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LUHIKOKKUVOTE

Eestis on pdhjalikumalt uurimata kisimus, milline on MaaS liikuvusmudeli potentsiaal ja
rakendatavuse asjaolud turismisektoris. K&esoleva uurimuse eesmark on MaaS liikuvusmudeli
potentsiaali valjaselgitamine Eesti turismisektoris ning kuivord ja millistel tingimustel on
turismiettevotjad uudset mudelit valmis pilootprojektidena ellu kutsuma. LOput6éd eesmargi
saavutamiseks kasutatakse kvantitatiivset uurimismetoodikat ning ankeetkusitlusele tuginevat
statistilist anallisi. Kdusitlustulemuste kokkukogumiseks kasutatakse Google Formsi teel
labiviidud ankeetkisitlust vahemikus 09.04 - 23.04.2021 1720 Ule-eestiliselt hajaasustuses
paikneva turismisektori juriidilise isiku kohta, kellest vastas 179 ehk 10,4% valimi vastanutest.
To0s esitatakse kaks uurimiskiisimust: 1) Millisel MaaS mudelil oleks rakenduspotentsiaali Eesti
turismisektoris? 2) Kuivord turismiettevotjad on valmis enda raha investeerima “viimase miili”
transpordi korraldamiseks? Uuringust selgub, et mdistlikem oleks rakendada MaaS tase 2
lahendust koos (htse makselahendusega, et vdimaldada turistidel Uhtsest keskkonnast eri
transpordiliikidest koosneva reisi kokku kombineerimist ja tasumist. 179 turismiettevdtjast on
huvitatud Maa$ turismi liikuvusmudelit katsetama 90 ettevGtjat, mis on tapselt pooled 50,3% kogu
vastanutest. Todetakse, et “viimane miil” on turistidele probleemiks, tihistranspordi kéttesaadavus
on hajaasustuses ndrk ja enamasti eelistab turist isiklikku autot. Uudsete transpordilahenduste
jaoks ollakse valmis panustama ka omaosalusega rahaliselt, kuid valdavalt peaks sellise teenuse
eest maksma turist. Uuringust selgub, et kohalik omavalitsus (KOV), kes voiks olla tiks lahenduse
eestvedajatest, vajaks kohaliku turismi arendamisel vélist tuge. Eelnevast lahtuvalt tehakse
ettepanekud:

1. KOV vajab valist tuge turismi arendamisel, et seeldbi toetada turisminduse arengut.

2. Hajaasustuses paiknev uhistranspordivork tuleb tle vaadata, et parandada thistranspordi

kattesaadavust inimestele.
3. Kaivitada multimodaalne MaaS turismi kontseptsioon.
4. Uurida, kui palju on vbimalik MaaS kontseptsiooni rakendamisega tuua lisasditjaid
Uhistransporti.
5. MaaS mudeli laiendamine uleriigilise multimodaalse MaaSi kasutuselevatuks.

Votmesonad: MaaS, MaasS turism, turist, “viimane miil”, iihistransport, ndudluspdhine transport
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SISSEJUHATUS

Viimase viie aasta jooksul on Eestis ja ka mujal maailmas hoogu kogumas uudne kontseptsioon
Maas ehk litkuvus kui teeus. Uber, Bolt ja Yandex ei vaja tutvustamist, kuid luhidalt saab endale
mobiilirakenduse kaudu tellida vajaduspdhiselt sdiduki kuhu iganes soovid, asudes sdidukite
teeninduspiirkonnas. Samas mis oleks, kui vajaduspdhist teenuse osutamise areaali suurendada ja
pakkuda hajaasustuses liikumiseks paremaid transpordialternatiive, sh ka multimodaalselt, et

reisid toimuksid ka nendes kohtades sujuvalt ja vaiksema ajakuluga.

Loputo6 teema valik on tingitud autori huvist uurida MaaS kontseptsiooni rakendamise
vOimalusi hajaasustuses paiknevale turismisektorile. Praegu keskenduvad MaaS lahenduste
pakkujad enamasti linnadele, kus on suur Klientide osakaal, seega ei ole hajaasustused koos
pikkade distantsidega reisijate veoks niivord atraktiivsed. Teise olulise tegurina on Modern
Mobility OU, kus 1dputdd autor tddtab, vilja todtatud esmane prototiiiip kontseptsioon “MaaS
Turism” rakendusest, mida ettevOte soovib laiemalt edasi arendama hakata, et pakkuda seda
seejarel potentsiaalsetele klientidele. Kill aga puudub hetkel ettevottel arusaam, kas turg on antud
lahenduseks valmis. Kdesolev uurimistd6 annaks hea tlevaate uudse mudeli potentsiaalist ja selle
rakendatavusest. Kolmanda p6hjendusena seoses Covid-19 kriisiga ja valmistudes Kkriisi 16puks,
otsib Eesti turismisektor voimalusi, kuidas nii sise- kui ka valisturismi elavdada, et suurendada
majutuskohtades 66bimiste arvu ning suurendada seeldbi turismisihtkohtade kéivet - paremad
transpordivdimalused aitaksid siinkohal kahtlemata kaasa. Neljandaks voimaldab “MaaS Turism”
kontseptsioon 1) lihtsustada soovitud turismiobjektideni liikumist 2) aitab véhendada
autokoormust turismiobjektidele 3) mo6jub keskkonnale positiivselt, tuues inimesi isiklikest
autodest Uhistransporti. LOpetuseks t66 on uudne, kuna Eestis ei ole autorile teadaolevalt antud

teemat uuritud MaaSi rakendamise aspektist hajaasustatud turismisektoris.

Uurimisprobleem seisneb selles, et Eestis on tdnase seisuga seni pdhjalikumalt uurimata kiisimus,

milline on MaaS liikuvusmudeli potentsiaal ja rakendatavuse asjaolud turismisektoris.



LOputod eesmérk on valja selgitada MaasS liikuvusmudeli potentsiaali Eesti turismisektoris ning
kuivord ja millistel tingimustel on turismiettevotjad uudset mudelit valmis pilootprojektidena ellu

kutsuma. LOputdo eesmargi saavutamiseks on pistitatud kaks uurimiskisimust:

1. Millisel MaaS mudelil oleks rakenduspotentsiaali Eesti turismisektoris?
a. Kuidas jouavad turistid tdna turismisihtpunkti?
b. Kuivord on tdna “viimane miil” turistidele probleemiks, et turismi sihtpunkti
jéuda?
2. Kuivord turismiettevotjad on valmis enda raha investeerima “viimase miili” transpordi
korraldamiseks, mis on koige Kkriitilisem osa, et inimesed masstranspordi juurest

kilomeetreid eemal asuvasse turismi sihtpunkti viia?

Autor kasutab 18put6d eesmargi saavutamiseks kvantitatiivset uurimismetoodikat, toetudes

eelnevalt tdstatatud uurimiskisimustele.

LOputdd teooriaosa koostamisel on kasutatud peamiselt ingliskeelset erialakirjandust,
teadusartikleid, uurimusi ja 16put6id. Andmete otsimiseks kasutatakse Google”i, ScienceDirecti ja
ResearchGate’i otsingumootoreid. Otsingu marksdnadena kasutatakse jutumarkidega eraldatud
konkreetsete fraaside otsimist “MaaS Tourism” ja “Mobility as a Service”, mis viivad vajalike
teadusartiklite, projektide ja Gldisele informatsioonile. Valitud metoodika aitab tdhusalt saavutada
16putdo eesmarki, kuna mérksonaspetsiifilised otsingud annavad hdlpsalt vélja otsitavad allikad.

Viitamisel kasutatakse 16put66s APA metoodikat.

LOputdd koosneb kolmest peatiikist. Esimese peatiki esimeses alapeattkis uuritakse l&hemalt
MaaS kontseptsiooni erinevaid mdisteid, kasitletakse MaaSi iseloomustavaid komponente ja
tasemeid. Esimese peatiiki teises alapeatiikis uuritakse, mis on tarvilik MaaSi rakendamiseks, ja

kolmandas alapeatiikis uuritakse MaaSi rakendamist turismisektoris.

Teise peatiiki esimeses alapeatlikis keskendutakse, kuidas on tapsemalt uuring ules ehitatud.
Sellele jargnevas peatiki Kirjeldatakse valimi moodustamist ja andmete kogumise lahenemist.

Peatukk annab arusaama, kuidas andmed kujunesid ja info kokku kogunes.

Viimases peatlkis tuuakse teooria ja labi viidud uurimus kokku ning viiakse l&bi kusitluse

tdlgendamine. Peatikk annab vastused 16put60s pustitatud uurimiskisimustele.



1. LIIKUVUS KUI TEENUS (MAAS)

Teoreetilises osas uurib 16putdd autor, kuidas erinevates teadusartiklites on MaaS (liikuvus kui
teenus) mudeli definitsiooni kasutatud ja millised eeltingimused peavad olema tdidetud MaaS
mudeli rakendamiseks. Kuna mudeli rakendamine vajab hiskonnas teatavat kiipsust, uuritakse,
millised eeldused peavad olema selleks téidetud. Lisaks uurib autor, milliseid MaaS nditeid
maailmas eksisteerib. Turismisektorist lahtuvalt késitleb autor, kas ja millised on MaaS

rakendamise néaited turismisektoris.

1.1. MaaS kontseptsioon

Mobility as a Service (MaaS) on véga hiljutine liikuvuskontseptsiooni mdiste. Seda v6ib mdelda
kui kontseptsiooni (uus idee mobiilsuse kavandamiseks), néhtus (esineb koos uute kéitumisviiside
ja tehnoloogiate esilekerkimisega) vOi uue transpordilahendusena (mis Uhendab erinevad
saadaolevad transpordiliigid ja liikumisteenused). (Jittrapirom et al., 2017, 14) Esimene Mobility
as a Service (MaaS) definitsioon 16putddde raames pakuti valja 2014. aastal Sonja Heikkila
magistritods  “Siisteem, kus liikkuvuseoperaatorid pakuvad klientidele laiaulatuslikku
liikkuvusteenuste valikut” (Heikkild, 2014, 8). Uhe kirjanduses leiduva viga sagedase maaratluse
MaaSile pakub MaaS Alliance - erinevate transporditeenuste vormide integreerimine Uheks
ndudluspbhiselt kattesaadavaks liikuvusteenuseks (Arias-Molinares & C. Garcia-Palomares,
2020, p 254). Samas Ameerikas kasutatakse MaaSi siinoniiiimina TaaS ehk Transport as a Service
(Wilson & Mason, 2020, 3). MaaS platvormid pakuvad juurdepéasu erinevatele transpordiliikidele
- auto ja jalgratta Uhiskasutusele, taksodele ja autorendile, rongidele ja bussidele - pakkudes
kasutajale laia valikut teenuseid alates reisi planeerimisest kuni tasumiseni. MaaS platvormid
toimivad nii erinevate transpordiliikide kui ka teenusepakkujate vaheliste marsruutide
tsentraliseeritud turuna, pakkudes optimeerimist individuaalsel tasandil, Ghendades transpordi
pakkumised vastavalt tarbija transpordieelistustega. Lisaks transpordi efektiivsemaks muutmise
olulisusele ning keskkonna- ja whiskondlikule kasule vbib MaaS parandada ka pendelrénde

kogemust, mida praegusel kujul peetakse meie igapaevategevustest kdige vahem nauditavaks.

7



(Tomaino et al., 2020, 420) Erinevad autorid kasitlevad MaaSi erinevalt, jargnevalt tuuakse vélja

valik erinevatest definitsioonidest:

MaaS tugineb digitaalsele platvormile, mis integreerib otsast 16puni reisi planeerimise,
broneerimise, elektroonilise piletimulgi ja makseteenused kdigis avaliku sektori ja
erasektori transpordiliikides (Goodall et al., 2017, 4).

MaaSi peetakse laialdaselt jargmiseks transpordi paradigma muutuseks. Ootus teenuse
pakkujatele on pakkuda reisijatele lihtsat, paindlikku, usaldusvadrset, hinda vaart ja
jatkusuutlikku igapéevast reisimist, sealhulgas nditeks dhistransporti, autojagamist,
autoliisingut ja teekasutust, samuti tShusamaid vdimalusi kaupade saatmiseks ja
kohaletoimetamiseks. (Giesecke et al., 2016, 1)

Litkuvus kui teenus (MaaS) kontseptsioon on mitmetel konverentsidel ja foorumitel
pélvinud palju tdhelepanu. MaaSi kontseptsioon on suhteliselt lintne: erinevate avaliku ja
erasektori transpordivahendite hendamine Uheks Kliendi jaoks hdlpsasti kasutatavaks
paketiks. Teenust osutatakse kliendile mobiilirakenduste kaudu ja maksmisega tegeletakse
digitaalse rahakoti vahendusel. Vaatamata MaaSi suurele tahelepanule, on MaaSi tegelikud
arimudelid ja suuremahulised piloodid lisaks muudele empiirilistele tdenditele alles ees
ootamas. (Levidkangas, 2016)

MaaSi eesmérk on Uletada 16he avaliku ja erasektori transpordiettevotjate vahel linna-,
linnadevahelisel ja riiklikul tasandil ning kavandada praegu killustatud rakenduste ja
teenuste integreerimine, mida reisija reisi jaoks vajab (planeerimine, broneerimine,
juurdepaas reaalajas toimuvale teabele, maksmine ja piletimiik). Mobiilsus kui teenus on
kasutajakeskne ja arukas liikuvuse jaotuse mudel, kus kdik liikuvuse teenuste pakkujate
pakkumised on kombineerinud kokku (he MaaS operaatori poolt, kelle digitaalse
keskkonna vahendusel edastatakse vajalik infovoog kasutajale. (Kamargianni & Matyas,
2017, 4 - 5)

MaaS on termin, mida kasutatakse digitaalteenuste kirjeldamiseks, sageli on tegemist
nutitelefoni rakendustega, mille kaudu inimesed saavad juurdepaésu erinevatele avaliku,
jagatud ja erasektori transpordile, kasutades selleks stisteemi, mis integreerib reisi
planeerimise, broneerimise ja tasumise (Committee, 2018, 9).

