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LUHIKOKKUVOTE

Kidesoleva t60 eesmirgiks on otsida uus vaatenurki hetkel Saarde vallas kasutusel oleva
ithistranspordisiisteemi parendamiseks. Vaadeldud on Parnu maakonna tihistranspordi vdhe- ja
ebaefektiivseid liine ja nende voimalikku asendamist ndudluspdhise transpordiga. Autor
keskendub t60s Saarde vallale Pdrnumaa idaosas. T6o0s kasutatud uurimismeetodiks on
juhtumiuuring. Peamised kogutud andmed on saadud arvandmeid ja dokumente analiilisides ning
autor on viinud lisaks libi intervjuu Pdrnu Uhistranspordikeskuse vanemlogistikuga ja

ankeetkusitluse Saarde valla elanike seas.

Autor on pannud kirja neli uurimiskiisimust ja kaks hiipoteesi. Uurimiskiisimustest iihele on leitud
vastus arvandmeid ja dokumente analiiiisides ning kolmele ankeetuuringu vastuseid analiiiisides.
Piistitatud hiipoteeside paika pidamist kontrollib autor ankeetkiisitlusega ja intervjuuga.
Hiipoteesidest vastab tdele vaid iiks, oletus Parnu — Kilingi-Nomme — Pérnu liinil sditjate soovi

kohta liinigraafikut tihendada dhtuse viljumise kujul.

Teostatud analiiiisi tulemusena on autor teinud jireldused, et alternatiivtranspordi kasutusele
votmisel ndudetranspordi kujul on kaks positiivset védljundit. Kui vdhe- ja ebaefektiivsed liinid
asendatakse alternatiivsete sdiduvahenditega praegustel Kilingi-Nomme ldhiliinidel, on
kokkuhoid riigi poolse dotatsiooni osas umbes kolmandik. Kui kasutatakse dra kogu dotatsioon,

on voimalik pakkuda Saarde valla elanikele tunduvalt paremat {ihistranspordi teenust.

Votmesonad: alternatiivtransport, ndudluspdhine transport, Saarde vald, Pdrnumaa iihistransport



SISSEJUHATUS

Autor valis antud teema oma bakalaureuse 10putdd teemaks, sest on ise tihedalt seotud
bussiliiklusega Pérnu — Kilingi-Nomme — Pérnu liinil. Kéesolev teema on aktuaalne, sest
igapdevaselt sdidab Eesti teedel bussiliine, mida doteeritakse, kuid mis on kas viheefektiivsed vo1
koguni ebaefektiivsed. Dokumendis ,,Transpordi arengukava 2014-2020* on toonitatud kohalike
ithistranspordiiihenduste arendamist, integreerimist ja ligipdésetavuse parendamist, mis omakorda

toetavad teema ajakohasust.

Too uurimuse eesmdrk on kaardistav, et otsida uusi vaatenurki hetkel kasutusel oleva
ithistranspordisiisteemi  parendamiseks. Kiesolev t66 erineb teistest varem samas
teemavaldkonnas kirjutatud 1oputdodest, keskendudes toetuste paremale kasutamisele ja
ithistranspordi parema kéttesaadavuse voimaldamisele Saarde vallas. Too teostamiseks kasutas
autor juhtumiuuringut, mida toetas intervjuu ja ankeetkisitlusega. T60 uurimiskiisimused on

jargmised:
1) Millised on voimalused samas summas riigipoolse dotatsiooni kasutamisel Saarde valla
elanikkonnale parema iihistransporditeenuse pakkumisele?

2) Kuidas hindavad Péarnu — Kilingi-Nomme — Pérnu ja Kilingi-Nomme ldhiliinidel soitjad

alternatiivsete transpordivahendite kasututsele votmist?

3) Milline on Parnu — Kilingi-Nomme — Pérnu ja Kilingi-Nomme ldhiliinidel sditjate rahulolu

hetkeolukorraga?

4) Kuivord soovitakse muutusi liinigraafikus?

Lisaks uurimuskiisimustele piistitas autor ka kaks hiipoteesi:
1) Pédrnu — Kilingi-Nomme — Pérnu liinil sditjad soovivad liinigraafiku tihendamist ohtuse
liini kujul.
2) Vihemalt pooled ankeetuuringu tditnud isikutest kasutaksid sobivusel ndudepdhist

transporti.



T66 on struktuurilt jaotatud kolme osasse. Esimeses peatiikis on tehtud iilevaade uuritava
piirkonna hetkeseisust riigipoolt toetatavas Tthistranspordis. Vilja on toodud ka reisijate
ihistranspordi kasutamine 2013. aastal ldbiviidud uuringu nditel. Kuna t66 keskendub
hetkeolukorra parendamisele alternatiivse transpordi kujul, siis kolmandas alapeatiikis on lahti
seletatud ndudluspdhise transpordi tdhendus ja tagamaad. Esimese osa viimases alapeatiikis on

autor teinud pdgusa iilevaate kuluarvestusest.

Too teises peatiikis annab autor {ilevaate uurimismeetodist ja selle valimisest. Tutvustatud on
uuritavad piirkonda ning teise osa kolmandas alapeatiikis kirjeldab autor t66 tarvis kogutud

andmeid ja andmete kogumise viise. Vélja on toodud ka algandmete puudused.

Viimases, kolmandas peatiikis on antud iilevaade teostatud analiilisidest ja ldbiviidud
ankeetkiisitlusest. Selles peatiikis on autor vilja toonud kahe uue mudeli korval ka
alternatiivtranspordi tugevused, norkused, véimalused ja ohud SWOT analiiiisi ndol. Peatiikk

16ppeb autori poolsete jarelduste ja ettepanekutega.

Sisendiks olnud ,,Pdrnu maakonna bussitranspordi uuring 2013* lisaks analiiiisis t66 autor
andmeid vahepeal lisandunud liinil nr 88 ja tdnasel pdeval sditva liini nr 86 Ohtusel véljumisel
Péarnust laupdeva ja plihapdeva andmeid. Autori poolt teostatud analiiiisi pdevad on valitud sama
pOhimdttega, mis uuringuski, et andmed oleksid vordse kaaluga. Liinide vdljumisajad ja peatused

on voetud peatus.ee veebiplatvormi kasutades.

To66s on esitatud 1 joonis ja 2 tabelit.



1. BUSSILITKLUS SAARDE VALLAS

Péarnu maakonnas on bussitransport jaotatud neljaks:

1) Pérnu linna ldhiliinid; nimetatud liine on neli: nr 36 Parnu — Uulu kalmistu, nr 39 Parnu —

Tammiste — Urge — Sindi, nr 40 Parnu — Sindi — Tammeoja ja nr 57 Pérnu — Sauga kool.

2) Pohja-Parnumaa, mida teenindab Hansa Bussiliinid AS. Sellesse piirkonda jadvad liinid,

mis sdidavad Tostamaa, Parnu-Jaagupi, Libatse ja Vindra suunal.

3) Lduna-Pirnumaa, mida teenindab MK Reis-X OU. Sellesse piirkonda jiivad Kilingi-

Nomme, Hiddemeeste ja Ikla suunal sditvad liinid.

4) Diagonaalliinid, mida teenindab Vindra Karu OU. Sellesse piirkonda jiiivad Pirnu —

Vindra ja Parnu — Ikla liinid. (Parnu maakonna ... 2013; Rahu 2018)

1.1. Hetkeolukorra kirjeldus

Kilingi-Nomme on viike vallasisene linn Eesti edelaosas, Pdrnu maakonnas, Saarde vallas.
Maakonnakeskusest Péarnu asub linn 42 km kaugusel. Kilingi-Nommet ldbivad igapédevaselt lisaks
maakonnaliinide bussidele ka veel Tartu, Pirnu, Karksi-Nuia, Tallinna, Kuressaare, Valga ja

Viljandi kaugliinibussid.

Kilingi-Nommest Parnusse on viljumisi 22. Igapdevaselt on kdigus 15 liini alates hommikul 6.15
ja lopetades ohtul 19.30. Nendest 15st liinist kaks on kiigus laupideviti ja piihapéeviti lithendatud
marsruudil, kui alguspunktiks Tihemetsa ja Kanakiila asemel on Kilingi-Nodmme, ning iiks
hilisema viljumisega alguspunktist Viljandi. Ulejéinud kuuest véljumisest on kolm tdopéeviti
graafikus soitvad liinid, millest kaks on maakonnaliinid Kilingi-Nomme — Pédrnu ja Tihemetsa —
Pérnu, tiks on esmaspéevast laupdevani hommikul vara véljuv ning piihapdeviti Idunal véljuv liin
marsruudil Karksi-Nuia — Pdrnu — Mérjamaa — Tallinn ja iiks on nidala 1dpus, neljapdevast

plihapdevani sditev Tartu — Parnu liin. Vastupidiselt aga Parnu — Kilingi-Nomme liinil on vdljumisi



kokku 19. Igapédevaselt on sellel marsruudil kdigus 14 liini, alates véljumisega hommikul 6.45 ja
16petades 19.20, mis oli iihtlasi ka viimane buss Pirnust Kilingi-Nomme. Ulejéinud viiest

véljumisest iiks liin on kéigus laupéeviti ja pithapdeviti ning neli esmaspéevast reedeni.

Kéesolevas to0s on voetud uurimise alla maakonnasisesed liinid, mis ldbivad mingis punktis
peatust Kilingi-Nomme. T66 autor on toetunud "Pérnu maakonna bussitranspordiuuring 2013"
I6pparuandele. Kokku on uuritavas piirkonnas maakonnaliinidel 141 véiljumist seitsmel erineval
marsruudil {ihe nddala jooksul. Kdikidest Kilingi-Nommest Parnu suunas liikuvatest viljumistest
on maakonnasiseseid viljumisi tdnaseks iiheksa. Vastupidises suunas, Parnust Kilingi-Nomme, on

maakonnasiseseid véljumisi kaheksa.

