistransporditeenustega

Koost6d korraldamisel on madravaks teguriks paindlike teenuste avatus. Kui paindlikud
teenused on moeldud koigile kasutajatele, siis voimalikud koostodpartnerid on koik
Uhistranspordi operaatorid sh taksod jne.

Kuna paindlikud teenused (ldiselt ja pohimotteliselt on kulukamad kui konventsionaalne
Uhistransport, siis enamasti ei asendata eksisteerivat (histransporditeenust paindlike
teenustega, kui see oleks pdhjendamatu.

KOige suuremat ohtu paindlike teenuste osas voivad tajuda taksoettevéotted, kelle hinnangul
teenindatakse sama turuosa.

Piletististeem ja makseviisid

Paindlikud teenused peaksid olema kohaldatud olemasolevate piletististeemidega, kuna nad
moodustavad tavaliselt vaid vaikse osa suuremast Uhistranspordististeemist.

Paindlikel teenustel voib olla eraldi pilet, mille hind voib erineda tavaparasest. Otsustada
tuleb ka vdimalikud soodustuste saajad. Samuti tuleb maaratleda maksmisviis.

Teenuse pakkumise reeglid

Alati on oluline kirjeldada detailselt teenuse kontseptsiooni. Eriti siis, kui enamus
operaatoreid ja konekeskuse todtajaid ei ole selle uue paindliku teenuse kontseptsiooniga
tuttavad. Teisalt, peab olema lihtne viis, kuidas opereerimisega seotud reegleid muuta, kui
need toovad kaasa mitterahuldava teenuse voi on majanduslikult mittejdtkusuutlikud.
Reisijate jaoks on kodige olulisem see, kuidas ning millise etteteatamisajaga toimub reisi
broneerimine.

Teine oluline kiisimus on voimalikud bussi sisenemise- ja valjumiskohad. Oluline on viia Iabi
klsitlusi ja arvamusuuringuid opereerimise ajal. Kui selgub, et kasutajad vajavad muudatusi,
siis peavad lepingus olema tingimused nende tegemiseks.

Samuti on oluline madratleda teenuse kvaliteedi eesmargid ja moddikud. Leping peab
sisaldama kokkulepitud kvaliteeditaset ja maaratlema protseduurid ning sanktsioonid
mitterahuldava kvaliteedi korral.

Samuti tuleks madratleda, kui palju peavad soidukijuhid reisijaid abistama voi ootama jne.
ning kirjeldada protseduure, kuidas reageerida keerukates olukordades. Samas ei ole
voimalik koiki olukordi ka ette ndha ning mingis osas tulebki loota asjaosaliste mdistlikkusele.
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Teenuse kvaliteet

Uks peatiikk lepingust peaks olema piihendatud kvaliteedikiisimustele. Lepingus peaks olema
selgitatud kriteeriumid, kuidas ja kui sageli teenuse kvaliteeti mdddetakse, kes selle eest
vastutab ning maksab kulud, kuidas tulemused avaldatakse ning mis selle tulemusena saab.

Lepingu muutmise pohimotted

Paindlike transporditeenuste slisteemi elementidel on vaga erinevad arendusperioodid.
Tehnilise poole pealt peatused ja teised liikluskeskkonna elemendid on suhteliselt stabiilsed.
SOidukid voivad aja jooksul oluliselt muutuda, konekeskuses ja sOidukites kasutatav
tehnoloogia vOib tdielikult aastatega muutuda, andmeedastusvdimalused vdivad muutuda
juba kuude jooksul nagu ka seadmetes kasutatav tarkvara. Nendest erinevatest elutsuklitest
tulenevalt ja kogu paindliku teenuse kontseptsioonist lahtuvalt, peavad pikemat perioodi
hdlmavad lepingud sisaldama kiireid viise lepingu muutmiseks. Sisu peab olema vGimeline
kohanema uute lahenduste ja olukordadega.

Osapoolte Oigused ja kohustused

Juhul, kui paindlikud teenused hdlmavad mitmeid omavalitsusi, tuleb lepingus satestada kdigi
osapoolte digused ja kohustused sh ka rahalised kohustused.

Stisteemi arendamine ja tagasiside

Paindlikud teenused ei ole koheselt valmis, vaid vajalik on pidev jalgimine, raporteerimine ja
tagasiside, mis peaks olema oluline osa lepingust. Valmisolek muutusteks peab olema
molemal lepingu osapoolel (teenuse ostjal ja operaatoril). Sisteemi turundus on osa
arendustegevusest, kuid peab olema suunatud konkreetsetele kasutajagruppidele.

Veerem

Reisijate arv voib piirkonniti erineda. See tdhendab, et veeremi suuruse kiisimus on iga
lepingu tundlik osa. Siisteemi kdimashoidmine voib sisaldada ka piiranguid mahutavusele ja
seega fikseeritud arvu sdidukeid. Oluliste kiisimustele lisaks tuleb lahendada ka alljargnevad
kiisimused: terve pdeva mahutavus, osaaja soidukid, veeremi kvaliteedikiisimused, veeremi
suuruse paindlikkus, veeremi liigi paindlikkus, vastavus ndudlusele.
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1.3.4. Miks paindlike teenuste rakendamine ebadnnestub?

Enoch jt. (2006) on uurinud 72 ebadnnestunud paindliku transpordi projekti, et teha kindlaks
pohjused ning Oppida teiste vigadest. Ebadnnestumine antud juhul oli defineeritud kui
teenus, mis on tegevuse Iopetanud ja/voi ei ole saavutanud oma eesmarki(e).

Analiilisides erinevaid skeeme leiti, et peaaegu kdikide ebadnnestumiste taga oli mitmete
pohjuste ahel. Teiseks, paljud probleemid olid seotud sisemise keskkonnaga ehk siis skeemi
planeerimise ja lahendusega.

Kuna paindlike transpordisiisteemide (lesehitamine ja opereerimine hdlmab oluliselt rohkem
muutujaid kui konventsionaalne (histransport, siis vOib seda Uhelt poolt vaadelda kui
tugevust — slisteemi on vdimalik kohaldada vastavalt turu vajadustele. Samas, igaiiks, kes
uut skeemi kujundab, peab omama head arusaama teenindatavast turust ning kaasnevatest
kiisimustest nagu naiteks turule vastuvdetavad hinnad. Edukat skeemi ei saa vdlja votta selle
turukeskkonnast ning tks-lheselt teises keskkonnas rakendada.

Samuti on oht, et teenusepakkujad ptitiavad pakkuda liiga paindlikku teenust, mis seaks ohtu
opereerimise  majandusliku  tasuvuse. Paindlikud transporditeenused, nagu iga
Uhistranspordiliik, opereerib kdige efektiivsemalt, kui ndudlus on kontsentreerunud ning
pakub ressursside head kasutusvdimalust. Enamus juhtudel on turud vdimelised toetama
vaid paindlike transporditeenuste piiratud variante. Oluline on see, et teeninduspiirkond ei
oleks liialt suur, mis muudaks ndudluse kontsentreerimise keeruliseks. Samas on ka
vastupidiseid naiteid, kus valitud teenindusala ja turg on olnud liiga vaiksed, et teenusega
seotud kulusid katta.

Samuti on kohati alustatud liialt kulukate tehnoloogiatega, kuigi nende soetamine ei ole
olnud pdhjendatud.

Paljude paindlike transpordiskeemide labikukkumise taga on siiski realistliku hinnakujunduse
kiisimus. Samuti tuleb mdelda pikaajalisele finantseerimise strateegiale. N6 pilootprojektile
on suhteliselt kerge raha leida, kuid Gleminek katsefaasist plisivale skeemiline ei ole sageli
adekvaatselt 1abimdeldud.

On olnud juhtumeid, kus paindlikud transpordiskeemid on hasti kujundatud ning teenusele
kehtestatud realistlik hind, kuid siiski 1&bi kukkunud. Uks olulisi teemasid on efektiivne
turundus. Bussiettevotted opereerivad valdavalt kultuuriruumis, kus valitseb peaaegu
taielikult turundusoskuste ja teadlikkuse puudus. Paindlike transporditeenuste idee levitamine
on keeruline Ulesanne ja eeldab vastavaid oskuseid. Kui ei olda valmis uue teenuse
turundusse investeerima, siis pole ka dllatav, kui potentsiaalsed kliendid on sageli
teadmatuses, mis paindlikud transporditeenused on. Paljud sellised teenused on tddtatud
valja turul, kus tegutseb (iks operaator ja seega kaasaegsed turunduspraktikad on operaatori
jaoks voorad.

Samuti on oluline silmas pidada, et pole tahtis, kui hasti planeeritud skeem on, kui teenus ei
toimi Oigel ajal vai llelildse, siis pole sellest mingit kasu. Paljudel labikukkunud projektidel oli
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probleeme usaldusvaarsusega tanu marsruudi koostamise tarkvarale,
kommunikatsioonisiisteemidele ning soiduki- vOi personaliprobleemide tottu.

Viimatinimetatud teema haakub operaatorettevotete vdahese plihendumise temaatikaga, mis
oli mitme paindliku transporditeenuse labikukkumise pdhjuseks. Seega on kiisimus olulise
partnerluse loomises uue teenuse kujundamise faasis. Juhul, kui initsiatiiv tuleb Uksnes tellija
poolt, siis ei pruugi lepingulised operaatorid olla vdga entusiastlikud. Samas vdivad ka
vaenulikult meelestatud kohalikud vdimuesindajad tekitada probleeme eraettevotjatele, kes
sooviksid piirkonnas mond uut transporditeenust arendada.

Paindlikud transpordisiisteemid eeldavad valdavalt keerukamat suhtevorgustikku, kui
konventsionaalsete bussi- ja taksoteenuste puhul. Minimaalselt hdlmab see operaatoreid,
konekeskuseid ja kohaliku voimu esindajaid. Head suhted peavad olema loodud ka kohaliku
kogukonna, konkureerivate transpordioperaatoritega ning kohalike liikluse genereerijatega
(nt tédandjad, kaubandusettevotted jne), kus voiks soodustada teenuste kasutamist ning
teatud juhul isegi toetada teenusepakkumist. Sellise vorgustiku puudumine vGi lagunemine
vOib tuua kaasa probleeme.

Taiesti uue teenuse (lesehitamine voib eeldada ka ettevottesiseselt uue struktuuri ning
protsesside sisseseadmist, et efektiivselt paindlikke transporditeenuseid tagada.

Probleeme voib tekkida ka olemasolevate regulatsioonidega, mis takistavad uute teenuste
turule tulekut. Ebapiisav rahastus ja subsiidiumite kiisimus on omaette teema.

Probleemid, mille lahendamiseks erinevad osapooled kdige véahem ise saavad ara teha, on
seotud makrokeskkonnaga. Naiteks inimeste vastumeelsus taksojagamise skeemides osaleda
vOi siis maakasutus, mis vaga oluliselt mdjutab erinevate skeemide edukat rakendamist.
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2. Olemasolev olukord: Tartu linn

2.1. Liikumisi mojutavad naitajad
2.1.1. Rahvastik

Igal inimesel on individuaalsed vajadused ja soovid. Lahtuvalt neist kavandatakse enda
igapdevaseid tegevusi. Inimesed tdotavad ja Opivad, tarbivad erinevaid teenused voi
naudivad lihtsalt vaba aega. Sageli paiknevad kavandatud tegevused erinevates paikades,
mistottu ei ole vdimalik viibida Uksnes (ihes kohas, vaid tekib vajadus liikuda. Enamasti on
likumine vahend vajalikku kohta joudmiseks. Enamikel juhtudel ei hulgu tanaval kondiv
inimene ega liigu teel sOitev auto sihitult ringi, vaid on teel kindlasse sihtkohta. Kuna
likumine on vahendiks kindla sihtkohani joudmiseks, soovitakse liikumisele kulutada
voimalikult véhe aega ja ressursse ning teha seda mugavalt.

Sarnaselt soovidele ja vajadustele on inimestel erinevad liikumisharjumused ja
transpordikasutus. Uheks transpordikasutust majutavaks naitajaks on inimese vanus ja sugu.
Tartu linnas elab 97 600 elanikku®. Elanike arv on pisinud viimastel aastatel samas
suurusjargus. Mehed moodustavad elanikkonnast 45,4%. Kdige suurema osakaalu
moodustavad rahvastikust 20-30-aastased Tartu linna elanikud, kelle seas on ka Tartu
erinevate kdrgemate haridusasutuste (lidpilased.

Mehed Naised
89 90+ 351
312 85-89 1005
730 80-84 1807
1014 75-79 2192
1423 70-74 2671
1484 65-69 2409
1848 60-64 2709
2126 55-59 2875
2395 50-54 3006
2581 45-49 2942
3038 40-44 3267
3183 35-39 3317
3624 30-34 3452
4603 25.29 4579
5674 20-24 6630
2724 15-19 2916
2103 10-14 2030
2351 5-9 2266
2972 0-4 2902
7000 6000 5000 4000 3000 2000 1000 O 0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Joonis 16. Rahvastiku soolis-vanuseline jaotus Tartu linnas (allikas: Statistikaamet 2011).
Vanusgruppide jargi jaguneb rahvastik:

- eelkooliealised (0-6-aastased): 7 852 elanikku (osakaal 8,0%);

! Allikas: Statistikaamet (Rahva ja eluruumide loendus 2011)
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- kooliealised (7-18-aastased): 10 457 elanikku (osakaal 10,7%);
- tdoealised (19-63-aastased): 62 923 elanikku (osakaal 64,5%);
- eakad (lile 64-aastased): 16 368 elanikku (osakaal 16,8%).

2.1.2. Asustustihedus

Tartu asustuses ja seeldbi ka liikumiste suunana domineerib Annelinna piirkond, kus on
27 455 registreeritud elanikku, mis moodustab kogu Tartu rahvastikust ligikaudu 31,1%.
Suurima elanike arvuga asum on Anne II, kus elab 22 021 inimest. Annelinna elanike arvu
mojutab asustuse struktuur ja tihedus. Erinevalt suuremast osast Tartu linnast, ilmestavad
Annelinna hoonestust kdrged, valdavalt viie kuni tiheksa korruselised, korruselamud. Teistes
linnaosades jaab rahvastikuarv oluliselt vaiksemaks. Suurem on elanike arv ka kesklinnaga
piirevates Ees-Karlova, Anne I ja Ulejde asumites ning Veeriku asumis. Rahvastiku
paiknemine mdjutab liikumiste mahtusid ja suunda. Ligikaudu kolmandiku rahvastiku
koondumine (ihte piirkonda tahendab, et pea kolmandik liikumistest on seotud selle sama
konkreetse piirkonnaga. Hommikusel tipptunnil asutakse antud piirkonnast likuma ning ohtul
suundutakse tagasi.

Elanike arv asumites

Joonis 17. Elanike arv Tartu linna erinevates asumites.

Rahvastik paikneb Tartus ebalhtlaselt ja asustustihedus varieerub linna erinevates
piirkondades oluliselt. Tartu linna keskmine asustustihedus on 2503,8 in/km.
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Asustustihedus on suurem korterelamupiirkondades kesklinnas ja seda Umbritsevates
asumites, Annelinna linnaosas ning Veeriku asumis. Suurim on asustustihedus Anne I ja
Ulejde asumites. Samuti on suure rahvastikutihedusega Vaksali, Rilamée ja Ees-Karlova
asumid. Suur elanike arv ja rahvastikutihedus mdjutab liikkumisvajadust ning liiklust. Samas
voimaldab suurem rahvastikutihedus pakkuda suurema noudluse tottu kattesaadavamat
Uhistransporditeenust.

Asustustihedus (in/km2)

Joonis 18. Asustustihedus Tartu linna erinevates asumites (in/km?).

Horedam on asustus Tartu aarealadel, kus on suured kasutamata alad voi todstuspiirkonnad.
K&ige véiksem on asustustihedus Veeriku tddstusrajooni asumis, kus elab 38,18 in/km?.
Rahvastikutihedus on vahene ka Ihaste linnaosas. See viitab ka vaiksemale
transpordindudlusele, mistottu puudub vGimalus, vorreldes tihedamalt asustatud aladega,
pakkuda samavaarset Uhistranspordi kdttesaadavust. Arvestades horedalt asustatud
piirkondade paiknemist linna darealadel, votab sealt ka kesklinna jdudmine rohkem aega.

Asustustihedus erineb suurel madral asumite siseselt. Anne II asum on (ks suurima
asustustihedusega asumeid Tartu linnas. Samas moodustab suure osa asumist elamuteta
ala. Elamud on koondunud (ihte piirkonda, kus on suurim asustustihedus Tartus. Elamute
osakaal on vaike Veeriku toostusrajooni ja Ropka todstusrajooni asumites. Kdige ihtlasemalt
valjaarenenud asustus on Kesk-Tamme asumis. Kuna Kesk-Tamme asumis paiknevad
peamiselt individuaalelamud, on sealne asustustihedus siiski véahene.
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Asustustihedus
(in/km2)

¥ 40000 - ...
20000 - 40 000
10 000 - 20 000
5000 - 10 000
2500- 5000
1000- 2500
500 - 1000
1- 500

Joonis 19. Asustustiheduse erinevused Tartu linna asumite siseselt (in/km?).

2.1.3. Tookohtade paiknemine

To0ga seotud liikumised mdjutavad enim transpordikasutust ja liikumiste ning liikluse mahtu.
Enamik tooealistest inimestest kdib tool ja seetdttu liiguvad téopdeva alguses kodust todle
ning pdrast tdopdeva 10ppu koju tagasi. Muidugi kombineeritakse moningatel juhtudel t66ga
seotud liikkumine ka teisel eesmargil sooritatud liikumistega (naiteks viiakse laps kooli,
lasteaeda voi kiilastatakse teenindusasutusi), kuid reisi alg- ja sihtpunkt on enamasti kodu
vOi tookoht. Seetdttu mojutab liikumisi todkohtade paiknemine linnaruumis ning elukoha
suhtes.

Tartu linna elanikest on tédga hdivatud 43 684 inimest®>. Osa neist téétab kodus, kuid
enamikul asub téokoht kodust siiski eemal. Viimati anallilsiti téokohtade paiknemist ja seost
elukohaga kasutades 2009. aasta Maksu- ja Tolliameti andmeid. Kuna hetkel on t6dga
hoivatute osakaal pea sama vorreldes 2009. aastaga (Statistikaameti andmete kohaselt oli
2009. aastal todga hodivatud 43 700 Tartu linna elanikku) ning suuri muudatusi asustuse
struktuuris ning ettevotete paiknemises ei ole viimastel aastatel toimunud, annab olemasolev
andmestik piisava lilevaate té6kohtade paiknemisest.

% Allikas: Statistikaamet (Rahva ja eluruumide loendus 2011)
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Maksu- ja Tolliameti andmete pdhjal on suur osa tdokohtadest koondunud kesklinna
piirkonda. Tartu Kesklinna linnaosas asub 28,7% koikidest Tartu linnas paiknevatest
tookohtadest. Todkohad paiknevad Ulihtlaselt terve kesklinna ulatuses. Teistes linnaosades
jaab todkohtade arv vorreldes kesklinnaga oluliselt vaiksemaks. Annelinnas, kus elab 31%
Tartu elanikest, on ligikaudu 14% kdikidest Tartu linnas paiknevatest tdokohtadest. Seega on
Annelinna elanikud sunnitud kdima td6l enamasti teistes Tartu piirkondades. Oluline
tdostuspiirkond on ka Ropka tédstusrajoon, kus asub 10,5% tdéokohtadest.

Tookohtade paiknemise
tihedus (1ha kohta)

M 1000-..
8 500-1000
250 - 500
100 - 250
50- 100
25- 50
10- 25
5- 10
1- 5
0

Joonis 20. Tookohtade paiknemine Tartu linnas.

2.1.4. Oppeasutuste paiknemine

Tooga seotud liikumiste kdrval on teiseks suurimaks liikkumiste pohjustajaks laste ja Opilaste
likumised. Enamasti liiguvad lapsed kodu ja kooli voi lasteaia vahel. Samas on suur osa laste
likumistest seotud ka huvihariduskeskustega. Tartu linna lasteaedades kais 2012/2013
dppeaastalt 5275 last®. Uldhariduskoolides 3ppis 13 094 &pilast. Neist 17,5% on périt
teistest kohalikest omavalitsustest. Suurem osa teistest omavalitsustest parit Opilastest kaib
Tartus koolis Ulenurme, Luunja, Tartu ja Tahtvere vallast. Lasteaialapsed ja nooremate
klasside Opilased viiakse enamasti lapsevanemate poolt kooli ja tuuakse hiljem koju.
Vanemate klasside Opilased on liikumistes iseseisvamad ning liigutakse pigem ilma

? Allikas: Tartu Linnavalitsus, 2012
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vanemateta. Sageli kombineeritakse hommikune t66le minek ka lapse lasteaeda voi kool
viimisega.

Kutsekoolides &ppis 2011/2012 dppeaastal 4 159 dpilast*’. K8rgemates dppeasutustes dppis
2011/2012 Oppeaastal 22 805 (lidpilast. Seega on Tartus Opilasi rohkem kui todtavaid
inimesi. Ulipilaste likumisi on keerulisem hinnata, sest puudub selge iilevaade nende
elukohtadest ning (lidpilased liiguvad erinevate Oppehoonete vahel. Seetdttu on nad
likuvamad ja nende liikumisharjumused ning transpordikasutus erineb Uldhariduskoolide
Opilaste kaitumisest.

o Lasteaiad
» Uldhariduskoolid
e Kutsedppeasutused

Joonis 21. Haridusasutuste paiknemine Tartu linnas.

2.1.5. Teenindusasutuste paiknemine

Liikumisvajadust mdjutab olulisel maaral kaupluste ja teenindusasutuste paiknemine.
Inimene vajab regulaarselt eluks vajalikke kaupu ning teenuseid. Sageli kombineeritakse
kaubandusasutuste kiilastamine teiste eesmargipdraste liilkumistega. Koige sagedamini
kilastatakse kaubandus- ja teenindusasutusi lilkkudes t660 ja kodu vahel. Enamasti
kiilastatakse kaupluseid, mis asuvad kodu ldhedal voi jaavad kodu ja todkoha vahelisele

* Allikas: Tartu arvudes 2012
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likumisteele. Nadalavahetusel seevastu voetakse sageli ette tee suuremasse
kaubanduskeskusesse.

Tartu suurim ja enim liikumisvajadust md&jutav kaubanduskeskus on Ldunakeskus. Maju
liklusele ja liikumistele on suur LOunakeskuse paiknemise tottu linna keskusest ning
peamistest elamupiirkondadest eemal. Suur osa Lounakeskusega seotud liikumistest toimub
labi  kesklinna. Lisaks LOunakeskusele on Tartus mitmed teised suuremad
kaubanduskeskused, mis paiknevad kesklinna piirkonnas ja Annelinna linnaosas.

Lisaks igapaevastele tarbekaupadele tarbitakse veel teisi teenuseid. Kuid nende osakaal
liikumistest ja mdju liiklusele on oluliselt vaiksem. EelkOige kiilastatakse avalikke teenuseid
pakkuvaid asutusi (Tartu Linnavalitsus, Politsei- ja Piirivalveamet, Sotsiaalkindlustusamet jt),
meditsiiniasutusi, kultuuriasutusi ja teisi teenuseid pakkuvaid ettevotteid ning asutusi.

‘ B suuremad kaubanduskeskused ‘

Joonis 22. Suuremate kaubanduskeskuste paiknemine Tartu linnas.

2.1.6. Autostumine ja autokasutus

Tartus on registreeritud 390,3 autot tuhande elaniku kohta. Autostumine on viimaste aastate
jooksul jarjepidevalt tousnud. 2008. aasta langus tuleneb Eesti Riikliku Autoregistrikeskuse
andmebaasi  korrastamisest. = MOningane  autostumise  vdhenemine toimus ka
majandusprobleemide sivenemise ja tédpuuduse suurenemise tulemusena 2010. aastal.
Moddunud, 2012. aastal, saavutas autostumine rekordilise taseme.
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Autostumine
450
400
350
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250
200
150
100
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Autosid tuhande elaniku kohta

Joonis 23. Autode arv tuhande elaniku kohta Tartu linnas (2004-2012).

Sarnaselt autostumise muutusega on valdavalt jarjepidevalt kasvanud ka mootorsdidukite
kasutamine ja labisdit. Mootorsdidukite aastane labisdit kasvas jarjepidevalt kuni 2008.
aastani, kuni algasid majandusprobleemid. Té6tuse kasvamise ja majanduslike raskuste tottu
vahenes ka autokasutus. 2011. aastal toimus taaskord labisdidu kasv ning prognoositavalt
kasvas labisoit ka méddunud 2012. aastal.

< 350 000

2 Labiséit

£ 300000
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Joonis 24. Uldise aastase libisdidu muutus (2001-2011).

Auto omamine mojutab otseselt selle kasutamist. MoMa.BIZ projekti raames Ropka
tdostusrajoonis labiviidud kisitlus naitas, et ligikaudu 91% autot omavatest vastanutest
kasutab seda ka igapdevaselt t66l kdimiseks. Uuringu tulemused nditasid, et auto omanikud
autot mitte kasutades pigem konnivad ja sOidavad jalgrattaga, kui kasutavad (histransporti.
SeetOttu saab autostumise taset kasutada kaudse indikaatorina, mis iseloomustab auto
kasutamise muutust.

2.2. Tartu elanike liikumised
2.2.1. Odpaevane liikumiste maht

Kuigi Tartu linnas on elanike liikumisharjumusi erinevatel aastatel ning mitmete uuringute
raames uuritud, siis pohirohk on olnud eelkdige regulaarsete liikumissuundade
vdljaselgitamisel ning tipptunni liilkumisndudluse madramisel, mis on olnud (ldise
transpordiplaneerimise aluseks.
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Elanike liikumiste kaardistamiseks on viimati 2009.a. (vt. Valikor Konsult OU 2009) palutud
taita valimisse sattunud leibkonnaliikmete tavapdrase pdeva liikumisi kaardistav
likumispdevik. Liikumispaeviku andmeid on tipptunni osas vajadusel tdiendatud Maksu- ja
Tolliameti andmetega elanike t66- ja elukohtade kohta ning haridusasutuste (lasteaiad,
tldhariduskoolid) Opilaste elu- ja téokoha andmetega. Tipptunnivaliseid liikumismustreid
detailsemalt uuritud ja analllsitud ei ole, ning Uksnes liikumispdeviku andmestikule
tuginemine selles osas voib vaikse valimi tottu anda ekslikke tulemusi, eriti kui andmeid
analiilisida Uiksikute linnaosade Iikes.

2009.a. uuringu tulemusi ekstrapoleerides saab hinnanguliselt vaita, et Tartu linna elanikud
sooritavad toopdeval ligikaudu 290 000 liikumist. Kdige intensiivsem on liikumine hommikusel
tipptunnil ajavahemikul 7:00-8:00, kui lapsed lahevad kooli ja lasteaeda ning tdiskasvanud
tdole. Sel ajavahemikul teevad Tartu elanikud ligikaudu 50 000 liikumist. Seejarel likumiste
hulk vaheneb. Liikumiste arv tduseb taas Idunasel perioodil, kui nooremad lapsed hakkavad
koolist koju minema ning td0ealised suunduvad Idunale. Parastldunast perioodi iseloomustab
laste koolist koju ja huvikoolidesse minek. Ohtune tipptund ja&b ajavahemikku 17:00-18:00,
kui tehakse ligikaudu 41 500 liikumist. Neile lisanduvad valjaspoolt Tartut parit inimesed.

55000
50000
45000
40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000

5000

o
[

0:00
1:00
2:00
3:00
4:00
-15:00
6:00
7:00
8:00
9:00
0:00

0:00-01:00
01:00-02:00
02:00-03:00
03:00-04:00
04:00-05:00
05:00-06:00
06:00-07:00
07:00-08:00
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08:00-09:00

09:00-
21:00-22:00

20:00-21:00
22:00-23:00

Joonis 25. Tartu elanike litkkumiste arv 60pdevas (koostatud 2009.a. liikumispadeviku alusel).

Inimeste liikkumiste aeg sOltub liikumise eesmadrgist. Hommikusel perioodil moodustab
enamiku liikumistest liikumine tddle ja kooli voi lasteaeda. Pdevasel perioodil suureneb
kaubandus- ja teenindusasutuste kilastamine ning samuti suundutakse sageli koju.
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Toole O Kooli/lasteaeda O Kaubandus/teenindus @ Meditsiin B Vaba aeg B Koju @ Muu
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18:00-19:00 |
19:00-20:00 |
20:00-21:00 |
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Joonis 26. Tartu elanike liikumiste eesmargid ajavahemikul 7:00-22:00 (allikas: liikumispaevik
2009.a).

Tooealistel todtavatel inimestel on paevane periood kindlalt paigas sdltudes téopdeva alguse
ja 10pu ning pauside toimumisest. Samuti on kindlalt paigas Opilaste pdevakava. Eakamad
mittetdotavad inimesed on oma otsustes vabad ning saavad liikuda vastavalt soovile.
Hommikusel tipptunnil ajavahemikul 7:00-8:00 moodustavad enamiku liikujatest todle
minevad to6ealised ja kooli suunduvad Opilased. Tipptunnijargsel perioodil suureneb eakate
osakaal liikujate hulgas. Parast I6unat suunduvad lapsed koolist koju voi huviringidesse, mille
tulemusena kasvab sel perioodil kooliealiste laste osakaal. Ohtusel perioodil kasvab t66lt koju
ja teenindusasutustesse suunduvate taiskasvanute osakaal.

Ajavahemikul 22:00-00:00 liigutakse valdavalt koju, moningal maaral ka vaba aega veetma
ja Uksikuid liikumisi tehakse todle vOi kaubandus/teenindusasutustesse. Rohkem kui pooled
likujatest on t6dealised.

Liikumiste arv langeb oluliselt ajavahemikul 0:00-3:00, siis tehakse liikumisi koju suundumise
eesmargil. Liikumisi teostavad tdoealised elanikud vahemikus 20-37-aastat, kes naasevad
vaba aja veetmiselt. To6le likumine on liikkumiste peamiseks pohjuseks alates ajavahemikust
5:00-6:00, seejuures on ajavahemikul 5:00-7:00 liikujate keskmine vanus monevorra
kdrgem, kui eelmisel perioodil.

2.2.2. Peamised liikumissuunad

Ligikaudu 25% kdikidest Tartu linna elanike liikkumistest sooritatakse linnaosa siseselt, 4%
juhtudel liigutakse (le linna piiri ning 71% juhtudel liigutakse erinevate linnaosade vahel.

Kdige rohkem liigutakse Kesklinna linnaosa siseselt. Kesklinna linnaosas sooritatakse (hel
toopdeval ligikaudu 6,7% koikidest Tartu linnas toimuvatest liikkumistest, mis moodustab

> Allikas: Tartu linna ja lihiomavalitsuste elanike liiklusuuring, 2009
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ligikaudu 19 400 liikumist. Tihedam on Kesklinna linnaosa lihendus ka Annelinna, Karlova
ning Veeriku linnaosadega.

Annelinnaga seotud liilkumised moodustavad koikidest Tartu linnas sooritatud liikumistest
ligikaudu 26,1%. Siia kuuluvad koik liikumised, mille algus- voi sihtpunkt asub Annelinna
linnaosas. Linnaosa sisesed liikumised moodustavad kdikidest (ihel toopdeval Tartus
sooritatud liikumistest ligikaudu 5,9%, mis moodustab pea 17 100 liikumist. Annelinna ja
Kesklinna linnaosade vahel sooritatakse Uhes t6dpdevas ligikaudu 15 750 liikumist, mis
moodustab 5,4% kdikidest Tartu linnas sooritatud reisidest. Kuid kesklinna labib ka muu
liiklus, mis algab voi I6ppeb Annelinna linnaosas.

2.3. Uhistranspordisiisteem
2.3.1. Uhistranspordi korraldamise seadusandlik raamistik

Uhistranspordi  korraldamine on Eesti Vabariigis sétestatud Uhistranspordiseadusega.
Seaduse kohaselt osutatakse Uhistransporti liiniveo, juhuveo ja taksoveo korras. Liinivedu on
kas avalik vOi kommerts alustel pakutav teenus. Kuna oma territooriumil Ghistranspordi
kavandamise ja korraldamise eest vastutavad kohalikud omavalitsused, siis koigile
kadttesaadava teenuse tagamiseks tehakse seda valdavalt avaliku liiniveo korras.

Liinivedu avaliku teenindamise lepingu alusel (avalik linivedu ) on antud juhul vedaja ja
omavalitsusiiksuse vahel sodlmitud avaliku teenindamise lepingu alusel korraldatav
sOitjatevedu. Liiniveo puhul peavad olema selgelt maaratletud nii teenindatavad peatused kui
ka nende vahel lilkumise marsruut, opereerimisajad ja soiduplaan.