MaaS pakub isikustatud juurdepddsu mitmele komplekteeritud reisiteenusele vastavalt
kliendi vajadustele (Stopka et al., 2018, 419).



e Liikuvus kui teenus (MaaS), mis kasutab digitaalset platvormi, et tuua kokku koik

voimalikud reisimisviisid Uhtseks tellitavaks teenuseks, on saanud suurt tdhelepanu ja huvi

teadustdo vastu (Ho et al., 2018, 1).

Madeldes inimeste liikumisvajadustele - to66le, kooli, poodi, reisima, killa jne, miks MaaS

kontseptsioon on tekkinud, siis seda on I6put6d autori arvates tinginud viimase 10 aasta

tehnoloogiline areng. Inimesed soovivad (htset tsentraalset keskkonda, mille kaudu on véimalik

enda vajalikud liikumisvajadused &ra rahuldada. llmekaks néiteks on Joonis 1, kus on

(Kamargianni & Matyas, 2017, 5) toodud kasutaja vaatenurga lahenemine, kuidas on hetkel

transpordisusteem korraldatud ja milline oleks transpordisiisteem, kui selleks kasutada MaaS

mudelit.

Hetkeolukord

= Transpordi operaatorid tegutsevad silodes
= Manel juhul on iihistranspordi reziimide jaoks
olemas kooskdlastused linna tasandil
= Erinevad:
- veebisaidid ja mobiilirakendused
- reisi planeerijad
- makseviisid ja piletid
- broneerimine

Linnasisesed litkumised

Linnadevahelised litkumised

= MaaS operaator miiiib transpordiettevatjate vaba ressursi
= Parem pakkumise ja ndudluse optimeerimine
= Kasutaja saab planeerida reise, osta ja kasutada transpordiliike

* Voimalus liikuda linnade vahel

MaaS mudel

olo]o B <p<]

Linn X

CIHG
HEE

1 MaaS-i o
pakkuja L

LinnY

wlalol

iihe liidese kaudu

Joonis 1. Kasutaja vaatevinklist l&htuvalt transpordi hetkeolukord ilma MaaSita ja MaaSiga

Allikas: (Kamargianni & Matyas, 2017, 5)



MaaS mudelit saab jaotada vastavalt esinevatele tunnustele eri kategooriatesse tase O - tase 4.

Jargnevalt vaadatakse, kuidas kasitletakse MaaS mudelite kategoriseerimist (Sochor et al., 2017,

8 - 12):

Maas tase 0 - Lahendusel puuduvad integratsioonid ja tksikud eraldiseisvad teenused,
néiteks Hertzi autolaenutus, thistransport.

Maas tase 1 (planeerimine) - lahendus sisaldab kokku integreeritud informatsiooni, kus
on vdimalik planeerida teekonda multimodaalselt, jéalgida, kui palju erinevad slsteemi
sisestatud transporditeenused maksavad, naiteks Google maps, Moovit. Ettevotete
arimudeli voti, kes MaaS tase 1 mudeliga tegelevad, seisneb lahenduse vdimalikult
paljudele kattesaadavaks tegemises, mules seejarel inimeste poolt tekkivad
litkuvusandmed linnadele.

Maas tase 2 (planeerimine + pileti eest tasumine) - lahendus sisaldab kasutajatele lisaks
planeerimise funktsionaalsusele hdlpsamat juurdepéésu teenustele, s.t kasutaja saab sama
rakenduse abil leida sobiva transpordi, broneerida ja maksta. Teenus vdib koosneda ka
mitmest eri liiki transpordist, kill aga nende kokku integreerimine Uhtsele kesksele
platvormile vdib olla keerukas. Juhul kui teenust / platvormi haldab avalik-diguslik Gksus,
nt Transpordiamet. Kui tegu on Transpordiameti veetava lahendusega, siis peab see
tdendoliselt olema avatud kdigile transporti pakkuvatele ettevotetele voi ldbima Usna
keeruka hankeprotsessi. Ettevotete &rimudeli voti, kes sellise mudeliga tegelevad, tuleb
maaklertasudest, vahendustasudest ja / voi fikseeritud tarnija litkmelisusest. Loput06 autor
toob eraettevotetest néiteks, kes sellist teenust pakuvad, Bolti, Uberi ja Yandexi.

Maas tase 3 (planeerimine + pileti eest tasumine + erinevad transpordipaketid) - lahendus
sisaldab MaaS tase 2-le funktsionaalsust, kuhu on lisatud valik erinevaid
transpordivoimalusi, mis vdimaldab kasutajal kombineerida ja osta endale sobivaid
transpordipakette (hest rakenduse/veebikeskkonnast - péevaks, heks nddalaks, kuuks.
Selliseid néiteid pakuvad Whim ja Ubigo. Maas tase 3 kontseptsioon on alternatiiv auto
omamisele, keskendudes kliendi téielike liikumisvajaduste katmisele seitse paeva nadalas
ja seda igal aastaajal. Lahenduse drimudel seisneb inimestele mobiilsuspakettide magis.
Koik mobiilsuspaketid on kaetud lepingutega, mis vdimaldab MaaS operaatoril pakkuda
kasutajatele laia valikut erinevaid transpordivahendeid: rendiautod, elektritbukerattad,
Uhistransport ja taksod.

Maas tase 4 (MaaS 3 + thiskondlikud huvid) - sisaldab kdike, mis on MaaS 3 tasemes,

lahendusse on integreeritud Uhiskondlikud huvid, erinevad poliitikad, initsiatiivid,
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stiimulid jne. Lisaks on oluline MaaS operaatorite ja avaliku sektori vaheline andmete
jagamine parema liikuvuse tekitamiseks. Uhtlasi seab avalik sektor MaaSi operaatoritele
eesmaérke ja doteerib inimeste liikuvust, et vahendada isikliku auto kasutamist, pakkudes

alternatiivina MaaS lahendusi.

LOputdo autor toob eraldi valja, et keerukate integratsioonide puhul peaksid transporditeenuse
pakkujad leppima kokku Uhtses standardis, mis aitab edukalt andmeid ilma barjaérideta liigutada,
uheks selliseks néiteks on TOMP - API, mis vGimaldab uhtse andmevahetuse keelena teenida kdigi
nelja MaaSi taseme huve (TOMP - API, 2020). Lisaks eespool nimetatud eeldustele mérgib
I16putdo autor, et MaaS taseme kaks puhul on MaaSi kontseptsiooni toimimiseks tarvilik transpordi
operaatoripoolne autojuhirakendus (tellimuste vastuvdtmiseks ja téitmiseks), operaatoripoolne
vaade (olemasolevate tellimuste vastuvotmiseks/jalgimiseks) ja peakasutajapoolne vaade (uute
ndudluspbhiste alade maaramiseks, raportite konfigureerimiseks, hinnastamispoliitikate
méaéramiseks jms). Maa$S taseme kolm ja neli puhul, kus integreeritakse kokku mitmed transpordi
operaatorid, on kahtlemata elementaarne, et varasemate MaaS tasemete nduded on operaatorite

poolt téidetud, et liikuvuse dkostisteem saaks tervikuna tootada.

Et litkuvusest kui teenuse klipsusest paremini aru saada, pakub ka (Cruz & Sarmento, 2020, 9)
omapoolse MaaSi liigituse valja tasemest 0 kuni tase 6. Lisaks (Sochor etal., 2017, 8 - 12) poolsele
liigitusele voetakse (Cruz & Sarmento, 2020, 9) poolt arvesse kbrgemate MaaSi tasemete juures
jargnevaid asjaolusid, kus avaandmed peavad olema selgesti defineeritud ja teenusepakkujate
kasutuses (tase 4), tehisintellekt tegeleb marsruutide kokkupanemisega (tase 5) ja MaaSi
kandumine teistesse sektoritesse (tase 6), et pakkuda reisijale méarkamatut reisikogemust
alguspunktist sihtpunkti. Omapoolse liigituse on teinud (Sochor et al., 2017, 8 - 12) poolsele MaaS
tasemete Ulesehitamisele tuginedes (Lyons et al., 2019, 30), kus vaadeldakse
integratsioonidepdhiselt tasemeid, liigitades need tase O kuni tase 5. (Santos & Nikolaev, 2021,
4) poolsele MaaSi tasemete vaatlusele, mis pdhineb (Sochor et al., 2017, 8 - 12) ja (Lyons et al.,
2019, 30) lahenemiste vordlemisel, on I6putdéd autor veendumusel, et MaaS tasemeid peaks
vaatlema eespool kirjeldatud (Sochor et al., 2017, 8 - 12) kontseptsiooni alusel - antud 1&henemine
aitab selgesti aru saada, kus jooksevad piirid eri MaaSi liikide vahel, Ghtlasi saab sama mudelit

kasutada ka erinevate MaaS operaatorite liigitamiseks.

Jargnevalt késitletakse ilma hierarhilisele jarjestuseta MaaS kontseptsiooni pdhilisi omadusi ja

elemente, mis peaksid praktikasse rakendamisel ilmnema jargnevalt (Jittrapirom et al., 2017, 16):
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1. Erinevate transpordiliikide integratsioon

MaaS-lahenduste eesmdark on julgustada Ghistransporditeenuste kasutamist, tuues kokku
multimodaalne transport ja lubades kasutajatel valida ja hdlbustada nende terviklikku
sOiduteekonda. Siia voivad kuuluda jargmised transpordiliigid: Ghistransport, takso, sdiduauto,
sbidujagamine, jalgratta Uhiskasutus, autorent, tellitavad bussiteenused. Kujutades ette teenust

valjaspool linnapiire, hdlmab see ka kaugbusse ja ronge, lende ja parvlaevu.

2. Hinnastamise vdimalused

MaaSi platvorm pakub kasutajatele oma litkumisteenustele juurdepadsu saamiseks kahte tidpi
hinnastamist: ,,litkkuvus” ja ,,maksa kui kasutad” pakett. Liikuvuspakett pakub mitmesuguste
transpordiliikide kokku tUhendatud transpordilahendusi ja sisaldab teatud kogust kilomeetreid /
minuteid / punkte, mida saab kasutada kuutasu eest. See-eest ,,maksa kui kasutad” kontseptsiooni

puhul vbetakse kasutajatelt teenuse eest tasu, siis kui teenust kasutatakse.

3. Uks platvorm

MaaS tugineb digitaalsele platvormile (mobiilirakendus vdi veebileht), mille kaudu saavad
Ioppkasutajad kasutada kdiki oma reiside jaoks vajalikke teenuseid: reisi planeerimine,
broneerimine, piletimakse, maksmine ja reaalajas teave. Kasutajad vdivad platvormi abil kasutada
ka muid kasulikke teenuseid, nagu ilmaennustused, stinkroonimine isikliku tegevuse kalendriga,

reisiajaloo aruanne, arvete esitamine ja tagasiside.

4. Erinevad osapooled

MaaSi 6kostisteem on Ules ehitatud erinevate huvigruppide vahelisele aktiivsele infovahetusele,
kasutades digitaalseid lahendusi: transpordivajajad (nt eraklient voi &riklient), transporditeenuste
pakkuja (nt avalik v@i erasektor) ja platvormi omanikud (nt kolmas osapool, Ghistranspordi
pakkuja, asutus). Teenuse toimimise vdimaldamisele ja selle tbhususe parandamisele saavad
kaasa aidata ka kohalikud ametiasutused maksete arveldamise, telekommunikatsiooni- ja

andmehalduse ettevotted.

5. Erinevate tehnoloogiate tthendamine
MaaSi vOimaldamiseks kombineeritakse erinevad tehnoloogiad: seadmed, nditeks mobiil- ja
nutitelefonid; usaldusvéarne mobiilne Interneti-vork (WiFi, 3G, 4G, LTE); GPS; e-piletite ja

tasumissusteem; andmebaaside haldussiisteem ja tehnoloogiate integreeritud infrastruktuur (1oT).
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6. Noudlusele orienteeritud
MaaS on kasutajakeskne paradigma. Selle eesmark on pakkuda transpordilahendust, mis on
Kliendi seisukohast kdige parem ja mida on véimalik teha multimodaalse transpordi planeerimise

lahenduse ja ndudlusele reageerivate teenuste, néiteks takso, kaasamise kaudu.

7. Registreerimise véimalus

Ldppkasutaja peab saadaolevatele teenustele juurdepaasu saamiseks platvormiga liituma. Konto
vOib kehtida tksikisikule vdi teatud juhtudel kogu leibkonnale. Tellimine mitte ainult ei hdlbusta
teenuste kasutamist, vaid vbimaldab ka teenuse kohandamist vastavalt inimese vajadustele.
Ké&esoleva 16putdo autor lisab, et alati ei pea MaaS lahenduse kasutamiseks registreeruma, et saaks
sOitu tellida, kasutaja jaoks téhendab see sdidu tellimiseks lisasamme ning rakenduse
kasutajasObralikkust hoides voiks olla minimaalselt samme, enne kui sdidu tellimiseni jouad. Eesti
ettevottel Modern Mobilityl on tdna olemas MaasS lahendus, kus transporti saab tellida ka, ilma et

kasutaja peaks ennast registreerima.

8. Personaliseerimine

Kasutaja vajadustele personaliseeritud teenus tagab, et |6ppkasutajate nduded ja ootused on
tdhusalt téidetud, arvestades iga kliendi unikaalsust. Sisteem pakub l8ppkasutajale soovitusi ja
personaalseid lahendusi vastavalt kasutaja profiilile, vottes arvesse kasutaja eelistusi ja varasemat

liikuvusmustrit (kaasa arvatud sditude ajalugu).

9. Kohandamine

Kohandatav tarkvaraplatvorm vdimaldab I6ppkasutajatel séttida pakutavat teenuse valikut
vastavalt enda eelistustele. See vdib suurendada MaaSi atraktiivsust reisijate seas ning klientide
rahulolu ja lojaalsust. Reisijad saavad endale kokku kombineerida “litkuvus” vdi konkreetseid
“maksa ja sodida” iihistransporti paketti vastavalt liikuvusvajadustele ja mahule, et paremini

saavutada enda reisi eesmarke.
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1.2. Mis on tarvilik MaaSi rakendamiseks?