Eelpool mainitud uuringust tuli vélja, et liine, mis mingis punktis ldbivad Kilingi-Nommet oli
kuus, véljumisi kokku 19. Nendest Parnust Kilingi-Nomme suunal seitse, Kilingi-Nommest Pérnu
suunal kaheksa ja Kilingi-Nomme ldhitimbruses neli vidljumist. Ténaseks pdevaks on lisandunud
maakonna liin nr 88 Kilingi-Nomme — Jairja — Kilingi-Nomme, nelja viljumisega, ning liinile nr
84 on pandud sditma tdiendav védljumine mdlemas suunas, mis omakorda tdstavad reiside arvu
25ni. Tingitud olukorrast, et liini nr 84 tdiendavad védljumised on védga uued, ei ole neid t60s
analiiiisitud juurdumatuse tottu. Kilingi-Nommet ldbivate liinide marsruudid on vilja toodud lisas

1.

Kuigi uuringus oli vaadeldud koiki kdigus olevaid liine Louna-Parnumaal, vaatleb antud t66 autor
poOhjalikumalt vihe- ja ebaefektiivseid liine valitud piirkonnas. Viheefektiivsed on pea viiendik
kéigus olevatest reisidest, laupdeviti lausa 46,2% ning piithapideviti kiilindib number veerandini
liinil olevatest. Ebaefektiivseid liine on nddala sees suisa 43,5%, laupdeviti 46,2% ning

ptihapdeviti 53,8% liine teenindavatest viljumistest.

1.1.1. Bussiga reisijate lilkumise iseloomustus 2013. aasta uuringu néitel

Uuringust selgub, et koikidel nddalapdevadel on liinide kasutatavus suurim marsruutidel Pérnu —
Kilingi-Nomme — Pérnu ja Pérnu — Hidddemeeste — Parnu. ToOpdeviti on kasutatavus suurim
nendel liinidel, mis jouavad to0pdeva alguseks Parnusse ja lahkuvad Parnust hilislounal —
ohtupoolikul, kui kool ja toopédev on 1dppenud. Mainitud paevadel on Kilingi-Nomme 1dhiliinidel
kokku kaheksa viljumist, millest on efektiivseid vaid iiks. Ulejdinud seitse viljumist sdidavad

rohkem kui pooltiihjalt terve liini ulatuses.



Nédalavahetusel on Kilingi-Nomme l4hiliine vaid kaks, millest mdlemad on téielikult
ebaefektiivsed, sest reisimiseks kasutab neid maksimaalselt 6 inimest. Laupéeviti on uuritavas
piirkonnas 12 viljumisest efektiivne ainult tiks liin, vdljumisega Shtupoolikul. Ligikaudu 92%
liinidest on laupdeviti kas vdhese efektiivsusega voi tdielikult ebaefektiivsed. Piihapdeval on 12
véljumist ja nendest on efektiivsed 3 viimast reisi Kilingi-Nommest Parnu suunal. Nimetatutest
iiks buss viljub Iounal ja teised kaks ohtul. Kui pdevased véljumised kvalifitseeruvad

vaheefektiivsete liinide hulka, siis koige ebaefektiivsemad on varahommikul véljuvad liinid.

Terve nddala viltel on liinidel Parnu — Haddemeeste — Kilingi-Nomme ja Kilingi-Nomme —
Héaddemeeste — Parnu on kasutajaid peamiselt Parnu ja Haddemeeste vahel. Kilingi-Nomme ja
Haiddemeeste vaheline 101k teenindab ka reisijaid, kuid seda vihesel mééral. Soitjate arv mainitud

16igul on kuni 15 reisijat.

Uuringus vaadeldud ja ka tdnasel pdeval kdigus oleva liini nr 78 Parnu — Haddemeeste — Kilingi-
Nomme ja Kilingi-Nomme — Haddemeeste — Parnu viljumisi kasutavad Saarde valla elanikud
peamiselt Kilingi-Nommest Talini, mdningatel juhtudel ka Veelikseni. Tali ja Hiddemeeste vahel

on buss suhteliselt tiihi, kui bussis olevate sditjate arvu saab kokku lugeda iihe ke sormi kasutades.

1.2. Noudluspohine transport

Uhistranspordi korraldamise ja kavandamise eesmirk on sotsiaalset ja majanduslikku otstarbekust
arvestades ressursse kasutada nii, et tagada iihistranspordi pakkumine ndoudlusele vastavalt elanike
ning nende eri sotsiaalsete gruppide, scalhulgas, eakate ja puuetega inimeste, Opilaste ja

iiliopilaste, saarte ja viikesaarte elanike, liikumisvajadustele. (Uhistranspordiseadus § 10)

Ulemaailmselt on iihistranspordi kasutamise vahenditest kdige populaarsem buss. Kuigi
maapiirkondades on olemas bussiliinid piirkondade teenindamiseks, tuginevad hdreasustusega
aladel elavad inimesed enamjaolt siiski isiklikule sdiduvahendile. PGhjuseks maapiirkondades
piisinud ihistransporditeenuste madal kéttesaadavus. Sealsele elanikkonnale, kellel puudub
isikliku auto kasutamise vdimalus, seab {iihistransport piirangud litkumisaegadele. Kuigi
maapiirkondade asustustihedus on madal, vajatakse seal ikkagi litkumiseks mingil kujul transpordi
voimalust. Asjaolust, et isikliku sdiduvahendi omamine on vordelises seoses sissetulekuga ja

iihistranspordi kasutamine on pigem alternatiiv autole, vOib jdreldada, et elanikkonna nooremad
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inimesed ja madala sissetulekuga elanikud kasutavad {ihistransporti pigem paratamatusest. Isikliku
soiduvahendi kasutamise juures on elanikud teadlikud suurematest kulutustest, kuid sdiduvahendi
valik oleneb siiski teekonna ajalisest pikkusest. (Dell’Olio et a/ 2011; Tanimoto et al/ 2006;
Redman et al 2012)

Demand Responsive Transport (DRT) on alates 1970ndatest esitletud kui lahendust piirkondades,
kus tavalise transpordi kasutamine ei ole majanduslikult kasulik. Sel ajal s6ltus DRT riigi poolsest
toetusest ning selle dra jiatmisel kadus teenus fiisna kiiresti. Noudluspohine transport on
harjumuspérasest iihistranspordist erinev just oma paindlikkuse poolest ajas ja ruumis, sest
puuduvad traditsioonilised bussipeatused ja kindel liinimarsruut ning vahepeatus tehakse vaid seal,
kus reisija soovib bussi siseneda voi soiduvahendist védljuda. NoOudluspohist transporti
defineeritakse kui iihistranspordi keskset transporti, mis jddb graafiku alusel sditvate busside ja
taksoteenuse pakkumise vahepeale. Uheks vdimaluseks ndudepdhist transporti kasutata on nn
fikseeritud marsruut, mille puhul on liiniplaneerijal teada reisijate lilkkumismustrid. Olemasolevate
andmete pdhjal planeeritakse reisijate noudlusele voimalikult vastav liin. Teisest otsast on rohkem
ndudluspdhine teenus, kus reisijate litkumise soovid ja kellaajad registreeritakse ja selle pdhjal
koostatakse marsruut. Noudluspohine transport on vilja kasvanud uksest ukseni transpordi
pakkumisest. Sellist teenust pakkusid ametiasutused ja kindlad kogukonnarithmad ning selle
sihtgrupiks on olnud néiteks puuetega inimesed ja pensiondrid. (Brake et al 2004; Wright, S. 2012;
Davison et al 2014; Ryley et al 2014)

Dial-a-Ride (DAR) on iihistranspordiga sarnasel transpordil pohinev tellitav transport, mida
kasutatakse noudluspohise transpordi kontekstis. Teenuse kasutaja avaldab soovi algus- ja
16ppunkti vahelisele transporditeenusele ja teenuse pakkuja arvestab lackunud sooviavaldustega
marsruuti koostades. Tavaliselt avaldab teenuse kasutaja soovi kaheks reisikorraks pidevas.
Transporti tellitakse peamiselt telefoni teel ja etteteatamise aeg on vdhemalt iiks pdev. DAR
siisteemid vdivad erinevates kohtades erinevalt toimida. Uldjuhul siiski helistavad kasutajad
teenuse pakkujale, kui on tekkinud soov reisi broneerimiseks. Broneeringuid saab teha nii
regulaarsele teenindusele, mis toimub mitu korda nddalas, ndudluspdhisele teenindusele, voi
diinaamilisele teenindusele, kus soov edastatakse moni tund varem. Dial-a-ride mudeli
probleemideks on efektiivse marsruudi, kus koik saaks teenindatud, loomine saabunud
sooviavalduste pohjal. Seda kasutatakse tavaliselt piirkondades voi ajal, mil piisiliiniteenus pole

kas kéattesaadav voi vOimalik ja see mudel sarnaneb taksoteenusega. Vaatluse olev teenus on

10



taskukohasem alternatiiv tavapérasele bussiliiklusele. Kuigi DAR teenuse pakkujate koostdo tihise
marsruudi planeerimise kaudu on olnud paljude aastate jooksul transporditeenuse pakkujate jaoks
kuluefektiivne viis, jadb see strateegia ndudepdhise transpordi valdkonnas siiski uurimisulatusest
vélja. (Molenbruch et al 2017; Brake et al 2007; Braekers, K., Kovacs, A., 2016; Paquette et al
2008)

Uhistranpordi planeerimisel ja optimeerimisel tuleb arvestada erinevate aspektidega. Selleks tuleb
teostada ndudluse analiilis, vilja sorteerida vajalikud marsruudid ja peatused, luua liinigraafikud
ja valida sdiduvahend. Kui aga liine tihendatakse peale pdhjaliku analiiiisi teostamist, on voimalik
olukord, kus liinivork muutub paremaks, kuid kulutustes ei teki hiippelist suurenemist (Ruiz et a/
2016). Cerna et al 2011 lahkavad oma artiklis madala asustusega piirkonnas ndudlustele vastava
ithistranspordi liini loomist. Artikli autorid tddevad, et uut liini luues tuleb arvestada nii reisijate
soovidega kui ka teenust pakkuva firma omadega ja kdikide peatuste liinile lisamine annaks kuluka
I6pptulemuse. Kuigi iga loodav liin kvalifitseerub siiski vdhemalt kaudselt ndudluspdhise

transpordi alla, on antud t66s pdhjalikumalt vaadeldud DAR mudelit.