Tartu linnas on samuti Uhistransporditeenuse pakkumine korraldatud avaliku liiniveo korras,
mida ostetakse sisse ja mille eest makstakse kokkulepitud madras ja alustel. Vedaja leiti
Tartu linnas avaliku konkursi tulemusena ning lepingus maaratleti muuhulgas ka: avaliku
teenindamise kohustus, mis hdlmas teenindatavate liinide loetelu (loetelus muudatuste
tegemisega vOimalusega) koos liinilabisdidu arvestuse ja veoteenuse hinnaga, mis
arvestatakse liinikilomeetri hinna pohjal (aluseks Uhistranspordi hinnaindeksi muutumine).

Eeltoodust tulenevalt ndudlusel tagatava Uhistransporditeenuse ostmist avaliku teenusena
Uhistranspordiseadus hetkel otseselt ei voimalda, kuna ndudeliini kui sellist seaduse kohaselt
ei eksisteeri. Samuti tekiks probleeme lepingu sOlmimisega, sest liin on ({ihissGiduki
konkreetne liikumistee ja selle maaratlemisel tuleb kirjeldada lisaks algus- ja 10pppunktile ka
koik labitavad peatused. Raskusi voib tekkida ka liinilabisdidu arvestusega, kuna seda saab
vaid eelnevate noudlusuuringute alusel prognoosida. Nagu juba eelnevad kogemused
naitavad, on keeruline sellist teenust ilma toetusteta korraldada. Seadus aga kohustab
omavalitsust toetama Uiksnes avalikku liinivedu.

Paindlike teenuste kontseptsiooniga haakub oluliselt paremini taksoveo mdiste, mis
Uhistranspordiseaduse kohaselt hdlmab sditjate vedu tellija soovitud sihtkohta taksoveoks
kohandatud (ihissdidukiga, vdlja arvatud reisirong ja reisiparvlaev. Taksoveo hinna maarab
vedaja. Vedaja registreerimiskoha jargne omavalitsusiiksus voib kehtestada taksoteenuste
loetelu, millele vedaja maarab taksoteenuste tariifid.
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Kui paindlikke (histransporditeenuseid tagada kommertsalustel (eelkdige nt takso jagamine)
on lihtsam, kuna juriidiliselt on asjad selgemad. Samas vOib ka see teenus vajada vahemalt
kaivitusfaasis (kuni lojaalse kliendibaasi kujunemiseni) tegevustoetust.

Paindliku transporditeenuse korraldamisel taksoveo korras on siiski moned piirangud:

e Kui see on korraldatud eraettevotte poolt, siis puudub kontroll teenuse hinna
kujundamise le. Lahenduseks voib olla teenust tagava munitsipaalettevotte loomine.

e Samas ei ole hetkel taksoveo puhul lubatud né kokkuleppehinna kehtestamine, vaid
veo hind kujuneb taksomeetri ndidu alusel.

e Lahendamist vajab klisimus, kuidas sellist teenust omavalitsuse eelarvest toetada.

e Nagu juba eelpool mainitud, siis keeruline on esialgu prognoosida teenuse
opereerimiskulusid, eriti kiitusekulu, kuid see sOltub paljuski teenuse paindlikkuse
tasemest.

e Kuna taksosse ei tohi votta teisi samas suunas reisijaid, kui nad vastastikku selleks
nousolekut ei anna, tuleb selleks vastavad meetmed ette ndha (nt teenuse kasutajaks
registreerimisel antakse vastav ndusolek vms).

Kuigi Tartu linn tagab hetkel puuetega inimestele invatakso teenuse, mis pohimotteliselt
toimib ndudluspohiselt, siis selle laiendamine kdigile reisijatele on takistatud, sest teenust
tagatakse sotsiaalhoolekande seaduse alusel konkreetsetele inimestele makstava
sotsiaaltoetuse vormis, mille madramise digus on antud volikogule. Seetdttu ei saa sarnastel
juriidilistel alustel tegutsevat ndudeteenust avada kdikidele linnaelanikele.

Seega, enne kui kohaliku omavalitsuse poolt pakutavate paindlike teenuste rakendamise
peale reaalsemalt motlema hakata, tuleb lahendada seadusandlusest tulenevad kiisimused
ning leida juriidiliselt korrektne vdimalus paindlikke Uhistransporditeenuseid korraldada ja
vajadusel ka omavalitsuse eelarvest toetada. Seejuures sobivate lahenduste leidmisel voib
olla kasu teiste Euroopa Liidu riikide praktikate uurimisest selles valdkonnas.

2.3.2. Olemasolev iihistransporditeenus

Kohalikku liinivedu teostab Tartu linnas avaliku teenindamise lepingu alusel alates 1.
jaanuarist 2011. aastal kuni 30. juuni 2017. aastani AS Sebe, mis valiti veoteenust osutama
Tartu linna avaliku bussiliiniveo riigihanke tulemusel. Liiniveo aastane t6émaht on 3,6 miljonit
liinikilomeetrit. Lisaks Tartu linna avalikule liiniveole on Tartus voimalik kasutada linnasiseselt
ka maakonnaliine ja kommertsliine. Puuetega inimeste veoks toimib Invatakso siisteem.
Tellimusveona toimib kohati todliste vedu. Kaks Tartu kaubandusasutust, Lounakeskus ja Joe
Keskus, korraldavad liinivedu kesklinnast kaubandusasutusse.

Taksovedusid teostavad linnas vahemalt kiimme ettevotet (allikas: www.tartu.ee).
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2.3.2.1. Liinivork

Avaliku teenindamise lepingu alusel osutatakse Tartu linnas liinivedu 25 liinil, millest 23
sOidavad paevasel perioodil ja 2 liini disel perioodil. 18 liini labivad Tartu kesklinna (peatused
Hansakeskus, Kaubamaja, Kesklinn, Soola). Seitse bussiliini (liinid nr 10, 11, 12, 13, 16A, 17,
19) ihendavad Tartu erinevaid linnaosasid kesklinna piirkonda |abimata.

Osliinid tagavad kill hendused erinevate Tartu linna piirkondade vahel, kuid nende
korraldus ja marsruudid ei ole kasutajasobralikud (sdiduajad vOivad kujuneda pikaks,
marsruudid keerulised ning kohati erinevad (nt 21 té6pdeval ja puhkepaeval), valjumine vaid
kord 66pdevas jne).

TARTU LINNA iy
BUSSILIINID Ta:‘-i‘u

ALATES 6300 2012 e miree bes

Joonis 27. Tartu linna iihistranspordi liinivork.

2.3.2.2. Opereerimisajad ja teenuse kdttesaadavus

Tartu linna Ghistranspordi kattesaadavust voib valdavalt hinnata heaks. Hea kattesaadavus
tdhendab, et Uhistranspordi marsruudid mddéduvad elanike kodude lahedalt, peatused
paiknevad optimaalsel kaugusel ja bussid vadljuvad sageli. Parem on kattesaadavus Tartu
kesklinna ja Annelinna linnaosa elanikele ning monevdrra halvem on (histransporditeenuse
kdttesaadavus Tartu aarelinna piirkondades. Alltoodud joonistelt nahtub, et Uhistranspordi
teenusega on tipptunnil katmata osa Ihaste, Ropka tdostusrajooni ning Raadi-Kruusamae
linnaosast.

Tartu kaks 66liini (21 ja 22) teevad todpaevadel tihe véljumise (kell 4:30). Ulejaanud liinid
alustavad toopdevadel opereerimist kell 5:10-5:30 ja Idpetavad hiljemalt kell 23:30-00:00. Nii
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monigi liin alustab tunduvalt hiljem, vahetult tipptunni eel, ning I6petab 18:00-20:00 vahel.
SeetOttu on ka Uhistranspordi kdttesaadavuses ajavahemikul 20:00-22:00 tdheldatav oluline
langus. Nadalavahetusel on graafikud hdredamad, moned liinid ei opereeri vdi opereerivad
lihemat aega ja ka Uhistranspordi kattesaadavus sellevorra halvem. Samas on siis ka

noudlus madalam.

Joonis 28. Uhistranspordi kittesaadavus Tartu linnas ajavahemikul 7:00-9:00 (300 m puhveralad

peatuste iimber).

Unistranspordi kittesaadavus
07:00-09:00
0 4- ... viiljumist tunnis

3 villjumist tunnis

B -2 véljumist tunnis

Uhistr di kitt

p

20:00-22:00

I 4- ... valjumist tunnis
3 véljumist tunnis

I -2 vailjumist tunnis

Joonis 29. Uhistranspordi kittesaadavus Tartu linnas ajavahemikul 20:00-22:00 (300 m puhveralad

peatuste iimber).
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2.3.2.3. Noudlus/tiituvus

Tartu linnaliinidel loendati reisijaid viimati 2009. aastal. Kuna piletitulu andmed nditavad, et
reisijate arv on tdnasel hetkel pea vordvadrne loenduse perioodiga, annab andmestik piisava
lilevaate (ihistranspordi kasutatavusest. Uhel tédpéeval sooritatakse Tartus linnaliinidel kokku
ligikaudu 47 500 reisi, laupaeval 21 000 reisi ja plihapaeval 17 000 reisi. Tartu on linnaruumi
struktuurilt vdga kompaktne linn, mistdttu on inimeste igapdevased liikumised liihikesed.
Lihikeste liikumiste suur osatahtsus ning sesoonsus madjutab Uhistranspordi tdituvust ja
kasutatavust. Ilusate ilmadega ja soojemal perioodil liigeldakse rohkem jalgsi voi jalgrattaga
ning Uhistranspordi kasutatavus vaheneb. Halva ilmaga suureneb samas Uhistranspordi
kasutatavus. Samuti kasutatakse enam Uhistransporti talveperioodil ning suvel kasutatavus
vaheneb ainuiiksi (lidpilaste lahkumise tottu. Seetdttu varieerub Uhistranspordi kasutatavus
sOltuvalt erinevatest mdjuteguritest.

KOige enam kasutavad todpdeval Uhistransporti tdiskasvanud, kes moodustavad koikidest
reisijatest 37%. Eakad moodustavad toOpdeval koikidest reisijatest 31% ja
Opilased/(lidpilased 30%. Eelkooliealiste osakaal jaab teistest vanusgruppidest oluliselt
vaiksemaks.

Hommikusel perioodil (kuni kell 9:00) moodustavad pea poole kdikidest reisijatest valdavalt
taiskasvanud reisijad. Opilaste osakaal 30% ja eakatel vahem kui 20%. Hommikusel perioodil
ligutakse valdavalt tdole ja kooli, mistottu liiguvad peamiselt antud eesmarkidel liikuvad
inimesed. Eakad hakkavad liikuma pdeva enneldunasel ja Idunasel perioodil (kell 9:00 kuni
13:00). Siis kasvab eakate osatahtsus pea pooleni koikidest reisijatest. Parastldunasel
perioodil (kell 13:00 kuni 16:00) kasvab koolipaeva |dppemise tottu Opilaste ja Ulidpilaste
osakaal. Ohtusel perioodil (kell 16:00 kuni 19:00) I8ppeb tévealistel inimestel té6pdev ning
suureneb nende poolt Uhistranspordiga teostatavate liikumiste hulk. Moningal maaral
vaheneb Opilaste ja eakate osatahtsus. Hilisdhtusel perioodil (kell 19:00 - ...) moodustavad
suurema osa reisijatest Opilased ja tdiskasvanud. Antud perioodi vanuselist jaotust mdjutab
eelkdige eakate vdga vahene liilkumine, mistottu tuleb enam esile tdiskasvanud elanike ja
Opilaste lilkkumine.

100% — —

90% Eakad
80% 0 Taiskasvanud
70% o Opilased/ilidpilased
60% B Eelkooliealised

50%
40%
30%
20%

10%
0% I e

.-9:00 9:00- 13:00- 16:00- 19:00- ...
13:00 16:00 19:00

Joonis 30. Tartu linnaliinide kasutajate vanusjaotus perioodide 16ikes (allikas: Inseneribiiroo
Stratum 2009).
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Loendustulemuste anallitisi kaigus jaotati bussid taituvuse jargi seitsmesse taituvusklassi:

taituvusklass: 0 — 4 reisijat bussis;
taituvusklass: 5 — 14 reisijat bussis;
taituvusklass: 15 — 29 reisijat bussis;
taituvusklass: 30 — 49 reisijat bussis;
taituvusklass: 50 — 79 reisijat bussis;
taituvusklass: 80 — 119 reisijat bussis;
taituvusklass: 120 — ... reisijat bussis.

NNk W=

Taituvusklassidesse jaotamise eesmark oli madadrata liinide teenindamiseks optimaalse
suurusega buss. Busside maksimaalse tdituvuse korral kuni 14 reisijat on optimaalsem
kasutada vaikebussi voi viia vahese noudluse tottu liinivorgus sisse muudatusi. Kuni 14
reisijat oli bussis ligikaudu 17%-l t60pdevastest valjumistest. Maksimaalse taituvuse korral
15-29 reisijat on tavabuss, mille veomahuks on ligikaudu sada reisijat, siiski liialt suur. Sellise
taituvuse korral leidub igale reisijale soovi korral istekoht. Tavabussi jaoks on piisav taituvus
30-49 reisijat bussis, mille korral on tagatud hea teeninduskvaliteet. Maksimaalse taituvusega
30-49 reisijat bussis oli 35% koikidest valjumistest. Suurema reisijate arvu korral halveneb
tavabussi kasutamisel teenuse kvaliteet ning vaheneb reisijate rahulolu. 50-79 reisijat oli
13%’l valjumistest. Loendusperioodi jooksul Uletas ainult thel véljumisel reisijate arv 80'ne
reisija piiri. Kuid sellelgi valjumisel jai maksimaalne reisijate arv alla saja reisija.

Busside tdituvus on erinevatel ajaperioodidel erinev. Suurim oli tdituvus enneldunasel ja
Idunasel perioodil ajavahemikul 9:00-13:00. Taituvust mdjutavad inimeste liikumissuunad.
Need on tipptunnil valdavalt (ihesuunalised ning vastassuunas sdidab buss sageli vahese
taituvusega. Kdige tiihjemad on bussid hilisdhtusel perioodil, kui enam kui pooltes bussides
jadb maksimaalne taituvus alla 15 reisija bussis.

100% —
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10% ‘ ‘
0% o

.-9:00 9:00- 13:00- 16:00- 19:00- ...

13:00  16:00  19:00

@ 0-4 reisijat bussis
5-14 reisijat bussis
15-29 reisijat bussis

0O 30-49 reisijat bussis

| 50-79 reisijat bussis

| 80-... reisijat bussis

Joonis 31. Tartu linnaliinide busside tadituvus perioodide loikes (allikas: Inseneribiiroo Stratum
2009).

Reisijate loenduse kdigus selgitati, lisaks liinide koormatusele eri suundades ja kellaaegadel,
vdlja ka peatuste kadive. Kdige suurema kdibega peatused paiknevad Kesklinnas (Kaubamaja,
Kesklinn, Riiamae, Turu, Hansakeskus, Atlantis) ja Annelinnas (Eeden, Kaunase pst, Nolvaku,

66



Annelinna Glimnaasium, Mdisavahe, Anne, Kalda tee, Anneturg, Pikk), samuti Riia mnt. ddres

(Kaare, Pauluse, Kastani) voi liikkumiste tdombekeskuste lIdheduses (Karete, Alasi).

Tabel 2. Kdige suurema kaibega peatused Tartu linnas (t66paev 2009.a.).

Jrk Peatus Kokku Peale Maha
1 Kaubamaja 7625 3889 3736
2  Kesklinn 6712 3848 2864
3 Eeden 4584 2433 2152
4 Riiaméae 3724 1672 2052
5 Kaunase pst. 3430 2219 1211
6 Kaare 2730 1382 1348
7 Turu 2363 1174 1189
8 Pauluse 2173 1047 1126
9 Anne 2095 969 1126

10 Annelinna 1971 830 1141
GUlmnaasium
11 Kalda tee 1969 1154 815
12 Karete 1930 1082 848
13 Hansakeskus 1863 902 961
14 Nolvaku 1589 856 733
15 Atlantis 1572 438 1133
16 Anneturg 1552 459 1093
17 Alasi 1479 822 658
18 Pikk 1469 778 691
19 Moisavahe 1426 956 471
20 Kastani 1411 711 699

Samas on uuringu pdhjal voimalik valja tuua ka kdige madalama kadibega peatused. Vaikese

kdibega peatused paiknevad kas

linna aarealadel

paiknevates tddstuspiirkondades

(Logistikakeskus, Ravila Toostuspark, Favora, Kaubajaam) voi madalama asustustihedusega

linnaosades.

Tabel 3. Kdige vaiksema kdibega peatused Tartu linnas (t66paev 2009.a.).

Peatus Kokku Peale Maha
Janese 59 10 49
Mesika 57 23 34
Ropka 53 9 44
Meltsiveski 48 11 37
Lemmatsi 41 29 12
Kéo 35 5 30
Uus-Veeriku 32 16 16
Taara pst. 31 20 11
Favora 30 &l 27
Televisiooni 29 6 22
Polikliiniku 28 2 26
Piiri 27 13 14
Caroline 26 7 20
Lembitu 25 8 18
Kraavi 25 17 8
Herne 22 6 16
Vahi 20 9 11
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Kaubabaas 18 4 14
Louendi 18 4 14
Riia 17 2 15
Sepa 16 4 12
Kaubajaam 16 0 16
Moisavarava 14 4 10
Laululava 10 0 10
Ihaste tee 8 4 4

Logistikakeskus 6 0 6

Ravila T66stuspark 4 0 4

2.3.2.4. Rahulolu olemasoleva teenusega

Rahulolu iihistranspordi korraldusega Tartu linnas on kiisitud mitmete uuringute raames. Uks
selliseid kisitlusi viidi 1&bi 2009.a. (vt Valikor Konsult OU 2009) eesmérgiga saada teada
Tartu linna ja Iahiomavalitsuste elanike igapdevased lilkkumised ja suhtumine Uhistransporti.

Uuringust selgus, et Uldiselt olid thistransporti kasutanud Tartu elanikud pakutava teenusega
rahul voi pigem rahul. Eriti kdrgelt hinnati peatuste kaugust ja peatuste tihedust, ihendust
keskusega, bussidesse sisenemise vdimalusi ja turvalisust.

Pigem ei olda rahul voi ei osata midagi 0elda sageduse, sdidupileti hinna ning bussiliikluse
kohta ohtusel ajal. Kui Vaksali, Kesklinna, Annelinna ja Ihaste elanikud olid pigem rahul
bussiliiklusega dhtusel ajal, siis lilejdaanud linnaosade elanikud mitte. Eriti rahulolematud olid
Ulejde, Variku, Tahtvere ja Karlova elanikud. Sagedusega ei olnud eelkdige rahul Annelinna,
Raadi-Kruusamae ja Tahtvere elanikud.

Bussiliiklus hommikul
Bussiliiklus éhtul
Ajagraafik

Bussi sisenemine
Turvalisus
Uhendus keskusega
Peatuste olukord
Peatuste kaugus
Juhtide teenindus
Soidupileti hind
Peatuste tihedus
Soidukite mugavus
Sagedus
Marsruudid
Valjumisajad

0% 20% 40% 60% 80% 100%

mvagarahul mpigemrahul mpigem eiole rahul mldse ei ole rahul mei oska éelda

Joonis 32. Tartu linna elanike rahulolu iihistransporditeenusega (allikas: Valikor Konsult OU 2009).
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2.4. Kokkuvote

Alljargnevalt saab vadlja tuua moned olulisemad punktid olemasoleva olukorra kirjeldusest,
mis madratlevad ara ka kitsaskohad (histransporditeenuse pakkumises ja liikumisndudlust
puudutavates andmetes. Seda, mis oleks koOige otstarbekam viis nende kisimuste
lahendamiseks, saab otsustada juba osapoolte kaasamisel ning ndudluse, vOimaluste ja
vajaduste pohjalikumal analiidsil.

Olemasoleva olukorra analiilsil tehti kindlaks:

e Koige suurema osakaalu Tartu linna rahvastikust moodustavad 20-30-aastased
elanikud, kelle seas on ka Tartu erinevate kdrgemate haridusasutuste Ulidpilased.

e Rahvastik paikneb Tartus ebalihtlaselt ja asustustihedus varieerub linna erinevates
piirkondades oluliselt.

e Asustustihedus on suurem korterelamupiirkondades kesklinnas ja seda imbritsevates
asumites, Annelinna linnaosas ning Veeriku asumis.

e Horedam on asustus Tartu darealadel, kus on suured kasutamata alad voi
tdostuspiirkonnad.

e Asustustihedus erineb suurel maaral asumite siseselt. Elamute osakaal on vaike
Veeriku todstusrajooni ja Ropka tdostusrajooni asumites.

e Maksu- ja Tolliameti andmete pohjal on suur osa todkohtadest koondunud kesklinna
piirkonda. Oluline tddstuspiirkond on ka Ropka tdostusrajoon, kus asub 10,5%
tookohtadest.

e To0ga seotud liikumiste korval on teiseks suurimaks likkumiste pdhjustajaks laste ja
Opilaste liikumised. Lasteaialapsed ja nooremate klasside Opilased viiakse enamasti
lapsevanemate poolt kooli ja tuuakse hiljem koju.

o Kutsekoolides 3ppis 2011/2012 dppeaastal 4 159 dpilast®. Kdrgemates dppeasutustes
Oppis 2011/2012 Oppeaastal 22 805 (ilidpilast. Seega on Tartus Opilasi rohkem kui
téotavaid inimesi.

e Autostumise taset saab kasutada kaudse indikaatorina autokasutuse muutuse
hindamisel. Tartus on registreeritud 390,3 autot tuhande elaniku kohta. Autostumine
on viimaste aastate jooksul jarjepidevalt tousnud.

e Kuigi Tartu linnas on elanike liikumisharjumusi erinevatel aastatel ning mitmete
uuringute raames uuritud, siis pohirdhk on olnud eelkdige regulaarsete
liikumissuundade valjaselgitamisel ning tipptunni liikumisndudluse maaramisel.

e Tipptunnivaliseid liikumismustreid detailsemalt uuritud ja anallilsitud ei ole, ning
Uksnes 2009.a. liikumisuuringu andmestikule tuginemine selles osas voib vdikse valimi
tottu anda ekslikke tulemusi, eriti kui andmeid anallilsida (iksikute linnaosade Idikes.

® Allikas: Tartu arvudes 2012
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e 2009.a. uuringu tulemusi ekstrapoleerides saab hinnanguliselt vaita, et Tartu linna
elanikud sooritavad téopaeval ligikaudu 290 000 liikumist.

e Ajavahemikul 22:00-00:00 liigutakse valdavalt koju, moningal maaral ka vaba aega
veetma ja Uksikuid liikumisi tehakse tddle voi kaubandus-/teenindusasutustesse.
Rohkem kui pooled liikujatest on té6ealised.

e Liikumiste arv langeb oluliselt ajavahemikul 0:00-3:00, siis tehakse liikumisi koju
suundumise eesmargil. Liikumisi teostavad tddealised elanikud vahemikus 20-37-
aastat, kes naasevad vaba aja veetmiselt.

e Toole liikumine on liikumiste peamiseks pohjuseks alates ajavahemikust 5:00-6:00,
seejuures on ajavahemikul 5:00-7:00 liikujate keskmine vanus mdnevorra kdrgem,
kui eelmisel perioodil.

e Ligikaudu 25% koikidest Tartu linna elanike liikumistest sooritatakse linnaosa siseselt,
4% juhtudel liigutakse dle linna piiri ning 71% juhtudel liigutakse erinevate
linnaosade vahel’.

o Hetkel kehtiv Uhistranspordiseadus vdimaldab Uhistransporditeenust pakkuda liiniveo,
taksoveo ja juhuveo korras. Paindlike Ghistranspordi teenuste rakendamise eel tuleb
lahendada seadusandlusest tulenevad kisimused ning leida juriidiliselt korrektne
voimalus paindlikke {histransporditeenuseid korraldada ja vajadusel ka omavalitsuse
eelarvest toetada.

e Tartu linna avaliku bussiliiniveo aastane téémaht on 3,6 miljonit liinikilomeetrit. Lisaks
on Tartus voimalik kasutada linnasiseselt ka maakonnaliine ja kommertsliine.
Puuetega inimeste veoks toimib Invatakso sisteem. Tellimusveona toimib kohati
toodliste vedu. Taksovedusid teostavad linnas vahemalt kiimme ettevotet

e Tartu linnas teostatakse avalikku liinivedu 25 liinil, millest 23 sOidavad paevasel
perioodil ja 2 liini Gisel perioodil. 18 liini labivad Tartu kesklinna, seitse bussiliini
Uhendavad Tartu erinevaid linnaosasid kesklinna piirkonda labimata.

o Odliinid tagavad kiill ihendused erinevate Tartu linna piirkondade vahel, kuid nende
korraldus ja marsruudid ei ole kasutajasobralikud (sGiduajad voivad kujuneda pikaks,
marsruudid keerulised ning kohati erinevad (nt 21 tddpdeval ja puhkepdeval),
valjumine vaid kord 66paevas jne).

e Toopdevadel opereerivad linnaliini bussid ajavahemikul 5:00-5:30 kuni 23:30-0:00,
paljud liinid alustavad siiski vahetult enne tipptundi ja I0petavad enne kella 20:00,
mistottu Ghistranspordi kattesaadavus langeb oluliselt alates 20:00

e Ajavahemikul 0:00-4:30 Uhistransporditeenust ei pakuta. See on ka ldise
likumisndudluse seisukohalt kdige tagasihoidlikum periood.

e Tartu linna Uhistranspordi kattesaadavust voib valdavalt hinnata heaks. Monevorra
halvem on Uhistransporditeenuse kattesaadavus Tartu darelinna piirkondades.

7 Allikas: Tartu linna ja lihiomavalitsuste elanike liiklusuuring, 2009
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Uhistranspordi teenusega on tipptunnil katmata osa Ihaste, Ropka tddstusrajooni
ning Raadi-Kruusamae linnaosast.

KOige enam kasutavad toOpdeval U(histransporti tdiskasvanud, kes moodustavad
koikidest reisijatest 37%. Eelkooliealiste osakaal jadb teistest vanusgruppidest
oluliselt vaiksemaks.

Hilisohtusel perioodil (kell 19:00 - ...) moodustavad suurema osa uhistranspordi
reisijatest Opilased ja taiskasvanud.

Busside taituvus on erinevatel ajaperioodidel erinev. Suurim on taituvus enneldunasel
ja ldunasel perioodil ajavahemikul 9:00-13:00. Kdige tiihjemad on bussid hilisdhtusel
perioodil, kui enam kui pooltes bussides jaab maksimaalne tdituvus alla 15 reisija
bussis.

Vdikese kdibega peatused paiknevad kas linna &drealadel paiknevates
toostuspiirkondades (Logistikakeskus, Ravila Toostuspark, Favora, Kaubajaam) vOi
madalama asustustihedusega linnaosades.

Uldiselt on Uhistransporti kasutanud Tartu elanikud pakutava teenusega rahul voi
pigem rahul. Eriti kdrgelt hinnatakse peatuste kaugust ja peatuste tihedust, ihendust
keskusega, bussidesse sisenemise vdimalusi ja turvalisust.

Pigem ei olda rahul v0i ei osata midagi delda sageduse, sdidupileti hinna ning
bussiliikluse kohta dhtusel ajal.
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3. Olemasolev olukord: Ropka toostusrajoon

Kdesolev uuring on osa Euroopa Liidu poolt finantseeritavas rahvusvahelise projekti
MoMa.BIZ  tegevustest. Projekti Uldeesmargiks on  optimeerida tOdstusalade
transpordikasutust, vdahendada liiklusega kaasnevat reostust ning suurendada kergliikluse ja
Uhistranspordi kasutamist. Tartu linnas on projekti uurimisobjektiks Ropka tédstusrajoon.
Seetottu on alljargnevalt keskendutud just selle piirkonna detailsemale analiiisile.

3.1. Liikumisi mojutavad naitajad
3.1.1. Asukoht

Ropka tdostusrajoon asub Tartu Idunaosas ca 3 km kaugusel kesklinnast. Tanapaeval téotab
piirkonnas ca 10% Tartu elanikest, samuti on paljude todétajate elukohaks omavalitsused
valjaspool Tartut. Enamus ettevotteid on vaiksed voi keskmise suurusega, kus valdavalt on
vahem kui 100 toétajat.

MoMa.Biz ala
[ Avapiir
I eramud

Ari- ja té6stushooned

* Hooned, kus on registreeritud elanikud

Joonis 33. Ropka toostusrajooni maakasutus.
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3.1.2. Maakasutus

MoMa.BIZ ala paikneb suures osas Ropka todstuse linnaosas. Osaliselt hdlmab ala ka Ropka
ja Karlova linnaosasid. MoMa.BIZ ala moodustab valdavas enamuses ari- ja tootmismaad.
Elamumaa osakaal on vaga vaike ja paikneb valdavalt linnaosa aares (asustustihedus 717,4
in/km?). Elamud on valdavalt mitmekorruselised korterelamud. Kuid Téhe tinava piirkonnas
asub ka individuaalelamuid. Vahese asustuse tottu on ka elanike arv linnaosas vaike.
Piirkonnas elab kokku vaid 458 elanikku. Neist 362 elab neljas korterelamus Ringtee tanaval.

Asustuse struktuur mojutab piirkonna liikumisvajadust. Piirkonnas paikneb suurel hulgal
ettevotteid, kus tootab ligikaudu 10% Tartu elanikest. MoMa.BIZ piirkonnas todtab pea 3 000
Tartu linna elanikku. Kuna piirkonna enda elanike arv on vaga vdike, saabub suurem osa
tdolistest piirkonda teistest Tartu linnaosadest. Lisaks kiilastab piirkonnas paiknevaid
ettevotteid ja teenindusasutusi igapaevaselt ligikaudu 3 500 kiilastajat. Seega on valdavaks
liikumissuunaks hommikusel perioodil tdéstusrajoon ning dhtul lahkutakse piirkonnast.

Hoonestuse paiknemine on ala piires ebalihtlane. Kohati on suured alad kasutamata, seda
eelkdige Turu tanava aares. Samas Ringtee ja Tahe tanava aares on hoonestus tihedam ning
téokohtade kontsentratsioon suurem.

Uldplaneeringu kohaselt on MoMa.BIZ alal pShitdnavate funktsiooniga Turu ja Ringtee ténav.
Jaotustdnava funktsioon on Ropka tee (I6ik Tahe tn kuni Turu tn), Tehase ja osaliselt Tahe
tanaval. Veotdnava funktsioon on antud Tahe (I6ik Aardla tn kuni Ringtee tn), Teguri (I6ik
Tahe tn kuni Turu tn) ja Sepa (I6ik Tahe tn kuni Turu tn) tanavatele. Neil tanavatel
voimaldab tdnavaruum liigelda erinevate suurustega sdidukitega ja tanav vdimaldab sellele
paigutada (histranspordiliin. Lisaks on piirkonnas korvaltédnavatena liigitatud mitmed
vaiksemad tdnavad, mis on sobilikud valdavalt vdiksemate sdidukite liikumiseks.
Korvaltéanavad on Ropka tee (I6ik Turu tdnavast Emajoe poole), Ropkamdisa, Tehnika,
Vasara ja Jalaka tanavad.

3.1.3. Peamised liikumissuunad

Kuigi olemasolevatesse andmetesse Tartu linnas pdeva jooksul tehtavate liikkumiste osas
tuleb suhtuda teatava ettevaatusega, siis saab selle pdhjal jareldada, et 2009.a. seisuga
toimus valdav osa liikkumistest linnaosa siseselt. Linnaosast valjapoole suunduti kdige enam
Ropka linnaosasse. Kdige enam liikumisi oligi Ropka, Annelinna, Karlova, Tammelinna ja
Kesklinna vahel.

Liilkumissuundade kellaajalist muutust, mis annaks parema pildi olemasolevast noudlusest,
kahjuks vaikse valimi tottu usaldusvaarsel tasemel anallilisida ei saa.
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Joonis 34. Peamised Ropka toostusrajooniga seotud litkumissuunad (allikas: liikumispadevik 2009).

Teine andmeallikas on Maksu- ja Tolliameti andmebaas Tartu elanike elu- ja téokohtade
paiknemise osas 2009.a. Sellele tuginedes elab protsentuaalselt suurim osa Ropka
tdostusrajoonis tdol kaijatest Tammelinna, Karlova ja Ropka tdostusrajooni linnaosades.
Seevastu Ropka todstusrajoonist liigutakse, lisaks oma linnaosale, valdavalt t66le Veeriku,
Variku ja Jaamamdisa linnaosadesse. Kuigi enamus neist liilkumistest tehakse tdendoliselt
traditsioonilistel kellaaegadel, siis nagu selgus MoMaBIZ kusitlusest, on paljudes Ropka
toostusrajooni ettevotetes rakendatud ka vahetustega téograafikuid.
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Joonis 35. Ropka todstusrajooni tootajate elukohtade ja Ropka téostusrajooni elanike tookohtade
paiknemine (allikas: Maksu- ja Tolliameti andmebaas 2009 a.)
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3.2. Uhistranspordisiisteem
3.2.1. Ropka toostusrajooniga seotud linnaliinid

MoMa.BIZ alal liiguvad Tartu linnaliinibussid mddda Turu, Ringtee, Teguri ja Tehase
tanavaid. Alaga piirnevatel tdnavatel on (histranspordiliinid Voru, Alasi, Jalaka, Sepa ja Tahe
tanavatel. Kuna MoMa.BIZ ala paikneb darelinnas, asuvad seal kdikide piirkonda suunduvate
liinide 10pp- ja alguspeatused.

| [ .

