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LUHIKOKKUVOTE

Regionaalsed lennujaamad omavad vidga sageli olulist rolli kohaliku piirkonna jaoks.
Lennujaamade sotsiaal-majanduslikke mojusid on varem mitmes teadustoos kasitletud, kuid
puudub tihtne meetod, mis oleks suunatud just regionaalsete lennujaamade moju hindamisele.
Antud magistritod0 eesmairgiks on kohandada tasuvusanaliilisi metoodikat regionaalsete
lennujaamade sotsiaal-majandusliku moju hindamiseks. Alaeesmirgiks on teostada Tartu

lennujaamale tasuvusanaliiiis vélja pakutud metoodika alusel.

Kéesoleva magistritod uurimismeetodiks on juhtumiuuring, kus keskse juhtumina kisitletakse
Tartu lennujaama. Uuringu iihe osana teostatakse tasuvusanaliiis Tartu lennujaamale.
Tasuvusanaliilisi teostamise aluseks on voetud Tartu linna strateegilised dokumendid
(arengukavad, linna eelarved), eksperthinnangud intervjuude ja meediakajastuse néol, eelnevalt
Eestis transpordisektoris teostatud tasuvusanaliiiisid, statistilised andmed Tartu lennujaama

teeninduspiirkonna kohta ja Tartu lennujaama 2016-2020 aasta kasumiaruanne.

Magistritoé  tulemusena pakutakse vélja regionaalsetele lennujaamadele kohandatud
tasuvusanaliiiisi metoodika. Antud t66 kdigus viiakse vélja pakutud metoodika alusel 14bi Tartu
lennujaama ja vordlusena Tallinn-Tartu kiirrongiiihenduse tasuvusanaliiiis. Analiiiisi tulemusena
selgub, et kummagi stsenaariumi kohaselt ei ole projektid finantsiliselt kasumlikud. Sotsiaal-
majandusliku md&ju lisamisel finantsanaliiiisile selgub, et Tartu lennujaama parendamise
stsenaarium on sotsiaal-majanduslikult tasuv ja Tallinn-Tartu kiirraudtee rajamine ei ole tasuv ka

kaudseid mojusid arvestades.

Votmesonad: tasuvusanaliiiis, regionaalsed lennujaamad, piirkondlik liikuvus.



SISSEJUHATUS

Lennuliinide positiivset moju piirkonnale on tdestatud mitmetes uuringutes. Néiteks on
hajaasustusega Norras kohalike lennujaamade ja -liinide tekkimisel rahvastik antud piirkonnas
kasvanud keskmiselt 5% (Tveter 2017). Samuti on lennuithenduste olemasolu véga tdhtis
konkurentsivoime ja elanikkonna sdilitamiseks hajaasustusega piirkondades, kus puuduvad head
alternatiivid sdilitamaks tthendatavust muu maailmaga (Redondi et al. 2013). Itaalia piirkondlike
lennuliinide niitel tehtud mojuanaliiiisi pohjal leiti, et ka investeeringute maht kasvas vorrelduna
teiste piirkondadega kaks korda kiiremini (Banno et al. 2011). Samas on mitmes uuringus leitud,
et thendused viikelennujaamadesse ei ole lennufirmade jaoks ilma kogukondliku toetuseta ega
lisarahastuseta piisavalt atraktiivsed ega tasuvad (Nufiez-Sanchez 2015; EK suunis 2014/C 99/03).
Erinevate regionaalsete lennujaamade mdju kohalikule piirkonnale on uuritud mitmes Euroopa
riigis. Lauri (2013) on uurinud sisend-véljund meetodiga Tallinna lennujaama reisijaliikluse mgju
Eesti majandusele, kuid tihegi Eesti regionaalse lennujaama sotsiaal-majanduslikku maju ei ole

konkreetsemalt analiiiisitud.

Venckus ja Gaidelys (2011) on leidnud, et lennujaamade sotsiaal-majanduliku moéju uurimiseks
kasutatakse valdavalt kolme meetodit: tulu-kulu meetod (income-expenditures method),
tasuvusanaliiiis (cost-benefit method) ja korvalmoju meetod (spillover method). Kéesolevas
magistritoos keskendutakse tasuvusanaliiiisi meetodile regionaalsete lennujaamade kontekstis.
Tasuvusanaliilis holmab nii kvantitatiivset kui kvalitatiivset meetodit ja selle abil on vdimalik

moota lennujaamade moju (Kulud ja kasud) iihiskonnale laiemalt.

Varasemalt on kiill uuritud tasuvusanaliiiisi meetodil kiirrongide ja lennuliinide konkurentsi
Euroopas (Adler et al. 2010) ning kaudseid mojusid regionaallennuliikluse asendamisel
maanteetranspordiga (Mathisen, Solvoll 2011), kuid puudub metoodika, mille alusel
kvantitatiivselt analiiiisida kohaliku lennujaama vajalikkust védiksemates piirkondades. Eelpool

mainitud artiklites on kajastatud sellise metodoloogia vajadust.



Kéesoleva magistritoo kontekstis on regionaalne lennujaam defineeritud kui tegutsev lennujaam,
mis on suunatud kohaliku piirkonna (asumi) teenindamisele, kust monda teise lennujaama
joudmiseks kasutades alternatiivseid transpordimeetodeid (auto, buss, rong) kulub vihemalt iiks
tund ning mis ei ole tasuv (taristu ja teenindatavate lennuliinide osas) ilma vilise toeta. Eestis on
neli regionaallennujaama: Tartu, Kuressaare, Kérdla ja Parnu. Neist suurim ja ainus, kust toimusid

ka rahvusvahelised lennud (kuni mérts 2020), on Tartu lennujaam.

Terk et al. (2019) on maininud, et Tartu asukohta nii Eestis kui Euroopa Liidu piiril on peetud
perifeerseks. Nad vididavad, et tdnapdeva tihedat suhtlemist eeldavas maailmas on headel
transpordiiithendustel nii ilikooli kui linna jaoks kiillalt eksistentsiaalne tdhendus.
Lennuiihendus(t)e olulisust on rohutatud nii Tartu linna arengukavas 2018-2025 kui ka muudes
valdkondlikes arengudokumentides. Tartu lennujaama néitel ndeb autor head vdimalust vilja
arendada tasuvusanaliiisi metoodika, mida oleks voOimalik rakendada teistes sarnastes

perifeersetes piirkondades.

Kéesoleva magistrito6 eesmirk on kohandada tasuvusanaliiiisi metoodikat regionaalsete
lennujaamade moju hindamiseks. Alacesmirgiks on teostada Tartu lennujaamale tasuvusanaliiiis

vilja pakutud metoodika alusel.

Tulenevalt 10putdd eesmirkidest on autor piistitanud jargnevad uurimiskiisimused:
1) Kas tasuvusanaliiiis on sobiv meetod regionaalsete lennujaamade moju hindamiseks?
2) Mida tuleb arvestada regionaalsete lennujaamade moju hindamisel?
3) Milliseid ldhteandmeid on tarvis regionaalsete lennujaamade moju hindamiseks?

4) Millised on Tartu lennujaama kasud ja kulud kohandatud metoodika alusel hinnatuna?

Uurimiskiisimustele vastamiseks on autor kasutanud juhtumiuuringu metoodikat. Yin (2018) jargi
voib juhtumiuuringut vaadelda kui uurimisstrateegiat, kus kasutatakse nii kvantitatiivseid kui ka
kvalitatiivseid andmeid. Juhtumiuuringu fookuseks on keskne juhtum oma terviklikkuses. Selle
meetodi kasutamist pooldavad ka varasemad regionaalsete lennujaamade majanduslikku moju
kajastamist késitlevad empiirilised uuringud (Lian et al. 2007; Redondi et al. 2013). Kéesolevas
magistritdds on késitletud juhtumina Tartu lennujaama ja selle (potentsiaalset) moju
teenindatavale piirkonnale. Analiilisi kdigus teostatakse Tartu lennujaama kohta tasuvusanaliiiis ja
vastavalt tulemustele tehakse soovitusi kasutatava metoodika osas teistele sarnase profiiliga

regionaalsetele lennujaamadele. Magistritoo alacesmirgi saavutamiseks on aluseks voetud Tartu
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linna strateegilised dokumendid (arengukavad, linna eelarved), eksperthinnangud intervjuude ja
meediakajastuse ndol, eelnevalt Eestis transpordisektoris teostatud tasuvusanaliiiisid, statistilised
andmed Tartu lennujaama teeninduspiirkonna kohta ja Tartu lennujaama 2016-2020 aasta

kasumiaruanne. Analuiisiks kasutatakse dokumendianaliilisi meetodit.

Kéesolev magistritoo koosneb kolmest peatiikist. Esimeses peatiikis analiiiisitakse regionaalset
lennuliiklust. Esimeses alapeatiikis kasitletakse regionaalseid lennujaamasid ja defineeritakse
terminit ,,regionaalne lennujaam* kéesoleva magistrito6 kontekstis. Lisaks Kkaisitletakse
regionaalsete lennuliinide temaatikat ja rongiliiklust kui alternatiivi regionaalsele lennuliiklusele
ning regionaalsete lennujaamade mdju modtmist ja tasuvusanaliilisi kasutamist. Teises peatiikis
tutvustatakse magistritoos kasutatud metoodikat, andmeid ja analiilisimeetodeid. Peatiikis antakse
ka ilevaade Tartu lennujaamast kui juhtumist. Kolmas peatiikk keskendub jireldustele ja
ettepanekutele viljapakutava tasuvusanaliiiisi metoodika ning Tartu lennujaama tasuvusanaliiiisi

tulemustele toetudes.

Autor soovib tdnada magistritdé juhendajaid Mari Avarmaad ja Viktor Trasbergi igakiilgse abi ja

toetuse eest.



1. REGIONAALLENNUNDUS

1.1. Regionaalsed lennujaamad

Mobiste ,,regionaalne lennujaam® ei ole iilemaailmselt iihtselt defineeritud. Seetdttu annab autor
tilevaate erialakirjanduses ja transpordisektoris kasutuses olevatest definitsioonidest ning pakub
vilja kdesoleva t60 aluseks oleva definitsiooni. Lennujaamasid on vdimalik kategoriseerida
mitmel moel ja erinevate parameetrite jargi. Eelkdige on levinud kategoriseerimine lennujaamade

tehniliste parameetrite, reisijate arvu vai sihtotstarbe jéargi.

Tehniliste parameetrite jérgi lennujaamade kategoriseerimine on eelkdige oluline defineerimaks,
millise kategooria 6husdidukid on vdimelised opereerima kategoriseeritud lennujaamast. Olgu
siinkohal niitena toodud Rahvusvahelise Tsiviillennundusorganisatsiooni, International Civil
Aviation Organization (ICAO), poolt loodud referentskoodide tabel (vt Lisa 1), mida kasutatakse
tilemaailmselt lennujaamade kategoriseerimiseks nende infrastruktuuri suuruse alusel. Selline
jaotus on standardiseeritud, mis tagab selle iiheselt mdistetavuse Shusdidukite opereerimise
kontekstis, kuid selle meetodi jérgi ei ole voimalik jaotada lennujaamasid regionaalseteks voi

mitte-regionaalseteks.

Lennujaamade jaotamiseks reisijate arvu jargi puudub {ihtne standard. Rahvusvaheline
lennujaamade iihendus, Airports Council International (ACI), on jaganud regionaalsed
lennujaamad kaheks: regionaalsed (aastane reisijate arv 5 kuni 10 miljonit) ja véikesed
regionaalsed (aastane reisijate arv kuni 5 miljonit) lennujaamad (An Outlook... 2010). Redondi et
al. (2013) on klassifitseerinud regionaalsed lennujaamad veel omakorda viikesteks (aastane

reisijate arv 1 kuni 2 miljonit) ja véiga viikesteks (aastane reisijate arv kuni 1 miljon).

Nommik ja Antov (2020) on teinud kokkuvdtte erinevatest allikatest regionaalsete lennujaamade

defineerimise kohta sihtotstarbe jérgi (Tabel 1).



Tabel 1. Regionaalsete lennujaamade definitsioonid erinevates allikates

Definitsioon Peamised karakteristikud

Allikad

Perifeerne Asub kaugel suurematest
linnastatud aladest,
pohilennujaama vastand,
lahedal asuvate
pohilennujaamade
viiksemad konkurendid.

Tavalaei ja Santalo (2019);
Bloice et al. (2017).

Viike Mone kriteeriumi osas
viiksem kui teised
lennujaamad, lennujaamad
vihese lennuliiklusega.

Adler et al. (2013);
Cervinka (2017);
Jimenez et al. (2017).

Teisejérguline Mitte-pdhilennujaam,
pohilennujaama vastand,
orienteeritud oma haardeala
teenindamiseks.

Cervinka (2017);
Dziedzic, Warnock-Smith
(2016).

Korvaline Lennujaama asukoht on
isoleeritud suurematest
asustatud aladest tingituna
kaugusest ja/voi
transpordiithenduste
puudumisest.

Donehue, Baker (2012);
Bloice et al. (2017).

Maapiirkondlik Lennujaamad, mis on
orienteeritud tildlennunduse
teenindamisele.

Donehue, Baker, D (2012)

Siseriiklik Ameerika Uhendriikides
lennujaamad, kust toimuvad
ainult siseriiklikud lennud;
Euroopa Liidus vananenud
definitsioon, mis kehtis
reguleeritud turul.

Airport Categories (2018)

Sihtkoht Lennujaamad, mille
arimudeliks on olla
teeninduskeskus kohalikule
kogukonnale omamata
transiitliiklust (kui, siis
minimaalsel mééral).

An Outlook... (2010)

,»Toitja“ (Feeder) Pohimotteliselt sama, mis
“Sihtkoht” lennujaam,
teenindades peamiselt lende
s0lmlennujaamadesse.

Postorino (2010)

Allikas: Nommik, Antov (2020)

Kokkuvottes voib jareldada, et erinevad allikad pakuvad regionaalsetele lennujaamadele erinevaid

definitsioone, mis on mdnes osas kattuvad ning soltuvad kontekstist. Allpool selgitab autor

kdesoleva to6 eesmérgiga kooskdlas olevat definitsiooni valikut.
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Antud magistritoo peacesmargiks on kohandada tasuvusanaliiiisi metoodikat, mida oleks voimalik
rakendada piirkondades, kus ldhimasse alternatiivsesse lennujaama joudmiseks kulub vdhemalt
tiks tund ning mis ei ole vdimeline majanduslikult toime tulema ilma vilise toetuseta. Antud valik
tuleneb Euroopa Komisjoni méadrusest (EL) 2017/1084, kus “lennujaama teeninduspiirkond” on
defineeritud kui “geograafiline turupiir, mis asub harilikult umbes 100 km pikkuse voi tihetunnise
auto-, bussi-, rongi- voi kiirrongisdidu raadiuses.” Seega magistritod eesmaérgist tulenevalt on
kontekstis olulised eclkdige lennujaama asukoht (kaugus teenindatavast asumist ja teistest

lennujaamadest) ning alternatiivsete liikumismeetodite olemasolu.

Eelpool vilja toodud ja teiste avalikult kdttesaadavate allikate hulgas ei leidu autori hinnangul
iihtegi sobivat regionaalse lennujaama definitsiooni, mis toetaks antud uurimist66 eesmdrki.
Nende allikate pohjal voib jareldada, et Euroopa kontekstis peetakse mdiste ,,regionaalne
lennujaam* all silmas lennujaamasid, millede reisijate arv on vahemikus 1-3 miljonit reisijat ja
mis teenindavad kohalikku piirkonda, milleks ei ole riigi pealinn. Seega, tulenevalt kdesoleva to6
eesmirgist, defineerib autor regionaalse lennujaama jirgnevalt: tegutsev lennujaam, mis on
suunatud kohaliku piirkonna (asumi) teenindamisele ja kust monda teise lennujaama joudmiseks,
kasutades alternatiivseid transpordimeetodeid (auto, buss, rong), kulub vdhemalt {iks tund ning
mis ei ole tasuv (taristu ja teenindatavate lennuliinide osas) ilma vilise toeta. Antud definitsiooni
toetab ka regionaalsete lennujaamade késitlus Eestis, mille kohaselt on Eestis iiks pohi- ning neli

regionaalset lennujaama (AS Tallinna... 2021).

Kuna antud definitsioonile vastavat lennujaamade hulka Euroopas on raske maédratleda, siis
tuuakse siinkohal vilja teiste uuringute pdhjal regionaalsete lennujaamade suurusjérk. Redondi et
al. (2013) kohaselt on Euroopas 280 lennujaama, mille aastane reisijate arv on kuni 2 miljonit. See
moodustab ligikaudu % Euroopa lennujaamade koguarvust ning sellised lennujaamad teenindavad
umbes 8,4% Euroopa lennuliiklusest. Enamik selliseid lennujaamu paiknevad Norras, Rootsis ja

Soomes.

Ladane-Euroopas peetakse koige vihem iithendatud riikideks Norrat, Rootsit ja Soomet, kus asub
enamus eraldatud piirkondi. Nendes riikides on keskmine aeg joudmaks rohkem kui 500
kilomeetri kaugusel asuvatesse Euroopa linnadesse iile 7 tunni. (Redondi et al. 2011). Antud
uuringus ei ole kasitletud Ida-Euroopat (sh Eestit), kuid arvestades selle uuringu metoodikat ja

tulemusi voib oletada, et ka Ida-Euroopa riike saab pidada vaheiihendatuteks. Sellistes riikides on
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tthendatavuse aspekti silmas pidades lennujaamade olemasolu viga oluline. Halpern ja Brathen
(2011) on tdheldanud, et Norras on 14bi Shutranspordi ja lennujaamade moju kajastavate uuringute
tuvastavad kaks erinevat kataliititilist moju:

1) Majanduslik mdju, mis on seotud piirkonna konkurentsivoime kasvuga, mis on tingitud
kohaliku lennujaama voimest edendada eksporti (sh turismi), suurendada dritegevust ja
produktiivsust ning mdjutada ettevitete asukohti ja investeeringuid.

2) Ligipadsetavusega ja sotsiaalse arenguga seotud mdju, mis on seotud kohaliku lennujaama
voimega tagada piirkonnale ligipdds ja pakkuda elanikkonnale voimalusi reisimiseks (&ri-
ja puhkusereisideks, iihenduse hoidmiseks ldhedastega, ligipadsuks olulistele teenustele
nagu tervishoid, haridus).

Sarnast kataliiiitilist mju on tdheldatud ka teiste riikide regionaalsete lennujaamade puhul (Banné
etal. 2011; Bloice et al. 2017). Samas on leitud, et regionaalsete lennujaamade majandusliku moju
moistmiseks on oluline paigutada need siseriiklikusse ja rahvusvahelisse konteksti (Redondi et al.
2013). Igal piirkonnal ja seda teenindaval lennujaamal on oma eripéra ja seetdttu on iildistusi teha
suhteliselt keeruline. Selle uurimist66 autorid soovitavad 1dbi viia piirkonnaspetsiifilisi uuringuid,
mis vOimaldaksid luua lennujaama poolt teenindava territooriumi tarbeks parima vdimaliku

tihenduste tagamise strateegia.

Hoolimata piirkondliku lennujaama kaudsest majanduslikust ja sotsiaalsest mojust on tdestatud, et
tildjuhul ei suudeta neid kasumlikult majandada. Enamike lennujaamade puhul kehtib reegel, et
mida rohkem on lennujaama ldbivaid reisijaid, seda kasumlikum on lennujaam (Study on ... 2002).
Mida rohkem on reisijaid, seda enam teenitakse otseselt mitte-lennundustulusid (autode
parkimistasud, dripindade rent, kontsessioonid jm) ja kaudselt lennundustulusid (taristu
kasutamisega seotud tasud nagu Shusdidukite maandumis-, parkimis-, kditlustasud jm). On leitud,
et lennujaamad muutuvad kasumlikuks alates teatud reisijate arvust. See piirmééar on riigiti erinev
(mida kdrgema elatustasemega riik, seda kdrgem piirmiir) ja tduseb aastatega, kuid ka vaesemate
Euroopa Liidu riikide puhul on see vihemalt 200 000 reisijat aastas (Kazda et al. 2017). Euroopa
Komisjoni teatises 2014/C 99/03 “Suunised lennujaamadele ja -ettevitjatele antava riigiabi kohta”
on viidetud, et aastas alla miljonit reisijat teenindavatel lennujaamadel on tavaliselt oma
tegevuskulude katmisega raskusi. Seetottu saab valdav osa regionaalseid lennujaamasid riigilt

toetust.
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Mathisen ja Solvoll (2011) uurimiskiisimuseks oli, kuidas toimivate Norra regionaalsete
lennujaamade arvu vdhendamine vdiks parandada kulukaid Ohutranspordi teenuseid riigis.
Uuringu tulemusel leiti, et ametiasutused peaksid kasitlema investeeringuid maanteedesse ja
lennujaamadesse iiksteisega kooskdlas. Eesmirgiks on leida 6konoomne, tulevikku suunatud ja
jatkusuutlik viis reiside jagamiseks erinevate transpordiliikide vahel. Eelpool nimetatud autorite
hinnangul saab traditsioonilise tasuvusanaliiiisi kaudu kasulikku informatsiooni, kas voimalikud
lennujaamade sulgemised ja reisijate mujale suunamised on majanduslikult kasulikud voi mitte.
Lisaks leiti, et oluline on ka visualiseerida erinevate meetmete jaotuslikku moju. Vajadusel tuleks
kaaluda poliitiliselt aktsepteeritavat ja asjakohaseid kompenseerivaid meetmeid inimrithmadele
vOi piirkondadele, mis peaksid kannatama kohaliku lennujaama sulgemise tottu. Tuleb moelda
sellele, kas regionaalsete lennujaamade sulgemine mojutab ka sGlmlennujaamasid, mis voib kaasa

tuua sealsete ihenduste vihenemise.

Kirjanduse pohjal saab viita, et regionaalsed lennujaamad on eelkdige kohalikku piirkonda
teenindavad lennujaamad, mis omavad kiill kaudsemat sotsiaalset ja majanduslikku moju

piirkonnale, kuid mida ei suudeta vdikse teenindusmahu tdttu kasumlikult opereerida.

