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LUHIKOKKUVOTE

Uurimistdo pealkiri on ,,Mandri-Eesti ja Saare maakonna vahelise silla ehitamise potentsiaalne
mdju kohalikule elule ning silla ehitamise otstarbekus. Kéesoleva t66 uurimisprobleemiks on
asjaolu, et hetkel puudub asjakohane ning pdhjalik analliis Saare maakonna ja mandri vahelise
pusitihenduse rajamise kohta. Ei ole tapselt teada, mida sellest arvavad kohalikud elanikud, Saare
maakonna kulastajad ja kohalikud ettevdtted. Samuti ei ole labi viidud tasuvusanallisi, mis
kajastaks konkreetset projekti. Ulalmainitud tegurid ei ole kdrvutatud sarnaste juba realiseeritud
rahvusvaheliste projektidega. T66 eesmargiks on Glalmainitud informatsiooni vélja selgitada,
viia labi tasuvusanalliisi, uurida rahvusvahelist kogemust sarnaste projektide realiseerimisel,
panna koik saadud informatsioon kokku ning teha selle pdhjal jareldusi ja ettepanekuid. Valitud
teema tulenes sellest, et t66 autor ise reisib Saaremaale Usna tihti ning kasutab Kuivastu-Virtsu

parvlaevaliini.

Uurimiskisimustele vastuste leidmiseks ning uurimistéd eesmérgi taitmiseks autor kasutab nii
kvantitatiivseid kui ka kvalitatiivseid meetodeid. Kvantitatiivseks meetodiks on kisitlus
praamitihenduse kasutajate seas ning autori poolt koostatud tasuvusanalliis. Vastused on saadud
213 reisijalt. Kvalitatiivseks meetodiks on intervjuud Saare maakonnas tegutsevate ettevotete

esindajatega.

Uuringu analtsimisel selgusid mitmesugused tulemused. Tasuta tlesGidu puhul sild tasub &ra
28 aasta jooksul, kuid madala aastase tulususe tottu tasuta ulesdit on vahetdendoline. On motet
silda ehitada siis, kui riiklikus eelarves jagub raha koikide projektide jaoks ning
finantseerimisv@imaluste olemasolul ka siis, kui pusitihenduse aastane tulusus on véike. Rohkem
reisijaid ning nimelt saarlasi arvavad, et muutused praamitihenduses on viimaste aastate jooksul
olnud pigem head. Vahem saarlasi toetab silla ehitamist, kuna nende arvates pusitihendus voib
halvasti mdjutada saarte keskkonda ja eluriitmi. Samas pusithenduse olemasolul saarlastel oleks
liilkumisvabadus, planeerimise lihtsus ning ajalised ja rahalised kulud véheneksid. Peale selle,
rahvusvahelise kogemuse néitel saarte (ihendamine mandriga pisithenduse abil toob Uldist

majanduskasvu piirkonnale. Rohkem kasu pusiiihendusest saaksid Saare maakonna vaiksed
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ettevOtted, need samaaegselt moodustavad suurima osa Saare maakonna ettevotlusest. Kui silla
projekt ei saa edaspidist arengut, tuleb arendada praamiliiklust, nimelt tihendada graafikut ning

tagada 66paevaringset ihendust mandriga.

Votmesonad: praamitihendus, pusithendus, sild, Saare maakond, bakalaureusetto.



SISSEJUHATUS

Tanapéevases maailmas podoratakse iha rohkem tahelepanu taristule ning riigisisestele kui ka
riikide vahelistele Ghendustele. Hea taristu ning nimelt hea ja l&bimdeldud teedevork tagavad nii
kohalikele kui ka mujalt tulnud inimestele plsivat hendust tahtsaimate objektidega, mis asuvad
teatud piirkonna piires. Samuti kvaliteetne ja tbhus taristu ja teedevdrk on kohaliku ari- ja
turismiarengu eelduseks. Ei saa mainimata jatta ka seda, et t6husa teedevorgu olemasolul
kiirreageerimisvdimed vdivad jouda kiiremini ja takistusteta abivajajateni, eriti sel juhul kui nad

asuvad kaugpiirkonnas voi naiteks saarel.

Saare maakond on kolmest vallast koosnev Eesti saareline maakond, mille sees on ka Eesti
suurim ning L&inemere Uks suurimatest saartest Saaremaa. Piirkond on alati olnud Mandri-
Eestist eraldatud geograafilise barjaédriga, milleks on Suur véin. Hetkel manner ning Saare
maakond on Uhendatud peamiselt parvlaevaliiklusega ning vahesel maaral ka lennuliiklusega.
Tanapaeval puudub taristulahendus, mis pidevalt iihendaks Saare maakonda mandriga. Uhendus
mandriga on saarlaste jaoks elutdhtis, seetdttu juba mitukimmend aastat toimub arutelu

pusitihenduse rajamisest.

Pusiuhenduse rajamisest on juba ammu radgitud nii rahvatasemel kui ka riiklikul tasemel, kuid
konkreetseid meetmeid ja tegevusi pusitihenduse idee senini ei ole ndinud. Olid labi viidud
erinevad ettevalmistusprotseduurid riigiasutuste poolt, mis ei ole saanud loogilist arengut.
Pusilhenduse rajamise idee muutus jalle aktuaalseks aastal 2018, kui moéned valismaised
investorid avaldasid oma huvi projekti finantseerimise ja realiseerimise vastu. Samuti sel aastal
kohalikud ettevdtjad Raivo Hein ja Raivo Kutt esitasid pusiihenduse rajamise véimalusi ning

selle vajadust.

Praegu puudub asjakohane ning pohjalik analtiis Saare maakonna ja mandri vahelise
pusitihenduse rajamise kohta. Ei ole tapselt teada, mida sellest arvavad kohalikud elanikud, Saare
maakonna kulastajad ja kohalikud ettevotted. Samuti ei ole labi viidud tasuvusanaliiisi, mis

kajastaks konkreetset projekti. Ulalmainitud tegurid ei ole kdrvutatud sarnaste juba realiseeritud



rahvusvaheliste projektidega. T00 eesmargiks on lalmainitud informatsiooni vélja selgitada,
viia labi tasuvusanalliisi, uurida rahvusvahelist kogemust sarnaste projektide realiseerimisel,
panna koik saadud informatsioon kokku ning teha selle pdhjal jareldusi ja ettepanekuid. Valitud
teema tulenes sellest, et t66 autor ise reisib Saaremaale Usna tihti ning kasutab Kuivastu-Virtsu

parvlaevaliini. TO0 eesmargi taitmiseks olid pustitatud jargmised uurimiskusimused:

1. Milline on rahvusvaheline kogemus sarnaste projektide realiseerimisel?

2. Millised eelised ja puudused on sillal praamithendusega vorreldes praamithenduse
kasutajate arvates?

3. Millised eelised ja puudused on sillal praamitihendusega vorreldes Saare maakonnas
tegutsevate ettevotete arvates?

4. Millised on silla ehitamise ajalised ja rahalised kulutused, kui see tasub dara siis mille aja

jooksul see toimub?

Uurimiskisimustele vastuste leidmiseks autor kasutas nii kvantitatiivseid kui ka kvalitatiivseid
meetodeid. Kvantitatiivseks meetodiks on kisitlus praamitihenduse kasutajate seas ning autori
poolt koostatud tasuvusanalliis. Kvalitatiivseks meetodiks on intervjuud Saare maakonnas
tegutsevate ettevOtete esindajatega. Saadud tulemused olid analiitisitud, nende pdhjal olid tehtud
jareldused ja ettepanekud. Autor peab oluliseks mainida, et Eestis kehtestatud eriolukord mdjutas
teatud maaral uuringu labiviimist. Nimelt esialgu oli plaanitud l&bi viia intervjuud kohapeal
Saaremaal, kuid Eesti suursaarte kinnipaneku tdttu see osutus v8imatuks. Seet6ttu intervjuud olid
labi viidud e-maili teel. Samuti autor ei saanud Ghendust TS Laevad OU esindajaga, kellega oli

ka plaanitud intervjuu labiviimine.

T60 on jaotatud kolmeks peatiikiks. T60 esimeses osas kasitletakse parvlaevaihenduse ja silla
projekti olemust ning peamisi andmeid. Lisaks radgitakse rahvusvahelisest kogemusest sarnaste

projektide realiseerimisel.

Teises peatikis on toodud tldine kirjeldus Saare maakonna, seal toimiva parvlaevaiihenduse ja
pusilhenduse rajamise probleemi kohta. Samuti on réaagitud uurimuse ulesehitusest, kasutatud

meetoditest ja protsessi l&biviimisest.



Viimases peatukis on silla projekti tasuvusanalits ning uuringu tulemuste analids.
Parvlaevaihenduse kasutajate analliis ning ettevotete esindajate analliis on eraldi osades.

Taiendavalt autor teeb jéreldusi ja ettepanekuid ldhtudes saadud tulemustest.



1. PARVLAEVAUHENDUSE JA SILLA PROJEKTI VORDLUS

1.1 Parvlaevauhenduse olemus

Parvlaev on autotekiga laevatulp, mida kasutatakse liinireiside jaoks. Tavaliselt parvlaevad
uhendavad omavahel Ghe vdi mitme riigi osasid, mdlemal juhul need vbivad olla kasutusel nii
saarte ja mandri vahel kui ka saarte vahel. Parvlaevad on erinevaid suurusi ja mahutavusi,
sOltuvalt liinidest, eesmérkidest ja sihtkohtadest. Suured parvlaevad kdivad pikemaid vahemaid
ning nende pardal reeglina on olemas kajutikohad ja rohkesti autokohti. Parvlaevad, mis
sbidavad luhikestel liinidel on oma suurusest vdiksemad ning nendel on tavaliselt kaks rampi,
Uks vooris ja Uks ahtris selleks, et reisijate ja autode pardale- ja maaleminek oleksid Kiirem ja
mugavam. Vaiksematel parvlaevadel on tldjuhul puudu kajutikohad, kuna nende liini Iabimisaeg

on véike ning seetdttu ndudlus ja vajadus kajutite vastu puuduvad.

Madnedes riikides pusiv parvlaevaiihendus riigiosade vahel on vaga téhtis, kuna ménikord see on
ainuke pusitihendus teatud piirkondade vahel, mille abil kohalikud elanikud ja teised inimesed
saavad reisida edasi-tagasi, saada tooteid ja vajadusel h&daabi. Seetdttu tihtipeale
parvlaevaliikluse korraldamise eest vastutab riigi maanteeamet vGi riik toetab parvlaevaliiklust

rahaliselt selleks, et Gihendus oleks stabiilne ning ndudlust téitav.

1.2 Parvlaevalihendus Saare maakonna ja mandri vahel

Parvlaevaiihendus on dhistransport, kuna see on tasuline s@itjatevedu (UTS 82). ,,Vedaja, kes
teostab liinivedu Eesti mandri ning Saaremaa, Hiiumaa ja Muhumaa vahelistel parvlaevaliinidel,

on Uldhuviteenuse osutaja majandustegevuse seadustiku tildosa seaduse tihenduses (UTS §4).

Uldhuviteenuse osutaja on elutidhtsa teenuse osutaja vGi seaduses satestatud juhul ka muu
ettevotja, kes osutab teenust, mida kasutab enamik riigi voi kohaliku omavalitsuse elanikke.

Parvlaevaliiklus ka kulub Gldhuviteenuste nimekirja hulka. Kuna paljude inimeste igapéevane
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elu s6ltub Uldhuviteenuste pakkumisest, tldhuviteenuse osutajal on kindlad kohustused. Kui
teenuseosutaja soovib turult lahkuda ning ei ole vdimalik kiiresti asendust leida, vdib
majandushaldusasutus kohustada teenuseosutajat jatkama teenuse osutamist kuni uue osutaja

leidmiseni, kuid mitte kauemaks kui Uheksaks kuuks. (Siseministeerium, 2018)

Parvlaevauhendusel on oluline osa paljudes Euroopa riikide transpordivorgustikes, eriti riikides,
kus on pikk rannajoon, palju saari voi veekogusid, mis muutuvad teatud piirkondade vahelist
liikumist keerulisemaks. Mdned piirkonnad sdltuvad téielikult parviaevaliiklusest, sellepérast et
see on ainuke uUhendusviis, mis tagab stabiilset liikumist inimestele, kaubavedule ning

kiirreageerimisuksustele (politsei, paaste, kiirabi). (Mathisen, Solvoll 2010)

Moned piirkonnad Eestis ka tugevasti soltuvad parvlaevauhendusest. Nimelt (ks ainuke
plsiuhenduse viis Saare maakonna ja mandri vahel ongi parvlaevaliiklus. Laevad teenivad
inimesi iga péev valja arvatud juhul, kui ilmastikuolude tottu parvlaevaliiklus ei ole vdimalik.
Véljumised Kuivastu ja Virtsu sadamate vahel toimuvad mitukimmend korda iga péev.
Kuivastu-Virtsu liini teenindavad kolm parvlaeva: T6ll ja Piret pidevalt ning Regula, mis on
lisalaev ja mida pannakse liinile vajadusel (TS Laevad OU ... 2020). Teenuse osutajaks on TS
Laevad OU, mis on AS Tallinna Sadam tiitarettevite. Ettevote korraldab parvlaevaliiklust
Saaremaa ja mandri vahel alates 01.10.2016. (lbid.) Ulesdit kestab ligikaudu 27 minutit. Juhul,
kui e-pilet on juba ostetud, ideaalsetes tingimustes (kui ndudlus on tavaline ning elava jarjekorda
ei tule palju autosid juurde) tuleb arvestada ka ooteajaga sadama ootealas ning ajaga, mida l&heb
kohale joudmiseks kas Kuivastusse vOi Virtsusse. Kui reisija soovib osta piletit kohapeal, siis
muidugi laheks natuke rohkem aega. Kuna vdrdlus on ikkagi praamithenduse ning silla vahel,
siis oleks mdistlik vorrelda sdidukipileteid. Tavalise s@iduauto, mida kasutavad enamik
transpordi peal liikuvaid inimesi ithe suuna tavapilet maksab 8,4€ ning sooduspilet kohalikule
elanikule 4,2€. Nendele summadele lisandub 3€ tavapileti ning 1,5€ sooduspileti piisielanikule
hind iga autos viibiva inimese kohta. Samuti tuleb arvestada sellega, et reedeti alates kella 13-st
toimuvatel reisidel mandrilt saarele (Virtsu-Kuivastu) ja piihapéeviti alates kella 13-st toimuvatel
reisidel saarelt mandrile (Kuivastu-Virtsu) on sdidukipilet 50% kallim, vélja arvatud kui auto
roolis viibiv isik on kohalik elanik. (TS Laevad OU ... 2020)

Statistika nditab, et viimase 15 aasta jooksul parvlaevateenuste kasutamine kasvas umbes 4,8%

vOrra ning olemasolevad praamid ei suuda juba praegu teenindada koiki soovijaid. Kui sama
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kasv jatkab, siis aastal 2030 peab liinil olema juba 4 praami, mis pidevalt seda teenindavad.
(Hein, Kutt 2018)

1.3 Pusiuihenduse olemus

Pusithenduse projektid on sillad v6i tunnelid, mis thendavad omavahel looduslike barjadridega
lahutatud piirkondi (Gutiérrez et al. 2016, 4468-4477). Saaremaa ja mandri juhul selliseks
barjadriks on Suur véin. Pusiihendused vahendavad reisiaega ning pakuvad paindlikku ja
stabiilset liikumist. Peale selle, puisidhenduse sulgemine ilmastikuolude tdttu on
vahetbendolisem, kui parvlaevailhenduse puhul. (Gutiérrez et al. 2015, 286-295) Samuti
pusitihendused mdjutavad kohalikku elu, nimelt véivad muutuda piirkonna rahvaarv, kinnisvara
turg, teenuste ja kaupade kéttesaadavus ning muud olulised tegurid (Andersen 2016, 145-154).
Saare maakonna juhul (hendus mandriga on peamine eeldus selleks, et piirkond areneks

stabiilselt ja pidevalt (Saaremaa Vallavalitsus et al. 2018).