MoMa.Biz ala
[ ] Atapiir

e Bussipeatused

Bussiliinide paiknemine
‘ l:l Bussipeatuste puhver (300m)

Joonis 36. Ropka todstusrajooniga seotud liinide marsruudid ning peatused.

Suurel osal MoMa.BIZ alast asub bussipeatus hoonetest kaugemal kui 300 meetrit. Kaugus
bussipeatustest maadrab sageli inimeste valmisoleku kasutada Uhistransporti ja suurendab
auto kasutamise atraktiivsust. Eelkdige on (histranspordi poolt katmata Tahe ténava piirkond
Ringtee ja Aardla tanavate vahelisel 16igul.

Ropka tdostusrajoonist padseb Uhistransporti kasutades (mber istumata pea koikidesse
Tartu linnaosadesse. Otselihendus puudub vaid Ranilinna, Supilinna ja Jaamamoisa
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linnaosadega. Samas labivad liinid Variku ja Tahtvere linnaosa vaid lhest servast, mistottu
enamike elanike on lihendusvdimalus siiski vdhene.

Suurema osa Ropka todstusrajooni juurdepadsust Uhistranspordiga ei toimu siiski médda
kOige otsemat marsruuti. Tartu kdige suurema elanike arvuga Annelinna linnaosasse padaseb
kasutades koige llihemat ja kiiremat teed liini nr 17. Kuid liini 16pp-peatus on Sepa turg, mis
jaab enamikust toostuspiirkonnast siiski eemale. Samuti sdidab liin nr 17 Annelinnas médda
Kalda teed, mis jaab valdavast enamikus Annelinna elamutest liialt kaugele. Annelinnaga
Uhenduse vdimalus on ka liinidega 12 ja 13. Neist liin nr 12 on Annelinna elanike jaoks kdige
parema kattesaadavusega, sest marsruut Iabib suuremat osa Annelinna linnaosast. Kuid
need soOidavad ringiga ning Annelinna joudmine votab kaua aega. Samuti puudub
toostuspiirkonna Turu ja Ringtee tdnavate aarde jadvas piirkonnas otseilihenduse vdimalus
Kesklinna linnaosaga.

Uhistranspordi kéttesaadavus erineb piirkonniti. Turu tinaval Sepa turu ja Trefi tinavate
vahelisel 16igul liigub lksnes liin nr 17. Selle intervall on enamasti (iks tund. Kuid buss ei liigu
ajavahemikult 8:43-13:55. Liini I0pp-peatus on Sepa turg.

Sepa turu ja Soodusmarketi vahelisel 16igul liiguvad liinid nr 9, 13 ja 17. Liini nr 9 intervall on
enamasti pool tundi. Liin nr 13 s6idab hommikul Ghes tunnis kahel korral (vdljumine Sepa
turg 8:01 ja 8:29) ja parast Idunat viiel korral. Ka liin nr 17 ei sdida pdev labi. Hommikusel
perioodil on liinil nr 17 neli valjumist intervalliga (iks tund ja parast Idunat viis valjumist
intervalliga Uks tund.

Soodusmarketi peatusest alustab liini lisaks eelnevatele liinidele (9, 13, 17) lisanduvad liinid
4, 11 ja 12. Neist liin nr 4 tavaparane l0pp-peatus on Ringtee. Kuid viiel korral hommikusel
perioodil sOidab Soodusmarketi peatuseni. Seega on fikseeritud marsruuti kohaldatud
vastavalt noudlusele juba praegu. Pdev labi ei sdida ka buss nr 11, millel on hommikusel
perioodil kaks vadljumist ja pdrast Idunat viis valjumist. Intervall on ligikaudu 1 vdljumine
tunnis. Liini nr 13, mis hommikusel perioodil sdidab kahel korral kuni Sepa turu peatuseni,
[Opetab enamasti liini marsruudi Soodusmarketi peatuses. Kokku on liinil nr 13 hommikusel
perioodil (5 valjumist) ja parastldunasel perioodil (5 valjumist). Hommikul on intervall 30
tundi, ohtul 1 tund.

Ringtee peatusest lisandub veel liin nr 19, millel on kokku kolm valjumist, mis toimuvad
hommikusel perioodil. Intervall on (ks tund. Liini nr 4 10pp-peatus on enamasti samuti
Ringtee peatus. Intervall on pdev labi ligikaudu 20 minutit.

Busside keskmised sagedused peatuste I0ikes on:
e Aardla, Karete: 7 minutit
¢ Alasi, Ringtee, Tarbus, Soodusmarket: 8 minutit
e Favora, Vangla, Sepa turg: 18 minutit

Sagedus on korgem tipptundide ajal.
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3.2.2. Noudlus

Alljargnevalt on esitatud andmed Ropka todstusrajoonis asuvate voi sellele ldhimate
Lisaks (ldisele ndudlusele on
anallisitud sOitjatekaivet ka peatust labinud busside 10ikes. Kuigi loenduse ajal opereerisid

Uhistranspordi

ka marsruuttaksod ja 3 66liini, siis nende andmeid ei ole arvestatud.

peatuste kohta erinevatel

perioodidel.

Uldiselt on piirkonna suurima kéibega peatused Karete, Alasi, E-Kaubamaja ja Ropkamdisa.
KOige vdiksema kdibega peatused on Favora, Vangla, Teguri ja Soodusmarket, ohtusel
perioodil ka Sepa turg.

Tabel 4. Hommikusel tipptunnil (...-9:00) Ropka todstusrajooniga seotud peatustes reisijate
sisenemised ja vdljumised peatust labinud busside Ioikes.

Peatus Sisenemised Vaialjumised Kokku Busse S/buss V/buss Kokku/buss
Karete 89 72 161 19 4,68 3,79 8,47
E-Kaubamaja 49 91 140 21 2,33 4,33 6,67
Alasi 34 83 117 19 1,79 4,37 6,16
Ropkamaisa 61 50 111 21 2,90 2,38 5,29
Tarbus 7 85 92 22 0,32 3,86 4,18
Ringtee 24 52 76 19 1,26 2,74 4,00
Aardla 36 28 64 19 1,89 1,47 3,37
Soodusmarket 4 47 51 22 0,18 2,14 2,32
Sepa turg 2 35 37 17 0,12 2,06 2,18
Teguri 1 20 21 11 0,09 1,82 1,91
Vangla 0 27 27 18 0,00 1,50 1,50
Favora 0 8 8 13 0,00 0,62 0,62

Tabel 5. Ennelounal (9:00-13:00) Ropka t6ostusrajooniga seotud peatustes reisijate sisenemised ja

vdljumised peatust labinud busside Ioikes.

Peatus Sisenemised Valjumised Kokku Busse S/buss V/buss Kokku/buss
Karete 83 60 143 8 10,38 7,50 17,88
Alasi 65 42 107 8 8,13 5,25 13,38
Aardla 42 53 95 8 5,25 6,63 11,88
E-Kaubamaja 41 33 74 9 4,56 3,67 8,22
Sepa turg 17 23 40 6 2,83 3,83 6,67
Ropkamaisa 40 18 58 9 4,44 2,00 6,44
Ringtee 29 20 49 8 3,63 2,50 6,13
Tarbus 31 28 59 10 3,10 2,80 5,90
Favora 2 7 9 4 0,50 1,75 2,25
Teguri 1 4 5 3 0,33 1,33 1,67
Soodusmarket 6 2 8 10 0,60 0,20 0,80
Vangla 5 1 6 10 0,50 0,10 0,60
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Tabel 6. Parastiounal (13:00-16:00) Ropka todstusrajooniga seotud peatustes reisijate sisenemised

ja vdljumised peatust ldbinud busside Iikes.

Peatus Sisenemised Vaidljumised Kokku Busse S/buss V/buss Kokku/buss
Karete 83 74 157 13 6,38 5,69 12,08
Alasi 99 42 141 13 7,62 3,23 10,85
E-Kaubamaja 87 63 150 14 6,21 4,50 10,71
Aardla 53 44 97 13 4,08 3,38 7,46
Ropkamaisa 32 55 87 14 2,29 3,93 6,21
Tarbus 45 46 91 16 2,81 2,88 5,69
Sepa turg 32 15 47 11 2,91 1,36 4,27
Soodusmarket 23 15 38 16 1,44 0,94 2,38
Ringtee 30 30 60 30 1,00 1,00 2,00
Teguri 5 10 7 0,71 0,71 1,43
Vangla 12 14 13 0,92 0,15 1,08
Favora 0 1 8 0,00 0,13 0,13

Tabel 7. Ohtusel tipptunnil (16:00-19:00) Ropka todstusrajooniga seotud peatustes reisijate
sisenemised ja valjumised peatust ldbinud busside Iikes.

Peatus Sisenemised Valjumised Kokku Busse S/buss V/buss Kokku/buss
Karete 97 58 155 13 7,46 4,46 11,92
Alasi 52 37 89 13 4,00 2,85 6,85
Ropkamaisa 47 58 105 16 2,94 3,63 6,56
Aardla 26 55 81 13 2,00 4,23 6,23
E-Kaubamaja 55 33 88 16 3,44 2,06 5,50
Tarbus 30 16 46 13 2,31 1,23 3,54
Soodusmarket 35 8 43 13 2,69 0,62 3,31
Ringtee 27 7 34 13 2,08 0,54 2,62
Sepa turg 21 3 24 11 1,91 0,27 2,18
Vangla 18 1 19 10 1,80 0,10 1,90
Teguri 0 5 7 0,00 0,71 0,71
Favora 0 3 8 0,00 0,38 0,38

Tabel 8. Hilisdhtusel perioodil (19:00-...) Ropka toostusrajooniga seotud peatustes reisijate
sisenemised ja valjumised peatust ldbinud busside I6ikes.

Peatus Sisenemised Vaidljumised Kokku Busse S/buss V/buss Kokku/buss
Karete 28 39 67 10 2,80 3,90 6,70
Alasi 20 22 42 10 2,00 2,20 4,20
Aardla 5 30 35 10 0,50 3,00 3,50
Tarbus 17 14 31 10 1,70 1,40 3,10
E-Kaubamaja 17 13 30 10 1,70 1,30 3,00
Ropkamaisa 16 14 30 10 1,60 1,40 3,00
Ringtee 14 8 22 10 1,40 0,80 2,20
Soodusmarket 11 0 11 10 1,10 0,00 1,10
Favora 0 1 1 4 0,00 0,25 0,25
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Sepa turg 1 0 1 4 0,25 0,00 0,25
Teguri 0 1 1 5 0,00 0,20 0,20
Vangla 0 0 0 8 0,00 0,00 0,00

Vaadates liinide pikiprofiili andmeid valjumiste I8ikes, siis on tdheldatav, et naiteks liin 11
Ohtustel valjumisaegadel neljast kolmel liikusid bussid Karete peatusest edasi tiihjalt. Kuigi ka
naiteks liin 12 ja liin 13 puhul on valjumisi, kus buss viimase osa marsruudist (Ringtee-
Tarbus-Soodusmarket), sOidab tdiesti tiihjalt, siis konkreetseid perioode pdevas on
keerulisem valja tuua.
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Joonis 37. Liin 11 koormusgraafik, vialjumine Soodusmarketi peatusest kell 17:10.

Vahetult parast ohtust tipptundi olid suhteliselt tagasihoidlikud ka liini 17 ja 9 taituvused ning
reisijate kdibed Ropka tdostusrajooni jadvates peatustes. Samas on ka hilisdhtusel perioodil
valjumisi, kus vaadeldud peatustes on reisijaid, kes soovivad nii bussile minna kui sealt
valjuda.
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Joonis 38. Liin 17 koormusgraafik, valjumine Soodusmarketi peatusest kell 18:10.
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Joonis 39. Liin 9 koormusgraafik, valjumine Turu peatusest kell 17:35.

Uldjoontes tundub, et nendes peatustes, mis jadvad elamupiirkondadest eemale (Tarbus,
Soodusmarket, Favora, Vangla, Sepa turg, Ringtee, Teguri), soltub ndudlus vaga olulisel
maaral lahedalpaiknevate ettevotete todaegadest. Sellega on selgitatav ka ndudluse langus
parast tipptundi.

3.2.3. MoMa.BIZ uuringu tulemused

Eesmaérgiga tdiendada teadmisi Ropka tdostusrajooni alal tegutsevate ettevotete todtajate
liikumisharjumuste, liilkumisviisi valikut mdjutavate tegurite ning muude oluliste kiisimuste
osas, viidi projekti MoMa.BIZ raames labi kisitlus. Kusitlusele vastas 497 inimest, mis
moodustab piirkonna tootajatest 17,7%. Saadud andmestikku voib hinnata piisavaks
analliisimaks inimeste liikumisharjumusi, hoiakuid ning lahendamist vajavaid probleeme.
Kusitlus oli aluseks piirkonna liikuvuskava koostamisele.

Enamik kiisitlusele vastanutest olid kontoritdotajad, moodustades kdikidest vastanutest 36%.
Toélisi voi linttdotajaid oli 29%. Ulejadnute ametikohtade tddtajate osakaal jéi neist kahest
oluliselt vaiksemaks. Kontoritdotajatena todtasid pigem mehed ning tddlistena naised. Samuti
olid juhtidena ametis pigem mehed.
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Joonis 40. Kiisitlusele vastanute ametikoht.

Toostusrajoonis todtavatest inimestest tootab enamik tavapdrasel tddajal (8:00-17:00 voi
9:00-18:00). Tavaparase t06ajaga tootajad moodustavad kdigist vastanutest 67%. Mitmed
ettevotted rakendavad ka mitmes vahetuses t66d. Mitme vahetusega on todaeg eelkdige
tddlistel ja lihttddlistel. Ulejadanud ametikohtadel tootajad té6tavad valdavalt tihes vahetuses
tavaparasel kellaajal. Vahetustega tdokohtadel tootavad pea vordsel madra nii naised kui
mehed.

Tadtan poole
kohaga
3%

Tédaeg on
paindlik
6%

Puudub
kindel thdaeg
2%

Todtan kahe
vahetusega

Tootan kolme ettevittes
vahetusega 14%
ettevittes
2%

Joonis 41. Vastanute té6aeg.

Kuigi enamik vastanutest ei tee liletunde, on suur osa piirkonna tdédtajatest sunnitud téétama
véljaspool tddaega. Uletunde teeb ligikaudu kolmandik kisitlusele vastanutest. Vljaspool
téO0aega todtavad pigem tavaparase tOGajaga kontoritdotajad ja ettevotte juhid. Todlistel
tuleb Uletundide tegemist ette vahem.
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H Teeb dletunde

Joonis 42. Uletundide tegemine.

Tookohustuste tditmiseks ei pea tédkohalt pdeva jooksul lahkuma enam kui pooled
kisitlusele vastanutest. 42% vastanutest peavad seevastu tdodllesannete tditmiseks pdeva
jooksul ringi liikuma. Eelkdige liiguvad todlileasennete tditmiseks paeval ringi kontoritdotajad
ja ettevotete juhid. Toolised on paiksed ega liigu enamasti téopaeval.

HE Hlah

Joonis 43. Tookohalt lahkumine tookohustuste taitmiseks paeva jooksul.

Suurem osa Ropka todstusrajoonis tootavatest inimestest kasutab t66l kdimiseks sdiduautot.
Lisaks juhina autot kasutavatele inimestele suurendavad autokasutuse osakaalu ka reisijana
autoga toole minejad. Seega moodustab auto kasutatavus ligikaudu 2/3 kdigist Ropka
tddstusrajooniga seotud tddalastest liikumistest. Uhistransporti kasutab 20% vastanutest
ning jalgsi ja jalgrattaga sooritatakse ligikaudu 10% liikumistest. Autokasutus on valdav
sOltumata ametikohast. Siiski kasutavad lihttodlised vorreldes kontoritdotajatega monevorra
rohkem Uhistransporti. Kisitlusele vastanud direktorid voi juhtivtodtajad ning miiigiesindajad
Uhistransporti enamasti ei kasuta. Uhistransporti kasutavad sagedamini naised. Ligikaudu
91% autot omavatest vastanutest kasutab seda ka igapdevaselt t66l kaimiseks.
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Joonis 44. Toole liikumise viiside jaotus.

Uldiselt lahtutakse liikumisviisi valikul mugavusest, likumisvabadusest ning liikumisviisi
kasutamisega kaasnevast rahalisest saastust. Olulised tegurid on ka sOidu pikkus ning
liikumisviisi kasutamisega kaasnevad pinged. Kdige vdhem mainiti t66 ja kodu vahelise
liilkumisviisi valiku mdjutajatena vahest informeeritust, parkimiskohtade puudust, teistega
koos soitmist voi (ihistranspordi puudumist.

Mugavus
Liikumisvabadus

Rahaline sdastmine

Soidu pikkus

Vahem pingeid

Uhistranspordi kasutamine on viga tiilikas

Ei ole muud véimalust

Tervis

Turvalisus

Bussid voi rongid kdivad harva

Bussi vOi rongi peatus on kaugel
Uhistranspordi puudumine

Teistega koos soitmine

Parkimiskohtade puudus

Ma ei tea, kustkohast vajalikku teavet leida

it
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Joonis 45. Litkumisviisi valikut mojutavad tegurid.

Uhistranspordi  kéttesaadavust ja kasutusvbimalusi kodu ning tookoha vahel inimesed
enamasti teavad. Vaid ligikaudu 21,7% vastanutest tunnistas vahest teadlikkust
Uhistranspordivoimalustest liiklemisel todkoha ja kodu vahel. Autokasutajatest tunnistas
ligikaudu kolmandik, et neil puudub Ulevaade (ihistranspordi kasutusvdimalustest.

Uhistranspordivbimalusi t66 ja kodu vahel liikumisel hinnati pigem sobimatuks. Kdige
rahulolematumad olid (histranspordi kasutusvdimaluste suhtes autokasutajad. Koguni 87%
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autokasutajatest, kes andsid hinnangu UhistranspordivGimalustele sobivuse kohta, hindasid
Uhistranspordi olukorda vaga kehvaks voi rahuldavaks. Siiski tunnistasid paljud, et nad ei ole
tépselt Ghistranspordi olukorraga kursis. Uhistransporti igapéevaselt kasutavad inimesed olid
teenusega pigem rahul voi hindasid seda heaks. Siiski oli ka nende hulgas neid, kes
rahulolematust valjendasid.

il -
Yy keh
Kergliiklus BER I

i H Rahuldav
Buss b Hea

7 M syurepdrane
Auto

1 1 1 1 1 1
0% 20% 40% B0% B80% 100%

Joonis 46. Hinnang iihistranspordi voimalustele kodu ja to6koha vahel ning to6le liikumise viis.

Uheks probleemiks on sdidugraafikute sobimatus tootajate tédaegadega. Pea poolte
vastanute hinnangul ei ole {histranspordi sdidugraafikud neile sobilikud. Isegi igapaevaselt
Uhistransporti kasutavad vastanud hindasid soidugraafikuid enda jaoks sobimatuks. Samuti
toid paljud autokasutajad valja, et olemasolevad sdidugraafikud ei vasta nende vajadustele.

H lah
HE

M Ei ole kursis

Joonis 47. Uhistranspordi sdidugraafikute vastavus tooajale.

Soidugraafikute ja valjumiste sageduse muutmise vajadust rohutati kisitlusele vastanute
seas koige enam. Oluliseks peeti ka vajadust muuta Uhistranspordi ihenduskiirus kiiremaks

ning korrigeerida piletihindu. Teistes valdkondades Uhistranspordis olulisi puudujadke ei
taheldatud.
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Graafikud ja sagedus

Suur ajakulu

Pileton liiga kallis

Mugavus

Konditsioneer ja kite

Ei ole vaja midagi parandada
Puhtus

Turvalisus

Reisijate parem kohtlemine

luurdepdis puuetega inimestele

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Joonis 48. Uhistranspordis parandamist vajavad valdkonnad.

Kuigi vastanud t0id (ihe lahendamist vajava probleemina vaélja bussipiletite kdrge hinna, ei
mojuta hind olulisel maaral liikumisviisi valikut. Tasuta (histranspordisiisteemi rakendamisel
loobuks autokasutusest tksnes 8% vastanutest. Pea pooled kinnitasid, et nad kasutavad
igapdevaselt jatkuvalt autot, kuid tasuta Uhistranspordi korral on nad valmis aegajalt
Uhistransporti kasutama. Ligikaudu 41% vastanutest tunnistas, et nad jatkavad ka tasuta
Uhistranspordististeemi rakendamisel tiksnes autot.

H Ma loobuksin auto
kasutamizest

U Ma kasutaksin kill autot
edasi, aga sagedamini siiski
Ghistransporti

M Ma ei muudaks midagi

Joonis 49. Liikumisharjumise muutmise valmidus tasuta iihistranspordisiisteemi rakendamisel.

Inimeste valmisolek Uhistransporti kasutada on korge. Ligikaudu 71,6% vastanutest on
valmis Uhistransporti kasutama. Vastanutest ligikaudu 26,2% hindas Uhistranspordi
kéttesaadavust ja kvaliteeti piisavaks, et seda igapaevaselt kasutada. Uhistransporti ollakse
nous rohkem kasutama, kui sdidugraafikud sobiksid paremini tddaegadega ning
Umberistumiste graafikud sobiksid. Teistest enam rohutati ka soovi saada toetust
dhistranspordi  kuupileti ostmiseks ning otseliini olemasolu elu- ja tédkoha vahel, mis
valistaks Umberistumise vajaduse.
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Ei — 28,4%
Jah, loomulikult 26,2%

Jah, kui Ghistranspordi graafik sobiks paremini minu.# 14 4%

Jah, kui ma ei peaks sditma mitme bussiga 14.2%

Jah, kuitoetataks Ghistranspordi kuupil eti ostmist
Jah, kui kodune bussipeatus ei asuks liiga kaugel
Jah, kui st ei kestaks tavalisest 15 minutit rohkem
Jah, kui soit ei kestaks tavalisest 10 minutit rohkem
Jah, kui s&it ei kestaks tavalisest & minutit rohkem
Jah, kui ma peaksin parkimise eest maksma
Jah, kui saaksininfot bussiviljumise aja kohta mobiililt..
Jah, kui Gmberistumise graafikud s obiksid

jah, kui téakohs oleks rohkem informatsiooni busside.

Joonis 50. Valmisolek kasutada iihistransporti.

Kahjuks ei ole vdimalik rahulolu Uhistranspordiga hinnata vastanute elukoha IGikes, kuna
suur osa vastas vaid linna/valla tapsusega. Seetdttu on ka keeruline sellise info pohjal
likumisndudlust ja tOdtajate seisukohast Ildhtuvalt Ghistranspordi kasutust takistavaid
tegureid pohjalikumalt anallilisida.

3.3. Kokkuvote

Eeltoodud andmetele tuginedes saab teha kokkuvotte olemasoleva olukorra osas Ropka
téostusrajoonis:

e Ropka tddstusrajoon asub ca 3 km kaugusel kesklinnast.

e MoMa.BIZ ala moodustab valdavas enamuses &ri- ja tootmismaad. Elamumaa osakaal
on vaga vaike ja paikneb valdavalt linnaosa aares

e MoMa.BIZ piirkonnas t66tab pea 3 000 Tartu linna elanikku. Kuna piirkonna enda
elanike arv on vaga vaike, saabub suurem osa todlistest piirkonda teistest Tartu
linnaosadest

e Lisaks kiilastab piirkonnas paiknevaid ettevotteid ja teenindusasutusi igapdevaselt
ligikaudu 3 500 kulastajat

e Hoonestuse paiknemine on ala piires ebaiihtlane. Kohati on suured alad kasutamata,
seda eelkdige Turu tanava aares.

e Ringtee ja Tahe tdnava d&dres on hoonestus tihedam ning tédkohtade
kontsentratsioon suurem.

« Uldplaneeringu kohaselt on MoMa.BIZ alal pdhitinavate funktsiooniga Turu ja Ringtee
tanav. Jaotustdnava funktsioon on Ropka tee (I6ik Tahe kuni Turu), Tehase ja
osaliselt Tahe tdnaval. Veotdnava funktsioon on antud Tahe (I6ik Aardla kuni
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Ringtee), Teguri (16ik Tahe kuni Turu) ja Sepa (I6ik Tahe kuni Turu) tanavatele. Neil
tanavatel vdimaldab tdnavaruum liigelda erinevate suurustega sodidukitega ja tanav
voimaldab sellele paigutada (ihistranspordiliin.

Korvaltéanavatena on liigitatud mitmed vaiksemad tanavad, mis on sobilikud valdavalt
vaiksemate sdidukite liikkumiseks. Korvaltdnavad on Ropka tee (I6ik Turu ja Emajoe
vahelisel alal), Ropkamdisa, Tehnika, Vasara ja Jalaka tanavad.

2009.a. seisuga toimus valdav osa liikumistest linnaosa siseselt. Linnaosast valjapoole
oli kdige rohkem liikumisi Ropka, Annelinna, Karlova, Tammelinna ja Kesklinna vahel.

Liikumissuundade kellaajalist muutust, mis annaks parema pildi olemasolevast
noudlusest, kahjuks vaikse valimi tottu usaldusvaarsel tasemel anallilisida ei saa.

Maksu- ja Tolliameti andmebaasile tuginedes (2009.a.) elab protsentuaalselt suurim
osa Ropka tdostusrajoonis t6dl kaijatest Tammelinna, Karlova ja Ropka tdédstusrajooni
linnaosades.

Ropka todstusrajoonist liigutakse, lisaks oma linnaosale, valdavalt tdole Veeriku,
Variku ja Jaamamdisa linnaosadesse.

MoMa.BIZ alal liiguvad Tartu linnaliinibussid médda Turu, Ringtee, Teguri ja Tehase
tanavaid.

Alaga piirnevatel tdnavatel on Uhistranspordiliinid Voru, Alasi, Jalaka, Sepa ja Tdhe
tanavatel.

Kuna MoMa.BIZ ala paikneb aarelinnas, asuvad seal kdikide piirkonda suunduvate
liinide 10pp- ja alguspeatused.

Suurel osal MoMa.BIZ alast asub bussipeatus hoonetest kaugemal kui 300 meetrit.
Eelkdige on Uhistranspordi poolt katmata Tahe tanava piirkond Ringtee ja Aardla
tanavate vahelisel 16igul.

Ropka tddstusrajoonist padseb Uhistransporti kasutades Umber istumata pea
koikidesse Tartu linnaosadesse. Otselihendus puudub vaid Ranilinna, Supilinna ja
Jaamamodisa linnaosadega. Samas labivad liinid Variku ja Tahtvere linnaosa vaid ihest
servast.

Suurem osa Ropka tddstusrajooni juurdepaasust Uhistranspordiga ei toimu siiski
mooda kdige otsemat marsruuti. Nditeks Annelinnas elavad to6tajad saavad kasutada
lin nr 17, nr 12 ja nr 13. liin nr 17 sdidab Annelinnas modda Kalda teed, mis jaab
valdavast enamikus Annelinna elamutest liialt kaugele. Liinid 12 ja 13 sdidavad
ringiga ning Annelinna joudmine votab kaua aega.

puudub tédstuspiirkonna Turu ja Ringtee tdnavate &darde jaavas piirkonnas
otselihenduse voimalus Kesklinna linnaosaga.

Uhistranspordi kéttesaadavus erineb piirkonniti. Turu ténaval Sepa turu ja Trefi
tanavate vahelisel 16igul liigub liksnes liin nr 17.
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Uldjoontes tundub, et nendes peatustes, mis jadvad elamupiirkondadest eemale
(Tarbus, Soodusmarket, Favora, Vangla, Sepa turg, Ringtee, Teguri), soltub ndudlus
vaga olulisel maaral lahedalpaiknevate ettevotete todaegadest. Sellega on selgitatav
ka ndudluse langus parast tipptundi.

ToOstusrajoonis tootavatest inimestest tootab enamik tavaparasel téodajal (8:00-17:00
v0i 9:00-18:00) (67%).

Mitmed ettevotted rakendavad ka mitmes vahetuses t66d. Mitme vahetusega on
tooaeg eelkdige todlistel ja lihttoodlistel.

Tookohustuste taitmiseks ei pea tookohalt pdeva jooksul lahkuma enam kui pooled
klsitlusele vastanutest

Suurem osa Ropka tddstusrajoonis tdotavatest inimestest kasutab t6dl kaimiseks
sdiduautot. Uhistransporti kasutab 20% vastanutest ning jalgsi ja jalgrattaga
sooritatakse ligikaudu 10% liikumistest.

Uldiselt Iahtutakse liikumisviisi valikul mugavusest, liikumisvabadusest ning
liikumisviisi kasutamisega kaasnevast rahalisest sadstust. Kdige vahem mainiti t60 ja
kodu vahelise liikumisviisi valiku mdjutajatena vadhest informeeritust, parkimiskohtade
puudust, teistega koos soitmist voi Uhistranspordi puudumist.

Uhistranspordi kattesaadavust ja kasutusvdimalusi kodu ning tédkoha vahel inimesed
enamasti teavad.

Uhistranspordivdimalusi t66 ja kodu vahel likumisel hinnati pigem sobimatuks. Kdige
rahulolematumad olid thistranspordi kasutusvdimaluste suhtes autokasutajad.

Uhistransporti igapédevaselt kasutavad inimesed olid teenusega pigem rahul vdi
hindasid seda heaks. Siiski oli ka nende hulgas neid, kes rahulolematust valjendasid.

Uheks probleemiks on sdidugraafikute sobimatus tdétajate tddaegadega.

SOidugraafikute ja valjumiste sageduse muutmise vajadust rohutati kisitlusele
vastanute seas kdige enam. Oluliseks peeti ka vajadust muuta Uhistranspordi
uhenduskiirus kiiremaks ning korrigeerida piletihindu.

Inimeste valmisolek Uhistransporti kasutada on korge. Ligikaudu 71,6% vastanutest
on valmis Ghistransporti kasutama. Uhistransporti ollakse ndus rohkem kasutama, kui
soidugraafikud sobiksid paremini tddaegadega ning imberistumisi ei peaks tegema.

Projekti MOMA.BIZ raames labiviidud uuring ei voimalda anda hinnangut
Uhistranspordiga seotud probleemidele vastanute elukohast ldhtuvalt, et selgitada
valja konkreetsed Uhistransporditihendused, mis hetkel puuduvad voi mis ei toimi
vastavalt kasutajate vajadustele ja ootustele.
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4. Paindliku tihistranspordi lahendused

Eeltoodule tuginedes on alljargnevalt analiilisitud Tartu linna jaoks kOige perspektiivsemaid
paindlike Uhistransporditeenuseid koos soovitustega, mida selliste teenuste kujundamisel
tuleks jalgida.

Konkreetsemalt on kasitletud Ropka tdostusrajooni sobivaid paindlike teenuste
kontseptsioone, sealhulgas valja toodud erinevate variantidega kaasnevad vajadused,
puudused ja ohud.

4.1. Paindliku tihistranspordi kontseptsiooni sobivus Tartu
linna

Uldjoontes on Tartu linn Ghistransporditeenustega hésti kaetud ning teenuste kéttesaadavus
vaga heal voi rahuldaval tasemel tagatud.

Kuna linnatingimustes otstarbekate paindlike lahenduste hulk on piiratud, siis Tartu linnas on
perspektiivne ndudluspohiseid teenuseid rakendada alljargnevatel eesmarkidel:

a) Madalama asustustihedusega piirkondade iihendamine regulaarse
teenusega- eelkdige keskenduda just neile piirkondadele, kus (histranspordi
kattesaadavus on hetkel probleemiks

Olemasoleva olukorra analiiis kinnitas, et kuigi suur osa Tartu linna territooriumist on
peamiste liikumiste perioodil Uhistranspordiga hasti kaetud, esineb ka piirkondi, kus
sagedused on madalad vOi teenus puudub tdielikult. Eelkdige saab selliste piirkondadena
valja tuua Ihaste ja Ropka toostusrajooni linnaosad. Vdimalusi Ropka todstusrajooni
olemasoleva Uhistransporditeenusega paremini siduda, on analldsitud peattikis 4.3.

Seejuures tuleb siiski arvestada, et piirkonna selles osas, kus fikseeritud graafiku ja
marsruudiga  Uhistransport on  tagatud, vOib teenuse asendamine paindliku
Uhistransporditeenusega senistes kasutajates pigem pahameelt tekitada. Seega tuleks enne
paindlike lahenduste kavandamist anallilisida ka vOimalusi olemasolevas teenusepakkumises
vaiksemaid muudatusi tehes (marsruut, opereerimisajad, sagedused) Uhistranspordi
kattesaadavust parandada.

b) Uhistransporditeenuse tagamine madala ndudluse perioodil

Tartu linnas on ajavahemikul 23:00-6:00 linnasiseste liikumiste arv kdige madalamal
tasemel. See on ka periood, kus Uhistransporditeenus tagatakse vaga horeda graafikuga voi
puudub. Hetkel opereerivad 66liinid on kiill suurt osa linna katvad, kuid mitmeid Ghendusi ei
tagata ning sOiduaeg vOib kujuneda vdga pikaks. Samuti tuleks olemasoleva 0Odliinide
korraldus muuta selgemaks ja kasutajatele mugavamaks.