1.2. Regionaalsed lennuliinid

Lennujaamad on eelkdige loodud lennuliinide teenindamiseks. Lennujaamade moju piirkonnale
avaldub lennuliinidega lendavate reisijate kaudu, mistottu tuleb neid kahte elementi koos késitleda.
Piirkondlikud lennuliinid vajavad sarnaselt lennujaamadega {ildjuhul toetust riigilt voi
omavalitsuselt. Merkert ja Williams (2013) leiavad, et avaliku teenindamise kohustusega liinid on
enamasti pdhjendatud nii Euroopa Liidus kui ka sarnast skeemi rakendavates riikides nagu
Austraalia, Kanada, India ja Ameerika Uhendriigid. Vastasel juhul jéiksid fiiiisilised ja juriidilised
isikud (vdhemalt teatud ajaperioodidel aastas) rohkem vdi isegi tdielikult muust maailmast
isoleerituks. Lisaks on selliste liinide puudumise korral tdsine oht majandusliku ebavdrdsuse

tekkeks. Sellest hoolimata peavad doteeritavad liinid olema majandatud voimalikult efektiivselt.
Jargnevalt annab autor {llevaate, kuidas késitletakse regionaalseid lennuliine Ameerika

Uhendriikides, Kanadas ja Euroopa Liidus. Antud piirkondades on enim riikide poolt toetatud

lennuliine (Brathen 2011). Selliste lennuliinide olemasolu hoiab paljudel juhtudel t66s ka
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kohalikud lennujaamad. Lisaks vOib séddraseid lennuliine kasitleda kui kaudset toetust

lennujaamadele, mille arvelt vajavad need vihem otsetoetusi.

1.2.1 Ameerika Uhendriigid

Ameerika Uhendriikides voeti 1978. aastal vastu lennuettevdtjate tegevuse dereguleerimise
seadus, millega kaotati foderaalvalitsuse kontroll selliste aspektide iile nagu piletihinnad,
marsruudid ja uute lennufirmade turuletulek. Antud seadusemuudatus andis vaieldamatult hoogu
sektori arengule ldbi uute lennufirmade turuletuleku, soodsamate piletihindade, tihendatud
lennugraafikute ja marsruutide arvu kasvu. Siiski voitsid sellest eelkdige suuremad piirkonnad ja
lennujaamad. Viiksematele piirkondadele ja lennujaamadele tdhendas see tihti oluliste {ihenduste
kadumist. Selle kompenseerimiseks loodi USAs esmavajalik lennuteenuste programm Essential
Air Service Program (EAS). Selle programmi kaudu subsideeritakse lennufirmasid, mis lendavad
ettemadratud lennuliinidel. Vedajad nendele liinidele leitakse hangete kaudu. See programm on
rahastatud Ameerika Uhendriikide Foderaalse Lennuameti Federal Aviation Administration
(FAA) poolt, mis ise elatub liikkmemaksudest. Abikdlbulike liinide tingimuseks on, et teenindatav
piitkond asuks vdhemalt 70 miili kaugusel ldhimast sdlmlennujaamast. Ettendhtud toetus on
maksimaalselt 200 dollarit reisija kohta vilja arvatud juhul, kui piirkond asub rohkem kui 210

miili kaugusel modda kiirteed 1dhimast alternatiivsest transpordikeskusest. (Essential Air... 2017)

1.2.2. Kanada

Metrass-Mendes ja Neufville (2010) on uurinud Kanada ddremaade lennutransporti reguleerivat
seadusandlust. Maapiirkonnad moodustavad 99,8% Kanada territooriumist ja seal elab ligi 24%
riigi elanikest. Sellise hdreasustuse puhul on kohalike elanike vajadusi arvestava
maanteetranspordi loomine viga keerukas. Seetdttu ollakse véga soltuvad dhutranspordist, mida
peetakse kdige efektiivsemaks transpordiviisiks. Sarnaselt Ameerika Uhendriikidega on Kanada
ohutranspordi dereguleerimine toonud kaasa sektori timberstruktureerimise. Vihese noudlusega
liinide ristsubsideerimine ei ole lennufirmadele enam majanduslikult mottekas. Erinevalt
Ameerika Uhendriikidest, kus toimus koheselt tiielik dereguleerimine ja lihtuti teenindamise
minimaalsest tasemest, sdilitas Kanada esialgu dhukese regulatsiooni ning hakkas jark-jargult
litkuma tiieliku dereguleerimise ja liinide doteerimise suunas. Erinevalt Ameerika Uhendriikidest
ja Euroopa Liidu litkmesriikidest ei korraldata Kanadas hankeid, vaid ldhenetakse rohkem

juhtumipdhiselt ja toetatakse eraldi toidukaupade, ravimite, posti, to0riistade ning meditsiinilist
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vedu. Lennujaamade omamine on detsentraliseeritud, samuti vedajate toetamine. Teisisonu,

Kanadas puudub Ameerika Uhendriikide EAS siisteemi sarnane programm.

1.2.3. Euroopa Liit

Euroopa Liidus on diremaade ja arengupiirkondade lennuliinide teenindamine riigipoolsete
toetusmeetmete abil reguleeritud Euroopa parlamendi ja ndukogu miirusega (EU) nr 1008/2008.
Regulatsiooni jargi on liikmesriikidel lubatud kehtestada avaliku teenindamise kohustus
liikkmesriigi d4dremaade vOi arengupiirkondade lennujaamade ja mistahes Euroopa Liidu
territooriumil asuvate lennujaamade vahel. Samuti on lubatud siseriiklike véheste lendude arvuga
liinidele avaliku teenindamise kohustuse seadmine. Antud liinid peavad olema olulised
teenindatava piirkonna sotsiaalsele ja majanduslikule arengule. Kui likski lennuettevote ei ole ndus
liini teenindama vastavalt etteantud tingimustele, on litkmesriigil voimalus piirata ligipdésu liini
teenindamiseks ja lubada seda teha vaid iihel vedajal. Sellisel juhul on lubatud lennuettevottele
toetuse maksmine, mis peab olema kooskdlas avaliku teenindamise kohustuse reeglitega. Pohiline
neist on avaliku hanke korraldamise ndue vedaja valimiseks. Méiruse (EU) nr 1008/2008
kirjeldusest voib jéreldada, et liikmesriikidele on jéetud suures ulatuses otsustusvabadus méairata
regulatsioonis mainitud “hddavajalikud lennuteenused” ja nende rahastusallikas kas kohaliku

omavalitsuse vOi keskvalitsuse kaudu.

2019. aasta septembri seisuga on Euroopa Liidus 176 avaliku teenindamise kohustusega lennuliini
14 liikmesriigis. Enim selliseid liine on Prantsusmaal (37 liini). Eestis on kolm avaliku
teenindamise kohustusega lennuliini: Tallinn - Kuressaare, Tallinn - Kérdla ja Kuressaare - Ruhnu
- Pérnu. Sama palju liine on ka Soomes, Tsehhis ja lirimaal. Avaliku teenindamise kohustusega
liinide kompenseerimise mdirad on véga erinevad. 2018. aastal oli vdhim makstav toetus reisija
kohta (4,09 eurot) Nequay - London liinil Suurbritannias ja suurim toetus reisija kohta (3532,80
eurot) Thessaloniki - Skyros liinil Kreekas. On piisava ndudlusega lennuliine, mida ei
kompenseerita, sest nende opereerimine on korraldatud efektiivselt ilma toetuseta. Eesti-siseste
lennuliinide riiklikud toetused (arvestatuna iihe reisija kohta) olid 2018. aastal jargnevad: Tallinn
- Kuressaare 72,44 eurot, Tallinn - Kéardla 101,99 eurot ja Kuressaare - Ruhnu - Parnu 288,7 eurot.

Need jddvad samasse suurusjarku Soome ja Horvaatia siseriiklike liinide toetustega. (List of ...
2019)
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Kuigi avaliku teenindamise kohustust on lubatud rakendada lennuliinidele mistahes Euroopa Liidu
litkmesriigi lennujaamade vahel, on 90% avaliku teenindamise kohustustest sisse seatud
siseriiklikele liinidele (Brathen 2011).

Merkert ja O’Fee (2013) uurisid avaliku teenindamise kohustusega lennuliinide tellimise
efektiivsust Euroopa Liidu liikmesriikides. Nad leidsid, et paljudel liikmesriikidel puuduvad
selged regionaalpoliitikad ja tihti ei késitleta nende raames avaliku teenindamise kohustusega
lennuliine ega kohalikke lennujaamasid tervikliku osana iihtsest transpordisiisteemist. Samuti ei
ndhta lennuliine ja -jaamu regionaalpoliitikates piisavalt selgelt kohaliku piirkonna arengu
toetajatena. Leiti, et Euroopa parlamendi ja ndukogu méirusest (EU) nr 1008/2008 tulenev
maksimaalne nelja- aastane lepinguperiood ei pruugi tagada antud liinide piisavalt jatkusuutlikku

ja pikemast eesmérgist ldhtuvat efektiivset majandamist.

Brathen (2011) tdi vélja terviklikkuse puudumise teiste transpordiviisidega nii Ameerika
Uhendriikide, Kanada kui Euroopa Liidu diremaade lennuliinide teenindamise reguleerimisel.
Uuringust selgus, et regulatsioonides peaks selgemalt defineerima terminid ,ddremaa” ja

,muutusega kohanemine® (nt maanteetranspordi areng).

Hoolimata mdningatest regulatiivsetest erinevustest Ameerika Uhendriikides, Kanadas ja Euroopa
Liidus, vOib viita, et regionaalseid lennuliine ja nende subsideerimist peetakse koikides neis
riikides vajalikuks. Puudub siiski terviklik vaade erinevate transpordiviiside kombineerimise

késitlustes.

1.3. Alternatiivid lennuliiklusele

Tasuvusanaliiisi tuumaks on pohi- ja alternatiivsete stsenaariumite vordlemine (Boardman et al.
2006). Lennutranspordi pdhilisteks alternatiivideks on auto- vdi raudteetransport. Jérjepideva
maantee- ja raudteetaristute arendamise tulemusena muutub rongide, autode ja bussidega
lifkumine jirjest kiiremaks ja mugavamaks. Ohutransport muutub aga rohkem ajakulukaks
eelkdige lennujaamade laienemise, pdhjaliku julgestuskontrolli ja ka nditeks viiruste levikut
takistavate lisameetmete tottu. Uute taristute ehitamine voi rekonstrueerimine on reeglina véga
kulukas. Sellest tulenevalt on madistlik kasutada ressursse arukalt, vajaduspohiselt ja omavahel

kombineerides ning siinergiat luues. Lisaks mdjutavad reisijate transpordiviiside vahel valimist
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kdrged lennupiletite hinnad ja hore lennugraafik, nagu on leitud Norra regionaalsete lennujaamade
vorgustiku muutust kajastavas uuringus (Mathisen, Solvoll 2011). Uuringu autorid on leidnud, et
kohaliku lennujaama sulgemisel pikeneb inimeste reisimisele kuluv aeg ja suurenevad reisikulud.
Lennujaama sulgemise puhul soovitavad autorid suunata lennujaama {lalpidamisest ja
lennuliinide toetamisest jarelejadnud raha teede infrastruktuuri. Ténu sellele rahale paraneks nii
endiste lennureisijate kui ka autoga reisijate transpordivoimalused maanteedel ja oleks tagatud

tthendatavus teiste piirkondadega.

Holmgren ja Merkel (2017) on erinevate taristuinvesteeringute ja majanduskasvu vahelist
korrelatsiooni uurides leidnud, et lennujaamade taristusse investeerimisel on eeldatavalt vaiksem
positiivne moju tootmis- ja echitussektorile, vdrreldes investeeringutega teedesse. Suurem
positiivne moju on teenindus- ja pdllumajandussektorile. Loogika seisneb eeldatavasti selles, et
kiirest transpordiiihendusest saadakse kasu turismisektoris ja kdrge lisavairtusega teenuste (nt
finantsteenused) pakkumisel. Samuti aitavad lennuiihendused kaasa kiiresti riknevate

pollumajanduslike kaupade transportimisel.

Rongiithendused on lennutranspordiga konkurentsivoimelised enamasti vaid suurte reisijamahtude
puhul. De Rus ja Nombela (2007) on oma uurimuses tddenud, et kiirrongiithendus ei ole
pdhjendatud juhul, kui eeldatav esimese aasta ndudlus on alla 8-10 miljoni reisija 500 kilomeetrise
liini kohta, mis peaks iga aastaga jark-jargult kasvama. Kindlasti ei ole selline maht kergesti
saavutatav viikeriikide puhul. Vidiksema reisijate arvu puhul soovitatakse investeerida lennu- ja
maanteetransporti. Tavarongid suudavad lennuliiklusega konkureerida Kkiiruse poolest (uksest-
ukseni) kuni 400 km vahemaade puhul, kiirrongid kuni 800 km vahemaade puhul (High Speed...
2004).

Kasitletud allikate pohjal voib viita, et koiki transpordilitke tuleks vaadata {iksteisega

kombineeritult ning leida viise nende omavaheliseks tdiendamiseks.
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1.4. Lennujaamade sotsiaal-majandusliku méju hindamine tasuvusanaliiiisi

abil

Ule maailma suurimaid tsiviillennundusorganisatsioone koondav iihing The Air Transport Action

Group (ATAG) on lennutranspordi sotsiaal-majanduslikke mojusid késitlevas raportis motestanud

sotsiaal-majanduslikku moju jargnevalt (The economic... 2005):

1.

Otsene mdju (sektorisisene). Selle all mdistetakse otsest sektorisisest mdju, mida
Ohutransport loob. Siia alla kuuluvad lennufirmad, lennujaamad, lennuliiklusteenuse
pakkujad ja hooldusorganisatsioonid.

Kaudne ehk indutseeritud moju (sektori tarneahel). Siia alla kuuluvad toetavate teenuste
pakkujad ja tarnijad nagu néiteks kiitusetootjad, toiduainetodstus, tehnoloogiatootjad,
ariteenusepakkujad.

Kataliititiline moju (mdju teistele sektoritele). Lennundus mojutab kataliititiliselt eelkdige
teisi sektoreid nagu kaubandus, turism ja finantssektor. Kataliiiitiline moju on ka

toohodivele, tootlikkusele, turu efektiivsusele, sotsiaalsele (tarbija) heaolule, keskkonnale.

Venckus ja Gaidelys (2011) on leidnud, et lennujaamade sotsiaal-majandusliku m&ju uurimiseks

kasutatakse valdavalt kolme meetodit:

1.

2.

3.

Tulu-kulu meetod (income-expenditures method). Selle meetodi abil mdddetakse
lennujaamade eelpool kirjeldatud otsest, kaudset (indutseeritud) ja kataliiiitilist moju.
Tasuvusanaliilis (cost-benefit method). Holmab nii kvantitatiivset kui kvalitatiivset
hinnangut ja selle abil moddetakse lennujaamade mdju (tulud ja kasud) tihiskonnale
laiemalt.

Korvalmoju meetod (spillover method). Suhteliselt uus meetod, mille abil mdddetakse
lennujaamade tegevusega stimuleeritud moju kohalikule majandusele (sh investeeringud,

kaubandus jm).

Venkcus ja Gaidelys (2011) jareldasid, et nende poolt vaadeldud Euroopa Liidu lennujaamade

sotsiaal-majandusliku moju mootmist késitlevates uuringutes kasutatakse peamiselt tulu-kulu

meetodit. Uuringus tuuakse samas vilja, et puudub iileilmne standard, milliseid sotsiaal-

majanduslikke mojusid peaks lennujaamade puhul mddtma.

Valdavas osas autori poolt l1abitootatud uuringutes ja riiklikes juhendites, mida kisitletakse

jargnevates alapeatiikkides 1.4.1. ja 1.4.2., kasutatakse ning soovitatakse kasutada lennujaamade
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sotsiaal-majandusliku moju modtmiseks tasuvusanaliiiisi meetodit. Ka autori hinnangul on
tasuvusanaliiiis sobiv meetod regionaalsete lennujaamade moju hindamiseks. Arvestades
regionaalsete lennujaamade olulist moju kohalikule kogukonnale, on vajalik, et hinnatav mdju
oleks laiahaardeline. Tasuvusanaliiiisi abil on vdimalik kohalike lennujaamade mdju mdodta
konkreetsemalt kvantitatiivselt, kombineerides kvalitatiivselt hinnatavat mdju, mis vdib tihti

kohalikule kogukonnale olla olulisemgi.

Tasuvusanaliiiisi laiem eesmérk on aidata kaasa iihiskondlike otsuste tegemisele. Kitsam eesmark
on iihiskonna ressursside voimalikult efektiivsele kasutamisele kaasa aitamine. Tasuvusanaliilisi
kasutamine on tingitud vajadusest tdestada konkreetse sekkumise (investeeringu) efektiivsust
vorrelduna alternatiividega, s.h. status quo olukorraga (Boardman et al. 2006). Pohiliselt
eristatakse kahte tiilipi tasuvusanaliilisi - ex ante ja ex post. Ex ante analiiiisi kasutatakse
laialdasemalt ja seda tehakse projekti voi poliitika kaalutlusfaasis enne sellega alustamist voi selle
rakendamist. Ex ante tasuvusanaliiiisiga on voimalik selgitada, kas valitsusel on maistlik piiratud
ressursse suunata konkreetsesse projekti voi poliitika elluviimisesse. Sellest tulenevalt on
tasuvusanaliiiisi tulemusel otsene, kohene ja konkreetne moju poliitilise otsuse tegemises. EX post
tasuvusanaliiiisi teostatakse projekti 10ppedes. EX post analiiiisi véértus on laiem, kuid vihem
otsene. Laiem viirtus seisneb jdreldustest Oppimises ja nende baasilt teistele sarnastele
plaanitavatele projektidele hinnangu andmises. Boardman et al. (2006) on vilja toonud, et
moningatel juhtudel teostatakse tasuvusanaliiiis ka projekti kestel (in medias res). Sellisel juhul
kombineeritakse ex ante ja ex post analiiisi meetodeid. Veel iiks vdimalik tasuvusanaliiiisi
kasutusviis on sama projekti puhul ex ante ja ex post analiitise vordlev meetod. See on hea viis

tuvastamaks tasuvusanaliiiisi efektiivsust otsustamise ja hindamise tooriistana (Boardman et al.

1994).

Erinevad tasuvusanaliiiisi késitlused voib kategoriseerida jargnevalt: tasuvusanaliiiisi késitlevad

uuringud ja riiklikud juhendid. Jargnevates alapeatiikkides avab autor laiemalt neid kahte késitlust.

1.4.1. Tasuvusanaliiiisi késitlevad uuringud

Jargnevalt annab autor iilevaate tasuvusanaliiiisi késitlevatest uuringutest ja nende kasutamisest
lennujaamade mdju mddtmiseks. Antud alapeatiikis analiilisitud uuringute lithikokkuvdte on

toodud tabelis 2.
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Tabel 2. Tasuvusanaliiiisi kdsitlevad uuringud transpordisektoris

Autor Teema Piirkond Tulemused
Holmgren, Merkel | Taristuinvesteeringute | Maailm | Taristute investeeringute makro-
(2017) ja majanduskasvu majanduslikku mdju modtvad

vaheline korrelatsioon. uuringud hindavad projektide
tasuvust tagantjargi, kuid on
ebatdpsed planeeritavate
projektide hindamiseks.

Vickerman (2017) | Sotsiaal-majandusliku | UK Tasuvusanaliiiisi meetodit peab
mdju uurimismeetod edasi arendama, andmaks
taristute hindamiseks piisavalt tohusaid hinnanguid
transpordivaldkonnas. nende pohjal otsuste tegemiseks.

Landau et al. Tasuvusanaliiiisi USA Tasuvusanaliiiis on kasulik, kuid

(2010) kasutamine lennujaama see ei saa olla ainuke meetod.
taristute renoveerimisel.

Kazda et al. (2017) | Viikeste regionaalsete | Slovakkia | Alla 200 000 aastase reisijate
lennujaamade sotsiaal- arvuga lennujaamad ei ole
majanduslik mdju kasumlikud. On olulised kohaliku
kohalikule piirkonnale. majanduse kasvu ja arengu

seisukohast.

Bergantino et al. Reisijate Itaalia Hasti toimiv

(2020) otsustusprotsess tihistranspordisiisteem on heaks
transpordiviisi alternatiiviks uue lennujaama
valimisel. avamisele viikses piirkonnas.

Brathen (2011) Ohutransport kaugetes | USA, Efektiivse ohutranspordi
viikestes piirkondades. | Kanada tagamiseks on vajalik kiillaldane

ja tasakaal teenuse taseme,
Euroopa | piletihindade ja toetuste vahel.

Redondi et al. Laéne-Euroopa Lééne- Koige eraldatum piirkond on

(2011) piirkondade Euroopa | Skandinaavia, kus keskmine aeg
ligipadsetavus, joudmaks rohkem kui 500
lennujaamade kilomeetri kaugusel asuvatesse
vorgustik. Euroopa linnadesse on iile 7

tunni.

Redondi et al. Viikeste lennujaamade | Léddne- Viikeste lennujaamade

(2013) roll Euroopa Liidu Euroopa | sulgemisest tulenev reisiaja kasv
ritkide tihendatavuse on marginaalne (v.a Skandinaavia
tagamisel. riigid), kuid voib mdnes Itaalia,

Hispaania, Prantsusmaa
piirkonnas ulatuda kuni 40%-ni.

Mathisen, Solvoll Norra regionaalsete Norra Kohaliku lennujaama sulgemisel

(2011) lennujaamade muuta sulgemisotsus poliitiliselt
sulgemise potentsiaalne vastuvoetavaks, kompenseerides
moju Shutranspordile. kohalikele elanikele ithendatavus

muu maailmaga, nditeks ehitades
alternatiivseid transporditaristuid.