Huvi Saare maakonna ja mandri vahelise pusiiihenduse vastu sai hoogu juurde aastal 2018, kui
kohalikud ettevotjad Raivo Hein ja Raivo kitt avalikustasid oma négemust sellest, kuidas
plsitihendus peab valja ndgema ja mille poolest on see kasulik. Samuti sel aastal Hiina
superfirma China Construction Communication Engineering Croup CO.LTD avaldas oma huvi
silla ehitamise vastu (Sepp, 2018). Riiklikul tasemel radgitakse juba ammu Saaremaa ja Mandri-
Eesti vahelise pusitihenduse rajamisest. Juba aastast 1997 Maanteeamet on uurinud pusitihenduse
loomise vGimalusi ning konkreetsed tegevused olid ette vdetud alles aastas 2008, mil oli
solmitud koostamiseks leping ,,Soitjate ja veoste {ile Suure vdina veo perspektiivse kava®. Kava
on valminud 2011. aastal. Kava jooksul uuriti, mis on kdige parem ja t6husam viis le Suure
vaina liikumise korraldamiseks ning jouti arusaamisele, et see on ikkagi pusitihendus. (Hillep et
al. 2012) ,Saare maakonna ligipaasetavuse parandamiseks vOib riik teha otsuse rajada
pusitihenduse tle Suure véina, mis lihendaks maanteesdidukite lesdiduaega. Oluline on tagada

jatkuvalt tihendus véikesaartega, kus on piisiasustus® (Siseministeerium, 2013).

Kuna Eesti jaoks pusithenduse rajamine Muhu saare ja Mandri-Eesti vahel on véga suur ja
kulukas projekt, tuleb 1&bi mdelda erinevaid variante, kuidas sellega rahaliselt hakkama saada.
Peale selle, tuleb 1&bi viia p6hjalikke finants- ja sotsiaalmajanduslikke ning keskkonnamoju

analliuse selleks, et selgitada valja kuidas silla ehitamine mojutaks nii kohalikku elu, kui ka
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Eestit tervikuna. Hetkel on olemas kolm peamist variante, kuidas projekti rahastada: riigielarve
tulud, laenu voi volakirjade miuk vdi avaliku ja erasektori koostdo. Valisinvestoritest on kdige
rohkem huvi avaldanud investorid Hiinast, kellel on ilmselt suur maksuvbéime ning
rahvusvaheline kogemus ehitusprojektide realiseerimises, kuid valisinvestoritega koostol
vOivad esineda majanduslikud ning julgeolekuriskid, seet6ttu tuleb samuti kaaluda erinevaid
vOimalusi. (Eesti Rahvusringhdéling 2018)

1.4 Sillaprojekti peamised eeldatavad andmed

Silla ehitamine on Usna raske ehitusprojekt, millele eelneb palju planeerimist, ehitamisprotsess
on péris keeruline, votab palju rahalisi ning ajalisi ressursse. Hetkel on veel teadmata, millisena
sild tapselt valja ndeb, kus seda hakatakse ehitama ning milliseid alasid see labib, seetdttu kdik

olemasolevad numbrid on umbkaudsed.

10.03.2006 Eesti Vabariigi Valitsus otsustas hakata ettevalmistust Muhu saare ja Mandri-Eesti
vahelise pusitihenduse rajamise projektiks. 04.09.2006 Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium algatas SEA (Strategic Environmetal Impact Assessment ehk
strateegiline keskkonnamdju hindamine) protseduuri. 08.03.2007 SEA protseduur oli
Keskkonnaministeeriumi poolt  heakskiidetud. Isegi enne  SEA  protseduuri
Keskkonnaministeeriumi poolt 16ppheakskiitmist vélistati variante I, V ja IV (vt Joonis 1), kuna
uuringu kohaselt nendel oleks kbige halvem moju piirkonna keskkonnale. (Keerberg, 2007)
Jarelikult jaid variandid Il ja 1l (vt Joonis 1). Mdlemad variandid peetakse vomalikuks ka
tdnapdeval, varianti Il nimetatakse mitteametlikult ,,Pohjapoolne sild“ ja wvarianti III
,Lounapoolne sild“ (allikas 12). Silla ehitushind koos peale- ja mahasGitudega vastavalt
»S0itjate ja veoste lile Suure véina veo perspektiivse korraldamise kavale® ning arvestades
hindade diskonteerimisega on 400-450 MEUR. Need kulud hdlmavad ehitus- ja
planeerimiskulusid. Suur 50 MEUR vahe on tingitud tehnoloogilistest lahendustest, mida
kavatsetakse rakendada silla ehitamisel. See on Soome inseneribiroo WSP OY hinnang, kuid see
kehtib ainult ,,PShjapoolse silla® puhul. ,,Lounapoolse silla* vdimalus on uuritud mérgatavalt
vahem ning selle maksumuse ning realiseerimise kohta ei ole piisavalt informatsiooni. Vahemaa
Kuivastu ja Virtsu sadamate vahel on 7,8 kilomeetrit ning eeldatav silla kaarte summaarne

pikkus ilma peale- ja mahas6itudeta on 7,34 km. Nende andmete p&hjal vdib jareldada, et
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pbhjapoolse silla pikkus ilma peale- ja mahasOitudeta on 7,34-7,8 kilomeetrit. (AS
PricewaterhouseCoopers Advisors, Maanteeamet 2018; Hein, Kiitt 2018) Planeeritav silla Uhe
labimise tavapileti hind iihele sdiduautole on 17€ ning piisielanikule 8€, hind ei sdltu inimeste

arvust autos (Hein, Kitt 2018).

. 45_-__“, - _'.\,:-\ ‘\‘,nur.u_w—.« - 2‘_{1; NN Me [
O { Nk N < f’,‘-’—'\\&\\e\u\(\ . e P
2y S, e § >) = 77“-‘. S
7 fehmatsan, bl \oPhe % ¢
o - g
Pirase N L g

0 A\
\ Simist ¥ |
A

F) s

Joonis 1. Silla vdimalikud asetsemise kohad
Allikas: Keerberg (2007)

1.5 Rahvusvaheline kogemus pusithenduse projektide realiseerimisel

Paljudes maailma nurkades on samuti sildu ehitanud erinevate veekogude labimiseks, kuna see
on kdige mdistlikum ning majanduslikult kasulikum viis vajatud piirkondade Ghendamiseks.
Selge on aga see, et iga suur projekt, mis mingil moel muudab maastikuvaadet, méjutab ka end
umbritsevat keskkonda. Peale selle, kuna piirkond muutub kéttesaadavamaks, see omakorda
muutub ka attraktiivsemaks ning suureneb protsent inimesi, kes kaivad seal. Rohkem inimesi
tdhendab rohkem tooteid ja teenuseid, muutub piirkonna majanduslik ja keskkonna pilt. Selle t66
osas autor soovib esile tuua kolm pisiuhenduse projektide naidet, mis aitavad paremini mdista
kuidas tapselt need mdjutavad teatud ala, miks need olid ehitatud ja samuti ké&sitleda nende
peamiseid andmeid. Need projektid on Vasco da Gama sild Portugalis, Olandi sild Rootsis ning

Oresundi sild Rootsi ja Taani vahel.
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1.5.1 Vasco da Gama sild

Vasco da Gama sild avati 29.03.1998. Sild asub Portugali pealinna Lissaboni vahetuses
ldheduses. See on teine pikkusest sild Euroopas, mille pikkus on umbes 17 km. Planeerimisele ja
ehitamisele kulus kokku 18 kuud. Silla eesmargiks oli ihendada Portugali p6hja- ja 16unaosasid,
samal ajal vahendades lahedal asuva teise suure silla koormust, mille nimi on 25. aprilli sild.
25.aprilli sild oli juba ulekoormatud, péevas seda kasutati ronkem kui 150 tuhat sdidukit ja tle
150 rongi. Vasco da Gama silla ehitamise parast tekkis Lissaboni imber htne Kiirteering. Peale
selle, sBiduautod ja veokid vdivad valtida sissesditu Lissaboni, sdites riigi pdhjast 16unale. Kogu
projekti maksumus on 897 miljonit eurot. Silla labimistasu on voetud ainult Lissaboni poole

litkkudes, mis on 2020 aasta seisuga 2,85€ sdiduauto jaoks. (Kas teadsid, et Euroopa ... 2020)

Silla ehitus oli jaotatud neljaks osaks, iga osa eest vastutas erinev ettevdte. Silla ehitamine oli
Portugali jaoks sisuliselt tasuta, kuna silla ehitas erakonsortsium Lusoponte, kellel on kokkulepe
Portugali valitsusega, et nad saavad kogu silla 1&bimistasu endale alates avamisest jargmise 40
aasta jooksul. Ranged keskkonnanduded kaasnesid silla ehitamisele. ,,Silda ehitati niimodi, et
séiliks piirkonna sood ning pimedal ajal kasutatav sillavalgustus on suunatud sillateki suunas
selliselt, et valgus ei ulatuks silla all oleva joeni (Kas teadsid, et Euroopa ... 2020)“. Teatud
kohtadesse on paigaldatud helibarjdarid, et véltida helimidra. Samuti on paigaldatud
kGurimiskaitse kanali kaip8hja jaoks ning IBunakaldal tormivee kinnihoidmisbassein.
Ldunakaldal olid rakendatud erimeetmed selleks, et sdilitada seal oleva Samouco soolaraba, kus
erinevate lindude, kalade, koorikloomade ja molluskide liigid elavad, saavad toitu ning
paljunevad. Ehitustood isegi olid katkestatud kolmeks néadalas 1995 aasta kevadel, kuna kevad
on seal rdndlindude migreerimisperiood ning oli vaja neid 14bi lasta. (Vasco da Gama Bridge ...

2020)

Kui Vasco da Gama sild oli veel ehitamisel, teoorias sillal oli kaks peamist mojusfaari: see aitab
leevendada 25. aprilli silla litklusummikuid ning kiirendada piirkonna linnastumist. Tegelikkuses
juba Uhe aasta pdrast silla avamist statistika naitas, et 25. aprilli silda kasutatakse isegi rohkem
kui enne, kuna uus sild tekitas uusi liikumisvooge ning liiklejate arv piirkonnas kasvas.
Ekspertide sonul 25. aprilli silla liiklusummikuid vdiks vahendada ka ilma Vasco da Gama silla
ehitamata, selleks oleks vaja arendada uhistranspordi liiklust j6e kallaste vahel. Teisest kiljest
Tagus joe I6unapoolne kallas tegelikult hakkas kiiremini linnastuma, kuna piirkond muutus

labipa4setavaks, tuues kaasa rohkem inimesi, kes on ndus seal tootada ja elada. (Szabo 2020)
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1.5.2 Olandi sild

Olandi sild ihendab Mandri-Rootsit ja Rootsi suuruselt teise saare Olandit, kus elab ligikaudu
25.000 inimest. Sild oli ehitatud juba péris ammu, nimelt sild avati 30.09.1972. Silla pikkus on
umbes 6 km, mis on juba ldhedam pikkuse suhtes teoreetilisele Muhumaa ja Mandri-Eesti
vahelisele sillale, vorreldes Vasco da Gama omaga. Kui sild avati, prognoositi, et aastas silda
labib umbes 1 miljon sbidukit, kuid juba esimesel aastal silda Uletati 3 miljonit sGidukit. 2016.
aastal Uletas silla 6,8 miljonit sdidukit. (Ots 2018) Silla maksumus oli ligikaudu 130 miljonit
rootsi krooni, aga muidugi vahetuskurss ja raha vaartus tol ajal olid teised, nii et hetkel on juba
raske oelda, palju silla ehitus maksaks praegu. Ehitustood kestasid 4 aastat ja 9 kuud, aga vottes
arvesse seniseid finantseerimis- ja ehitamistehnoloogiavimalusi, aeg tundub maistlikuks. (The
Oland bridge ... 2020).

Silla eesmargiks oli elavdada Olandi saare majandust ning lahendada rahvaarvu véahenemise
probleemi. Rahvaarvu vahenemise tottu Olandil vahenesid ka koolide, poodide ja teiste asutuste
arv. Tulemusena rahvas hakkas rohkem tulema Olandile ning eelseisev probleem oli lahendatud.
(WHC Nomination Documentation, The agricultural landscape of Oland) Senini Olandi silla

ehitamist peetakse Rootsis edukaks majanduslikuks sammuks.