Anallilisida tuleks teenusega katmata perioodidel Uhistranspordi tagamise vajadust (kasvoi
monel 66l nadalas- vt Lisa 1, Ulmi linna ndidet), seejuures voib olla perspektiivne Gine
Uhistransporditeenus lahendada ka teatud (madalama asustustihedusega) piirkondades
ja/voi kellaaegadel paindliku thistranspordi lahendusega.
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Perspektiivsete lahendustena tuleks detailsemalt uurida:
e Fikseeritud peatuste vahelejatmine ja marsruudi optimeerimine

Oéliinid, millel on kiill fikseeritud peatused ja marsruut, kuid sdidukijuhil on vdimalik valida
optimaalsem liikumistee, kui paikapandud peatusesse bussi pole tellitud (vt Lisa 1 SkipStop
siisteemi pohimdtted).

e Kombineeritud marsruudilahendus

Fikseeritud marsruut ja peatused linna keskel, et voimaldada mugavat (mberistumist ning
noudepeatused kesklinnast valjaspool (vt Lisa 1 Ulmi linna ndide). Seejuures tuleb
analiilisida, kas liini paindlik osa lahendada piirkonna Idikes taielikult ndudluspdhiselt (ilma
fikseeritud peatuste vdi marsruudita), madratleda ndudepeatuseid teatud liikumiskoridori
piires voi voimaldada fikseeritud marsruudist kdrvalekaldeid.

e Felnevalt maaratletud peatused piirkonnas

Noudlusel tegutsevad 66bussid, mis opereerivad eelnevalt valjatdotatud tsoonide siseselt
teenindades piirkonna koiki voi liilkumiskoridori piiresse jadvaid peatuseid vastavalt
noudlusele ning paindlikule sdidugraafikule. Samas peaks olema tagatud ka tsoonidevaheline
liikumisvoimalus naiteks koordineerides busside valjumisajad tihest voi mitmest konkreetsest
(nt kesklinna) peatusest.

c) Spetsiaalsetele sihtgruppidele suunatud (korgema kvaliteediga)
teenused

Olenevalt sihtgrupist ja lahendusest, voib omavalitsus olla teenuse tagamisel kas tellija,
toetaja voi voimaldaja rollis.

Omavalitsuse poolt korraldatud teenustena piiratud kasutajagrupile on rakendatud
alljgrgnevaid teenuseid (konkreetne Ilahendus soltub sihtgruppi kuuluvate inimeste
paiknemisest ning tuleb eelnevate uuringute pdhjal tapsemalt valja toétada):

e Haridusega seotud transport

Eriti pikemate vahemaade puhul eelistavad eel- ja algkooliealiste laste vanemad kasutada
isiklikku transporti, sest tipptunnil on Ghistranspordis ebamugav liigelda, samuti voib soovitud
sihtpunkti joudmine liiga palju aega votta. Lasteaedade ja koolide juures tekitavad aga lapsi
transportivad vanemad liiklusprobleeme.

Uks lahendus koolidesse (nt algklasside Opilased) ja lasteaedadesse laste transpordi
korraldamise osas oleks kaivitada spetsiaalsed kooli- ja/v0i lasteaiabussid, mis horedama
asustusega piirkondades voiksid olla korraldatud paindliku Ghistranspordi lahendusena.

e Sotsiaalsel eesmargil transport

Teenuse tagamise eesmadrgiks on transpordikasutuse voimalustega seotud ebavorduse
vahendamine ning liikumisvdimaluste tagamine ka neile, kellel puudub vdimalus kasutada
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sOiduautot vOi konventsionaalset (ihistransporditeenust. Sarnaselt teistes riikides juba
kasutatud sisteemidele, voib Tartu linnas rakendada vOi edasi arendada alljargnevaid
lahendusi:

o Erivajadustega inimeste transport: olemasoleva invatakso lahenduse
edasiarendus Kattesaadavuse ning efektiivsuse parandamise eesmadrgil (nt
Sihtgrupi lalendamine eakate linnaelanike elukvaliteedi tostmise eesmadrgil)

o Tdotranspordi organiseerimise programmid (nt Eesti Tootuskassaga koostoos)

Selliseid paindlike Uhistransporditeenuste lahendusi, millel on perspektiivi majanduslikult
kasumlikuks osutuda, on omavalitsusel otstarbekas vajadusel kadivitamisfaasis toetada.
Eelkdige on tegemist eraettevotjate poolt tagatud teenustega, mis suunatud konkreetsetele
sihtgruppidel. Muuhulgas voiks Tartu linnas perspektiivi olla alljargnevatel, nisiturgudele
suunatud, teenustel:

o Slstikliinid transpordisblmede ja linna erinevate piirkondade vahel (nt
olemasolev sdstikliin lennujaama)

o Diskotakso (eesmadrk: pakkuda takso jagamise teenust O0klubide
kilastajatele)

o Teatritakso (eesmdrk: pakkuda takso jagamise teenust Ohtustele
teatriktlastajatele)

o Tudengibuss (eesmdérk: tagada kiire (hendus korgkoolide Oppehoonete,
kesklinna ja lhiselamute vahel)

4.2, Soovitused iihistranspordi teenuse tellijale ja operaatorile

Kuigi teenuse tellijale ja vedajale paindlike teenuste pakkumistega kaasnev soltub
konkreetsest lahendusest, saab valja tuua moned pohipunktid, mida tuleks Tartu linnas
paindlikke Uhistranspordilahendusi planeerides arvestada. Paljuski on tuginetud juba ptk.
1.3.3. toodud paindlike teenuste rakendamisega seotud pohimottelistele kiisimustele, mida
on tapsustatud Tartu konteksti arvestades.

4.2.1. Teenuse planeerimise eel
4.2.1.1. Seadusandlikud kiisimused ja toetused

Kuidas seadusandluse seiskohalt teenust korrektselt korraldada?

Eestis kehtiv (histranspordiseadus ei kasitle ndudlusel toimivat, kuid liiniveotunnustega
teenust Uhistranspordi osana. Veelgi keerulisem on taielikult ndudluspdhise (ilma
paikapandud algus- ja I6pppunkti ning fikseeritud marsruudi ja sGiduplaanita) Uhistranspordi
teenuse korraldamisele seadusliku alusel leidmine. Seega on, olenevalt valitud lahendusest,
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vahem voi rohkem keerukas seda tellida avaliku liiniveo korras, kohati tuleb Uleiildse leida
alternatiivne lahendus.

Varasemad praktikad on aga nadidanud, et sellised teenused on (he reisija kohta valdavalt
kulukamad, vorreldes konventsionaalse, fikseeritud marsruudiga Uhistranspordiga ning, v.a.
moned Nisiturgudele suunatud lahendused, vajavad edukaks opereerimiseks toetusi.

4.2.1.2. Poliitiline toetus
Kuidas ideele toetust leida?

Uudse kontseptsiooni rakendamine voib tekitada otsustajates vastuseisu. SeetGttu on
kohalikul tasandil kasulik kaasata otsustusprotsessis osalejad aga ka avaliku arvamuse
kujundajad (Linnavalitsus, volikogu, huvigrupid) teenuse planeerimisse.

Loplik otsustus paindlike Uhistransporditeenuste rakendamise voi mitterakendamise osas
peab tuginema pdhjalikul informatsioonil teenuse voimalikest mGjudest ja prognoositavast
noudlusest, samuti peavad adekvaatselt olema kirjeldatud vdimalikud ohud.

Poliitilisel tasandil tehtud otsustest sOltuvad muuhulgas ka teenuse pakkumist reguleeriv
seadusandlus ja rahastamisvOimalused (sh programmid innovaatiliste teenuste
valjatootamiseks ja rakendamiseks).

4.2.1.3. Kasutatavad ressursid
Milliste ressurssidega saab arvestada?

Uldiselt on paindlikke transpordiskeeme otstarbekas klassifitseerida: majanduslikult
jatkusuutlikeks, toetuste madramise seisukohalt vastvOetavateks vOi majanduslikult
mittejatkusuutlikeks. Siiski vaga vahesed Euroopas ja USA-s rakendatud skeemid on hetkel
majanduslikult kasumlikud.

Lisaks finantsressurssidele eeldab sellise skeemi rakendamine suuremat administratiivset
panust. Seega tuleb lisaks finantsilistele piirangutele mdista, milliseid ressursse on nii Tartu
linnavalitsusel kui ka operaatoril teenuse pakkumiseks voOimalik kasutada: operaatori
masinapark, soidukijuhtide arv ja todajad, teadmised ja oskused, tehnoloogia jne. Juhul, kui
teenus on suunatud konkreetsele sihtgrupile, muutub vaga oluliseks koostddvajadus sh ka
voimaliku finantseerimise osas.

Erinevad linnad on oma paindlike teenuste kavandamiseks, rakendamiseks ja
edasiarendamiseks saanud abi Euroopa Liidu poolt toetatavatest projektidest (nt SAMPO,
SAMPLUS, CONNECT, FLIPPER, CIVITAS CARAVEL jne.) ning projektipartneritelt.

4.2.2. Konkreetse lahenduse kujundamine

Konkreetse lahenduse kujundamisel tuleb eelkGige silmas pidada, et pakutavad teenused
oleksid lihtsalt moistetavad, finantsiliselt ja fiilsiliselt juurdepddsetavad ning vastaksid

92



uldjoontes kasutajate vajadustele. Siiski on oluline saavutada tasakaal klientide vajaduste
(voimalikult paindlik teenus), tellija soovide (kuluefektiivsus ja liikumisvdimaluste tagamine)
ning operaatori eesmarkide (kuluefektiivsus) vahel. Vaga paindlik ndudeteenus, mis votab
reisijaid peale igas soovitud punktis, igal ajal, on liiga kulukas ning linnatingimustes enamasti
mitteefektiivne.

4.2.2.1. Olemasoleva olukorra analiiiis

Kas on piirkondi voi aegasid, kus lihistransporditeenus on halvasti kittesaadav
vOi puudub?

Antud t66 raames koostatud olemasoleva olukorra llevaade toob vélja olulised aspektid
noudluse muutuse ning (histransporditeenuse kdttesaadavuse osas. Samuti aitab kindlaks
teha kitsaskohad andmete kogumisel ning detailse teenuse kujundamiseks ja ndudluse
prognoosimiseks vajalikud lisauuringud.

Olemasoleva olukorra anallis on aluseks sobiva teeninduspiirkonna valjavalimisel ning
teenuse eesmarkide maaratlemisel.

4.2.2.2. Maakasutuse (sh teedevorgu) analiiiis

Millised on olemasolevas maakasutusest tulenevad piirangud teenuse
kujundamisele?

Kui teenindatav piirkond on vdlja valitud, tuleb anallilisida olemasolevat teede- ja
tanavavdrku, ettevdtete, teenindusasutuste ja elukohtade paiknemist. Uhtlasi teha kindlaks
voimalikud piirangud Ghistranspordi soiduki liikumisele ja suurusele. Samuti saab selles faasis
anallilisida olemasolevate peatuste paiknemist ning nende piisavust.

Naiteks Ropka tdédstusrajooni maakasutuse analiilis kinnitas, et elamupiirkonnad ei paikne
Uhtlaselt linnaosa territooriumil ja suur osa ettevotetest ei paikne elamupiirkondade ja/voi
Uhistranspordi peatuste Idheduses. Teedevork on Uhistranspordiga hasti labitav ja piiranguid
sOiduki suuruse osas ei sea.

4.2.2.3. Kasutajate vajadused
Kes voiks olla teenuse potentsiaalne sihtgrupp?

Kasutajate vajadustest l|ahtuva teenuse kujundamise aluseks on nende vajaduste
vdljaselgitamine. Kasutajate vajaduste uuring voib olla suunatud juba konkreetsele
sihtgrupile, kelle arvamusest ldahtutakse, samas voib potentsiaalne kasutajaskond selguda ka
uuringu kaigus.
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Mida, millal ja kuidas kasutajad soovivad?

Olemasoleva olukorra anallitisi ks jareldustest oli, et Tartu linnas puudub usaldusvaarne
informatsioon madala ndudluse perioodil tehtavate aga ka madalama asustustihedusega
linnaosadega seotud aeg-ruumiliste liikumiste kohta.

Seetdttu on teenuse detailsemaks kujundamiseks vaja teostada kasutajate vajaduste
anallilis. See on peamiseks sisendiks nii opereerimisaegade, teeninduspiirkonna, peatuste
paiknemise, hinna, broneerimiskontseptsiooni ja sGiduki suuruse maaratlemisel.

Uhtlasi tuleks kindlaks teha, kas kasutajatel on konkreetseid barjaire mingi teenuse osas.
Naiteks Suurbritannias leiti, et inimestel on kultuuriline barjaar takso jagamise skeemide
vastu, kuna nad ei soovi vaikeses sOidukis voorastele inimestele nii Iahedal olla (Enoch et al.
2004).

4.2.2.4. Opereerimisala, sagedus ja opereerimisaeg
Kus tommata piir?

Opereerimisala peab olema selgelt maaratletud ning loogiline, vottes arvesse olemasoleva
maakasutuse anallilisi tulemusi. Opereerimisajad ja sagedus peavad arvestama liikumiste
eesmarkidega, lilkumisi genereerivate asutuste lahtiolekuaegadega ning ndudlusega. Lisaks
kasutajate  vajaduste arvestamisele tuleb opereerimisala, -aegade ning sageduste
madratlemisel ldhtuda majanduslikest ning teenuse pakkumise efektiivsusega seotud
kaalutlustest. Fakt on see, et liiga suur teenindusala voib tahendada klientidele pikemaid
sOidu- ja ooteaegasid ning suuremat ressursivajadust. Nii nagu ka liiga pikk opereerimisaeg
ja sagedased valjumised, mis ei voimalda tellimusi koondada.

Ropka todstusrajooni suunduvate Uhistranspordiliinide taituvuse anallitsil selgus, et
elamupiirkondadest kaugemal paiknevate peatuste reisijakdive langes vahetult peale Shtust
tipptundi, mis viitab selgele seosele tdoaegade ja ndudluse vahel.

Oéliinide planeerimisel tuleb arvestada kasutajate liikumiseesméarke. Oises vahetuses
tootajatele transpordi tagamiseks peab olema tagatud digeaegne kohalejoudmine. Klientide
ajatundlikus on oluliselt vaiksem, kui eesmargiks on meelelahutusasutusi kilastanute
transport koju.

4.2.2.5. Marsruudikontseptsioon
Kui suures osas pakkuda fikseeritud teenust?

Sobiva teenusemudeli valik sOltub nii maakasutusest (sh teedevorgust) kui ka teistest
looduslikest ja geograafilistest teguritest ning sihtgrupi sotsiaal-demograafilisest koosseisust.
Arvestada tuleb ka juba olemasolevaid teenuseid.
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Juhul, kui tegemist ei ole taielikult ndudeteenusena toimiva Uhistransporditeenusega, tuleb
maaratleda peatused vOi marsruudid, mis kdige paremini sobivad klientide vajadustega.
Samuti tuleb arvestada, et naiteks fikseeritud, kuid korvalekaldeid vdimaldavate paindlike
lahenduste puhul korvalekalleteks jaetav ajavaru varieerib ning seda on keeruline
maaratleda, mistottu voib tekkida probleeme teenuse usaldusvaarsusega.

Tartu linna kontekstis tdhendab see, et tavaparastel likumisaegadel ei ole vaga paindlikud
lahendused suurema ndudluse korral otstarbekad, kuna teenusepakkumine muutub kulukaks
ning ressursimahukaks.

4.2.2.6. Broneerimiskontseptsioon
Kuidas ja mis aegadel on voimalik teenus broneerida/tiihistada?

Nagu eelpool mainitud, eelistab teatud osa reisijatest broneerimistoimingu teha telefoni teel
konkreetse inimesega suheldes. SeetOttu, kuigi tdisautomaatne broneerimisteenus oleks
soodsam, peaks siiski vahemalt teatud kellaaegadel olema tagatud vdimalus telefoni teel
suhtlemiseks. 24 h kattesaadava teenuse saab tdnapdeval olemasolevate vGimaluste juures
tagada internetipdhise rakendusega.

Tartu linnas on hetkel voimalik helistada AS SEBE tasulisele infotelefonile. Juhul, kui
soovitakse tellimuste tegemist suunata pigem internetikeskkonda, on otstarbekas ka telefoni
teel broneerimisele lisada konetasu. Samas on just eakamad inimesed need, kelle jaoks
interneti kasutamine ei pruugi nii lihtne olla ja seetdttu tuleb kdnehinna kehtestamisega
seonduvaid kiisimusi pohjalikult analliisida.

Broneerimissiisteem peab tagama klientide tuvastamise vdimaluse (sh ka telefoni teel), et
vahendada tellimuste arvu, kus reisija tegelikult ndutud reisi teostada ei kavatse. Internetis
on voimalik registreerumine siduda kasutaja isikuttdendava dokumendiga. Telefoni teel
broneerijad peaksid naiteks tditma &ra paberil registreerimisvormi ning isikuttdendava
dokumendi alusel vdljastatakse neile kasutajakood, millega end enne tellimuse esitamist
identifitseerida (vt Lisa 1 Krakow'i video).

Lisaks broneerimise mugavusele, peavad paigas olema ka reeglid reisi tihistamise kohta.
Mida paindlikum on marsruudikontseptsioon, seda rohkem mdjutavad hilisemad muudatused
juba valjakujundatud teenusepakkumist. Seega peaks tiihistamisaeg olema piisavalt enne, et
vajadusel jouaks (lejaanud kliente muutunud védljumisaegadest teavitada. Rohkem
struktureeritud teenuse puhul voib tihistatud reisidel olla vdiksem tahtsus. Siiski tuleb ka
moelda n6 musta nimekirja sisseseadmise peale ning piirangute kehtestamisele neile, kes
korduvalt ei ole kokkulepitud ajal ja kohas bussi kasutanud, kuigi olid selle eelnevalt
broneerinud.

Milline on minimaalne etteteatamisaeg?

Reisi minimaalne eelbroneerimise aeg maarab ara optimeerimisvdimalused. Juhul, kui see on
liga vaike, jaab vdahem aega kOige optimaalsema marsruudi kujundamiseks ning soiduki
valikuks. Voimalusel tuleks olla paindlik ning ldhtuda sihtgrupist ning nende liikumiste
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eesmarkidest. Kui kujundada paindlikku teenust Tartu 66liinide jaoks, ei ole mdistlik eeldada,
et potentsiaalne sihtgrupp, vahemalt osaliselt (nt vaba aja veetjad), oma lilkkumisaega pikalt
ette oskab prognoosida. Teisalt, kui suurem osa klientidest kasutab teenust igapaevaste
likumiste tegemiseks (nt tdodle liikumine), siis on otstarbekas kehtestada pikem
etteteatamisaeg ning hilisemaid broneeringuid aktsepteerida vaid siis, kui need sobivad
kujundatud teenuse struktuuriga.

4.2.2.7. Vorgukontseptsioon
Kas ettekandevedu voi iseseisev teenus voi molemat?

Paindlikud Uhistransporditeenuseid on igal juhul otstarbekas koordineerida regulaarliinidel
opereerivate Uhistranspordivoimalustega. See tagab paindlike teenuste kasutajatele mugavad
edasilikumisvbimalused  ning  loob  kuvandi  Uhtsest, kogu linna  katvast
Uhistranspordivorgustikust. Juhul, kui paindliku teenuse eesmargiks on vdhemalt osaliselt
ettekandevedu, siis tuleb potentsiaalsetelt kasutajatelt uurida nende valmisolekut
umberistumisteks ning aktsepteeritavat imberistumistevahelist ooteaega.

Tartu linnas on {histranspordi kasutajad erinevate uuringute (sh MoMa.BIZ) raames
kinnitanud vastumeelsust (imberistumisi teha. Seetdttu voib senise, fikseeritud marsruudiga
bussiliini, mis tagas aeglase ja horeda (ihenduse teiste linnaosadega, asendamisel paindlike
ettekandevedudega, tulemuseks olla pigem elanike pahameel ja vastuseis.

4.2.2.8. Soiduki mdaramise kontseptsioon
Kuidas toimub soiduki madaramine?

Maakasutuse anallilisil, prognoositaval ndudlusel ja kasutajate vajadustele tuginedes saab
maarata sodidukivajaduse. Juhul, kui veeremi maaramisel soovitakse kasutada paindlikumat
lahendust, siis tuleb otsustada kas kasutatavad sdidukid peavad olema vedaja omandis voi
lahendatakse sOidukite vajadus koostdos lepinguliste partneritega.

Enamasti on selleks, et voimaldada erinevaid marsruudivalikuid vajalikud konventsionaalsete
standardmdddus busside asemel vaiksema veovoime, kuid parema
manododverdusvoimekusega soidukid. Samas, mida paindlikum on broneerimiskontseptsioon
(st mida hilisemaid broneeringuid aktsepteeritakse), seda keerulisem on ndudlust
prognoosida ning sellest tulenevalt ka sdidukeid planeerida.

Lisaks sOidukite madramisele voib innovaatiliselt Iaheneda ka juhtide rakendamisse, kus
kulude vdhendamiseks on rakendatud no alalises valmisolekus sodidukijuhtide asemel
noudlusel olemasolevaid sdidukijuhte. Eelkdige toimivad sellised lahendused siiski madalama
noudlusega piirkondades.
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4.2.2.9. Konekeskuse omand ja tehnoloogiavajadus
Konekeskuse omand?

Uks olulisemaid otsuseid on k&nekekust puudutav. Olenevalt ndudlusest ja paindlike
skeemide arvust, vOib teenus olla tagatud ka ilma kdnekeskuse ja vastava tehnoloogiata
(helistades otse bussijuhile), linnatingimustes tuleb aga siiski reisitellimuste haldamiseks ning
optimeerimisprotseduuride teostamiseks kasutada DispetSerteenuseid. Seejuures on
erinevaid vOimalusi, kuidas seda korraldada: tellija organisatsiooni kuuluv Uksus, hankida
koos veoteenusega, hankida eraldiseisvalt veoteenusest.

Iseenesest veoteenuse pakkujast soltumatu lahendus, kus konekeskus kuulub tellija
organisatsiooni garanteerib keskuses talletatud kompetentsi olemasolu ka siis, kui senine
operaator hankemenetluses kaotab. Samuti on sel juhul, kui tellitakse pelgalt veoteenust,
pakkumises voimalik osaleda ka neil, kel kdnekeskuse teenust (tehniliselt) tagada ei oleks
voimalik.

Tellijal on otstarbekas sellist lahendust kaaluda, kui konekeskus ei tegeleks (iksnes
vaiksemahuliste skeemidega, vaid oleks ka laienemisperspektiive, kuna konekeskusega
seotud esialgne investeeringuvajadus ja piisikulud vdivad olla suhteliselt kdrged.

Teisalt olukord, kus kdnekeskus ja vedaja on sama organisatsiooni osad, voib olla kasulik
parema kommunikatsiooni tagamiseks. Kuna infoedastus kdnekeskuse ja sdidukite vahel on
teenuse dnnestumisel madrava tahtsusega, siis ei saa seda argumenti pidada vaheoluliseks.

Moeldavad on ka lahendused, kus veoteenus ja DispetSer-teenus ostetakse eraldi hangetega,
kuid siis tuleb vaga tapselt satestada erinevate teenusepakkujate vastutusalad.

Tehnoloogiliste lahenduste kasutamine voi paberil planeerimine?

Kuigi paindlike transpordiskeemide puhul on tehnoloogiakasutus pigem reegel, kui erand, siis
on edukalt rakendatud ka skeeme, kus lihiajalise etteteatamise korral saadakse hakkama ka
ilma tehnoloogia abita.

Linnatingimustes on siiski ette naha piisavalt suurt ndudlust, mis digustaks tehnoloogia
soetamist paindlike teenuste efektiivsemaks rakendamiseks. See aga on kulukas ning
operaatorile suureks investeeringuriskiks, kui pole kindlust selle tehnoloogia kasutusaja osas.

Madrava tahtsusega on siinkohal majandusliku reaalsusega arvestava tarkvara soetamine,
mis pakub koige efektiivsemat ja nduetele vastavat teenust.

Kasutatavatest abivahenditest ja ndudlusest soltub suurel maaral ka voimekus tellimusi vastu
votta ja ndutav etteteatamisaeg. Kliendid eelistaksid loomulikult  minimaalset
etteteatamisaega.

Muuhulgas tuleb tehnoloogiavajaduse madaratlemisel arvestada ka seda, kuidas toimub
kommunikatsioon kdnekeskuse ja sdidukite vahel. Juba praegu on kdik Tartu linnaliinibussid
varustatud reaalajas asukoha maaramise siisteemidega, paigaldatakse ka pardaarvutid mis
on heaks lahtekohaks tulevikus andmeedastuste korraldamiseks kdnekeskuse ja sOiduki
vahel.
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Mille alusel toimub optimeerimine?

Teenuse efektiivsuse seisukohalt on otstarbekas teenindada maksimaalselt palju reisijaid
minimaalse sOidukilomeetritega ning minimaalse arvu sdidukitega. Optimeerimisvoimalused
sOltuvad paljuski ka minimaalsest eelbroneerimise ajast.

Reisijate seisukohalt on oluline vahendada sdiduaega ning see, et soovitud valjumisaja ning
tegeliku valjumisaja vahel oleks voimalikult vaike erisus.

4.2.2.10. Makseviisid ja paindlike teenuste hind kasutajatele
Kui palju teenuse eest maksma peaks?

Hinna kujundamise kiisimus on tundlik teema ning eeldab pohjalikku sihtgrupi vdimaluste
ning majandusliku tasuvuse analiilisi. Oluline on lahendada ka vdimalike soodustuste saajate
kiisimus. Uhistranspordiseadus sdtestab kasutajagrupid, keda riigisiseselt liiniveol (sh
kommertsliinil) tuleb tasuta transportida voi kelle puhul tuleb maaratleda sdidusoodustuse
suurus, Tartu linnavolikogu on avalikul liiniveol oma eelarvest maaranud sdidusoodustusi veel
teatava kategooria sditjatele, seda kdike tuleb hinna kujundamisel arvestada. Kindlasti
mojutab hind ndudlust, mistdttu lisatasu kiisimine marsruudist kdrvalekaldumise eest voib
soodustada reisijate peale- ja mahaminekut fikseeritud peatustes ning aidata optimeerida nii
sOiduaega kui ka reisisoovide taitmiseks labitavaid veokilomeetreid.

Kuidas teenuse eest tasuda saab?

Paljuski sOltub see tehnilistest vOimalustest. Kindlasti peaks sdilima voimalus maksta otse
bussijuhile. Samuti on internetikeskkonnas broneeringu tegijate puhul otstarbekas pakkuda
voimalust tellitud teenuse eest kohe internetipangas tasuda (sh osta nt kuukaart). Igatahes
tuleb selle kiisimuse peale teenust kujundades moelda ning voimalusel arvestada
potentsiaalsete klientide arvamust.

4.2.2.11. Lepingu s6lmimine
Mida lepingus ette naha?

Paindlike teenuste tagamisega seotud lepingute sGlmimisel tasub jargida p.1.3.3.7. toodud
soovitusi.

4.2.3. Teenuse rakendamine
4.2.3.1. Teenuse testimine
Kas on voimalusi teenuse katsetamiseks pilootprojektina?

Suisteemi tutvustamiseks, vdimalike kitsaskohtade valjaselgitamiseks ning reisijate tegeliku
kaitumise vadljaselgitamiseks on otstarbekas rakendada n¢ testperioodi. Fakt on see, et
reaalselt on tegemist uuendusliku lIdhenemisega (histranspordi pakkumises ja seetottu ei
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pruugi kisitlusele vastanud reaalselt mdista selle kontseptsiooni enne ellurakendamist ja ise
katsetamist.

Eelkdige voiks teenuse kontseptsiooni kujundamise ja pilootprojekti rakendamisel piilida
leida vahendeid Euroopa Liidu rahastatavatest projektidest. Uhtlasi on see heaks v8imaluseks
projektipartneritega kogemuste vahetamiseks (vt Lisa 1 Krakowi ja Genoa koost6d).

Oluline on siinkohal meenutada, et vahesed paindlike Uhistransporditeenuste projektid on
parast pilootfaasi [0ppu kaivitunud taismahus ilma vahepealsete muudatusteta.

4.2.3.2. Teenuse hindamiskriteeriumid
Mis seada teenuse hindamisel eesmargiks?

Kuigi surve parandada teenust olemasolevate finantsvOimaluste raames on kdigi
Uhistransporditeenuste puhul oluline, siis paindlike lahenduste osas on see eriti tundlik
teema, kuna nende kulud reisija kohta on oluliselt kdrgemad.

Samas teenuse parandamine vOib kasvatada ndudlust, mis omakorda vOib tdhendada
lisateenuste ja ressursside vajadust ning omakorda tOsta opereerimiskulusid. Erinevad
fikseeritud marsruudiga slisteemidest, mis suudavad kasvava reisijate arvuga toime tulla kuni
busside taituvuseni, voib paindlike lahenduste puhul lisanduvate reisitellimuste taitmiseks olla
vaja lisabusse.

Seega tuleb paindlike teenuste efektiivsuse hindamiseks satestada hasti labimdeldud
kriteeriumid, millest Iahtuvalt tehakse vajadusel muudatusi teenusepakkumises.

TCRP (2008) leidis varasema kirjanduse labitddtamisel rohkem kui 60 erinevat kriteeriumit,
mida on rakendatud paindlike transpordisiisteemide teenuse hindamiseks.

Iga konkreetse paindliku transpordisiisteemi puhul sdltuvad valitud hindamiskriteeriumid
siisteemi konkreetsetest eesmadrkidest, samuti kasutatud teenuseliigist ning kohalikest
teguritest.

Samas on TCRP (2008) siiski vadlja toonud votmetegurid, mida paindlike teenuste puhul
tuleks anallilisida. Eelkdige on vadiksema, kuid konkreetse indikaatorite loetelu kasutegur
selles, et vdimalik on keskenduda paindlike teenuste kdige olulisematele elementidele.

Piiratud arvu mdddikute alusel teostatud hindamise tulemusena valjaselgitatud probleemide
tagamaade uurimiseks voib olla vajalik juba pdhjalikum andmete analiiis.
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Tabel 9. Enim kasutatavad ja votmetdhtsusega paindlike teenuste hindamiskriteeriumid (allikas:
TCRP 2008).

Enim kasutatavad paindlike teenuste Paindlike transporditeenuste
hindamiskriteeriumid votmetihtsusega
hindamiskriteeriumid
Opereerimiskulu reisi kohta Reiside arv produktiivse
opereerimisaja® kohta
Opereerimiskulu sdiduk-tunni kohta Opereerimiskulu produktiivse
opereerimisaja kohta
Opereerimiskulu labisdidu kohta Opereerimiskulu reisi kohta
Opereerimiskulu reisijakilomeetri kohta Ohutusega seotud juhtumite arv
100 000 I&bisdidu km kohta
(Pileti)tulu suhe kogukulusse Usaldusvaarsus: ettenahtud kellaajal

tagatud teenuse osakaal kogu
teenuste osakaalus

Reiside arv sdiduk-tunni kohta

Reiside arv labisoidu kohta

Onnestuste arv 100 000 |abisdidu km kohta

Tihisoitude (reisija ei ilmunud kohale) arv graafikujargsete teenuste
kohta

Ettenahtud kellaajal tagatud teenuste osakaal kogu teenuste osakaalus

Kaebuste arv 1000 reisi kohta

Keskmine reisi pikkus

Keskmine sGiduki sdiduaeg

Slsteemi kiirus

Reageerimisaeg (mdddetud minimaalse ajana soovitud teenuse aja
ning tegeliku teenuse aja vahel)

Tagasiliikatud reisisoovide arv® kdikide reisisoovide kohta

4.2.3.3. Teenuse arendamine
Kes kogub ja analiiiisib andmeid ning teeb ettepanekuid muudatusteks?

Paindlikud silisteemid eeldavad suuremat administratiivset t60d vorreldes regulaarse
Uhistranspordiga, kuna pohimotteliselt kasitletakse iga reisijat individuaalse juhtumina.
Teenuse kaivitumisel on oluline jalgida nii reisijate arvu kui ka teenuse kvaliteeti ning
hinnata, kas see vastab algsetele eesmarkidele. Andmete kogumisel ja sailitamisel tuleb
muuhulgas arvestada isikuandmete kaitse nduetega.

Kui teenuse pakkumine ei taga oodatud tulemusi, siis tuleb olla valmis muudatusteks. Oluline
on madratleda, kes vastutab monitooringu ja arenduse eest. Teenuse edukuse korral saab
informatsiooni kvaliteedi, reisijate arvu ning kulude kokkuhoiu kohta kasutada avalikkuse
teavitamisel ning teenuse kvaliteedi tdstmiseks vajaliku lisarahastuse taotluse argumendina.