Allikas: Autori koostatud
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On arutlenud selle iile, mida taristute tasuvusanaliilisid peaksid tdpsemalt kajastama. Holmgren ja
Merkel (2017) leiavad, et traditsiooniline tasuvusanaliiiis juba hdlmab laiemat majanduslikku
mdju, seda otseselt rohutamata. Uuringus leitakse, et viga vale oleks lisada makromajanduslikke
mojusid tasuvusanaliiiisile ja ka vastupidi - likski makromajanduslik analiiiis ei asenda konkreetset
tasuvusanaliiiisi. Tasuvusanaliilisi pohieesmérk on erinevate alternatiivide paremusjérjestamine.
Kui kaudseid mojusid siiski kajastatakse tasuvusanaliiiisis, tuleb seda teha diges kontekstis ja
vordselt koigi alternatiivide puhul. Vastasel juhul on oht, et eelistatuimaks variandiks osutub kdige
kallim (suurima investeeringuga) projekt, sest sellel on suurim kaudne mdju. Vickerman (2017)
leiab, et klassikaline tasuvusanaliiiis sobib projektidele, mis on mdeldud parendamaks
olemasolevate reisijate tingimusi. Kui aga projektil ndhakse oluliselt laiemat majanduslikku moju,
siis ei piisa vaid tavalisest tasuvusanaliiiisist. Vickermani hinnangul ei kajasta sisemajanduse
kogutoodang seda, kuidas piirkonna toostused erinevaid transpordiviise kasutavad. Ta leiab, et
kohalike ettevdtete ja indiviidide seas lébiviidavatest kiisitlustest saadav info annab palju selgema

pildi olemasolevate transpordiviiside kasutamise ja muutustele reageerimise kohta (Ibid.).

Kuigi tldiselt peetakse tasuvusanaliiiisi heaks meetodiks lennujaamade sotsiaal-majandusliku
mdju hindamisel, ei ole see siiski tdiuslik meetod. Kindlasti ei saa tasuvusanaliitisi tulemus olla
ainsaks otsuste tegemise aluseks lennujaamade arendamisel voi sulgemisel (Landau et al. 2010).
Pohiline kiisimus seisneb selles, mida tdpsemalt peaks tasuvusanaliiiis sisaldama. Puhtalt projekti
tasuvust saab modta finantsanaliilisiga, millega kajastatakse tuleviku rahavooge. Finantsanaliiiis
kajastab projekti tasuvust taristu omaniku vaatevinklist, samas kui tasuvusanaliilis kajastab laiemat
sotsiaal-majanduslikku vaadet kasudele ja kuludele (Kazda et al. 2017). Tuleb silmas pidada, et
tasuvusanaliiiisiga saab moodta vaid kasusid ja kulusid, mida on vdimalik rahalises védrtuses
véljendada. Kdiki muid kaasnevaid positiivseid voi negatiivseid faktoreid, mida ei ole vdimalik

kvantifitseerida, tuleks kasitleda tasuvusanaliiiisi véliselt (Landau et al. 2010).

Tasuvusanaliiiisides on raske méérata, kes on “kasutaja” vOi “kasusaaja”. Regionaalsete
lennujaamade puhul on lisaks lennuliinide teenindamisele veel mitmeid muid funktsioone, mida
need tdidavad. Tihti kasutatakse lennujaamasid meditsiiniliseks transpordiks, tellimuslendudeks,
treeninglendudeks, huvitegevuseks jm, millega tuleb samuti arvestada otsustamisel. Niiteks on
meditsiinilendude teenindamine alati ootamatu ja eeldab lennujaamalt Od6pdevaringset
valmisolekut. Kdigi eelpool mainitud lennuliikide puhul v4ib kasu olla kaudsem, kui pelgalt reisija
aja ja rahaliste kulutuste kokkuhoid, mida tavapéraselt tasuvusanaliiiisis kajastatakse. Samuti ei

pruugi kasutaja (kasusaaja) olla reisija ja piloot, vaid hoopis meditsiini-, haridus- v6i moni muu
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asutus voi kogukond iildisemalt. Véimalik vajadus kasitleda lennujaama kasutajaid (kasusaajaid)

laiemalt voib kaasa tuua lisaviljakutseid tasuvusanaliiiisi koostamisel. (Landau et al. 2010)

Bergantinoa et al. (2020) on oma lennujaamade regionaalsele ligipddsetavuse modelleerimisele
keskenduva uurimuse jéreldustes vélja toonud, et iiks edasine uurimisteema voiks olla mdne
konkreetse lennujaama sulgemisest tingitud reisijate uute liikumistrajektooride jélgimine
tootamaks tasuvusanaliiiisi pohjal vilja plaane potentsiaalse ndudluse rahuldamiseks tilejaanud
lennujaamade parema juurdepéddsu kaudu. Lennujaamade sulgemistest ja liitmistest tulenevate
muutuste mootmiseks on soovitanud kasutada tasuvusanaliiiisi ka Brathen (2011). Redondi et al.
(2011) uurisid ligipddsetavust erinevates Euroopa piirkondades ja lennujaamades ning soovitasid
konkreetsemate analiiliside 1dbiviimist piirkondades lennujaama pohiselt, tuvastamaks erinevate
rakendatud poliitikate moju. Nende seisukoha jdrgi voiks iiheks selliseks meetodiks olla
tasuvusanaliiiisi ldbiviimine erinevate tuvastatud variantidele eesmérgiga parendada piirkondade
ligipddsetavust.  Tasuvusanaliiiiside  teostamise  vajalikkust  konkreetsetele =~ Euroopa
viikelennujaamadele, mille eesmérgiks on vilja selgitada nende moju kohalikule piirkonnale,
mainitakse ka hilisemas Euroopa ithenduvust ja viikeste lennujaamade rolli kajastavas uuringus
(Redondi et al. 2013). Mathisen ja Solvoll (2011) leiavad samuti, et traditsiooniline tasuvusanaliiiis

aitaks moista, kas kohalike lennujaamade sulgemised on majanduslikult moistlikud voi mitte.

Kokkuvotvalt vaib vdita, et hoolimata moningast kriitikast ja ebaselgusest selles osas, mida
tasuvusanaliilis peaks holmama, peetakse seda mitmete allikate pohjal siiski heaks meetodiks

lennujaamade moju uurimisel.

1.4.2. Tasuvusanaliiiisi kisitlevad riiklikud juhendid

Euroopa Liidu tasandil késitletakse iileeuroopalise transpordivorgu arendamise suuniseid Euroopa
Parlamendi ja ndukogu maéruses (EL) nr 1315/2013. Maéruses on sétestatud, et tileeuroopalist
transpordivorku tuleb arendada uue transporditaristu loomise, olemasoleva taristu taastamise ja
ajakohastamise ning selle ressursitohusat kasutamist edendavate meetmete abil. Lisaks on madruse
artiklis 7 toodud, et muuhulgas peab tihishuviprojekt olema sotsiaal-majanduslike kulude ja tulude
analiilisi pohjal majanduslikult elujouline. Teisisonu tuleb koigile Euroopa Liidus avaliku raha eest
arendatavatele lihishuviprojektidele teostada tasuvusanaliiiis. Tasuvusanaliiiisi koostamiseks on
2014. aastal Euroopa Komisjoni poolt loodud eraldi juhend “Guide to Cost-Benefit Analysis of

Investment Projects. Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020”. Antud dokument
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annab juhised tasuvusanaliiiisi ldbiviimiseks Euroopa Liidu iihtekuuluvuspoliitika strateegiliste
eesmarkide elluviimise jaoks oluliste suurprojektide hindamiseks. Médruse (EL) nr 1303/2013
artikli 100 (,,Suurprojektid*) kohaselt on suurprojekt investeerimistoiming, mis holmab ehitustoid,
tegevusi voi teenuseid, mis on ette nidhtud tdpse majandusliku ja tehnilise iseloomuga, millel on
selgelt médratletud eesmargid ja mille abikdlblikud kogukulud tiletavad 50 miljonit eurot. Antud
madruse artikli 101 kohaselt on tasuvusanaliilisi 1dbiviimine ja esitamine kohustuslik Euroopa

Liidu fondidest raha taotlemiseks.

Ameerika Uhendriikide Féderaalne Lennuamet (FAA) on sarnaselt Euroopa Liidule vilja andnud
pohjaliku juhendi “FAA Airport Benefit-Cost Analysis Guidance” tasuvusanaliiiisi koostamiseks
avaliku rahastusega teostatavatele lennujaamade projektidele. Tasuvusanaliilisi koostamine on
kohustuslik arendusprojektidele, mille riiklik finantseering on vahemalt 10 miljonit USA dollarit.
Riiklikus omandis olevate lennujaamade arendusprojekte rahastatakse Ameerika Uhendriikides
reeglina lennundusettevotetele kehtestatud maksudest. Sellest tulenevalt on leitud, et kdik tulud ja
kulud, mis kaasnevad lennujaamade arendusprojektidega, peavad labipaistvuse tagamiseks olema
hinnatud 1&bi tasuvusanaliiiisi. Saadav kasu voib olla nii rahaliselt moddetav (nt madalamad
opereerimiskulud) kui ka mitterahaliste ressursside kokkuhoid (nt reisimisele kuluva aja
lithenemine) voi ka keskkonnamdjude tasakaalustamine. Selles juhendis on eraldi peatiikk ka
regionaalsetele lennujaamadele, kus késitletakse tasuvusanaliilisi eripdrasid regionaalsete
lennujaamade liitmiste mdjude hindamisel. Antud kisitlus on Ameerika Uhendriikide keskne, kus
on palju ldhestikku asuvaid lennujaamasid. Landau ja Weisbrod (2009) uurisid erinevaid FAA-le
esitatud lennujaamade tasuvusanaliiiisides kasutatavaid praktikaid. Nende eesmaérgiks oli leida iga
tasuvusanaliilisi spetsiifilise probleemi lahendamiseks parim lahendus. Analiiiisiti erialast
kirjandust ja regulatiivseid juhiseid, anti pohjalik lilevaade tasuvusanaliilisi meetoditest ning viidi
1dbi juhtumianaliilis kuue erineva lennujaama arendusprojekti kohta. Uuringus leiti, et FAA
juhendis vajavad tdiendamist eelkdige finantsanaliiisi komponendid (diskontoméér ja raha

ajavairtus), tulude juhend ja tulude ning kulude dokumenteerimise protseduurid.

Tasuvusanaliilisi kasutatakse transpordiprojektide hindamiseks ka Uhendkuningriigis. Seda
peetakse Tema Majesteedi Riigikassa poolt parimaks praktikaks, millega hinnata erinevaid
poliitikaid, programme ja projekte. (Cost-Benefit Analysis... 2018) Uhendkuningriigi
transpordiameti juhendi jirgi ei ole moistlik tasuvusanaliiiisis teatud mojuritele rahalise véartuse
tuletamine. Mitterahaliste tegurite mdotmiseks soovitatakse kasutada tdiendavaid tehnikaid nagu

kaalumine ja hindamine v41 mitme kriteeriumi analiiiis.
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Lisaks eelpool nimetatud riikidele kasutatakse tasuvusanaliiiisi meetodit sarnaselt ka mitmetes
teistes ldéneriikides, nditeks Kanadas ja Austraalias. Tasuvusanaliiiisi peetakse iiheks olulisemaks
tooriistaks seadusandluse hindamisel ja enne regulatsioonide kinnitamist (Canadian Cost-
Benefit... 2007). Majandusliku moju ja kulude kindlakstegemine on regulatiivmeetmete
kavandamisprotsessi oluline sisend (Cost-Benefit analysis... 2020). Valitsuste kasvanud huvi
reguleerimise tagajargede vastu on kaasa toonud erinevate tasuvusanaliilisi koostamisjuhendite
loomise konsultatsioonifirmade ja teadlaste poolt. Jorge ja de Rus (2004) on koostanud praktilise
juhendi (metoodika) tasuvusanaliiiisi kohta lennujaamade infrastruktuuri investeeringute kohta.
Metoodika on loodud eesmaérgiga olla voimalikult praktiline ja lihtsasti rakendatav. Autorid toovad
ithe pdhjendusena vilja, et lennujaamade arendusprojektide puhul on andmete kéttesaadavus viga
varieeruv, seetottu ei ole tdismahus tasuvusanaliilisi teostamine alati voimalik. Lisaks leiavad
autorid, et jarjepidevuse tagamiseks tulemuste pohjal otsustamisel peab tasuvusanaliiiisi
metoodika olema piisavalt paindlik kasutatavate andmete osas ja et ldhenemine peab olema
rakendatav erinevat tiiiipi lennujaamadele (vdiksemad, suuremad, rahvusvahelised, kohalikud, &ri,
puhkuse-, vdi kaubalendudele orienteeritud). Tulenevalt eeltoodust on metoodikas mitmeid
lihtsustusi, mida klassikalises tasuvusanaliiiisis kasutatakse. Suurimaks moonduseks on
strateegiliste investeeringute piirkondliku majandusliku mdjuga mittearvestamine. See eeldaks
lennujaama investeeringute vOrdlemist investeeringutega teistes sektorites, nditeks toostuses,
hariduses vO1 tervishoius. Margitakse veel, et sellised vOrdlused annavad hea iilevaate
investeerimisprojekti mojust piirkondlikule majandusele eelkdige seetdttu, et inimeste valmisolek
reisi eest maksta peegeldab hasti reisist tulenevat majanduslikku kogukasu. Antud juhendid on
moeldud eelkdige uute ja (rahaliselt) suuremahuliste investeeringute hindamiseks. Sellest
tulenevalt ei ole need otseselt kasutatavad juba toimivate regionaalsete lennujaamade sotsiaal-

majandusliku moju hindamiseks.

1.4.3. Tasuvusanaliitisi iilesehitus

Jargnevalt on toodud tasuvusanaliiliside iilesehituse soovitused erinevates kisitlustes. Autor
keskendub erinevates riikides transpordivaldkonnas, eelkdige lennunduses, kasutatavatele

metoodikatele.

Boardman et al. (2006) Kkirjeldatud tasuvusanaliilisi teooriale pohinevad mitmed
transpordivaldkonnas kasutatavad juhendid. Boardman et al. (2006) jargi tuleks tasuvusanaliiiisi

koostamisel jargida jdrgnevaid samme:
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alternatiivsete projektide médratlemine;

arvesse voetavate tulude ja kulude iile otsustamine;

mojude kataloogimine ja mdddetavate indikaatorite valimine;
mojude kvantitatiivne prognoosimine projekti eluajaks;
koikide mojude rahaliselt véljendamine;

tulude ja kulude diskonteerimine leidmaks niitidisvairtust;
niitidisvairtuse arvutamine igale alternatiivile;
tundlikkusanaliiiisi teostamine;

soovituste tegemine.

Kanada riiklikus tasuvusanaliiiisi juhendis (Canadian Cost-Benefit... 2007) soovitatakse kasutada

viit sammu analuisi koostamisel:

1.

2
3
4.
5

probleemipiistituse, riskide ja baasstsenaariumi kirjeldamine;
eesmirkide piistitamine;

alternatiivsete variantide kirjeldamine;

tulude ja kulude hindamine;

finantsanaliiiisi koostamine.

FAA tasuvusanaliiiisi lennujaamade juhend on spetsiifilisem, kus on vilja pakutud jérgnev

struktuur (FAA Airport... 2019):

1.
2
3
4.
5
6
7.

8.
9.

projekti eesmarkide defineerimine;

tuleviku lennujaama eeldatavate tingimuste tdpsustamine;

baas- ehk investeeringuta stsenaariumi sdnastamine;

koikide sama eesmarki tditvate moistlike alternatiivide tuvastamine ja kaardistamine;
oige hindamisperioodi tuvastamine;

baasstsenaariumi alternatiivide tulude ja kulude leidmine, kvantifitseerimine ning
hindamine;

alternatiivse(te) stsenaariumi(te) mdju modtmine lennujaama kasutatavusele;
alternatiivse(te) tulude ja kulude vdrdlemine;

tulude ja kasude hinnangute varieeruvuse hindamine;

10. tundlikkusanaliiiisi teostamine juhul, kui see on digustatud;

11. analiiiisi pdhjal parima tegevussuuna soovitamine.
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Euroopa komisjoni poolt loodud juhendis (Guide to... 2014) on autori hinnangul antud
metoodikatest koige loogilisem ja praktilisem tilesehitus:
1. konteksti kirjeldamine;
eesmarkide defineerimine;

projekti identifitseerimine;

2
3
4. tehniline teostatavus ja keskkondlik jatkusuutlikkus;
5. finantsanaliiiis;

6. majanduslik analiiiis;

7

riskihindamine.

Lisaks on juhendis toodud vélja eraldi valdkonnad (transport, keskkond, energia, lairibatihendus
ning teadus- ja arendustegevus), kus on kirjeldatud antud valdkondadele kohalduvaid eripérasid

tasuvusanaliiiisi teostamisel.

Uhendkuningriigi  transpordianaliiiisi juhendis (Cost-Benefit analysis... 2018) ei ole
tasuvusanaliiiisi tilesehitust kirjeldatud, vaid vélja on toodud on printsiibid, mida peaks rakendama
kdigile rahas véljendatavatele tuludele ja kuludele. Austraalia riiklikus tasuvusanaliiiisi juhendis
(Cost-Benefit analysis... 2020) viidatakse struktuuri puhul otseselt Boardman et al. (2006) vilja

pakutud metoodikale.

Viljatoodud metoodikad on {tildiselt sarnase iilesehitusega, mis algab probleemi ja eesmirkide
plistitamisega, alternatiivse(te) stsenaariumi(te) maéadratlemisega, seejarel finantsanaliiiisi
teostamisega ning 10puks jirelduste ja soovituste tegemisega. Siiski on erinevates allikates
erinevad ldhenemised. Kanada riiklik tasuvusanaliilisi metoodiline juhend on véga iildine, samas
kui FAA juhend on véga spetsiifiline ja késitleb ainult lennujaamasid. Antud meetoditest on autori
hinnangul koige konkreetsem ja lihtsamalt rakendatav Euroopa Komisjoni poolt koostatud
metoodika, kus on eraldi vaadatud erinevaid transpordiliike ja késitletud nende spetsiifikat. Samas
on keskendutud eelkdige raudtee- ja maanteetranspordile ja vihem lennutranspordile. Nii FAA kui
Euroopa Komisjoni juhendite puhul on autori hinnangul suurimaks puuduseks transpordiliikide
intermodaalsuse ehk erinevate transpordiliikide kombineerimise vdhene késitlus. Sellele on

viidanud ka Landau et al. (2010) oma FAA juhendile teostatud analiiiisis.

Regionaalsete lennujaamade sotsiaal-majandusliku moju hindamiseks on autori hinnangul koige

sobilikum ja praktilisem Euroopa Komisjoni poolt vilja tootatud juhend “Guide to Cost-Benefit

26



Analysis of Investment Projects Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020”. Antud
juhend oli mdeldud kasutamiseks aastateks 2014-2020, kuid selle kasutamist jétkatakse suuremate
investeeringute puhul ka edaspidi (Cohesion Policy... 2021). Juhend on sobilik eelkdige
konkreetsuse, loogilise iilesehituse ja pdhjalikkuse tottu, jittes samas ka ruumi mitmeti
tolgendamiseks ehk paindlikuseks. Siiski esineb sel juhendil mdningaid puudusi, mistdttu ei ole
see parim metoodika tasuvusanaliiiisi teostamiseks toimivale regionaalsele lennujaamale.
Jargnevalt on vilja toodud autori hinnangul p&hilised puudused antud metoodikas, mis teeb selle
rakendamise keerulisemaks regionaalsete lennujaamade puhul.

1. Metoodika on moeldud suuremahuliste investeeringute hindamiseks, mille Euroopa Liidu
fondidest kaetavad abikolblikud kogukulud iiletavad 50 miljonit eurot. Sellest tulenevalt
on nimetatud metoodika liiga pdhjalik, mis on véiksemate projektide puhul {iileliigne.
Toimiva regionaalse lennujaama t66s hoidmine ja investeerimisvajadus on kordades
madalam. Naiteks Parnu lennujaama renoveerimise maksumus on 13,9 miljonit eurot
(Algab Parnu... 2020), Slovakkia regionaalsete lennujaamade doteerimiskulud on soltuvalt
lennujaamast vahemikus 130 000 kuni 550 000 eurot aastas (Kazda et al. 2017) ka Tartu
lennujaama dotatsiooni summa on samas suurusjirgus (vt Lisa 2). Tasuvusanaliiiisi
lihtsustamise ja praktilisemaks muutmise vajadusele on viidanud ka Jorge ja de Rus (2004).

2. Juhend kajastab tasuvusanaliiiisi laiemalt, mistottu see ei ole spetsiifiliselt lennujaamadele
kohandatav. Spetsiaalselt lennujaamadele on loodud eelpool kirjeldatud FAA
tasuvusanaliiiisi juhend, kuid see on mdeldud rohkem lennujaamade laiendamiseks, mitte
niivord olemasoleva lennujaama t66s hoidmiseks.

3. Euroopa Liidus kasutatav juhend on mdeldud eelkdige uutele vdi olemasolevatele
investeerimisprojektidele, mis vajavad podhjalikku renoveerimist. Sellistele objektidele
tasuvusanaliilisi koostamiseks soovitatakse juhendis alternatiivsete stsenaariumina
kasutada “tee minimaalselt” varianti, kus investeeringud puuduvad voi on minimaalsel
tasemel sdilitamaks olemasolevat olukorda. Sellisel puhul on Jorge ja de Rus (2004)
soovitanud alternatiivina ehk status quo olukorrana késitleda situatsiooni, kus lennujaama
enam ei investeerita ja see jouab aja jooksul opereerimiskdlbmatusse seisukorda.
Toimivate doteeritud regionaalsete lennujaamade puhul on juba tegemist pdhimotteliselt
status quo olukorraga, kus lennujaama ja/voi -liine hoitakse t60s dotatsioonide abil. Seega
voib antud juhul alternatiivse stsenaariumina késitleda mone teise lennujaama piitideala
suurendamist 1&bi muu alternatiivse infrastruktuuri (tiilipiliselt maantee vOi raudtee
transpordi)  parendamise, eesmirgiga tagada kohalikele elanikele  mdistlik
litkumisvoimalus.
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4. Kasusaajatena késitletakse taristu otseseid kasutajaid, kuid ei ole kisitletud kaudseid
kasusaajaid ehk kohalikku elanikkonda laiemalt. Sarnasele puudusele on vihjanud Landau
etal. (2010) FAA poolt koostatud lennujaamade tasuvusanaliiiisi juhendi analiiiisis. Lisaks
viidatakse ~ uuringus, et  lennundussektoris  kasutatavates  tasuvusanaliiiisi
juhendmaterjalides lubatakse lennujaama arendamisest tingitud reiside arvu tdusu
késitleda kaasneva tuluna, mida saaks hinnata labi tarbija kasu arvutamise. Praktikas

kasutatakse seda meetodit aga harva.