2017 aasta seisuga elab Olandil ligikaudu 26.000 inimest ning Saaremaal sama aasta seisuga
ligikaudu 31.300. Oma olemusest Olandi saar on vaikne maaala, kus on peamiselt elumajad ja
suvilad ning kus tegutseb véhe ettevdtteid ja puudub toostus. (Ots 2018) Saaremaal aga tegutseb
viga palju ettevdtteid ning Olandi naitel voib jareldada, et pusiiihendus Saaremaa ja mandri

vahel kindlasti aitaks kohalikku ari.

1.5.3 Sundi sild

Sundi sild (Oresundi sild) on tegelikult sillast, tunnelist ja Peberholm kunstsaarest koosnev 16
kilomeetrine konstruktsioon, mis Gihendab omavahel Rootsis ja Taanit. Sild on konstruktsiooni
poolest kahesuunaline neljarajaline maantee koos kahesuunalise raudteega, mille pikkus on 8
kilomeetrit ning tunnel ja kunstsaar Peberholm, mille pikkus on samuti 8 kilomeetrit. Sild on
Euroopa pikim tee+raudtee konstruktsiooniga Ghendus. Sild sai avatud 2000. aastal ning selle

maksumus oli ligikaudu 4 miljardit eurot. (Oresund Bridge, Sweden/Denmark ... 2020)
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Sundi sild on vdga hea ndide kahe riigi koostoost suurte projektide realiseerimisel. Mélemad
pooled, nii Rootsi kui Taani, olid sellest projektist huvitatud, kuna 20. sajandi 16pus mdlemade
riikide majandused olid stagnatsioonis, nimelt Scania ja Zealandi omad, kus asuvad Malmé ja
Kopenhaagen vastavalt. Linnades oli suur té6tuse maér ning toostus jatas soovida. (Lofgren
2008, 195-209) Silla ehitamise tulemusena sai kiirem ja odavam liikumisviis Rootsi ja Taani
vahel, mis omakorda soodustas uute tdokohtade loomist (ligikaudu 76 tuhat tdokohta 10 aasta
jooksul), kohalike ettevdtete arendamist ja isegi SKP kasvu (Andersen 2016, 145-154; Cerrato
2010).

Vaikeses pildis kaesolev projekt aitas piirkonna majandusele kaasa, aidates eeskatt kohalikke
ettevotteid ning selle kaudu vahendades to6tuse mééra. Suures pildis projekt mdjutas kultuurilist
integratsiooni kahe riikide vahel, samal ajal said vBimalikud otsesed raudtee- ja autosdidud
Skandinaaviast (Pdhja-Euroopast) Kesk-Euroopa ja L&ine-Euroopa riikidesse. Sundi sild on
silamaani (ks tahtsamaid pusithenduse projekte Euroopas, mis sai realiseeritud viimaste
aastakiimnete jooksul. (Cerrato 2010; Sabau 2012, 3-14)
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2. METOODIKA

2.1 Juhtumi taust

Saare maakond on Saaremaa, Muhu ja Ruhnu valdadest koosnev Eesti Vabariigi maakond, mille
pindala on 2937,64 km2 ning rahvaarv 2019 aasta seisuga 33 108 inimest (Eesti Statistikaamet,
Saare maakond). Saaremaa on pindalalt Eesti suurim saar ning Laidnemere neljas. Maakonna

keskuseks on Kuressaare linn, kus 2019. aasta seisuga elab 13 097 inimest (Ibid.).

Saare maakond on Mandri-Eestist eraldatud Suure vdinaga, mida saab ldbida Kuivastu-Virtsu
liini teenindavate parvlaevade abil. Samuti on véimalik Saare maakonnani jéuda lennuki abil.
Parvlaevateenuse osutajaks on TS Laevad OU, mis on Tallinna Sadam AS-i tiitarettevote.
Reeglina liinil on kaks parvlaeva Piret ja TOll, kuid on olemas ka lisalaev Regula, mida

kasutatakse vajadusel.

Hetkel puudub pusitihendus Saare maakonna ja Mandri-Eesti vahel. Viimaste aastate jooksul on
plsitihenduse rajamise v@imalused ja arutamised Saare maakonna ja Mandri-Eesti vahel eriti
hoogu juurde saanud, kuna valisinvestorid on hetkel kdesolevast projektist huvitatud rohkem kui
kunagi varem. Kuid tegelikult on sellest peale mdelnud juba eelmise sajandi algusest. Statistika
nditab, et iga aastaga reisijate arv Saare maakonna ja mandri vahel kasvab ja seetdttu kas vara
vOi hilja tuleb riiklikul tasemel teha otsust: kas arendada parvlaevaliiklust vdi ikkagi keskenduda

pUsitihenduse projektile.

2.2 Uurimuse Ulesehitus, l1&abiviimine ja valim

Uurimustto eesmargi saavutamiseks on autor kasutanud nii kvantitatiivseid kui ka kvalitatiivseid
meetodeid. Kvantitatiivseks meetodiks on kisitlus parvlaevaihendust kasutatavate inimeste seas
ning autori poolt koostatud sillaprojekti tasuvusanaliiis. Kvalitatiivseks meetodiks on intervjuud

Saaremaa Piimat0ostus AS ja Castello restorani Kuressaares esindajatega. Esialgu oli plaanitud
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ka intervjuu TS Laevad OU esindajaga, kuid eriolukorra tingimustes ettevGttega ei saanud
uhendust pikka aega jooksul ning seetdttu autor otsustas intervjuud mitte l&bi viia.

Kisimustik oli avatud 30.03.2020 kuni 13.04.2020. Kusimustik oli loodud ning esitatud
elektroonses keskkonnas Google Forms, kuna programm vdimaldab lihtsat jagamist ning lihtsat
ja selget andmete analtiusi. Kusitluse Gldine Glesehitus on jargmine: kisimused elupaiga ning
isiklike andmete (vanus, sugu) kohta, kiisimused parvlaevaliikluse ning kiisimused pusiiihenduse
kohta. Esialgu autor plaanis labi viia intervjuusid ettevdtete esindajatega kohapeal Saaremaal,
kuid Eestis kehtestatud eriolukorra ning Eesti suursaarte (sealhulgas Saaremaa) kinnipaneku
tottu see osutus vdimatuks. Seetdttu intervjuud oli 1&bi viidud interneti teel, kasutades emaili
uhendust. Google Forms’i kusitlus on toodud lisas 1, intervjuud ettevotete esindajatega on

toodud lisas 2, lisas 3 ja lisas 4.

Ksitlus koosnes 16 kusimustest, millest 13 olid kohustuslikud ning 3 vabatahtlikud. Enamasti
kisimused olid valikvastustega omad, kuid 2 kisimust olid vabas vormis, kus vastajad voisid
oma arvamust jagada. Kusitlus oli jagatud sotsiaalmeedias ning likooli sisekanalite abil, kuna

niimoodi saab kdige kiiremini suurte inimeste gruppideni jouda.

Kokku kusitlusele vastasid 213 inimest. Jargneval joonisel (vt Joonis 2) on néha, kuidas vastajad
identifitseerisid ennast elupaiga suhtes. 213 inimestest 60.6% on Saaremaa pusielanikud ning
39.4% ei ole.

Kas Teie olete Saare maakonna pusielanik?

213 responses

® Jah
@® Eiole
Ei oska 6elda
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Joonis 2. Praamiuhenduse kasutajate jaotus elupaiga pdhjal
Allikas: autori uuring

Kuisimustikule vastasid rohkem naisi, kes moodustasid 66.2% kogu vastanute arvust. Mehi oli
vastavalt 33.8%. Soolist jaotust saab n&ha Joonisel 3. Kuna kisimustik oli jagatud ka
sotsiaalvdrgustike gruppides, mis koosnevad inimestest, kes elavad erinevates Saare maakonna
kllades ning asulates, dnnestus kaasata inimesi k@ikidest vanusegruppidest. Jooniselt 4 on néha,
et tegelikult vastajad olid mitmekilgsed vanuse suhtes ning autori arvates see on hea, kuna saab
teada erinevaid arvamusi ning kogemusi, mis omakorda teeb uuringut tdpsemaks. Koige rohkem
vastasid inimesed vanusegruppist 18-28 ja 29-38, keda oli vastavalt 35.7% ning 21.6%. Noori
vastajaid oli rohkem, kuna kisimustik oli jagatud interneti teel ning ilmselt noorte inimeste seas

on rohkem interneti kasutajaid, kui teiste vanusegruppide seas.

Teie sugu

213 responses

® Mees
® Naine

Joonis 3. Vastajate sooline jaotus
Allikas: autori uuring
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Teie vanus
213 responses

@® Vihem kui 18
@ 18-28

@ 29-38

@ 39-48

@ 49-58

® 59-68

@ Rohkem kui 68

Joonis 4. Vastajate vanuseline jaotus
Allikas: autori uuring

Intervjuud Saaremaa Piimatoostus AS ja Castello restorani Kuressaares esindajatega koosnesid 9
kisimusest. Kisimused holmasid praamiuhenduse kasutamist ning rahulolu sellega,
pusitihenduse rajamist ning selle mdju ettevottele ja ettevotte Uldist suhtumist plsitihenduse

rajamisse.
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3. SILLA PROJEKTI TASUVUSANALUUS JA
UURIMISTULEMUSTE ANALUUS

3.1 Silla projekti tasuvusanaliils

Ké&esolevas t60 osas autor teeb Muhu ja mandri vahelise silla projekti tasuvusanaliilisi, tuginedes
Tim Powelli transpordikonoomika Gpikutele (Powell 2001a, 2001b), avalikele andmetele seotud
parvlaevalhenduse statistikaga ja eeldatavatele silla projekti andmetele. Autor peab oluliseks
poorata tihelepanu sellele, et kuna ei saanud thendust TS Laevad OU esindajaga, reisijate
statistika ning parvlaevalihenduse statistika ja majandusandmed véivad olla rohkem Uldistatud

ning vananenud.

Hetkel Saare maakond ja Mandri-Eesti on tGhendatud Kuivastu-Virtsu parvlaevaliiniga, mille
pikkus on 7,8 kilomeetrit. Praamid véljuvad nii Kuivastu kui ka Virtsu sadamast keskmiselt iga
1-1,5 tunni parast, kuid loomulikult graafiku tihedus sdltub péeva osast, paevast ja hooajast.
Stabiilsema, Kiirema ning sujuvama tUhenduse tagamiseks Muhu ja mandri vahel kaalutakse silla

ehitamist tile Suure vaina.

Allpool on toodud tabel, kus on varreldud olemasoleva olukorra ning silla projekti andmed, mille
alusel arvutakse reisijate potentsiaalsed voidud ja kaotused ehk ATR (tarbija rahulolu muut).

Samuti on toodud peamised valemid, mida ldheb vaja ATR vilja selgitamiseks. (Powell 2001a,

2001b)

Reisija tldistatud reisimaksumus (eurodes): G = H + TxV (lbid.):
kus

G — reisi Uldistatud maksumus

H — reisi hind (eurodes)

T —aeg (minutites, tundides)

V — aja vaartus rahas (eurod/tunnid)
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Q0 1, GO-G1
GO—Gl+ /ZQO—Ql

Uhe turu tarbijarahulolu muutuse valem: ATR = (Ibid.):

kus
TR — tarbija rahulolu (hinnavaru)
G — reisi tldistatud maksumus

Q —reisijate arv

Summa vasak pool néitab muutust olemasolevatele reisidele ning summa parem pool néitab

lisanduvate reiside vditu, voi siis kaduvate reiside teostajate kaotust (Ibid.).

Edaspidi autor otsustas jagada liiklusvoogusid neljaks osaks: sGiduautod, kaubaautod, bussid ja
haagissuvilad ja reisijad. So&iduautod, kaubaautod, bussid ja haagissuvilad on peamised
sOidukitliibid, mis kasutavad parvlaevaliini ja mis uldse liiguvad Saare maakonna ja mandri
vahel. Reisijate arv aga nditab palju inimest kasutab parvlaevateenust. Sdidukite ja reisijate arvu
statistika arvutamine toimub lahtudes TS Laevad OU statistikast (TS Laevad OU 2020).
Sdiduautod moodustavad koikidest le veetavatest sdidukitest 81%, kaubaautod 15%, bussid ja
haagissuvilad 4% (WSP 2011). Autor peab oluliseks mainida, et igaaastaselt liiklusvoog kasvab
keskmiselt 4% vdrra (Hein, Kitt 2018) Samuti on raske 6elda, mil mééaral pusitihendus mdjutab
liiklusvoogusid, kuna see sOltub védga paljudest teguritest, kuid tuginedes rahvusvahelisele
kogemusele autor votab ideaalseid tingimusi ning eeldab, et tlesdit pusilihenduse vahendusel on
tasuta. Sotimaal asuva Skye silla néitel Gletustasuga sild langes tugeva kriitika alla, kuid parast
Uletustasu tlhistamist silda hakkasid toetama peaaegu kdik kohalikud elanikud. Skye silla,
Soomes asuva Raippaluoto silla ja Rootsis asuva Olandi silla naitel vdib niha, et liikluskasv on
véga erinev, kuid kdige halvemal juhul see ikkagi kasvas poole vdrra. Samuti ettevdtted, mis
nendes piirkondades olid juba edukad, on muutunuv veelgi edukamaks, mis omakorda tahendab
kasvavaid kaubavoogusid. Raippaluoto silla naitel on kasvanud Raippaluoto saarestiku
loodusturistide arv ning Olandi silla naitel on kasvanud inimeste arv, kes tulevad Olandi saarele
l&hipiirkondadest tiheks p&evaks. (WSP 2011)

Oletame, et sillal kehtib piirkiirus 80 km/t. Silla eeldatav pikkus on umbes 7,5 kilomeetrit, seega
autod l&bivad silla umbes 5 minutiga. Suure véina tletamine vaheneks praegusteks 45 minutiks
(15 minutit seismine sadama ootealas ja praamile laadimine + 30 min praamisdit ja praamilt
mahasdit) 40 minuti vOrra. Samas kasvavad kutusekulud, kuna praamisdidu puhul autod seisavad

ning ei kasuta kutust.
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Tabel 1. Olemasoleva olukorra ja silla projekti vordlus

Olemasolev olukord

Silla projekt

Sdiduautod: viimaste kolme aasta jooksul
(2017-2019) on Suure vaina tletanud
igapaevaselt keskmiselt 1637 sdiduautot.
Sodiduauto pilet maksab 8,4€.