Oma artiklis toob Wright (2012) vilja Uhendkuningriigis kasutatava mudeli ndudluspdhise
transpordi puhul. Enamjaolt teenindatakse DRT marsruute vidikebussidega, kuid kui kindlatel
kellaaegadel v4i kindlates punktides on reisijaid rohkem, kasutatakse suuremat sdiduvahendit.
Viikebusse kasutatakse ka pohjusel, et sdidusoovi avaldajate koduni on ligipddsemisvdimalused
piiratud, kuna teed on kitsad ja sdiduvahend peab voimaldama manddverdamist. Veel arutleb autor
fakti iile, et moningates Euroopa riikides on kasutatud taksosid ndudepdhise transporditeenuse
pakkumiseks. Taksode kujul on juba olemas sdiduvahendid ja transpordi broneerimise siisteem,
mis omakorda pakub voimalust piisikulude vdhendamisele. Ameerikas aga on ndudepdhine
transport defineeritud kui spetsiaalne transport vanematele ja puuetega inimestele. Samas

kasutatakse DRT siisteeme ka horeasustuse alade elanikkonna teenindamiseks. (Brake ez al 2007)

Eestis plaanitakse ndudluspdhine {ihistransport kasutusele votta juba 2018. aasta suvel
Pilootprojekti piirkonnaks on valitud Saaremaa. Seda pdhjusel, et seal on ndudetransport juba
osaliselt olemas ning piirkond on kindlalt piiritletud. Uheks kindlaks argumendiks Saaremaa puhul
on vilja toodud, et olukord ei tohi kindlasti minna halvemaks. Majandus- ja
kommunikatsiooniministeeriumis on leitud, et siisteem vaarib katsetamist. Lisaks Eesti suurimale
saarele on noudluspdhisest transpordist huvitatud ka Harjumaa vallad ja Lduna-Eesti (Eesti

Rahvusringhééling 2018)
11



1.3. Kuluarvestuse pohimotted

Raamatupidamise ja logistika vaheline side pohineb kuluandmetel, mis moodustavad aluse
logistiliste otsuste tegemiseks. Selleks, et vélja tootada alternatiivseid logistikasiisteeme, peab
olema teadmine pisi- ja muutuvkuludest. Siinkohal tuleb pédevakorda kuluarvestus (cost
accounting), mida vOib vaadelda finantsarvestuse ja juhtimisarvestuse ristumispunktina.
Finantsarvestuse peamine eesmérk on hankida kasulikku informatisooni erinevatele osapooltele,
sealhulgas investoritele ja volausaldajatele. Raamatupidamine ise nouab iildtunnustatud nduetest
kinnipidamist. Informatsioon on tavaliselt minevikust, kvantitatitvne, rahaline ning tdestatav.
Juhtimisarvestust aga kasutatakse rahalise ja mitterahalise informatsiooni kogumiseks.
Informatsioon kisitleb enamjaolt individuaalse vdi1 osakonna huve vastupidiselt terve ettevotte
ihese vaatlemisena. Kuluarvestus tegeleb nii raamatupidamis- kui ka juhumisarvestuse
informatsiooni ndudmisega ja edastades seda vilisosapooltele investeeringute ja krediidi otsuste
tegemiseks, aga ka osakonnajuhtidele planeerimise, kontrollimise, otsuste tegemise ja protsessi

hindamise tarvis. (Kasilingam, R. 1998; Raiborn, C., Kinney, M., 2011)

Kuluarvestus koosneb kolmest pohilisest meetodist (Raiborn, C., Kinney, M., 2011): 1)

tegevuspohine kuluarvestus, 2) tootepohine kuluarvestus, 3) protsessipohine kuluarvestus.

Tootepohiseid kuluarvestussiisteeme kasutatakse toodete voi teenuste tootmis- voi tootluskulude
madramiseks sise- ja vélise finantsaruandluse otstarbeks. See meetod késitleb igat individuaalset
liigutust ja vaatleb seda kui véljundit, mdératledes talle kulutused, kui tehtud liigutus kasutab
ressursse. Protsessipdhise kuluarvestussiisteemi tdhtsaim osa on varude hindamine, mis méairab
kindlaks, kui palju tootetihikuid on ettevétte bilansis aruandeperioodi 1opus. (Horngren ef al 2012;

Wouters et al 2012; Raiborn, C., Kinney, M., 2011)

Uldjoontes on teenindusettevdtted viga head kandidaadid tegevuspdhise kuluarvestuse
vaatlemiseks, sest nende kulud on enamjaolt kaudsed ja piisivad. Tegevuspohine kuluarvestus
(activity-based costing ehk ABC) on liks parimaid viise kulusiisteemi tdiustamiseks. See on oma
péritolult olnud rohkem suunatud teenusele ja ta arendab kuluarvestussiisteemi, tehes kindlaks
iseseisvad tegevused, mis on kuluobjetktide alusteks. Tegevusteks vdivad olla nii siindmused ja
juhtumid, iilesanded voi ka todtliksused kindla eesmérgiga. Et strateegilisi otsuseid vastuvotta,
tuvastab ABC siisteem tegevused terves viirtusahelas, kalkuleerib tegevuse kulud ja méairatleb

need kuluobjektidele. Ténapdeva kiire elutempoga tlihiskonnas edu saavutamisel on tdhtis, et
12



ettevotted pakuksid kdrgekvaliteediga tooteid ja teenuseid ning omaksid konkurentsivdimelisi
kulusiisteeme. ABC protsess vOimaldab otseselt keskenduda nendele teguritele, mis
organisatsioonis esinevad ning iiletildistele kuludele, mida tegevused endaga kaasa toovad.
Tegevuspohine kuluarvestusmeetod koos tegevuspohise juhtimisega aitab juhtidel parendada
tootlust, kasumlikkust ning kujundada toote voi teenuse hinda. (Kaplan, R., Cooper, R. 2002;
Horngren et al 2012; Wouters et al 2012; Raiborn, C., Kinney, M., 2011)
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2. METOODIKA

2.1. Uurimismeetodi valik

Kuna kiesolevas t60s on voetud kone alla Parnu maakonna iihistransport ja seda saab késitleda
ithe juhtumina, valis t60 autor uurimismeetodiks juhtumiuuringu. Juhtumiuuringus (case study)
voetakse vaatluse alla ilming temale loomulikus keskkonnas. Mainitud meetodi korral kogutakse
olukordade kohta mitmesuguseid andmeid ja kogutud materjali analiiiisides toetutakse varasemalt
viljatootatud teoreetilistele eeldustele. Juhtumiuuringut tuleks mdista kui laia uurimisstrateegiat.
Juhtumiuuringu kavandamisel on tdhtsal kohal uurimiskiisimused ja otsus hiipoteeside kasutamise
kohta, analiiiisiiiksuste kinnistamine, hiipoteeside loogiline seostamine andmetega ning tulemuste
leidmiseks kriteeriumite tdlgendamine. Juhtumiuuringus voidakse kasutada kvalitatiivseid aga ka

kvantitatiivseid andmeid. (Laherand 2008, 74-86)

Kvalitatiivset ja kvantitatiivset uurimismeetodi ndhakse kui teineteist tdiendavaid, mitte omavahel
voistlevaid meetodeid. Kvalitatiivse uurimuse alguspunktiks on reaalse elu kirjeldamine ja selle
meetodi kasutamise puhul iiritatakse uurida objekti véimalikult komplektsena. Kvantitatiivse
uuringu puhul on keskseteks hiipoteeside esitamine ja andmete kogumise kavandamine, mille
puhul on oluline silmas pidada, et vaatlusandmed sobiks arvudes mootmiseks. Samuti kogutud
vaatlusandmetele tuginedes jarelduste tegemine ja tulemuste esitamine protsentidena. (Hirsjérvi,

S., Remes, P., Sajavaara, P. 2005, 126-157)

To60s on peamiseks informatsiooni kogumise protseduurina kasutatud arvandmete ja dokumentide
analiiiisi. Autor on ldhtunud printsiibist, et allikate teave oleks voimalikult loomutruu. Peamiseks
infosisendiks on ,,Pdrnu maakonna iihistranspordiuuring 2013 1dpparuanne ja selle lisa 1. Ténasel
pdeval uuritavas piirkonnas liitkuvate liinide ning nende marsruutide ja peatuste libimisaegade
kohta kogus autor informatiooni veebiplatvormist peatus.ee. Lisaks teostas autor jireleparimise
Pirnumaa Uhistranspordikeskusele uute liinide informatsiooni saamiseks. See oli tingitud

asjaolust, et praeguseks hetkeks on uuring koostatud viis aastat tagasi ning uuringu koostamise ja
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too kirjutamise vahelisel ajal lisandunud iiks liin ning {ihele liinile on lisatud laupdevane ja
plihapdevane véljumine. Saadud teabe pohjal analiiiisis autor lisandunud liine iseseisvalt. Toetava
meetodina kasutas autor ka intervjuud, mille wviis ldbi 2. aprillil 2018 Pérnus,

Uhistranspordikeskuses vanemlogistikuga.

Jérelepdrimises sai valitud lisandunud liinide analiiiisikriteeriumid sarnastel tingimustel, mida
kasutasid bussitranspordi uuringu koostamisel uuringu autorid. Pohjuseks, et lisandunud andmed

oleksid vordse kaaluga ja adekvaatsed.

To6 autor leiab, et kasutatavad allikad ja andmestikud on sobivad iihistranspordi analiiiisiks, kuna
sisendiks olnud ,,Parnu maakonna bussitranspordi uuring 2013 1dpparuanne ja lisa 1 on koostatud
piisavatele allikatele toetudes ning uuringus kasutatud andmed on périt usaldusvédrsetest

allikatest.