Arvestades eelnevalt kirjeldatud juhendi eeliste ja puudustega, on autor otsustanud regionaalsete
lennujaamade tarbeks tasuvusanaliiiisi metoodika kohendamiseks aluseks votta antud juhendis
kasutatud metoodika. Autori poolt viljapakutud kohendatud metoodika on esitletud alapeatiikis
3.1
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2. ANDMED JA METOODIKA

L3putdo eesmirkide saavutamiseks on autor valinud juhtumiuuringu metoodika, mille iihe osana
teostatakse tasuvusanaliilis Tartu lennujaamale. Magistritoo alacesmérgi saavutamiseks on aluseks
voetud Tartu linna strateegilised dokumendid (arengukavad, linna eelarved), eksperthinnangud
intervjuude ja meediakajastuse ndol, eelnevalt Eestis transpordisektoris teostatud
tasuvusanaliiiisid, statistilised andmed Tartu lennujaama teeninduspiirkonna kohta ja Tartu
lennujaama 2016-2020 aasta kasumiaruanne. Magistritdd peacesmirgi saavutamiseks on autor
votnud aluseks eelmises peatiikis kirjeldatud tasuvusanaliiiiside metoodikad ja transpordisektori

tasuvusanaliiiise kédsitlevad teadusartiklid ning Tartu lennujaama kui juhtumi.

2.1. Juhtumiuuring ja andmeallikad

Magistrit66 eesmargiks on kohandada tasuvusanaliiiisi metoodikat regionaalsetele lennujaamadele
sobivaks ja alacesmérgiks teostada Tartu lennujaamale tasuvusanaliiiis vélja pakutud metoodika
alusel. Autori hinnangul on antud eesmirkide tditmiseks 10put6d raames sobilik kasutada
juhtumiuuringut. Selle meetodi kasutamist pooldavad ka varasemad regionaalsete lennujaamade
majanduslikku mdju kajastamist késitlevad uuringud (Lian et al. 2007; Redondi et al. 2013).
Halpern ja Bréathen (2011) on vilja toonud, et juhtumiuuringu kéigus teostatava analiilisiga on
voimalik holmata laialdaselt andmeid, mis illustreerivad kohaliku lennujaama seost

regionaalarengule laiemalt.

Yin (2018) jargi ei ole iihest vastust, kas juhtumiuuring on kvantitatiivne voi kvalitatiivne
uurimismeetod. Selle kasitluse jargi voib juhtumiuuringut vaadelda ka kui uurimisstrateegiat, kus
kasutatakse nii kvantitatiivseid kui ka kvalitatiivseid andmeid, uuringu fookuseks on keskne
juhtum oma terviklikkuses. Juhtumiuuringu kujundamisel on olulised viis komponenti (Yin 2018):
1. juhtumiuuringu kiisimused,;
2. ettepanekud (juhul, kui eksisteerivad);
3. juhtum(id);
4

loogika, mis seob andmed ettepanekutega;
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5. leidude tdlgendamise kriteeriumid.

Juhtumiuuring sobib hésti uuringu ldbiviimiseks viikestes riikides ja teatud sektorites (nt 6hu- ja
raudteetransport, pangandus), kus ei ole suurt valimit. Sellisel juhul on raske koostada
okonomeetrilist mudelit analiitisimaks nende tegevust (Vissak 2010). Juhtumiuuringu tulemuseks
olevaid iildistusi, pdhimdotteid, Oppetunde voi loogilisi jareldusi vaib potentsiaalselt olla voimalik
rakendada ka mitmetele teistele, mitte pelgalt konkreetse juhtumiga struktuurselt sarnastele
situatsioonidele (Bennett 2010; Hillebrand et al. 2001).

Antud magistrito0 raames késitletakse juhtumina Tartu lennujaama ja selle (potentsiaalset) moju
teenindatavale piirkonnale. Analiiiisi kdigus teostatakse Tartu lennujaama kohta tasuvusanaliiiis ja
vastavalt tulemustele tehakse soovitusi kasutatava metoodika osas teistele sarnase profiiliga
regionaalsetele lennujaamadele. Tasuvusanaliiiisi ldbiviimiseks kasutab autor jérgnevaid allikaid

ning neis sisalduvaid andmeid, mis on aluseks tasuvusanaliiiisi teostamiseks.

1. Tartu linna strateegilised dokumendid.
a. Tartu linna arengukava 2018 — 2025 ja eelarvestrateegia 2022-2025 (Tartu linna ...
2021);
b. arengustrateegia TARTU 2030 (Arengustrateegia... 2015).
Tartu linna 2022. aasta eelarve (Seletuskiri Tartu ... 2021).
Tartu lennujaama 2016-2020 aasta kasumiaruanne (Lisa 2).
Statistilised andmed Tartu lennujaama teeninduspiirkonna kohta.

o > DN

Eksperthinnangud.

a. Intervjuu Tartu linna esindajatega. Intervjuu viidi 14bi Eesti Lennuakadeemia
arengueelduste uuringu raames 2020. aasta augustis. Lisaks Tartu linnavalitsuse
seisukoha selgitamisele Eesti Lennuakadeemia voimalike arengusuundade osas oli
teiseks eesmdrgiks uurida ka Tartu linnavalitsuse seisukohta seoses Tartust
opereeritavate lennuliinide ja Tartu lennujaama arenguga sealhulgas vdimalike
rahastusallikatega. Kiisimused tootati vilja koostdds arengueelduste uuringu
eestvedajaga ja antud magistritod kaasjuhendajaga. Teemakésitlus koos
kiisimustega saadeti Tartu Linnavalitsusele, mille pohjal otsustati linnavalitsuse
poolt intervjueeritavad, kes olid antud teemadega enim kursis. Intervjueeritavateks
osutusid toonased Tartu linnapea, Tartu abilinnapea, Tartu linnasekretér ja Tartu

linna turundusjuht.
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b. Meediakajastused. Peamiselt arvamusartiklid Tartu lennujaama vdimaliku arengu
ja liinide kohta.
6. Varem Eestis transpordivaldkonnas teostatud tasuvusanaliitisid
a. Rail Balticu tasuvusanaliiiis (Rail Baltica ... 2017);
b. Tallinna-Tartu-Riia ja Tallinna-Peterburi rongiliikluse avamise tasuvusanaliiiis
(Saluveer et al. 2012);
c. Tartu linna Kkergroobastranspordi teede méddramine ning teostatavus- ja

tasuvusanaliiiis (Tartu linna... 2020);

o

Tallinna magistraal-jaotustanavate teekatete seisukord ja remondivajadus
(Tallinna... 2018).

Jargnevas alapeatiikis antakse lilevaade Tartu lennujaamast, mida antud magistritoos késitletakse
kui juhtumit, mille alusel tootatakse vilja regionaalsetele lennujaamadele sobilik tasuvusanaliiiisi

metoodika. Kogutud andmeid analiiiisitakse dokumendianaliiiisi meetodiga.

2.2. Tartu lennujaama juhtum

Tartu on veidi enam kui 95 000 elanikuga suuruselt teine linn Eestis. Koos Tartu linna
timbritsevate valdadega Tartu maakonnas elab veidi tile 153 000 elaniku. Nii linna kui maakonna
elanike arv on piisinud suures osas muutumatuna labi kiimne viimase aasta (2010-2020). (Tartu
arvudes... 2021) Tartu arengu iiheks kdige olulisemateks takistusteks peetakse elanike arvu
langust ja vananemist tulevikus. Prognooside kohaselt jaib Tartu elanike arv 100 000 elaniku
juurde jargnevaks kahekiimneks aastaks ehk aastani 2040 (Tammaru et al. 2015). Sama ennustuse
jargi vdheneb Louna-Eesti elanikkond 40 000 elaniku vorra. Seega voib Tartu lennujaama
piitidealaks ja potentsiaalseks kasutajaks 150 000 inimest aastal 2022 ja 110 000 inimest aastal
2040. Tartu 2030 arengustrateegia jirgi nidhakse Tartu konkurentsi kasvatamiseks voimalustena
olemasolevate elanike parema hodive ja noorte ligimeelitamise tagamist. Need loodetakse

saavutada 1dbi uute tookohtade ja motiveeriva talendipoliitika. (Arengustrateegia... 2015)

Tartu {ihendatavus on siseriiklikult tagatud maantee- ja bussiithendustega teistesse suurematesse
timberkaudsetesse piirkondadesse (Louna-, Kesk- ja PShja-Eesti) sh suurematesse linnadesse
(Tallinn, Viljandi, Rakvere, Valga, Polva, Voru, Narva). Rongilihendused on tavarongide néol

olemas Valga, Orava ja Tallinna liinidel. Ldhimad rahvusvahelised lennujaamad asuvad Tallinnas
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(nii raudtee- kui maanteetranspordiga veidi iile 2 tunni kaugusel) ja Riias (maanteetranspordiga
ligikaudu 3,5 tunni kaugusel). Transpordiiihendusi Tallinnaga on jirjest parendatud ja seda on
plaanis teha ka tulevikus, eesmérgiga tagada parem ja ohutum iihendatavus pealinnaga.

(Arengustrateegia ... 2015)

Piirkonda teenindav Tartu lennujaam, mis asub Ulenurmel, toimib aastast 1946. 1990. aastast
alates kasutab Eesti Lennuakadeemia Tartu lennujaama dppelendude baasina. Libi acgade on sealt
toimunud regulaarlennud mitmetesse Eesti asumitesse ja vélismaa linnadesse: Piirissaarele, Johvi,
Narva, Viljandisse, Parnusse, Kihnu, Riiga, Ruhnu, Valka, Vorru, Kuressaarde, Kirdlasse,
Leningradi, Moskvasse, Minskisse, Kiievisse, Odessasse, Simferoopolisse ja Helsingisse.
(Rahvusvaheline... 2021). Regulaarlennuliiklus Tartust taastus alates 2009. aastast, mil avati Riia
ja Stockholmi liinid. Lendude arv nddalas aastatel 2009 - 2010 oli vastavalt 12 ja 9. (Terk et al.
2019) Viimane toimiv regulaarne lennuliin Tartust oli tthendus Helsingiga, mida opereeris 6 korda
nddalas Finnair. Antud lennud peatati koroonapandeemiast tingituna 2020. aasta madrtsis ning
2021. aasta seisuga ei ole lennuliini taastatud kuid see on plaanis taastada 2022. aasta mértsist
(Martsis taastub ... 2021).

Tartu linna 2022. aasta eelarves on ette nahtud 175 000 eurot lennuithenduste arendamiseks
Tartust. Toetused on moeldud Tartu lennujaama kditajale AS-ile Tallinna Lennujaam ja
lennufirmale Finnair regulaarlendude teostamiseks linna poolt soovitud lennugraafiku alusel.
Antud lennuliini taastamist peetakse elutdhtsaks toetamaks Tartu avatust ja seal asuvate
korgkoolide ning ettevotete rahvusvahelisi suhteid. (Seletuskiri Tartu ... 2021). Tartu lennujaama
kéitamist késitletakse tildhuviteenusena. Seda voimaldab fakt, et Tartu lennujaam on piirkonna
tthendustele oluline ning asub teistest rahvusvahelistest lennujaamadest enam kui 100 kilomeetri
voi 1 tunni muu transpordivahendi sdidu kaugusel (Ibid.). Tartu linnasekretari hinnangul peaks
kohaliku lennujaama ja lennuliinide toetamine olema riigi iilesanne. ,, ... kehtivad seadused ei
nimeta seda iildse kohaliku omavalitsuse iilesandena, et millesse me peaksime aktiivselt
panustama. Aga see hetkeolukord on olnud just selline nagu ta on, mis on sundinud linna ikka
kovasti rahastust, veel suurusjdrgus 200000 eurot, Tartust lendamise heaks oma eelarvest
leidma.« (Tartu linna esindajad 2020) Miiruse (EU) nr 1008/2008 jirgi on tdepoolest
litkkmesriikidele jaetud voimalus riiklikult olulisi lennuliine toetada. Méérusest vaib tolgendada, et

seda nihakse pigem riigi kui omavalitsuse iilesandena.
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Tartu lennujaama labis 2019. aastal 28 322 reisijat. Eelkdige COVID-19 pandeemiast tingituna
2020. aasta martsi 10pus katkestatud liinilendude tSttu langes reisijate arv 2020 aastal 5869-le, mis
teeb languseks 80%. (AS Tallinna... 2021) Antud reisijate arvu puhul saab jireldada, et suur
enamus reisijaid lendas Finnairi poolt opereeritud liinilendudega. Olgu toodud niitena, et Alesundi
lennujaamas Norras, mille teeninduspiirkond on pindalalt kaks korda suurem ja elanike arv samas
suurusjargus Tartu lennujaama piitidealaga, oli 2009. aastal rahvusvaheliste reisijate arv ligikaudu
77 500, mis on pea kolm korda rohkem, kui Tartus kiimme aastat hiljem. 2019. aastal oli Alesundi
reisijate arv rahvusvahelistel liinidel tousnud pea 243 000-ni (Statistics 2021). Sarnaseid néiteid
leidub Euroopas veelgi. Arvestada tuleb asjaoluga, et maailmapanga andmetel on SKT inimese
kohta ajalooliselt kordades kdrgem olnud (nt 2020. aastal 3 korda kdrgem). Siiski v3ib antud niite
pdhjal vaib Gelda, et Tartu lennujaamal on kasutamata potentsiaali eelkdige arvestades eestlaste
kasvavat ostujoudu. Seda on kinnitanud ka Tartu linnapea autorile antud intervjuus: ,,Tema

potentsiaal, mis on maksumaksja rahaga loodud, on vorratult suurem.” (Tartu linna esindajad

2020)

Uheks vdimaluseks antud potentsiaali dra kasutada on leida vdimalusi tdiendavate lennuliinide
avamiseks Tartust. Autorile antud intervjuu kdigus mainis Tartu linnasekretdr nelja sihtkohta,
millega tihenduse loomise doteerimist kaaluti. ,,Kui me rddkisime sellest, voi alustasime selle,
Tartust lendamise meetmega, siis meil oli neli potentsiaalset sihtkohta. Olid Helsingi, Stockholm,
Kopenhaagen ja Riia.” (Tartu linna esindajad 2020) Lisaks antud sihtkohtadele toi AS-i Tallinna
Lennujaam kommertsjuht Eero Pargmide vélja ka Varssavi ithenduse, mida vdiks pikas
perspektiivis kaaluda (Parli 2020). Ka Tartu linna turundusjuhi hinnangul on oluline
lennuiihenduste olemasolu eelkdige 1dhimate sdlmlennujaamadega, ,.et sealt siis edasi lennata, ...

, peamiselt ikkagi lennatakse mitmele poole Euroopasse.“ (Tartu linna esindajad 2020)

Lisaks lennuliinide tagamisele on Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi
transpordiarengukavas visioonina kirjas 700 meetri vorra pikem lennurada, mis voimaldaks
teenindada suuremaid tSarter- ja kaubalennukeid. Ka Tartu linnapea rohutab intervjuus Tartu
lennujaama raja pikendamise vajadust, et oleks tagatud suuremate lennukite teenindamisvdimalus.
Lennuraja 700 meetri vorra pikendamine maksab hinnanguliselt 4,5 miljonit eurot. AS-i Tallinna
Lennujaam kommertsjuhi Eero Pdargmée hinnangul ei ole selleks tarvidust vdhemalt enne 2025.
aastat. (Parli 2020)
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Eelpool toodud andmete pdhjal vdib Tartu lennujaama ja lennuiihenduste kohta teha jargnevad
jéreldused:
1. Tartu lennuliinide arv ei ole piisav aktsepteeritaval tasemel liikuvuse tagamiseks ja
alternatiivsed lennujaamad on liiga kaugel (vihemalt 2 tundi).
2. Tartu lennujaam ja lennuliinid vajavad rahalist toetust.
3. Suuremate investeeringute tegemine lennujaama ei ole mdistlik enne, kui juba olemasolev

potentsiaal on kasutatud.

Autor pakub Tartu lennujaama jaoks vilja jargneva stsenaariumi, mille baasilt teostatakse
tasuvusanaliiiis: toimivad lennuliinid 1dhimatesse sdlmlennujaamadesse Riiga, Stockholmi,
Kopenhaagenisse, Helsingisse ja Varsavisse, iga liin 5 korda nédalas. Liinide avamine toimub
sagedusega 1 liin aastas (vastavalt aastatel 2022-2026). Lennujaam on avatud ka muule liiklusele
ja seda hoitakse tookorras. Alternatiivse stsenaariumina pakub autor vélja raudteeiihenduse
parendamise Tallinna lennujaamaga, et oleks tagatud lennujaama joudmine iihe tunniga, mis

eeldaks uue kiirraudtee ehitamist.
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3. TULEMUSED JA JARELDUSED

Kéesolevas peatiikis pakub autor esmalt vilja regionaalsetele lennujaamadele kohandatud
tasuvusanaliiiisi metoodika, mida rakendatakse jargnevates alapeatiikkides Tartu lennujaama ja
rongiiihenduste parendamise stsenaariumite Sotsiaal-majandusliku mdju mdotmisel. Viimases
alapeatiikis on toodud jéreldused ja ettepanekud seoses viljapakutud tasuvusanaliiiisi metoodika

ning Tartu lennujaama tasuvusanaliiiisi tulemustega.

3.1. Viljapakutav tasuvusanaliiiisi metoodika

Autori poolt 14bitootatud ja esimeses peatiikis kidsitletud tasuvusanaliilisi metoodikate hulgas ei
leidu iihtset sobilikku metoodikat eelmises alapeatiikis kirjeldatud stsenaariumite hindamiseks.
Seetdttu peab autor oluliseks vilja pakkuda regionaalsete lennujaamade sotsiaal- majandusliku
moju hindamiseks kohandatud tasuvusanaliiiisi metoodika. Selleks 151 autor jargnevad eeldused,

mida labitootatud kirjanduse puhul saab pidada regionaalsete lennujaamade puhul valdavaks:

1. lennujaam on toimiv, kuid puudub piisaval mééral lennuiithendusi;

2. ldhim alternatiivne lennuithendustega lennujaam asub vdhemalt 1 tunni kaugusel ehk
kohaliku lennujaama piitidealast véljaspool;

3. lennujaamas toimub (vGi on plaanis) muu tegevus (meditsiini-, militaar-, dppe-, huvi-,
kauba-, tellimuslennud, arendus(test)keskus vm) lisaks regulaarlendudele ehk kasusaajate
hulk on suurem kui pelgalt regulaarlendude reisijad;

4. lennujaama ja/voi -liinide tulud ei ole piisavad, et need oleksid majanduslikult tasuvad ehk

lennujaam ja/voi -liinid vajavad toimetulekuks doteerimist.

Tulenevalt iilaltoodust pakub autor vélja lihtsustatud metoodika, mis arvestab regionaalsete
lennujaamadega seotud spetsiifikaga. Nimetatud metoodika pdhineb Euroopa Komisjoni
tasuvusanaliiiisi juhendi struktuuril, lisaks kombineerides teisi esimeses peatiikis kirjeldatud
tasuvusanaliiiisi metoodikaid. Lihtsustatud metoodikat rakendades kasutatakse pohiliste finants-

ja majanduslike parameetritena ligikaudseid hinnanguid. Selline lahenemine on digustatud, kui
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alternatiivse stsenaariumina hinnata monda muud liikuvust parendavat investeeringut status quo
stsenaariumi kasutamise asemel (Guide to ... 2014). Viljapakutav metoodika struktuur on esitatud
alljargnevalt.

1. Konteksti ja projekti kirjeldus ning eesmarkide defineerimine. Investeerimist vajavate
projektide puhul on vidga oluline seatud eesmirkide seostamine konkreetse regiooni
kontekstiga, et mdista selle laiemat majanduslikku mdju. Lahteandmeteks vdiks olla tabelis
3 toodud informatsioon, mis annab autori hinnangul piisava iilevaate analiiiisitavast
projektist. Aluseks on vodetud Euroopa Komisjoni tasuvusanaliiiisi juhendis toodud

kirjeldus, kust autor on vilja jitnud regionaalsete lennujaamade kontekstis tileliigse info.

Tabel 3. Konteksti kirjeldus

Tegurid

Sotsiaal- majanduslik trend e SKT
Demograafilised muutused
e Kohaliku majandusharude (kasusaajate) kirjeldus

Poliitiline kontekst e Viited kohalikele transporti ja liiklust kajastavatele
arengukavadele ja muudele strateegilistele
dokumentidele

e Olemasolevad kohalikud transpordi ja liikluse
planeeringud

Olemasolevate teenuste Kirjeldus e Info olemasoleva transporditaristu kohta

e Info konkureerivate transpordiviiside kohta

e Planeeritud ja/voi hiljuti alustatud
investeerimisprojektid, mis voivad mdjutada
kohalikku lennujaama ja selle arendamist

e Info ajalooliste ja niilidisaegsete litkumismustrite

kohta

Liikuvusstatistika

Olemasoleva liikluse tehnilised karakterid

Olemasoleva teenuse kvaliteet, sagedus ja ohutus

Olemasoleva infrastruktuuri véimekus

Allikas: Guide to... (2014); autori tdlgendus

Projekti Kirjelduses peab olema voimalikult tdpselt selgitatud selle funktsionaalsus,
parameetrid ja probleemi Kirjeldus. Oluline on kirjeldada, mis on taotletava muutuse
eesmirgid. Regionaalsete lennujaamade puhul on eesmérgiks tavaliselt kohalike
litkkumisvoimaluste parendamine. Vdimalusel on mdistlik kasutada kvantitatiivseid ja

mdddetavaid eesmérke, kasutades projekti tuludega loogiliselt seostatud moddikuid.
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2. Noudlusanaliiiis (liiklustiheduse prognoos). Alapeatiikis 1.4. kajastatud allikate pohjal on
majandusliku ja finantsanaliiiisi jaoks vajalikuks sisendiks oluline prognoosida reisijate
ja/voi kaubavedude mahtu. Kasitletud allikate jargi on lennujaamade puhul eelkdige
olulised jargnevad niitajad:

e lendude tihedus absoluutviirtuses (nt lendude arv péevas) ja/voi keskmine reisi

pikkus;

e reisijate arv;

e kaubamaht;

e reisi kestus.
Sotsiaal-majandusliku m&ju tuvastamiseks on oluline teada ka liikuvuse parendamisest
tingitud litkumismustrite muutumist, mida voib klassifitseerida jargnevalt:

o eksisteeriv liiklus;

e {mbersuunatud liiklus (transpordiviisi vahetus);

e lisanduv liiklus (tingituna parendatud liikuvusvoimalusest).
Analiiiisi teostamiseks on oluline teada ka reisi eesmarki (nt puhkuse- voi arireis).