Reisijate arvu kasvamisel olulisel madral on enamasti paindlike Uhistransporditeenuste
asemel mindud Uule fikseeritud marsruudiga teenusele.

¥ Produktiivne opereerimisaeg on aeg esimese reisija pealevotmisest kuni viimase reisija mahapanekuni, mille
jooksul sdiduk ei suundu tagasi reisi viljumispunkti (nt garaa,i voi operaatori parkimisplatsile) olles 16petanud
tooiilesande. Produktiivsed tunnid ei sisalda plaanipéraseid puhkepause nagu niiteks I1dunaaeg.

? Tagasiliikatud reisisoovide on paindliku transporditeenuse kasutamise soovid, mida siisteem ei suuda tagada.
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4.2.3.4. Informeerimine ja turundus
Kes vastutab teavitustegevuse, turunduse ja koolituse eest?

Uks votmetegureid paindlike (histranspordiskeemide  &nnestumisel on  tugev
turundusstrateegia, selgelt eristuva kuvandi loomine ja kogukonnale orienteeritud partnerlus.
Varasemad kogemused on kinnitanud, et paljudel juhtudel on just avalikud konsultatsioonid
edu toonud, kuna inimesed ei mdista paindlike teenuste olemust.

Enne teenuse kaivitamist peavad reisijad olema teadlikud oma lisakohustustest. Kuna
teavitustegevus hdlmab muuhulgas ka labimdeldud strateegiaid ning sihtgrupile suunatud
kampaaniad, siis tuleb selleks vahendeid planeerida. Oluline on kokku leppida, kes selle
valdkonna eest vastutab.

Uudne teenusepakkumise kontseptsioon voib eeldada ka bussijuhtide koolitamise vajadust,
mis perspektiivis vOiks olla operaatori poolt tagatud. Naiteks praegune Tartu linnaliinide
operaator AS SEBE on kaivitanud programmi, mille raames koolitatakse tasuta (tagastatava
omaosalusega) bussijuhi ametist huvitatuid D-kategooria sdidukijuhiks pakkudes hilisemat
voimalust asuda tdole Tartu linnaliinide bussijuhtidena.

4.3. Paindliku tihistranspordi lahendusvariandid Ropka
toostusrajooni piirkonnale

Olemasoleva olukorra Ulevaatest selgus, et kuigi mitmed Uhistranspordiliinid teenindavad
Ropka tdostusrajooni piirkonda, siis Uhistranspordi kattesaadavus ei  ole suures osas
tagatud. Eelkdige on probleeme piirkonna keskossa jadvate aladega, kus kill pole elamuid,
kuid on mitmed ettevotted ja teenindusasutused.

Ropka tdostusrajooni todtajad ise tOid olemasoleva (ihistranspordisiisteemi suurimate
puudustena vélja graafikud ja sagedused ning suure ajakulu. Uhistranspordi kasutatavust
suurendaks see, kui soidugraafikud sobiksid paremini todaegadega ning sihtpunkti jdudmine
ei eeldaks mitme bussi kasutamist.

Eeltoodule tuginedes on vadlja todtatud erinevad stsenaariumid Ropka tddstusrajooni
paremaks sidumiseks olemasolevate Uhistransporditeenustega ja/voi piirkonna tootajate t66
ja kodu vahelise liikumisvdimaluse parandamine. Stsenaariumite puhul tuleb arvestada, et
enamus teenuse kontseptsiooni osi on vOimalik lahendada ka teisiti ning igal konkreetsel
juhul  on vajalik tdpsem uuring sihtgrupi vajadustest, olemasolevatest vdimalustest
(ressursid, seadusandlus, partnerid jne.) ning majanduslikust tasuvusest. Ennekdike on
antud juhul oluline teenuse pakkumise eesmark ning pohimote, kuidas see saavutada.
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4.3.1. Sustikliin Kesklinn-Ropka toostusrajoon

Uhe perspektiivse paindliku tihistranspordi lahendusena on analiilisitud kesklinnaga siistikliini
kdivitamist.

Eesmark: Teenusepakkumise eesmargiks on tagada kiirem {ihendus kesklinnaga, tOsta

Uhistranspordi kattesaadavust Ropka todstusrajoonis, parandada (imberistumisvdimalusi ning
siduda Ropka tédstusrajoon linna Ghistranspordivorguga.

Sihtgrupp: Ropka todstusrajoonis (traditsioonilistel tddaegadel) t66l kaijad, elanikud ning
piirkonna teenindusasutuste kilastajad.

4.3.1.1. Teenuse kontseptsioon
Marsruudi kontseptsioon: kdrvalekalded liikumiskoridori piires graafikujargsest teenusest
eelnevalt paikapandud marsruutidel.
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Sustikliin stardiks Ohtusel ja hommikusel tipptunnil sagedama, vahepealsel perioodil
horedama intervalliga kesklinna peatusest. Buss kesklinn-Ropka

fikseeritud marsruudist korvale jadvatesse sihtpunktidesse. NOudepeatuste paiknemine
selgitatakse valja eelneva reisijate vajaduste uuringuga.

ligub marsruudil
toostusrajoon, todstusrajooni sees on vdimalik ndudel tellida buss eelnevalt paikapandud
Broneerimiskontseptsioon: kombineeritud.
Fikseeritud peatusest fikseeritud peatusesse liikumiseks eelbroneeringut vaja ei ole,
fikseeritud peatusest noudepeatusesse,

noudepeatusest fikseeritud peatusesse VOi
noudepeatusest ndudepeatusesse liikumiseks on vajalik eelnev broneerimine (vahemalt 1 h
enne valjumist).

See tahendab, et nditeks kesklinnas saavad reisijad siseneda bussi eelneva broneerimiseta

ning lilkuda soovitud sihtpunkti, kui see asub fikseeritud peatuses. Ropka t&dstusrajoonis

ndudepeatuses sisenemiseks vOi valjumiseks on aga vajalik reisi eelnev broneerimine
konekeskuses voi vastavas internetikeskkonnas.

Vorgu kontseptsioon: mitme eesmargiga paindlik teenus
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Uhelt poolt vBimaldab teenus Ropka tddstusrajooni elanikele ja tootajatele juurdepdisu
kesklinnale, teisalt saab kesklinnas Uimberistudes vajadusel liikumist jatkata.

Soiduki kontseptsioon: paikapandud soidukite méaramine

Siisteem, kus suur osa tegelikust ndudlusest selgub valjumise eel, ei voimalda sdiduki valiku
osas olulist optimeerimist.

4.3.1.2. Vajadused

Alusuuring. Teenuse rakendamise oluline tegur on koost66 kohalike ettevotetega ja nende
tootajatega. Muuhulgas ka teenindatava marsruudi ja ndudepeatuste asukoha
madratlemiseks. Hetkel olemasolevad andmed ei voimalda teenust detailselt kujundada ning
vajalik on konkreetsele kasutajagrupile suunatud vajaduste anallds.

Tehnoloogiavajadus. Juhul, kui ndudepeatuste arv on piiratud, peatustevaheline marsruut
ja ka alternatiivsed marsruudid ndudepeatuste labimise vajaduse korral paigas, voib
tehnoloogiavajadus olla vaiksem (eelkdige piiratud optimeerimisvdimalusi silmas pidades).
Tagatud peab olema kdnekeskusesse helistamise vdimalus, soovitavalt ka internetipdhine
broneerimisvdimalus, hendus sdidukijuhi ja konekeskuse vahel, soovitavalt ka bussijuhil
pardaseade, kus kuvatakse konekeskuses planeeritud marsruut. Busside varustamine
asukohamaaramissiisteemidega oleks abiks kdnekeskusele teenuse tapsuse kohta andmete
kogumiseks ning vdimalike korrektuuride tegemiseks fikseeritud peatuste labimisaegades.

Teavitus. Teavitustdo teenuse kasutamise, opereerimise ja marsruudivdimaluste osas.

4.3.1.3. Voimalused

Koostdd. Koostdd kohalike todandjatega, mille tulemusena voiksid Ropka tédstusrajooni
tdotajad sustikliini kasutada tasuta. Teistele kasutajatele kehtiks piletihind, mille konkreetne
suurus soOltub ndudlusest, busside mahutavusest, majanduslikest kaalutlustest jne ehk
tapsema teenuse kujundamise kaigus.

Uhendused. Siistikliin on heaks voimaluseks Ropka tédstusrajooni kiireks sidumiseks teiste
linnaosadega, kuna iga linnaosa puhul on tagatud Uhistranspordilihendus kesklinnaga.
Arvestades sellega, et suur osa piirkonna tdotajatest elab Annelinnas, on otstarbekas teha
vahepeatus SOpruse silla ldhistel, et tagada piirkonna elanikele paremad
Umberistumisvdimalused ning sadsta kesklinna sditmiseks kuluvat aega.
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4.3.1.4. Puudused

Soiduki optimeerimine. Voimalused soOidukikasutuse optimeerimiseks on minimaalsed,
kuna konkreetne ndudlus selgub valjumise eel.

Soiduplaani kavandamine. Soiduplaani on keeruline planeerida, kuna osa marsruudist
sOltub ndudlusest. Seega soltub fikseeritud peatustesse joudmise aeg nii marsruudivaliste
peatumiste arvust kui nende peatuste kaugusest pohimarsruudist. Fikseeritud peatustesse
joudmine maaratletud ajavahemikul on aga oluline teenuse usaldusvaarsuse tagamiseks.

Umberistumisvajadus. Nii mdnigi MoMa.BIZ kiisitlusele vastanu leidis, et kasutaks
Uhistransporti tdole liilkumiseks, kui puuduks vajadus imberistumisi teha. Voib ju eeldada, et
sustikliin on oluliselt kiirem lahendus konventsionaalsete Uhistransporditeenustega vorreldes
ja seega teenuse kasutamisega kaasnevasse Umberistumisvajadusse suhtutakse sallivamalt.
Samas sOltub tdendoliselt palju ka voimalikest ooteaegadest ning I0plikust sihtpunkti
joudmiseks kulunud ajast.

4.3.1.5. Ohud

Seadusandlus. Kuna teenusel on konkreetsed valjumisajad, fikseeritud peatused ja osaliselt
fikseeritud marsruut, voib see luua voimalusi teenuse kasitlemiseks avaliku liiniveona, kuid
juriidilised Uiksikasjad vajavad tapsustamist ning sdilib oht, et Uhistranspordiseaduse kohaselt
sellist teenust korraldada ei saa.

Siisteem voib jaada segaseks, sest osades peatustes buss peatub kindlasti, kuid teistesse
tuleb tellida.

Ooteajad. Eelnevast planeerimisest hoolimata vdivad ooteajad peatustes/bussis olla vaga
pikad, kui ndudlus marsruudist kdrvalekaldumiseks on vaike voi puudub.

Piiratud peatuste arv. Selleks, et sdilitada teenuse eelis tavaparase, fikseeritud
marsruudiga liinibussi ees, tuleb kesklinna ja Ropka tédstusrajooni vahepealsete peatuste arv
hoida minimaalne. See tagab kiire sihtkohta joudmise, kuid voib tekitada pahameelt neis, kes
kill bussi liikumistee laheduses elavad, kuid teenuse kasutamiseks siiski kesklinna peavad
soitma.

Konkurents olemasolevate teenustega. Kuna teenus tagatakse paralleelselt olemasoleva
liinivorguga, siis osaliselt mdjutab sustikliini kdivitamine Ropka todstusrajooni teenindavate
linnaliinide taituvust (eelkdige vdib seda prognoosida liin 9 osas). See voiks anda voimaluse
linnaliinide marsruudi lihendamiseks, kuid sobivat kohta, kus liinibuss uuele ringile saata, on
keeruline leida.

Sagedus. Reisijate soovide ja majandusliku otstarbekuse tasakaal. Reisijad sooviksid, et
teenus oleks sage ning vajadusel (sh erandolukorrad) kattesaadav. Seejuures ei arvestata
Uhistranspordi pakkumise pdhimotet- koguda kokku voimalikult palju reisijaid, keda saaks
Uhiselt dra vedada. Juhul, kui ndudlus teenuse jarele osutub (nt tipuvalisel perioodil)
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madalaks, siis tuleb majanduslikel kaalutlustel mdelda sageduste vahendamisele voi teatud
perioodiks opereerimise katkestamisele. See vOib aga tekitada reisijates tunde, et
Uhistranspordi kattesaadavus on halb, kuigi valdaval osal ajast kasutavadki seda vaid kahel
kindlal kellaajal paevast.

4.3.2. Ettekandevedu lihistranspordiga paremini teenindatavatesse
peatustesse

Eesmark: Teenusepakkumise eesmargiks on tOsta Uhistranspordi kattesaadavust Ropka
toostusrajoonis ja parandada piirkonnasiseseid liikumisvdimalusi ning siduda Ropka
todstusrajoon paremini linna Ghistranspordivorguga.

Sihtgrupp: Ropka tddstusrajoonis (traditsioonilistel tddaegadel) t6dl kaijad ja elanikud,
vahemal maadral piirkonna teenindusasutuste kilastajad.

4.3.2.1. Teenuse kontseptsioon
Marsruudi kontseptsioon: kombineeritud

Bussi on voimalik tellida kas eelnevalt paikapandud peatustesse/kohtumispaikadesse voi
ettevotte ukse juurde. Vedu toimub nii teistesse punktidesse kui ka fikseeritud
Uhistranspordipeatustesse, kus on voimalik linnaliinide bussidele timber istuda.

Tipptunni ndudluse paremaks teenindamiseks on otstarbekas kaaluda teatud ajavahemikul
fikseeritud marsruudiga teenuse rakendamist: marsruut kujundada vastavalt eelnevale
uuringule.
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Broneerimiskontseptsioon: /a/ ajaraamistik— reisist teatamine

Kuna teenusepakkumisega kaasnevate kulude kontrolli all hoidmiseks tuleks leida vdimalus
erinevate lilkkumiste optimeerimiseks, siis otstarbekas on esialgu reisijale anda voimalikult lai
ajaraamistik. Seejarel, teenust tapsustades, teatada tapne valjumisaeg.

Vorgu kontseptsioon: Mitme eesmargiga paindlik teenus
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Valdavalt on teenusepakkumise eesmadrgiks parandada Ropka tdostusrajoonis tdotajate
voimalusi  Uhistranspordiga to6le tulla vdimaldades neil regulaarliinidega paremini
teenindatud peatustes paindlike teenuste bussidele lmber istuda. Samas saab teenust
kasutada ka todstusrajooni-sisesteks liikumisteks.

Soiduki kontseptsioon: Diinaamiline soidukite maaramine

Kuna teenus tuleb eelnevalt broneerida, siis on voimalik ka ndudlusele vastav sdiduk valida.
Soiduki optimeerimise vdimalused soOltuvad nii olemasolevast masinapargist kui ka
minimaalsest etteteatamisajast.

Alternatiivina vOib kasutada ka (hte konkreetset soOidukit, millest tulenevad piirangud
maksimaalsele aktsepteeritavale tellimuste arvule.

4.3.2.2. Vajadused

Alusuuring. Teenuse tdpsem Ulesehitus: opereerimisajad, piirkond, maksumus, sagedus,
tuleb kujundada konkreetse sihtgrupi vajaduste ning voimaluste uuringu baasil.

Piirangud. Kulude kontrolli all hoidmiseks on vaja maaratleda, kui paindlik teenus on. Kuigi
reisijatele meeldiks pigem taksoteenuse |ahedane reageerimisaeg, siis majanduslikult ei ole
selline lahenemine madala ndudluse korral otstarbekas.

Piletisiisteem. Oluline on hinnata, kas piletisiisteemi moistes on tegemist osaga linna
Uhistransporditeenusest voi eraldiseisev, kdrgema kvaliteediga teenus, mille kasutamise eest
peab ka reisija ise midagi juurde maksma (lisaks linnaliinide Uhistranspordipileti olemasolule).
Vaja on otsustada ka seda, kas teha vahet piirkonna té6tajatel ja Glejaanud reisijatel?

Koordineerimine. Selleks, et teenus toimiks eesmargipdraselt, peab selle kujundamisel
arvestama Umberistumispunktide soOiduplaaniga vdimaldamaks mugavat (mberistumist.
Voimalusel tuleb teenused kooridineerida sel maaral, et fikseeritud marsruudil liikuv buss
ootab vajadusel dra ka ndudebussi kasutajad, kes soovivad reisi jatkata.

Tehnoloogiavajadus. Noudluse haldamiseks ning valjumiste planeerimiseks (sh
optimeerimiseks ja Uimberistumisvoimaluste tagamiseks) on otstarbekas rakendada vastavat
tehnoloogiat ning tarkvara (broneerimised, marsruudi koostamine, reisijate teavitamine).
Samuti tagada Uhendus konekeskuse ja sOiduki vahel ning sdidukite liikumise reaalajas
jalgimise voimalus, et saada infot teenuse tdpsuse kohta ja teavitada kliente voimalikest
hilinemistest.

Klientide teavitamine. Reisi broneerimise slisteem peab olema voimalikult lihtne ja
kasutajasobralik. Arvestada tuleb perspektiivse sihtgrupi voimaluste ja oskustega. Lisaks
internetipdhistele lahendustele on siiski soovitav kdigus hoida ka kdnekeskusesse helistamise
voimalus.
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4.3.2.3. Voimalused

Keskkonnasaastlikud soidukid. Voimalik on rakendada teenuse pakkumiseks
keskkonnasaastlikke, vdiksema miira- ja Ohureostusega busse (nt elektribuss vt. Lisa 1
Almada nadide).

Lisavaartus. Lisaks reisijate personaalsete vajaduste paremale arvestamisele, on vajaliku
lisavarustuse olemasolul voimalik piirkonnasiseselt teenust rakendada ka invatranspordina.
Sellega tagatakse liikumisraskustega inimestele vdimalus liikuda piirkonnas paiknevatesse
teenindusasutustesse, aga ka mugav vdimalus linna Uhistransporditeenuste kasutamiseks
vahendades peatusesse liilkumise vajadust.

Mittebroneeritud reiside aktsepteerimine. Reisisoovist etteteatamisaega saaks
vahendada kuni selleni, et imberistumispeatuses reisijaid ootav paindlikku vedu tagav buss
aktsepteerib vabade kohtade olemasolul ka bussis tehtud broneeringuid, kui sihtpunkt jaab
teeninduspiirkonda. Siinjuures tuleb aga kaaluda, kas klientide seisukohal mugav lahendus
on ka teenuse optimeerimise seisukohalt otstarbekas.

Koostdo ja soodustused. Koost6d piirkonna tédandjatega nii teenuse kujundamisel kui ka
finantseerimisel. Piirkonnas todtavatele inimestele suunatud soodustuste valjatéétamine.

Kulude kokkuhoid. Kuigi teatud kasutajagruppide puhul on otstarbekas tagada tasuta
ukselt-ukseni (voi Umberistumispeatusest ukseni) teenus, siis liikkumiste optimeerimiseks voib
no tavakasutajalt sellise teenuse puhul kiisida lisaraha. Tdendoliselt aitab see piirata selliste
tellimuste arvu ning reisijad eelistavad sihtpunktina Iahimat paikapandud peatumiskohta.

Kasutajate hoiakud. Juhul, kui olemasolevas liinivorgus teenuse kaivitamise tottu
muudatusi ei tehta, on tegemist lisateenusega piirkonna elanike ja tdotajate
likumisvOimaluste parandamiseks. Lisaks on teenus lihtsa (ilesehitusega ning konkreetse
eesmargiga. SeetOttu ei ole eeldada ka kasutajate vastuseisu teenuse rakendamisele.
Kasutajate harjutamiseks uute teenustega voib rakendada erinevaid toetavaid meetmeid: nt
esimene sOit tasuta.

4.3.2.4. Puudused

Kulude prognoos. Vorreldes rohkem fikseeritud lahendusega, on teenuse tagamisega
seotud kulusid keerulisem prognoosida, sest isegi opereerimisaegade ning sageduste
paikapanekul, pole tdpsemalt voimalik ldhte- ja sihtpunkte maaratleda.

Seadusandlikud kiisimused. Kuna fikseeritud on vaid Umberistumispeatus ja sinna
joudmiseaeg ning teenusel puudub konkreetne paikapandud marsruut, siis on keeruline seda
kasitleda liiniveona.

Spontaansed liikumised. Selline broneerimiskontseptsioon voib kil teenuse
optimeerimise seisukohalt olla (iks parimaid, kuid ei vOimalda nd spontaansete liikumiste
tegemist.
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4.3.2.5. Ohud

Tellimuste haldamine. Tipptunnil voib tekkida probleeme tellimuste rahuldamisega
(sOidukist tulenevad piirangud), kui enamus ajast oleks noudluse seisukohalt otstarbekas
kasutada paremat manodverdusvoimalust pakkuvat vaikebussi.

Seadusandlus. Seadusandlikult ei ole vdimalik sellist teenust pakkuda vGi pole vdimalik
sellele toetust maksta, mistottu teenuse pakkumine ei ole majanduslikult jatkusuutlik.

Kulud. Teenus ei kaivitu soovitud tasemel ja kulud reisija kohta on liiga suured.
Rahastus. Investeeringuteks vajalikku rahastust ei leita.

Piletihind. Linna konventsionaalsest (histransporditeenusest kdrgema tasu kehtestamine
voib reisijaid eemale peletada.

Sagedus. Reisi ootamise aeg on liiga pikk voi tellimuse tditmise aeg liiga lihike, mistottu on
kliendid rahulolematud voi reisi komplekteerimine ebaefektiivne.

4.3.3. Auto/vaikebussi jagamine, takso jagamine voi organiseeritud vedu
Oises vahetuses tootajate transpordiks

Eesmark: Teenusepakkumise eesmadrgiks on parandada Ropka tdostusrajooni tddtajate
likumisvGimalusi ja tagada keskkonnasaastlik alternatiiv isikliku sdiduauto kasutamisele
madala noudluse perioodil, kui Uhistransporditeenus puudub vOi on tagatud hdreda
graafikuga ning mitterahuldaval tasemel.

Sihtgrupp: eelkdige Ropka tddstusrajoonis hilisOhtuse, Oise ja hommikuse vahetustega
tootavate ettevotete todtajad.

MoMa.BIZ projekti raames labiviidud kisitlusest selgus, et 16% vastanutest to6tab mitme
vahetusega ettevotetes ja ei oma seega konventsionaalseid to6aegu. Tapsustatud andmete
kohaselt 16ppesid vahetused kas hilisdhtul voi varahommikul.

Kui Ohtuste aegade puhul on veel vdimalik tagada liikumisvdimalused integreeritult linna
uldise Uhistranspordislisteemiga, siis varahommikuste kellaaegade puhul on sellise lahenduse
kasutamine hetkel toimivate &dliinidega keeruline ning lahendusvariandiks on pigem
eraldiseisva paindliku transpordi teenuse kujundamine.

Olenevalt ndudlusest erinevatel liikumissuundadel ja sihtgrupi eelistustest voivad hetkel olla
otstarbekad alljargnevad lahendused:

e Auto (sh vaikebussi) jagamise skeemide rakendamine
e Takso jagamine

e Organiseeritud todtajate vedu (kriitilise massi saavutamiseks on otstarbekas
voimalusel kaasata mitme ettevotte tootajaid)
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Auto jagamise kontseptsiooni on kdige kergem selgitada kui organiseeritud hadletamine
Uhest kohast teise. Selle asemel, et lihtsalt teedares seista, moodustatakse auto jagajate
grupp valdavalt vaheldumisi Uksteist transportivatest inimestest. Eriti lihtne on seda
organiseerida samas tdokohas tdotavate ning lahestikku elavate inimeste puhul. Auto
jagamise peamine idee on see, et mitu inimest saavad koos kasutada Uht sdidukit, selle
asemel, et liikuda igaiks eraldi oma isikliku autoga.

Takso jagamise skeemis kasutavad kaks voi rohkem inimest, kellel on sarnased lahte- ja
sihtpunktid, ihte taksot. Lihtsamal juhul jagatakse sellega kaasnevad kulud. Ennekdike on
selliste takso jagamise skeemide puhul, mis suunatud regulaarsetele kasutajatele,
rakendatud fikseeritud vOi tsoonipdhist hinda ning reisijat enne sOidu algust teenuse
maksumusest teavitatud.

Oises vahetuses tdétajate transport vdib olla korraldatud ka todandja poolt. Kulude
optimeerimise seisukohalt vdib olla mdistlik korraldada teenus ndudluspdhiselt.

4.3.3.1. Teenuste kontseptsioonid

Marsruudi kontseptsioon: ecinevalt méaéaratietud punktid piirkonnas voi né kombineeritud
lahendus

Olenemata valitud skeemist, saavad liikumised konkreetsel kellaajal alguse voi I0ppevad
eelnevalt fikseeritud punktis voi punktides ehk tookohtades. Tuues ja viies reisijad nende
koduukse juurde vdi liihikese jalgsikdigu teekonna kauguseni nende kodust. Oisel ajal on
selline lahendus kdige ohutum.
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Broneerimiskontseptsioon: erinevad

Auto jagamise skeemide puhul toimib pigem otsebroneerimine, kus voetakse Uhendust
juhiga, kes oskab koheselt anda informatsiooni reisiga seotud detailide osas (valjumisaeg,
marsruut, kohtumispaik jne.)

Takso jagamise puhul on antud juhul otstarbekas rakendada broneerimisstisteemi, kus klient,
kes esitab takso jagamise soovi maaratleb ka, kui palju enne reisi valjumisaega tuleks tema
tellimus kinnitada vOi tagasi likata. Etteteatamiseks kehtestatud aja mdddudes voetakse
kliendiga uuesti (hendust ning teatatakse, kas takso jagamise soovi on voimalik tdita,
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konkreetne valjumisaeg ja vOimalusel maksumus. Juhul, kui takso jagamiseks kaaslaseid ei
leita, pakutakse DispetSeri poolt voimalust kasutada tavataksoteenust.

Organiseeritud tdotajate veo puhul on otstarbekas liikumissoovid teatava eelteatamisajaga
kokku koguda ning selle alusel optimaalseim marsruut kujundada. Seejdrel informeeritakse
kOiki reisijaid valjumis- ning, voimalusel, orienteeruvast kohalejdudmisajast. Vabade kohtade
olemasolul voib olla paindlik ning lubada hilisemaid reisisoove, kui need jaavad teenindusala
piiresse voi sobivad paikapandud marsruudiga.

Vorgu kontseptsioon: eraldiseisev paindlik teenus

Teenus ei ole seotud linna Uldise Uhistranspordislisteemiga ning toimib eraldiseisvalt.
Reisijale pakutakse nd ukselt-uksele teenust.

Soiduki kontseptsioon: paikapandud voi diinaamiline

Auto jagamise puhul on tegemist (ihe konkreetse sdidukiga, mis seab voimalikule reisijate
arvule piirangud.

Iseenesest nii takso jagamise kui ka organiseeritud tdotajate veo skeemi puhul on vdimalik
rakendada diinaamilist sdidukite maaramist, kuna teenus kujundatakse eelbroneeringute
baasil ning hilisemaid reisisoove voib jatta ka tditmata, kui sdiduk on juba maaratud ja vabad
kohad puuduvad.

Samas, kui tootajate transporti tagatakse naiteks ettevottele kuuluva sdidukiga, siis seab see
konkreetsed piirangud aktsepteeritavate tellimuste arvu osas.

4.3.3.2. Vajadused

Auto jagamiseks kaaslase leidmine voib toimuda todkohas, kuid vaikeste ettevotete puhul on
kohati keeruline leida samas suunas liikujaid. Kaaslase otsimise lihtsustamiseks on mitmel
pool kasutatakse vastavaid internetikeskkondi (vt Lisa 1 Carpoolworld.com).

Auto jagamisel tuleb kindlasti skeemi planeerides arvestada voimalike hdadaolukordadega, kui
skeemis osalejal on vaja liigelda valjaspool kokkulepitud valjumisaegu.

Oluline on ka kulude diglane jaotamine, sh auto amortisatsioonikulude arvestamine, kui
igapdevaseks todle ja tagasi liikumiseks kasutatakse vaid lihe osapoole isiklikku sGidukit.

Nii auto jagamise kui ka takso jagamise puhul tuleb arvestada inimeste hoiakute muutmise ja
teadlikkuse tdstmise vajadusega.

Kuna tdendoliselt ei pakuta takso jagamise teenust liksnes Ropka tddstusrajooni piirkonnas,
siis eeldab tellimuste haldamine lisaks DispetSerile ka vastavat tarkvara marsruudi
koostamiseks, valjumis- ja orienteeruvate kohalejoudmisaegade arvutamiseks ning
voimalusel hinna maaratlemiseks. Kuna reisi siht- ja lahtepunktide osas on tegemist
konkreetsete aadressidega, siis on otstarbekas saata sdidukijuhile marsruut pardaarvutisse,
pardaseadmete puudumisel voib selle anda ka enne valjumist paberil.
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Organiseeritud todtajate transpordi osas on vaja konkreetset inimest, kes reisisoovide
kogumisega tegeleks ning sobivaima marsruudi kujundaks. Arvestades busside mahutavust
ja sihtgrupi suurust, saab planeerimistod teha ka spetsiaalset tehnoloogiat kasutamata.

Tobandja peab sellise transpordivoimaluse tagamisel arvestama, et tulumaksuseaduse § 48
I0ikest 51 kohaselt ei loeta erisoodustuseks kulutusi tdotajate transpordiks elukoha ja
tookoha vahel, kui Uhistransporti kasutades ei ole voimalik seda teekonda labida moistliku
aja- voi rahakuluga.

4.3.3.3. Voimalused

Pilootprojektina (ihes konkreetses piirkonnas Iabiviidav auto voi vaikebussi jagamise
juurutamine oleks heaks vdimaluseks erinevate eelarvamuste hajutamiseks, samuti voimalike
barjadride ja muude probleemkohtade valjaselgitamiseks.

Omavalitsus aga ka tédandja saab siin toetada nii auto jagamise kaaslase leidmisel (nt
kuulutustetahvel, kontaktide vahendamine, internetikeskkond jne), samuti on vastatavate
skeemide kasutamist toetatud erinevate programmidega, sh tagatud sOiduki kasutamise
voimalus (vt Lisa 1 Dallase vaikebussi jagamise skeemi) ja garanteeritud tagasisdiduvdimalus
hadaolukordadeks. Teavitust6d nii vastavate skeemide edukast toimimisest kui ka Uldistest
kasuteguritest, on oluline uute osalejate varbamiseks.

Takso jagamise teenust pakkuv ettevote voib riskide hajutamiseks rakendada piiranguid:
teenindatav distants, diferentseeritud hinnad (nt tsooni-pdhised), minimaalne kasutajate arv
jne. Takso jagamine on operaatorile heaks voimaluseks pakutavaid teenuseid laiendada, uusi
kasutajaid voita (kelle jaoks tavatakso kasutamine on liialt kulukas) ning vaba ressurssi
rakendada.

Selleks, et soodustada takso jagamise teenuse kasutamist, vOib teha vastava
internetikeskkonna, kus koigil soovitajatel oleks vdimalik naha juba tehtud reisisoove ning
oma tellimus esitada.

Tooliste transpordi  organiseerimine peaks vahemalt osaliselt olema korraldatud
todandja/todtajate initsiatiivil voi toetusel. Kulude optimeerimiseks saab koostddd teha teiste
sama piirkonna ettevotetega. Uhelt poolt v8imaldab see toétajate transpordikulusid kokku
hoida ja tagab ohutu ja mugava vdimaluse koju jouda ka siis, kui Uhistransporditeenused
pole tagatud. Teisalt tOstab selline lahendus tdoandja valikuvGimalusi, kuna muudab
vahetustega td0 aktsepteeritavaks ka neile, kes isiklikku sdiduautot ei oma ning taksosditu
peavad liiga kulukaks. Lisaks eeltoodule nditab see ka td6andja huvi selle vastu, kuidas ka
isiklikku sdiduautot mitte omavad tdotajad toodle ja toolt koju jouavad. Tédandja kulude
vahendamiseks voib todtransporti kasutavatele todtajatele kehtestada siimboolse (kuu)tasu.
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4.3.3.4. Puudused

Auto jagamise skeemide kdige olulisem kitsaskoht on n6é hadaolukorra transpordi tagamine.
Skeemis osalejad loobuvad isikliku sdiduauto kasutamisega kaasnevast iseseisvusest.
Juhtudeks, kui nende autojuht mingil pohjusel kohale ei ilmu, peab olema variant B ehk
tagatud voimalus kasutada alternatiivset transporti ja see peab olema piisavalt soodne
(soovitavalt tasuta), et hajutada kaaslasest soltumisega kaasnevaid hirme.