Sdiduautod: labitud autode arv kasvab
kahekordseks. Seega silla tiletab keskmiselt
3274 autot paevas. Autoliikluse aeg vaheneb

40 minuti vorra. Kitusekulud suurenevad.

Kaubaautod: sama statistika jargi on Suure
vdina Uletanud igapéevaselt keskmiselt 303
kaubaautot. Kaubaauto pilet maksab
keskmiselt 11,9€.

Kaubaautod: kaubaautode arv kasvab 25%
vorra. Seega silla tiletab keskmiselt 379
kaubaautot paevas. Aeg teel véheneb 40

minuti vorra ja kutusekulud suurenevad.

Bussid ja autoelamud: sama statistika jargi on
Suure véina (letanud igapéevaselt keskmiselt
81 bussi ja autoelamut. Pilet maksab
keskmiselt 10,9€.

Bussid ja autoelamud: arv kasvab 15% vdrra.
Seega silla Uletab keskmiselt 93 bussi ja
autoelamut péevas. Aeg teel véheneb 40

minuti vorra ja kutusekulud suurenevad.

Praamireisijad: 2017-2019 aastate jooksul on
Suure véina lletanud igapéevaselt keskmiselt
4691 reisijat. Reisija pilet maksab keskmiselt
2,25€. Praamiliikluse intervall on koigi

hooaegu arvestades keskmiselt 1,5 tundi ning

reisiaeg on 30 minutit.

Praamireisijad: praamiliiklus ei suuda
konkureerida pusitihenduse projektiga.
Selleks, et ikkagi turule jaada, langetab
praamiteenuse pakkuja piletid s6idukite jaoks
poole vdrra ning reisijate jaoks tihe euroni.
Vaheneb ka liikumisintervall, autor oletab et
praamid hakkavad liikuma iga 4 tunni tagant.

Autor oletab, et kdige halvemal juhul
praamiliiklus kaotab 90% reisijatest. Hakkab
litkuma ainult Gks parvlaev ning see hakkab

teenima keskmiselt 469 inimest paevas.

Allikas: TS Laevad OU 2020: autori arvutused
311

1. SoOiduautode kasutajad:

e Reisid, mis olid nii enne kui pdrast muutust. Enne sditis 1637 autot ning reis kestis 45
8€ (0,4€ ldheb

minutit, niilid reis kestab 5 minutit.

Reisijate potentsiaalsed vdidud ja kaotused

Lisaandmed: AH soiduauto
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kiitusele). V sdiduauto = 1,8 €/tund (keskmise autokasutaja aja vaartus), autos on
keskmiselt 2 inimest (Powell 2001a).

Reisid, mis tulid peale muutust juurde. Aeg véhenes, teekond muutus lihtsamaks ja
sujuvamaks, seetdttu tuli juurde 1637 autot pdevas. Soitudega, mis tuli juurde kehtib
,poole reegel“ — see tdhendab, et keskmine juurdetulnud sditja vditis rahaliselt poole
sellest, mida v@itsid juba olemasolevad reisijad (Powell 2001b).

Kaubaautod:

Reisid, mis olid nii enne kui parast muutust. Enne soitis 303 kaubaautot p&evas, reis
kestis 45 minutit, niiiid kestab 5 minutit. Lisaandmed: AH kaubaauto = 11€ (0,9€ ldheb
kiitusele, kuna kiitusekulu rohkem kui sdiduautodel). V kaubaauto = 2,5 €/tund
(keskmine kaubaauto juhi aja vaartus), autos on keskmiselt 1 inimene (Powell 2001a).
Reisid, mis tulid peale muutust juurde. Tuli juurde 76 autot paevas. Samuti kehtib ,,poole
reegel®.

Bussid ja haagissuvilad:

Reisid, mis olid nii enne kui parast muutust. Enne sditis 81 busse ja haagissuvilat paevas,
reis kestis 45 minutit, nitid kestab 5 minutit. Lisaandmed: Autor oletab, et haagissuvilad
moodustavad 10% antud liiklusvoost. Seega enne sOitis 73 busse ja 8 haagissuvilat
pdevas. AH buss ja haagissuvila = 10€ (0,9€ ldheb kiitusele, kuna kiitusekulu rohkem kui
soiduautodel). V buss = 1€/t (keskmine bussireisija aja vaartus) (Powell 2001a). V
haagissuvila = 3 €/tund (keskmine haagissuvilaga reisija aja vadrtus). Vottes arvesse
erinevaid busse suurusi ja mahutavusi, bussis on keskmiselt 20 inimest ja haagissuvilas 3
inimest.

Reisid, mis tulid peale muutust juurde. Tuli juurde 12 autot paevas. Kuid neid tuleb
vaadelda eraldi. Pool 12-st reisist ehk siis 6 tukki tuli juurde, kuna nlud teekond vétab
vahem aega ja pilet on ka odavam, kuna bussivedajal ei ole vaja maksta praamipileti eest.
Teised 6 tulid juurde haagissuvilatega, kuna enne oli teekonna labimine samuti raskem
ning kohalikud ja vélismaised haagissuvilatega reisijad otsustasid piirkonda kulastada.
Mblema puhul kehtib ,,poole reegel.

Praamithenduse kasutajad:

Reisid, mis olid nii enne kui pérast muutust. Enne oli 4691 reisijat paevas, niiiid on neid
aga 469. Peamised praamikasutajad parast silla ehitamist: jalgsi voi jalgrattaga inimesed,

kes ei taha vOi ei suuda silda iseseisvalt (letada; eakad vdi puudega inimesed, kellel ei
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ole vdimalik sdiduautot kasutada; inimesed, kellel on palju asju endaga koos; turistid ja
kohalikud elanikud, kellele praamireis pakub huvi v6i meeldib rohkem. Reisijatele, kellel
pohimotteliselt ei ole alternatiivi, ,,poole reegel“ ei kehti. Teistele aga kehtib.
Alternatiivita reisijatel on AH = 1,25€, kuna niiiid pilet maksab vidhem. Tavareisijate V =
1 €/tund (Powell 2001a).

e Reisijad, mis kasutavad nuid pusithendust praamitihenduse asemel. Neid on praegu
4222. Ulesdit on tasuta. Seega AH = 2,25€ ja V keskmine = 2,1 €/tund (eelmiste punktide
V-d jagatud neljaga). S6idukijuhtide jaoks reis kestab 45 minuti asemel 5 minutit.

3.1.2 Arvutused

1. Sdiduautode kasutajad:

e Reisid, mis olid nii enne kui parast muutust. Q = 1637 autot = 3274 reisijat; AQ = 1637
autot = 3274 reisijat (need, mis tulid juurde). T1 = 45 minutit = % t; T2 = 5 minutit =
1/12 tunnist. AH soiduauto = 8€, V soiduauto = 1,8 €/tund. Reisi maksumuse muutus the
auto kohta: AH + (T2-T1)xVx2. AG on reisi maksumuse muutus iihe reisija kohta vdi siis
eelmine avaldis jagatud kahega. AG = (8+2/3x1,8x2)/2 = 5,2 €/inimene. Q = 3274
inimest pdevas. ATR = AG*AQ = 5,2x3274 = 17 025 €/péevas.

e Reisid, mis tulid peale muutust juurde. Kehtib ,,poole reegli* pohimoétte ja tegemist on
samale turule lisandunud tarbijatega. Seetdttu AG = 2,6 €/inimene ja ATR = 2,6x3274 =
8512 €/péevas.

2. Kaubaautod:

e Reisid, mis olid nii enne kui parast muutust. Q = 303 autot = 303 reisijat. T1 = 45 minutit
= 3% t; T2 = 5 minutit = 1/12 tunnist. AH kaubaauto = 11 €/tund; V kaubaauto = 2,5
€/tund. Reisi maksumuse muutus iihe auto kohta: AH + (T2-T1)xV. AG = 11+2/3x2,5 =
12,7 €/inimene. ATR = 12,7*303 = 3848 €/péevas.

e Reisid, mis tulid peale muutust juurde. Q = 76. Kehtib ,poole reegel“. AG = 6,4
€/inimene ja ATR = 6,4x76=486 €/péevas.

3. Bussid ja haagissuvilad:

e Reisid, mis olid nii enne kui pérast. Bussid: Q = 73 autot = 1460 reisijat. . T1 = 45
minutit = % t; T2 = 5 minutit = 1/12 tunnist. AH bussireisija = 10 €/tund. V bussireisija =
1 €/tund. Reisi maksumuse muutus tihe auto kohta: AH + (T2-T1)xVx20. AG reisi

maksumus Uhe inimese kohta on eelmine avaldis jagatud kahekiimnega. AG =
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(10+2/3x1x20)/20 = 1,2 €/inimene. ATR = 1,2x1460 = 1752 €/pdevas. Haagissuvilad: Q

= & autot =

haagissuvilareisija =

24 reisijat. T1 = 45 minutit = % t; T2 = 5 minutit =

10 €/tund. V haagissuvilareisija = 3 €/tund. Reisi maksumuse

1/12t. AH

muutus iihe auto kohta: AH + (T2-T1)xVx3. AG reisi maksumus iihe inimese kohta on
eelmine avaldis jagatud kolmega. AG = (10+2/3x3x3)/3 = 5,3 €/inimene. ATR = 5,3x24 =
127 €/péevas.

¢ Reisid, mis tulid peale muutust juurde. Kehtib ,,poole reegel”. Bussid: AG = 0,6€/inimene
ja ATR = 0,6x120 = 72 €/péevas. Haagissuvilad: AG = 2,7 €/inimene. ATR = 2,7x18 =49
€/pdevas.

4. Praamilihenduse kasutajad:

e Reisid, mis olid nii enne kui pérast muutust. Q = 469 reisijat. S6iduaeg on sama ehk siis
45 minutit. Seetdttu AG koosneb ainult siddstetud rahast. Peab arvestama ka sellega, et
praamide liikumisintervall on niitid horedam. Seega AG = (AH — intervalli suurenemise
ebamugavus)+V. AG = 1,25-0,1+ 1 = 2,15 €/inimene. ATR = 2,15x469 = 1008 €/pievas.

e Reisijad, mis kasutavad niud pisithendust praamitihenduse asemel. Q = 4222 reisijat.
AG =2,25+2/3x2,1 = 3,65 €/inimene. ATR = 3,65x4222 = 15 410 €/péevas.

Allpool on toodud arvutuste kokkuvdttev tabel. Autor eeldab, et 365-st paevast aastast sild laheb

kinni 10 p&evaks ilmastikuolude ja hooldustddde tottu. Seega silla kasutusaeg on 355 pédeva

aastas.

Tabel 2. Kdikide reisijate summaarse vBidu arvutused

Projektiga mdjutatud | Reisijate arv Kasu muutus Tarbija rahulolu Kogukasu
reisijad AQ uhele inimesele | muut Uhe pdeva | aastas (355
(inimesed) AG (€/inimene) kohta ATR paeva,
(€/péevas) €/aastas)

Olemasolevad 1637 52 17 025 6 043 875
autokasutajad

Uued autokasutajad 1637 2,6 8512 3021 760
Olemasolevad 303 12,7 3848 1 366 040
kaubaautod
Uued kaubaautod 76 6,4 486 172 530
Olemasolevad bussi- 81 1,2ja5,3 1752 ja 127 621 960 +
ja vastavalt vastavalt | 45 085 =667
haagissuvilakasutajad 045
Uued bussi- ja 12 0,6 ja2,7 72ja49 25 560 +
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haagissuvilakasutajad vastavalt vastavalt 17 395 =42
955

Inimesed, kes 469 2,15 1008 357 840

jatkavad praamiliini

kasutamist pérast silla

ehitamist

Inimesed, kes 4222 3,65 15410 5470 550

kasutavad

pusitihendust

praamiiihenduse

asemel

Kdikide reisijate ~17,1 miljonit

summaarne vOit €/aastas

Allikas: autori arvutused
3.1.3 Tasuvusanaltusi kokkuvdte

Pusitihenduse peamine kasu tuleneb ajalistest vditudest. Autor eeldab, et silla valmistatakse PPP-
projektina, kuid lihtsuse mdttes oli oletatud, et Ules6it ei maksa reisijatele mitte midagi. Silla
eeldatav maksumus on 450 MEUR, kasulik eluiga 70 aastat ning igaaastased hoolduskulud on
keskmiselt 300 000 EUR. (AS PricewaterhouseCoopers Advisors, Maanteeamet 2018; Hein,
Ktt 2018). Kui votta arvesse ehitus- ja hoolduskulusid, tasuta tles6idu ning autori arvutusi, siis
sild tasub dra ~28 aasta jooksul ning teenib puhast kasumit 42 aasta jooksul. Aastas toob projekt
tagasi 0,04% oma hinnast. See on (isna véike protsent ning projekti algatamise otsus tuleb teha
vastavalt sellele, kas valitsus ja investeerijad on valmis investeerida sellise projekti, vOi on
olemas teised projektid, mille aastane kate on rohkem kui 0,04%. Juhul, kui valitsusel ei ole
piisavalt raha koikide projektide jaoks, tuleb vaadata eeskétt projekte, mis on tulusamad ning
tasuvad kiiremini ara. Sellisel juhul tuleb pusitihenduse projekti Saare maakonna ja mandri vahel
edasi liikata ning oodata sellist olukorda, kus projekti aastane kate on suurem voi siis kui samal
ajal ei ole tulusamaid projekte. Samas valitsus peab otsustama, kas suur pisitihenduse projekt on
vajalik v&i parvlaevaiihendusest piisab ja seda tuleb arendada. Uks variant on projekti
finantseerimine laenurahaga, kuid laenu tagasimaksed on ka suur kulu, mis pikendab projekti
tasuvusaega. Autori arvates projekti Kiireima tasuvuse ning parimate finantseerimisvdimaluste

jaoks ldppkasutajad peaksid ikkagi maksma uletustasu.

Samuti lihtsuse mottes autor ei ole arvestanud keskkonnamdju, kliimamdju, liiklusdnnetuste
mdju ja mdjuga valitsusele. Nagu nditab rahvusvaheline kogemus, saarte thendamine mandriga

pusilihenduse abil toob kaasa ka piirkonna rahvustiku suurenemist, kinnisvara ja maa kallinemist
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ning dldise huvi suurenemist piirkonna vastu. See omakorda aitab kohalikku &ri, soodustab

turismikasvu ja teeb t66turu konkurentsivoimelisemaks, seetdttu kasvavad palgad ka.