3. Valikute analiitis. Antud o0sas on oluline dra defineerida erinevad alternatiivid lennujaama
kasutamisele. Uldiselt on selleks regionaalsete lennujaamade puhul maantee voi raudtee
parendamise projekt. Alternatiivide leidmiseks on iiheks vdimaluseks kasutada
mitmekriteeriumi analiiisi, mis sobib modjude hindamiseks olukorras, kus napib
kvantifitseeritavat voi rahaliselt viljendatavat andmestikku (Mgjude hindamise...), ning
soelale jadnud variantide puhul teostada tasuvusanaliiiis tulemuste vordlemiseks ja parima
stsenaariumi valimiseks.

4. Finantsanaliiiis. Finantsanaliilisi teostamisel on soovitatav kasutada diskonteeritud
rahavoogude meetodit, mis on valdav meetod tasuvusanaliiiiside puhul. Lennujaamade
investeeringute puhul arvestatakse projekti pikkuseks Euroopa Liidus tavaliselt 25 aastast
ja diskontomééaraks 4% (Guide to ... 2014). Autori hinnangul on digustatud regionaalsete
lennujaamade vaiksemate investeeringute ja toetuste puhul lithema tasuvusaja kasutamine.
Konkreetne tasuvusaeg peab sdltuma investeeringumahust. 4% diskontoméar on autori
hinnangul digustatud tagamaks vorreldavust teiste sarnaste projektidega. Finantsanaliiiisis
soovitatakse hindasid kajastada reaalhindades ja see peab sisaldama jargnevaid
komponente (Guide to ... 2014):

e investeeringute maksumus, mis sisaldab kd&ikide projektiga seotud oluliste
investeeringute kogukulu;

e kiitamis- ja hoolduskulud, mis v3ib omakorda liigitada jargnevalt:
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o taristuga seotud (nt hooldus-, parandus- ja materjalikulud jm);
o teenuste pakkumisega seotud (nt t60joukulud, materjalikulud jm);
e kulud, mille alla kuuluvad lennujaama toimimiseks makstavad toetused ja liinide
doteerimised;
e miiiigitulu prognoos. Lennujaamade miitigitulud jagunevad tavaliselt kaheks:
o lennundustulud (maandumis-, reisija-, parkimis- ja kaubakditlustasud);
o mitte-lennundustulud (toitlus-, transpordi-, reklaamteenused, kinnisvara
rent, parklate tulu) (Doc 9562... 2013).

Investeerimiskulude ning tegevuskulude ja -tulude kindlaksmaddramine vdimaldab edasi
hinnata stsenaariumite kasumlikkust, mida mdddetakse puhas niitidisvaartuse (NPV) abil.
Puhas niitidisvaartust (NPV) kasutades vorreldakse kulusid puhastuluga ning mdddetakse,
mil méadral on projekti puhastulu arvelt voimalik investeeringud tagasi teenida, olenemata
rahastamisallikatest ja -meetoditest (Brealey et al. 2014). Puhas niitidisvéartus (NPV) on
summa, mis saadakse stsenaariumi eeldatavate (diskonteeritud) investeerimis- ja

tegevuskulude lahutamisel diskonteeritud eeldatavatest tuludest (Brealey et al. 2014):

_ ©on CFt
NPV = Sl

- CF, 1)
Kus:

CF, — tulevased puhtad rahavood perioodil t,

CF, — alginvesteering,

I — diskontomaéar,

t — perioodide arv,

n — projekti oodatav kestus.

Sotsiaal-majandusliku moju analiiis. Alapeatiikis 1.4. esitatud allikate pohjal on
transpordiprojektide  tasuvusanaliiiiside majandusliku moju analiitisis mojud jagatud
kaheks - otsesed ja kaudsed. Otsesed mojud kaasnevad otseselt projektiga, kaudsete
mojude all késitletakse laiemat moju lennujaama poolt teenindatavale piirkonnale.
Kaudsed mojud ei kuulu klassikaliselt tasuvusanaliiiisi hulka, kuid arvestades regionaalsete
lennujaamade eripdra, on teatud juhtudel oluline nendega tasuvusanaliiiisi raames
arvestada. Sarnaselt finantsanaliiiisiga mdddetakse sotsiaal- majanduslikku mdju puhas
nitdisvaartuse (NPV) abil. Sotsiaalse diskontoméddrana (kasutatakse {ihiskonna
alternatiivkulu mootmisel) on soovituslik kasutada 5% nagu on Euroopa Liidu projektide

puhul valdav (Guide to ... 2014). Alljargnevalt on vélja toodud Euroopa Komisjoni
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tasuvusanaliiiisi juhendi pdhjal tehtud soovitused, mida voiks kajastada otseste ja kaudsete

mdjude all. (Guide to ... 2014).

e Otsesed mojud.

O

Reisiaeg. Reisimisele kuluva ajale rahalise véaartuse andmiseks on erinevaid
vOimalusi. Pdhiliselt baseerutakse piirkonna (riigi) keskmisel palgal.
Voimalusel kisitletakse t006- (tooreisid) ja puhkeaega (puhkusereisid)
eraldi. Kui ldhiajal on teostatud piirkonnas (riigis) usaldusviirne
tasuvusanaliitis, on mdistlik aja kokkuhoiu huvides kasutada juba vilja
arvutatud reisiaja vaartust.

Teede kasutajate sdidukite kulud. Uldiselt kajastatakse neid kulusid
maanteeprojektide puhul, kuid nendega tuleb arvestada ka (regionaalsete)
lennujaamade puhul, kui reisijad liiguvad tihelt transpordiviisilt teisele.
Niiteks kasutatakse pdhilennujaama asemel ldhemal asuvat piirkondlikku
lennujaama reisimiseks. Sdidukite kulusid tuleb arvutada eraldi erinevatele
faktoritele: olemasolev liiklus, transpordiviisi vahetavad reisijad ja juurde

tekkivad reisijad.

Lisaks soovitatakse Euroopa Komisjoni ja FAA tasuvusanaliiiisi juhendites

sotsiaal- majandusliku otseste mojude all kajastada ja rahaliselt véljendada

onnetustega seotud kulusid, miira, Ohusaastet ja kliimamuutusi. Autori

hinnangul v4ib need mdjurid sotsiaal-majanduslikus mojuanaliitisis késitlemata

jétta. Autor leiab, et nende mdjude monetiseerimine voib olla liialt subjektiivne.

Alapeatiikis 1.4. viljatoodud allikates leidus mitmeid erinevaid metoodikaid

nende mojude kajastamiseks ja rahaliselt viljendamiseks, mis muudab

erinevate tasuvusanaliiiiside vordlemise keerukaks.

e Kaudsed mdjud.

Regionaalsete lennujaamade puhul soovitab autor mota kahte olulisemat moju

kasutades sisend-viljund modelleerimist:

O

O

investeeringute mojud SKT-le;

tookohtade loomisest tingitud mdjud.
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3.2. Tartu lennujaama tasuvusanaliiiis

Jargnevalt rakendab autor eelnevas alapeatiikis viljapakutud tasuvusanaliiiisi metoodikat Tartu

lennujaama tasuvusanaliiiisi teostamiseks, vottes aluseks alapeatiikis 2.2. kirjeldatud

stsenaariumid.

Konteksti ja projekti kirjeldus ning eesmérkide defineerimine. Antud teemat on laiemalt
kasitletud kéesoleva magistritod alapeakiikis 2.2. Olgu siinkohal vélja toodud
tasuvusanaliiiisi eesmirk, milleks on teada saada parim variant Tartu maakonna mdistliku
ithendatavuse tagamiseks viélisritkidega, mis eeldab toimiva rahvusvaheliste lendudega
lennujaama olemasolu maksimaalselt 1 tunni raadiuses.

Noudlusanaliiis (liiklustiheduse prognoos). Tartu elanike arvu pohjal voib Tartu
lennujaama piitidealaks ja potentsiaalseks kasutajaks voib hinnanguliselt lugeda 150 000
inimest aastal 2022 ja 110 000 aastal 2040 (Tartu arvudes... 2021). Aastal 2019 oli Tartu
lennujaama kaudu regulaarlendudega lennanud reisijate arv hinnanguliselt 28 000 (AS
Tallinna... 2021). Tallinn-Tartu rongireisijate arv oli 2019. aastal 1,18 miljonit (2020.
aastal... 2021). Noudluse hindamisel on voetud aluseks aasta 2019, kui tavapirane aasta,
mis eelnes Covid-19 kriisile. Noudlusanaliiiisi on laiemalt kasitletud laiemalt alapeatiikis
2.2 ja jargnevates alapeatiikkides.

Valikute analiiiis. Tasuvusanaliiiisile seatud eesmérkide tditmiseks on realistlikult hinnates
voimalikud kaks varianti: lennuliinide lisamine Tartu lennujaama voi raudteeiihenduse
parendamine Tallinna lennujaamaga. Laiem arutelu on toodud alapeatiikis 2.2. ja
jargnevates alapeatiikkides.

Finantsanaliitis. Finantsanaliilis viiakse 1dbi diskonteeritud rahavoogude meetodil.
Stsenaariumite  moju  leidmiseks tehakse analiiiis diferentsiaalkulu  meetodil:
pohistsenaariumit ehk Tartu lennujaama iihendatavuse parendamist hinnatakse
alternatiivse ehk raudteeiihenduse parendamise stsenaariumi erinevuste alusel. Tartu
lennujaama stsenaariumi puhul on arvestatud tasuvusajaks 25 aastat, raudtee parendamise
tasuvusajaks on maéadratud 30 aastat ja diskontomairaks 4%, nagu on Euroopa Liidus
sarnaste projektide puhul tavaparane (Guide to ... 2014). Autor on ldhtunud diskontomééira
madramisel Euroopa Komisjoni juhendist, kus lennujaamade ja raudteejaamade
taristuprojekte hinnatakse sama riskikusega. Selline ldhenemine muudab sarnased
projektid omavahel vorreldavamaks. Finantsanaliitisid on koostatud konsolideeritult taristu

finantseerija (nt (kaudse) omanikuna kohalik omavalitsus voi riik) ja operaatori
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seisukohast. Vastavalt Euroopa Komisjoni juhendile (Guide to ... 2014) kajastatakse
analiilisis vaid raha sisse- ja véljavool. Amortisatsiooni, reserve, tehnilisi ettendgematud
kulusid ja muid raamatupidamiskirjed, mis ei vasta tegelikele rahavoogudele, arvesse ei
voeta. Hinnad on antud reaalhindades. Tartu lennujaama ehk pd&histsenaariumi
finantsanaliiiis on toodud peatiikis 3.2.1. ja Tallinn-Tartu kiirrongiliini ehk alternatiivse
stsenaariumi tasuvusanaliilis peatiikis 3.2.2. Stsenaariumiteks loodud eeldused on
kokkuvotlikult esitatud tabelis 3. Selleks, et pohi- ja alternatiivne stsenaarium omavahel
vorreldavaks teha, kasutatakse mdlema stsenaariumi puhul annuiteetekvivalenti, ehk NPV-
de teisendamist annuiteediks. Annuiteedi (EAA) arvutamiseks kasutatakse jérgnevat

valemit (Brealey et al. 2014):

T orxa+nt
kus
NPV — Puhas niitidisvéaartus,
r — diskontomaér,
t — perioodide arv.
Sotsiaal-majandusliku moju analiiiis. Sotsiaal- majandusliku mdju analiiiisis teostatakse
sarnaselt eelnevalt kirjeldatud finantsanaliiiisiga kasutades diferentseeritud rahavoogude ja
diferentsiaalkulu meetodeid vorreldes Tartu lennujaama iihendatavuse parendamist raudtee
tihendatavuse parendamisega. Kasutatakse finantsanaliiiisiga sarnaseid tasuvusaegasid
(lennujaama puhul 25 aastat ja raudtee puhul 30 aastat). Sotsiaalseks diskontomaéraks on
Euroopa Komisjoni tasuvusanaliilisis soovitatu jargi médratud 5% (Guide to ... 2014).
Mbolema stsenaariumi puhul mdoddetakse kahte otsest transpordiviisi vahetamisest tekkivat
moju: muutust reisiajas ja reisikuludes. Antud mdjud monetiseeritakse kasutades
reaalhindu ja diskonteeritakse sotsiaalse diskontomidiraga. Teisi peatiikis 3.1. kirjeldatud
otseseid ja kaudseid mojusid antud tasuvusanaliilisis nende subjektiivsuse tottu ei kisitleta.
Tartu lennujaama ehk pohistsenaariumi sotsiaal- majandusliku mgju analiiiis on toodud
peatiikis 3.2.3. ja Tallinn-Tartu kiirrongiliini ehk alternatiivse stsenaariumi sotsiaal-
majandusliku mdju analiiiis ala-alapeatiikis 3.2.4. Stsenaariumiteks loodud eeldused on
kokkuvotlikult esitatud tabelis 4. Sarnaselt finantsanaliiisiga pdhi- ja alternatiivse

stsenaariumi omavahel vorreldavaks tegemisel kasutatakse annuiteetekvivalenti (valem 2).
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Tabel 4. Stsenaariumite eeldused finants- ja sotsiaal- majandusliku moju analiiiisis

Tartu lennujaam Raudtee parendamine

Finantsanaliiiis

Periood (tasuvusaeg) 25 aastat 30 aastat
Diskontomaéar 4% 4%
Hinnad reaalhinnad reaalhinnad

Sotsiaal-majandusliku moju analiiiis

Periood (tasuvusaeg) 25 aastat 30 aastat
Sotsiaalne diskontoméair 5% 5%
Hinnad reaalhinnad reaalhinnad

Allikas: Autori koostatud

Teostatud tasuvusanaliilisi pohjal tehtud jareldused ja ettepanekud on toodud alapeatiikis 3.3.

3.2.1. Tartu lennujaama finantsanaliiiis

Finantsanaliiiisis on arvestatud on jargnevate kulu- ja tulukomponentidega, mis on tuletatud Tartu
lennujaama kasumiaruandest (Lisa 2).

e Investeeringud. Tartu lennujaama on 2024 aastaks planeeritud investeering (automaatne
ilmajaam) 500 000 euro ulatuses. Analiilisis on autori poolt eelduseks vdetud, et
lennujaama kéitamiseks on samas mahus investeeringud vajalikud iga 5 aasta tagant, mida
kinnitab ka senine praktika Tartu lennujaamas (AS Tallinna ...). Investeeringute
kasutusiga on keeruline maéérata teadmata investeeringute tdpset sisu. AS-i Tallinna
Lennujaam 2020. aasta majandusaruande kohaselt on nende pohivarade eeldatavad
kasutusead jargnevad:

o perroonid, lennurajad 20-50 aastat;

o pooned 5-50 aastat;

o muud rajatised (kanalisatsioon, trassid) 10-25 aastat;
o Vviikerajatised (angaarid) 2—20 aastat;

o mitmesugused siisteemid 3—20 aastat;

o rajahooldusmasinad ja seadmed 6-20 aastat;

o muud seadmed 2—15 aastat.
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Tuginedes prognoosile, et lennujaama rada ei vaja pikendamist enne 2025. aastat, on
loodud eeldus, et raja pikendamine maksumusega 4 500 000 eurot toimub aastal 2030 (Pérli
2020). Lennuraja kasutuseaks on maéadratud 35 aastat, mille jddkvéartuseks on
finantsanaliiiisi perioodi 10puks 3 214 300 eurot. Finantsanaliiiisis eeldatakse, et lilejaanud
kajastatud investeeringud kuluvad peamiselt rajatistele, siisteemidele ja seadmetele. Nende
keskmiseks elueaks on finantsanaliilisis arvestatud pigem konservatiivsem 10 aasta
periood, mille puhul on 25 aasta jooksul tehtavate investeeringute jadkvéartuseks 700 000
eurot. Investeeringute jadkvéartuseks on kokku 3 914 300 curot turuhinnas.

Kulud.

o Kaiitamis- ja hoolduskulud. Autorile edastatud Tartu lennujaama kasumiaruandes
(Lisa 2) ei ole voimalik kulusid véga detailselt eristada, seega on pdhilised kulud
lihtsustamise mottes analiiiisi tarbeks liigitatud kditamis- ja hoolduskuludeks.
Nende alla on liigitatud Tartu lennujaama kasumiaruandes toodud kululiigid:
kaubad-, materjalid ja teenused; mitmesugused tegevuskulud; muud &rikulud.
Antud kulud langesid 2020. aastal 2019. aastaga vorreldes 54% ehk ligi 172 000
eurot. Autor on loonud eelduse, et lennuliini(de) taastudes taastuvad 2022. aasta
kulud 2019. aasta tasemele. Aastatel 2016 kuni 2019 jdid need kulud vahemikku
419 000 eurot (aastal 2016) kuni 505 000 eurot (aastal 2017). Tegemist on eclkdige
taristu tilalpidamisega seotud kuludega, mida reisijate ja lendude arv suures osas ei
mdjuta. Finantsanaliiiisis prognoositakse kiitamis- ja hoolduskulusid baasaasta
2022 tasemel (492 000 eurot) reaalhindades jargnevateks aastateks.

o To6joukulud. Tartu lennujaama to6tajate arv oli 2020. aastal 17 (AS Tallinna ...).
Keskmine kulu iihe t66taja kohta oli 27 843 eurot, mis on 4,52% enam, kui aastal
2019. Finantsanaliilisis korrigeeritakse todtajate palgakulu aastate 10ikes aastate
2011-2020 pdhjal arvutatud Eesti keskmise palgakasvuga aastas. Keskmine
palgakasv (6%) arvutati Eesti Panga 2021. aastal avaldatud Eesti majanduse
aastanditajate pohjal. Arvestatud on 19 todtaja (Tartu lennujaama todtajate arv
aastal 2019 enne COVID-19 kriisi) palgakuludega. Lennujaama toGtajate
funktsioonid on seotud eelkdige taristu iilalpidamisega ja korrashoiuga. Tootajate
arv ei ole niivord seotud teenindavate reisijate ja lendude arvuga. To6tajate arv voib
tulevikus isegi vdheneda seoses lennujaama tehtavate ja t00joudu sddstvate
investeeringutega.

o Tegevustoetused lennufirmadele. Tartu linn on 14bi aastate finantseerinud Tartu

lennujaama kiitamist ja toetanud regulaarlennuliini toimimist l&bi Tartu
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lennujaama suurusjirgus 200 000 eurot aastas, millest ligi 70 000 eurot on igal
aastal kulunud lennuliini toetamiseks (Seletuskiri Tartu...). Ka finantsanaliiiisis on
arvestatud operaatoritele iga liini toetamiseks makstav 70 000 eurot aastas, mis
lisandub iga uue liini lisandumisega.

e Tulud.

o Miiiigitulud ja muud &ritulud. Kuna muud é&ritulud moodustavad Tartu lennujaama
kasumiaruandes marginaalse osa tuludest (2,78% vaadeldava 5 aasta miiligitulude
ja muude dritulude summast), siis finantsanaliiiisis vaadeldakse neid koos. Antud
tulud langesid 2020. aastal 53 500 euro vorra. Arvestades, et suurimaks muutuseks
2020. aastal vorrelduna 2019. aastaga oli Tartu lennujaamas regulaarlennuliini
peatumine, voib eeldada, et antud tulude langus oli just sellest tingitud. (AS
Tallinna... 2021) Finantsprognoosis on arvestatud, et vastavalt peatiikis 2.2.
Kirjeldatud stsenaariumile, kus vahemikus 2022-2026 lisandub igal aastal Tartu
lennujaama iiks regulaarlennuliin, tdusevad Tartu lennujaama tulud samas mahus
(53 500 eurot iga lisanduva lennuliini kohta). Lisaks on prognoosis arvestatud iga-
aastase tulude kasvuga 3%, mis on keskmine tarbijahinnaindeks aastatel 2011-
2020. Keskmine tarbijahinnaindeks arvutati Eesti Panga 2021. aastal avaldatud

Eesti majanduse aastanditajate pdhjal.

Finantsanaliiiisis on arvestatud vaid Tartu lennujaama kasumiaruandes kajastatud miitigitulude ja
muude &rituludega. Analiilisist on vélja jdetud kasumiaruandes kajastatud sihtfinantseeringute
tulud. Antud tululiigid on vélja jéetud, sest finantsanaliilis on teostatud finantseerija seisukohast,
mis tdhendab, et antud toetused tuleb finantseerija poolt katta ja seda ei saa kajastada analiiiisis

tuluna.

Finantsanaliiiisis on arvestatud ainult taristu opereerimisega seotud tulusid ja kulusid. Arvestatud
ei ole muude regulaarlennuliinidega kaasnevate teenuste tulude ja kuludega (lennukite
teenindamine, kiituse tankimine, hooldus jm.). On arvestatud, et antud teenuseid pakuvad teised
ettevotted voi lennujaam ise aga raamatupidamislikult eristatavate teenustena nagu on méadratletud
Euroopa Noukogu direktiivis 96/67/EU ,,Juurdepéisu kohta maapealse kiitluse turule {ihenduse

lennujaamades.*

Lisas 3 toodud Tartu lennujaama tulude ja kulude prognoosist 25-ks aastaks néhtub, et Tartu

lennujaama rahavood on negatiivsed ja langevad aasta-aastalt. Positiivne rahavoog tekib alles
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prognoosi viimasel, 2046. aastal, kus on arvestatud investeeringute jadkvéartused (arvutuskdik
toodud antud peatiiki alguses ,,investeeringud* all). Antud tulemus on ootuspirane ja kooskolas

alapeatiikis 1.1. kajastatud teooriatega.

Lisas 4 on toodud alapeatiikis 3.1. toodud valemite pohjal arvutatud Tartu lennujaama
diskonteeritud rahavood. Arvestusperioodi rahavoogude summa on antud analiiiisi tulemusena
-21,71 miljonit eurot, mis on iihtlasi ka projekti NPV. Rahavood on negatiivsed, mis ilmestab seda,
et Tartu lennujaama pidamine ilma vélise toetuseta voi tulusid mérkimisvaarselt suurendamata on
kahjumlik tegevus. Tegevustoetuseks kuluks ilma lennujaama omatulubaasi suurendamata 34,74
miljonit eurot, mis 4% diskontomééraga arvutades on 21,71 miljonit eurot 25 aastase perioodi

peale. NPV annuiteetekvivalent valemiga 2 arvutades on -1,39 miljonit eurot.