2.2. Uuritava piirkonna tutvustus

Pirnu maakond on oma 5 418,73 km? pindalaga Maa-ameti andmetel Eesti kdige suurem
maakond, seljatades teisele kohale jidva Harju maakonna rohkem kui 1 000 ruutkilomeetriga.
Kuna Pérnu maakond juba iiksi on vdga suur piirkond, leiab t66 autor, et on mdistlik valida
viaiksem piirkond. Viiksema piirkonna puhul on kergem algandmeid hoomata ning neid
analiiisida. Terve maakonna ulatuses on andmeid déretult palju, sest iihel toopdeval toimub kokku
6 957 viljumist maakonna- ja mittekommertslikel alustel sditvatel kaugliinibusside 317 reisil.

(Parnu maakonna ... 2013)

Autor valis analiilisiks Saarde valla Pirnumaa idaosas. Saarde vallal on iihised piirid Hdddemeeste
valla, Pérnu linna ja Viljandi maakonnaga ning Liti Vabariigiga (vt Joonis 1.). Valla pindala 2017.
aasta septembri seisuga (enne haldusreformi) oli 707,41 km?, asustustihedus 5,4 inimest km?
kohta. T@naseks pdevaks on Saarde vald liidetud kokku Surju vallaga. Liitmise kdigus tekkinud
uue Saarde valla asustustihedus on 4,5 inimest km? kohta ja pindala on 1 064,8 km? (vt Tabel 1.),
mille tulemusena on Saarde vald pindalalt Pirnu maakonna suuruselt teine vald. Saarde vallas elas
Statistikaameti andmetel 1. jaanuari 2017. aasta seisuga 3 818 elanikku. Kui vOrrelda seda aasta
varasemaga, mil 1. jaanuari 2016. aasta seisuga elas vallas 3 895 elanikku, saab jareldada, et valla
elanike arv vihenenud 77 kodaniku vorra. (Maa-amet ... 2018; Statistikaamet 2018)
15
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Joonis 1. Saarde vald enne 2017.a haldusreformi (rohelisega) ja Saarde vald peale haldusreformi

(oranziga)

Allikas: autori koostatud
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Tabel 1. Pdrnu maakonna ja Saarde valla rahvaarv, pindala ja asustustihedus seisuga 01.01.2017

ja 01.01.2018

2017 2018
rahvaarv | pindala, | asustustine- | rahvaarv | pindala, | asustustihe-
km? dus, in/km? km? dus, infkm?
Parnu 82535 | 4809,53 17,2| 85576 | 5418,73 15,8
maakond
Saarde 3818 707,41 54 4768 | 1064,80 4,5
vald

Allikas: Statistikaamet (2018); Maa-amet ... (2018)

Enne haldusreformi, 2017. aasta septembri seisuga oli Parnu maakonnas 19 omavalitsusiiksust,
nende seas 17 valda ja kaks linna. Peale 15. oktoobrit joustunud haldusreformi on Parnumaal
kokku seitse omavalitsust: Haddemeete vald, Kihnu vald, Ladneranna vald, Pohja-Parnumaa vald,

Pérnu linn, Saarde vald ja Tori vald. (Maa-amet ... 2018)

2.3. Kogutavad andmed

Kodige suurem osa kdesoleva t66 andmetest tulenes ,,Parnu maakonna bussitranspordiuuring 2013
I6pparuande lisast 1, kus olid busside vidljumiste kaupa esile toodud kasutatavus kogu liini
pikkuses. Louna-Pérnumaal oli uuringus vaadeldud argipdeval 56 viljumist 15 liinil. Laupéeval ja
puhapieval vaadeldi 34 véljumist kiimnel liinil. Uuringus oli teostatud viaga pdhjalik analiiiis bussi
sisenemiste ja vdljumiste andmete pdhjal. Vilja oli toodud reisi védljumise aeg, sditjate arv liinil,
liini pikkus kilomeetrites, sditja-kilomeetrid ja arvnditaja soOitjat kilomeetri kohta. Sditja-
kilomeeter on leitud summana liinil sditjate vahemaa ldbimise ja vahemaa soitjate arvu korrutistest
ning soitjat kilomeetri kohta on leitud sditja-kilomeetri ja liini pikkuse jagatisena. Kdikide véhe-
ja ebaefektiivset liinide kohta olid vélja toodud joonised, millel oli kujutatud kdik liini peatused
ning peatustes sisenejad ja viljujad. Lisaks oli iiheselt mdistetavalt esile tdstetud bussis viibijate
arv igal ajahetkel. Uuringu teostajad uurisid koiki vihe- ja ebaefektiivseid reise pdhjalikult, tuues
joonise juures lisaks liini numbrile ja védljumise kellaajale vilja ka peatuste arvu liinil, bussi
maksimaalse tditumise, peatused, kus sisenes kodige rohkem inimesi ja kus viljus kdige rohkem

inimesi ning ka kogusumma sditjate arvust liinil.
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Lisandunud liinide nr 88 Kilingi-Nodmme — Jéérja — Kilingi-Nomme ja nr 86 Parnu — Punapargi
— Kilingi-Nomme laupdevase ja piihapidevase viljumise andmed hankis autor Pérnu
Uhistranspordikeskusest, kes vdimaldas kiisitud info Exceli kujul. Autor sorteeris iseseisvalt vilja
olulise informatsiooni analiilisi tarbeks, peatused liinil, reisi pikkuse, peatustes sisenejate ja
véljujate arvu, ning teostas selle pdhjal analiiiisi. Analiilis andis hea iilevaate, kas lisandunud liinid

liigituvad efektiivsete, viheefektiivsete voi ebaefektiivsete liinide gruppi.

Analiiiisides Parnumaa bussitranspordi uuringut, tulid vilja kriteeriumid, mis kehtestati uuringu

autorite poolt liinide efektiivsuse méiratlemiseks. Koik valjumised olid jaotatud kolme gruppi:

1) Efektiivsed — liini kasutab rohkem kui 10 reisijat kilomeetri kohta.

2) Viheefektiivsed — liini kasutab 5 — 10 reisijat kilomeetri kohta.

3) Ebaefektiivsed — liini kasutus jdéb alla viie reisija kilomeetri kohta.

Liinid on gruppide kaupa vilja toodud lisades 2, 3 ja 4.

Ankeetuuringuga koguti andmeid Saarde vallas elanike bussi kasutamise kditumismustrite kohta.
Kiisimustikus olid vélja toodud kiisimused elanike liikumissageduste ja liikumiskellaaegade
kohta. Ankeetuuringu ldbiviimisega soovis autor saavutada olukorra, kus kiisitlusest tulenevate
andmetega on voimalik vorrelda viie aasta tagust olukorda praegusega. Kiisitlus oli loodud Google
Formsi keskkonnas, mis voimaldas jagada uuringu linki veebis ning kogus iihte kohta kokku

kiisitluse téitjate vastused.

Autor viis Iibi ka intervjuu Parnu Uhistranspordikeskuse vanemlogistikuga 2. aprillil 2018. aastal
Pirnu Uhistranspordikeskuses. Intervjuu kestis umbkaudu 60 minutit ning intervjuu kiigus uuris
autor, mille alusel kujundatakse liinivork Parnumaal. Logistik andis iilevaate, kuidas jagunevad
Pérnu maakonnas liinid gruppideks ja kes milliseid liinigruppe teenindab. Arutleti veel reisijate
liinide eeslistuste iile ja reisijate arvu muutmise kohta ajas. Intervjuu kdigus uuris autor ka liinide
kasutajate arvu ja selle muutust ajas. Peetud vestluse kdigus puudutati pogusalt ka tasuta
ihistranspordi teemat ning logistik arutles teema plusside ja miinuste iile, avaldades seejuures ka
oma arvamust. Logistik andis lilevaate kilomeetrihinna kujunemisest liinigruppides ja millistel

tingimustel valiti liinigruppe teenindav bussifirma. Kilomeetrihinna arutlemisel mainis
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intervjueeritav ka asjaolu, et kuna bussifirmade kilomeetrihind on seisnud samal tasemel alates
lepingu sdlmimisest, siis teostati sel kevadel tagasiulatuvalt eelmise aasta suurenenud kulude
hiivitamine fikseeritud koefitsendiga. Selleks tuli bussifirmal esitada Uhistranspordikeskusele
omapoolsed kulunumbrid, mis iiletasid lepingus fikseeritud méidra. Kui bussifirma kulutused
iiletasid fikseeritud kordaja, arvutati hiivitatav summa paika pandud koefitsendiga. Kui kulutused

aga jdid alla koefitsendi, hiivitati bussifirmale tema esitatud kordaja alusel kulud.

Algandmete puudulikkusena julgeb autor vélja tuua efektiivsete liinide analiiiisi puudumise. Selle
tottu ei olnud voimalik autoril teha voimalikku analiiiisi ka efektiivsete liinide liilhendamisele ja
parema teeenuse pakkumisele liinidel sditjatele. Samuti toob autor puudusena vélja uuringus
esitatud andmete vastavuse reaalsele olukorrale. Uuringut analiilisides médrkas autor mitmeski
kohas ebakdlasid. Liinid olid alati peatuste arvult ja vdljumise aegadelt samad, kuid pdevade 161kes

erinesid liinide pikkused kilomeetritelt.
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3. KILINGI-NOMME LAHILIINIDE ANALUUS

3.1. Alternatiivse transpordi analiiiis

Kéesoleva t60 tarvis on autor loonud uue mudeli, kus Kilingi-Nomme saab omale bussiterminali
staatuse. Liini nr 78 on lithendatud Parnust viljumiste puhul Hadddemeesteni ja Parnu suunas
véljumistel on algpeatusena vaadeldud Haddemeestet. Kilingi-Nomme ja Haddemeeste vahel on
vaadeldud liini kui ndudluspShist transporti. Sama on teostatud ka Kilingi-Nommest Kanakiila,
Tihemetsa, Punapargi ja Jdirja suunal sditvate bussiliinidega. Antudjuhul on vaatluse alt vilja
jaetud tiks ebaefektiivne Kilingi-Nomme lahiliin, nr 78 Veelikse — Kilingi-Nomme. Pohjuseks on
liini nr 78 Kilingi-Nomme — Veelikse efektiivsus ja reisijate suur arv. Samuti ei vaatle t66 autor
vihe- ja ebaefektiivseid liine, mis liiguvad otse Parnu — Kilingi-Nomme — Pérnu liinil. See eest on
vaadeldud kuuel korral nddalas efektiivset olevat liini, nr 85 Parnu — Kilingi-Nomme — Kanakiila
16iku Kilingi-Nomme — Kanakiila alternatiivtranspordi vaates. POhjuseks, et liin nr 85 Kanakiila —
Kilingi-Nomme on ebaefektiivne ja piihapdevase viljumise pealt on ndha, et Kilingi-Nommest

sOidavad edasi vaid loetud inimesed.