MaaSi rakendamiseks on tarvilik, et oleks tdidetud teatavad pGhinduded: lai valik erinevaid
transpordiliike, transpordiliikide integreerimine, sdidugraafikute integreerimine, teenuse
ruumiline ja ajaline kate (24 tundi linnas / &&relinnas), andmete jagamine, tugev andmete
privaatsuspoliitika, MaaSi poliitikad (kuidas on korraldatud kolmandate osapoolte piletimuik,
andmete vahetamise standardvormingud ja ausa konkurentsi aspektid), rahastamise
umberkorraldamine ja kodanike valmisolek lahendusega tihineda (Arias-Molinares & C. Garcia-
Palomares, 2020, 261). Selleks, et MaaS toimida saaks, nagu (Goulding & Kamargianni, 2018, 6)
kirjeldab, on tema hinnangul tarvis, et jargmised taustsusteemi elemendid oleksid arvesse voetud:

1. TranspordiettevGtjate avatus ja andmete jagamine: kuivdrd transpordiettevdtjad
jagavad andmeid ja teevad API-d kolmandatele isikutele kattesaadavaks. See hdlmab ka
seda, kas andmed ja API-d muudetakse ,,avatuks® (s.t kasutamiseks, iimberjagamiseks ja
muutmiseks vabalt kattesaadavaks).

2. Inimeste valmisolek ja tahe uudsete tehnoloogiatega kohandumiseks: mil maéral on
inimeste eluviis ja kaitumine koosk8las MaaSi transporditeenuste mudeliga. See hdlmab
reisikditumist ja MaaSiga seotud tehnoloogiate kasutamist.

3. Poliitika, regulatsioon ja seadusandlus: kuivord on MaaSi toetav pGhipoliitika,
maéarused ja seadused paigas - need voivad olla linna vai riigi tasandil.

4. Transporditeenused ja infrastruktuur: vaadatakse, kui valmis on praegune
transpordisusteem MaaSi jaoks. See hdlmab saadaolevate transpordiliikide mitmekesisust,
teenuste tihedust, teenuste sagedust ja teenuste integreerimist.

5. IKT infrastruktuur: vaadeldakse MaaSi vGimaldavate tehnoloogiate levikut. See hdlmab

internetitihendust ja nutikat piletimaugi infrastruktuuri.

MaaSi 6kosususteemi iseloomustab védga hasti (Kamargianni & Matyas, 2017, 7) koostatud MaaS

6kosusteemi joonis (vt Joonis 2).
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Ari okosiisteem

Regulaatorid ja
poliitika tegijad
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p J lahendused i
. . Pileti . - instituudid
MaaS-i Transpor:'h lahendused Dfl“aamll'sed
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soiduplaneerjad Ulikoolid
Kliendid /
Kasutajad IKT
infrastruktuur L
Meedia ja
Kindlustus turundusettevotted
ettevotted
Ametiiihingud

Joonis 2. Liikuvus kui teenus 6kostisteem
Allikas: (Kamargianni & Matyas, 2017, 7)

(Kamargianni & Matyas, 2017) toob vélja, et MaaSi pakkujaid vOib kategoriseerida jargnevalt:

1. MaaSi operaator on avaliku sektori juhitud transpordiamet. Avaliku sektori
eestvedamisel toimub laialdane MaaSi integreerimine hdlpsamalt, sest transpordiametid
vastutavad juba enamikus linnades Uhistranspordi vedude ja vajalike lubade valjastamise
eest (nt taksoload). Lisaks on transpordiametid sageli ka transporti reguleerivad asutused

ja seetdttu vdib MaaSi reguleerimine votta vahem aega.

2. MaaSi operaator on erasektori ettevote, kelle huvi on kasumit teenida. Erasektori
MaaS operaatorid pakuvad kasutajatele personaliseeritud teenust ja ndevad, et pigem vdiks

kdik tellimused toimuda nende keskse keskkonna kaudu, et tugevdada bréndi identiteeti.
3. Maas operaatorid, kes kasutavad frantsiisitud MaasS operaatorite lahendusi.

Naiteks voivad transpordiametid osta sellist lahendust voi ettevotted, kes soovivad asuda

pakkuma MaasS operaatori teenust.
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1.3. MaaSi rakendamine turismis

Esimeses peatikis selgitati, mis on MaaS ja MaaSi erinevate tasemete nditeid, kuidas seda
kasutatakse. Kéesolevas peatlkis kasitletakse, kuidas voiks MaaS mudeli kasutamine kohanduda
turismis ja millised teaduslikud seisukohad sel teemal eksisteerivad. Samuti vaadatakse, milliseid

projekte ja katsetusi on l&bi viidud ning millised on olnud projektide ja katsetuste tulemused.

UK-s labiviidud uurimist66 tulemusena tdstati (Ho et al., 2020, 88) hiipotees, et turistid vaiksid
olla Gihed esimesed MaaS lahenduse kasutuselevdtjad ja kujutada endast thtlasi suurimat MaaS
kasutaja gruppi. Temaatikat ldahemalt uurinud ning selle kohta ka uurimisté6 koostanud (Alyavina
et al., 2020, 373 - 374) leidis eelnevalt tdstatud hupoteesile vastuse, kus uuringus osalejad t6id
vdlja, et vaba aeg ja turism haakuks MaaS kontseptsiooniga kdige paremini - saab hdlpsasti
kohtadesse, mida vaga hasti ei tunne, ja véimaldab uute kohtade avastamist ka pikkade vahemaade
taha. Uhtlasi tGdetakse, et MaaSi-st ei ole mitte mingit kasu, kui teenuse osutamise tase sailib
samal kujul. Sestap inimesed, kes elavad hajaasustuses ning kelleni Ghistransport kaib harva,
otsustavadki pigem isikliku s6iduauto kasuks. LOputdéd autor ndustub siin seisukohtadega,
tegemist on hajaasustuste Gletldise probleemiga, kui transport ei liigu piisava garanteeritud
tihedusega, siis inimeste ajakulu muutub pikaks ja eelistatakse pigem isiklikku autot kui
uhistransporti. Uhtlasi leiti (Alyavina et al., 2020, 374) uuringus osalenud vastajate tagasisidest,
et Maa$S lahenduse kasutamise kulu peaks olema odavam kui isikliku auto omamise kulu. L6put66
autor ndustub siin, et kulu peaks olema odavam vorreldes sellega, kui turist votaks néiteks
rendiauto. Kui saab transpordilahenduse mdistliku kulu eest, et kiiremini soovitud algkohast

sihtpunkti jduda, siis on tegemist arvestatava alternatiiviga.

Mdeldes kombinatsioonidele, mis siis ikkagi hajaasustusse sobiks, et nii kohalikud kui ka turistid
paaseksid paremini lilkkuma, leiab (Aapaoja et al., 2017, 6) et MaaS mudeli vaartuspakkumise
rakendamine hajaasustuses aitaks tGsta nii turistide kui ka elanike ligipaasetavust ning selleks

vOiks kaaluda kasutajatele kolme maksekombinatsiooni vahel:

1. Maksa kui kasutad: teenus, mis aitab leida optimaalsed transpordivéimalused, mis
sisaldab teekonda vOi erinevaid teekonnal paiknevaid transporditeenuse variante.
Maksmine toimib pdhimdttel, et kui kasutatakse, siis makstakse vastava arvu sditude eest,

mida kasutatakse.
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2. Kuupakett: Koik multimodaalsed teenused Uhest kohast, mis lubab 16ppkasutajal leida
kdige sobivama Ghistranspordi teenuse (liihi- + pikamaarongid, bussid ja piisav kogus
taksoteenust) kasutaja tavaparaste sOitude jaoks. Maksmine toimub Kkuupdhiselt
ettemaksuga, mille hinna sees on kuu jooksul vaba kasutus nii rongidele, bussidele kui ka

Oigus teataval kogusel taksosditudeks.

3. KOaik Uhes paketis: Pakett on loodud selliselt, et saaks enda liikumisvajadusi Kiiresti ja
paindlikult kohandada. Sisaldab x koguses (Uhistransporti, autojagamise teenust,
rendiautosid ja taksosid. V@ib sisaldada ka thiskondlikult toetavaid teenuseid. Maksmine
toimub igakuiselt + maksa, kui kasutad. LOput6o autor lisab, et uhiskondlikult toetatavad
teenused vdivad olla néiteks kolmanda osapoole kinni makstavad teenused - vanemate
inimeste sotsiaaltransport kodust arsti juurde ja tagasi (maksab kohalik omavalitsus) voi

koolitransport, et dpilased saaks kooli viidud (maksab kohalik omavalitsus).

Sotimaa MaaSi katuseorganisatsiooni investeerimisfond koos enda investoritega on Maas$ turismi
vOimalustest, osapooltest, vdimalikest mdjudest ja barj&éridest teinud 2019. aastal toimunud
to0toa raames strateegilise tlevaate, mis iseloomustab MaaS mudeli rakendamise valjakutseid
turismisektoris, mida jargnevalt ka Kkirjeldatakse (MaaS Investment Fund - Consultation

Workshops — Summary of Stakeholder Input, 2019):

1. Osapooled, kes peaksid kuuluma MaasS turismi 6kosusteemi
Transpordi operaatorid; kohalikud omavalitsused; piirkondlikud transpordipartnerlused;
lennujaamad;  kiilasta  Sotimaad; turismi  vaatamisvéirsuste  operaatorid  ja
turismiettevotted; piletite midigi ettevotted ja Urituste korraldajad; linna turundusbiirood:;
majutusteenuse pakkujad; Sotimaa transport. Ldputdd autor ndustub lihenemisega, et
vOimalikult paljud osapooled oleksid kaasatud, sest vastasel juhul on MaaS ¢koststeemi

toimimine raskendatud.

2. Vdimalused, mida MaaS turismi kontseptsioon avab
e MaaSi turismikaart - Uhendades reisi viise ja turismi vaatamisvaarsusi.
e Pakkuda relevantset teavet umbritsevate turismi kilastuskohtade kohta - restoranid,
hotellid, vaatamisvéarsused, jaemuuk.
e Uhendada transpordi- ja majutusteenuse pakkujad.

e Ettevotted saavad pakkuda transporditeenusele lisaks lisavaartusteenuseid.
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Puuetega turistidele keskendunud teenuste osutamine.

Pakkuda kulastajatele isikliku turismi reisiplaani.

Mitmekeelsed teenused.

Jalgrattarent liidetuna mdne muu transpordiliigiga.

Vdimalus pakkuda kohalikku sisendit parema teabe / teenuste pakkumiseks.
Mitmepaevased, multimodaalsed piletid.

MaasS vdib olla piirkonna / riigi brandisaadik.

3. Voimalik mdju

Ummikute vahendamine turismi tdmbekeskustes.

Suurenevad ja hajuvad turistide kulutused inimese kohta.

Parem teave turistidele erinevate turismivdimaluste laiendamiseks.

Vdimalik véhendada koormust olemasolevale infrastruktuurile, nt praamide
autotekid, héivatud maapiirkondade liinid, festivalid.

Vdimalus meelitada korduvaid kilastajaid.

Voéimalus siduda kohaliku transpordi pakkumine lennu- / rongireisidega.
Kilastajate tagasiside médtmine.

Paraneb turistide usaldus Ghistranspordi vastu.

Vdimalus liigutada kilastajaid sd&stvamate transpordivdimaluste poole.

Autost sdltuva turismi véhendamine.

4. Takistused ja barjaarid

Digitaalne thendatavus

Noudluse sesoonsus

Mani turismiobjekt on marsruudist kaugel - Ghistransport sihtkohta on vdimatu
Pagas muudab Uhistranspordi vdimalused raskemaks

Killustatud teenused

Asjakohaste konsortsiumide loomine

Kdigi andmete ajakohasuse tagamine - kes vastutab?

Kui eelnevalt vaadati, milliseid eeltingimusi on tarvis MaaSi rakendamiseks turismisektoris ja

millised vdiksid olla barjaarid, siis jargnevalt késitletakse pilootprojektide naiteid, milliseid

tulemusi on andnud MaaSi rakendamine turismisektoris.
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2017.-2019. aastal 1&bi viidud Maas4EU Euroopa Liidu projekti “End-to-end Approach for
Mobility-as-a-Service tools” raames oli Uheks fookuseks uurida Manchesteris, Luksemburgis ja
Budapestis, milline on kohalike ja turistide valmisolek MaaS lahenduse kasutuselevotuks.
Laiemalt uuriti, milliseid &rimudeleid peaks kasutama, kes on I0ppkasutajad, milliseid
tehnoloogiaid peaks kasutama ja milliseid poliitikaid rakendama. Uurides MaaS lahenduse
testgrupis osalenud kasutajatelt, milliseid kasusid nad usuvad tekkivat MaaS lahenduse
implementeerimisel kohalikele ja turistidele, tulid valja jargmised tulemused (D2.2-MaaS

Ecosystem Requirements, 2019, 46 - 47):

1. Enamik osalejaid ndustus, et vastates nii elanike kui ka turistide vajadustele, voib olla
tarvilik kasutada erinevaid rakendusi. Uks osaleja viitis siiski, et rakendus v@ib olla kasulik
aeg-ajalt reiside jaoks, samas pole see igapdevaseks pendelrandeks eriti kasulik. LOput6o
autor margib siin &ra, et vajadused nii linnalises kui ka hajaasustuses on erinevad, kui linnas
pendelrdnne igapdevast MaaS lahendust kasutades ei pruugi olla niivord oluline, saab
paari-kolme kilomeetrised vahemaad hdlpsalt l&bitud, siis vastandina hajaasustuses on
vahemaad pikemad ja alternatiivsed lahendused paindlikuks liikumiseks on tervitatavad.