3.2.2. Raudteeliikluse parendamise finantsanaliiiis

Alapeatiikis 2.2. pakkus autor alternatiivsete stsenaariumitena vilja raudteeliikluse kiiruse
tostmise. Tallinn-Tartu raudteeldoigu pikkus on 190 km. (Saluveer et al. 2012) Eesti Raudteel on
plaanis Aegviidu-Tapa-Tartu raudteeldigu elektrifitseerimine aastaks 2024, mis tdstaks
reisirongide liikumiskiiruse Tallinn-Tartu 16igul 140 kilomeetrini tunnis. Antud projekti
maksumuseks on 295 miljonit eurot, millele lisandub eelprojekti maksumus 3,7 miljonit eurot.
Eesti Raudtee analiiiisi kohaselt maksaks kiiruse edasine tdstmine 160 kilomeetrini tunnis
tdiendavad 47 miljonit eurot. Prognooside jirgi oleks Tallinn-Tartu raudteeldigu 160 kilomeetrise
tunnikiiruse tdstmise kogumaksumus suurusjargus 345,7 miljonit eurot. Kiirem raudtee eeldab uue
taristu rajamist, mis oleks vorreldav Rail Balticu kuludega. (Pott 2020) Lisaks eelpool kirjeldatud
taristu investeeringutele ostetakse juurde 6 uut elektrirongi maksumusega 56,2 miljonit eurot, mis
teeb planeeritavaks koguinvesteeringuks hinnanguliselt 398,3 miljonit eurot (Uued rongid ...
2020). Kéesolevas magistritoos kasitletakse raudtee parendamise stsenaariumina uue Kiirrongi
taristu ehitamist ja opereerimist. Selle stsenaariumiga tdidetaks Euroopa Komisjoni maaruses (EL)
2017/1084 ja Tartu linna 2022. aasta eelarve seletuskirja vaates oluliseks peetud kriteeriumit, et
rahvusvahelisi lende teenindav lennujaam asuks maksimaalselt 1 tunni sdidu voi 100 kilomeetri
raadiuses. Finantsanaliiisi koostamisel on voetud aluseks Rail Baltica tasuvusanaliiiis, milles on
analiilisitud Balti riike ldbiva uue 240 kilomeetrit tunnis kiirust voimaldava raudteeliini tasuvust

(Rail Baltica ... 2017).
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Investeeringud. Investeeringute kogumaksumuseks Eestis on Rail Baltica tasuvusanaliiiisis
ettendhtud 1,346 miljardit eurot, mis teeb investeeringuks kilomeetri kohta 6,3 miljonit
eurot. Rail Baltica tasuvusanaliiiisis on ette ndhtud jargnevad investeeringud 10 aastaks
(2015-2025) koos protsendiga investeeringute kogukuludest: raudtee 46%,
elektrifitseerimine 9%, margistused 6%, tletuskohad 11%, sillad 1%, jaamad ja hooned
14%, miratdkkeseinad 2%, Maa omandamine 2%, uuringud, planeerimine ja disain 5%,
ettendgematud kulud 5%. (Rail Baltica ... 2017) Tallinn-Tartu liini pikkuseks on 190 km,
mis teeb investeeringute kogumahuks 1,199 miljardit eurot. Autori poolt loodud
finantsanaliiiisis jaotatakse kulud aastate 16ikes sama loogika jargi nagu on toodud Rail
Baltica tasuvusanaliilisis (vt Lisa 5). Rail Baltica tasuvusanaliiiisis on uuendatava taristu
amortisatsiooniks médratud 25 aastat ja mitteuuendatava taristu amortisatsiooniks 50
aastat. Antud tasuvusanaliiiisist ei selgu, millistele investeeringutele on millist
amortisatsiooniaega rakendatud. Samas on vélja toodud investeeringute kogumaht ja nende
jadkvéirtus. Autori arvutuste kohaselt moodustab investeeringute jadkvadrtus 20%
investeeringute kogumahust. Autori poolt loodud finantsanaliiiisis arvestatakse samuti
investeeringute jadkvairtuseks 20% ehk 240 miljonit eurot.

Kulud. Antud stsenaariumis kisitletakse kuludena kiitamis- ja hoolduskulusid ning
reisirongide opereerimisega seotud tegevuskulusid.

o Kaitamis- ja hoolduskulud. Siin 1dhtub autor Rail Baltica tasuvusanaliiiisis vilja
toodud kulukomponentidest ja nende hinnangulisest aastasest maksumusest (Rail
Baltica ... 2017). Kdiitamis- ja hoolduskulud moodustavad kokku projekti
algusaastatel 69 402 EUR/km, mis Tallinn-Tartu liini (190 km) puhul on
hinnanguliselt 13,2 miljonit eurot aastas. Lisanduvad veel muud infrastruktuuri
opereerimisega seotud kulud, mis moodustavad lisaks 20% kiitamis- ja
hoolduskuludest. (Ibid.). Seega on Tallinn-Tartu liini hinnanguline hooldus- ja
kéitamiskulude kogumaht 15,84 miljonit eurot aastas. Rail Baltica tasuvusanaliiiisi
jargi sdltuvad hooldus- ja kéituskulud eelkdige raudtee kasutamise intensiivsusest.
Arvestades, et Tallinn-Tartu vahel liikuvuse kasvu pikas perspektiivis eeldada ei
saa, siis on finantsanaliiiisis antud kululiik jdetud aastate 16ikes samaks, nagu ka
Tallinna-Tartu-Riia ja Tallinna-Peterburi rongiliikluse avamise tasuvusanaliiiisis

(Saluveer et al. 2012). Kéitamis- ja hoolduskulud on toodud tabelis 5.

46



Tabel 5. Raudteeliikluse parendamise kditamis- ja hoolduskulud.

Aastakulu (eur/km) Aastakulu kokku (mil eur)
Kaiitamis- ja hoolduskulud 69 402 13,20
Taristu opereerimisega seotud kulud 13 880 2,64
Kokku 83 282 15,84

Allikas: Rail Baltica ... (2017); autori arvutused

O

e Tulud:

Reisirongide opereerimisega seotud tegevuskulud. Reisirongide opereerimiskulude
alla on Rail Baltica tasuvusanaliiiisis liigitatud jargnevad kulud: rongide
regulaarsed hooldus- ja remondikulud, energiakulud, rongide liisingmaksed,
t60jou- ja muud administratiivkulud, tildkulud. (Rail Baltica ... 2017). Keskmiseks
tegevuskulude kordajaks aastate 16ikes on antud analiiiisis saadud 0,087 eurot
reisijakilomeetri kohta. Antud komponenti kasutab autor ka siin finantsanaliiiisis
tegevuskulude arvutamiseks. Rongireisijate arv Tallinn-Tartu liinil oli 2020. aastal
824 tuhat, mida oli 30% vahem vorreldes kriisieelse aastaga 2019 (2020. aastal ...
2021). Autori poolt koostatud finantsanaliiiisis on vdetud aluseks 2019. aasta
reisijate arv, milleks oli 1,18 miljonit reisijat. Reisijakilomeetrite saamiseks tuleb
reisijate arv korrutada ldbitud kilomeetritega, mis on Tartu-Tallinn liini puhul 190.
Saadud reisijakilomeetrite arv on 224,2 miljonit, mis moodustab Statistikaameti
andmete pohjal 57% kogu 2019. aastal Eestis ldbitud reisijakilomeetritest. (Eesti
Statistikaamet, tabel TS1421). Autori hinnangul tundub see loogiline, arvestades,
et enim reisijaid on Tallinna ldhiliinidel ja Tartu-Tallinn reisijate arv moodustab
1/6 kdigist reisijatest. Eeldatud on, et aastal 2022 on reisijate arv Tallinn-Tartu liinil
samas suurusjargus 2019. aasta reisijate arvuga (1,18 miljonit). Reisijate kasvu
prognoosi aluseks on voetud Tallinna-Tartu-Riia ja Tallinna-Peterburi rongiliikluse
avamise tasuvusanaliilisi metoodika, mille jirgi kasvab reisijate arv vordselt
sisemajanduse kogutoodanguga (SKT). (Saluveer et al. 2012). SKT prognoosis on
ldhtutud Rail Baltica tasuvusanaliiiisi kdigus koostatud prognoosist. (Rail Baltica
... 2017). SKT prognooside pohjal arvutatud reisijate arvu prognoos ja sellest
tulenev tegevuskulude prognoos on toodud lisas 6.

Miiiigitulud. Nii Rail Baltica tasuvusanaliilisis kui autori poolt loodud

finantsanaliiiisis arvestatakse tuludena vaid piletimiiiigi tulu. Kasutatakse Rail
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Baltica tasuvusanaliiiisis kajastatud miiiigitulude kordajat 0,103 reisijakilomeetri
kohta. (Rail Baltica ... 2017). Antud kordajat kasutades on keskmiseks
piletihinnaks Tallinn-Tartu liinil 19,57 eurot, mis autori hinnangul on digustatud
tasu kiirrongi teenuse eest. SKT prognooside pdhjal arvutatud reisijate arvu

prognoos ja sellest tulenev miiiigitulude prognoos on toodud lisas 6.

Léhtuvalt antud magistrit6d fookusest, on Tallinn-Tartu rongiliini finantsanaliiiisis arvestatud vaid
reisirongiliiklusega. On ilmne, et uut raudtee taristut hakkaksid kasutama ka kaubarongid, millega

antud finantsanaliiisis arvestatud ei ole.

Lisas 7 on vilja toodud Tallinn-Tartu raudteeliini prognoositavad rahavood 30 aastaks ja lisas 8
rahavood diskonteeritult. Diskonteerimisel on kasutatud alapeatiikis 3.1. toodud valemit ja
diskontomairaks on arvestatud 4%. Analiilisi tegemisel ei voeta arvesse ostude ehk kulu ega miitigi
ehk tulu pealt arvestatavat kdibemaksu, sest eeldatakse, et projekti teostaja saab kidibemaksu tagasi.
Samuti ei arvestata tulumaksuga, sest tulumaksureeglite keerukus ja varieeruvus ajas ning riigis

muudavad sarnaste projektide vordlemise keerukaks. (Guide to ... 2014).

Diskonteeritud rahavoogudest (vt Lisa 8) ndhtub, et sarnaselt Tartu lennujaama prognoositavate
rahavoogudega on Tallinn-Tartu rongiliini iga-aastased rahavood negatiivsed, kuid erinevalt Tartu
lennujaamast kahjum viheneb iga aastaga. See on eelkdige tingitud iga-aastastest miiiigitulude
suurenemisest, mis kasvavad tegevuskuludest kiiremini. Ka Tallinn-Tartu rongiliini projekti
10puaastal on investeeringute jadkvaartusest tingituna positiivsed rahavood. Selline tulemus on
ootuspérane ja kooskolas alapeatiikis 1.3. toodud teoreetilise késitlusega, mille kohaselt on
raudteeliiklus vdga ressursimahukas ja muutub tasuvaks vaid suure reisijahulga puhul. Lisas 8
kajastatud Tallinn-Tartu rongiliini arvestusperioodi rahavoogude summa on {iihtlasi ka projekti
NPV, milleks on antud analiiiisi tulemusena -946 miljonit eurot. Ka siin on rahavood negatiivsed,
mis samuti ilmestab antud transpordiprojekti kahjumlikkust. Tallinn-Tartu rongiliini puudujaagiks
kujunes antud analiiiisis 1,152 miljardit eurot, mis 4% diskontomééraga arvutades on 946 miljonit
eurot 30 aastase perioodi peale. Antud projekti NPV annuiteetekvivalent valemiga 2 arvutades on

-54,71 miljonit eurot.

Vorreldes kahe finantsanaliiiisi tulemusi selgub, et Tartu lennujaama rahaline puudujaik (34,74
miljonit eurot) on enam kui 33 korda vdiksem Tallinn-Tartu kiirrongiliini projekti puudujaagist

(1,152 miljardit eurot). Puhas niitidisvaartusena (NPV) on vahe iile 57 korra suurem. Varreldes
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stsenaariumite annuiteetekvivalentide alusel, mis Tartu lennujaama puhul oli -1,39 miljonit eurot
ja Tallinn-Tartu kiirrongiliini puhul -54,71 miljonit eurot, selgub, et vahe on pea 40-kordne.
Analiiliside vordlusest voib veel jareldada, et rahalisest aspektist ja reisijate jaoks kiiruse
vdahendamiseks kaks korda (1 tund) ei ole kiirrongiliini rajamine mdistlik. Samuti ei ole
lennujaama finantsanaliitisi tulemuse jargi lennuliinide juurde toomine dotatsioonide néol
rahaliselt maistlik, kuid kordades vdhem kahjumlik. Jargnevalt vaadeldakse kahe projekti

majanduslikku mdju.

3.2.3. Tartu lennujaama majandusliku moju analiiiis

Vastavalt alapeatiikis 3.1. vélja pakutud metoodikale késitletakse majanduslikus analiiiisis reisiaja
ja -kulude muutust. Antud muutused on kajastatud rahalistes iihikutes ning kasutades reaalhindu,
nagu on soovitatud Euroopa Komisjoni poolt vélja antud tasuvusanaliiiisi juhendis. (Guide to ...
2014). Alapeatiikis 2.2. toodud stsenaariumi kohaselt lisandub 5 aasta jooksul igal aastal (2022-
2026) Tartu lennujaama iiks lennuliin. Antud analiilisis on loodud eeldus, millega kaasneb iga
lisanduva lennuliiniga 28 000 reisijat aastas, mis on samas suurusjargus 2019 aastal Tartu
lennujaama kaudu regulaarlendudega lennanud reisijate arvuga (AS Tallinna... 2021). Antud
eelduse kohaselt on 2026. aastaks reisijate arv 140 000, mis sealt edasi enam ei kasva. Loodud
stsenaariumi kohaselt see reisijate hulk Tallinna lennujaama ja Tartu vahel enam ei liigu, millest
tulenevalt sddstetakse reisijate raha ja aega. Kuna puuduvad tipsed andmed, mille pohjalt reisijate
transpordiviiside eelistusi ennustada, on autor loonud eelduse, et antud reisijate hulk jaguneb
vordselt iihistranspordi (bussid ja rongid) ning autode vahel. Kuigi Tartu lennujaama kasutamise
alternatiiviks vOib olla ka Riia lennujaam, on antud analiilisis arvestatud alternatiivina vaid
Tallinna lennujaama, sest autorile teadaolevat puuduvad andmed, kuidas Tartu reisijad kahe
lennujaama vahel jagunevad. Tallinna lennujaama alternatiivina kisitledes on reisijate reisijakasu
muutus konservatiivsemalt (pigem madalamaks) hinnatud, sest Riia lennujaam asub Tartust
kaugemal.
¢ Reisiaeg. Jargnevalt on toodud hinnangulised reisiajad Tallinna ja Tartu lennujaamadesse
Tartu kesklinnast (arvestatud on, et nii bussi- kui raudteejaam asuvad kesklinnas) kasutades
erinevaid transpordiliike. Reisiajad on leitud kasutades Google Maps ja Transpordiameti
peatus.ee rakendusi.
o Reisiajad Tartu kesklinn — Tallinna lennujaam
=  Auto -2 tundi

= Buss jarong — 2 tundi ja 20 minutit
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o Reisigjad Tartu kesklinn — Tartu lennujaam
= Auto ja buss — 20 minutit
Arvestades, et Tartu lennujaama valides kulub nii bussi kui autoga liigeldes 20 minutit,
arvestatakse see aeg Tallinna lennujaama ja Tartu kesklinna vahel liikumise ajast maha.
Seega kulub on arvestatavaks tihistranspordiga (buss ja rong) litkumiselt sddstetavaks ajaks
2 tundi ja autoga liikumiselt sddstetavaks ajaks 1 tund ja 40 minutit. Reisiaja vaartuse
hindamisel on antud t66s kasutatud Tartu linna kergroobastranspordi teede méadramise ning
teostatavus- ja tasuvusanaliiiisis leitud hinnangut reisija aja véértusele, milleks on 7,6 eur/t
2018. aasta hindades, mis oli {ihtlasi ka keskmine brutotunnipalk 2018. aastal. (Tartu
Linnavalitsus... 2021). 2021. aasta keskmine brutotunnipalk on statistikaameti andmetel
9,1 eurot (Eesti Statistikaamet, tabel PA00L). See on vdetud aluseks reisija aja vdirtuse
arvutamisel antud analiilisis ka baasaastal 2022. Eeldatud on, et reisija aja vadrtus kasvab
SKT-ga samas tempos. Autor kasutab Rail Baltica tasuvusanaliilisis kajastatud SKT

kasvuprognoosi, mis on leitav lisas 6.

Reisikulu. Autode kasutamise kulude arvutamise aluseks on autor votnud keskmise
teekasutaja kulu, mis on toodud ,, Tallinna magistraal-jaotustinavate teekatete seisukord ja
remondivajadus 2018 analiitisis (Tallinna... 2018). Selleks on 0,30 eurot sdiduauto
soidukilomeetri kohta 2018. aasta hindades. Statistikaameti tarbijahinnaindeksi
kalkulaatorit kasutades saadud 6,9% tarbijahinnaindeksi tousu arvestades on keskmise
teekasutaja kulu 2021. aasta hindades 0,32 eurot sdiduauto sodidukilomeetri kohta.
Teekasutajate kulutused on arvutatud Eesti kohalikke tingimusi arvestades ning
arvutusmudeli 1dhteandmeid uuendatakse pidevalt. (Tallinna... 2018). Tartu-Tallinn bussi-
ja rongipiletihinnad on leitud elron.ee ja tpilet.ee veebilehtedelt ja arvestatud on nende
keskmine hind. Tartu lennujaama teenindab antud magistritdd kirjutamise ajal tasuta
maakonnaliini buss, kuid lennuliinide alustamisel vdib eeldada, et lennujaama hakkavad
teenindama ka tasulised bussiliinid. Sarnase liini puudumise tSttu ja lihtsustamise huvides
on bussipileti maksumus vordsustatud auto kasutamise kuluga.
o Reisikulu Tartu kesklinn — Tallinna lennujaam
=  Auto-—177 km x 0,32 eurot = 56,64 eurot
= Buss jarong - 12 eurot
o Reisikulu Tartu kesklinn — Tartu lennujaam
=  Auto-—10 km x 0,32 eurot = 3,2 eurot

= Buss — 3,2 eurot
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Siin arvestatakse maha Tartu lennujaama joudmise kulud, misjérel on autoga liiklemise
kuluks 53,44 eurot ja tihistranspordiga (buss voi rong) liiklemise kuluks 8,8 eurot. Rail
Baltika tasuvusanaliilisis on keskmiseks autohdivatuse méairaks arvestatud 1,45 inimest.
(Rail Baltica ... 2017). Sellest tulenevalt on auto kasutamise kulu baasaastal arvestatud
36,86 eurot.

Lisas 9 on toodud Tartu lennujaama reisijakasude diskonteeritud rahavood, mis on saadud
diskonteerides reisijakasude kogusummat (netorahavoog lisas 9) 5% diskontomédraga nagu on
Euroopa Liidu projektide puhul valdav (Guide to ... 2014). Reisijakasude arvutused on toodud
lisas 10. Tartu lennujaama kasutamisel vastavalt kirjeldatud stsenaariumile on autori arvutuste
kohaselt 25 aasta peale reisijakasudeks (sddstetud rahaline vaartus) 152,78 miljonit eurot, mis 5%
diskontomédraga arvutades on 83,22 miljonit eurot 25 aastase perioodi peale. Antud NPV
annuiteetekvivalent on 5,9 miljonit eurot. Liites antud diskonteeritud reisijakasud finantsanaliiiisist
tulenevale negatiivsetele diskonteeritud rahavoogudele (-21,71 miljonit eurot) on tulem positiivne
ehk 61,51 miljonit eurot. Vastavate NPV-de annuiteetekvivalentide liitmisel on tulemiks 4,51

miljonit eurot.

3.2.4. Raudtee liikluse parendamise majandusliku méju analiiiis

Sarnaselt Tartu lennujaama majandusliku m&ju analiiiisiga ldhtutakse raudtee liikluse parendamise
majandusliku m&ju analiiiisis alapeatiikis 3.1. vélja pakutud metoodikast ja kisitletakse reisiaja
muutust ning reisikulude muutust. Transpordiviisi muutvate inimeste arvuks on selle stsenaariumi
kohaselt arvestatud igal aastal lisanduvate reisijatega (aastased reisijate arvud on toodud lisas 12).
On arvestatud, et pooled reisijatest tulevad iile tihistranspordist ja pooled autodelt. Sarnaselt
finantsanaliiiisiga on arvestatud, et raudteeliin hakkab to6le alates 2032. aastast, millest alates
tekivad reisijakasud.

e Reisiaeg. Arvestades uue rongiliini puhul Tartu kesklinnast Tallinna lennujaama
saabumise ajaks 1 tund, on ajaline voit autoga vorreldes 1 tund ja bussidega vorreldes 1
tund ning 20 minutit. Reisija aja vaartuseks on sarnaselt peatiikis 3.2.3. toodud
stsenaariumiga arvestatud 9,1 eurot tunnis baasaastal 2022, mis SKT kasvuprognoosi
arvestades on aastal 2032 12,38 eurot tunnis.

e Reisikulu. Ala-alapeatiikis 3.2.2. arvestatud uue rongiliini keskmise piletihinna 19,57 eurot
juures on peatiikis 3.2.3. toodud kulumaiirade alusel reisijate rahaline kaotus bussiga

vorreldes 7,57 eurot ja rahaline kasu autoga vorreldes 19,49 eurot.
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Lisas 11 on toodud raudtee liikluse parendamisest tingitud reisijakasude diskonteeritud rahavood
alates aastast 2032, mil eelduslikult uus rongiliin avatakse. Lisas 12 on toodud eelpool kirjeldatud
kriteeriumite pohjal tehtud raudtee liikluse parendamise majandusliku mdju analiiiisi reisiaja ja

-kulu arvutused.