Takso jagamise skeemide rakendamise suurim probleem hetkel on seadusandlus, mis ei
voimalda taksode puhul kokkuleppehindade kehtestamist. Seetottu soltuks I0plik reisi hind
mitmest erinevast tegurist (eelkdige taksomeetri ndidust ja reisijate arvust) ning oleks
praktiliselt iga kord erinev, tekitades reisijates ebakindlust. Tekib ka kiisimus sdidukulude
oOiglase jaotuse osas. Samuti tekitab ebakindlust teadmine, et takso jagamise voimalus tekib
vaid siis, kui leidub keegi, kes on huvitatud umbes samal ajal samas suunas liikuma.

Tooliste transport organiseeritud veona on otstarbekas korraldada siiski piirkondadesse, kus
enamus tootajaid elab (vastasel juhul kujunevad kulud vaga korgeks), antud juhul eelkdige
Tartu linna ja ldhiala piires. Seetottu saavad teenust kasutada vaid teenindusalasse jadvad
téotajad. MoMa.BIZ projekti raames labiviidud kusitlusest aga selgus, et 25% elukoha
markinud vastanutest elas véljaspool Tartu linna (nt. 7% Ulenurme vallas, 3% Luunja vallas,
3% Tartu vallas).

4.3.3.5. Ohud

Nii auto, kui ka takso jagamisel on suureks ohuks reisijate vastumeelsus suhteliselt kitsastes
tingimustes vooraste inimestega koos sdita.

Auto jagamisel voib olla ka hirm ebameeldiva kaaslase ees, kui reisikaaslane leitakse
internetist. Samuti on ehk liiga tilikas pidev teistega arvestamine oma t66- ja kodu vaheliste
likumiste tegemisel. Seega on oluline kohe alguses panna paika olulised reeglid (nt raadio
kuulamine, autos s6dmine, suitsetamine, vahepeatuste tegemine jne).

Taksojagamise skeemi puhul seadusandliku aluse puudumine ning liiga kdrge hind. Samuti
vOib juhtuda, et ei leidu huvitatud teenusepakkujat, kuna skeem voi turupotentsiaal ei tundu
majanduslikult jatkusuutlik. Teisalt vOivad operaatori majanduslike riskide hajutamiseks
moeldud piirangud parssida kasutajate huvi, eriti kui nende reisisoovi ei ole mingil pohjusel
rahuldatud voi oma liikumiste eest tuleb maksta oluliselt rohkem, kui Idheduses elav kolleeg.

Todtajate transpordi korraldamise puhul on suurimaks ohuks tddandja leige huvi ning
ebavordsest kohtlemisest tulenevad sisepinged. Samas voib (ks voimalikke lahendusi olla
téotranspordi  teenindusalast valjapoole jadvate tddtajate transpordikulude osaline
kompenseerimine.
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4.3.4. Erinevate lahenduste vordlus

Alljargnevalt on lahtuvalt teenusepakkumise eesmargist anallilisitud erinevate lahenduste
eeliseid ja puuduseid vorreldes alternatiiviga.

Peab tddema, et sustikliinil on mitmeid olulisi eeliseid piirkonnalilese ettekandeveona toimiva
noudeteenuse ees. Kasutajaid on rohkem, ndudluse haldamisega seotud t66d vahem, kulud
tapsemalt prognoositavad, enamus reisijad ei pea oma harjumusparast kaitumist téendoliselt
muutma. Kuna teenuses suur osa on fikseeritud, siis toendoliselt on voimalik leida ka
seaduslikke vOimalusi seda liiniveona tellida. Oluline puudus teenuse kontseptsioonis on
soidukikasutuse optimeerimise vdimaluse puudumine.

Lahendused, mis suunatud hilisdhtuste ja oGiste liikumisvajaduste rahuldamiseks ei eelda
otseselt omavalitsuse sekkumist, kuigi voimalusi selliste teenuste toetamiseks on erinevaid.
Tegelikult ei ole valjapakutud lahendused mdeldavad (iksnes Ropka tddstusrajoonis, vaid
neid saaks laiendada igasse teise Tartu linna piirkonda, kus Uhistranspordi kattesaadavus
probleemiks on. Neist, hilisdhtuste ja Oiste liikumisvajaduste rahuldamisele suunatud
lahendustest on potentsiaalselt kdige rohkem kasusaajaid (tdédandja) organiseeritud
transpordist t66 ja kodu vahel. Too6tajate otsustusvabadus teenuse kujundamisel on kdll
vdiksem, kui nditeks auto jagamise puhul, kuid teenust on vdimalik tagada kasutajatele
tasuta voi siimboolse hinnaga.

Auto jagamise skeemide puhul vdib piiravaks teguriks saada koigilt skeemis osalejatelt
noutav isikliku sdiduauto olemasolu. Seda barjddri voib aidata (iletada vastavate
programmide rakendamine (vt Lisa 1 Dallase vaikebussi jagamise programm).

KOige keerulisem praeguste seaduste kohaselt on tagada takso jagamise teenust, samuti on
sellel teenusel mitmeid omadusi, mis muudavad selle kasutamise regulaarsete liikumiste
tegemisel keeruliseks: hind ei ole eelnevalt teada ja takso jagamise kaaslase leidmine ei ole
garanteeritud.
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Tabel 10. Paindlike lahenduste vordlus: Siistikliin kesklinn- Ropka toodstusrajoon ja piirkonda teenindav ettekandevedu.

Siistikliin kesklinn-Ropka todstusrajoon Ropka toostusrajooni teenindav ettekandevedu
Rohkem potentsiaalseid kasutajaid Voimalik kasutada vdiksemaid ja keskkonnasaastlikumaid
soidukeid
T Noudluse haldamine lihtsam Vaiksemad jalgsikaigu teekonnad
% Seob piirkonna paremini linna regulaarsete (histransporditeenustega
w Enamus reisijate jaoks ei erine neilt ndutava osas Voimalus rakendada piirkonnasisese invatranspordi
konventsionaalsest Uhistransporditeenusest teenusena
Lihtsam olemasoleva seadusandluse raames tagada
Puudub vdimalus sdidukikasutust optimeerida Kulusid keerulisem prognoosida
Keerulisem teenust planeerida: fikseeritud peatuste Seadusandlikud voimalused teenust liiniveona tagada
Iabimise ajad, varuajad jne. vaiksemad
° Konkureerib vahemalt osaliselt olemasolevate, Majandusliku otstarbekuse ja reisijate soovide
2 fikseeritud marsruudil liikuvate Uhistransporditeenustega  (hildamise vajadus ning sellest tulenevalt reisisoovide
= tagasillikkamine
s Erinevatesse sihtpunktidesse joudmine eeldab tdendoliselt véhemalt tiht Gmberistumist

Eeldab koikidelt reisijatelt eelnevat reisi broneerimist
(v.a. erandjuhul imberistumispeatuses sisenejad): ei
voimalda spontaanseid liikumisi




Tabel 11. Auto jagamise, takso jagamise ning to6andja poolt organiseeritud tootranspordi vordlus.

Auto jagamine

Takso jagamine

Organiseeritud tootajate transport

Kerge korraldada ka t66tajate enda
initsiatiivil

Majanduslikult kasulik ka juba kahe osalise
puhul

Potentsiaalselt suurem veovdime ja
efektiivsus

Voimalik tagada tasuta voi kdigile vordse

hinnaga

° Teenuse kujundamisel kasutajate Pakub suuremat vabadust teenust valikuliselt kasutada
.2 otsustusvabadus suurem (sh
E marsruudivalik, vahepeatuste tegemine
jne)
Tehnoloogiavajadus puudub Tehnoloogiavajadus puudub
Autokasutajatele tdendoliselt koige
aktsepteeritavam alternatiiv
Hea vdimalus samas suunas liikuva inimesega transpordikulude jagamiseks
Suurem psiihholoogiline barjaar: voorad inimesed, ebakindlus, teistega arvestamise Korraldamine soltub tédandja huvist
vajadus
Kulude Giglase jaotamise kiisimus Seadusandlik alus kokkuleppehinna VOib osutuda kulukaks, kui to6tajate
kujundamiseks puudub, taksomeetri ndidu  elukohad paiknevad vaga hajusalt
alusel kujundatud hinna puhul: kulude
Oiglase jaotuse kiisimus
= Hadaolukordadeks garanteeritud transpordi Operaatoril ei pruugi olla huvi, kui oodatav
2 tagamine vajalik kasum ei hivita teenuse kujundamiseks
S vajalikku lisatéod
=
a

Skeemis osalemine voib eeldada isikliku
soiduauto olemasolu

Tehnoloogiavajadus suurem

Operaatori poolt seatud piirangud voivad
vahendada kasutajate huvi

Takso jagamise kaaslase leidmine ei ole
garanteeritud




5. Kokkuvote

Paindlikud  Uhistranspordi  lahendused on muutumas (ha olulisemaks osaks
transpordivdoimaluste  tagamisest, seda siiski  valdavalt hdredama  asustusega
maapiirkondades. Samas, nagu erinevate riikide naited ning varasema kirjanduse Ulevaade
kinnitavad, voivad sellised teenused edukalt toimida ka linnatingimustes. Oluline on
seejuures kohalikke olusid arvestava teenuse kujundamine.

Antud t60 eesmargiks oligi analiilisida Tartu linna, eelkdige Ropka tddstusrajooni sobivaid
paindlikke Uhistranspordi lahendusi. Selleks, et tagada Uhtne arusaam, mida antud t66
raames selliste teenuste all konkreetselt kasitletakse, on esimeses peatiikis toodud valja
paindlike transporditeenuste mdiste ja erinevad kontseptsioonid. Tuleb tddeda, et kuigi
klientide vajadustele paremini kohaldatud, on teenuse korraldamisega seonduvaid aspekte
oluliselt rohkem, vorreldes konventsionaalse (histransporditeenuse pakkumisega. Iga
reisisoov voib olla I0pliku teenuse kujunemisel maarava tahtsusega.

Paindlike lahenduste kavandamise oluliseks aluseks ongi kasutajate vajaduste anallls.
Moistes, mida perspektiivne reisija tegelikult soovib, on vdimalik ka otsustada, kus on
kompromissivoimalused majanduslike kaalutluste seisukohalt otstarbekate valikute vahel.
Teine oluline lahtekoht on olemasoleva olukorra anallilis nii Ghistranspordi pakkumise kui ka
maakasutuse seisukohalt.

Kdesoleva t66 raames labiviidud olemasoleva olukorra analiilis nditas ara mitmeid kitsaskohti
praeguses Uhistranspordipakkumises (Uhistranspordiga katmata vo0i halvasti kaetud
piirkonnad, 6dliinide ebeefektiivne korraldus) ja ndudlust puudutavas andmestikus (likumiste
andmed madala ndudlusega perioodidel ja piirkondades). Samas on positiivne, et rahulolu
thistranspordi kvaliteediga on olnud mitmete erinevate uuringute iiheks osaks, mistottu on
hea Ulevaade kasutajate hinnangute osas.

Ka tdostusalade transpordikasutuse optimeerimisele, liiklusega kaasneva reostuse
vahendamisele ning kergliikluse ja Uhistranspordi kasutamise suurendamise suunatud
projekti MoMa.BIZ raames viidi projektialal, Ropka todstusrajoonis, téotajate seas labi nende
to6o ja kodu vahelisi liikumisi ning liilkumiskaitumist kaardistav uuring. Muuhulgas ksiti ka
nende rahulolu Ghistranspordivdimalustega t66 ja kodu vaheliseks liikumiseks ning vajalikke
muudatusi Uhistransporditeenuse pakkumises.

Kokkuvottes tuleb siiski tddeda, et ihistransporditeenuse puudumine oli MoMa.BIZ kiisitluse
tulemustele tuginedes probleemiks vahestele Ropka téostusrajooni todtajatele. Pigem sooviti
olemasolevate liinide sdidugraafikute tihendamist ja opereerimisaegade pikendamist.

Samas on mitmeid teisi perspektiivseid Uhistransporditeenuseid, mida Tartu linnas voiks
korraldada pigem ndudepdhiselt. Moned sellised teenused on ka juba rakenduses, teiste
kasutuselevottu aga piiravad oluliselt seadusandlusega seonduvad kisimused. Kuna selliste
teenuste korraldamiseks ei ole hetkel seadusandlikku alust vOi teenuse pakkumise
legaliseerimise vdimalused ei ole (heselt selged, on see tdendoliselt pidurdanud paindlike
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lahenduste laialdasemat kasutuselevottu Eestis. Seadusandlusega seonduv probleem on siiski
Euroopa riikides Uldine.

Teiseks oluliseks piiranguks on selliste teenuste ressursimahukus vorreldes tavaparaste
fikseeritud marsruudiga Uhistransporditeenustega: kulud reisija kohta suuremad, rohkem
administratiivset t66d, suurem tehnoloogiavajadus, keerulisem ndudlust ja kulusid
prognoosida, suurem informeerimise ning turundustegevuste vajadus.

Kui aga sotsiaal-majanduslikel kaalutlustel tundub selline rakendus pohjendatud, siis tuleb
arvestada, et iga konkreetne lahendus on unikaalne ning lahtuv konkreetse asukoha ja
sihtgrupi spetsiifikast.

117



Summary

Flexible public transportation
concepts for the Ropka Industrial
Park area
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Introduction

The usage of collective modes of transport in developed countries during last decades is
constantly decreasing. This is partly due to relevant sociological, political and economical
developments that have changed our lifestyles, understandings of space-time relationships,
mobility needs and possibilities but also availability of free time. Also changes in land-use,
especially urban sprawl, have influenced the relocation of trip origin and destination points
and thus brought about more trips made to longer distances. The triumph of private car is
cultivated by the political decisions where car-oriented mentality prevailed for a long time
and thus finances for developments needed in public transportation sector were cut back.

It is also important to consider the difficult task that current transport planners are facing as
forecasting travel demands is more complex than ever before and conventional solutions to
transport problems are not always reasonable. Thus many transportation authorities and
local governments are considering and offering flexible transport solutions to provide a
transportation link in the whole trip change and act as supporting service for conventional
public transportation service or substitution. This means that contemporary public transport
services are able to adapt to passengers’ needs including routes, stops and operating times.

Demand-responsive services started in 1970’s and were initially serving low density areas
and provided alternative transportation opportunities for special community groups (usually
the disabled and elderly). In the mid 1990’s new concepts of flexible transportation services
emerged and this was mainly attributable to the fast development of communication and
computer technologies and in-vehicle systems. Possibility to apply intelligent transportation
systems helped to overcome key barriers in learning about customer mobility needs,
analysing these needs, optimising and allocating work, handling the dispatching functions
and, importantly, reducing the time taken for these activities (Daniels & Mulley 2012). Since
that the number of flexible public transport solutions has constantly grown and expanded to
urban and suburban areas offering various transportation possibilities starting from regular
transport to work in low density areas to niche services (e.g. airport shuttles). Thus the
service initially limited to specific group is now a considerable mobility opportunity for all that
in certain conditions proves to be the most optimal and convenient public transport solution,

Foremost are flexible solutions appropriate in low demand situations or were target group is
situated sparsely. Traditionally in these cases public transport is provided with low frequency
(e.g. one departure per day/week) or is not provided at all. This service is not suitable for
work, educational, medical, social or leisure trips.

There are, of course, possibilities to provide public transport service also traditionally in low
demand circumstances. In some areas during these periods vehicles with smaller capacity
are being used that enable to reduce costs, but the cost per passenger is still rather high.
Taxis are also a solution for provision door-to-door services but the cost of one trip is high,
especially for longer distances and this is not very sustainable as one leg is driven empty.
There are also community transport programmes but as they rely on voluntary work, there is
always a reliability issue to be considered.
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Thus responsible bodies face with difficult challenge when considering ways to offer high
quality, affordable, accessible and demand-oriented public transport during times and places
where the demand is low.

The aim of current study is to develop flexible public transport concepts for Ropka Industrial
park in the city of Tartu.

In the first chapter based on earlier literature a theoretical overview is provided of the nature
of flexible services, different concepts and possibilities but issues to be considered prior
application of flexible transport services.

Current situation in the city of Tartu and specifically in the Ropka Industrial park is described
in the second and third chapter respectively. Based on available data conclusions of the
relevant aspects for flexible service design are provided, among other issues need for
additional data gathering is stressed.

In the fourth chapter suggestions for suitable flexible transportation solutions for the city of
Tartu are provided. Including questions to be considered during initiation, planning and
implementation phase. Also concrete suggestions for the Ropka Industrial park area are
made with the aim to provide better access to conventional, fixed public transport services
and alleviate transportation problems of local employees with untraditional working hours.

In the appendix some good examples from different countries are provided with the aim to
demonstrate different possibilities to organise flexible transportation, available resources and
interesting initiatives.

In conclusion it must be stressed that currently available data does not provide the bases
needed to design the suitable flexible solution in detail as the main interest of former studies
has been the peak time demand and designing the public transport system suitable for most
of the public. Thus data concerning low demand periods and areas is not reliable and prior to
any concrete decision, a in-depth user needs analysis must be conducted. Also, taking
account the higher costs of flexible transport solutions, it must be considered if modifying
current fixed-route public transport service (e.g. routes, schedule, operating times) would
not be economically more effective as based on employee survey carried out within
MoMa.BIZ project, very few respondents had no possibility to use public transport for
travelling between home and work.
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1. Theoretical overview

1.1. Definition and concepts

The term Flexible Transport Service (FTS) is not simple to explain and the term can cause
confusion, especially for users. In simplistic terms FTS are designed to meet the transport
needs of users in the most appropriate way using wide range of services which can be
provided by minibuses, buses, taxis, community transport, health authorities and local
authorities (Wright 2011)

FTS in broader terms is (Mulley & Nilson 2009; Nelson et al. 2010):

... an emerging term which covers services provided for passengers (and freight) that are
flexible in terms of route, vehicle allocation, vehicle typology, fleet operator, type of payment
and passenger category. The flexibility of each element can vary along a continuum of
demand responsiveness (see Fig. 1) from services where all variables are fixed a considerable
time before operation (e.g. a conventional public transport bus route) to services whose
constituent variables are determined close to the time of operation.

Route —— Fixed months in advance ————— Fixed 1 hour before trip

- Limited periods of availability ———— Long periods of availability
Vehicle
G 1 type . Many types

Operator —— Commercial — Competitive tender — Selected 1 hour before trip

Passenger——» Special transport services — General public only — No restrictions

Payment —— Payon vehicle —— Season ticket — Smart card

e

Increasing demand responsiveness ‘____.;,..-—-—"“"‘"-

Figure 1. The Demand Responsiveness of Public Transport. Source: Brake, Mulley, and Nelson
(2006)

Flexible public transport provides more demand-oriented service compared to conventional
public transport service with fixed route but still the user has lower freedom of choice
compared to conventional taxis. There is a variety of FTS concepts, such as community and
special needs transport, car sharing and car pooling schemes and demand responsive
transport (DRT) (Ferreira et al. 2007).

As the flexibility of provided service can vary to a great extent, the service provider must find
the most effective solutions considering local conditions. Mostly a compromise has be found
that will satisfy operator, authorities and customers.

The most important aspects in service design include the following (Engels & Ambrosino
2003):
Route and time concepts:

e Predefined route and timetable which is partly fixed

e Deviations on a scheduled service to predefined routes in a corridor
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e Predefined stops in a corridor
e Predefined stops in an area
e Points in an area
e Combined solutions
Booking concepts:
e Non-pre-booked trips
o Direct booking
e Wide time window - trip notification
e (ollecting requests — defining service
o Combined scenarios
Network concepts:
e Stand-alone FTS
o Flexible feeder service
o FTS with multiple roles
Vehicle allocation concepts:
e Fixed vehicle allocation
e Extendable vehicle allocation

e Dynamic allocation of vehicles

1.2. Advantages and disadvantages of Flexible transport
services

FTS is not a widespread solution to conventional transportation problems as it has several
disadvantages that must be considered. Among others following issues have been mentioned
in the literature:

¢ Legislative and organisational issues

e More resources needed (higher costs per passenger, administrative work,
technology, information and marketing, travel dispatch centre)

e Lack of motivation on behalf of the operator
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Users acceptance

Demand management

Balance between demand and provision
Pricing

Contract

Possible conflicts

The benefits of FTS are among others:

Flexibility and convenience

Wider service area

Higher mobility supports economical activity
Sustainability

Higher quality

Reduction of personal costs

Reduction of overall operating costs

Equal access and mobility opportunities

1.3. Implementation of Flexible transport services

Within Europe, we currently find the following type of services:

General use services in medium-sized towns, with extensions to neighbouring villages
and rural areas.

Services in towns adjacent to cities which provide local and feeder services to trunk
haul services to the cities.

Complementary services e.g. replacing fixed routes on evenings or on week-ends.
Extensive flexible service networks in rural areas, replacing previously low-frequency
conventional services.

Services in low-density rural areas.

Dedicated or special services, restricted to certain users.

Niche urban markets.

(source: CONNECT, cited by CIVITAS 2012)
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The scale and range of services are increasing and they have the potential to play a more
significant role in the transport offer.

There are several issues affecting the development of a FTS. Factors that are considered
critical for the success of the system are (Finn et al. 2003):

Preparatory factors

accurate understanding of the market, the users, and their needs in the
implementation

site

good local groundwork, planning and preparatory actions

development of the ‘right product’ according to the user needs

provision of suitable image and customer communication

awareness and ease-of-use for customers of information about the services
provision of acceptable booking and notification procedures for the return trip

support/interest of the relevant transport operators and framework for co-operation.

Implementation

assurance of finance over the start-up period

development of sustainable market within a reasonable time period
establishment of user acceptance for the new product

ability and willingness to adapt and fine tune the service

retention of most users of existing services, while generating the new business
efficient communication and optimising technologies

support services for the user

personal marketing concepts.

As the design and planning process of flexible transportation systems differ from the
conventional public transport provision planning, there are several questions that must be
answered during preparatory and implementation process.

Kalliomaki et al. (2003, modified) divided relevant issues into different frameworks:
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Basic frameworks

Political framework
Legal and juridical issues
Subsidy and support level

Potential business and markets

Current state

Structure of existing public transport services

User needs

Operational environment

Socio-economic issues

Expected social results and effects

Expected economic results and effects

Operational issues

Service concept
Service level and quality objectives
Operational rules

Walking distances to stops and
meeting places

Integration with other modes

Fares and clearing

Technology issues

Open vs. closed system, the level
of standardisation

Communication links and
equipment

On-board units and software

TDC (Travel Dispatch Centre)
application

User interface

Positioning of origin and
destination

Marking stops and meeting places

Training and informing the
operational personnel

Information to end users
Fleet

Feedback system

Integration with other modes
GIS systems

Payment systems

Testing and verification

Training and informing the users
Piloting and prototyping

Maintenance
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e Feedback system
Implementation issues
e Test plan, testing and implementation plan
e Training, informing and education
e Backup system and parallel running with the old concept

Contractual issues

e Basic contractual issues e Service provision rules

e TDC issues e Service quality

e Co-operation with existing public e Contract amendment Principles
transport

e Authority issues
e Ticket system and means of

payment e System development and feedback

e Fleet

Finally, reasons for failure in the flexible transport service provision, have been analysed.
This is based on a study by Enoch et al. (2006) where 72 mainstream public transport DRT
schemes from around the world that have failed had been examined.

2. Current state: the city of Tartu

2.1. Conclusions
Based on the current state overview, some most relevant points can be highlighted that shed
some light on the gaps in public transportation provision and need for reliable data. The
most suitable solution to current public transport problems could be decided by stakeholder
involvement and thorough analysis of demand, opportunities and needs.

It can be concluded based on current state analyses, that:

e The largest share of the population in the city of Tartu form 20-30 year old citizens,
among them are also students of different universities.

e Population is not distributed evenly and population density varies considerably
between different city areas.

e Population density is higher in the areas of apartment buildings in the city centre
and areas surrounding it, also in the districts of Annelinn and Veeriku

e Density is lower in the suburban areas, were large unused or industrial areas are
located.
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Population density varies also within the areas. The share of housing is smaller in
the Veeriku Industrial area and Ropka Industrial area

Based on the data of Estonian Tax and Customs Board large share of jobs are in the
city centre area. An important working area is also Ropka Industrial park, where
10,5% of all workplaces are.

In addition to work-related trips another major trip-generator is education-related
trips to schools and kindergartens. Mainly preschool-aged children and elementary
school students are taken to school and later to home by their parents.

In 2011/2012 there were 4159 trade school students and 22805 students in higher
educational institutions. This together with secondary school students means that
there are more people that are currently studying than employees in the city of
Tartu.

Car ownership could be used as proxy evaluation tool for changes in car use level. In
the city of Tartu there are 390,3 registered cars per 1000 inhabitants. This figure has
constantly grown within last years

Travel habits of the citizens have been studied in different years and within several
studies, still the main focus has been primarily on finding out regular trip origins and
destinations and identification of peak time demand

Travel demand beyond peak time periods have not been examined and analysed in
more detail. Also existing database with travel diary data does not provide a reliable
base for such data analysis due to small sample size, especially in case of single
districts.

By extrapolating travel data gathered in 2009, it can be stated that approximately
290 000 trips are made on every weekday by the citizens of the city of Tartu

Between 22:00-00:00 trips are made mainly to home or for leisure purposes, some
also for commercial or service facilities. More than half of the movers are work-aged.

The number of trips made decreases considerably between 00:00-03:00, mainly trips
to home from leisure facilities are made. Those trips are made by people aged
between 20-37 years

Heading to work is the main trip purpose since 5:00 and trip makers are on average
slightly older between 5:00-7:00 than few hours before.

Almost 25% of all trips made by the citizens of Tartu is made within one district, in
4% cases trips are made over city border and 71% trips are made between different
city districts.

Public transport Law currently in force allows public transport service provision as a
regular, fixed line based service, taxi service or as an occasional transport. Thus
prior to application of flexible transport services the issues concerning with legal
framework must be solved and solutions how to assure a juridical correct service
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provision have to be found. Also, in case needed, ways to support the service from
the municipality budget, must be worked out.

The current public line network annual workload is 3,6 min line-kilometres. In
addition there is also possibility to use county lines and commercial lines within the
city. For the disabled persons a special demand-based taxi service is provided. Also
in some cases employee-transport is provided as a pre-ordered service. At least ten
operators provide a taxi service in the city of Tartu.

City public transport network consist of 25 lines, of which 2 are night-lines. 18 lines
pass city centre and seven lines connect different city districts without passing the
central area.

Night lines assure connections between different city districts but their organisation
and routes are not user-friendly (travel-times might be long, routes are complex and
partially different (e.g. line 21 during weekday and on weekend), departures once a
day etc.).

On weekdays buses operate from 5:00-5:30 until 23:30-00:00, many lines start later
and finish before 20:00, thus public transport provision declines considerably after
20:00

Between 00:00-4:30 public transport service is not provided. This is also the period
of the lowest travel demand.

Accessibility of public transport is mainly good. Some problems are within the
suburban areas.

Areas not covered by public transport service even during peak time are located in
the districts of Ihaste, Ropka Industrial area and Raadi-Kruusamae

Main users of the public transport during weekday are working-aged citizens that
form 37% of all users. The share of preschool-aged rides is compared to others
considerably lower

During late-evening period (19:00-...) the largest share of public transport users are
students and working-aged persons

The number of rides differs during the day. It is the highest before lunch and lunch
time between 9:00-13:00. Buses are emptiest during late evening period where
almost half of the buses the maximum ridership is under 15 passengers per bus.

The bus stops with the lowest passenger turnover are within different industrial
areas in suburban areas or in areas with lower population densities.

Mainly citizens of the city of Tartu are satisfied with the provided services or rather
satisfied. Especially high ratings are given to the location of the stops, density of the
bus stops, connections with the city centre, entrance possibilities and safety.
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Public transport users are rather not satisfied or don't have an opinion about
frequency, pricing of the ticket and bus traffic during evening- periods.

3. Current state: Ropka Industrial Park

3.1. Conclusions

Based on above-mentioned data, it can be concluded about the current state in the Ropka
Industrial Park area:

Ropka Industrial Park area is located approximately 3 km from the city centre of
Tartu

Majority of the MoMa.BIZ area is business and industrial land. The share of housing
area is small and located mainly on the edge of the district

Almost 3000 employees are working in the MoMa.BIZ area. As the local population is
small, majority arrives from other districts of the city.

In addition almost 3500 visitors travel daily to the Ropka Industrial area

Location of different buildings is not evenly distributed within the territory. In places
there large unused areas, mainly in the vicinity of Turu street.

By the streets of Ringtee and Tahe the density of different buildings is higher and
concentration of places of work greater.

Based on the master plan of the city local streets with main street function are: Turu
and Ringtee street, distributor roads are: Ropka tee (section Tdhe - Turu), Tehase
and in part Tahe street. Streets for heavy goods vehicle are Tahe (section Aardla -
Ringtee), Teguri (section Tahe - Turu) and Sepa (section Tahe - Turu) streets. These
streets enable to operate with vehicles of different sizes also public transport lines
could be provided on these streets.

Several other minor streets are classified as secondarily streets and these are
suitable for smaller vehicles. Side streets are: Ropka tee, Ropkamdisa, Tehnika,
Vasara and Jalaka streets

Based on data from the year 2009 the majority of trips concerning the Ropka
Industrial area were made within the area. Trips to and from other districts were
mainly done between following districts: Ropka, Annelinn, Karlova, Tammelinn and
City centre.

The changes in the travel destinations during different periods of the day could not
be analysed due to small sample size and unreliable data

Based on Estonian Tax and Customs Board’s database (2009) the largest share of
employees working in the Ropka Industrial area, live in districts of Tammelinn,
Karlova and Ropka Industrial area.
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Working-aged people living in the Ropka Industrial area are, besides their own
district, heading to work mainly to Variku, Veeriku and Jaamamadisa districts.

Public transport lines operate along Turu, Ringtee, Teguri and Tehase streets within
the MoMa.BIZ area.

Within areas bordering with the MoMa.BIZ area, public transport lines are operating
on the Voru, Alasi, Jalaka, Sepa and Tahe streets

Due to the location in the outskirts of the city the MoMa.BIZ area is the end- and
starting point of all the lines servicing the district.

For the great share of the MoMa.BIZ area public transport stop is located further
than 300 m. Mainly the area of Tahe street (section Ringtee-Aardla) is currently not
served by the public transport

Almost every city district can be accessed without interchanges from the Ropka
Industrial area. Direct connection is not provided to districts of Ranilinn, Supilinn and
Jaamamodisa and lines operating to Variku and Tahtvere districts pass only one edge
of aforementioned districts.

Still majority connections are not provided with the shortest routes. For example
employees living in the district of Annelinn can use lines 17, 12 and 13, but line 17 is
not serving all the district areas, lines 12 and 13 have long travelling times.

The direct connection with the city centre is not provided for the areas located in the
vicinity of Turu and Ringtee streets.

Availability of public transport differs within the area. Along Turu street between bus
stops Sepa turg and Tref, only line 17 is operating.

Overall it seems that bus stops located further away from the housing areas (Tarbus,
Soodusmarket, Favora, Vangla, Sepa turg, Ringtee, Teguri), the demand is largely
dependent on the working hours of nearby companies. This also helps to explain the
fast decline in demand after evening peak hour.

Majority of the employees (67%) working in the area have conventional working
hours (8:00-17:00 or 9:00-18:00).

Several companies also apply working in shifts. Mainly workers and manual labour
workers are doing shifts.

More than half of the respondents did not have to leave their place of work during
the day

Majority of the employees working in the district are using private car for travelling
to work. 20% uses public transport and 10% walks or uses bicycle.

The main factor influencing travel mode choice is comfort, freedom of movement
and financial savings. The less mentioned answers were that they are poorly
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informed, there are problems with parking spaces, riding with others and absence of
public transport.

Majority of the employees working in the Ropka Industrial area know available public
transportation services for travelling between home and work were

Still the possibilities to use public transport for trips to and from work were
considered rather unsuitable. Most unsatisfied were current car users.

Those who used public transport on daily bases were rather satisfied with the
service and rated it as good. Still some of them expressed their dissatisfaction too.

One great issue with current service provision is unsuitable schedules that do not
consider with the working hours

The need to changes schedules and frequencies was most stressed by the
respondents. Also rising the speed of public transport and adjust prices of the tickets
was considered important

Willingness to use public transport is rather high among the employees. Almost
71,6% of respondents are willing to use public transport. Preconditions that were set
concerned more suitable schedules and interchange free connections.

The survey carried out within the MoMa.BIZ project did not allow to analyse results
in relation to the respondents place of residence as many of the respondents stated
their address only as municipality.

4. Flexible public transport solutions

4.1. Suitability of FTS in the city of Tartu
Overall the public transport network covers majority of the city of Tartu and access to
services is provided at a very good or satisfactory level.

Thus as the FTS solutions suitable for an urban environment are limited, following demand-
based services could be considered in the city of Tartu:

a)
b)

C)

Connection of low density areas with regular services (see chapter 4.3.)
Provision of public transport during low demand periods (night buses)

Special services targeted to limited user groups (the role of local authority in this
schemes could be: provider, supporter or enabler)

c.1. Educational purposes

c.2. Social purposes (e.g. transportation for the disabled and elderly, job access
programmes)
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c.3. Premium service FTS aimed at certain niche markets (e.g. airport shuttles,

student bus, disco taxi, theatre taxi)

4.2, Considerations for the authority and operator
Based on the literature review, during initiation, planning and implementation flexible

transportation solutions in the city of Tartu, following questions must be considered:

Initiation phase

How to organise demand oriented public transport services within current legal

framework?
How to gain political support to the idea?