2. Vastanud arvasid, et MaaS rakenduse téieliku potentsiaali saavutamiseks peaks olema
kasutajaliides koikides riikides tihesugune, samas kui mdned vastajad soovitasid, et see
vOiks olla kéttesaadav erinevates keeltes. MaaSi rakenduse hiivede osas on vastajad
arvamusel, et see oleks turistidele kasulik ja ka neile, kes kesklinnas autosid ei oma.
LOpuks Utlesid mdned osalejad, et turistide ja kodanike jaoks ei ole vaja rakenduse
erinevaid versioone - tegemist v@ib olla tihe rakendusega.

3. Enamik vastajaid soovitas, et MaaSi operaator peaks olema erinevates piirkondades sama.
Mdned vastajad pakkusid, et turistide jaoks on vaja erinevaid pakette ning need ei pea

olema ainult transpordiga seotud - selliselt oleks MaasS turistidele ka kasulikum.

Maksmise osas arvasid testgrupis osalejad, et kdige mdistlikum oleks turistidel kasutada “maksa
kui kasutad” lahendust. Mérgiti ka &ra, et raha kandmine ettemaksukontole oleks kasulik lahendus.
Lisaks peaksid ostetud piletid olema ké&ttesaadavad ka offline olekus. Toetati QR koodiga
lahendusi, et need vdiks toimida, valja prinditud piletitesse ei usutud. (D2.2—MaaS Ecosystem
Requirements, 2019, 47)

Maas4EU Manchesteris 1&bi viidud MaaS mudeli rakendamise tulemustena toodi valja

traditsiooniliste transpordi operaatorite &armiselt suur riskikartlikkus. Samuti ka selge &rimudeli
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puudumine ja transpordi operaatorite piisav tehnoloogia valmidus MaaS platvormide
integreerimiseks on takistavateks teguriteks. (Li, 2020) Samas Luxemburgi néitel oli tldine huvi
lahenduse vastu olemas, kuid véhene tahe investeeringuteks ja peab omajagu t66joudu alla
rakendama lahenduse teostuseks on takistatavateks teguriteks. Lisaks riigiasutused ei olnud
Luxemburgi projekti puhul piloodi osas kaasas. Manchesteri puhul MaaS lahenduse
integreerimine API-dega oli keeruline, kdigil osapooltel ei olnud vélja arendatud omapoolseid
API-sid, mis oleksid avatud koodiga kattesaadavad. Tuleb eristada uurimusprojekte ja
kommertsprojekte (Zorn, 2020) Ldputdd autori hinnangul peaksid riiklikud avalikud asutused
olema alati projekti integreeritud eduka piloodi vdi lahenduse lanseerimisel. Teiseks tuleb teha
eeltod, milline on parim vdimalik lahendus, leida endale partnerid, kus API-dega Ghildumine ja

liidestumine toimuks holpsalt.

2019. aastal vottis Jaapani valitsus prioriteediks MaaSi poliitikaga tegelemise, réhutades andmete
jagamise vajadust MaaSi standardiseeritud reeglite ja platvormide loomiseks. Samuti rohutatakse
vajadust tbhusate liikumisteenuste jérele, Uhendades mitmesugused litkumisviisid ja
infrastruktuuri andmed, sularahata maksete ja tellimuste laiendamise rakendamiseks
sihtkohateenustega seotud andmetega. Kd&ik see on oluline, et parandada reisimugavust nii
kohalike probleemide lahendamiseks, et parandada ligipd&setavust meditsiiniabile, kui ka

turismindusele. (Japan Government, 2020)

2021. aasta alguses tuli Jaapani ettevotte JTB valja lahendusega, mis pakub thtset MaaS turismi
rakendust, vB@imaldades kasutajatel markamatult otsida erinevaid turismiga seotud tooteid,
teostada broneeringuid ja makseid spetsiaalselt loodud API Gihenduse kaudu turismiettevotjatega.
JTP MaaS API kanal baseerub neljal funktsioonil: 1) toote registreerimine ja muik, 2) maksmine,
3) erinevate litkumisvéimaluste otsimine ja 4) tehisintellektipdhine taksosusteem, millel kigil on
Uhilduvus turismiettevotjatega. JTB president Eijiro Yamakita kinnitab, et ,JTB vdtab
kohustuseks (les ehitada kohalik turismiokosusteem ja edendada jatkusuutlikku inimeste
kaitumismustrite muutust, theks selliseks pingutuseks on liikuvusele ja turismile orienteeritud
MaaS.” JTB loodab, et JTB MaaS API iihendus julgustab reisijaid kauem turismisihtkohas
peatuma ja seelébi ka rohkem sihtkohas kulutama. (Travel Voice - Japanese Travel Trade News,
2021)

Joonisel 3 on visuaalselt v6imalik n&ha, kuidas toimib siisteem, koondades kasutajad (hte

kesksesse MaaS keskkonda: 1) erinevate transpordiliikide informatsiooni, transpordi
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otsustusprotsessi ja maksmise 2) toitlustuse, muuseumid ja vaba aja vOimalusi pakkuvad
ettevotted. Tulemuseks saab kasutaja endale kombineerida tépselt sellise turismipaketi, nagu ise
soovib. (JTP Corporation, 2021) Kasutades (Sochor et al., 2017, 8-12) lahenemist, v3ib sellise
mudeli liigitada MaasS tase 3 alla. L6putd6 autor on arvamusel, et kuna antud lahendus on tihedalt
seotud Jaapani riiklikult juhitud MaaS poliitikaga, vGib lahendus kuuluda ka MaaS tase 4 alla.
Tapsema Maa$ taseme véljaselgitamine vajab tdpsemat uurimist ja jaapani keelt valdava eksperdi

kaasamist.
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Joonis 3. JTP MaaS API lahendus
Allikas: (JTP Corporation, 2021)

Eespool mainitud JPT néide tGestab edukalt (Sochor et al., 2017, 10) hiipoteesi, et kui integreerida
Uhtsesse 6kosusteemi teenuseid pakkuvad ettevdtted, nditeks majutusasutused, siis saadav lisakasu
potentsiaalsetelt klientidelt vBiks olla palju kdrgem. Uhtlasi ei ole oluline, kas lisateenuseid kokku
toov ettevdtte votab vahelt komisjonitasu. Eelnev tdhendab, et arilt arile (B2B) vdi arvelduskoja
(clearing) pohimottel todtaval drimudelil on oma ni$§ olemas, kes viib kokku reisijate
lilkumisvajadused ja pakutavad teenused. Tegemist vBiks olla nagu Amadeusiga lennunduses, aga
vdiksemate tehingutega ja rohkete kohalike teenusepakkujatega, kes tihti on erineva
hinnatasemega. LOputdd autor ndustub nende seisukohtadega ja toetab antud lahenemist, kus
teenust pakkuv ettevdtte, nditeks majutusettevotte maksab x eurot juurde, et véimaldada enda

Klientidele alternatiivset transpordiga kohaletoimetamist. Tapselt nii, nagu majutusettevdtja
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maksab booking.com-ile x eurot iga kliendi eest, kes on booking.com kaudu tulnud, vdib sama

lahendus toimuda ka transpordi puhul.

Eesti turismisektori &rivoimaluste 2021-2024 uuringu tulemused toovad valja Uhistranspordiga
liikumist kui uut trendi, kuid tddetakse siiski kehva Ghistranspordivérgu ule Eestis ja eriti
maakondadevahelise Uhistranspordi osas. Leitakse veel, et Eesti loodust turundatakse, aga
transpordi- ja elamisvGimalused peavad ka nendes piirkondades tasemel olema. Eesti metsik
loodus vdib pdnev olla, aga kuidas suudaks Uks turist nditeks Kihnu saarele jouda? See e-riik,
millest radgitakse, on isegi enamikus transporditihendustes puudu. (Ettevdtluse Arendamise
Sihtasutus - EAS, 2020) (Eesti majandusarengu osakond, majandusarengu asekantsler & Eesti
siseturuosakond, siseturu asekantsler, 2020) adresseeritakse probleemina kiilastaja teekonda
arvestava, erinevatele sihtgruppidele hasti ligipa&setava siseriikliku transporditaristu ja
integreeritud piletististeemi puudumine. Eesmargiks on rongi-, (parv)laeva- ja bussitihendused,
erinevate transpordiliikide omavaheline Uhendatus tagab parast kulastajate riiki saabumist nende
sujuva joudmise ka Tallinnast valjapoole asuvatesse turismisihtkohtadesse ja tagasi riigi
varavatesse (lennujaamad, sadamad, rongijaamad). (Modern Mobility OU et al., 2020) Ettevéte
Modern Mobility OU viis koos ettevdtte Rethink OU ja Ettevdtluse Arendamise Sihtasutusega
(EAS) 24.-25. novembril 2020 1abi to6toa, mille kéigus koostati MaaS prototiitplahendus, mis
aitaks lahendada nii sise- kui ka valisturistide joudmist hajaasustuses paiknevatesse turismi
sihtkohtadesse. Tegemist on taseme 2 MaaS lahendusega vastavalt (Sochor et al., 2017, 9 - 10)
liigitusele, kus reisija saab endale valida sobiva transpordiviisi, sh multimodaalse ja pérast valikute
tegemist enda reisi eest maksta. (Modern Mobility OU et al., 2020) Muuhulgas saab lahenduse
kaudu osta ka mitu piletit korraga, et kogu enda perekonnale voi koos reisivatele spradele soetada
teekond turismisihtkohta. Lisaks vaadati toodet mdjutavaid tegureid, trende ja piiranguid ning mis

muutuks, kui toode vdi teenus on edukas. (Tabel 1)
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Tabel 1. Uldised trendid ja piirangud ning mis muutub kui toode on edukas

Mis toodet mdojutab? Uldised trendid ja Mis muutub, kui toode voi teenus on edukas?
piirangud

e Koroona tottu eelistatakse reisida e Oobimiste arv valjaspool suuri linnu
l&hiriikides ning suurte linnade asemel kasvab 4%.
kilastada vahemrahvastatud paiku. e Atraktsioonide majandustulemused

e Huvi loodusturismi vastu kasvab. paranevad. Turistid kulutavad rohkem

e Konverentsi- ja arituristid soovivad raha (hinnanguliselt).
tihendada t66 meelelahutusega (bleasure e Kohalikel teenusepakkujatel on piisavalt
= business + pleasure). tegevust.

e Digitaliseerimine. e Turismisektori kdive suureneb.

Allikas: Modern Mobility OU et al., 2020

Nii nagu selgub Tabelist 1, on tiheks Gldiseks probleemiks digitaliseerimise (Modern Mobility OU
et al., 2020), tddetakse ka 2021. martsis valminud Tartu Ulikooli labiviidud uuringus COVID-19
mdjust turismile omastele majandusharudele ja kaasnevast mdjust, et tarvis on digiteenuste
arendamisele poodrata suuremat réhku, et teenuseid saaks kiiremini arendada ja pakkuda
majandusele rohkem lisandvéartust, vastasel juhul muutub Eesti ebapopulaarseks
turismisihtkohaks teenuste halva kattesaadavuse ja taseme tGttu (Tartu Ulikool, 2021, 30).
Tarvilik on riiklik sekkumine, et luua klienditeekonda tervikuna toetav uleriigiline stisteem reisi
planeerimiseks, teenuste broneerimiseks ja ostmiseks, Uhtlasi tuleb uurida Uhistranspordi
kasutamist turisti vaatepunktist, nditeks olulisematel marsruutidel votta kasutusele mikrobussid
vGi vesilennukid (Tartu Ulikool, 2021, 39 - 42). Lputodo autor ndustub eespool toodud jarelduste
ja ettepanekutega, muutes néitena ka Uhistranspordi infrastruktuuri rohkem digitaalsemaks ja
pakkudes n-6 viimasel miilil paindlikke transpordilahendusi, olgu see mikrobussidega voi
vesilennukitega, on voimalik seeldbi turistidele pakkuda paremat ligipddsetavust ja toetada
paremini turismisektori arengut, kiill aga, kui “viimase miili” lahendusi ei toeta histi toimiv

uhistransport, on lahendusest véhe abi, transpordististeem peaks toimima thtse tervikuna.

Ka 2021. veebruaris labiviidud Riigikontrolli audit juhib tdhelepanu, et bussiliinivork ei pruugi
vastata koigi elanike vajadustele, sest tegelikku liikumisvajadust on vahe uuritud. Lahenduseks
vOiks olla reisijatevedu ndudlusest lahtudes ehk ettetellimisel véikebussi v6i autoga, mis koostoos

tanapdevaste infotehnoloogiliste voimalustega aitaks korraldada thistransporti paindlikumalt ja
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saastlikumalt. (Riigikontroll, 2021) Loputd6 autor ndustub Riigikontrolli jareldustega ja lisab, et
Uhistransport peaks kahtlemata muutuma ndudlusele paremini vastavaks, ihe voimalusena aitaks
seda olukorda lahendada keskse lahendusena kasutuselevdetav multimodaalse MaaS
kontseptsiooni rakendamine (néitena Ghistranspordile juurde liites hajaasutuses ndudluspdhist
transporditeenust osutavad autod v©Oi mikrobussid), kus transporditeekonna kokkupanekul
lahtutakse inimeste, sh ka turistide reaalsetest vajadustest, pakkudes seeldbi paremat

liikuvusteekonda sihtpunkti ja arvestatavat alternatiivi isikliku auto kasutamisele.

24



2. METOODIKA

Metoodilises osas selgitab autor uuringu tausta ja tlesehitust. Kirjeldatakse, kuidas koostati valim
ja milline oli tldkogum. Antakse tlevaade, kuidas toimus andmete kogumine ja milliseid

vahendeid andmetega Umberkaimisel kasutati.

2.1. Uuringu taust ja Ulesehitus

Ké&esoleva uurimisto0 eesmargiks on selgitada MaaS liikuvusmudeli potentsiaali Eesti
turismisektoris ning kuivord, millisel viisil ja tingimustel on turismiettevotjad/MTUd uudset
mudelit valmis pilootprojektidena ellu kutsuma. Et olukorrast selgust saada, viib autor l&abi
veebikeskkonnas ankeetkisitluse, kasutades selleks Google Forms keskkonda. Kusimustik
koosneb pdhiosast ja jaotisest. Pohiosa klsimusi on kokku 8 ja jaotises vastavalt 6 voi 3.
Pdhjalikumalt vaata kusitlust LISA 1.