Sarnaselt Tartu lennujaama reisijakasude diskonteeritud rahavoogudega on Tallinn-Tartu
kiirrongiliini rahavood positiivsed (NPV = 379 miljonit eurot; EAA = 24,65 miljonit eurot).
Erinevalt Tartu lennujaama stsenaariumist ei kata sotsiaal- majandusliku moju analiiiisis arvutatud
positiivsed diskonteeritud rahavood summas 379 miljonit eurot finantsanaliiiisis arvutatud
diskonteeritud negatiivseid rahavoogusid summas -946 miljonit eurot. Arvestuslik puudujadk on

-567 miljonit eurot. Annuiteetekvivalentide summa on -30,05 miljonit eurot.
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3.3. Jareldused ja ettepanekud

Ala-alapeatiikkides 3.2.1.-3.2.4. késitletud analiiiiside tulemused on kokkuvotlikult esitatud tabelis
6.

Tabel 6. Tasuvusanaliiiisi kokkuvdte

Tartu lennujaama Tallinn-Tartu rongiliikluse

ithenduste parendamine parendamine
Finantsanaliiiisi netorahavoog -35 miljonit eurot -1 152 miljonit eurot
Finantsanaliiiisi diskonteeritud -22 miljonit eurot -946 miljonit eurot
rahavoog (NPV)
Finantsanaliitisi NPV -1,39 miljonit eurot -54,71 miljonit eurot
annuiteetekvivalent
Sotsiaal-majandusliku moju 153 miljonit eurot 1 007 miljonit eurot
analliiisi netorahavoog
Sotsiaal-majandusliku moju 83 miljonit eurot 379 miljonit eurot
analiitisi diskonteeritud rahavoog
(NPV)
Sotsiaal-majandusliku moju 5,9 miljonit eurot 24,65 miljonit eurot
analiiisi NPV annuiteetekvivalent
Netorahavoog kokku 118 miljonit eurot -145 miljonit eurot
Diskonteeritud rahavoog (NPV) 62 miljonit eurot -567 miljonit eurot
kokku
Annuiteetekvivalentide summa 4,51 miljonit eurot -30,05 miljonit eurot

Allikas: Autori koostatud

Tulemuste pohjal saab jareldada, et rahalise investeeringuna ei ole kumbki projekt tasuv. Sotsiaal-
majanduslikult tasuvaks muutub Tartu lennujaama iihenduste parendamise stsenaarium, kui
arvestada juurde reisijate kasud (aja- ja soidukulu). Tallinn-Tartu rongiliikluse parendamise
stsenaarium jddb kahjumlikuks ka sotsiaal- majanduslikus aspektis. Antud analiilisis ei ole
arvestatud koikide alapeatiikis 3.1. pakutud sotsiaal- majanduslike teguritega, mis teoreetiliselt
tostaksid molema stsenaariumi tasuvust, kuid mille puhul on Holmgren ja Merkel (2017) jargi oht

valesti tolgendamiseks ja valede jarelduste tegemiseks.

Tulemused on kooskdlas antud magistritod teoreetilise késitlusega, mille kohaselt ei saa
regionaalsed lennujaamad iildjuhul ilma vélise rahalise toetuseta toimida (Nufiez-Sanchez 2015;

Kazdaetal. 2017; EK suunis 2014/C 99/03). Tartu lennujaama rahaline puudujdak on magistrit6os
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kasutatud stsenaariumi puhul diskonteerituna 25 aasta peale 21,7 miljonit eurot. Antud kulu voiks
kaudselt kompenseerida sotsiaal-majandusliku moju analiiiisi tulemusena leitud reisijate kasud
summas 83,22 miljonit eurot (diskonteeritult 25 aastase perioodi kohta), mis realiseeruksid
140 000 reisija puhul, kes Tartu lennujaama kasutaksid. Tulemused toetavad teooriat, mille jargi
suureneksid inimeste reisimisele kuluv aeg ja raha, kui neil ei ole voimalust kohalikku lennujaama

reisi alustamiseks voi 10petamiseks kasutada (Redondi et al. 2013).

Autor teeb jargnevad ettepanekud edasiseks uurimiseks seoses Tartu lennujaamaga:

1. Analiiisida erinevaid muid arengustsenaariumeid, leidmaks vdimalikult efektiivne
kasutusviis Tartu lennujaamale. Vd&imalikud arengustsenaariumid on nditeks uute
lennundustehnoloogiate arenduskeskus voi Louna-Eesti lennukauba keskus.

2. Uurida tdpsemalt Tartu piirkonnast ldhtuvate reisijate vajadusi ja mahte, mille pohjal leida
voimalikud lennuliinid ja rahastusallikad riiklikul voi kohaliku omavalitsuse tasandil.
Reisijate vajaduste ja mahtude selgitamiseks on tarvis 14bi viia kiisitlusi Tartu lennujaama
piitidealas. Tulemuste pdhjal on vdimalik teostada erinevate lennuliinide tasuvusanaliiiise.

3. Otsida vodimalusi olemasoleva taristu laialdasemaks kasutamiseks eesmidrgiga muuta
lennujaama toimimist efektiivsemaks ja tasuvamaks. Uheks vdimalikuks variandiks vdiks
olla taristu viljarentimine erinevate uute voi olemasolevate tehnoloogiate katsetamiseks.
Uute lennundustehnoloogiate kasutusele votmine soosib vihemalt esialgu just vdiksemaid

regionaalseid lennujaamasid, kus tehnoloogiaid katsetada ja arendada.

Tallinn-Tartu rongiliikluse parendamise stsenaariumi analiiiisi puhul leidis kinnitust alapeatiikis
1.3. kajastatud de Rus ja Nombela (2007) uurimuse tulemus, mille kohaselt ei ole kiirrongiithendus
pdhjendatud, juhul kui eeldatav esimese aasta ndudlus on alla 8-10 miljoni reisija 500-kilomeetrise
liini kohta. Samuti peaks reisijate arv iga aastaga jark-jargult kasvama. Tallinn-Tartu kiirrongiliini
finantsanaliiiisi kohaselt, kus eeldatakse reisijate arvu kasvu SKT kasvuga samas tempos, ei
saavutata positiivset tulemit 30 aastase arvestusperioodi 10puks. Puudujddgiks jaab diskonteerituna
946 miljonit eurot. Arvutustes ei ole arvestatud vdimalike kaubarongiliiklusest tulevate
rahavoogudega, kuid arvestades kaubavedude vidhest mahtu antud trassil ja lisanduvaid
investeeringuid, ei annaks ka nende lisamine tasuvusanaliiiisi autori hinnangul positiivset tulemit.
Reisijakasude lisamine sotsiaal-majandusliku moju analiiiisi kdigus annab tulemiks 567 miljonit
eurot negatiivset rahavoogu, mis samuti tdestab antud stsenaariumi ebamdistlikust. Raudtee
tthenduste parendamiseks on mdistlikum parendada juba olemasolevat raudteetrassi viies selle

kiiruse 160 kilomeetrini tunnis. Selle juba plaanitava projekti investeeringute maht koos uute
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rongidega on suurusjiargus 400 miljonit eurot, mis on pea kolm korda vdiksem hinnangulisest
kiirrongiliini ehitamise investeeringute mahust 1,2 miljardit eurot. Ulemiste raudteejaama ja
Tallinna lennujaama vahelist ithendust parendades voib Tartust Tallinna lennujaama joudmise
ajaks olla hinnanguliselt 1,5 tundi ehk 0,5 tundi rohkem kui kiirrongiga. Olemasoleva raudtee
parendamise tasuvusanaliiiisi ei olnud andmete vihese kéttesaadavuse tottu antud magistritood

raames voimalik teostada.

On selge, et 1 ega 1,5-tunnine {ihendus pealinnaga ei kompenseeri muid Tartu lennujaama
funktsioone (nt meditsiini-, koolitus- ja tellimuslennud). Voib todeda, et viaiksemate piirkondade
tthendamine muu maailmaga on kallis, kuid samas &drmiselt vajalik kohalikule kogukonnale.
Tasuvusanaliilise voiks laialdasemalt kasutada regionaalsetes lennujaamades, sest tihti ei pruugita
nende olulisust laiemalt mdista. Tasuvusanaliiiisi metoodika on autori hinnangul sobilik, kuid
mitte ainus vahend erinevate iihendust tagavate projektide vOi olemasolevate regionaalsete
lennujaamade mdju hindamiseks. Olenevalt konkreetsest lennujaamast ja uurimuseesmargist tasub
kaaluda ka teisi antud magistritoos véljatoodud lennujaamade mojude uurimismeetodeid. Antud
magistritdos véljapakutud metoodikat sobib rakendada ka teiste regionaalsete lennujaamade puhul
eesmirgiga leida voimalikult tdpne ja vordlemist lihtsustav metoodika regionaalsete lennujaamade
sotsiaal-majandusliku  mdju  modtmiseks ja laialdasemaks kasutamiseks. Metoodika
labiproovimisel soovitab autor analiiiisi lisada rohkem sotsiaal-majandusliku kaudse mojuga
seotud komponente (nt kliimaga seotud mojud), mida tunnustatud metoodika alusel

tasuvusanaliitisiks tarvilikult rahaliselt valjendada.
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KOKKUVOTE

Regionaalsed lennujaamad kui iiks osa regionaallennundusest omavad véga tahtsat rolli kohaliku
piirkonna jaoks. Tihti on seda olulisust keeruline kvantitatiivselt selgitada. Lennujaamade mdjude
hindamiseks leidub erialases kirjanduses mitmeid meetodeid, kuid enamjaolt puudutavad need
suurte voi alles planeeritavate lennujaamade moju hindamist makromajanduslikul tasandil.
Viiksemate kohalike ja juba toimivate lennujaamade md&ju hindamiseks ning teiste
taristuprojektidega vordlemiseks iihest metoodikat ei leidu. Samuti puudub kergesti kasutatav
metoodika sarnaste, kuid erinevates piirkondades asuvate lennujaamade vordlemiseks.
Magistritd6 eesmargiks oli kohandada tasuvusanaliiiisi metoodikat regionaalsete lennujaamade
mdju hindamiseks. Alaeesmaérgiks oli teostada Tartu lennujaamale tasuvusanaliiiis vélja pakutud

metoodika alusel.

Magistritdo teoreetilises osas defineerib autor regionaalse lennujaama antud magistrit6od
raamistikus. Lisaks antakse iilevaade regionaalsetest lennuliinidest ja -jaamadest ning nende
alternatiividest  kiirrongiliikluse n#ol. Teoreetilises osas késitletakse ka Vvarasemat
probleemikasitlust seoses sotsiaal-majandusliku mdju modtmisega lennunduses. Autor analiiiisib
erinevaid varasemalt kasutatud meetodeid ja jareldab, et eksisteerivate regionaalsete lennujaamade
sotsiaal-majandusliku moju modtmiseks sobib enim tasuvusanaliiiisi meetod, mida peab vastavate
eripdradega regionaalsete lennujaamadele kohandama. VVaadeldakse erinevate riikide ja regioonide
kasitlusi tasuvusanaliiiisi rakendamisel eelkdige lennujaamade, kuid ka teiste taristute mdjude
hindamisel. Autor leiab, et kdige 1dhedasemalt on regionaalsete lennujaamade tasuvusanaliiiisiks
kohandatav Euroopa Komisjoni poolt loodud juhend investeerimisprojektidele tasuvusanaliiiiside

teostamseks.

Autor valis kohandatud metoodika rakendamise demonstreerimiseks Tartu lennujaama, mis on
lendude arvu poolest Eesti suurim regionaalne lennujaam. See on ka ainus Eesti regionaalne
lennujaam, kust toimusid enne Covid-19 kriisi rahvusvahelised lennud, mis magistritoo
kirjutamise hetkel teadaolevalt on plaanis taastada 2022. aasta maértsis. Autor leiab, et Tartu

lennujaam on oma piitideala suurusest ja muudest teguritest tingituna suurima potentsiaaliga Eesti
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véikelennujaam, kuhu vdiks lisanduda rahvusvahelisi regulaarlende ning ka muud lennutegevust.
Lisaks on Tartu lennujaam ainus Louna-Eesti piirkonda teenindav lennujaam, kust teised
rahvusvahelised lennujaamad jddvad vdhemalt kahe tunni s6idu kaugusele. Antud magistritods
kasitletakse Tartu lennujaama kui juhtumit, milles mdddetakse selle (potentsiaalset) moju
teenindatavale piirkonnale kasutades tasuvusanaliiiisi. Tasuvusanaliiiisiks tarvilike ldhteandmete
saamiseks kasutas autor dokumendianaliiiisi meetodit, mille kdigus analiiiisiti erinevaid Tartu linna
puudutavaid strateegilisi dokumente (sh eelarve, arengukava jm), eelnevalt Eestis
transpordivaldkonnas teostatud tasuvusanaliiiise, eksperthinnanguid ja statistilisi andmeid. Tartu
lennujaamale alternatiivse projektina pakub autor vélja kiirraudtee projekti stsenaariumi, mis

voimaldaks jouda Tartust Tallinna lennujaama maksimaalselt 1 tunniga.

Magistritds pakutakse vilja regionaalsetele lennujaamadele kohandatud tasuvusanaliiiisi
metoodika, mis holmab jirgnevaid komponente:

e konteksti ja projekti kirjeldus ning eesmirkide defineerimine;

e nodudlusanaliiiis (liiklustiheduse prognoos);

e valikute analiiis;

e finantsanaliilis;

e sotsiaal-majandusliku moju analiiiis.

Metoodika kohandamisel ldhtuti regionaalsete lennujaamade spetsiifikast ja eeldusest, et
regionaalne lennujaam on moeldud eelkdige kohaliku kogukonna teenindamiseks. Sellest
tulenevalt pakuti vélja tasuvusanaliiiisi metoodika, mille alusel on vdimalik hinnata ja omavahel
vorrelda regionaalse lennujaama ning alternatiivse transporditaristu kasutamise kasusid ja kulusid
eesmirgiga tagada kohalikule elanikkonnale vdimalikult optimaalne {ihendatavus muu maailmaga.
Magistritdos pakuti vélja stsenaariumite vordlemine annuiteetekvivalentide alusel, mida aluseks
voetud metoodikates ei kisitletud. Lisaks ldhtuti pohimottest, et see oleks regionaalsetele
lennujaamadele hinnangute andmisel voimalikult kergesti rakendatav, kasutades juba
olemasolevaid andmeid ja varasemalt tehtud uuringuid. Sellest tulenevalt on metoodikas tehtud
lihtsustusi. On é&ra jaetud andmete kogumine vaatluste ja kiisitluste néol, mis on liialt ajamahukad.
Samuti on jdetud vélja projektide hindamine sisemise tuluméira (IRR) alusel, mis voib eksitada
juhul, kui tegemist on ebatavaliste rahavoogudega, nagu Tartu lennujaama kui tiitipilise

regionaalse lennujaama puhul vilja tuli.
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Tartu lennujaama ja alternatiivse stsenaariumina késitletud Tallinn-Tartu kiirrongiiihenduse
tasuvusanaliiiisi tulemusena selgus, et rahalise investeeringuna ei ole kumbki projekt tasuv.
Stsenaariumite diskonteeritud rahavoogudeks oli vastavalt -22 miljonit eurot ja -946 miljonit eurot
ning annuiteetekvivalentidena vastavalt -1,39 miljonit eurot ja -54,71 miljonit eurot. Lisades
finantsanaliiiisi tulemusele sotsiaal-majandusliku moju, saab diskonteeritud rahavoo summaga 62
miljonit eurot (annuiteetekvivalendina 4,51 miljonit eurot) Tartu lennujaama stsenaariumit pidada
sotsiaal- majanduslikult tasuvaks. Kiirrongiiihenduse projekt jaab ka diskonteeritud rahavoo
summaga -567 miljonit eurot (annuiteetekvivalendina -30,05 miljonit eurot) sotsiaal-

majanduslikult mittetasuvaks.

Magistrit66 tulemused kajastavad taristuprojektide suurt maksumust ja véahest tulusust. Tallinn-
Tartu kiirrongiiihenduse rajamist peab autor vdhemalt ldhiajal ebarealistlikuks. Realistlikum
projekt on kiiruse tdstmine olemasoleval raudteetrassil, kus oleks vdimalik Tartust Tallinna
lennujaama jouda hinnanguliselt 1,5 tunniga. Adekvaatseete andmete puudumise tottu ei olnud
seda voimalik antud magistritdos alternatiivse stsenaariumina kasitleda. Viljapakutud metoodika
peamiseks puuduseks on see, et toetutakse peamiselt juba olemasolevatele andmetele. See teeb
antud metoodika rakendamise ja tulemuste vordlemise kiill lihtsamaks, kuid algandmete
kontrollimise keerukaks. Pohjalikuma ja usaldusvddrsema hinnangu andmiseks on tarvilik
andmete kogumine vaatluste, kiisitluste ja finantsaruannete kaudu, mida antud magistrit6 maht ei
voimaldanud. Kohandatud metoodikat on kindlasti voimalik edasi arendada, lisades analiiiisi
rohkem kaudseid rahaliselt viljendatavaid m&jusid nagu nditeks kliimamojud, miira, Shusaaste.
Lisaks soovitab autor kasutada antud metoodikat teiste Tartuga sarnaste regionaalsete
lennujaamade puhul hindamaks nende sotsiaal-majanduslikku moju eelkdige kohalikule

kogukonnale ning selle pdhjalt teha otsuseid erinevate transporditaristute rahastamise osas.
Tartu lennujaama osas soovitab autor viia 1dbi pohjalikumad uuringud kaardistamaks tédpsemalt

kohaliku piirkonna vajadused ja tasuvus lennuliinide osas. Lisaks tasub Tartu lennujaama puhul

uurida ldhemalt muid potentsiaalseid kasutusvdimalusi koos nendega kaasnevate mdjudega.
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SUMMARY

COST-BENEFIT ANALYSIS OF REGIONAL AIRPORTS ON THE EXAMPLE OF
TARTU AIRPORT

Kristjan Roosipdld

Regional airports as an integral part of regional aviation ecosystem play an important role for the
local community that those are meant to serve. Quite often it is complicated to explain this
quantitively. There are many methods brought out in academic and professional literature but
usually these are meant to analyse large airports or airport building projects on a macroeconomical
level. There is a lack of single-valued methodology that would make it easy to evaluate the impact
of smaller local and running airports and to compare those with other similar airports or alternative
ways of transportation. The aim of this master’s thesis is to adapt cost-benefit analysis
methodology for the evaluation of impact of regional airports. The sub-aim of this thesis is to
conduct a cost-benefit analysis on Tartu airport based on the proposed methodology.

In order to fulfil the aim of the master's thesis, the following research questions were raised:
1) Is the cost-benefit analysis method appropriate for the impact evaluation of regional
airports?
2) What must be taken into account on when evaluating the impact of regional airports?
3) What source data is needed for the impact evaluation of regional airports?
4) Which are the costs and benefits of Tartu airport evaluated based on the adapted
methodology?

In the theoretical part of the thesis, author defines the concept of a regional airport in the
framework of this master’s thesis. In addition to that an overview is given about the regional air
routes and airports and also about the high-speed rail as an alternative to regional air traffic in
different regions. The reader also receives an overview of an methodological approach to

evaluation of socioeconomic impact in the aviation sector. The author analyses various methods
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that have been used before and concludes that the appropriate method for the analysis of
socioeconomical impact of regional airports is a cost-analysis method. The author of thesis finds
that the methodology needs adaptation in order to comply with the peculiarities of regional
airports. Different approaches towards the implementation of cost-benefit analysis in the transport
sector particularly in the case of airports are discussed. The author finds that the most appropriate
methodology for an adaption to the regional airports is the cost-benefit analysis methodology for

the evaluation of investment projects in the EU, created by the European Commission.

The author chose Tartu airport for testing of the adapted methodology. Tartu airport is the biggest
regional airport by the number of flights in Estonia. It is also the only regional airport in Estonia
that served international flights before the Covid-19 crisis. At the time of the writing of this thesis
international flights to/from Tartu airport are planned to re-launched in March 2022. Author finds
that based on the catchment area and other factors, Tartu airport has the greatest potential among
the regional airports of Estonia to attract more international flights and other flight activities. On
top of that, Tartu airport is the only airport servicing Southern Estonia region with other
international airports more than 2 hours drive away. Tartu airport is considered here as a core case
in a case study where the (potential) impact to the airport’s catchment area is evaluated using cost-
benefit analysis. In order to obtain the basic data necessary for the cost-benefit analysis, the author
used a document analysis method. Various strategic documents concerning the city of Tartu (incl.
the annual budget, development plans, etc.), cost-benefit analyses previously performed in Estonia,
expert assessments and statistical data were analysed by using that method. As an alternative
project to Tartu Airport, the author proposes a scenario for a high-speed railway project that would

allow you to reach Tallinn Airport from Tartu in a maximum of 1 hour.

The master's thesis proposes a cost-benefit analysis methodology adapted to regional airports,
which includes the following components:

e description of context and project and definition of objectives.

e demand analysis (traffic forecast).

e analysis of options.

¢ financial analysis.

e socioeconomic impact analysis.
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As a result of the cost-benefit analysis of Tartu Airport and the Tallinn-Tartu high-speed train
connection, considered as an alternative scenario, it became clear that neither project is profitable
as a financial investment. The discounted cash flows of the scenarios were -22 million euros and
-946 million euros, respectively. Adding a socio-economic impact to the result of the financial
analysis, with a discounted cash flow of 62 million euros, the scenario of Tartu Airport can be
considered socio-economically viable. The high-speed rail project will also remain socio-

economically unprofitable with a discounted cash flow of -567 million euros.

According to the author, the results were as expected, reflecting the high cost and low profitability
of transport infrastructure projects. The author considers the establishment of a Tallinn-Tartu high-
speed train connection to be unrealistic, at least in the near future. A more realistic project is to
increase the speed on the existing regional railway line, where it would be possible to reach Tallinn
Airport from Tartu in an estimated 1.5 hours. Unfortunately, in the absence of adequate data, this
was not considered an alternative scenario in this master's thesis. The adapted methodology can
certainly be further developed by adding more indirect monetised effects to the analysis, such as
climate effects. In addition, the author recommends using this methodology for other regional
airports similar to Tartu, which would help to better highlight the bottlenecks and development
opportunities of this methodology.