3.2 Praamiuhenduse kasutajate kusitluse analtits

Jargmisel joonisel (vt Joonis 5) on ndha, kui tihti vastajad kasutavad Kuivastu-Virtsu
parvlaevaliini. Valdav osa vastajatest kasutab teenust mitu korda kuus, mille osakaal on 48.4%.
6.1% vastajatest vdi 13 inimest ei kasuta (ldse parvlaevateenust, samuti need ei ole Saare
maakonna pusielanikud. Kuid autor otsustas neid vastuseid samuti analulsile kaasata, kuna
inimeste arvamus, kes ei kasuta parvlaevateenust on samuti oluline ning vOib aidata jouda
arusaamani, miks nad seda ei kasuta ja millisel juhul nad hakkaksid seda kasutama. Samuti 2
inimest valisid vastust ,,Kasutan Kuressaare-Tallinn lennuliini*, mida nad pdhjendasid jargmisel
kilsimusel, mis oli vabatahtlik. Uldine seisukoht Kuressaare-Tallinn lennuliini kohta on selline,
et see vOtab margatavalt vdhem aega ning hinnavahe ei ole nii suur. Samas mainiti, et Saare
maakonna praami- ja lennuliiklus ei saa konkureerida, kuna mahtude erinevus on vdga suur ning
need pigem téiendavad teineteist. VGib ka jareldada, et pusiihenduse rajamine ei mdjutaks

lennuliiklust nii palju, kui praamiliiklust.

Kui tihti Teie kasutate sealset parviaevateenust?

213 responses

® iga psev
@ Mitu korda n&dalas

Mitu korda kuus
‘ @ Paar korda aastas

e — @ Harvem kui paar korda aastas
‘ @ Eikasuta

@ Kasutan Kuressaare-Tallinn lennuliini
@ Mitu korda aastas

Joonis 5. Praamiliikluse kasutamissagedus vastajate seas
Allikas: autori uuring
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Jargmine diagramm (vt Joonis 6) néitab, kuidas on reisijate arvates parvlaevaliiklus viimaste
aastate jooksul muutunud. 48.9% vastajatest voi siis peaaegu pool vastajatest arvavad, et
praamitihendus on kas muutunud paremaks v8i on isegi muutunud oluliselt paremaks. Samas
25.4% voi veerand vastajatest arvavad, et praamiliiklus on jaanud samal tasemel ehk siis
teisisdnu areng on seisma jaanud. Kisimusele oli v8imalik ka vastata vabas vormis ning moned
vastajad kirjutasid, et praamiuhendus on muutunud halvemaks peale seda, kui Kuivastu-Virtsu
liini hakkas teenima TS Laevad OU. Enne praegust teenuseosutajat liini teenindas Saaremaa
Laevakompanii AS, kuid 2018. aasta novembris Parnu maakohus kuulutas ettevotte pankroti
(Aripdev 2018). ,Kohus leidis, et Saaremaa Laevakompanii on maksejouetu ning ei suuda

rahuldada volausaldaja ndudeid ja see suutmatus ei ole ajutine* (Ibid.).

Kuidas Teie arvates on Saare maakonna ja mandri vaheline parvlaevalihendus viimaste aastate
jooksul muutunud?

213 responses

@ On muutunud oluliselt paremaks
@ On muutunud paremaks
J&i samaks
@ On muutunud halvemaks
@ On muutunud oluliselt halvemaks
@ Ei oska delda
@ mugavamaks, aga mitte paremaks/tin...
@® Leedo "-maa" laevad olid paremad

12V

Joonis 6. Reisijate arvamus parvlaevaliikluse kvaliteedi muutuse kohta.
Allikas: autori uuring

Allolev diagramm (vt Joonis 7) nditab reisijate arvamust parvlaevaliikluse kvaliteedi muutuse
kohta. Vasakul pool on Saare maakonna pusielanikute (edaspidi — esimene grupp) vastused ning
paremal pool on mujal Eestis elavate (edaspidi — teine grupp) inimeste vastused. Esimesest
grupist 49,6% arvavad, et praamitihendus on viimaste aastate jooksul muutunud kas oluliselt
paremaks voi lihtsalt paremaks. 47,7% teisest grupist arvavad samamoodi. Suurim osa inimesi
teisest grupist arvavad, et praamitihendus on jd&nud samale tasemele, vahe vorreldes esimese
grupiga on 8.8%. limselt selline suur vahe on tingitud sellest, et esimese grupi reisijad kasutavad

parvlaevateenust ikkagi rohkem ning nendel on kergem 0Oelda ja ndha, millised muutused
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toimuvad kohalikus parvlaevaliikluses. Samas peaaegu neli korda rohkem inimesi esimesest
grupist vorreldes teise grupiga ei osanud Gelda, kas praamiliiklus on muutunud paremaks, jéi
samaks vOi on muutunud halvemaks. Mdned reisijad on Kirjutanud, et reisimine on muutunud
mugavamaks, kuid mitte paremaks vdi halvemaks ning seetdttu ei oskagi 6elda, millise poole
muutused kalduvad. Samuti oli arvamusi, et praamid ise ei vOi Ulesditu teha paremaks voi
mugavamaks ning need tegurid soltuvad eeskétt graafiku tihedusest ja taristust. 10,9% esimesest
grupist ning 16,7% teisest grupist arvavad, et praamiliiklus on muutunud kas halvemaks voi
oluliselt halvemaks. Vahe ei ole suur, aga siin v8ib olla vastupidine efekt, vorreldes sellega, miks
esimene grupp oskab paremini muutusi vélja selgitada: teise grupi reisijad kasutavad

parvlaevateenust harvem ning muutused nende jaoks iga kord on rohkem silmapaistvad.

KUIDAS ON PRAAMILIIKLUS VIIMASTE AASTATE JOOKSUL MUUTUNUD
(%)?

& e e © g I R IC IR R
K v v v v AN K v v v v v ~
N R I N R T P
e & ¥ 2 2 N R & < Q 2 v
CQY QY Y Ny QY QY v ot
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Joonis 7. Saare maakonna ning teistest kohtadest reisijate arvamus sellest, kuidas
parvlaevaliikluse kvaliteet on muutunud
Allikas: autori uuring

Vahem kui pool vastajaid, nimelt 47,9% vastajaid arvavad, et kui l&hiaastatel ndudlus kasvab,
siis praamiiihendus saab sellega hakkama. Suurim osa aga arvab kas vastupidi vOi ei oska Gelda.
Samas jargmine diagramm (vt Joonis 8) néitab, et juba praegu 68,6% reisijatest on kogenud
seismist sadama ootealas suurte jarjekordade t6ttu. Jargmisel kisimusel oli kisitud aastaaja

kohta, millal praamiliikluse kasutajad on jérjekordades seismist kogenud. Jargmisel diagrammil
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(vt Joonis 9) on néha, et suurim osa juhtumitest, nimelt 74,5%, on olnud just suvel, kui Saare
maakonna ning mandri vahel liigub k&ige rohkem inimesi. Vdib jareldada, et juba praegu
praamiliiklus ei suuda teenindada kasutajaid piisavalt t6husalt suvel, kui mahud on kdige

suuremad.

Kas Teil on olnud selline olukord, kui Teie jaite ootama jargmist praami sadama ootealas suurte

jarjekordade tottu?
213 responses

@ Jzh, on palju korda olnud
@ Jah, on mitu korda olnud
@ Jah, on ks kord olnud
@ Eiolnud

T

Joonis 8. Reisijate kogemus sadama jarjekordades seismise suhtes
Allikas: autori uuring

Kui Teie vastasite eelmisele kisimusele pooldavalt, siis millisel aastaajal selline olukord on

juhtunud?
153 responses

® Talv

® Kevad
@ Suvi

® Sigis

@ Eiméleta

N

Joonis 9. Kusimus aastaaja kohta, millal reisijad on kogenud jarjekordades seismist
Allikas: autori uuring
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Kaks jargmist kisimust holmasid pusitihenduse vajalikkust Muhumaa ja Mandri-Eesti vahel ning
reisijatelt paluti ka oma vastust pohjendada. Autor otsustas selle klisimuse vastuseid samuti
jagada kaheks osaks: Saare maakonna pusielanikute (edaspidi — esimene grupp) ning mujal
elavate inimeste (edaspidi — teine grupp) vastused. Seda on vaja selleks, et saada rohkem
segmenteerituid vastuseid ning paremini aru saada sellest, mida iga grupp arvab pusitihenduse
rajamisest. Allolev diagramm (vt Joonis 10) néitab, milline protsent inimesi igast grupist toetab
vOi ei toeta pusiihenduse rajamist. Suurim osa inimesi teisest grupist toetab pusiihenduse
rajamist, 17,7% vorra rohkem vorreldes esimese grupiga. Samas 9,5% vorra rohkem inimesi
esimesest grupist ei osanud oma arvamust hetkel avaldada, jarelikult protsent esimese grupi
toetajatest vOi vastastest voiks tulevikul muutuda nii positiivses kui ka negatiivses suunas, kuid

kaesoleva uuringu raames see ei ole oluline.

Jargmine kisimus oli vabatahtlik ning vastajatel paluti pdhjendada oma vastust pusilihenduse
rajamise vOi mitterajamise kohta. Vastajad olid vaga aktiivsed ning suurim osa Kirjutasid oma
arvamust, seetdttu autor toob valja pdhilisemaid seisukohti ning arvamusi, kajastades vdimalikult

palju argumente pisitihenduse rajamise poolt voi vastu.

Uks peamistest seisukohtadest, mis on pusiiihenduse rajamise poolt ning millest just saarlased
kirjutasid on liikumisvabadus ning planeerimise lihtsus. Usna suur arv saarlasi to6tab voi lihtsalt
kaib mandril paris tihti (Gritused mandril, kontserdid, kohtumised ja nii edasi), kuid ménikord
praami kellaajad on nii ranged, et ei joua digeaegselt tagasi koju ning peab veetma 66d mandri
peal. Hea, kui on olemas koht kus vOiks tasuta 06bida, nditeks sugulastel, kuid mdnedel
saarlastel ei ole sellist vBimalust ning sellega kaasnevad lisakulud. Sama reegel kehtib siis, kui
saarlane laheb varahommikul reisile voi tuleb reisilt hilja dhtul vdi 66sel, siis ka peab otsima
66bimisvdimalust, kuna Eesti kdige suurem lennu-, bussi- ja rongijaam asuvad ikkagi Tallinnas.
Vastajad kirjutasid, et mandri inimestel selliseid probleemi ei teki, kuid saared on sama osa
Eestist nagu mdni teine osa ning liikumistaristu puudulikkuse tdttu saarlastel ei pea tekkima
lisakulusid ning ajalisi litkumispiiranguid. Samuti olid toodud mdned huvitavad Gksiknaited, mis
kindlasti kehtivad ka mitmete Saare maakonna elanike puhul ning mis on ka seotud
litkumisvabadusega ja planeerimise lihtsusega. Kirjutati, et peab maksma mitmekordset summat
loomade ning just nimelt hobuste veol. Peale selle, ratsasportlaste jaoks praamiliiklus on
monikord takistajaks voistlusel osalemisele. Nendel samuti tekivad mitmekordsed kulud, kui

voistlused hakkavad varahommikul ning kohal peab olema péaev enne. Oli toodud ka uks kurb
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lugu, vastaja s6nul tema lemmikloom suri, kuna kohapeal ilmselt ei olnud vdimalik loomale
osutada korralikku veterinaarabi ning praamid tol vajalikul ajal ei k&inud ka. Mdned reisijad ka
mainisid pidevat praami peale kihutamist, eriti siis, kui eelseisev praam on teatud pdeval
viimane. Sellisel juhul suureneb liiklusdnnetuste tdendosus ning see on juba otsene oht inimese
elule. Praamisdidu kindlad kellaajad ei vdimalda piisavat paindlikkust selles suhtes, kuigi e-pileti
olemasolul voGib reisida alates selle ostuhetkest kuni 48 tundi parast piletil oleva reisi
viljumisaega (TS Laevad OU ... 2020). Kuid see kehtib ainult iildjirjekorras ning arusaadavatel
pdhjustel inimesed tahavad jouda just planeeritud sdidu peale, kuna praamid véljuvad iga 1-1.5

tunni tagant, radkimata paeva viimasest praamist.

Teisest killjest, saarlased kirjutasid ka miks need on pusiiihenduse rajamise vastu. Uks
peamistest vastuargumentidest oli see, et véina lletamine praami abil ongi saare eripdra ning
sellega peab arvestama, kuna tegemist on ikkagi saarega ja mitte poolsaarega. Mitmed vastajad
mainisid, et plsiihenduse rajamisel kaob saare eripdra ning saarlastele harjumuspérane rahulik
elurtitm hakkab muutma. Samuti pusiihendusega ilmselt kaasneb surve keskkonnale ja taristule,
saare asulad hakkavad linnastuma, kuna rohkem inimesi hakkavad Saare maakonda kilastama.
Mdned vastajad arvavad, et saare isoleeritus ning omapéra ongi see, mis paneb inimesi tahtma
piirkonda kulastada ning pusitihenduse rajamine vdib tekitada vastupidist efekti turismi suhtes.
Olid ka arvamused sellest, et plsiihenduse olemasolul vdib kasvada kuritegevuse méaar. Moned
saarlased arvavad, et saarlasena olles saab kenasti praamiliiklusega hakkama ning oma elu
planeerida. Vastajate sonul suured jarjekorrad sadamas tekivad ainult mitu korda aastas
kdrghooajal ning suureks probleemiks see ei ole. Oli pakutud viis, kuidas lahendada graafiku
probleemi 66sel ning kdrghooajal. V6ib liinile panna tks vdi kaks praami juurde, (ihe praami
abil vdiks tihendada graafikut paeva jooksul ning teine praam voiks kdia ainult 60sel selleks, et
ligipaésetavus oli alati tagatud ning nii tavalisel vajadusel kui ka hddaolukorral saarlane ja mujalt
tulnud inimene alati saaks Saare maakonna ja mandri vahel vabalt liikuda. Mitmete vastajate
sonul praamiliiklusesse oli investeeritud juba palju raha ning praegu see on juba liiga hea selleks,

et moOelda sellistest suurtest taristuprojektidest nagu pisitihendus.