Uurimistd6 eesmérgi saavutamiseks toetub autor jargnevatele uurimiskisimustele:

1. Millisel MaaS mudelil oleks rakenduspotentsiaali Eesti turismisektoris?
a. Kuidas jouavad turistid tdna turismisihtpunkti?
b. Kuivord on tina “viimane miil” turistidele probleemiks, et turismi sihtpunkti
jéuda?
2. Kuivord turismiettevotjad on valmis enda raha investeerima “viimase miili” transpordi
korraldamiseks, mis on kdige kriitilisem o0sa, et inimesed masstranspordi juurest

kilomeetreid eemal asuvasse turismi sihtpunkti viia?

Uurimistdo eesmargi saavutamiseks uurib autor alustuseks ettevotete taustsiisteemi, millise

transpordiolukorra keskel ollakse, kisitakse:

1. Ettevdtte/MTU nime
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8.

Milliseid teenuseid turismiettevotja osutab?

Milline on keskmine Uhe turisti poolt maha jéetud kéive eurodes (ilma km-ta)

Kuidas jéuavad turistid turismiettevatjani?

Kui kaugel asub turismiettevtja turismikohale 1ahim thistranspordi (bussi/rongi) peatus?
Kuivdrd ndustutakse véitega, et turistidel puudub téna piisavalt mugavalt kattesaadav
,viimase miili* transpordilahendus turismiettevatjani joudmiseks?

Milline on tdna hinnang KOV-i koostddvalmidusele turismi toetada - kuivdrd on tegemist
KOV-i jaoks prioriteediga?

Kas osutate enda kiilastajatele transporditeenust?

Parast kaheksandat kiisimust toimub ankeetkisimustiku jagunemine, kus vastavalt kas eitavalt voi

jaatavalt vastanud saavad nii transporditeenust osutava turismiettevotja kui ka transporditeenust

mitte osutava ettevGtjana vastata vastavalt enda profiilile. Transporditeenust osutavatelt

turismiettevotjatelt kiisitakse:

o w0 E

Kuidas on lahendatud autojuhtide saadavus?

Millise transpordivahendiga osutatakse teenust?

Kui pikk on tavapérane transporditeenuse osutamise raadius?

Kui kallis on transpordi hind, mida uhelt kliendilt keskmiselt voetakse?

Milline on kokkupuude MaaS (“Mobility as a service” ehk litkkuvus kui teenus) idee ja
rakendustega?

Ldpetuseks. Milline on valmisolek osalema pilootprojektis, mille kéigus katsetatakse

turistide paindlikku kohaletoimetamise mudelit turismi sihtpunkti?

Vastajatelt, kes ei osuta transporditeenust, uuritakse:

1.

Kui kogukonnas oleks turistidele mdeldud transporditeenuse pakkuja (lahendab n-6
viimast miili - toob bussi-/rongipeatusest turismisihtpunkti), siis kui palju ollakse valmis
transporditeenuse eest maksma, et turist  jouaks teenuseid (majutus, toitlustus,
ekskursioonid jms) tarbima?

Milline on kokkupuude MaaS (“Mobility as a service” ehk liikuvus kui teenus) idee ja
rakendustega?

Ldpetuseks. Milline on valmisolek osalema pilootprojektis, mille kéigus katsetatakse

turistide paindlikku kohaletoimetamise mudelit turismi sihtpunkti?
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Kusimustiku labiviimisega soovib t66 autor kindlaks teha, milline on turimiettevotjatepoolne
eelduste komplekt uudse transpordikontseptsiooni kohta, kuivord toetab kohalik omavalitsus
turismindust, milline on ettevdtjate teadlikkus kontseptsioonist ja valmisolek kontseptsiooni

piloteerida.

2.2. Uuringu labiviimine - valim ja andmete kogumine

Uuringu l&biviimiseks kasutati veebikeskkonna Google Forms ankeetkusitlusele tuginevat
statistilist analliisi. Uurimuses kasutab t06 autor andmekogumismeetodina kusitlust, mis
vBimaldab elektroonilisel kujul loodud kisimustiku (LISA 1) saata sihitult e-maili aadressidele,

vorreldes paber ankeediga voimaldab meetod oluliselt hdlbustada andmete kokku kogumise aega.

Valim koosnes kokku kahest allikast koostdos EASi turismiarendusosakonna ja Visit Estoniaga
valmistatud hajaasustuse turismiettevdtete andmebaasist ning Creditinfo Eesti AS-ile saadetud
paringust hajaasustatud turismiettevdtete kohta. Creditinfo paring oli oluline selle poolest, et see
aitas tiendada EAS-i poolset andmebaasi, et leida tdpsemaid asenduskontakte aadressidele, kes

on pelgalt info@ algustega.

EAS turismiarendusosakonnal ja Visit Estonial on Eesti p6hjalikem turisminduses tegutsevate
juriidiliste isikute andmebaas (Arithingud, MTUd, FIEd, SA, UU). Koosttos autoriga Kitsendati
kogu Eesti turismisektori objekte (ca 13 000 kontakti), vottes turisminduse tldkogumist vélja kdik
linnades tegutsevad juriidilised kontaktid, mille tulemusena jai jarele kokku ca 5000 objekti. Kdik
objektide omanikud ei ole unikaalsed ehk siis leidus omanikke, kellele kuulub mitu objekti ehk
siis lihtsamalt Geldes jagus dubleeritavaid e-maile, mis tuli maha arvata. Objektid on tavaliselt
seotud Uhe piirkonnaga ja kuuluvad Uhelesamale objekti aadressile. Kitsendades veelgi valikuid,
valistades objektid, mille pealt tulu ei teenita, néiteks vaatamisvéarsused, ning vélistades
dubleeritavad kontaktid, dnnestus kogu Eesti hajaasustuse andmebaasi unikaalsete kontaktide

suuruseks saada 1720 juriidilise isiku kontakti.

Creditinfo Eesti AS andmebaasist palus autor kdiki hajaasustuses ehk siis linnast valja tegutsevaid
EMTAK koodiga “Majutus ja toitlustus” juriidiliste isikute kontakte. Oluline oli jélgida, et
kontaktid tuleksid selliselt, et objekti aadressid jagksid véljapoole linnasid. Tihtipeale on juriidiline

isik registreeritud linna, kuid objekti aadress, kus toimub pdhitegevus, asub linnast véljas. Lisaks
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vOttis autor kriteeriumiks, et majutus ja toitlustus asutuste viimase kolme aasta kaive oleks
vahemalt 50 000 eurot. Antud juhul oli filtreering tarvilik, sest kui autor oleks palunud kogu
andmebaasi véljavotet, oleksid rahalised kulutused andmebaasi ostmiseks lainud sadade eurodeni.
Kokku 6nnestus Creditinfo kdest saada 208 kontakti, mis pakkusid alternatiivseid meiliaadresse

lisaks EAS-i jagatud andmebaasile.

Andmetdodtluseks kasutas autor Microsoft Excelit, et toorandmetest vajalikud kontaktid valimisse
valja filtreerida. Kokku tuli Gle-eestiliselt hajaasustuses paiknevaid juriidilisi isikuid kokku 1720,
kellele otsiti juurde 208 tdiendavat meiliaadressi, et neid véimalusel kiisimustikule vastama panna.
Uurimist6 kusitluses kujunes kahe andmebaasi peale kokku kasutatud kontaktide arvuks 1928
kontakti.

Kokku valimisse kogunenud turismi juriidilisi isikuid saab liigitada jargmiste pakutavate teenuste

tunnuste alusel:

Majutus

Toitlustus

Tuurid - ekskursioonid giidiga

Aktiivne puhkus ja seiklus - veeseiklus, talver6dmud, sportmangud, néarvikddi jms
Pood - suveniiride kaasamuuk, kasitdokaubad, toidukaubad jms

Loodus - loodusvaatlus, matkad matkajuhiga, ratsutamine, kalandus, kittimine jms

Kultuur ja ajalugu - muuseum, galerii, loss, mdis, dpitoad jms

© N o g M w0 N E

Transporditeenuse osutamine inimeste soovitud reisi algpunkti voi sihtpunkti

Et kontaktide arv oli Usha suur, kasutas autor kusimustiku levitamiseks e-maili turunduse ja
automatiseerimise programmi Smaily (Smaily, 2021), mida saab edukalt &ra kasutada, kui saata

meil sadadele vOi tuhandetele inimestele.

Autori koostatud kisimustik Google Forms, mis koosnes nii valikvastustest kui ka avatud
klisimustest, saadeti esimest korda vélja 09.04.21. Kusimustik oli avatud viisteist pédeva kuni
23.04.2021 ning kokku laekus 182 vastust. Tapse ulevaate saamisest Kirja avamistest ja laekunud

vastustest vaata Tabel 2.
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Tabel 2. Kisimustikus osalenute kokkuvdte ja laekunud vastused

Postituse Kirja pealkiri Andme- Kirja Kirja Kisimustiku | Laekunud
kuupéev baas saajate | avajaid avajaid vastuseid
hulk
09.04.21 | Kusitlus MaaS Turismi EAS 1720 596 150 81
mudeli uurimiseks
13.04.21 | Kusitlus MaaS Turismi Creditinfo 208 80 8 5
mudeli uurimiseks
14.04.21 | Meeldetuletus: Kisitlus EAS 1612 484 101 66
MaaS Turismi mudeli
uurimiseks
16.04.21 | Meeldetuletus: Kisitlus Creditinfo 206 61 11 4
MaasS Turismi mudeli
uurimiseks
16.04.21 | Kutse: Kusitlus uudse EAS 1133 143 34 26
transpordi mudeli
uurimiseks turismis
KOKKU: 4879 1364 304 182

Allikas: E-maili turunduse ja automatiseerimise programm Smaily (2021)

Kontrollimaks, et kdik vastused oleksid unikaalsed, vorreldi laekunud vastuseid vastajate

juriidilise isiku nimedega, mille k&igus selgus, et kolm vastajat olid vastanud kaks korda.

Vdimalik, et vastajad olid Uhest juriidilisest kehast eri inimesed. Kuna 16putd6 autorit huvitavad

unikaalsed juriidiliste

isikute vastused,

lahutati

kdigist

182 vastanutest kolme

isiku

korduvvastused maha, mille tulemusena jai kokku 179 unikaalset vastust ehk vastuse andsid 10,4%

valimi vastanutest.

29




3. UURINGU TULEMUSED JA JARELDUSED

Ké&esolevas peatilikis on 16putdo autor labi viinud kisitluse tulemuste analliiisi ja teinud selle pdhjal
jareldused MaaS kontseptsiooni rakendamise kohta turismisektoris. Loput66 autor analitsis 1720
juriidilisest isikust kokku 179 unikaalset ankeeti. Kiisimustele vastajate seas olid hajaasustuses
ehk valjaspool linnasid tegutsevad majutus- ja toitlustusteenuse pakkujad, tuuride korraldajad,
aktiivse puhkuse ja seiklusvéimaluste pakkujad, turistidele orienteeritud turismipoed, kultuuri- ja
ajalooobjektide haldajad. Loputdo autor toob peatiikis valja kusitluse tldised tulemused, milline

vOiks olla MaaS turismi potentsiaalne kasutamine ja jareldused ning ettepanekud tulevikuks.

3.1. Kusitluse uldised tulemused

Esimeses kusimusteplokis kusiti Uhesuguseid kiisimusi nii turistidele transporditeenust osutavatelt
kui ka mitteosutavatelt vastajatelt. 179 vastajast jatab keskmiselt (iks turist kdivet maha vahemikus
2 eurot kuni 120 eurot. Suuresti soltub turisti poolt mahajdetava summa suurus sellest, kui kdrge
lisandvadrtusega toodet, teenust voi toodete ja teenuste komplekti turistile pakutakse. Teenuste
valik, mida valimis olevad turismiettevdtjad pakuvad, jagunes jargmiselt: 92 (51,4%) pakuvad
majutusteenust, 72 (40,2%) toitlustust, 58 (32,4%) ekskursioone giidiga, 52 (29,1%) aktiivse
puhkuse osutamise voimalust, 44 (24,6%) miib kohapeal suveniire ja muid kasit6éokaupu, 41
(22,9%) pakub matkamisvdimalusi matkajuhiga, kalastust, jahindust ning 10 (5,6%) vastanut
pakuvad transporditeenuseid. (vt Joonis 4) Olgu 6eldud, et turismiettevotjad said ise &ra markida,
milliseid teenuseid nad osutavad ja valida vdis ka mitme teenuse seast, seega kujutab Joonis 4

endas kogu ampluaad teenustest, mida kisitlusele vastajad osutavad.
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Majutus 92 (51,4%)

Toitlustus 72 (40,2%)

Kultuur ja ajalugu -

muuseum, mais jms 63 (35,2%)
Tuurid -
ekskursioonid giidiga 58 (32,4%)

Aktiivne puhkus ja
seiklus 52 (29,1%)

Pood - suveniiride
kaasamuik jms

Loodus -
loodusvaatlus,
matkad jms

44 (24,6%)

41(22,9%)

Transporditeenuse
osutamine

10 (5,6%)

0 25 50 75 100

Joonis 4. Teenuste loetelu turismis - milliseid teenuseid osutavad turismiettevétjad, n=179

Allikas: (autori uuring)

Turistide jdudmine reisisihtpunkti on hajaasustuses erinev ja sdltub véga palju ligipadsetavusest
turismi sihtpunktini. Turismiettevotjad said valida mitu erinevat vastusevarianti ning maérkisid
enam populaarsemateks kohale joudmise alternatiivideks oma autoga, mille valis 170 (95%)
vastanutest, 95 (53,1%) jalgrattaga, 28 (15,6%) rongiga, 50 (27,9%) maakondliku bussiga. (vt
Joonis 5) LOputdd autori arvates on inimlik, et turistid soovivad vBimalikult mugavalt ja kiirelt
saada sihtpunkti, mistottu eelistatakse pigem autoga liikumist. Sportlikumad randurid eelistavad
turismiperioodidel jalgrattaga lilkumist ning matkahuvilised pigem olemasolevat Ghistransporti,
kasutades maakondlike busside, rongiga ja jalgsi litkumist. Muu osas toodi kisitluses vélja veel
erinevaid liikumisalternatiive, néiteks mootorratta, turismibussi, laeva, lennuki, jahi ja kaatriga
lilkumist. Vastavalt turismisihtkoha valikule ja turistide v6imalustele nii maal, merel kui ka dhus,
kasutatakse erinevaid transpordiviise. Saartel kdimise osas oli l&bivalt populaarne 1ahenemine, kus
turistid jatavad sdiduki mandrile ja tulevad edasi kas jalgsi vOi jalgrattaga. Saarele joudes
kasutatakse saarel liikumiseks kas enda jalgratast, rendijalgratast, liigutakse jalgsi voi tellitakse
“viimase miili” teenindamiseks mikrobuss, kastiauto voi kiilgkorviga mootorratas. LOput60 autor
leiab, et kombinatsioon, kus ei liiguta turismi sihtpunkti autoga ja kasutatakse selleks jalgratast

vOi Uhistransporti, on oluliselt keskkonnasaastlikum ja védhendab ka turismiobjektidele osutatavat
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koormust, siinkohal MaaS tase 2 vOi 3 kontseptsiooni rakendamine aitaks kaasa

keskkonnas@bralikumale liikumisele ja keskkonnale dletldiselt.