Regarding Tartu Airport, the author suggests conducting more thorough research to more
accurately map the needs and profitability of the local area in terms of air routes. In addition, in
the case of Tartu Airport, it is worth exploring other potential use cases together with the associated

impacts.
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LISAD

Lisa 1. Lennujaamade referentskoodid

Allikas: Annex 14... (2018)

Lennujaama koodi element | Lennujaama koodi element 11
Lennujaama koodi Lennujaama raja Lennujaama koodi | Ohusdiduki
number pikkus (m) tiht tiivaulatus (m)
1 Vihem kui 800 A Kuni 15
2 800 - 1200 B 15-24
3 1200 - 1 800 C 24 - 36
4 1 800 ja rohkem D 36 - 52

E 52 - 65
F 65 - 80
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Lisa 2. Tartu lennujaama kasumiaruanne 2016-2020

2016 2017 2018 2019 2020
00001 Kasumia ruanne -115 749 -246751 -169 067 -77 730 -12 705
4YY ARITULUD KOKKU 1398219 1382592 1426946 1506740 1 309394
1KA MOUGITULY 330 036 364 626 314040, 285850 241142
4MT MUU ARITULU 1068 183 1017966 1112906 1 220890 1 068 253
KA3 3. SIHTFINANTSEERINGUTE TULU 1066503 1015395 1109306 11984438 1 054592
KA31 3.1 Tegevuskulude sihtfinantseer 415 652 435708 573752 750000, 688709
KA32 3.2 Varade sihtfinantseerimine 650 851 579 687 535554 448 443 365 882
KA4 4. MUUD ARITULUD 1 6380 2570 3 600 22443 13 661
9YY ARIKULUD KOKKU -1513 968 -1629343 -1596013 -1 584470 -1 322 100
SKK KAUBAD, MATERJALID JA TEENUSED -367 184 -444 620 -431 987, -464 326| -301666
6TK MITMESUGUSED TEGEVUSKULUD -47 507 -58 289 -39 299 -23 007 -16 050
77T TOOJOUKULUD -338 708 -445 214 493568, -505074| -473326
8MK MUUD ARIKULUD -4 366 -2 146 -2 370 -5 099 -2 664
9PK POHIVARA KULUM -756 203 -679 075 -628791 -536965| -528393
Grand Total -115 749 -246751 -169 067 -77730 -12 705

Investeeringuteplaan 2024

Tartu AWOS | 500 000

Allikas: AS Tallinna Lennujaam
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Lisa 3. Tartu lennujaama prognoositavad rahavood (tuh eur)

Aasta Invest. Kéitamis- ja T66j0u- Lf. tegevus- Tulud Neto-
hoolduskulud kulud toetused rahavoog

2022 0 -492 -505 -70 305 -162
2023 0 -492 -535 -140 366 -801
2024 0 -492 -567 -210 428 -841
2025 -500 -492 -601 -280 491 -1 382
2026 0 -492 -638 -350 555 -925
2027 0 -492 -676 -350 566 -952
2028 0 -492 -716 -350 578 -980
2029 0 -492 -759 -350 589 -1012
2030 -500 -492 -805 -350 601 -1 546
2031 0 -492 -853 -350 613 -1 082
2032 0 -492 -904 -350 625 -1121
2033 0 -492 -959 -350 638 -1 163
2034 0 -492 -1 016 -350 650 -1 208
2035 -4 500 -492 -1 077 -350 663 -5 756
2036 0 -492 -1 142 -350 677 -1 307
2037 0 -492 -1210 -350 690 -1 362
2038 0 -492 -1283 -350 704 -1421
2039 0 -492 -1 360 -350 718 -1484
2040 -500 -492 -1441 -350 732 -2 051
2041 0 -492 -1 528 -350 747 -1 623
2042 0 -492 -1 620 -350 762 -1700
2043 0 -492 -1717 -350 77 -1782
2044 0 -492 -1 820 -350 793 -1 869
2045 -500 -492 -1929 -350 809 -2 462
2046 3914 -492 -2 045 -350 825 1852
Kokku -2 586 -12 300 -27 706 -8 050 15902 -34 740

Allikas: autori koostatud
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Lisa 4. Tartu lennujaama diskonteeritud rahavood (tuh eur)

Aasta | Netorahavoog Diskonteeritud Kumulatiivne
rahavoog rahavoog

2022 -162 -762 -762
2023 -801 -771 -1533
2024 -841 =778 -2311
2025 -1 382 -1 229 -3540
2026 -925 -790 -4331
2027 -952 -782 -5113
2028 -980 =775 -5888
2029 -1012 -769 -6657
2030 -1 546 -1 130 -7187
2031 -1 082 -760 -8548
2032 -1121 -758 -9305
2033 -1163 -755 -10 061
2034 -1 208 -754 -10 815
2035 -5 756 -3 457 -14 272
2036 -1 307 -755 -15 027
2037 -1 362 -756 -15783
2038 -1421 -759 -16 542
2039 -1484 -762 -17 303
2040 -2 051 -1012 -18 316
2041 -1 623 -770 -19 086
2042 -1 700 -776 -19 862
2043 -1 782 -782 -20 644
2044 -1 869 -789 -21 432
2045 -2 462 -999 -22 431
2046 1852 723 -21 709
Kokku -34 740 -21 709

Allikas: autori koostatud
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Lisa 5. Investeeringute jaotus aastate 16ikes raudtee finantsanaliiiisis

Aasta 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 2029 2030 | 2031 | Kokku
Invest. 3,73 | 4,27 | 33,62 | 40,09 | 96,13 | 70,38 | 249,56 | 273,35 | 318,52 | 109,55 | 1199,2
maht (mil
eur)

Osa 0,31% | 0,36% | 2,80% | 3,34% | 8,02% | 5,87% | 20,81% | 22,79% | 26,56% | 9,13% | 100%
kogumahust

Allikas: autori koostatud
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Lisa 6. Tegevuskulude ja miiiigitulude prognoos raudtee finantsanaliiiisis

Aasta 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031
SKT kasv 4,00% | 4,00% | 3,90% | 3,50% | 3,30% | 2,90% | 2,70% | 2,70% | 2,70% | 2,80%
Reisijate arv (mil) 1,18 1,23 1,28 1,32 1,36 1,40 1,44 1,48 1,52 1,56
Reisijakilomeetrite | 224,20 | 233,17 | 242,26 | 250,74 | 259,02 | 266,53 | 273,72 | 281,11 | 288,70 | 296,79
arv (mil)
Tegevuskulud 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(mil. eurot)
Miitigitulud (mil. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
eurot)

Aasta 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041
SKT kasv 2,80% | 2,80% | 2,70% | 2,60% | 2,50% | 2,40% | 2,40% | 2,40% | 2,40% | 2,40%
Reisijate arv (mil) 1,61 1,65 1,70 1,74 1,78 1,83 1,87 1,91 1,96 2,01
Reisijakilomeetrite | 305,10 | 313,64 | 322,11 | 330,48 | 338,74 | 346,87 | 355,20 | 363,72 | 372,45 | 381,39
arv (mil)
Tegevuskulud 26,54 | 27,29 | 28,02 | 28,75 | 29,47 | 30,18 | 30,90 | 31,64 | 32,40 | 33,18
(mil. eurot)
Miitigitulud (mil. 31,43 | 32,30 | 33,18 | 34,04 | 34,89 | 3573 | 36,59 | 37,46 | 38,36 | 39,28
eurot)

Aasta 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046 | 2047 | 2048 | 2049 | 2050 | 2051
SKT kasv 2,30% | 2,30% | 2,40% | 2,30% | 2,30% | 2,30% | 2,30% | 2,30% | 2,30% | 2,30%
Reisijate arv (mil) 2,05 2,10 2,15 2,20 2,25 2,30 2,36 2,41 2,47 2,52
Reisijakilomeetrite | 390,16 | 399,14 | 408,72 | 418,12 | 427,74 | 437,57 | 447,64 | 457,93 | 468,47 | 479,24
arv (mil)
Tegevuskulud 3394 | 34,73 | 3556 | 36,38 | 37,21 | 38,07 | 38,94 | 39,84 | 40,76 | 41,69
(mil. eurot)
Miitigitulud (mil. 40,19 | 41,11 | 42,10 | 43,07 | 44,06 | 45,07 | 46,11 | 47,17 | 48,25 | 49,36
eurot)

Allikas: autori koostatud
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Lisa 7. Tallinn-Tartu rongiliini prognoositavad rahavood (mil eur)

Aasta Investeeringud Kaitamis- ja hoolduskulud Tegevuskulud Tulud Netorahavoog

2022 -3,73 0 0 0 -3,73
2023 -4,27 0 0 0 -4,27
2024 -33,62 0 0 0 -33,62
2025 -40,09 0 0 0 -40,09
2026 -96,13 0 0 0 -96,13
2027 -70,38 0 0 0 -70,38
2028 -249,56 0 0 0 -249,56
2029 -273,35 0 0 0 -273,35
2030 -318,52 0 0 0 -318,52
2031 -109,50 0 0 0 -109,50
2032 0 -15,84 -26,54 31,43 -10,96
2033 0 -15,84 -27,29 32,30 -10,82
2034 0 -15,84 -28,02 33,18 -10,69
2035 0 -15,84 -28,75 34,04 -10,55
2036 0 -15,84 -29,47 34,89 -10,42
2037 0 -15,84 -30,18 35,73 -10,29
2038 0 -15,84 -30,90 36,59 -10,16
2039 0 -15,84 -31,64 37,46 -10,02
2040 0 -15,84 -32,40 38,36 -9,88
2041 0 -15,84 -33,18 39,28 -9,74
2042 0 -15,84 -33,94 40,19 -9,60
2043 0 -15,84 -34,73 41,11 -9,45
2044 0 -15,84 -35,56 42,10 -9,30
2045 0 -15,84 -36,38 43,07 -9,15
2046 0 -15,84 -37,21 44,06 -9,00
2047 0 -15,84 -38,07 45,07 -8,84
2048 0 -15,84 -38,94 46,11 -8,68
2049 0 -15,84 -39,84 47,17 -8,51
2050 0 -15,84 -40,76 48,25 -8,34
2051 239,84 -15,84 -41,69 49,36 231,67
Kokku - 959,31 -316,80 -675,15 799,74 -1151,88

Allikas: autori koostatud
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Lisa 8. Tallinn-Tartu rongiliini diskonteeritud rahavood (mil eur)

Aasta Netorahavoog Diskonteeritud rahavoog Kumulatiivne rahavoog
2022 -3,73 -3,73 -3,73
2023 -4,27 -4,10 -7,84
2024 -33,62 -31,09 -38,92
2025 -40,09 -35,64 -74,56
2026 -96,13 -82,17 -156,73
2027 -70,38 -57,85 -214,58
2028 -249,56 -197,23 -411,81
2029 -273,35 -207,72 -619,54
2030 -318,52 -232,74 -852,28
2031 -109,50 -76,93 -929,21
2032 -10,96 -7,40 -936,61
2033 -10,82 -7,03 -943,64
2034 -10,69 -6,67 -950,32
2035 -10,55 -6,34 -956,65
2036 -10,42 -6,02 -962,67
2037 -10,29 -5,71 -968,38
2038 -10,16 -5,42 -973,81
2039 -10,02 -5,14 -978,95
2040 -9,88 -4,88 -983,83
2041 -9,74 -4,62 -988,45
2042 -9,60 -4,38 -992,83
2043 -9,45 -4,15 -996,98
2044 -9,30 -3,92 -1000,90
2045 -9,15 -3,71 -1004,62
2046 -9,00 -3,51 -1008,13
2047 -8,84 -3,32 -1011,44
2048 -8,68 -3,13 -1014,57
2049 -8,51 -2,95 -1017,52
2050 -8,34 -2,78 -1020,31
2051 231,67 74,28 -946,02
Kokku -1151,88 -946,02

Allikas: autori koostatud
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Lisa 9. Tartu lennujaama reisijakasude diskonteeritud rahavood (tuh eur)

Aasta | Netorahavoog Diskonteeritud Kumulatiivne
rahavoog rahavoog

2022 1105 1105 1105
2023 2248 2141 3 246
2024 3430 3111 6 357
2025 4643 4011 10 368
2026 5889 4845 15 213
2027 5968 4676 19 889
2028 6 042 4 509 24 397
2029 6119 4 349 28 746
2030 6 199 4 196 32 942
2031 6 282 4 049 36 991
2032 6 369 3910 40 901
2033 6 457 3775 44 677
2034 6 545 3645 48 321
2035 6 633 3518 51839
2036 6719 3394 55232
2037 6 803 3272 58 505
2038 6 889 3156 61 661
2039 6978 3044 64 705
2040 7069 2937 67 642
2041 7162 2834 70 477
2042 7253 2734 73210
2043 7347 2637 75 847
2044 7 447 2 546 78 393
2045 7 544 2 456 80 849
2046 7644 2370 83219
Kokku 152 784 83219

Allikas: autori koostatud
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Lisa 10. Tartu lennujaama majandusliku mdju analiiiisi reisiaja ja -kulu
arvutused

Aasta

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031

SKT kasv

4,00%

4,00%

3,90%

3,50%

3,30%

2,90%

2,70%

2,70%

2,70%

2,80%

Aja vairtus
(eur/t)

9,10

9,46

9,83

10,18

10,51

10,82

11,11

11,41

11,72

12,05

Autoga reisijate
arv (tuh)

14

28

42

56

70

70

70

70

70

70

Uhistranspordiga
reisijate arv (tuh)

14

28

42

56

70

70

70

70

70

70

Reisijakasu
ajakulu
vihenemisest
(ihistransport)
(tuh eur)

255

530

826

1140

1472

1515

1555

1597

1641

1 686

Reisijakasu
reisikulu
vihenemisest
(tihistransport)
(tuh eur)

123

246

370

493

616

616

616

616

616

616

Reisijakasu
ajakulu
vihenemisest
(auto) (tuh eur)

211

440

686

946

1221

1257

1291

1326

1362

1400

Reisijakasu
reisikulu
vihenemisest
(auto) (tuh eur)

516

1032

1548

2 064

2 580

2 580

2 580

2 580

2 580

2 580

Kasud kokku
(tuh eur)

1105

2248

3430

4 643

5889

5968

6 042

6119

6 199

6 282
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Lisa 10 jirg

Aasta 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041
SKT kasv 2,80% | 2,80% | 2,70% | 2,60% | 2,50% | 2,40% | 2,40% | 2,40% | 2,40% | 2,40%
Aja vairtus 12,38 | 12,73 | 13,07 | 13,41 | 13,75| 14,08 | 14,42 | 14,76 | 15,12 | 15,48
(eur/t)
Autoga reisijate 70 70 70 70 70 70 70 70 70 70
arv (tuh)
Uhistranspordiga 70 70 70 70 70 70 70 70 70 70
reisijate arv (tuh)
Reisijakasu 1734 | 1782 | 1830| 1878 | 1925| 1971 | 2018 | 2067 | 2116 | 2167
ajakulu
vihenemisest
(ihistransport)
(tuh eur)
Reisijakasu 616 616 616 616 616 616 616 616 616 616
reisikulu
vihenemisest
(tihistransport)
(tuh eur)
Reisijakasu 1439 | 1479 | 1519 | 1559 | 1598 | 1636 | 1675| 1715| 1757 | 1799
ajakulu
vihenemisest
(auto) (tuh eur)
Reisijakasu 2580 | 2580 | 2580 | 2580 | 2580 | 2580 | 2580 | 2580 | 2580 | 2580
reisikulu
vihenemisest
(auto) (tuh eur)
Kasud kokku 6369 | 6457 | 6545 | 6633 | 6719 | 6803 | 6889 | 6978 | 7069 | 7162
(tuh eur)
Aasta 2042 | 2043 | 2044 | 2045 | 2046
SKT kasv 2,30% | 2,30% | 2,40% | 2,30% | 2,30%
Aja védrtus (eur/t) 15,84 | 16,20 | 16,59 | 16,97 | 17,36
Autoga reisijate arv (tuh) 70 70 70 70 70
Uhistranspordiga reisijate arv (tuh) 70 70 70 70 70
Reisijakasu ajakulu vihenemisest (iihistransport) (tuh eur) 2217 | 2268 | 2323 | 2376 | 2431
Reisijakasu reisikulu vahenemisest (lihistransport) (tuh eur) 616 616 616 616 616
Reisijakasu ajakulu vihenemisest (auto) (tuh eur) 1840 | 1883 | 1928 | 1972 | 2017
Reisijakasu reisikulu vahenemisest (auto) (tuh eur) 2580 | 2580 | 2580 | 2580 | 2580
Kasud kokku (tuh eur) 7253 | 7347 | 7447 | 7544 | 7644

Allikas: autori koostatud
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Lisa 11. Raudtee liikluse parendamisest tingitud reisijakasude diskonteeritud
rahavood (mil eur)

Aasta | Netorahavoog Diskonteeritud Kumulatiivne
rahavoog rahavoog

2032 32,82 20,15 20,15
2033 34,30 20,06 40,21
2034 36,02 20,06 60,27
2035 37,56 19,92 80,19
2036 39,12 19,76 99,95
2037 40,92 19,68 119,63
2038 42,55 19,49 139,12
2039 44,23 19,30 158,42
2040 46,20 19,20 177,62
2041 48,23 19,09 196,71
2042 50,04 18,86 215,57
2043 52,15 18,72 234,29
2044 54,37 18,59 252,87
2045 56,61 18,43 271,30
2046 58,92 18,27 289,57
2047 61,30 18,10 307,67
2048 64,02 18,00 325,68
2049 66,55 17,83 343,50
2050 69,44 17,71 361,21
2051 72,13 17,52 378,74
Kokku 1 007,49 378,74

Allikas: autori koostatud
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Lisa 12. Raudtee liikluse parendamise majandusliku méju analiiiisi reisiaja ja
-kulu arvutused

Aasta 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041

SKT kasv 2,80% | 2,80% | 2,70% | 2,60% | 2,50% | 2,40% | 2,40% | 2,40% | 2,40% | 2,40%

Aja véirtus 12,38 | 12,73 | 13,07 | 13,41 | 13,75 | 14,08 | 14,42 | 14,76 | 15,12 15,48
(eur/t)

Autoga reisijate 805 825 850 870 890 915 935 955 980 | 1005
arv (tuh)

Uhistranspordig 805 825 850 870 890 915 935 955 980 | 1005
a reisijate arv
(tuh)

Reisijakasu 9,97 | 1050 | 11,11 | 11,67 | 12,24 | 12,88 | 13,48 | 14,10 | 14,82 | 1556
ajakulu
viahenemisest
(lihistransport)
(mil eur)

Reisijakasu -6,09| -6,25| -6,43| -659| -6,74| -693| -7,08| -7,23| -7,42 -7,61
reisikulu
vihenemisest
(iihistransport)
(mil eur)

Reisijakasu 9,97 | 10,50 | 11,11 | 11,67 | 12,24 | 12,88 | 13,48 | 14,10 | 14,82 15,56
ajakulu

viahenemisest
(auto) (mil eur)

Reisijakasu 15,69 | 16,08 | 16,57 | 16,96 | 17,35 | 17,83 | 18,22 | 18,61 | 19,10 | 19,59
reisikulu

viahenemisest
(auto) (mil eur)

Kasud kokku 32,82 | 34,30 | 36,02 | 37,56 | 39,12 | 40,92 | 42,55 | 44,23 | 46,20 | 48,23
(mil eur)
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Aasta

2042

2043

2044

2045

2046

2047

2048

2049

2050

2051

SKT kasv

2,30%

2,30%

2,40%

2,30%

2,30%

2,30%

2,30%

2,30%

2,30%

2,30%

Aja véidrtus
(eur/t)

15,84

16,20

16,59

16,97

17,36

17,76

18,17

18,59

19,01

19,45

Autoga reisijate
arv (tuh)

1025

1050

1075

1100

1125

1150

1180

1205

1235

1260

Uhistranspordig
a reisijate arv
(tuh)

1025

1050

1075

1100

1125

1150

1180

1205

1235

1260

Reisijakasu
ajakulu
viahenemisest
(iihistransport)
(mil eur)

21,59

22,62

23,72

24,83

25,98

27,16

28,51

29,79

31,23

32,60

Reisijakasu
reisikulu
vahenemisest
(lihistransport)
(mil eur)

7,76

-7,95

-8,14

-8,33

-8,52

-8,71

-8,93

-9,12

-9,35

-9,54

Reisijakasu
ajakulu
vahenemisest
(auto) (mil eur)

16,23

17,01

17,83

18,67

19,53

20,42

21,44

22,40

23,48

24,51

Reisijakasu
reisikulu
vihenemisest
(auto) (mil eur)

19,98

20,46

20,95

21,44

21,93

22,41

23,00

23,49

24,07

24,56

Kasud kokku
(mil eur)

50,04

52,15

54,37

56,61

58,92

61,30

64,02

66,55

69,44

72,13

Allikas: autori koostatud
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Lisa 13. Lihtlitsents

Lihtlitsents 10put66 reprodutseerimiseks ja 10putoé iildsusele kittesaadavaks tegemiseks®

Mina, Kristjan Roosipdld
1. Annan Tallinna Tehnikatilikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
Regionaalsete lennujaamade tasuvusanaliiiis Tartu lennujaama néitel,

mille juhendaja on Mari Avarmaa, PhD ja kaasjuhendaja on Viktor Trasberg, PhD,

1.1 reprodutseerimiseks 16putdo siilitamise ja elektroonse avaldamise eesmérgil, sh Tallinna
Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmérgil kuni autoridiguse kehtivuse
tédhtaja 10ppemisent;

1.2 iildsusele kittesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikatilikooli veebikeskkonna kaudu,
sealhulgas Tallinna Tehnikaiilikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse
kehtivuse tihtaja 10ppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jaavad alles ka
autorile.
3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega

isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

(kuupéev)

L Lihtlitsents ei  kehti Jjuurdepddsupiirangu  kehtivuse ajal vastavalt iiliopilase taotlusele loputoéle

Juurdepddsupiirangu kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vilja arvatud iilikooli digus
loputéod reprodutseerida iiksnes sdilitamise eesmdrgil. Kui loputéé on loonud kaks voi enam isikut oma iihise
loomingulise tegevusega ning loputéé kaas- voi iihisautor(id) ei ole andnud loputééd kaitsvale iiliopilasele
kindlaksmdcdratud tihtajaks nousolekut [oputéo reprodutseerimiseks ja avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi
punktidele 1.1. jq 1.2, siis lihtlitsents nimetatud tihtaja jooksul ei kehti.
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