Alternatiividena on vaadeldud kolme erinevat transpordivahendit: taksoteenust, vdikebussi ja
vallabussi. Saarde vallal on kaks bussi, 22-kohaline ja 15-kohaline. (Saarde vald ... 2018)
Argipéeviti on kaigus tiks liin, mille reisijate arv vaadeldaval 16igul iiletab 15 reisijat. Alternatiivi
arvutustel on vdetud aluseks kilomeetri piisikulu ja vajalik ldbitav vahemaa, et liini kasutajad
saaksid teenindatud. Taksoteenuse puhul on arvutuslikuks kilomeetri piisikuluks voetud 0,20
€/km, viikebussi puhul 0,40 €/km ja vallabussi korral 0,30 €/km. Kilomeetri piisikulule lisandub
teenust pakkuva juhi palgakulu. Alternatiivide arvutusel on arvesse voetud Eesti keskmist
brutotodtasu, mis Statistikaameti andmetel 2017. aastal oli 1221 €. (Statistikaamet ... 2018) Autor
on vaadelnud ndudluspdhist transporti kdigil seitsmel pdeval nddalas, seega on arvutatud palk 1,5
tookohale. Juhi palgakulu 12 899 km ldbimisel tihes kuus on 0,21 €/km, seega on taksoteenuse
kulu 0,41 €/km, véikebussil 0,61 €/km ja vallabussi puhul 0,51 €/km. Mainitud kriteeriumite korral
on palgakulu to6andjale 2 655,17 eurot kuus. 1,0 koormuse brutotdotasu on 1221 € ja palgafond
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1633,70 €, millele lisandub puhkusetasu suuruses 136,41 €. (autori arvutused) Alternatiivsete
transpordivahendite liikumine on kellaajaliselt piiritletud ning sarnaneb praegu olemasolevale

ithistranspordi mudelile.

Vihese efektiivsusega viljumisi on néddalas uuritavas piirkonnas kokku 34. Ebaefektiivseid
véljumisi seevastu 58. (Parnu maakonna ... 2013) Kuu aja jooksul kdigus olevate vihe- ja
ebaefektiivsed liinide kogukulu, arvestades bussifirma kilomeetri hinda, on 12 473,210 eurot.
Mainitud kogukulust katab riik igakuiselt dotatsioonidega 9 153,081 euro suuruse summa.
Lithendades liine Parnu — Kilingi-Nomme — Pérnu peatuseni Kilingi-Nomme ja Parnu —
Haddemeeste — Parnu Haddemeesteni viheneks bussifirma kilomeetrite arv praeguselt 2 687,3
kilomeetrilt nddalas 2 003,6 kilomeetrini, analiilisides inimeste liikumisvajadusele vastavaid
labitavaid kilomeetreid. Véttes arvesse ka asjaolu, et alternatiivtransport on soodsam, vihenevad
kulud taksoteenuse korral kaks korda, vdikebussi teenuse korral veidi enam kui veerandi ja

vallabussi teenuse korral umbes kahe kolmandiku vorra. (autori arvutused)

Riigipoolne toetus Pdrnumaa 1dunaliinidele on leitav arvutuslikult. Riigipoolne toetus = bussifirma
kilomeetri hind — piletitulu — kohalike omavalitsuste toetus — muud tulud. Uuritava piirkonna puhul

on riigipoolne dotatsioon 2017. aasta seisuga 0,907 eurot kilomeetri kohta. (Rahu 2018)

Viheefektiivseid liine on argipdeviti vaadeldavas piirkonnas viis, nendest vaatluse all on neli.
Laupéeviti on mainitud liine kuus ja piihapédeviti kolm. Ebaefektiivseid liine aga on todpéeviti
tiheksa, vaatluse all neist kaheksa. Laupéeval sdidab kuus ebatdhusat liini ning piihapdeval seitse.
Laupéeva ja piihapideva ebaefektiivsetest liinidest jadb vilja iiks Kilingi-Nomme — Parnu liini

soitev hommikune viljumine.
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3.1.1. Alternatiivtranspordi SWOT analiiiis

Tabel 2. Alternatiivtranspordi SWOT analiiiis

Tugevused

Norkused

Inimesed saavad tellida transpordi
omale sobilikku algpunkti
Viiksemal autol/viikebussil on
véiksem kiitusekulu ja seetottu ka
véaiksem keskkonna saastamine
Paindlik to6aeg

Transpordivahend on alati olemas
To061 kdivatele inimestel on voimalus
paindlikule t66ajale

Vdéimalus koostdod teha vallaelanike
ja kohalike ettevotetega, kes omavad
transporti

Sdidusoovi teavitamine on ajaliselt
piiritletud

Puudub {iihine platvorm reiside
nigemiseks

Elanikkonna vdhene teavitavatus
ndudluspdhisest transpordist

Voimalused

Ohud

Saarde valla elanikel on voimalus
kandideerida uuele tookohale

Teenusepakkujat ei leita
Vanemad inimesed ei saa

teavitamisega hakkama
e Tellija soovi edastamise viga
teenusepakkujale

e Sama piirkonna mitmekordne
teenindamine

e Rahvas ei vota teenust omaks
e Teeolud ei voimalda transpordil
tellitud punkti sdita

Allikas: autori koostatud

To606 autori arvates jddks dra oht, et sama piirkonda teenindatakse mitmekordselt, kui luuakse tihine
platvorm reiside tellimiseks ja ka ndgemiseks. Sellisel juhul saaksid sama piirkonna inimesed ise
oma aega planeerida ja kaaselanikega sdidud iihildada. Uheselt mdistetav peaks olema ka reisidele
sooviavaldamine. Kuna on oht, et tekib olukord, kus vanemad iithiskonna kodanikud ei saa
teavitamisega hakkama, pakub autor vilja, et helistamise vdimalus peab olema iiks transpordi
tellimise voimalustest ning number peaks olema vdimalikult iseseisev, et viltida valele
teenusnumbrile helistamist. Helistamise puhul tuleks soov registreerida paralleelselt kone
kestmise ajal, et viltida olukorda, kus reisija tellib teenuse, kui sooviavaldus ei jou
teenusepakkujani. Et teenuse kasutusele votmist veel rohkem soosida, leiab autor, et elanike seas

tuleks labi viia teavitav kampaania ndudluspdhisest transpordist ja selle voimalustest. See
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suurendab elanikkonna teadmist ndudluspdhisest transpordist ja on abiks isikliku seisukoha vilja
kujundamiseks. Kampaania ldbiviimisega vdaheneb voimalus, et inimesed ei vota teenust omaks.
Kuuenda ohuna vilja toodud teeoludest sdltuv reisijale ligipddsemise aspekt oleneb véga tugevalt
riigi ja kohalike omavalitsuste teede vorgu korrashoidmise ja rekonstrueerimise arengukavadest
ning siinkohal ei saa autor teha ettepanekut ohu viltimiseks voi mdju minimiseerimiseks. Samuti
on norkusena véljatoodud sdidusoovi avaldamine, mis on ajaliselt piiritletud, kuna ndudluspdhise
transpordi tellimise puhul on iildjuhul etteteatamise aeg 24h. Norkuseks on aspekt seetottu, et
viimase hetke ajendil ei ole voimalik inimesel transporti tellida, erinevalt olukorrast, kui buss
soidab kindla liinigraafiku alusel ja vdljumisajad on fikseeritud ning teenust on voimalik kasutada

ka viimase hetke ajendil.

3.1.2. Teenuse konfiguratsioonid liinikilomeetrite ja dotatsiooni perspektiivis

Taksovedu on teeliikluses sditjate vedu reisija soovitud sihtpunkti voi reisijale tellitud kohta jirele
sOitmine, samuti taksopeatuses voOi1 reisijaga kokkulepitud punktis sditja ootamine.
(Uhistranspordiseadus § 3) Taksoteenuse all on autor vaadelnud vdimalust, et inimese enda sditu
toetatakse fikseeritud kilomeeteri hinnaga samadel tingimustel, mis tdnasel pédeval
maakonnaliinegi. Késitletud on ka variant, et on kindel isik vdi isikud, kes pakuvad taksoteenust
piirkonnas. See mudel on sarnane Saaremaal katsetusele vOetava projektiga. Bussivedu on
ithistranspordiseaduse moistes sditjate vedu bussiga voi sdiduautoga, millel on kuus kuni iiheksa
istekohta. (Ibid.) Viikebussiga on arvutusviisid sarnased taksoteenusega. Liithendatud

liinikilomeetreid on koigi kolme alternatiivi vaatluses samas pikkuses.

Arvutuslikuks baasiks on kdesolevas to0s voetud bussifirma poolt ldbitavad liinikilomeetrid.
Noudluspohisel transpordil on arvutustesse lisatud 20% praegustest liinikilomeetritest pdhjusel, et
noudluspdhise transpordi puhul puuduvad traditsioonilised bussipeatused. Hetkel on bussifirma
poolt ldbitavaid kilomeetreid iga kuu 10 749,2. Alternatiivi puhul teeks see kuus aga 12 899

kilomeetrit. (autori arvutused)

Kasutades taksoteenust ja ldbides ndudluspohise transpordi liinikilomeetrid kuus, on piisikulu
1 958,72 eurot. Sellele lisandub teenust pakkuvate isikute todtasu, mis, nagu eelnevalt mainitud,
on 2654,78 € iihe kuu jooksul. Arvutused niitavad, et 20 sendise kilomeetri piisikuluga

taksoteenuse korral on kuus kulu 4 613,89 eurot. Tingimusel, et ndudepdhine transport on kasutaja
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jaoks tasuta ja selle kulud kaetakse riigi poolse dotatsiooniga, jadb toetuse raha iile 4 539,20 eurot
tihes kuus. (Ibid.)