Nii saarlased kui ka mujal elavad Eesti inimesed kirjutasid sellest, et pusilihendus ilmselt
stimuleeriks Saare- ja Muhumaa majandust ning aitaks just vaiksemaid ettevotteid. Arvestades
sellega, et 2017. aasta seisuga Saare maakonnas oli kokku 1171 ettevotteid, millest on 113

vaikettevotted ning 1033 mikroettevdtted, vastajate arvamus selles suhtes digustab ennast (Saare
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Arenduskesus SA, 2019). Samuti oli vélja toodud, et piirkond muutub kéttesaadavamaks ning
atraktiivsemaks mitmete kilastajate gruppide jaoks. Vastajate arvates Saare maakonda hakkaksid

rohkem kilastama turistid Eestist ja véalismaalt ning ariinimesed.

Kas pusiihenduse rajamine Muhumaa ja Mandri-Eesti vahel on vajalik (%)?
70
61,9
60
50
44,2
40 35,7
30 27,4
20,2
20
10,7
10 I
0
Saare On vajalik Eiole Ei oska Ei ole Saare On vajalik Eiole Ei oska
elanik vajalik Oelda elanik vajalik Oelda

Joonis 10. Saare maakonna ning teistest kohtadest reisaje arvamus sellest, kas pusithenduse
rajamine on vajalik
Allikas: autori uuring

Kusitluse viimane osa hdlmas kisimusi, mis on seotud pusiiihenduse labimismaksumuse,
vastajate praeguste liikumisharjumuste Saare maakonna ja mandri vahel, nende ning piirkonda
kllastajate teoreetiliste lilkkumisharjumuste Saare maakonna ja mandri vahel pusithenduse puhul.
Suurim osa vastajatest, nimelt 51,2% arvavad, et nende jaoks teekonna kiirus on olulisem, Kkui
pileti odavus. See néitab seda, et Uhel peamisel pusiihenduse plussidel, milleks on just teekonna
ldbimisaja vahenemine, on ndudlus. Samas jargmine diagramm (vt Joonis 11) nditab, et ainult
34,7% vastajatest on ndus maksma sama summat, mis praegu kehtib praamiiihenduse puhul.
31% arvavad, et ulesOit silla vahendusel peaks tasuta olema. Tasuta ulesdit on ikkagi
véahetfendoline, kuna kui pusitihenduse tuleb, siis see kindlasti ei tule ainult riigi rahast, vaid
ilmselt PPP-projektina. Sel juhul tasuta tlesdit tuleb ainult mdnede aastate parast, kui see tasub

ennast voi tuleb lahtudes lepingust, mida sdlmivad omavahel riik ning projekti realiseerijad.
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Samas autor arvab, et lilkkumisvoog Saare maakonna ja mandri vahel ei véhene isegi sel juhul,
kui 0lesdit pusithenduse abil maksab rohkem, kui uUlesdit praamithenduse abil. Seda
pbhjendavad kaks jargmist asjaolu. Esiteks, paljudel inimestel on nii kui nii vaja liikuda saare ja
mandri vahel erinevatel pdhjustel. Teiseks, autori uuringu kohaselt suurima osa vastajate jaoks

on ikkagi olulisem teekonna kiirus, mida pusiihendus tagab.

Kui palju Teie arvates Ulesdit silla vahendusel peaks maksma?
213 responses

@ Hind peaks olema sama, kui
praamilihendusel

@ Hind peaks olema suurem, kui
praamilhendusel

Hind peaks clema vaiksem, kui
praamilihendusel

@ Ulesait sel juhul peaks tasuta olema

Joonis 11. Vastajate arvamus summast, mida peaks maksma pusitihenduse labimisel
Allikas: autori uuring

Jargneval joonisel (vt Joonis 12) on toodud vélja, kuidas pusitihenduse olemus mdjutaks
vastajate liiklussagedust Saare maakonna ja mandri vahel. 45,5% vastajatest hakkaksid rohkem

lilkuma saare ja mandri vahel ning 34,7% vastajatest mitte.
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Kas Te hakkaksite rohkem séitma mandri ja Saare maakonna vahel juhul, kui pusiuhendus ikkagi

tuleks?
213 responses

® Jah
[ B

Ei oska telda

Joonis 12. Vastajate arvamus enda liiklussageduse muutusest pisilihenduse olemasolul
Allikas: autori uuring

Allpool toodud joonis (vt Joonis 13) visualiseerib, kas reisijad on kuidagi loobunud sdidust
Saaremaale vO@i vastupidi, kuna tuleb praamiga sdita. Valdav osa vastanutest, nimelt 68,5%
vastasid, et nad ei ole kordagi seda teinud. Autor on uurinud, et suurim osa inimesi, kes valisid
seda vastusevariandi on just saarlased ning see on taiesti arusaadav, paljude saarlaste igapéeva
elu nduab pidevat liikumist saare ja mandri vahel ning need ei saa sellest loobuda. 28,2% aga on
seda kogenud ning enamik nendest on vastupidi mujal elavad inimesed. VGib jareldada, et
pusitihenduse olemasolul protsent inimesi, kes loobuvad sdidust Saare- ja Muhumaale ilmselt
véaheneb.

36



Kas Teie olete kunagi loobunud séidust Saaremaale véi Saaremaalt just seetdttu, et tuleb
praamiga soita?
213 responses

® Jah, korduvalt

® Jah, paar korda olnud
Jah, tiks kord olnud

® Eiole

@ Eimileta

Joonis 13. Praamilihenduse mgju sGitmisest loobumisele
Allikas: autori uuring

Jargmine diagramm (vt Joonis 14) tugevdab (lalpool mainitud autori jareldusi, mis on seotud
sellega, et pusilihenduse olemasolul vaheneb arv inimesi, kes loobuvad s6idust Saare maakonda.

Samuti arvab ka valdav osa vastanutest, nimelt 66,2%.

Kas Teie arvates inimesed, kes ei ole Saare maakonna pUsielanikud voi ei tddta seal hakkaksid
rohkem kulastama piirkonda teistel eesmarkidel ju...dus ikkagi tuleks (turism, puhkus looduses jne)?

213 responses

® Jah
®Ei

Ei oska 6elda

Joonis 14. Pisitihenduse mdju piirkonda kiilastamisele inimeste poolt, kes ei ole selle
pusielanikud vai ei toota seal
Allikas: autori uuring
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3.3 Ettevotete esindajate intervjuu anallts

Autor otsustas kaasata uurimusse ka kaks ettevotet, mis tegutsevad Saare maakonnas. Esimene
ettevOte on suurettevOte, milleks on AS Saaremaa Piimat0ostus ning teine ettevote on
vaikeettevote, milleks on Castello restoran Kuressaares. Olid valitud just need ettevotted, kuna
need on kahest erinevast suuruse grupist ning seetdttu on kergem vorrelda, kas ja milline méju
oleks pusitihendusel nii suuremale kui ka véiksemale ettevottele. AS Saaremaa Piimatddstus on
uks tuntumaid ettevdtteid Saaremalt ning selle tooteid on Ule Eesti hasti teada. Castello restoran
on aga Uks tuntumaid restorane Kuressaares ning Saaremaal ka. Intervjuudele vastasid ettevotete
esindajad, kelleks olid AS Saaremaa Piimatddstuse ekspordi- ja impordijuht ning Castello
restorani tegevjuht. Esialgu oli plaanis intervjuusid labi viia kohapeal Saaremaal, kuid Eestis
kehtestatud eriolukorra ning Eesti suursaarte kinnipaneku tottu see osutus voimatuks. Autor
otsustas intervjuusid labi viia emaili teel, kuid kahjuks seetbttu kiisimuste arv ning seetdttu ka
intervjuude maht oli véhendatud.

Kuna ettevOtete pohitegevus on erinev, moned kisimused olid kohaldatud arvestades just
ettevotte pdhitegevust. Muidu kdikide kiisimuste pdhimotte on sama, paljud kiisimused on taiesti
sarnased.

Esialgu kusiti, kus asub ettevdte sihtturg ja kes on ettevéte sihtklient. Peale Eestit, AS Saaremaa
Piimatoostuse sihtturud on Lati, Soome, Taani, Itaalia ja Hispaania (Kdiv, 2020). See nditab, et
ettevOte kasutab parvlaevateenust mitte ainult eestisiseseks ekspordiks, kuid ekspordib ka
valismaale, mis omakorda kindlasti suurendab margatavalt veomahtude ja kaubavoogude arvu.
Castello restorani sihtklient on aastaringselt kohalik elanik, kuid hooajal mis kestab Maist
Septembrini suures osas ka mujalt tulnud inimene, nimelt turist, reisija, suvitaja ja suvine elanik
(Nepper, 2020). Parast kusiti kui tihti ettevote kasutab parvlaevateenust kaubaveo eesmargil. AS
Saaremaa Piimatoostus kasutab seda igapdevaselt mitu korda (Kd&iv, 2020). Castello restoran
kasutab parvlaevateenust vahem, kuna suur osa kasutatavast toorainest on périt Saaremaalt. Kuid
mingi kaup tuleb ka mandrilt, nimelt joogid, pakendid, puhastusvahendid ja uued seadmed.
(Nepper, 2020)

Jargmisena esindajad pidid vastama kisimustele, mis on seotud parvlaevateenuse kvaliteedi ja
takistustega selle kasutamisel. Parvlaevaiihendus on muutunud mugavamaks ja tihedamaks,

takistusi tarnegraafikute suhtes ei ole. Samas hetkel koroonaviiruse tdttu on praamide
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sOidugraafikut horedamaks tehtud, mis omakorda juba mdjutab ettevotte t66d. Muidu peamine
takistus on ajakulu ja tdpne planeerimine, kuna praamide kellaajad on ranged. T&pset
planeerimist on vaja kaupade sujuvaks laadimiseks ning graafiku kinnipidamiseks. (Kdiv, 2020)
Teisest kuljest, otseseid muudatusi ei oskagi vélja tuua, kuid senini parvlaevaliiklusega seotud

probleeme ei olnud (Nepper, 2020).

Peale selle, esindajatel paluti hinnata mdju ettevottele ning selle tegevusele juhul, kui
pusitihendus ikkagi tuleks. Eelduseks oli see, et pusilihenduse (letamine teoreetiliselt votaks
vahem aega ja raha, kui praami abil. llmselt pisiihendus ei mdjutaks toostuse mahtu, kuna
normaalsetes tingimustes praamide soidugraafik on ettevotte jaoks piisavalt tihe. Samas
pusitihendus vdiks vahendada veokulusid, kuna piletid oleksid odavamad vdi neid tldse ei oleks
vaja osta. (Kd&iv, 2020). Castello esindaja s6nul samuti ilmselt véaheneksid tarnekulud.
Teenindusettevotte jaoks pisithendus aga mugavdaks tegevust ning tahendaks rohkem
kllastajaid, kes tuleks hommikul ja lahkuks 6htul. Hetkel aga peab arvestama praamiaegadega
ning on raske planeerida nii lihiajalist reisi. (Nepper, 2020). Mdlemade ettevottete jaoks on aga
olulisem teekonna kiirus ja sujuvus, kui pileti odavus, mida pusithendus kindlasti vdiks

pakkuda.

AS Saaremaa Piimatddstus on arvamusel, et pisithendus vdiks mdjutada saaremaist volu ning
eripara halvasti, saar ei oleks enam nii saladuslik, puhas ja eriline. Selline omapéra teeb
Saaremaal tegutsevaid ettevotteid ka head, kuna see ongi nende eelis teiste ettevotete ees. (Kdiv,
2020) Teisest kuljest, plsiuhendus vdiks stimuleerida Saare maakonna majandust ning aidata
just vaiksemaid ettevotteid, kiilastajate arv ning jarelikult turism kindlasti suureneksid. Uldiselt

vaikeettevote seisukohalt pisitihendus oleks positiivne muutus. (Nepper, 2020)

3.4 Autori jareldused ja ettepanekud

Jargnevalt on autor valja toonud uuringu andmete pdhjal tehtud jareldused:

1. Kuna konkreetne sillaprojekt praegu puudub, ei ole ka piisavalt andmeid selleks, et teha
tdpsemat tasuvusanaltdisi.

2. Tasuta lesdidu puhul sillaprojekt tasub &ra umbes 28 aasta jooksul ning projekti aastane
tulusus on 0,04%.
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Nagu nditab rahvusvaheline kogemus sarnaste projektide realiseerimisel, saarte
uhendamine mandriga pusithenduse abil toob kaasa piirkonna rahvustiku suurenemist,
kinnisvara ja maa kallinemist ning uldise huvi suurenemist piirkonna vastu. Samas aga
piirkond vdib hakata linnastuma. Pusitihendused aitavad kohalikku ari, soodustavad
turismikasvu ja teevad piirkonna t66turu konkurentsivoimelisemaks, seet6ttu kasvavad ka
palgad.

Lennulihendus Saare maakonna ja mandri vahel on Kiire ihendamisviis, mille piletid ei
maksa palju rohkem kui praamithenduse omad. Samas reisijate mahud ja kaubavood on
vdga erinevad ning need ei saa omavahel konkureerida, lennu- ja praamithendus
tdiendavad teineteist. Pusiihenduse mdju Kuressaare-Tallinn-Kuressaare lennuliinile
oleks ilmselt vdga vaike.

Pool vastajatest arvavad, et praamithendus on kas muutunud paremaks vdi isegi oluliselt
paremaks viimaste aastate jooksul. Veerand vastajatest arvavad, et areng on seisma
jadnud. Rohkem saarlasi kui mujal elavaid inimesi arvavad, et muutused
praamitihenduses on olnud head. llmselt see on tingitud sellest, et nad kasutavad
parvlaevateenust rohkem ning nendel on kergem 6elda, millised muudatused on head voi
halvad.

Suurim osa reisijatest on kogenud seismist sadama ootealas suurte jarjekordade t6ttu ning
peamiselt see on juhtunud suvel, millal reisijate arvud on kdige suuremad. See tdhendab,
et praamiliiklus ei suuda praegu operatiivselt ja tGhusalt teenindada reisijaid suvisel
hooajal.