What are the available resources?

Planning phase

What are the gaps in current public transport provision?

What constrains come from current land use?

Who are the potential target groups of the service?

What, when and how they want?

Operational hours, area and frequency: where to draw the line?
How flexible could be provided?

How and when reservations/cancellations could be made?
What is the minimal booking time prior to the trip?

Is it a stand-alone service or integrated to local public transport network?
How are vehicles allocated?

Who owns the Travel Dispatch Centre?

Technological solutions or pen and paper?

What parameters are relevant for optimisation?

What does it cost for the end-user?

What are the possibilities of payment?

What has to be foreseen in the contract?

Implementation phase

Is there possibility for a pilot period?
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e What performance criteria are evaluated?

e Who gathers and analysis relevant data and makes suggestions for further
development?

e Who is responsible for information, marketing and training?

4.3. Flexible public transport concepts for the Ropka Industrial

park
a) Shuttle service between Ropka Industrial park and city centre

Objective: faster connection between Industrial park and centre of the city, enhance
accessibility of public transport within the Industrial park and improve interchange
opportunities, connecting Industrial park area with the whole public transport network.

Route concept: Deviations on a scheduled service to predefined routes in a corridor

Booking concept: Non-pre-booked for trips between fixed stops & Direct booking for trips
between fixed stop and request stop, request stop-to-request stop

Network concept: F75 with multiple roles

Vehicle allocation: Fixed vehicle allocation

b) Feeder service for the regular public transport lines operating within the
Ropka Industrial park area

Objective: enhance accessibility of public transport within the Industrial park and improve
mobility options within the area, better connect Industrial park with the fixed public transport
network.

Route concept: Combined solution (Fixed stops with predefined passing time (interchange
points)+ Predefined stops in an area)

Booking concept: Wide time window - trip notification
Network concept: Primarily flexible feeder service

Vehicle allocation: Dynamic allocation of vehicles

c) Carpool/vanpool programmes, taxi sharing or (employer) organised
demand-based transport for night shift workers

Obijective: improve mobility options and provide a sustainable alternative to private car use
for employees of the Ropka Industrial park during low demand period, when public transport
is not provided or is provided with low frequency and at unsatisfactory level.
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Route concept: Predefined stops in an area or Points in an area (for safety concerns,
transport as close to home as possible is preferred)

Booking concept:
Carpool: direct booking (phone call to carpool companions)

Taxi sharing: Collecting requests — defining service (client defines the time for reporting
back if the service is available or not)

Demand-based transport for night shift workers: Combined scenarios (collecting request
earlier but allowing later trip requests if it fits with the designed route or trip origin and
destination is within the service area)

Network: Stand-alone FTS

Vehicle allocation:

Carpool/vanpool: Fixed vehicle allocation
Taxi sharing: Dynamic allocation of vehicles

Demand-based transport for night shift workers: Dynamic allocation of vehicles (possible),
Fixed vehicle allocation (most likely used)

Conclusion

Flexible transport solutions are becoming increasingly important part of the overall transport
provision but still mainly for low density rural areas. Still, as the earlier literature review and
examples from other countries proved, it can be successfully operated also in urban
environments. The main concern is that provided service is tailored to local conditions.

The aim of current study was to analyse suitable flexible transport solutions for the city of
Tartu, above all for Ropka Industrial park area. To assure common understanding of the
terms used in this paper, first a theoretical overview was provided of the terms used to
describe flexible transport service and its different concepts. Although better suited with
customers’ demands, there are considerably more aspects to consider when planning flexible
transport services compared to conventional public transport provision. Every trip request
might be decisive for the final service design.

Thus the fundamental part for the detailed design of the flexible transport service is users
need analysis. By understanding what the potential passengers really want, it is easier to
ascertain where the possible compromise points between economically efficient solution and
user needs are. Second important aspect is the analysis of current situation, especially gaps
in public transport provision and limitations set by the land use.

The current state analysis carried out within the framework of this study, showed several
issues with current public transport provision (areas, where service is not accessible or
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poorly served, inefficient organisation of night-lines) and data availability (unreliable trip data
for low demand areas and periods). The positive finding was that questions about user
satisfaction with the public transport provision have been a part of many former studies.
Thus it provides good bases to decide what changes need to be done in current service
provision in the viewpoint of users.

Survey directed to employees working in the Ropka Industrial park area and carried out
within MoMa.BIZ project involved commuting information, questions about factors
influencing travel mode choice for work-related trips and possibilities to use public transport
when travelling to work. Also questions about satisfaction with current possibilities to public
transport for everyday commuting and changes needed in public transport provision were
asked.

Based on the results, very few respondents stated that they did not have any opportunities
to use public transport for commuting to work. Mainly more frequent schedules and changes
in operating hours were demanded.

Still there are several other potential transport services in the city of Tartu that could be
provided based on users demand. Some of these possibilities are already in use, the
implementation of others is hindered by the legal issues. As the juridical framework for
organising such services is missing and possibilities to find legal bases are unclear, the
application of flexible services in Estonia is not widespread. The issue with juridical aspects is
wider within Europe.

Other important limitation with flexible services is that they could be rather recourse
demanding compared to conventional public transport: costs per passenger are usually
higher, more administrative work, greater need for technological solutions, more difficult to
forecast demand and costs, greater need for information and marketing activities.

In spite all aforementioned limitations, if for socio-economical considerations flexible
transport service seems to be reasonable, it is important to remember, that every single
solution is unique and depends on the peculiarities of concrete location and target groups.
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Comparison of different solutions

Shuttle service City centre-Ropka Industrial park Feeder service within the Ropka Industrial park

Potentially attracts more users Possible to use smaller and environment-friendly
" vehicles
o)
2 Easier to manage the demand Shorter walking distances
'g Assures better connection with the regular public transport services
= For most of the users no difference with the Possible to expand the service to transportation for the
< conventional public transport usage is perceived disabled persons living within the area
Easier to fit within existing legal framework
No possibilities for vehicle use optimisation More difficult to forecast the costs of service provision
Difficulties with the service structure: fixed stops with Legal possibilities to provide the service with public
" predetermined passing times, the share of spare time service contract are smaller
o etc.
E At least partly competes with the existing public Need to find compromise solution between economical
& transport services. efficiency and passenger demand and thus rejection of
3 trip requests.
b Reaching different destinations might presume interchanges
Q All passengers must book their trip in advance: does not

enable spontaneous trips
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Carpool Taxi sharing Demand-based transport for local
workers
Easy to organise: only few ( 1 to 4 in case No limitations for the users Potential for greater capacity and

of carpool) people are involved
Financially beneficial already in case of 2
users

effectiveness

Can be provided for free or for a symbolic
fee for the employees

a Users have more freedom to design the Greater freedom to use service selectively
8 service (incl. routes, intermediate stops
- etc.)
é No technology needed No technology needed
Probably the most attractive alternative for
the private car users
Great opportunity to share transportation costs with persons travelling in the same
direction
Greater psychological barriers: strange There are no legal bases for pre arranged Organisation is largely dependent on the
people, uncertainty, need to consider with  prices for taxi service. Thus uncertainty motivation of the employer
others about the cost of a ride
Fair division of costs When price is based on the taximeter, then Might turn out too costly when employees
" fair division of travel costs are situated very dispersed
& Need for guaranteed ride home Availability depends on the motivation of
42 the service providers: is there a market, do
S the benefits outweigh extra work
©
2 Participation might require ownershipof a  Greater need for technology
(a) private car

Limitations set by the service provider (e.g.
number of passengers, service area,) might
decrease the interest of the potential users
Finding someone to share the taxi with, is
not guaranteed
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Lisad

Lisa 1: Naiteid erinevate paindlike teenuste parimatest
praktikatest

Paindlikke transporditeenuseid on (iha enam hakatud kasutama Suurbritannias, Mandri-
Euroopas aga ka USA-s osana Uhistranspordisiisteemist piirkondades, kus ndudlus on liiga
madal, et toetada konventsionaalset graafikujargselt opereerivat Uhistransporti.
Suurbritannias ja Euroopas rakendatakse seda sageli maapiirkondades. Enoch et al. (2004
Lisa A) on andnud detailse llevaate ca 70 skeemist lle maailma 2003.a. seisuga. Hilisemad
andmed paindlike transporditeenuste kohta on kattesaadavad Euroopa Liidu projekti
CONNECT (2010) interneti-pohisest raamatukogust, mida hetkel haldab ja kaasajastab
FLIPPER projekt ning mis on kattesaadav aadressil: http://www.interreg4cflipper.eu.
Erinevaid naditeid parimatest praktikatest koguvad aga teisedki transpordiportaalid (nt

www.eltis.org).

Firenze, Itaalia (PersonalBus)

Firenze regioon omab pikaaegset kogemust mittekonventsionaalsete paindlike
transporditeenuste rakendamisel. 1990ndatel rakendatud mitme algatuse tulemusena leiti, et
paindlikud transporditeenused on efektiivseks lahenduseks personaalsete liikkumisvajaduste
rahuldamiseks mitmetes Firenze piirkondades. Kuna enne SAMPO projekti (Euroopa Liidu
transpordi telemaatikaalane projekt) tehti paindlike transporditeenuste tagamisega seotud
protseduurid kasitsi, siis oli ndudluste haldamine ja marsruudi planeerimine keeruline ning
kasvava noudlusega tousid ka kulud. Seetottu ei suudetud piiratud siisteemi tottu ka oma
kasutajaskonda kasvatada. SAMPO projektiga kaasnes automatiseeritud paindliku transpordi
teenus, mis pakkus suuremat marsruudi paindlikkust, paranesid ka broneerimisvoimalused.

Sellest alates on rakendatud ka uusi paindlikke transporditeenuseid ning kohalikud
voimuesindajad on hakanud motlema edasistele sammudele erinevate metropolialal
tegutsevate teenuste koordineerimiseks, et parandada teenuse pakkumist ja juurdepdasu

Uhtekokku tegutseb kolmes Firenze piirkonnas 4 erinevat paindlikku transporditeenust (sh
kogu Firenzet kattev ndudeteenusena tegutsev invatransport). Uhe nditena saab tuua Campi
Bisenzio paindliku transporditeenuse (vt Vegni 2010).

Campi Bisenzion on perifeerne maapiirkond, mis paikneb Firenze metropoliala ladneosas.
Piirkonda iseloomustab madal Uhistranspordi ndudlus, ning vaga erinevad liikumiste algus- ja
sihtpunktid (poed, tehased, kaubanduskeskused, koolid, ametiasutused jne.). Enne SAMPO
projekti opereeris seal horeda sagedusega konventsionaalne Uhistransport, millel oli kdrge
kulu ja vahe kasutajaid. Kasutajate vahesus oli Gihelt poolt tingitud hajaasustusest, teisalt ka
erinevate transpordiliikide omavahelisest konkurentsist (buss ja rong) (Enoch 2004).

Elanike arv: 37 000
Pindala: 28 km?
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Vorgu pikkus: 1176 km

Reisijate arv kuus: 4760

Soidukite arv: 4 madalapdhjalist bussi, 18/30 istekohta

KOnekeskuse operaatorite arv: 1, konekeskus avatud 6:00-14:00 esmaspaev-reede,
internetipdhine broneerimine

Teenuse aeg: Esmaspdev-laupdev (ainult tédpaevadel), kell: 6.30-20.00

PersonalBusi nime all Campi Bisenzio piirkonnas tegutsev liin nr 60 (207 000 km/a) toimib
eelnevalt madratletud bussipeatustega (239), kuid paindliku ning noudlusest Iahtuvalt
kujundatud sdidugraafikuga. Veeremi suuruse valikul on ldhtutud klientide erinevatest
vajadustest. Teenus avati 1997.a., kolm aastat hiljem liideti paindlike teenuste vorgustikuga
ka kdikide piirkonna keskkoolide koolitransport. Opilasi teenindatakse mdne fikseeritud
marsruudi ja sOiduplaaniga valjumisega. Operaatorfirma ATAF (operaatorettevote) jalgib
teenust pidevalt, et parandada kvaliteeti, valtida probleeme ja ebaefektiivsust ning saada
infot kasutajate tegelike vajaduste kohta. Parast 8 tegevusaastat viidi sisse uuendus ning
piirkonnas hakkas koige rahvarohkemal marsruudil tegutsema ka (iks regulaarliin.

Hetkel on Firenze Uhistranspordioperaator Umber kujundamas paindlike teenuste
vorgustikku, et toimida ettekandeteenusena kolmele uuele trammiliinile ning tagada taiesti
integreeritud slisteem, mis Uihendaks perifeerseid alasid juurdepadsetava konventsionaalse
Uhistranspordiga kasutades paindlikke teenuseid, mis on sobivad nii igapaevasteks
toosoitudeks kui eakatele voi liikumisraskustega inimestele.

Almada, Portugal (FLEXIBUS)

Sarnaselt paljude teiste Euroopa linnadega, on ka Almada vanalinna téanavad kitsad, lilkkumist
raskendavad veelgi tanaval parkivad sdidukid. Magine maastik muudab jalgsi liiklemise
keeruliseks, seda eriti eakate ja liikumisraskustega inimeste jaoks. Enne paindliku teenuse
rakendamist oli piirkonnas (ks fikseeritud marsruudiga bussiliin, mis ei teenindanud peamisi
sihtpunkte ja elukohti.

Almada FLEXIBUS opereerib kiill fikseeritud sdiduplaani alusel, kuid sellesse on jaetud teatav
varu paindlikkusele, et voimaldada marsruudist korvale kaldumist 500 m ulatuses (mdlemale
poole) paevakeskuste juurde, mis teeb 3+3 min lisaaega sdidukiiruse 10 km/h juures. Bussil
on vastavalt ndudlusele lubatud peatuda reisijate mahapanekuks rohelise joone &ares,
vastasel korral tuleb peatuda bussipeatustes. FLEXIBUSI broneerimine on vdaga lihtne —
tagatud on telefoninumber, millele helistades saavad pdevakeskuse kilastajad paluda
marsruudis korvalekaldeid. Transporditeenuse muudatusega ei kaasnenud uue infrastruktuuri
rajamise vOi personali palkamise vajadust, kuna kasutatakse teenust pakkuva
munitsipaalettevotte ressursse. Vaja pole ka tarkvara soetada, sest kdne tegemise jdrgselt
voetakse reisija peale juba jargmisel bussiringil.

Almada otsustas teenuse pakkumiseks kasutada elektril téotavaid minibusse tanu nende
suurusele, mis on kitsaste tdnavatega vanalinnas ideaalne, samuti ei emiteeri nad
saasteaineid ja transpordimiira on oluliselt vaiksem vorreldes diiselbussidega. Opereerimiseks
kasutatavad 2 Gulliver minibussi valmistajaks oli Tecnobus (Itaalia).
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Krakow, Poola (Tele-Bus)

2005.a. otsustas Krakdw CiVITAS/CARAVEL projekti raames rakendada linnas paindliku
transpordi teenust tuginedes Genoa DRINBUSi kogemustele. Peamine eesmark paindlike
transporditeenuste rakendamiseks Krakdéwis oli reisijate parem teenindamine tagades
personaalsema teenuse, mida saaks kohaldada vastavalt tegelikele vajadustele (sGiduaja ja
sihtpunktide osas) oluliste lisakuludeta teenuse kaivitamisel ning igapaevasel opereerimisel.
Eeldati, et paindlikud transporditeenused voiksid asendada konventsionaalse Uhistranspordi
madala asustustihedusega piirkondades, kus regulaarsed teenused on ebaefektiivsed.

Teenus nimega Tele-Bus (esimene paindlik transporditeenus Poolas) kaivitus 2007.a. juulis
parast tehnoloogia ja teadmiste (ilekandmist Genoast Krakdwisse. Ettevalmistused, mis tehti
Poola ja Itaalia projektipartnerite ihistoona hdlmasid teenuse kontseptsiooni planeerimist,
tarkvara kohaldamist ning personali koolitamist.

Olulised probleemid Tele-Busi rakendamisel olid seotud organisatoorsete kiisimustega aga ka
innovaatilise lahenduse aktsepteerimisega elanike poolt. Esimene probleem oli vastutuste
jaotuse kokku leppimine operaatorettevotte ja kohaliku omavalitsuse vahel. Teine
raskuspunkt seisnes potentsiaalsete klientide veenmises paindlike transporditeenuste eelistes
ja headuses. Tele-Busi uuenduslikkus eeldas hasti planeeritud kommunikatsiooni- ja
turundusstrateegiat, mis oli suunatud teeninduspiirkonna elanikele. Kampaania peaeesmark
oli teavitada potentsiaalseid kliente ning selgitada neile uue teenuse kasutamise reegleid.

Tele-Bus opereerib paikapandud opereerimisaegadel igapdevaselt linna Idunaosas fikseeritud
peatuste, kuid paindlike marsruutide ja soidugraafikuga. Teenust tagab lepinguline
operaatorettevote, tellijaks on kohalik omavalitsus. Operaatorile makstakse veokilomeetrite
eest. Igapaevane opereerimiskulu hdlmab personalikulu (DispetSerid ja Tele-busi juhid) ja
soiduki hooldust. Teenus katab kolme piirkonda: Rybitwy, Podwierzbie ja osaliselt Biezanow.
Need piirkonnad on madala asustustihedusega elamu- ja tdostuspiirkonnad.
Konventsionaalsed teenused ei ole efektiivsed ning vdga horeda graafikuga. Paindlike
teenuste peamise eesmdark on lihtsustada elanikele juurdepadsu peamistele
Umberistumispunktidele, kus oleks voimalik kasutada teisi bussiliine.

Alates juuli 2007.a. keskpaigast on Tele-Busi teenus arenenud ning reisijate arv on jark-
jargult kasvanud (alustades ca 300 reisijat juulis ja augustis 2007.a. ning ule 2000 reisija
2008.a. jaanuaris). Pilootfaas voimaldab huvigruppidel hinnata paindlike teenuste mdju ja
funktsionaalsust edaspidise arenduse eesmargil.

Paindliku transporditeenuste edukuse votmeteguritena toodi vdlja jargnev:
e Teenuse rakendamise eesmarkide defineerimine
e Sobiva teeninduspiirkonna valik
e Sobiva tehnoloogia rakendamine

¢ Selged regulatsioonid kaasatud osapoolte osas
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e Teenuse korporatiivhe kuvand, mis eristub regulaarsest Ghistranspordist

Oluline on teenuse rakendamise eel viia labi pdhjalik uuring paindlike transporditeenuste
olemusest ning olemasolevatest ndidetest, et paremini kasutada selle eeliseid ning saavutada
soovitud eesmarke.

Vt videot Tele-Busist: http://www.eltis.org/index.php?ID1=7&id=61&video id=25

Toulouse, Prantsusmaa (TAD 106)

Paindlik transporditeenus TAD 106 (Transport a la Demande 106) loodi Toulouse’s 2004.a.
Kohaliku transpordiameti eestvedamisel loodud skeemi kohaselt hakkas opereerima
eraettevote, mis tagab Toulouse &arelinnas olemasolevaid regulaarline tdiendavate
paindlikke transporditeenuste pakkumise. Operaatorettevote tdotas valja info- ja
kommunikatsioonilahendused, mis paiknevad konekeskuses. Klientidele pakutakse
broneerimisvOimalusi  nii  telefoni teel kui ka internetipdhise  multimodaalse
broneerimisslisteemi abil. Andmebaasi uuendatakse regulaarselt SYNTHESE tarkvara abil,
mida kasutatakse broneeringuteks ja valjumiste korraldamiseks. Reisi eelbroneerimise
minimaalne aeg on 1 h enne valjumist, juhul, kui sisenetakse algpeatusest (st. metroojaam)
ei ole eelbroneering vajalik. DispetSer saab jdlgida sOiduki liikumist reaalajas GPS ja
raadioseadmete abil ning saab informeerida reisijaid voimalikest hilinemistest. Kuna kaardile
kantud reisid edastatakse broneerimiskeskusest automaatselt bussijuhile, hoitakse kokku
opereerimiskulusid. Pideva raadiolihenduse tottu sdidukite ning kdnekeskuse vahel edastab
slisteem reaalaja infot valjumiste kohta, mis kuvatakse Balma Gramonti metroojaama
ekraanidel. Metroojaamas olevatest terminalidest on reisijatel voimalik, vastavalt soovitud
reisile, printida valja ka pileteid. Erineva suurusega paindlike transporditeenuste soidukid
voimaldavad vedada 8 kuni 22 reisijat.

Siisteemi edukust vOib ilmestada mone statistilise naditajaga: 2009.a. veeti keskmiselt 950
reisijat pdevas, seejuures rohkem kui 1400 reisijat pdevas erisindmuste puhul (nt
muusikafestivalid). Kokku tehti 2009.a. 295 000 reisi, mis on 96%-line kasv vorreldes
2006.a. seejuures reisijate rahulolutase oli 97%.
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Joonis 51. TAD 106 paindlike transporditeenuste pohimotted Toulouse's.

TAD 106 teenusega seotud positiivsed aspektid:

e Suur geograafiline ulatus: liikumised on voimalikud igasse lahte- ja sihtpunkti rohkem
kui 100 peatuse hulgas

e Otselihendus kiire Uhistranspordiviisiga (metroo)

¢ Hea kattesaadavus: valjumised iga 30 minuti jarel 5:00- 00:30ni igal nadalapdeval
e Paindlik opereerimine, mis ei vaja eelnevat sdiduplaani

e Kohalduv siisteem, mis vGimaldab varieerida sdidukite arvu vastavalt ndudlusele

e Vaheste piirangutega liilkumisvoimalus, kuna vdimaldab broneerida tagasisditu linna
keskuses (metroojaamas), muudel juhtudel saab broneeringuid teha 1 h enne
valjumist ning broneeringu tiihistamine on voimalik kuni valjumiseni.

e Konekeskus, mille telefoniliinid on tasuta avatud alates 6:30- 22:30ni igal

nadalapdeval aastas. Lisaks turvaline internetikeskkond vodimaldab reisi broneerida
igal kellaajal.

145



e Paindlik transporditeenus toimib olemasoleva linnatranspordi vorgustiku taiendusena.
Regulaarliinidega konkurentsi ei ole ja omavahel vahetatakse olulist infot, samuti on
kasutusel integreeritud piletisiisteemid.

Genoa, Itaalia (Drinibus)
Drinibusi naite kirjeldamisel on kasutatud allikat: CIVITAS 2012.
Drinibusi rakendamise eesmargid olid:

e Tootada valja klientidele orienteeritud Uhistranspordivoimalus madala ndudlusega
piirkondades

e Asendada traditsioonilised fikseeritud  Uhistranspordimarsruudid  paindlike,
noudluspodhiste teenustega, seejuures opereerimiskulusid tdstmata

Teenus on koigile kasutajatele avatud, tdiesti paindlike reiside ja soOidugraafikutega
fikseeritud peatuste vahel eelnevalt maaratletud piirkondades opereerimisaja jooksul. Teenus
on kasutusel Genoa madgistes piirkondades, mida iseloomustab madal ndudlus, madal
elamute tihedus, Ghistransporditeenuste puudumine vdi nende madal tase ning elanike soov
kasutada Uhistransporti. Teenuseid iseloomustab:

o Paindlikkus: broneerimine on voimalik telefoni teel konekeskusesse

e Arenenud tehnolooga: GPS-GIS integratsioon veeremi jalgimiseks ning GSM
kommunikatsioonis kdnekeskuse ja sdidukite vahel

e Soiduki tlipoloogia maaramine: vaiksemad modtmed, dhukonditsioneeriga, laiad, 8-
13 istekohta

e Koordineeritud tootemark: nimi, logo, tunnuslause ja veeremi telefoninumber on
esitatud igal teenuse elemendil (bussil, peatustes, brosiiiridel, piletitel, kodulehel)
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Joonis 52. Drinibusi iihtne kuvand nii piletil kui ka busspeatuses (allikas: CIVITAS 2012).

Teenust on voimalik kasutada esmaspaevast laupdevani kella 6.00- 20.00. Broneeringut saab
teha hiljemalt 30 minutit enne valjumist, samas teeddres ootajad, kellel puudub eelnev
broneering, voetakse samuti peale. Teenusel on (le 2800 registreeritud kasutaja. Enamus
bussikasutajatest on naised (71%) vanuses 25-60 a. (62%). Peamiselt on tegemist kas
tootajate (29%), koduperenaiste (22%) voi pensiondridega, kes liiguvad kas raudteejaama
vOi linnakeskusesse. Teenuseid kasutavad ka Opilased (15%). 91% kasutajatest on
teenusega rahul pidades seda eelnevast fikseeritud marsruudiga teenusest paremaks.
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Probleemkohaks kasutajatele on kdnekeskusega (ihenduse saamine (78%), vaid 6% nimetas
probleemina teenuse tapsust. Positiivse poole pealt mainisid kasutajad: personaalset teenust
(28%), mugavust ja turvalisust (21%) ning otselihendust keskusega (21%).

Kaks esimest teenust kaivitati 2002.a. olemasolevate teenuste tdiendamiseks ning nende
opereerimisalad on laienenud mitmeid kordi. Kolmas teenus kaivitati 2004.a. kahe fikseeritud
marsruudiga Uhistranspordiliini asemel. CIVITAS Caravel projekti raames (2005-2009)
parandati teenust ning taiendati tarkvara, samuti lisandus uus broneerimisvdimalus.

DriniBusi kogemus naditas, et teenus, mis on traditsioonilise fikseeritud marsruudiga busside
ning taielikult paindliku taksoteenuse vahepealne, on ideaalne madala ndudlusega
linnapiirkondade teenindamiseks, mis on raskesti ligipadsetavad. Peamine positiivne tulemus
on elanike reaktsioon, kes hindavad kasvanud teenuse kvaliteeti. Drinibus on vahendanud
erasoidukite kasutatavust ning pakkunud Uhistransporditeenuseid ka neile, kellel alternatiiv
puudub. Kdige suuremaks takistuseks teenuse kaivitamisel olid korgemad algsed
opereerimiskulud. Teenuse efektiivsus tduseb kasutajate/sissetulekute kasvuga.

DriniBusi rakendamisest saadud kogemused:

e Enamus juhtudel ei ole paindlikud teenused Uhistranspordi Uldise raamistiku all,
seega tuleb moista, kuidas neid erinevates kontekstides struktureerida vastavalt
seadustele ja regulatsioonidele

e Vaga keeruline on tugineda traditsioonilistele turuuuringutele, kuna vaga raske on
saada reaalset tagasisidet kasutajatelt enne slisteemi testimist

e Kohe alguses tuleb kokku leppida selge ,leping" erinevate osapoolte vahel selles osas,
kes maksab teenuse eest, kes planeerib ja kontrollib seda, kes haldab kdnekeskust ja
kes seda opereerib

e Tehnoloogiat tuleb kasutada parimal viisil. Ei ole soovitatav kasutada fikseeritud
teeddrseid seadmeid reisi broneerimiseks, vaid kui vOimalik, tugineda lisaks
lauatelefonidele ka mobiiltelefonidele, mis on laialdaselt saadaval. Internetipohine voi
automaatne broneerimine vOib aidata, kuid osa teenusest peab olema vdimalik
broneerida traditsiooniliselt telefoni teel.

e Hea kommunikatsioonistruktuur erinevate teenuseelementide vahel (kdnekeskus,
soidukid, depoo), on véaga oluline haldamise seisukohalt

e Kuna tegemist on vdga innovaatilise teenusega, siis tuleb rohuda (htsele
tootemargile, mida tuleks kasutada igal teenuse elemendil.

e Oluline on planeerida lisavahendeid kommunikatsiooni ja turunduse jaoks, et
saavutada loodetud eesmdérke. Teenuse tasuta testimise vdimalus aitaks kdige
efektiivsemalt selle eeliseid toestada.
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Ulm, Saksamaa (der nachtbus)

Ulm on Baden-Wirttembergi lidumaal asuv linn ca 120 000 elanikuga (2006.a. seisuga).
Tanapdeval on tegemist majandusliku keskusega, kus paiknevad erinevad tédstused ning
Ulmi Glikool. 2009.a. seisuga koosnes Ulmi linnatranspordivork trammidest ning bussidest.
Peaaegu 80% linnaelanikest kasutab thistransporti ning 22% on igapdevased kasutajad.

Kuna regulaarse bussiteenuse opereerimine tipptunnivalistel ja mitte tiheasustuspiirkondades
ei ole majanduslikult efektiivne, siis projekti MMOVE raames arendati vadlja mitmeid
transporditeenuseid (sh MobilSAM takso jagamise teenus ja etteveoteenusena toimiv
Quartierbus). Kuna tavaparane trammi- ja bussiteenus Idpetasid opereerimise siidadd ning
kella 1:00 vahel, siis hakkas reede ja laupdeva O0siti opereerima spetsiaalne
O0dbussististeem.

Erinevate transpordiliikide rakendamiseks oli vajalik teada ndudlust ja olemasolevate reisijate
vajadusi. Seega simuleeriti mdju hindamiseks liiklusmudel (VISUM). Oébussi hinna
madratlemiseks viidi 1abi spetsiaalne reisijate kisitlus. Peamise sihtgrupina identifitseeriti
seejuures noored ja keskealised inimesed, kes kdivad pubides ja klubides.

Oébussi teenuste rahastamine seisab kolmel alusel: regulaarne tasu piletitulult, lisatasu,
kompensatsioon ristsubsideerimisest. Kriitilised edutegurid on: rahastamine (riiklik, Euroopa
Liit), elanike teadlikkus ja strateegiline planeerimine.

O6bussi teenus kaivitati linnas SWU Verkehr (avalik transpordioperaator) poolt 2005. aastal.
Sellele eelnes teostavusuuring, millel olid alljargnevad eesmargid:

e Turuuuring
e Sihtgrupi maaratlemine
¢ Kasutajate liikumiste anallis
e Suhtumine lisatasu maksmisse
e Ettepanekud erinevate piletihindade osas
Tulemus:
e Turg 66bussi kaivitamiseks on olemas
e Valitseb kdrge valmisolek maksta lisatasu (keskmiselt 2€ sGidu kohta)

O6buss pakub teenust 7 fikseeritud marsruudil (N1-N5, N7, N8) ja 5 NachtSAM- paindlikul
marsruudil. Opereerimisaeg: 00siti reede-laupdev, laupdev-plihapdaev ning enne riiklikke
pihasid, kokku ca 115 pdeva/aastas.

Soidugraafik: 3 valjumist 66 jooksul: 1:30, 2:30 ja 3:30 algusega kesksest bussijaamast.
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Joonis 53. Ulmi linna 0O0bussiteenus graafiliselt (kollasega NachtSAM teenused) (allikas:
www.swu.de).

NachtSAM teenus on nd jagatud taksoteenus, mis taiendab 66bussi suurema koormusega
linidel, seega opereerib NachtSAM teenus ainult vajadusel. Teenus tuleb tellida vdahemalt 30
minutit enne sdiduplaanikohast valjumist SWU Verkehr broneerimiskeskuses telefoni teel.
Selleks, et reisijad ohutult koju jouaksid, on NachtSAM liini SAM-teeninduspiirkonnas (st
marsruudi paindlikul osal) voimalik transportida klienti koduukseni.

O6bussi eesmargid:
e Koikide linna piirkondade ja aarelinna thendamine (Ulm, Uus-Ulm ja Blaustein)

e Hea juurdepadsetavus koigile olulistele  kultuuriasutustele ning  66elu
koondumiskohtadele (pubid, klubid jne.)

e Sihtgrupile orienteeritud pakkumine (peamine sihtgrupp: 18- 39-aastased)
e Lihtsad ja selged marsruudid, millega valditakse liigseid imbersoite

e Lihtsad ajagraafikud

Hea kulu/tulu suhe

Piletihindade maaratlemisel tugineti turuuuringutele ning lisatasu maarati alljargnevalt:
baashinnaks voeti regulaarse teenuse hind, millele Opilaste puhul lisandus 1,5€ (hetkel
1,80€) ning teistele reisijatele 2€ (hetkel 2,30€). Piirkonna kdrgkoolide Opilased vodivad
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semestripileti voi Ulidpilaspileti esitamisel kasutada 66bussi ilma lisatasuta. Lisatasu kehtis
vordselt kdigil odliinidel.

O6bussi rakendamist saatis turunduskampaania. Vastavalt peaeesmérgile kasutati
alljgrgnevaid meetmeid:

e Toote nime ja logo véljatédtamine
e Reklaamid raadios ja ajalehtedes
¢ Reklaam kuulutustahvlitel ja tootemargiga varustatud buss

e Uus koduleht: www.nachtbus-ulm.de

¢ Info reisijatele

Itaalia ja Iiri (tehnoloogia)

Maapiirkondades, kus rahvaarv on vaike, ressursid piiratud ning ndudlus madal, on
votmetdhtsusega paindlike teenuste puhul leida lihtsad lahendused. Kui ndudlus on vaiksem,
kui 5 samal paeval esitatud reisisoovi tunnis, siis voivad kliendid reisi broneerida ka otse
bussijuhile helistades.