Vaadeldes samadel tingimustel véikebussiteenust, kilomeetri piisikuluga 0,40 €/km, siis puhas
kulu labitud vahemaale on 4 036, 64 €. Koos teenusepakkujate kuupalgaga on kogukulu véikebussi
puhul 6 691,81 € kuus, mis annab kokkuhoidu kuus praeguste dotatsioonide puhul 2 461,28 €.
Vallabussi korral on kulu samade ldbitud kilomeetrite korral 3 027,48 € ning kogukulu 5 682,65
€. Selle transpordivahendi korral on kokkuhoid dotatsiooni kujul 3 470,44 €. (Ibid.)

Autor leiab, et kasutusel tuleks votta hiibriidmudel kdigist kolmest vaadeldud transpordivahendist.
Viikese kasutusega liinidel saaks pakkuda taksoteenust. Keskmise kasutusega 1digul, mida
kasutab viis kuni kaheksa inimest, saaks pakkuda noudluspohise transpordi teenust vdikebussi voi
vallabussiga. Vallabussiga tuleks pakkuda teenust juhul, kui reisijaid on liinil {iheksa voi enam.
Autori pakutud mudeli puhul oleks taksoteenust vaja pakkuda 4 042 liinikilomeetril, vdikebussiga
teenindatavate 15ikude kilometraazi kogusumma oleks 3 430,4 kilomeetrit ja vallabussiga 3 276,8
kilomeetrit kuus, kusjuures piihapdevasel pdeval saavad vahemaad teenindatud takso voi
véaikebussiga. Selle malli puhul jaotuvad vajalikud 14bitavad liinikilomeetrid enam-vihem vordselt
viikebussi ja vallabussi vahel, kdige rohkem ldbib kilomeetreid takso. Antud mudeli kulu kuus
oleks 5 376,24 €. (Ibid.)

Autor vaatles ka teist mudelit, kus riigipoolne dotatsiooni summa jaab identseks summaga, millega
toetatakse maakonnaliine tdnasel pédeval. Siinkohal jdid samaks alternatiivi sdiduvahendid ning
nende kilomeetri piisikulud ja juhi palgakulu. Riigi poolt antav summa kulutamiseks oleks
9 153,081 € kuus. Sellise mudeli puhul oleks taksoteenusega voimalik 1dbida 22 553,3 kilomeetrit,
viikebussiga suurim vdimalik kilometraaz oleks 15 108 kilomeetrit ja vallabussi puhul 18 094,7
kilomeetrit. (Ibid.)

Analiitisides neid kahte mudelit, saab teha kaks jéreldust. Kui kasutusele votta esimene autori poolt
vélja pakutud mudel, kus liinikilomeetrid jddvad samaks, kuid ténasel pdeval kasutusel olev
transpordivahend vahetatakse vilja alternatiivi vastu, tekib olukord, kus tihistranspordi kasutaja
olukord ei halvene ega parane, vaid jidb samaks. Vaadeldes aga mudeli kulu poolt, tekib parem
olukord riigi vaatenurgast, kus igakuiselt makstav dotatsioon Louna-Parnumaale viheneb rohkem
kui 3 700 eurot. Uhistranspordi kasutajate vaatevinklist on parem vilja pakutud mudel number

kaks. Kui vdimaldatakse alternatiivtransport, mis péadseb reisijale paremini ligi ning
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liinikilomeetrite arv on suurenenud ja piiritletakse vordelises seoses riigipoolse dotatsiooniga,
muutub ihistranspordi kasutamine Saarde valla elanikele mugavamaks ja lihtsamini
kéttesaadavamaks. Autor oletab, et see toob omakorda kaasa maapiirkondades elavate inimeste

ithistranspordi kasutamise tdusu.

3.2. Ankeetuuring

Autor viis 1dbi ankeetuuringu (vt lisa 5), et toetada teostatud analiiiisi ning et oleks voimalus
vorrelda viie aasta taguseid andmeid hetkeolukorraga. Ankeetuuring loodi Google Formsi

keskkonnas, pOhjusel, et sealt on teda lihtne levitada ja andmete analiiiisimine on lihtsalt teostatav.

Ankeetuuringu valim saadi juhuvaliku teel. Kiisitlus oli veebis vastamiseks saadaval seitse padeva.
Lisaks veebile olid paberkandjal kiisimustikud saadaval ka Kilingi-Nomme raamatukogus ja

kohalikus vabaajakeskuses. Kiisitluses osales mainitud perioodi jooksul 130 vastajat.

Uuring oli iilesehitatud lihtsal viisil, et vastamine ei oleks keerukas ja kiisimused oleksid
kiisimustiku tditjatele iiheselt arusaadavad. Kiisimusi oli kokku kaheksa, nendest kohustuslikke
kuus. Kiisimustik algas soo ja vanuse avaldamisega. 76,9% kiisimustiku tditjatest olid
naisterahvad. Vanusegrupid olid valitud kiimne aasta tdpsusega ning neid oli kokku kaheksa.
Ankeetuuringus esitatud vanusegruppidest olid vastuste poolest koik esindatud. Koige

populaarsemad seejuures olid 11-20 ja 21-30.

Kiisimusele, kui tihti kasutatakse tihistranspordi vahendina bussi, vastas 12 inimest, et iga pdev
ning 19 inimest, et to6pdeviti. Kord nddalas sdidab bussiga 33 inimest, kord kuus viiendik
vastajatest ja harvem kui kord kuus 31 inimest. Neljanda kiisimusega oli ankeedi abil soovitud
vélja selgitada, millised liinid on hetkel kdige populaarsemad ja kuidas jagunevad reisijad Kilingi-
NoOmme ldhiliinidel. Uuring kinnitas nii monegi liini puhul inseneribiiroo Stratumi poolt libiviidud
uuringut, kui vilja joonistusid samad populaarsed liinid, kuid oli ka iillatusi. 2013. aasta uuringus
efektiivsete liinidena vélja toodud nr 82 kell 9:15 véljuv Tihemetsa — Pédrnu ja nr 84 kell 12:45
viljuv Parnu — Kilingi-Nomme osutusid seekordki populaarseteks. Liin nr 82 viljumisega 15:35
Kilingi-Nomme — Parnu osutus populaarseks viljumiseks, erinevalt viis aastat tagasi tehtud
analiiiisist, kus liin kvalifitseerus viheefektiivsete reiside alla. Kui 2013. aastal kasutas bussi 18

inimest, siis tdnasel pdeval kasutavad bussi 34 inimest. Kiisitlusele vastajate poolt on kdik antud
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t00s vaatluse all olevad liinid kasutusel. Kdige ebapopulaarsemad véiljumised on liinil nr 88
Kilingi-Nomme — Jaérja — Kilingi-Nomme, kus liini kasutab kuni neli vastajat. Vorreldes Pérnu
Uhistranspordikeskuselt saadud infot ja kiisimustiku vastamist, saab jireldada, et hommikusel
7:20 viljumisel on kasutajaid kiill, kuid kasutamine jaib vaid mdnele kindlale paevale. Ullatav oli
ka erinevus liini nr 82 hommikusel Parnu — Tihemetsa véljumisel. Kui viis aastat tagasi kasutas

bussi iiheksa inimest, siis uuringust selgus, et tdnasel paeval on mainitud reisi kasutajaid 22.

Kiisimustiku viies ja kuues kiisimus olid omavahel seotud ja sellest tulenevalt ei olnud kuues
kiissmus ka kohustuslik. Autor soovis teada, kuidas hindavad Saarde wvalla elanikud
viiepallisiisteemis hetkel kasutusel olevat maakonnaliinide vorku. 55,4% vastajatest leidis, et see
on keskmine. Heaks vo0i viga heaks pidas liinivorku 42 vastajat. Véiga halvaks aga seevastu kuus
inimest. Ankeedi kuuendas kiisimuses palus autor selgitada oma arvamust, kui viiepallislisteemis
hinnati liinivorku halvaks v01 vdga halvaks. Peamise pdhjusena toodi vilja kellaaegade
mittesobimine ja liinivorgu ebapiisav tihedus. Uks vastajatest tdi vilja ka aspekti, et liinide

viljumisajad peaksid vastama tegelikule vajadusele t661 kédiva elaniku vaatepunktist.