Oma autoga 170 (95,0%)
Jalgrattaga 95 (53,1%)
Maakondliku bussiga 50 (27,9%)
Turistibussiga 31(17,3%)
Rongiga 28 (15,6%)
Jalgsi matkates 14 (7,8%)
Muu 21 (11,7%)
0 50 100 150 200

Joonis 5. Kuidas jéuavad turistid turismisihtpunkti, n=179

Allikas: (autori uuring)

Uhistranspordi kasuks osutavate turistide valikut aitab paremini mdista hajaasustuses paiknev
uhistranspordi infrastruktuuri olemasolu - kui kaugel on turismiobjektist lahimad thistranspordi
bussi- vOi rongipeatused. Uuringus osalenutest 23 (12,8%) vastas, et Ghistranspordi peatus on neile
vahem kui 1 km kaugusel, 91 (50,8%) vastas 1 km kaugusel, 33 (18,4%) vastanutest 2-4 km
kaugusel, 9 (5%) 4-6 km kaugusel, lejd&nud vastajatele jai [ahim Uhistranspordi peatus 8 ja enam
kilomeetri kaugusele ning oli ka neid, kellel Gldse thistranspordi peatus puudus. (vt Joonis 6)
Toodi eraldi ka vilja, et “kiisimus pole mitte selles, kuidas turist jouab 1dhimast ihistranspordi
peatusest turismisihtpunkti, vaid selles, kuidas ta jouab sinna ldhimasse peatusesse”. Niitena
“Kaberneeme kiila puhul on Tallinnast voimalik {imberistumistega kohale jouda vaid kaks korda
pdevas. Viimase kilomeetri jouab igaiiks ise astuda”. Teise nditena, mis toetab eelmist nédidet, on
olukord kus “bussipeatus on 400 m kaugusel, aga bussid seal ei peatu, vélja arvatud kord péaevas
kohalik vallasisene buss”. Loputdd autor ndustub ja leiab, et nii siin kui ka teistes analoogilistes
kohtades aitab Ghistranspordi liinivorgu tihendamine ja ndudluspdhise etteteatatava

transporditeenuse osutamine analoogilisi probleeme lahendada. Tulevikku vaatavalt sobiks kuni 4
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km raadiuseid “viimase miili” otsasid toetama ka autonoomsete isejuhtivate busside poolt
pakutavad lahendused ning ké&esolev tagasiside, kui kaugele jaddvad l&himad Ghistranspordi
peatused, on siinkohal aarmiselt vaartuslik, tuvastamaks, kui paljudele turismiettevotjatele voiks

sedasorti isejuhtivate busside lahendus tulevikus sobida.

Vahem kui 1 km

0,
kaugusel 91(50,8%)

2 - 4 km kaugusel 33 (18,4%)

1 km kaugusel 23 (12,8%)

4 - 6 km kaugusel 9 (5,0%)
10 - 15 km kaugusel 7 (3,9%)
8 - 10 km kaugusel 6 (3,4%)
6 - 8 km kaugusel 4 (2,2%)
Muu 6 (3,4%)
0 25 50 75 100

Joonis 6. L&him Uhistranspordipeatus turismisihtkohale, n=179
Allikas: (autori uuring)

Vastanutel paluti markida ka, kuivord nad ndustuvad vditega, et turistidel puudub téna piisavalt
mugavalt kéttesaadav ,,viimase miili* transpordilahendus turismisihtpunkti jdudmiseks. (vt Joonis
7) 179 vastanust 71 (39,7%) vastajat oli ndus, 56 (31,3%) vastajat pigem ndus ja 52 (29,1%)
vastajat ei ndustunud véitega. Vorreldes Ghistranspordi kaugustega turismisihtkohast, kus 91
(50,8%) vastanu (vt Joonis 6) Uhistranspordi peatus asub vahem kui 1 km kaugusel, ei pruugi

ndustuda véitega, et Uhistransport pole vajadusel piisavalt mugavalt kattesaadav.
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@ Néus
Pigem néus
@ Eiolendus

Joonis 7. Kuivord ndustutakse véitega, et turistidel puudub téna piisavalt mugavalt kattesaadav

,»viimase miili* transpordilahendus turismisihtpunkti jdudmiseks, n=179

Allikas: (autori uuring)

Konteksti mdistmiseks, kuivord kohalik omavalitsus (KOV) seisab hea turismisihtpunktide arengu

eest, uuriti turismiettevotjatelt KOV-i koostdovalmidust turismi toetada - kuivord on tegemist

KOV-i jaoks prioriteediga. Vdited, millega ndustuti, jagunesid jargmiselt (vt Joonis 8): 50 (27,9%)

vastanu arvates on KOV-i jaoks prioriteet turismi arendamine, vastanutest 37 (20,7%) t0i vélja, et

KOV loob aktiivselt erinevaid turismiatraktsioone, vastanutest tle poole 91 (50,8%) ndustusid, et

KOV vajaks turismi arendamiseks vélist tuge ja 42 (23,5%) vastanu hinnangul ei ole KOV -i jaoks

turism oluline. L&putd6 autori jaoks on selline tagasiside murettekitav ning annab signaali, et antud

temaatikaga tuleb riiklikul tasemel tegeleda.

KOV-i jaoks on prioriteet turls?ml 50 (27.9%)
arendamine

KQV loob akltuvs'elt erlnlevald 37 (20.7%)

turismiatraktsioone

KOV vajaks turismi arendamiseks

91 (50.89
vilist tuge (50-8%)

KOV-i jaoks ei ole turism oluline 42 (23.5%)

0 20 40 60 80 100

Joonis 8. Kuivord oluline on KOV-i jaoks turismi arendamine, n=179
Allikas: (autori uuring)
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Et turisti jaoks oleks “viimase miili” ldbimine turismisihtkohta vOimalikult mugav, on
turismiettevotjad leidnud the lahendusena transporditeenuse osutamise kilastajatele. Uuringust
selgus, et ks neljandik 48 (26,8%) vastanutest osutavad turistidele sedasorti teenust ning 131
(73,2%) vastanutest teenust ei osutanud. (vt Joonis 9) Ldputdd autori arvates, thtlasi nagu Joonis
6 Uhistranspordi peatuste kauguse osas selgus, kus néitena 33 (18,4%) vastanut t0i valja, et 1ahim
bussipeatus jaab 2-4 km kaugusele, on juba tegemist piisavalt ebamugava vahemaaga, et pakkuda
alternatiivset transporditeenust ja see seletab turismiettevGtjate motiivi omada enda
transpordivahendeid. L&putd6 autor toob valja (vt Joonis 4), et kui kisiti, milliseid teenuseid
turismiettevotjad osutavad, mérkis transporditeenuse osutamist ametlikult &ra 10 (5,6%) vastanud

turismiettevotjatest.

48 (26,8%)

® Jah
® Ei

Joonis 9. Turismiettevdtjate jaotus, kes osutavad enda kilastajatele transporditeenust, n=179

Allikas: (autori uuring)

Uuringule vastajatelt, kes vaitsid, et osutavad transporditeenust, uuriti 1ahemalt, kuidas on neil
lahendatud juhiprobleem, kas teenust osutavad olemasolevad to6tajad, ostetakse teenust sisse voi
on moni kolmas variant. Selgelt tuli vélja, et 36 (75,0%) vastanut osutavad olemasolevate to6tajate
lisakohustuste arvelt, 9 (18,8%) ostavad teenust sisse, 2 (4,2%) vastanut vastasid, et neil on eraldi
palgatud juht, lisaks vastas 1 (2,0%) vastajatest, et nii olemasolevad t06tajad osutavad inimeste
vedu lisakohustuste kdrvalt kui ka ostetakse teenust sisse. LOputdd autor ndustub siin tulemusega,
et eraldi tootajaid sdiduteenuse osutamiseks palgal hoida, peab olema tegemist vaga tihedalt
kllastatava turismiobjektiga, et see oleks majanduslikult mottekas. Sestap see ka selgitab, miks 36

(75,0%) vastanut osutab transporditeenust oma lisakohustuste kdrvalt, et optimeerida ettevotte
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kulutusi personalile. (vt Joonis 10). Uhtlasi seletab lisakohustuste kérvalt transporditeenuse
osutamine ka asjaolu, miks ametlikult enda ettevotte poolt pakutavates teenustes (vt Joonis 4)

osutab transporditeenust 10 (5,6%) vastanud turismiettevGtjatest.

Olemasolevad
téo6tajad osutavad
inimeste vedu
lisakohustuste korvalt

36 (75,0%)

Ostame teenust sisse 9(18,8%)

Meil on eraldi juht

palgatud 2(4.2%)

Ostame teenust sisse
ja pakume ka omalt
poolt

1(2,0%)

Joonis 10. Kuidas on transporditeenust osutavad turismiettevotjad lahendanud juhtide probleemi,
n=48
Allikas: (autori uuring)

Transporditeenust osutatavatel vastajatel paluti mérkida, millist masinaparki transporditeenuse
osutamiseks kasutatakse. SOidukipark, mida Eesti turisminduses kasutatakse, varieerub
tavasOidukitest kuni kastiautodeni ja suurte bussideni. Siiski enamik 29 (60,4%) vastajatest osutab
teenust kuni 4-kohaliste sdiduautodega, 10 (20,8%) vastajat mikrobussiga kuni 8 kohta ja 7
(14,6%) vastajat osutavad sdiduteenust kuni 20-kohalise mikrobussiga, 5 (10,4%) vastajat osutab
vedusid kuni 50 kohalise turimibussiga. Saartel kasutatakse pigem kastiautosid 4 (8,3%) vastajat,

aga ka veesdidukeid 2 (4,2%) vastajat ja atvd/lumesaani 1 (2,1%) vastaja. (vt Joonis 11)
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Sdiduauto kuni 4 kohta 29 (60,4%)

Mikrobuss kuni 8 kohta 10 (20,8%)

Mikrobuss kuni 20 kohta

7 (14,6%)

Buss kuni 50 kohta 5(10,4%)

Kastiautoga 4 (8,3%)
Veesdidukiga -
saartele/mandrile 2 (4,2%)
soOiduks
Atv ja lumesaaniga 1(2,1%)
0 10 20 30

Joonis 11. Millise transpordiga osutab turismiettevotja teenust, n=48
Allikas: (autori uuring)

Vastajatel, kes oma sdidukiparki omavad, kusiti ka nende tavaparaste transporditeenuste raadiuse
osas, kus 17 (35,4%) vastaja tooterritoorium on 10-25 km ja 10 (20,8%) vastaja
teenindusraadiuseks on 5-10 km. (vt Joonis 12) Antud tébdemus nditab ilmekalt, et
teenindusraadiused klapivad Uhistranspordipeatuste kaugemate vahemaadega, et lahendada
turistide jaoks paremini viimast miili. Uhtlasi t6id transporditeenuse pakkujad vélja ka tuuride
osutamise teenuse, siinkohal antud Joonis 12 ilmestab ka tavapérast territooriumit, mille raames

turistidele tuure labi viiakse.