Mujal elavad inimesed toetavad pusitihenduse rajamist rohkem, kui saarlased. Vastajate
peamised seisukohad, kes ei toeta silla rajamist: pusiihendus toob kaasa survet
keskkonnale, kaob saaremaine eripéra ja vBlu, hakkab muutma saarlastele harjumuslik
elurttm, piirkond hakkab linnastuma; praamitihendus on juba liiga hea selleks, et mdelda
pusitihendusest ning tuleb arendada just praamiliiklust; pusiihendus vdib tuua vastase
efekti turismi suhtes, kuna saare isoleeritus, puhtus ja salajasus on turistide poolt kdrgelt
hinnatud.

Vastajate peamised seisukohad, kes toetavad silla rajamist: liikumisvabadus,
planeerimise lihtsus; on ebadiglane, kui saarlane alati peab arvestama korgeimate ajaliste
ja rahaliste kuludega selleks, et minna koju vdi mandrile; Saare maakond on sama osa

Eestist kui iga teine osa ning see peab olema tihendatud vordselt ja pidevalt.

40



9. Uks kolmandik vastajatest arvavad, et piisiiihenduse iilesbit peab olema tasuta. Nagu
naitas tasuvusanalliis, see on vahetden&oline. Teised vastajad on aga ndus uletamise eest
maksta.

10. Peaaegu pool vastajatest hakkaksid rohkem sGitma Saare maakonna ja mandri vahel
juhul, kui pusitihendus ikkagi tuleks. Samas vahem kui veerand vastajatest on kunagi
loobunud sdidust Saaremaale vOi Saaremaalt pisitihenduse puuduse tottu. See on
arusaadav, kuna suurim osa vastajatest elavad Saare maakonnas ning nendel ei ole
alternatiivi.

11. Suurim osa vastajatest arvavad, et rohkem inimesi hakkaksid kilastama piirkonda
plsiuhenduse olemasolul. Seda kinnitab ka rahvusvaheline kogemus.

12. Nii suurtel kui ka vaiksematel ettevOtetel, mis tegutsevad Saare maakonnas ei ole
kaubaveoga seotud probleeme, kuna teatud aja jooksul saab praamiaegadega hakkama.
Kuid kui graafik muutub héredamaks, siis probleeme juba on. Iimselt suuri ettevdtteid
pusitihendus ei mojutaks nii palju kui vaikseid ettevotteid, kuna need juba praegu
pdhimotteliselt ei s6ltu praamilihendusest. Samas vaiksed ettevdtted moodustavad
peaaegu kogu osa Saare maakonna ettevotlusest.

13. Teeninduses tegutsevad véiksed ettevotted saaksid rohkem kliente pusiuhenduse
olemasolul, kuna rohkem inimesi hakkaksid tulema theks vGi kaheks paevaks, hetkel aga
selliste reiside planeerimine on lsna keeruline.

14. Suurte ettevdtete jaoks tegutsemine just Saare maakonnas ongi nende eripara, mis on

eelis teiste ettevOtete ees ning teeb nende tooteid ja teenuseid atraktiivsemaks.
Jargnevalt on autor valja toonud soovitused ja ettepanekud:

1. Peab olema tehtud asjakohane ja varske silla projekti tasuvusanaliiis riigiasutuste poolt,
kus kindlasti peab arvestama selliste teguritega nagu keskkonnamdju, kliimamdju,
aktsiisim@ju, mdju sotsiaalelule, méju piirkonna linnastumisele, méju turismile ja moju
Kinnisvara ja maa hindadele.

2. Sillaprojekti aastane protsendikate on usna véaike ning sellisel juhul riik peab otsustama,
kas eelarves jagub raha selle projekti finantseerimisele vOi on olemas tulusamad
projektid, mida tuleb realiseerida enne. Kui raha kdikide projektide jaoks ei ole, tuleb
oodata hetkeni, millal silla projekti jaoks on raha isegi madala tulususega puhul voi kui

samal ajal ei ole tulusamaid projekte.
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Selleks, et sillaprojekt tasuks  kiiremini  &a ning oleksid parimad
finantseerimisvéimalused, tletustasu peab ikkagi vahemalt mitu aastat kehtima.

Saare maakonna pusielanike jaoks peavad olema soodustused pusithenduse labimisel.
Lahtudes rahvusvahelisest kogemusest inimesed vétavad halvasti vastu sellised projekte,
kus l0pptarbija maksuv6imalused ei ole paindlikud ja ei ole suunatud eeskétt kohalike
elanike vajaduste rahuldamisele.

. Juhul kui pusithenduse projekt ei saa edaspidist arengut, tuleb praamitihenduse graafikut
tihedamaks teha ja tagada mandriga ihendust ka 66sel.

Pusithenduse vajalikkuse véljaselgitamise jooksul peab arvestama eeskatt kohalike
elanikega ning uurida pdhjalikumalt mdju just Saare maakonnale.

Uldiselt toetab t66 autor plsithenduse rajamist Saare maakonna ja mandri vahel.
Saarlased saavad liikumisvabadust, nende ajalised ja rahalised kulud seotud
praamiliiklusega vahenevad, ulesdidu aeg véheneb maérkimisvaarselt, 16peb praamile
kihutamine ja liiklus muutub turvalisemaks, tuleb 60péevaringne liikumisvéimalus mis
teatud olukorras vdib olla hadavajalik. Peale selle, ilmselgelt kasvab turismi valdkond ja
vaiksed ettevGtted muutuvad veelgi edukamaks. Samuti pisitihenduse planeerimine ja
rajamine peab olema véaga labimdeldud ja hoolikas, riik peab tegema koostodd
usaldusvadrsete ning kvaliteetsete investeerijate ja to0de teostajatega. Peab meeles
pidama, et pusilihendus on eeskétt Eesti inimeste jaoks ja heaks ning tuleb lahtuda sellest,

et inimesed ja keskkond on lugupidamisvaarsed.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva t60 eesmargiks oli teada saada, milline mdju oleks pusitihenduse rajamisel Saare
maakonna ja Mandri-Eesti vahel ning kas pusithenduse rajamine on otstarbekas. Selle
valjaselgitamiseks oli l&bi viidud kusitlus kohalike elanike ja Saare maakonna kiilastajate seas,
kes kasutavad parvlaevateenus. Vastused saadi 213 reisijalt. Samuti olid l&bi viidud kaks
intervjuud kohalike ettevdtete esindajatega. Oli koostatud tasuvusanalilis ning samuti
sillaprojekt oli kdrvutatud sarnaste juba realiseeritud rahvusvaheliste projektidega. Saadud
informatsioon oli kokku pandud ning autor tegi jareldusi ja ettepanekuid. Eesmargi taitmiseks

otsiti antud t60 kaigus vastuseid jargmistele kisimustele:

1. Milline on rahvusvaheline kogemus sarnaste projektide realiseerimisel?

2. Millised eelised ja puudused on sillal praamithendusega vorreldes praamiiihenduse
kasutajate arvates?

3. Millised eelised ja puudused on sillal praamiiihendusega vorreldes Saare maakonnas
tegutsevate ettevotete arvates?

4. Millised on silla ehitamise ajalised ja rahalised kulutused, kui see tasub &ra siis mille aja

jooksul see toimub?
Uuringu kéigus olid saadud jargmised tulemused:

1. Konkreetse sillaprojekti puuduse tottu ei ole vdimalik teha tdpsemat tasuvusanalidsi,
kuna palju vajalikke andmeid on jarelikult puudu v6i need on umbkaudsed.

2. Tasuta tlesdidu puhul sillaprojekt tasub dra umbes 28 aasta jooksul ning projekti aastane
tulusus on 0,04%.

3. Rahvusvaheline kogemus sarnaste projektide realiseerimisel Utleb, et saarte ihendamine
mandriga pusitihenduse abil toob kaasa piirkonna rahvustiku suurenemist, kinnisvara ja
maa kallinemist ning tldise huvi suurenemist piirkonna vastu. Samas aga piirkond vdib
hakata linnastuma. Pusithendused aitavad kohalikku &ri, soodustavad turismikasvu ja

teevad piirkonna to6turu konkurentsivdimelisemaks, seetdttu kasvavad ka palgad.
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10.

11.

12.

13.

14.

Pusithenduse moju Kuressaare-Tallinn-Kuressaare lennuliinile oleks ilmselt vaga véike,
kuna selle eesmargid ja mahud vorreldes praamitihendusega on védga erinevad.

Reisijad arvavad, et praamithendus on viimaste aastate jooksul on pigem paranenud.
Rohkem saarlasi kui mujal elavaid inimesi arvavad, et muutused on olnud head.

Suurim osa reisijatest on kogenud seismist sadama ootealas suurte jarjekordade tottu
suvel. Praamiliiklus ei suuda teenindada kliente vajatud tasemel kdrghooajal.

Mujal elavad inimesed toetavad pusitihenduse rajamist rohkem, kui saarlased. Peamised
seisukohad silla vastu: pusithendus toob kaasa survet keskkonnale, kaob saaremaine
eripara ja vOlu, hakkab muutma saarlastele harjumuslik eluritm, piirkond hakkab
linnastuma; praamitihendus on juba liiga hea selleks, et mdelda pisiihendusest ning tuleb
arendada just praamiliiklust; pusitihendus v@ib tuua vastase efekti turismi suhtes, kuna
saare isoleeritus, puhtus ja salajasus on turistide poolt kdrgelt hinnatud.

Peamised seisukohad silla poolt: liikumisvabadus, planeerimise lihtsus; on ebadiglane,
kui saarlane alati peab arvestama korgeimate ajaliste ja rahaliste kuludega selleks, et
minna koju vBi mandrile; Saare maakond on sama osa Eestist kui iga teine osa ning see
peab olema ihendatud vdrdselt ja pidevalt.

Suurim osa vastajates on ndus puisithenduse (letamise eest maksta. Nagu nditas
tasuvusanallius, tasuta les6it on véhetdenéoline.

Pool vastajatest hakkaksid rohkem sditma Saare maakonna ja mandri vahel juhul, kui
pusitihendus ikkagi tuleks. Vahim osa vastajatest on kunagi loobunud sdidust Saaremaale
vOi Saaremaalt pusilihenduse puuduse tottu. See on arusaadav, kuna suurim osa
vastajatest elavad Saare maakonnas ning nendel ei ole alternatiivi.

Suurim osa vastajatest arvavad, et rohkem inimesi hakkaksid kilastama piirkonda
pusitihenduse olemasolul. Nende seas on peamiselt turistid v6i inimesed, kes ei tahtnud
saartele minna pusilihenduse puuduse tdttu. Seda kinnitab ka rahvusvaheline kogemus.
IImselt suuri ettevotteid plsitihendus ei mojutaks nii palju kui vaikseid ettevotteid, kuna
need juba praegu pohimdtteliselt ei sOltu praamitihendusest. Samas vdiksed ettevotted
moodustavad peaaegu kogu osa Saare maakonna ettevotlusest.

Teeninduses tegutsevad véiksed ettevotted saaksid rohkem kliente pdisitihenduse
olemasolul, kuna rohkem inimesi hakkaksid tulema tiheks v6i kaheks p&evaks.

Suurte ettevotete jaoks tegutsemine just Saare maakonnas ongi nende eripara, mis on

eelis teiste ettevotete ees ning teeb nende tooteid ja teenuseid atraktiivsemaks.
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L&htudes kdesoleva uuringu tulemustest autori poolt olid toodud valja ka soovitused ja

ettepanekud:

1. Peab olema tehtud asjakohane ja varske silla projekti tasuvusanaluilis riigiasutuste poolt,
kus kindlasti peab arvestama selliste teguritega nagu keskkonnamdju, kliimamadju,
aktsiisimdju, moju sotsiaalelule, moju piirkonna linnastumisele, méju turismile ja mdju
Kinnisvara ja maa hindadele.

2. Tasuta ulesdidu puhul sillaprojekti aastane protsendikate on vaike ning sellisel juhul riik
peab otsustama, kas eelarves jagub raha selle projekti finantseerimisele voi on olemas
tulusamad projektid, mida tuleb realiseerida enne. Kui raha kdikide projektide jaoks ei
ole, tuleb oodata hetkeni, millal silla projekti jaoks on raha isegi madala tulususega puhul
vOi kui samal ajal ei ole tulusamaid/tahtsamaid projekte.

3. Selleks, et sillaprojekt  tasuks  kiiremini dra ning  oleksid parimad
finantseerimisvéimalused, 16pptarbijad peavad maksma uletustasu.

4. Saare maakonna pusielanike jaoks peavad olema soodustused pusitihenduse labimisel.
Rahvusvaheline kogemus Utleb, et inimesed vdtavad halvasti vastu sellised projekte, kus
I6pptarbija maksuvoimalused ei ole paindlikud ja ei ole suunatud eeskétt kohalike elanike
vajaduste rahuldamisele.

5. Juhul kui pusiihenduse projekt ei saa edaspidist arengut, tuleb praamithenduse graafikut
tihedamaks teha ja tagada mandriga Uhendust ka ¢6sel. Samuti tuleb pdorata rohkem
tdhelepanu kdrghooajale, kuna suured jérjekorrad tekkivad suvel juba praegu.

6. Pusithenduse vajalikkuse valjaselgitamise jooksul peab arvestama eeskétt kohalike
elanike arvamusega ning uurida pdhjalikumalt mdju just Saare maakonnale.