Eelviimase kiisimusena oli elanikele esitatud kiisimus ndudluspdhise transpordi kasutamise kohta.
Kiisimuse juures oli vélja toodud ndudluspéhise transpordi olemus ja lahti oli seletatud ka
teoreetiline nidide Saarde vallast. Kiisimusel oli kolm vastuse varianti: jah, ei, ei oska Gelda.
Kiisimusele vastas eitavalt 23 inimest. Seevastu jaatava vastuse andis 42,3% vastanutest.
Analiitisides eraldi vastuseid, kus inimesed olid vastanud, et oska Oelda, voib oletada, et valituks
osutus mainitud valikuvariant seetdttu, et ¢i oldud ndudluspdhise transpordi kontseptsioonist péris
arusaadud. Enamus ,,ei oska 6elda“ vastuseid tuli naisterahvastelt vanusegrupis 51-60. Viimane,
kaheksas kiisimus puudutas samuti ndudepdhist transporti. Autor uuris, milliste kanalite kaudu
sooviksid ankeeditditjad ndudluspohist transporti tellida. Tulenevalt seitsmenda kiisimuse vastuse
variantidest, oli kaheksas kiisimus valikuline ja mdeldud vastamiseks neile, kes sobivusel
kasutaksid ndudluspdhist transporti. Kiisimusele andis vastuse 130st inimesest 118. Kolmest
vastuse variandist, telefoni teel helistamine, arvutipdhine veebiplatvorm voi nutirakendus/app, oli
koige populaarsem siiski tdnapdeva tehnikavoimalustele omane nutirakendus, mida kasutaks
57,6% vastajatest. Telefoni vahendusel edastaks oma sodidusoovi 46,6% vastajatest ning

kolmandik kasutaks arvutipdhist veebiplatvormi.
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3.3. Jiareldused ja ettepanekud

Inseneribiiroo Stratum poolt toestatud Parnumaa bussitranspordiuuringus oli itheselt arusaadav,
millised andmed kus kohast tulenevad, mis omakorda aitas autorit analiiiisi teostamisel. Autor
analiiiisis kahte mudelit ning sai vastuse esimesele uurimiskiisimusele. Sama riigi poolt makstava
dotatsiooni summaga oleks voimalik alternatiivsete transpordivahendite kasutusele votmise korral
teenindada Saarde valla elanikke tunduvalt suuremas mahus, kui seda teeb tdnasel pédeval
bussifirma. Sellest tulenevalt pakkus autor omalt poolt vélja ka mudeli, kus hetkel bussifirma
teenindatavad Kilingi-Nomme lahiliinid asendada takso, véikebussi voi vallabussiga. See mudel

voimaldaks pakkuda personaalsemat teenust iihistranspordi kasutajale.

Labiviidud ankeetkiisitlusest selgusid vastused pilistitatud uurimuskiisimustele 2, 3 ja 4. Enamjaolt
on thistranspordi kasutajad rahul praegu kasutusel oleva liinivorguga. Kdigest 16 inimest pidas
liinivorku halvaks voi vdga halvaks. PGhjustena toodi vélja busside vdljumise aegade ebasobivus
tooaegadega ning Kilingi-Nomme ldhiliinide hore liinigraafik. Mitu kiisitluses osalejat tdid vilja
punktid, et hommikul v3iks olla véljumisi praegusest veel varasemaid ning ohtul voiks olla

hilisemaid viljumisi maakonnakeskusest Péarnu.

Uurimiskiisimusele, mis oli kirja pandud alternatiivtranspordi seisukohast, andis vastuse
ankeetkiisimustiku eelviimane kiisimus. Analiiiisides vastuseid, kus 23 vastajat kindlasti ei
kasutaks noudlustransporti, kui see neile ka sobiks, ning 55 vastajat kasutaks, saab jireldada, et
ndudluspdhine transport ei ole halb liikkumisvdoimalus ning Saarde valla elanikud on véimaluse
korral valmis seda proovima. Mis puutub niiiid inimestesse, kes vastasid kiisimusele ,,Kas
kasutaksite sobivusel ndudluspdhist transporti?* vastusega ,.ei oska oelda®, siis siinkohal teeb
autor ettepaneku viia 14bi teavitav kampaania ndudepOhisest transpordist. Sel juhul saaksid
inimesed parema kujutluse ndudepdhise transpordi olemusest ning saaksid sellest tulenevalt

formuleerida oma seisukoha kas ndudepdhist transporti pooldavaks vdi mitte pooldavaks.

Too sissejuhatuses piistitatud hiipoteesidest leidis kinnitust vaid iiks. Ankeetkiisitluse
I6pptulemusena selgus, et ainult 42,3% kiisimustikule vastajatest oleks valmis sobivuse korral
ndudepdhist transporti kasutama. Paika pidas seevastu piistitatud hiipotees nr. 1, mis sai vastuse
juba enne, kui autor oli t66 valmis saanud. Kui ankeetkiisitluses td1 nii monigi vastaja vilja, et
Ohtuste viljumiste graafikut oleks vaja tihendada, siis Parnu Uhistranspordikeskus koostdds

Saarde Vallavalitsusega arvasid sama. Intervjuu loppedes mainis logistik, et uurib, millised on
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voimalused Ohtuse vdljumise lisamisele ning kuidas suhtub tdiendava véljumise lisamisse Saarde
Vallavalitsus. Nddalaga leiti koostods Louna-Parnumaa liinigrupis teenust pakkuva bussifirmaga
kokkulepe ning aprilli kolmandast reedest pandigi liin kdiku. (Parnu Postimees ... 2018) Pérast
Parnu Postimehe artikli ilmumist jélgis autor huviga, kuidas Saarde valla elanikud uudisele

sotsiaalmeedia vahendusel reageerivad. Uudist jagati kiimneid kordi.

Autor leiab, et ldhitulevikus oleks soovitatav proovida alternatiivse transpordi kasutust Kilingi-
Nomme ldhiliinidel, mida pidevalt kasutab kuni neli inimest (néiteks liin nr 88 Kilingi-Nomme —
Jadrja — Kilingi-Nomme). Sel viisil saaks kaardistada dra reaalsed kulud alternatiivile ja vorrelda
neid bussifirma kuludega. Samuti saaksid piirkonna elanikud vabama liikumisgraafiku. Veel arvab
autor, et katsetamise kdigus on iiles leitavad ka alternatiivtranspordi pakkumise vdimalikud
kitsaskohad. Autor toetab motet, et ndudluspohist transporti saaks tellida 24-tunnise ette-
teatamisega ja seda algselt telefoni teel helistades.
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KOKKUVOTE

Too eesmidrk oli otsida uusi vaatenurki hetkel kasutusel oleva {ihistranspordisiisteemi
parendamiseks. Autor keskendus Pérnumaa iihistranspordile ning valis uuritavaks piirkonnaks
Saarde valla, pohjusel, et on ise piirkonnaga tihedalt seotud ning Eesti suurimat maakonda

tervenisti vaadelda oleks olnud mahu- ja ajakulukas.

Eesmidrgi saavutamiseks analiiisis autor 2013. aastal ldbiviidud Pdrnu maakonna
bussitranspordiuuringut ning viis 1dbi ankeetkiisitluse Saarde valla elanike seas. Analiiiisi
eesmargiks oli vélja todtada Kilingi-Nomme 1dhiliinide vdimalikud alternatiivid. T60s vaatles
autor noudluspdhise transpordi voimalusi ja selle kulu praegu kasutusel oleva liinivorguga

vorreldes.

Too tarvis kirja pandud uurimuskiisimused leidsid analiiiisi kdigus vastuse ning piistitatud
hiipoteesidest vastas toele iiks, et Parnu — Kilingi-Nomme — Pérnu liinil sditjad soovivad liinivorgu
tihendamist dohtuse viljumise kujul. See hiipotees vastas tdele juba enne kiesoleva t66 valmimist,
kui Piarnu Uhistranspordikeskus koostods Saarde Vallavalitsuse ja Louna-Pirnumaa liinigruppi
teenindava bussifirmaga joudsid jareldusele, et ohtune viljumine maakonnakeskusest Kilingi-

Nomme suunal on vajalik.
Teostatud analiilisi pdhjal saab vélja tuua jargnevad jareldused:

o Liinid on vdhe- ja ebaefektiivsed, sest védljumiste ajad ei ole sobilikud t661 kiivatele

kodanikele.

e Saarde valla elanikel puudub tidpne arusaam ndudluspShisest transpordist ning seetdttu ei

osatud kisitlusele vastates seisukohta votta.

e Olgugi, et Saarde valla elanikud hindavad enamjaolt praegu kasutusel oleva liinivorgu

keskmiseks voi sellest paremaks, soovitakse siiski liinivorgu tithendamist.
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e Vihe- ja ebaefektiivsete liinide asendamisel alternatiivtranspordiga tekib kokkuhoid

dotatsiooni arvelt.

e Praegusel hetkel makstava kogu dotatsiooni summa dra kulutamise korral alternatiiv-
transporti kasutades muutuks iihistranspordi kittesaadavus Saarde valla elanike jaoks

paremaks.

Kéesoleva t60 autor on seisukohal, et kolmandas peatiikis vélja pakutud mudel on katsetamist
vaart ning kasutusele tuleks see esmalt votta Kilingi-Nomme ldhiliinidel, mille kasutus on madal.
Autor leiab ka, et enne ndudluspdhise transpordi kasutusele vottu tuleks ldbi viia teavitav
kampaania, et inimesed saaksid ndudluspohise transpordi kontseptsioonist selgelt aru. Vilja
pakutud mudel lihtsustaks maapiirkondades elavate Saarde valla elanike litkkumist ning vihendaks

igakuiselt riigi poolt maakonnaliinidele makstavat toetust.
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SUMMARY

ALTERNATIVES TO LOW EFFICIENCY RURAL PUBLIC TRANSPORT ROUTES
ON THE EXAMPLE OF SAARDE PARISH

Marleen Parm

The purpose of this writing is to search for new angles for public transportation in Saarde Parish.
The author has focused on Parnu County’s public transportation and has chosen this area from
Estonia’s biggest county, because it would take long time to observe the whole Parnu’s County.
Also, the author has chosen this topic because she is tightly involved with this area and depends
on the public transportation a lot.

Every day there are driving public transportation buses on Estonia’s roads that are low-performing
or even inefficient. Particularly, in Saarde Parish, there are 141 departures of county bus line in a

week, 34 of them are low-performing and 58 of them are inefficient.

The author has examined Demand Responsive Transport (DRT) and Dial-a-Ride (DAR) models
and has analyzed alternative transportation, such as a taxi service and a microbus service. DRT is
a flexible transport that picks people up from pickup point and brings them to the requested desti-
nation. In DRT service, there are no traditional bus stops and routes. Dial-a-Ride service is de-
mand-dependent. DAR system is working as people make a phone call within required time win-

dow to reserve a trip.

At the beginning of this writing, the author wrote down four research questions:

1) What are the opportunities for providing better public transportation services for people

living in Saarde Parish for the same amount of subsidy?

2) How do people, travelling on Parnu — Kilingi-Ndmme — Péarnu route and Kilingi-Nomme’s
nearby routes, evaluate to take into use alternative transport?
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3) How satisfied are people, travelling on Parnu — Kilingi-Nomme — Pérnu route and Kilingi-

Nomme’s nearby routes, with the public transportation network today?