@ Alla 5 km lahiimbrus
@® 5-10km

@ 10-25km

@® 25-50 km

@ 50-100 km

@® 100+ km

Joonis 12. Kui pikk on tavapérane transporditeenuse osutamise raadius, n=48
Allikas: (autori uuring)
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Transpordi hinnastuse osas, kui palju keskmiselt Ghelt turistilt transporditeenuse kasutamiseks
vOetakse, vastas 33 (68,8%) vastajatest ehk Gle poole, et tegemist on kokkuleppe hinnaga, 5
(10,4%) vastanut Gtles, et vtavad 2 eurot, 5 (10,4%) vastanut tlesid, et transpordihind on pandud
majutushinna sisse, 2 (4,2%) vastajat titlesid, et vitavad sdidu eest 4 eurot. Uksikud vastajad tdid
ka vélja, et hinnastus sisaldub juba tuuri hinna sees, on véljakujunenud standard hind vdi ei vota
uldsegi transporditeenuse eest, sest neid sdite on niivord vahe ja pigem on r6dm selliseid soite

osutada. (vt Joonis 13)

Kokkuleppel - sdltub

vahemaast 33 (68,8%)

Sisaldub majutushinna

o 5(10,4%)

2 eurot 5(10,4%)

4 eurot 2 (4,2%)

Transport sisaldub tuuri

0,
hinnas 121%)

Sadamast-majutusse

grupihind 20€ 1(2,1%)

Ei votagi, see on puhas
rodm, neid soite on paar

1(2,1%)
korda suve jooksul

Joonis 13. Uhelt kliendilt vietav keskmine transpordihind, n=48
Allikas: (autori uuring)

Uuringu kéigus kusiti ka transporditeenust mitteosutavatelt 131 turismiettevotjatelt, et kui nende
kogukonnas oleks turistidele mdeldud transporditeenuse pakkuja, siis millise summa nad oleksid
valmis maksma, et turist nende juurde teenuseid (majutus, toitlustus, ekskursioonid jms) tarbima
jouaks. Joonis 14 tulemustest néhtub, et tle poole vastajatest 71 (54,2%) on seisukohal, et sellise
teenuse eest peaks tasuma turist ise ja 27 (20,6%) vastanutest leiab, et Ghistranspordisiisteem on
piisav. Samas leiab 12 (9,2%) vastajat, et on ndus maksma 2 eurot ja 10 vastajat (7,6%), et on
valmis maksma 4-10 eurot. Ldputdéd autori hinnangul annab turismiettevdtjate tagasiside

potentsiaali, et neilt, kes on lisaturistide eest ndus ka omaosalust maksma, ei née probleemi, miks
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mitte teha investeeringuid transporditeenuse kvaliteedi parandamiseks turistidele. Teisalt on selge,
et seal, kus Uhistranspordi kattesaadavus turismiettevotjatele on ldhedal, 1 km raadiuses ja t66tab,

siis seal on transpordivajadused rahuldatud.

Sellise teenuse eest

peaks maksma turist ise 71 (54,2%)

Olemasolev
Uhistransport on piisav
ja inimesed paasevad

teenustele ilusti ligi

27 (20,6%)
2 eurot 12 (9,2%)
4 - 10 eurot 10 (7,6%)

Sellise teenuse eest

peaks hoolitsema KOV 6 (4,6%)
KOV ja turist ise 3(2,3%)
Ei oska vastata 1(0,8%)
See ei lahenda
probleemi, buss kaib 1(0,8%)
ks kord 66paevas
0 20 40 60 80

Joonis 14. Kui palju oleks turismiettevotja valmis transporditeenuse eest maksma, et turist
turismiettevotja juurde teenuseid (majutus, toitlustus, ekskursioonid jms) tarbima jéuaks? n=131
Allikas: (autori uuring)

3.2. MaasS turismi kontseptsiooni potentsiaalne kasutamine

Kui eelmises alampeatikis uuriti pdhjalikult, millises taustsiisteemis turismiettevtjad tegutsevad,
kui kaugel on neile lahimad Uhistranspordipeatused, kas osutatakse transporditeenust ning kui
osutatakse transporditeenust, siis millisest sdidukipargist see koosneb ja uhtlasi, kui palju
keskmiselt Ghelt turistilt transporditeenuse eest raha kusitakse. Siis alljargnevas peatikis
tdlgendatakse tulemusi nii transporditeenust osutavate turismiettevdtjate kui ka teenust

mitteosutavate turismiettevotjate seisukohast.
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Uurides transporditeenust osutavate turismiettevitjate kokkupuudet MaaS kontseptsiooniga,
vastas 48 vastajast 42 vastanut (87,5%), et ei ole varem MaaS terminiga kokku puutunud, 4
vastanut (8,3%) oli kontseptsioonist kuulnud, aga lahemalt kursis ei oldud ja head néidet pigem ei
teatud, 2 vastanut (4,2%) olid kursis ideega ning teadsid ka mdnda valismaist edukat ndidet. (vt
Joonis 15)

® Olen kursis ideega, tean ménda
valismaist edukat naidet

Olen kontseptsioonist kuulnud,
lahemalt kursis ei ole ja head naidet
pigem ei tea

@ Pole varem Maa$S terminiga kokku
puutunud

42 (87,5%)

Joonis 15. Transporditeenust osutavate turismiettevitjate kokkupuude MaaS (“Mobility as a
service” ehk litkuvus kui teenus) idee ja rakendustega, n=48

Allikas: (autori uuring)

Uurides transporditeenust mitteosutavate turismiettevotjate kokkupuudet MaaS kontseptsiooniga,
vastas 131 vastajast 105 vastanut (80,2%), et ei ole varem MaaS terminiga kokku puutunud, 22
vastanut (16,8%) oli kontseptsioonist kuulnud, aga lahemalt kursis ei oldud ja head ndidet pigem
ei teatud, 4 vastanut (3,1%) olid kursis ideega ning teadsid ka mdnda valismaist edukat néidet. (vt
Joonis 16) Varreldes transporditeenust osutavate ja mitteosutavate turismiettevotjate teadlikkust,
siis mitte transporditeenust osutavad turismiettevdtjad on MaaS kontseptsioonist teadlikumad.
LAputdo autor lisab, et siit selgub kontseptsiooni uudsus ning mis selgitab ka asjaolu, miks sellest

niivord véaga pigem ei teata.
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@ Olen kursis ideega, tean monda vélismaist
edukat naidet

Olen kontseptsioonist kuulnud, lahemalt kursis
ei ole ja head naidet pigem ei tea

@ Pole varem Maa$ terminiga kokku puutunud

105 (80,2%)

Joonis 16. Transporditeenust mitteosutavate turismiettevotjate kokkupuude MaaS (“Mobility as a
service” ehk litkuvus kui teenus) idee ja rakendustega, n=131

Allikas: (autori uuring)

Kuna nii transporditeenust osutavatele ja mitteosutavatele turismiettevGtjatele oli MaaS
kontseptsiooni teadlikkuse kiisimus vastusevariandiga, kus vastaja sai endale ka vabalt

meeleparase vastuse panna, siis anallilisitakse jargnevalt vastajate tagasisidesid.

Nagu 16putd6 autor varasemalt valja tdi, et kui bussitihendused on halvad, siis ei toota turistide
jaoks Uhistransport. Tuuakse moned vastanute ndited. “Meie probleem on hoopis see, et Vorust
Haanjasse (vahemaa on 17 km) on véga halb bussitihendus. Ainult mdned bussid péevas ja neist
osad veel suure ringiga ja halva kvaliteediga bussid. Bussipeatusest on meie restorani 1 km ja selle
jouab igaiiks jala ka kaia. Uhest kohast reisi planeerimine ja pileti ostmine on vaga vajalik ja hea
teenus, aga kui bussi ei kéi, siis pole sellest palju kasu.” Sama problemaatika toob vilja ka iiks
vastaja Hiiumaal, kus osas piirkondades on buss ettetellimisel: “Kui ma motlen praegu tegevuse
peale Hiiumaal, siis siin ei saa tldse mingi Ghistranspordiga arvestada. Selleni vélja, et monel pool
on buss ainult ettetellimisel todpaevadel ehk kui inimene tuleb maale nadalavahetuseks, on juba
maodbdas vdimalus tellida buss plihapdeval oma peatusesse. Peab olema mingi Uhistranspordifirmast
takso tellimise vdimalus. Nagu Norras ei panda koolibussi maailmaotsast kdima, vaid voetakse 4

esimest peale autoga - mis on palju odavam kui suur buss - ja hiljem haakutakse suure bussiga.”
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LOputdo autor tddeb, et mida hajaasustatum on piirkond, seda harvemini ja piirangutega kéib
uhistransport, Uhtlasi eelmise vastaja naide etteveost on ilmekas néide, kuidas vdiks toimuda
inimeste  vedu, kus Ghistransport haakub hajaasustuses paiknevate “viimase miili”

transporditeenust pakkuvate ettevotjatega.

Vastajate seas oli ka tdhelepanekuid, et “neid gruppe ja iiksikturiste on vaga vihe, kes kasutavad
iihistransporti”, seda ilmestab hasti fakt Jooniselt 5, miks enamik tuleb turismisihtkohta isikliku
autoga. Uks vastaja t3i vilja, et siseturismi pakkujad vdiksid olla potentsiaalne sihtgrupp “Véti on
siseturismi pakkujad. Turismimessilt leidsin 2 Eesti-sisese turismi pakkujat. KOV -l on muud
kohustused, seal ei ole &riinimesigi. Voti selles mottes, et gruppide vahendaja valib sihtkohad oma
arusaama jargi. Ja on huvitatud, et tal on teistest erinev pakett. Seega ettetehtud paketid ei hakka
kunagi toole. Kujuta ette, kus 5 vahendajat pakuvad sama rada.” LOputdd autor lisab, et
moodustada keerukamaid MaaS pakette, naitena transporditeenusele liita juurde ka giiditeenus voi
mone atraktsiooni pilet on tehniliselt tehtav. Kui mitu vahendajat pakuvad sama rada voi teenust,
ei ole pdhjust muretseda ja I6putdd autor ei ndustu vastaja seisukohaga, turg teeb siinkohal ise
omad korrektuurid. Kui néiteks minna Eesti kodumaisele linnadevahelisi ja maakondlikke
bussipileteid mutvale piletilehekiljele T-pilet, siis teenusepakkujaid, kes néiteks Tartusse
sbidavad ja Gihtsama rada pakuvad, on mitmeid, pigem toimub sarnast toodet pakkuvate ettevotjate
vahel eristumine detailide osas, kui kiiresti buss sihtpunkti jduab, kas vahepeal on 3 v6i 10 peatust,
kas bussis on v6imalus filmide vaatamiseks jne ning eelnevast lahtuvalt kujuneb 16pphind, mis

vOib olla odavam voi vastupidi kallim.

Kui on tahe, siis leitakse sobilik transpordiviis, tuues vilja iihe vastaja seisukoha: “Kuna meile
tulevad aktiivsed, sportlikud, noored ja motiveerivad kliendid, siis on neil alati leitud v6imalus
transpordiks. Palju enam vajavad seda teenust kohalikud vanemad inimesed, kellel pole oma
transporti. See vist ei ole Teie kiisitluse teema.” Loputdd autor ndustub, et litkuvus ei ole probleem
pelgalt turistide vaatest, vaid on oluline kdigile sihtgruppidele, ka vanematele inimestele, kellel ei

ole oma transporti, seeldbi ei padse nad liikuma ja ka ligipaés teenustele on raskendatud.

Uks vastajatest lisas Maa$S kontseptsiooni kasutuselevdtu osas, et “Sellega peaks tegelema KOV -
i vastav ametnik”. Olgu margitud, et kiisimustikus uuriti eelnevalt 131 vastajalt, kes
transporditeenust ei osuta, kui palju oleksid nad nGus MaaS kontseptsiooni eest maksma, et turistid

jouaksid sihtpunkti, kus 5 vastajat (3,8%) vastasid, et sellise teenuse eest peaks hoolitsema KOV.
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Vastustes oli ka mitmeid soovitusi, kelle poole pddrduda ja neid aidata transporti puudutava teema
osas kaasa moelda, mitmest allikast soovitati Uhendust vOtta vdga konkreetsete isikutega,
konkreetsete probleemide osas. L8putd6 autoril on siinkohal hea meel ja nende isikutega vBetakse

uhendust, kui valmib MaaS kontseptsioon, mida on vdimalik turismiettevotjatele pakkuda.

Valmisoleku osas MaaS kontseptsiooni pilootprojektis osalema vastas 48 transporditeenust
osutavast ettevotjast le poole 25 (52,1%), et soovib nendega Uhenduse v&tmist, kui uudset
lilkuvuslahendust katsetama asutakse, 16 vastajat (33,3%) ei olnud huvitatud ja 7 vastajat (14,6%)

ei osanud Gelda vdi vajavad rohkemat infot. (vt Joonis 17)

4 (8,3%)

® Jah, olen huvitatud, palun vitke minuga
tihendust, kui selline lahendus tekib

@ Ei ole huvitatud
Rohkem infot oleks tarvis
©® Eioska delda

Joonis 17. Transporditeenust osutavate turismiettevGtjate valmisolek osalema pilootprojektis,
mille kéigus katsetatakse turistide paindlikku kohaletoimetamise mudelit turismi sihtpunkti, n=48

Allikas: (autori uuring)

131 transporditeenust mitteosutava turimiettevdtja seas oli valmisolek MaaS kontseptsiooni
pilootprojektis osaleda 65 ettevotjal (49,6%), kes soovivad, et nendega Uhendust vdetaks, kui
uudset liikuvuslahendust katsetama asutakse, 52 vastajat (39,7%) ei olnud huvitatud ja 13 vastajat

(9,9%) ei osanud veel 6elda vdi vajavad rohkemat infot. (vt Joonis 18)
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@ Jah, olen huvitatud, palun vétke minuga
Uhendust, kui selline lahendus tekib

@ Ei ole huvitatud
Rohkem infot oleks tarvis
® Eioska delda
KOV peaks sellega tegelema

65 (49,6%)

Joonis 18. Transporditeenust mitteosutavate turismiettevotjate valmisolek osalema pilootprojektis,
mille k&igus katsetatakse turistide paindlikku kohaletoimetamise mudelit turismi sihtpunkti,
n=131

Allikas: (autori uuring)

Kokku nii transporditeenust osutavaid kui ka mitteosutavaid turismiettevotjaid, kes sooviksid
uudse Maas$ turismi pilootprojektiga tihineda kogunes 179 vastaja seast 90 (50,3%) ettevdtjat. (vt
Joonis 19) LOputdd autori arvates on tegemist &armiselt esindusliku tulemuse ja tagasisidega
ettevotjatelt, et MaaS kontseptsiooni rakendamisega turismisektoris edasi minna. Kindlasti tuleb
tulevikus ka loobujaid, aga kui ka nditeks 20 ettevotjat jaab paeva I6puks alles, on see piisav kogus,

et samm-sammult asuda lahendust juurutama.
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@ Jah, olen huvitatud, palun votke minuga
Uhendust, kui selline lahendus tekib

@ Eiole huvitatud
Rohkem infot oleks tarvis
@ Eioska delda
68 (38,0%) KOV peaks sellega tegelema

90 (50,3%)

Joonis 19. Transporditeenust osutavate ja mitteosutavate turismiettevotjate valmisolek osalema
pilootprojektis, mille kéigus katsetatakse turistide paindlikku kohaletoimetamise mudelit turismi
sihtpunkti, n=179

Allikas: (autori uuring)

3.3. Jareldused ning ettepanekud tulevikuks

Ké&esolevas peatikis toob 16putd6 autor vélja uuringut puudutavad jéreldused ning ettepanekud.