Samas korge ndudluse korral voib efektiivse opereerimise tagamiseks olla vajalik investeerida
info- ja tehnoloogiasiisteemidesse. Broneerimise, sOidugraafikute koostamise ja reisi
komplekteerimise tarkvarad vdimaldavad kiiret ja efektiivset reisi broneerimist tagades selle,
et ndude esitamise jargselt on koheselt voimalik ka marsruut koostada ning anda kliendile
I0plikud vastused. Reisisoovide alusel graafikute koostamine aitab valtida tlihisOite ning
vahendada veokilomeetreid. Kui veerem on varustatud pardaseadmetega, siis saab
marsruute automaatselt edastada kdige sobivamale sdidukile. DispetSerile pakub tarkvara
marsruutide ja tellimuste visuaalset esitust koos integreeritud digitaalse kaardi koostamise
voimalusega, samuti saab selle alusel hasti pidada arvestust ning teha kokkuvotteid
erinevatest parameetritest.

Firenzes kasutab operaator ATAF PersonalBusi teenuse pakkumiseks PBUS2 tarkvara
(Softeco Sismat), mis aitab parandada paindlike teenuste haldamist ja efektiivsust.
Pardaseadmeid ei ole. PersonalBusi teenustes kasutatakse konekeskuse ja  juhtide
vahelisest suhtluses GSM tehnoloogiaid. Selline valik on tehtud majanduslikel kaalutlustel ja
voimaldab hetkel efektiivselt hallata ka samal pdeval saabunud reisindudeid.

Samas, kui on lubatud suur osa broneerimisest teha llhikese etteteatamisajaga (nt vahem
kui 24 h enne valjumist), siis voib olla kasulik tagada sdidukite ja broneerimisstisteemi vahel
automaatne (hendus. Sellist lahendust kasutab ATL Livornos, kus on samuti kasutusel
Softeco Sismati PersonalBus sisteem.

Ring a Link (RAL) kasutab MobiRouter broneerimis- ja sdiduplaani koostamise tarkvara, mille
on valja todtanud Mobisoft ning I-Pilot Uksuseid sOidukites, et edastada marsruudi ja
reisijatega seotud infot. Vorreldes eelnevate fikseeritud liksuste ja mobiilsete pihuarvutitega,
leiab RAL, et I-Pilot on kdige vaartuslikum vahend reisi komplekteerimise protsessis kuna
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slisteem on nlld taielikult automaatne, vabastades personali vajadusest juhtidele helistada,
saata tekstsonum voi faks.

Firenze, Itaalia (Agentuur)

Potentsiaalselt kdige suuremad investeeringud paindlike transporditeenuste puhul on seotud
kdnekeskuse personali ning infotehnoloogiaga. Paljudel juhtudel voiks abi olla koostodst
teiste teenusepakkujatega ning ressursside jagamisest.

e Monel juhul on omavalitsused lepinguga andnud reisi komplekteerimise vastutuse
naaberomavalitsusele, kus on juba olemasolev kdnekeskus. Selline lahendus on
asjakohane, kui omavalitsuses on vdike arv paindlikke teenuseid, mille puhul
konekeskuse rajamine ei oleks digustatud

e Monikord puuduvad omavalitsusel finantsid uue kdnekeskuse asutamiseks, samuti
puuduvad ldheduses sellist teenust pakkuvad konekeskused. Sellisel juhul on
kasutatud voimalust lepinguga anda vastava teenuse  osutamine
kommertskonekeskustele, mis pakuvad klientidele erinevaid telefonipohiseid
teenuseid

e Kohtades, kus mitmed erinevad teenused, tavaliselt madala voi tagasihoidliku
noudlusega piirkondades, paiknevad hajusalt suurel maaalal, vOib olla kohane luua
regionaalne kdnekeskus (nt nagu Soomes).

Erinevate paindlike teenuste pakkumisega kaasnevate kulude vdhendamise otsingud on
viinud Uhtse agentuuri loomise ideele. Agentuuri Ulesandeks oleks erinevate teenuste
haldamine (hest kohast, seejuures kasutades dra olemasolevat tarkvara ning personali.
Erinevate teenusepakkujate kadsutuses oleva veeremi vahendamine voi jagamine vdib olla
samuti (ks agentuuri tdokohustustest. Euroopa Liidu rahastanud FAMS projekti
(Kollektiivsete ~ Mobiilsusteenuste Paindlik Agentuur) raames arendati agentuuride ideed
edasi. Tootati valja paindlike teenuste pakkumise organisatsiooniline struktuur ja arimudel,
mille raames agentuur haldab kogu teenusteahelat — broneerimisest teenuse planeerimiseni,
teostab monitooringut ja kontrolli — opereerides Halduskeskuse kaudu kui Ghtne (iksus (vt.
http://www.famsweb.com/).

Firenzes (Itaalia) on operaator ATAF loonud tsentraliseeritud konekeskuse, mis pakub
»virtuaalse agentuuri® lahendust jargides FAMSi mudelit. Agentuur vétab vastu broneeringuid
ja planeerib paindlikke teenuseid erinevate operaatorite jaoks. See vdimaldab ka teistele
operaatoritele kaudset ligipadsu ATAF kdsutuses olevatele slisteemidele andmete esitamiseks
ja saamiseks. ATAF on leidnud sellel lahendusel mitmeid eeliseid nii operaatorite, tellijate kui
kasutajate jaoks, kuna sama siisteemi kasutades on voimalik rakendada (ihiseid standardeid
ning lahenemist.

151



- -
s, s, ., i -

Flexible Agency | 77 Virtual Emerpnse JRN
for Collective Mobllity Services |

B2C Services B2B Services
« booking & * resource availability E“ 4@
reservations = trip orders E
|

« service information ||  travel plans o E
l! Skl

= payments

VEHICLE PROVIDERS,
TRANSPORT OPERATORS

USER GROUPS / ASSOCIATIONS
REALIIME

DATA EXCHANGE
(GSMLEGPRS)

DROP-OFF
POINT

SERVICE NETWORK

Joonis 54. Paindlike transporditeenuste agentuuri struktuur (allikas: FAMS)

FLEXIBUS (Portugal), ATL Livorno (Itaalia) (turundus ja branding)

Uks koige suurmaid, kuid sageli piisava tihelepanuta jietud valdkondi paindlike teenuste
puhul on turundus. Paindlike transporditeenuste kontseptsioon on atraktiivne: kujundatud
inimeste vajaduste rahuldamiseks, opereerib vaid siis kui on ndudlus, tdstab ressursside
kasutamise efektiivsust jne. Siiski on vaid vahestel operaatoritel viimase 20 aasta jooksul
dnnestunud edukalt paindlikke transporditeenuseid pakkuda pikema aja véltel. Uks
suuremaid probleeme on suutmatus uut teenust edukalt propageerida. Paljudel juhtudel
tuleb voidelda ka eelarvamusega nagu oleks paindlikud teenused vaid eakatele ning
erivajadustega inimestele.

Lisaks tavaparastele flaieritele, millel olid sGiduplaanid, to6tas FLEXIBUS vdlja animeeritud
videotuuri FLEXIBUSI teenuse opereerimisest: http://www.m-almada.pt/flexibus/. See on
mojus vahend, mille abil saab potentsiaalsetele kasutajatele esitleda kdiki teenuse elemente
ning seda saab kasutada ka avalikel koosolekutel, mille eesmargiks on inimeste teadlikkuse
tostmine.

ATL on edukalt propageerinud oma paindlikke teenuseid Livornos. Koala karu on kasutatud
paindlike teenuste tootemargina ning seda rakendatakse kdikidel triikistel aga ka
turundusmaterjalidel. Koala tdhendab itaalia keeles ,ole transporditud®. Logo on kergelt
identifitseeritav ning ere, samuti seostatakse teda automaatselt toote, Pronto Bus, pakutava
teenusega.

CabCorner, Heathrow lennujaam (Suurbritannia), TreinTaxi
(Holland), munitsipaalprogrammid (takso jagamise naited)

Uks osa paindlike transporditeenuste siisteemi perekonnast on kollektiivse takso voi jagatud
takso teenused, mis sarnanevad taksoteenusele, kuid on tunduvalt madalamas hinnaklassis.
Saast saavutatakse sellega, et mitu kasutajat jagavad taksosOitu teistega. Kollektiivsetel
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taksoteenustel on erinevaid variante. Kliendid, kellele see liikumisviis sobib, eelistavad
turvalist, mugavat, suhteliselt vdikses seltskonnas liikumist, kuid on seejuures valmis
loobuma konventsionaalse taksoteenuse juurde kuuluvatest liihematest sGiduaegadest ja
soiduki eksklusiivsest kasutusest.

CabCorner on tasuta internetipdhine
taksojagamise platvorm, mis kaivitati 2009.a. ja

opereerib Montrealis ning 13 linnas USA-s ja 13 b

Euroopa linnas. Peamiselt kasutatakse seda Ca corner
siiski New Yorgis. See on ainus taksojagamise Lom
platvorm, mis on llemaailmselt kattesaadav.

Kasutaja saab broneerida takso internetis voi kasutada uut, mobiiltelefonidele suunatud
rakendust. SOltuvalt konkreetse linna kohta olemasolevatest andmetest, saavad CabCorneri
kasutajad ka lehel oleva kalkulaatori abi arvutada sdidu maksumuse (ihe inimese kohta.

Kasutajaks registreerimisel tuleb luua oma konto, kuhu on vdimaldatud ka oma pildi
uleslaadimine (nii, et takso jagajad teineteist d@ra tunneksid), kontot saab siduda Facebooki
kontoga ja kitsendada siisteemi otsinguparameetreid soo alusel (nt naised voivad soovida
taksot jagada Uksnes teiste naistega). Internetileht sisaldab ka mitmeid nduandeid ohutuks
taksojagamiseks neile, kes voivad omada eelarvamusi voorastega takso jagamise osas.

Sarnaselt Uhistranspordi, auto jagamise ning autolihiskasutamise internetilehtedel olevate
reisiplaneerimise vOimalustega, vdimaldab CabCorner inimestel otsida takso jagamise
kaaslaseid sisestades hetkeasukoha (aadress, ristmik voi lldtuntud objekt), sihtpunkti ning
likumise kuupdeva ja aja.

Susteem otsib juba postitatud liikumissoove, mille valjumisajaks on margitud sarnane
periood ning lilkkumise Uldine suund kattub. Kui vaste leitakse voi leitakse mitu vastet, siis
kasutaja valib variandi, mis kdige paremini sobib tema vajadustega. Kui vastet ei leitud, siis
kasutajad saavad postitada oma reisisoovi ning oodata, et leiduks kaaslane voi broneerida
takso ja likkuda Uksi.

Kui paarilised on leitud, siis molemaid kasutajaid teavitatakse elektronposti teel
valjumisajast, kohtumispaigast ning iga kasutaja sdidukuludest.

CabCorner andis hiljuti valja ka rakenduse mobiiltelefonidele, mis pakub kasutajale samasid
voimalusi kui veebikeskkond.

Internetikeskkond on tasuta, seega CabCorner peab leidma tuluallikaid mujalt. Uks kdige
populaarsemaid reklaamikohti on nende ,Kuumad Kohad", mis on kergelt leitavad
kohtumispaigad (tavaliselt kaubandus- voi toitlustusasutused). CabCorner teeb koost6dd
ettevotjatega, kes soovivad sponsoreerida ,Kuumade Kohtade" rubriiki ning need ettevotjad
teevad kasutajatele spetsiaalseid pakkumisi, mida saab kasutada enne takso jagamist.

Kuigi teenus on turul olnud vahem, kui aasta, siis meediakajastus ning klientide tagasiside on
olnud aarmiselt positiivne.
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Taxi® on tasuta internetikeskkond, mis mdeldud lennureisi lihtsustamiseks ja ressursside
paremaks kasutuseks. Kasutajatel on vdimalik lennudetailide sisestamise tulemusena leida
samasse sihtpunkti reisijaid, kes sooviksid taksosOitu ning sellega seotud kulusid jagada.
Samuti on vdlja todtatud alternatiivne ja samas lihtne viis taksojagamise kaaslase leidmiseks:
tuleb vélja printida spetsiaalne taxi® pilet (vt videot), mida lennujaamas néidata ja anda
marku, et otsitakse reisikaaslast.

Soovituslik ooteaeg kokkulepitud kaaslase jarele on 15 minutit, parast mida voib eeldada, et
tuleb leida uus taksojagamise partner.

Vt videot: http://www.taxi.to/

Alates 1998.a. on Heathrow Express opereerinud takso jagamise teenust Londoni
Paddingtoni raudteejaamast Kesk-Londonisse.

Projekti idee oli lihtne: tipptundidel ei ole lihtsalt piisavalt taksosid, et ndudlust rahuldada.
Teenus opereerib ainult hommikustel tipptundidel (8:30-10:30) voi kuni on piisav arv
taksosid.

Takso kasutajad ei pea taksot jagama, kuid need, kes selleks valmis on, saavad lldiselt
kiiremini liikuma, kuna takso jagamisele on antud prioriteet.

Grupi takso posti juures aitavad DispetSerid  (Londoni litsentseeritud taksojuhtide
assotsiatsiooni liikmed) organiseerida takso jagajaid kuni neljalikmelistesse gruppidesse, kes
reisivad samasse Kesk-Londoni tsooni. Need, kes soovivad taksot jagada, votavad
DispetSerilt sihtpunkti tsooni tahistava kviitungi. Kviitungi véljastamise arvestatakse taksos
olevate inimeste arvu ning ndidatakse dra tapselt, kui palju keegi reisi I6pus maksma peab.

2007.a. jagas ca 78500 inimest Paddingtoni jaamas taksot Kesk-Londonisse sditmiseks mille
tulemusena jai tegemata rohkem kui 42 000 tavaparast taksosditu.

Enamus Kanada taksojagamise programmidest on rakendatud Quebecis. Mitmetes
vaiksemates linnades selles piirkonnas on voimalik vastavaid teenuseid kasutada.

Société de Transport de Montréal (STM) pakub vdimalust kasutada taksobussi teenuseid
kiimnes Montreali (imbruse kogukonnas. Iga teenus on moneti erineva graafiku ja
marsruudiga, kuid enamasti opereeritakse Uksnes tdopaevadel ning taksobussi peatuste ning
peamiste sihtpunktide vahel liigutakse fikseeritud marsruudil. Kdikide taksobusside teenuste
eest saavad STM kliendid maksta juhile Ghistranspordikaardiga.

Monel juhul on reisijate vajalik 40-minutiline eelbroneering, samas kui teistes kohtades
saavad teenust kasutada koik, kes digel ajal taksobussi peatuses ootavad.

1980ndatel I6petas Rimouskis bussivedusid teostanud vaike eraettevotja tegevuse. Voimetu
pakkuma  Ghistransporditeenust,  tdotas linnavalitsus  1993.a. koos  kohalike
lepingupartneritega valja taksobussi teenuse.

Klientidele pakutakse kaht erinevat teenust: TAXIBUS ja INTER-TAXIBUS
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TAXIBUS teenindab Rimouski linna piirkondi ja reisijad saavad valida 350 maaratud peatuse
vahel. Kasutajad taotlevad registreerimiskaarti
ja maksavad kas sOidupdhiselt voi ostavad
kuukaardi, millel on piiramatu kasutuskordade
arv.

INTER-TAXIBUS lletavad omavalitsuse piire ja
teenindavad vaiksemaid maapiirkondi. Reisijad 535 a et Lu.,:,nb..,_ﬂ,_ M
saavad liikuda kas kahe, véljaspool linna =

paikneva tsooni siseselt voi lahtetsooni ja TAXIBUSI tsooni I0ikes.

Reisid on noudepdhised, mis tdhendab, et reis tehakse vaid siis, kui see on broneeritud.
Lahtepunkt, sihtpunkt ja marsruut soltuvad reisijate vajadustest. Teenuse graafikutes on
maaratud aeg, millal takso votab peale esimese reisija, mis tdhendab, et teised reisijad
peavad oma valjumisaeg mitmeid minuteid ootama.

Mdlemad teenused on elanike seas vdga populaarsed, eriti TAXIBUS teenus. Esimese nelja
aastaga kasvas taksobussi kasutajate arv 38%, samas kui kulud vaid 6%.

TaxiTub Prantsusmaal on ndudlusel to6tav taksopohine Ghistranspordiskeem, mis teenindab
madratletud koridore ja peatuseid, opereerides Nord-Pas-de-Calais regioonis Kirde-
Prantsusmaal. Teenuse peamine eesmark on toimida ettekandeveona peavoolu bussiteenuse
peatustele.

AnrufSammel Taxis on skeem, mis toimib mitmes Saksamaa piirkonnas pakkudes erinevaid
taiendavaid fikseeritud, poolfikseeritud ja paindlikke Ghistransporditeenuseid linnadarse ja
maapiirkonna kogukondadele.

Hollandis sai paindlike transporditeenuste kasv alguse valitsuse algatusest propageerida
erivajadustega kasutajatele suunatud teenuste ning avatud paindlikke transpordilahenduste
kombineerimist tdites sellega tihimiku peavoolu Uhistranspordi ning konventsionaalse
taksoteenuse vahel. RegioTaxi on kombinatsioon kogukonna transpordist, erivajadustega
inimeste transpordist ning kdigile kasutajatele avatud jagatud taksoteenusest ning on
muutunud vaga populaarseks alates selle avamisest 2000. aastal. RegioTaxiKAN Arnhem-
Nijmegan regioonis on kasvanud peaaegu 113 000 kasutajale aastas. Kolmandik kasutajatest
kvalifitseeruvad kdrgemale toetusele ja llejadnud on tavakasutajad, kes maksavad suurema
osa transpordikuludest. Nende tasu on siiski vaid pool eksklusiivse taksosdidu hinnast.

Dallas, USA (Vaikebussi jagamine)

DART vastutab Dallase ja 12 imberkaudse linna Uhistransporditeenuste eest. Muuhulgas on
kaivitatud vaikebussi jagamise programm, milles saavad osaleda 6-15 inimest t6dsOitude
jagamiseks ning seda kokku 480$ eest kuus. DART tagab vaikebussi ja kindlustuse. Koik siht-
ja lahtepunktid Dallase, Dentoni ja Collini maakonnas on lubatud. Vaikebussi jagajad tohivad
kasutada ka Uhissoiduki radasid.
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Juhtudeks, kui vaikebussi jagajad vajavad toOpdeva keskel kiirkorras soitu, kas isiklikel voi
ametialastel pohjustel, saavad nad seda teha kas takso vOi rendiautoga kaks korda kuus reisi
hinnaga $10.

Vaikebussi jagamise skeem:

Vaikebuss ja kindlustus tagatud

$480 vaikebussi kohta ($460 8-kohalise vadikebussi eest)
Kuus reisijat minimaalselt kaheksakohalise vaikebussi kohta
Kimme reisijat minimaalselt 15-kohalise vaikebussi kohta
Soodustatakse tédandja toetust

Ideaalne pikemate igapdevaste t66soitude puhul
Transpordivoimalus hadaolukordadeks ($10)

Rutiinne hooldus tagatud

Kuidas programm toimib:

Vérvatakse reisijad ja juhid

DART s0lmib lepingu

Kinnitatakse avalduse esitanu lubade andmed
Juhtidele pakutakse koolitust

Vaikebuss antakse Ule

Vaikebussi jagamise skeemis osalenu kasu:

Voib kasutada (hissoidukiradu

Vaiksemad transpordikulud

Liiklemisega seotud stressi on vahem

Vaikebuss on juhi kdsutuses seitse paeva nadalas
T6ébandja saab maksuvabasid hiivesid

Transpordivoimalus hadaolukordadeks

Programmi hind:

$480 vaikebussi kohta ($460 8-kohalise vadikebussi eest)

Juht osaleb tasuta
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Vit. koduleht ja programmiga hdlmatud ldhte- ja sihtpunktid:
http://www.dart.org/about/rideshare.asp

Carpoolworld.com (Auto jagamine)

Carpoolworld.com on tavakasutajatele tasuta internetikeskkond, mis arvestab kasutajate elu-
ja tddkohti ning aitab leida sobivaima auto jagamise kaaslase. TripMatch™ protsess kasutab
arvutustehnoloogiaid muutes kaaslase otsimise lihtsaks, kiireks ning tapseks.

Alustuseks tuleb oma liikumiste info sisestada reisi registreerimise vormi. Lisada tuleb
elektronposti aadress ning kinnitada registreerimine. Seejdrel kuvatakse sobivad voimalikud
kandidaadid auto jagamiseks koos nende telefoninumbri voi elektronposti aadressiga.

Internetikeskkond vOimaldab sisestatud reisi kustutada, mitteaktiivseks muuta ja
reisiandmeid modifitseerida.

Lehel on vdimalik luua ka oma kogukonna auto jagamise skeemis osalejate grupp kas tasuta
v0i modduka tasu eest (lisateenused garanteeritud). Tasulise teenuse puhul on
Carpoolworld.com keskkonnas voimalik luua oma auto jagamise grupi lehekiilg, seejuures
saab kasutada auto jagamise kaaslase leidmise tarkvara, enda valitud reklaame, pilte, tekste
ning jatta endale reklaami mulgist saadav tasu. Uutele kasutajatele pakutakse tasuta
testperioodi, et selle jooksul katsetada slisteemi toimimist oma potentsiaalses auto jagamise
grupis.

Tasulist teenusega kaasnevat tarkvara iseloomustab:
e Juhtiv reiside thildamise tehnoloogia
e Erinevad funktsioonid lihtsa kasutajaliidesega
o Ulemaailmne kaetus
e Turvaline ja usaldusvaarne
o Integreeritud tdoleliikumiste efektiivsuse ja stsiniku jalajdlje raport

e $25 kuus 1000 kasutaja kohta, $5000 aastas 100000 kasutaja kohta.
Tlhistamisvoimalus igal ajal.

Tabel 12. Erinevate kasutajate voimalused Carpoolworld.com keskkonnas.

Uksikisikud Tasuta auto jagamise Tasulised auto jagamise
grupid grupid
Hind Tasuta Tasuta $25 kuus 1000 kasutaja

kohta, $5000 aastas
100 000 kasutaja kohta.

Tihistamisvoimalus igal
ajal.

Voimalused Igapdevase t60soidu voi Vali leht sobivatest Kohalda oma grupi leht ja
Uhekordse reisi valikuvariantidest lisa sinna oma logo
registreerimine autojuhi voi
kaasreisijana Kasuta Uldlinki ja teavita Seadista oma auto jagamise
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oma kogukonda grupi grupi eelistused

Sobivate kaaslaste loomisest, et selle liikmed
nimekirja kontrollimine ja saaksid tasuta registreerida Kohalda oma lehe kujundus
teiste reisijatega ja alustada sdidukaaslase ja reklaamriba
kontakteerumine auto otsinguid
jagamise osas kokkulepete Reklaami oma auto
sOlmimiseks Lisa ja muuda sihtpunkte:  jagamise gruppi kasutades
kool, t60, Uritus Carpoolworld kutse
Jalgi oma t6olesodidu edastamise moodulit
harjumusi ning kalkuleeri Kasutajatele kuvatakse
saast mitte-pealetiikkivaid Jalgi oma grupi efektiivsust
reklaame kasutades Carpoolworld
statistika moodulit
Impordi ja ekspordi
likmeskonna andmeid
Kolmanda osapoole
reklaami ei kuvata
Paindlikud
maksevoimalused
Periood Voimalus teenus tlhistada igal ajahetkel

Quorum aripark, Suurbritannia (koost6o)

Kuigi otseselt mitte paindliku Ghistranspordi tagamisega seotud, on siiski Quorumi aripargi
transpordikorraldus esiletoomist vaariv kui ndide kohalike ettevotjate ning operaatorettevotte
koostodvoimalustest todtajate transpordiprobleemide lahendamisel. 2012.a. palvis dripark
parima ettevotte tiitli BITC'si (Business in the community: www.bitc.org.uk/) vastutustundlike
ettevOte autasustamisel , ways2work" kategoorias.

Quorumi aripark POhja-Newcatle’is on hetkel suurim dripindade arendus Suurbritannias
valjaspool Kesk-Londonit. Hetkel on daripargis 13 Ulrnikku Uhtekokku 4000 t6otajaga.
Potentsiaali on luua tookohti 8000 tdotajale. Uute Glrnike meelitamiseks ning
transpordiprobleemide ennetamiseks on Quorum astunud ennetavaid meetmeid saastlike
likumisstrateegiate juurutamiseks.

Iga kolmas td6taja liigub t6dle Quorumi bussiga. To6tajate seas labiviidud kusitlus naitas, et
autokasutus on viimase aastaga langenud 12%, samas kui Uhistranspordi kasutajate arv on
kasvanud 20%-It 2008 veebruar 36%-le 2011.a. veebruaris.

Peamine tegur (Uhistranspordi kasutatavuse kasvu taga on Quorumi partnerlus
operaatoriettevotte Arrivaga, mis on arendanud oma transpordiinfrastruktuuri parki ning
tostnud piirkonda teenindavate busside sagedust.

Ariparki teenindavate busside arv on kahe aastaga kasvanud kuuekordselt ulatudes tipptunnil
24 bussini tunnis. Teiste seas tagavad Uhistransporditeenust Quorumi sistikbuss ja
kahekordne Quorumi ekspress. Edu taga on ka see, et Quorumi ttoétajatele on antud
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voimalus tasuta nddala jooksul bussikasutust katsetada ning soodustus aasta kehtival
perioodikaardil. Samuti saavad kdik tdotajad registreeruda tasuta Q Kaardi saamiseks, mis
tagab poole hinnaga reisimise kdikidel antud operaatori bussiteenustel Quorumiga.

Operaator on arvestanud ka dripargi Ulrnike soovidega marsruutide ja opereerimisaegade
osas ning teatud juhul teinud muudatusi (pikendanud opereerimisaega ja marsruuti).

Lisaks Uhistranspordikasutuse soodustamisele, on rakendatud meetmeid jalgrattakasutuse ja
auto jagamise soodustamiseks (https://www.sharesmarter.co.uk).

Vt. videot Quorumi lahendustest:
http://www.eltis.org/index.php?ID1=7&id=61&video id=122

Holland (SkipStop uuring)

Hollandi teadlased uurisid 2009.a. SkipStop siisteemi rakendamise vdimalusi ja sellega
kaasnevaid eeliseid ning puuduseid linnatingimustes (vt Bosma & Zaalberg 2009).

Lihidalt Geldes on tegemist silisteemiga linnabusside jaoks, mis vdimaldab fikseeritud
marsruudis teha otselOikeid, kui keegi peatustes ei oota. Idee on seda rakendada tipptunnil
graafikust maha jaanud busside osas vOi siis sGiduaegade liihendamiseks tipptunnivalistel
aegadel. Oigel ajal peatusesse jdudnud reisijad peavad teavitama oma soovist bussi
kasutada aga ka sellest, kus nad soovivad maha minna tehes seda vastava Uhistranspordi
kiipkaardiga. Seda, mis marsruuti tuleks kasutada ja kus peatuda, otsustab juba SkipStop
suisteem ning kuvab selle ka bussijuhile.

Esimene info- ja kommunikatsioonitehnoloogia, mida sisteem vajab, on sensorid. GPS
slisteem madratleb bussi asukoha teatud ajahetkel. Seega on tegemist dinaamilise
positsioneerimisstisteemiga. Teiseks, induktiivseadmed. Need seadmed koguvad andmeid
voimalike ummikute kohta. Naiteks kui sdidukitel on madal kiirus vOi vaga vaikesed
pikivahed. Kolmas sensor on bussipeatustes, kus reisijad saavad oma kiipkaarti kasutada
ning teatada sihtpunkti.

Reisija poolt bussipeatuses sisestatud informatsioon jouab serveri vahendusel jouab I6puks
bussi navigatsioonisiisteemi. Induktiivseadmete info laheb samuti serverisse. Server teab,
kus bussid teatud ajal paiknevad ja serveris saab niid madratleda optimaalsed marsruudid
kasutades infot liikluse, ootavate reisijate ja olemasolevate busside kohta. Bussijuht saab info
uue marsruudi kohta navigatsioonisiisteemis. LOpuks, buss votab reisijad peale, teised
bussid, kellel on osaliselt sama marsruut, saavad info selle kohta, et peatus on tihi.

Alustades hetkest, kui reisija on bussi peale voetud, peab tsentraalne siisteem madratlema
optimaalse marsruudi. Lisaks sellele salvestatakse info reisijate kohta (peale- ja mahamineku
koht ning aeg). Loplik lilesanne on reisijate maaramine erinevatesse bussidesse juhul, kui
antud piirkonnas on rohkem kui tiks buss.

Oluline on see, et reisi sihtkoha markimise jarel kuvatakse reisijale info valjumisaja ja bussi
numbri kohta, millele nad peaksid minema. Samuti peaks ekraanil olema kuvatud info selle
kohta, kuidas uus stisteem toimib.
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Alltoodud joonisel on toodud skemaatiliselt SkipStop siisteemi kirjeldus. Tavalisel juhul peab
buss sditma mdodda lillat marsruuti. Juhul, kui reisijaid ei ole, siis saab kasutada roosat
otseteed. Antud juhul peab siiski Iabima peatuse nr 1, kuid saab vahele jatta peatuse nr 2.

Fixed connection %
----- Wireless connexion
- Data direction

Susteemi jaoks vajalikud info- ja kommunikatsioonitehnoloogiad on digitaalne kaart
bussijuhile ning siisteem, mis skaneeriks kiipkaarti andes reisijale infot. Samuti autentimise
kohustus kiipkaardi omanikul, et valtida nd tiihisdite ja teha kindlaks tdsiseid reisijaid. Lopuks
maksmine, mida samuti kiipkaardi slisteemiga saab siduda.

Selleks, et maaratleda, kas SkipStop stisteemi jaoks oleks turgu, kusitleti bussikasutajaid ja
potentsiaalseid bussireisijaid. Kisitluse eesmargiks oli Uhelt poolt teha kindlaks, kas uus
siisteem oleks aktsepteeritav ja seega voimalik seda presenteerida ka operaatorettevottele.
Teisalt aga tapsustada slisteemi Ulesehitamisega seotud kiisimusi, et see vastaks reisijate
vajadustele ning eelistustele. Kasutajate vastustest selgus, et vaid tagasihoidlik vahemus
(13%) eelistaks reisi sihtkoha maaramisel bussijuhi abi ning enamus eelistaks seda teha
automaatselt. Samas peaks siiski ka personaalne abi olema kattesaadav neile, kes stisteemi
pdris tdielikult ei mdista. Maksimaalne ooteaeg jdi valdavalt 4-6minuti vahele, olles
keskmiselt natuke dle 5 minuti. Vastajad markisid ka, et aktsepteeritav hilinemisaeg
sihtpunkti joudmisel oleks keskmiselt ca 3 minutit.

Kuigi 84% vastanutest kinnitas, et oleksid slisteemi kasutamisest huvitatud, soovitaks vaid
64% seda oma bussettevottele. Valjatoodud probleemide seas olid:

e Liigne ajakulu
e Lisakohustused reisi sihtkoha maaratlemisel on teatud gruppidele keerulised
e Slsteem on bussijuhi jaoks liiga keeruline

e Tipptundidel on liialt keeruline peatuseid vahele jatta
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Samas, et reisijad aktsepteeriksid uut slisteemi, tuleb neile tdestada selle efektiivsust
ooteaja vOi sdiduaja liihendamisel. Voimalikud sbiduajad soltuvad aga oluliselt nii ndudlusest
kui ka otseteede vdimalustest.

Uurides vdimalike huvigruppide valmisolekut siisteemi rakendamiseks vajalike muudatuste
tegemiseks, leidis uurimisgrupp, et valmisolek oli tagasihoidlik ning stisteemi rakendamine
seetOttu raskendatud. Tunnistades, et vajalike seadmete soetamine ja infrastruktuuriliste
muudatuste tegemine on kulukad, soovitavad uurijad siiski antud sisteemi silmas pidada kui
suuremal osal elanikest on olemas mobiilsed seadmed ning internetikasutamise vdimalus
kodus.
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Lisa 2: Tartu asumid

. UJULA-KVISSENTALI
. KRUUSAMAE

. RAADI

. JAAMAMOISA

. ULEJOE

. SUPILINN

. TAHTVERE

. VEERIKU TOOSTUSRAJOON
. VANALINN

. TOOMETAGUNE

. UUS-KESKLINN
.ANNE |

13. RIAMAE

. VEERIKU

. VAKSALI

. MAARJAMOISA

. VANA-TAMME

. EES-KARLOVA

19. UUS-TAMME

20. KASTANI-FILOSOOFI
21. KESK-TAMME

22. RANILINN

23. VARIKU

24. ROPKA-JALAKA

25. ROPKAMOISA

26. ROPKA TOOSTUSRAJOON
27. VANA-IHASTE

28. UUS-IHASTE

29. ANNE 1lI

30. ANNE Il

31. TAGA-KARLOVA
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