4) Are people interested in the changes of transportation?

In addition to the research questions, the author has written down also two hypothesis:

1) People travelling on Parnu — Kilingi-Nomme — Parnu route would like to have additional
departure in the evening.
2) At least half of the people answering to survey would use demand responsive transport if

it would suit them.

The author has used a case study as a research method as the main information came from docu-
ments and numbers. The main document was the Parnu County’s bus transportation survey that
was taken in 2013. The bus lines were brought out by departure time and also by travellers’ num-
bers. The author has also interviewed Parnu Public Transportation Centers logistician and con-

ducted survey among Saarde Parish’s people.

In the analyzes, the author has examined two possible ways of alternative transportation. In the
first one, all low-performing and inefficient bus lines would be replaced with alternative transpor-
tation. The amount of kilometers would remain the same. This model would cost 5 682,26 € and
would be cheaper than the model that is in use today. The second model, that the author has ex-
amined is that the subsidy would remain the same as it is today and the alternative transport could

be used for more kilometers.

In the author’s opinion it would be worth testing alternative transportation in Saarde Parish. Before
really starting to use it, there must be carried out the introduction of DRT for locals. The author
proposes that DRT services would be taken under discussion and firstly would be provided on the
routes that have 4 or less people travelling, with ordering transport 24 hours in advance. In the
author’s opinion, one good example bus lines would be Kilingi-Ndmme — Jaarja — Kilingi-Nomme,

as all four departures are inefficient
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Lisa 2. Efektiivsed véljumised uuritavas piirkonnas

Esmaspiev — reede

Liini nr marsruut véljub | saabub
78 | Kilingi-Nomme — Haddemeeste — Parnu 6:15 8:10
86 | Kilingi-Nomme — Tihemetsa —Kilingi-Nomme — Parnu 6:10 7:35
89 | Haddemeeste — Kilingi-Nomme — Pérnu 6:45 9:00
82 | Tihemetsa — Kilingi-Nomme — Pérnu 9:15 10:15
84 | Parnu — Surju — Kilingi-Nomme 12:45 13:55
85 | Kilingi-Nomme — Punapargi — Pérnu 13:00 14:25
82 | Parnu — Surju — Kilingi-Nomme 14:30 15:25
78 | Kilingi-Nomme — Veelikse 15:30 16:05
85 | Pdrnu — Kanakiila 15:50 17:35

Laupiev
85 | Pirnu — Kanakiila 15:550 | 17:35
Piihapédev
85 | Kilingi-Nomme — Punapargi — Pérnu 13:00 14:25
84 | Tihemetsa — Hiddemeeste — Pdrnu 16:20 17:35
78 | Kilingi-Nomme — Haddemeeste — Parnu 17:45 19:10
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Lisa 3. Vaheefektiivsed viljumised uuritavas piirkonnas

Esmaspidev — reede
Liini nr marsruut véljub | saabub
84 | Kilingi-Nomme — Kanakiila — Kilingi-Nomme 6:45 7:45
78 | Parnu — Haddemeeste — Kilingi-Nomme 11:50 14:05
82 | Kilingi-Nomme — Surju — Pérnu 15:35 16:30
78 | Parnu — Soometsa — Haddemeeste — Kilingi-Nomme 17:05 19:10
86 | Parnu — Punapargi — Kilingi-Nomme 18:20 19:40
Laupiev
89 | Haddemeeste — Kilingi-Nomme — Pérnu 6:45 9:00
78 | Pdrnu - Haddemeeste - Kilingi-Nomme 11:50 14:05
84 | Parnu — Kilingi-Nomme 12:45 13:55
85 | Kilingi-Nomme — Punapargi — Pérnu 13:00 14:25
84 | Tihemetsa — Kilingi-Nomme — Pérnu 16:20 17:35
78 | Parnu — Soometsa — Haddemeeste — Kilingi-Nomme 17:05 19:10
Piihapéev
84 | Parnu — Kilingi-Nomme 12:45 13:55
78 | Parnu — Soometsa — Haddemeeste — Kilingi-Nomme 17:05 19:10
86 | Parnu — Punapargi — Kilingi-Nomme 18:20 19:40
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Lisa 4. Ebaefektiivsed viljumised uuritavas piirkonnas

Esmaspidev — reede
Liini nr marsruut véljub | saabub
88 | Kilingi-Nomme — Jéirja 7:20 7:39
88 | Jaarja — Kilingi-Nomme 7:40 7:59
82 | Pdrnu — Surju — Tihemetsa 8:05 9:10
88 | Kilingi-Nomme — Jéirja 15:30 15:50
84 | Kilingi- Nomme — Kanakiila — Pérnu 15:45 17:35
88 | Jdarja — Kilingi-Nomme 15:55 16:15
78 | Veelikse — Kilingi-Nomme 16:20 16:55
85 | Kanakiila — Kilingi-Nomme 17:40 18:20
78 | Kilingi-Nomme — Haddemeeste — Pérnu 17:45 19:30
Laupiev
78 | Kilingi-Nomme — Haddemeeste — Parnu 6:15 8:10
86 | Kilingi-Nomme — Pirnu 6:30 7:35
84 | Kilingi-Nomme — Kanakiila — Kilingi-Nomme 6:45 7:45
85 | Kanakiila — Kilingi-Nomme 17:40 18:20
78 | Kilingi-Nomme — Haddemeeste — Parnu 17:45 19:10
86 | Parnu — Punapargi — Kilingi-Nomme 18:20 19:40
Piihapdev
78 | Kilingi-Nomme — Haddemeeste — Parnu 6:15 8:10
86 | Kilingi-Nomme — Pirnu 6:30 7:35
89 | Haademeeste — Kilingi-Nomme — Péarnu 6:45 9:00
84 | Kilingi-Nomme — Kanakiila — Kilingi-Nomme 6:45 7:45
78 | Péarnu — Haddemeeste — Kilingi-Nomme 11:50 14:05
85 | Parnu — Kanakiila 15:50 17:35
85 | Kanakiila — Kilingi-Nomme 17:40 18:20
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Lisa 5. Ankeetkiisitluse iilesehitus

1. Sugu *

Mees/ Naine

2. Vanus *

kuni 10/ 11-20/ 21-30/ 31-40/ 41-50/ 51-60/ 61-70/ 71+

3. Kui tihti kasutate liiklemiseks {ihistranspordi vahendina bussi? *

Iga pdev/ E-R/ Kord néddalas/ Kord kuus/ Harvem/ Ei kasuta {ildse

4. Milliseid allmainitud maakonnaliine kasutate? *

nr 78 6.15 Kilingi-Nomme - Haddemeeste - Parnu

nr 78 15.30 Kilingi-Nomme - Veelikse

nr 78 16.20 Veelikse - Kilingi-Nomme

nr 78 17.05 Parnu - Haddemeeste - Kilingi-Nomme

nr 78 17.45 Kilingi-Nomme - Hiddemeeste - Parnu

nr 82 8.05 Péarnu - Surju - Kilingi-Nomme - Tihemetsa
nr 82 9.15 Tihemetsa - Kilingi-Nomme - Parnu

nr 82 14.30 Parnu - Surju - Kilingi-Nomme

nr 82 15.35 Kilingi-Nomme - Parnu

nr 84 6.45 Kilingi-Nomme - Kanakiila - Kilingi-Nomme
nr 84 12.45 Parnu - Kilingi-Nomme

nr 84 15.45 Kilingi-Nomme - Kanakiila - Parnu (E-R)
nr 84 16.20 Kilingi-Nomme - Tihemetsa - Parnu (LP)
nr 85 13.00 Kilingi-Nodmme - Punapargi - Parnu

nr 85 15.50 Parnu - Kilingi-Nomme - Tdlla - Kanakiila
nr 85 17.40 Kanakiila - Kilingi-Nomme

nr 86 6.10 Kilingi-Nomme - Tihemetsa - Parnu (E-R)
nr 86 6.30 Kilinigi-Nomme - Parnu (LP)
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Lisa § jarg

nr 86 18.20 Parnu - Punapargi - Kilingi-Nomme
nr 88 7.20 Kilingi-Nomme - Jéérja

nr 88 7.40 Jadrja - Kilingi-Nomme

nr 88 15.30 Kilingi-Nomme - Jaérja

nr 88 15.55 Jédrja - Kilingi-Nomme

nr 89 6.45 Haddemeeste - Kilingi-Nomme - Parnu

Ei kasuta maakonnaliine

5. Kuidas hindate hetkel kasutusel olevat maakonnaliinide vorku? *

Viga halb 1 2 3 4 5 Viga hea

6. Kui vastasite eelmisele kiisimusele "Viaga halb/Halb", palun selgitage oma arvamust ja kuidas
vo1 millisel moel voiks liinivorku muuta.

T I WASTUS: ettt e e e et e et ettt e e e e e e et e eeeeeeea et eeeeeeaan e et eeeeeeeean e eeeeeneean e neeeeeenanann

7. Kas kasutaksite sobivusel ndudluspdhist transporti? *

Noudluspohise transpordi puhul ei ole traditsioonilisi bussipeatusi. Reisijad voetakse peale neile
soovitud kohast, nditeks oma kodutee otsast ning ka peatuspunktid on vastavad reisijate
soovidele. (Teoreetiline ndide: Buss sdidab liinil Tihemetsa-Kilingi-Nomme, ndudepeatusega
Punapargi. Buss ei hakka Punaparki sditma, kui ei ole reisijaid, kes sooviks Punapargi peatuses
siseneda voi véljuda. Kui leidub reisijaid, kellel on soov sdita Punapargist Kilingi-Nomme, siis
tuleks soovi avaldada enne bussi viljumist algpeatusest, néiteks helistades bussijuhile voi
bussifirma dispetserile.)

Jah/ Eil Ei oska oelda

8. Millist tellimuskanalit kasutaksite?

Telefoni teel helistamist/ Arvutipdhist veebiplatvormi/ Mobiilset nutirakendust/appi
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