7. Uldiselt toetab t66 autor pisitihenduse rajamist Saare maakonna ja mandri vahel.
Saarlased saavad liikumisvabadust, nende ajalised ja rahalised kulud seotud
praamiliiklusega vahenevad, ulesdidu aeg véheneb markimisvaarselt, 16peb praamile
kihutamine ja liiklus muutub turvalisemaks, tuleb 66paevaringne liikumisvéimalus mis
teatud olukorras voib olla hadavajalik. Peale selle, ilmselgelt kasvab turismi valdkond ja
vaiksed ettevOtted muutuvad veelgi edukamaks. Samuti pisitihenduse planeerimine ja
rajamine peab olema védga ldbimdeldud ja hoolikas, riik peab tegema koost6dd

usaldusvaarsete ning kvaliteetsete investeerijate ja tdtde teostajatega.
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Autor leiab, et pustitatud eesmark oli saavutatud ning moju Saare maakonnale pusithenduse
rajamise juhul ning selle otstarbekus tehti suurel maéaral kindlaks. Samas autori hinnangul peab
olema labi viidud p6hjalikum sdltumatu tasuvusanaliis riigiasutuste poolt, mille aluseks tuleb

vOtta tdpsemaid andmeid ja numbreid.
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SUMMARY

POTENTIAL IMPACT OF THE BRIDGE CONSTRUCTION BETWEEN MAINLAND
ESTONIA AND SAARE COUNTY ON LOCAL LIFE AND THE FEASIBILITY OF
BUILDING THE BRIDGE

Eduard Kérstna

The aim of this thesis was to find out what effect the establishment of a fixed link between Saare
County and mainland Estonia would have and whether the establishment of a fixed link would be
expedient. In order to find this out, a survey was conducted among local residents and visitors of
Saare County who use the ferry service. Replies were received from 213 passengers. Two
interviews were also conducted with representatives of local companies. A cost-benefit analysis
had been prepared and also the bridge project had been compared with similar already
implemented international projects. The information obtained was compiled and the author made
conclusions and suggestions. In order to fulfill the aim, the answers to the following questions

were searched in the course of this thesis:

1. What is the international experience in implementing similar projects?

2. What are the advantages and disadvantages of the bridge compared to the ferry
connection according to the opinion of ferry users?

3. What are the advantages and disadvantages of the bridge compared to the ferry
connection according to the opinion of companies operating in Saare County?

4. What is the time and financial cost of building a bridge, if it pays off, how long will it
take to pay off?

The following results were obtained during the study:

1. Due to the lack of a specific bridge project, it is not possible to carry out a more detailed

cost-benefit analysis, as many of the necessary data parts are missing or approximate.
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10.

In the case of a free crossing, the bridge project will pay off in about 28 years and the
annual return of the project will be 0.04%.

International experience in implementing similar projects shows that connecting islands
to the mainland by means of a permanent connection will lead to an increase of the
region's population, an increase of the cost of real estate and land and a general increase
of interest towards the region. At the same time, the area may become urbanising.
Permanent connections help local businesses, stimulate tourism growth and make the
region's labor market more competitive, which leads to the wages rise.

The impact of the fixed link on the Kuressaare-Tallinn-Kuressaare air route would
probably be very small, as its objectives and volumes are very different compared to the
ferry link.

Passengers think that the ferry connection has rather improved in recent years. More
islanders than people who do not live on the islands think that the changes have been
good.

Most passengers have experienced standing in the port waiting area due to large queues
in summer. Ferry traffic is unable to serve customers at the required level during the peak
season.

People living on the mainland are more supportive of establishing a fixed link than
islanders. The main points against the bridge: the permanent connection puts pressure on
the environment, the island-specific features and charm disappear, the habitual rhythm of
life of the islanders begins to change, the area begins to urbanize; the ferry connection is
already too good to think of a fixed link and ferry traffic is the thing that needs to be
developed; a permanent connection can have the opposite effect on tourism, as the
island's isolation, cleanliness and secrecy are highly valued by tourists.

The main points of view by the bridge: freedom of movement, simplicity of planning; it
is unfair for an islander to always have to bear higher time and money resources involved
in order to go home or to the mainland; Saare County is the same part of Estonia as every
other part and it must be connected equally and constantly.

The majority of respondents agree to pay for exceeding the fixed connection. As the cost-
benefit analysis showed, a free crossing possibility is very unlikely.

Half of the respondents would start traveling more between Saare County and the
mainland if a permanent connection would come. The smallest part of the respondents

have never refused driving to or from Saaremaa due to the lack of a permanent
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connection. This is understandable, as most of the respondents live in Saare County and
have no alternative.

11. The majority of respondents think that more people would visit the area if there was a
permanent connection. These are mainly tourists or people who did not want to go to the
islands due to the absence of a permanent connection. This is also confirmed by
international experience.

12. It is likely that large companies would not be affected by the fixed link as much as small
companies, as they are already not really dependent on the ferry connection. At the same
time, small companies make up almost the entire part of Saare County's business market.

13. Small service businesses would gain more customers if there was a fixed connection, as
more people would start coming for one or two days.

14. Operating for large companies in Saare County is their peculiarity, which is an advantage

over other companies and makes their products and services more attractive.
Based on the results of this study, the author also made recommendations and suggestions:

1. An appropriate and up-to-date cost-benefit analysis of the bridge project must be carried
out by public authorities, taking into account factors such as environmental impact,
climate impact, excise duty, social impact, urbanization, tourism and property and land
prices.

2. In the case of a free crossing, the annual percentage of the bridge project is small, in
which case the state must decide whether the budget allocates money to finance this
project or whether there are more profitable projects that must be implemented before. If
there is no money for all projects, it is necessary to wait until the moment when there is
money for the bridge project even in case of low profitability or if there are no more
profitable/important projects at the same time.

3. In order for the bridge project to pay off more quickly and to have the best financing
options, end-users must pay in order to pass the bridge.

4. There must be benefits for the permanent residents of Saare County in passing the
permanent connection. International experience shows that people are poorly receptive to
projects where end-user payment options are inflexible and not primarily geared to

meeting the needs of local people.
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5. If fixed link project does not receive further development, the timetable for the ferry
connection must be tightened up and connection with the mainland connection must be
ensured at night. More attention must also be paid to the high season, as large queues are
already occurring in the summer.

6. During the determination of the necessity of a permanent connection, the opinion of the
local residents must be taken into account primarily and the impact namely on Saare
County must be studied in more detail.

7. In general, the author supports the establishment of a permanent connection between
Saare County and the mainland. Islanders will get the freedom of movement, their time
and financial costs associated with ferry traffic will be reduced, crossing times will be
significantly reduced, speeding to the ferry will stop and traffic will become safer and
round-the-clock mobility will be essential in certain situations. In addition, the tourism
industry will start growing and small businesses will become even more successful. Also,
the planning and construction of a fixed link must be thought out very carefully and the

state must cooperate with reliable and high-quality investors and contractors.

The author finds that the set goal was achieved and the impact on Saare County in the case of
establishing a permanent connection and its expediency was largely determined. At the same
time, in the author's opinion, a more thorough independent cost-benefit analysis must be carried

out by state authorities, which must be based on more accurate data and numbers.
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LISAD

Lisa 1. Parvlaevareisijate kusitlus

Lugupeetud kusimustikule vastajal

Mina olen Eduard Karstna, TalTechi Majandusteaduskonna &rinduse dppekava kolmanda aasta
tudeng. Hetkel Kirjutan oma bakalaureusetddéd ning vajan selleks Teie abi. Uurin Saare
maakonna ja mandri vahelise pusiihenduse rajamise vajalikkust. Selleks kasutan vastavaid
uuringuid ja artikleid, tuginedes enda poolt koostatud tasuvusanaliiisile, rahvusvahelisele
kogemusele sarnaste projektide realiseerimisel ning kohalike ettevdtete arvamusele. Samuti
arvan, et uuring ei saa olla taiuslik ilma inimeste arvamusteta, kes puutuvad Saare maakonna ja

mandri vahelise parvlaevaliiklusega vahetult kokku.

Kisimustele vastamine votab keskmiselt 3-5 minutit. Kdik vastused on anoniiimsed ning

kasutatakse ainult kdesoleva uuringu raames.
Ma véga tanan Teid antud panuse eest!
*Kohustuslik

1. Kas Teie olete Saare maakonna pusielanik?*
a) Jah

b) Ei ole

c) Ei oska delda

2. Kui tihti Teie kasutate sealset parvlaevateenust?*
a) lga paev

b) Mitu korda né&dalas

¢) Mitu korda kuus
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d) Paar korda aastas
e) Harvem kui paar korda aastas
f) Ei kasuta

g) Kasutan Kuressaare-Tallinn lennuliini

Lisa 1 jarg

3. Kui Teie vastasite eelmisele kiisimusele ,,Kasutan Kuressaare-Tallinn lennuliini®, palun

pdhjendage oma vastust.

4. Kuidas Teie arvates on Saare maakonna ja mandri vaheline parvlaevatihendus viimaste aastate
jooksul muutunud?*

a) On muutunud oluliselt paremaks

b) On muutunud paremaks

c) Jai samaks

d) On muutunud halvemaks

e) On muutunud oluliselt halvemaks

f) Ei oska Oelda

9)

5. Kas Teie arvate, et kui lahiaastatel ndudlus kasvab, kas praamilihendus saab sellega
hakkama?*

a) Saab hakkama

b) Ei saa hakkama

c) Ei oska Gelda

6. Kas Teil on olnud selline olukord, kui Teie jéite ootama jargmist praami sadama ootealas
suurte jarjekordade tottu?*

a) Jah, on palju korda olnud

b) Jah, on mitu korda olnud

¢) Jah, on ks kord olnud

d) Ei olnud

€)
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Lisa 1 jarg

7. Kui Teie vastasite eelmisele kusimusele pooldavalt, siis millisel aastaajal selline olukord on
juhtunud?

a) Talv

b) Kevad

c) Suvi

d) Sigis

e) Ei maleta

8. Kas Teie arvate, et pusiihenduse rajamine Muhumaa ja Mandri-Eesti vahel on vajalik?*
a) On vajalik
b) Ei ole vajalik

c) Ei oska 6elda

9. Palun pdhjendage oma eelmist vastust.

10. Kas Teie jaoks on olulisem pileti odavus vai teekonna Kiirus?*
a) Pileti odavus
b) Teekonna kiirus

c) Ei oma téhtsust

11. Kui palju Teie arvates tlesdit silla vahendusel peaks maksma?*
a) Hind peaks olema sama, kui praamitihendusel

b) Hind peaks olema suurem, kui praamiiihendusel

¢) Hind peaks olema véiksem, kui praamithendusel

d) Ulesdit sel juhul peaks tasuta olema

12. Kas Te hakkaksite ronkem sditma mandri ja Saare maakonna vahel juhul, kui pusitihendus
ikkagi tuleks?*

a) Jah

b) Ei

c) Ei oska Gelda
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Lisa 1 jarg

13. Kas Teie olete kunagi loobunud s6idust Saaremaale vdi Saaremaalt just seetdttu, et tuleb
praamiga sdita?*

a) Jah, korduvalt

b) Jah, paar korda olnud

¢) Jah, Uiks kord olnud

d) Ei ole

e) Ei maleta

14. Kas Teie arvates inimesed, kes ei ole Saare maakonna pusielanikud voi ei toota seal
hakkaksid rohkem kiilastama piirkonda teistel eesmérkidel juhul, kui pisitihendus ikkagi tuleks
(turism, puhkus looduses jne)?*

a) Jah

b) Ei

c) Ei oska 6elda

15. Teie sugu*
a) Mees
b) Naine

16. Teie vanus*
a) Vahem kui 18
b) 18-28

c) 29-38

d) 39-48

e) 49-58

f) 59-68

g) Rohkem kui 68
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Lisa 2. Ettevotete esindajate intervjuu kisimused

Annika Kdiv, AS Saaremaa Piimat6dstus ekspordi- ja impordijuht:

1)
2)
3)
4)
5)

6)
7)

8)
9)

Steven

1)
2)
3)
4)
5)

6)
7)

8)
9)

Kus asub ettevotte sihtturg?

Kui sageli ettevdte kasutab Kuivastu-Virtsu parvlaevaliini kaubaveo eesmargil?

Kuidas on parvlaevaiihendus viimaste aastate jooksul ettevdtte arvates muutunud?
Millised on peamised takistused praamituhenduse kasutusel ettevotte jaoks?

Kas pusithendus mojutaks AS Saaremaa Piimat0ostuse toostuse mahtu (eeldame, et
plsitihenduse Uletamine vdtab vahem aega ja raha, kui praami abil)?

Kuidas veel pisitihendus vBiks mdjutada ettevotte tegevust?

Kas Teie arvates pusitihendus vdiks stimuleerida Saare maakonna majandust ning aidata
véiksemaid ettevotteid?

Kas ettevotte seisukohalt on olulisem teekonna kiirus voi pileti odavus?

Kuidas Teie Uldiselt suhtute ettevdtte seisukohalt Muhu ja mandri vahelise pisiihenduse

rajamisse?
Nepper, Castello restoran tegevjuht:

Kes on ettevdtte sihtklient (kohalik elanik, reisija jne)?

Kui sageli ettevote kasutab Kuivastu-Virtsu parvlaevaliini kaubaveo eesmargil?

Kuidas on parvlaevalihendus viimaste aastate jooksul ettevdtte arvates muutunud?
Millised on peamised takistused praamithenduse kasutusel ettevotte jaoks?

Kas pisiuhendus mojutaks Castello restorani kulusid (eeldame, et pusitihenduse
uletamine votab véhem aega ja raha, kui praami abil)?

Kuidas veel pisitihendus vBiks mdjutada ettevotte tegevust?

Kas Teie arvates pusitihendus vdiks stimuleerida Saare maakonna majandust ning aidata
véiksemaid ettevotteid?

Kas ettevotte seisukohalt on olulisem teekonna kiirus voi pileti odavus?

Kuidas Teie Uldiselt suhtute ettevotte seisukohalt Muhu ja mandri vahelise pisitihenduse

rajamisse?
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Lisa 3. Lihtlitsents

Lihtlitsents 16putd6 reprodutseerimiseks ja I6puttd Uldsusele kattesaadavaks tegemiseks?

Mina Eduard Karstna (stinnikuupéev: ................... )

1. annan Tallinna Tehnikaulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
Mandri-Eesti ja Saare maakonna vahelise silla ehitamise potentsiaalne moju kohalikule elule

ning silla ehitamise otstarbekus

mille juhendaja on Kai-Katrin Parktal,

1.1 reprodutseerimiseks 10putdo sailitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh TalTechi
raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja I6ppemiseni;

1.2 tldsusele kattesaadavaks tegemiseks TalTechi veebikeskkonna kaudu, sealhulgas TalTechi
raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse téhtaja 16ppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega
isikuandmete Kkaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

ILihtlitsents ei kehti juurdepaasupiirangu kehtivuse ajal, valja arvatud ulikooli digus 16puto6d
reprodutseerida uksnes sailitamise eesmargil.
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