Tuginedes labiviidud kusitlusele toob autor vélja jareldused:

1. Turistidele on hajaasustuses paiknevatele turismiettevotjatele ligipaasetavus
probleemiks ning seeparast eelistatakse pigem isiklikku autot. Uldisest kiisitluse osast
selgus, et turistidel puudub tina piisavalt mugavalt kéttesaadav ,,viimase miili
transpordilahendus turismiettevotjani jdudmiseks, kus 179 vastajast 71 (39,7%) vastajat
t0i valja, et tegemist on probleemiga ja 52 (29,1%) vastanut rohutas, et tegemist on
probleemiga. Eelnev seletab hésti, miks turistid jduavad turismisihtpunkti enamjaolt 170
(95%) vastanutest isikliku autoga.
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2. Kohalik omavalitsus vajab valist abi turismisektori arendamiseks. 179 vastajast 91
(50,8%) ndustus, et KOV vajaks turismi arendamiseks valist tuge ja 42 (23,5%) vastanu
hinnangul ei ole KOV-i jaoks turism oluline, vaid 50 (27,9%) vastanu arvates on KOV-i

jaoks prioriteet turismi arendamine.

3. Turismiettevotjatel on olemas arvestatav sdidukipark “viimase miili”
transporditeenuste osutamiseks. 179 vastajast pakub 48 turismiettevdtjat turistidele
isikliku soidukipargiga transporditeenust. Enamasti pakutatakse teenust 4-kohaliste
sOidukite ja 8 kuni 20-kohaliste mikrobussidega. Sedasorti transpordi ressursi olemasolu
ja valmidus annab selge sisendi, kuidas saaks juba tina “viimase miili” teenust osutavatele
turismiettevotjatele digitaalseid lahendusi kasutades lisaturiste juurde tuua, nii et turist

jouaks hdlpsalt enda soovitud turismisihtkohta.

4. Teadlikkus MaaS liikuvusmudelist on vahene ja vajab harimist. Nii turistidele
transporditeenust osutavate kui ka mitteosutavate kiisitluses osalenute ké&est selgus, et 179
vastajast 147 (82,1%) vastajat ei ole varem Maa$S terminiga kokku puutunud, 26 vastanut
(14,5%) oli kontseptsioonist kuulnud, aga l&hemalt kursis ei oldud ja head ndidet pigem ei
teatud, 6 vastanut (3,4%) olid kursis ideega ning teadsid ka mdnda véalismaist edukat

naidet.

5. Turismiettevotjad on huvitatud uudse turismile orienteeritud MaaS mudeli
piloteerimisest. 179 vastaja seast kokku 90 ettevdtjat (tlesid, et sooviksid osaleda
pilootprojektis, kui tekib hajaasustuses lahendus ‘“viimase miili” probleemide
lahendamiseks. 22 transporditeenust mitte osutavat turismi ettvotjat tdid vélja, et on valmis
selle eest ka omaosalust tasuma vahemikus 2-10 eurot, kuid valdavalt on seisukoht, et turist
peaks ise tasuma enda situde eest vdi kolmanda variandina vdiks kohalik omavalitsus
sedasorti lahenduse eestvedamise eest seista, et see toimida saaks. Tulemuseks on
multimodaalsuse nihe, kus ndhakse rohkem turiste enda tavaparastele reisiharjumustele
isikliku sBiduautoga valja vahetamas lahendustega nagu MaaS turism. Uhistranspordi
seisukohast toob selline nihe nii bussidele kui ka rongidele juurde arvestatavas koguses
unikaalseid reisijaid ja muudab turistide kohalejéudmise turismisihtpunkti hdlpsasti
hoomatavaks, kui saadakse kogu turismisihtpunkti viiv transpordiahel Uheks piletiks
kokku.
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6. TurismiettevOtjate poolt turistidelt kogutav transporditeenuse tulu ei pruugi
ametlikult ettevitjate majandustegevuses kajastuda. 179 vastajast mérkis
transporditeenuse osutamist ametlikult pakutava teenuste grupina ara 10 (5,6%) vastanud
turismiettevotjatest. Uurides, kui paljud turismiettevotjatest osutavad enda turistidele
transporditeenust, vastas iks neljandik 48 (26,8%) vastanutest. Uhtlasi mérgiti, et 36
(75,0%) vastanut osutab transporditeenust olemasolevate tootajate lisakohustuste arvelt, 9
(18,8%) ostavad teenust sisse, 2 (4,2%) vastanut vastasid, et neil on eraldi palgatud juht.
Vottes arvesse, et turismiettevotjad, kes ametlikult Uhe teenuste grupina osutavad
transporditeenust, ja turismiettevGtjad, kes enda turistidele osutavad vajaduspdhiselt
transporditeenust ning votavad turistidelt tasu kokkuleppe hinna alusel, tekitab eelnev
kahtlust, kas turismiettevftjad kajastavad saadud transporditulu ka enda

majandustegevuses.

T66 autor toob tuleviku ettepanekuteks vélja:

1. Kohalikud omavalitsused vajavad valist tuge turismi arendamisel, et seelébi toetada
kohaliku turisminduse arengut. Kriitilise tdhtsusega teenuste ligipadsetavuse osas on
kohalikel omavalitsustel tarvis mdelda, kuidas enda omavalitsuses Uhistransport koos
kohaliku Uhistranspordikeskusega piisavalt hea kattesaadavuse tasemega to6le panna, et
see toetaks maksimaalselt hajaasustuses paiknevaid turismiettevotjaid, ligipadsetavust

turismiatraktsioonidele ja laiemalt paremaid voimalusi kohalike elanike liikumiseks.

2. Hajaasustuses paiknev udhistranspordivork tuleb ule vaadata, et parandada
Uhistranspordi kattesaadavust inimestele. Nii Riigikontrolli audit, mis juhib tahelepanu,
et bussiliinivork ei pruugi vastata kdigi elanike vajadustele, sest tegelikku litkumisvajadust
on vahe uuritud (Riigikontroll, 2021), Tartu Ulikooli poolt labiviidud uuring COVID-19
mojust turismisektorile, mis toob vélja, et tarvilik on riiklik sekkumine, et luua
klienditeekonda tervikuna toetav leriigiline stisteem reisi planeerimiseks (Tartu Ulikool,
2021) kui ka k&esoleva 16putto autori uuring, kus mitmed vastajad t6id vélja harva liikuva
jahalvasti toimiva thistranspordi hajaasustuses, toovad kokku probleemide komplekti, mis
vajaks uurimist, miks hajaasustuses on uhistransport kesine. Lisaks selgub 16put60 autori
l&biviidud uuringust 179 vastajalt, et 123 (68,7%) turismiettevftja arvates puudub
turistidel tdna piisavalt mugavalt kéttesaadav ,,viimase miili“ transpordilahendus

turismiettevotjani jdudmiseks. LOputdo autori arvates voib jareldada, et problemaatika on
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laialdasem kui ainult turiste puudutav kohalejdudmine soovitud sihtpunkti ja inimestel

hajaasustuses on laialdasemalt probleemid thistranspordi kéttesaadavusega.

Kaivitada multimodaalne MaaS turismi kontseptsioon. Uuringust selgus, et
turismiettevotjatel on valmisolek kontseptsiooni katsetamiseks. Vastava kontseptsiooni
véljatootamiseks on kaks voimalust:

a. MaaS operaator arendab vélja vOimekuse liidestada enda kilge Eesti
uhistranspordivork: bussid, rongid ja viimasest miilist huvitatud turismiteenuse
pakkujad Ghes kogu arveldusega. Tegemist vBiks olla minimaalselt MaaS taseme 2
multimodaalse rakendamisega voi parimal juhul MaaS tase 3 kontseptsiooniga.

b. Arendatakse riiklikul tasemel vélja MaaS lahenduse vahekiht, mis vdimaldab
multimodaalselt tiheks tervikuks muuta Eesti Ghistranspordivdrgu bussid, rongid
trammid ja kolmanda osapoole transpordipakkujad hajaasustatud piirkondades,
kaasa arvatud turistidele transporditeenust osutavate ettevotetega. Lahendus peaks
olema vastav minimaalselt MaaS tase 2 nduetele koos multimodaalsusega voi
parimal juhul MaasS tase 3 kontseptsioonile.

Loodav stisteem looks (htlasi selguse transporditeenuste eest makstavates tehingutes, et

turistidele teostatud s6itudelt oleks ka maksud kinni peetud.

Uurida, kui palju on v6imalik MaaS kontseptsiooni rakendamisega tuua lisasoitjaid
thistransporti. Selleks, et Ghistransporti lisareisijaid juurde saada, tasuks tulevikus
uurida, kui palju oleks hinnanguliselt vGimalik MaaS kontseptsiooni kasutades inimesi

autodest Uhistransporti kasutama panna.

MaaS mudeli laiendamine uleriigilise multimodaalse MaaSi kasutuselevotuks.

MaaS turismi kontseptsioonil on potentsiaali olla heaks nditeks, kuidas saaks MaaSi
uleriigiliselt rakendada. Kui MaaS turismi kontseptsioon on ennast tdestanud, pakub
I6putdd autor vélja, et tasub kaaluda uudse transpordi digiinfrastruktuuri kattesaamist
koigile elanikele. Siinkohal loob kindlasti uut sisendit Tallinna Tehnikaulikoolis doktorant
Kaur Sarve poolt 2018. aastal alustatud doktorit6o “Liikuvus-kui-teenus (MAAS)
lahenduse praktiline rakendamine Eestis”, mis on igati vajalik uurimus, et tdiendavalt iile
vaadata, millised vOiksid olla lahenduskédigud dleriigilise MaaS lahenduse
kasutuselevotmiseks (Sarv, 2018). LOput6d autori enda hinnangul ei oma MaaS

kontseptsiooni pohiolemuselt tahtsust, milline kasutaja sihtgrupp MaaSi kasutab, enamik
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inimeste jaoks on soovitud sihtpunkti joudmisel oluline vdimalikult efektiivne ja
minimaalne aeg. Seda t6i turistide vaatevinklist vélja ka 16put66 autori uuring, kus 179
hajaasustuses paiknevast turismiettvdtjast 170 (95%) vastas, et turistid jduavad nendeni
isikliku autoga. LOput60 autor usub, et kui eksisteerivad probleemid turistidele piisavalt
mugavalt kéttesaadava ,,viimase miili“ transpordilahendusteks, siis voib jéreldada, et on
tegemist ka teisi sihtgruppe ehk laiemat elanikkonda puudutava probleemiga. MaaSi
uleriigiliseks kasutuselevotmiseks tuleb alustada olemuselt sarnaste pilootide ning
projektidega nagu MaaS turism, tuleb tuvastada sobivad kohad esimesteks
pilootprojektideks, kus iihistranspordi kéttesaadavus ja “viimase miili” lahendused
suudaksid inimestele pakkuda paremat liikuvust ning alternatiivi isiklikule autole, seejarel
tuleks antud mustrit Ule-eestiliselt laiendada. Nii nagu MaaS turismi ndite puhul, sobivad
MaaSi rakendamiseks samad MaaS 6kostisteemi komponendid:
1. Tahe nii avaliku kui ka erasektori poolt lahendust kasutusele votta, et vdimaldada
elanikele paremaid litkumisvdimalusi.
2. Uhistranspordististeem, mis suudab kolmandate osapoolte infotehnoloogiliste
lahendustega infot vahetada ja thistranspordi pileteid broneerida.
3. Esimest-viimast miili teenindav diinaamiline ehk ndudlusele vastavad transpordi
osutajad.
4. Uhtne kasutajakeskkond, mis v@imaldab multimodaalset reisiplaneerimist ja selle

eest Uhe piletiga tasumist. MaaS operaator, kes on valmis lahendust eest vedama.
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KOKKUVOTE

Ké&esoleva uurimuse eesmargiks oli MaaS litkuvusmudeli potentsiaali valjaselgitamine Eesti
turismisektoris ning kuivord ja millistel tingimustel on 1720 uuringus osalenud turismiettevotjast

179 vastanud ettevotet uudset mudelit valmis pilootprojektidena ellu kutsuma.

Turist tuleb puhkama, mitte transpordiga seiklema, selleks on tarvilik, et turisti liikumise
teekonnad oleksid korraldatud v@imalikult sujuvalt nii, et ei peaks tegelema sobiva transpordi
otsimisega ning transpordi jarele ootamisega. Turisti liikuvusteekond peaks olema selline, et turist
ei lahtu mitte transpordist, millal ta kuhugi saab, vaid transport s6ltub turistist. Kasutades toimivat
uhistranspordi infrastruktuuri: nii maakondlikke busse, kaugbussi vo6i raudteed, thendades sinna
juurde  viimaseid  kilomeetreid  teenindava  ndudluspbhise  transpordi,  suudab
Uhistranspordisiisteemi integreeritud MaaS lahendus pakkuda arvestatavat lisavdimalust,
paasemaks ligi hajaasustuses paiknevatele turismiettevotjatele. Lisaks pakub lahendus litkumiseks
arvestatavat alternatiivi tavalisele autole ja on ka oluliselt keskkonnas@bralikum, vahendades

sOidukite koormust turismiobjektidele ja keskkonnale tldiselt.

Toetudes l&biviidud uuringu tulemustele, leiti vastused kahele pastitatud uurimiskisimusele,

millest esimene uurimiskisimus oli jaotatud omakorda veel kaheks alamkisimuseks.

1. Millisel MaaS mudelil oleks rakenduspotentsiaali Eesti turismisektoris? Kadige
rohkem potentsiaali oleks MaaSi rakendamisel turismisektoris, kui Ule-eestiliselt votta
kasutusele multimodaalseid lahendusi sisaldav MaasS tase 2 koos uihtset makset vdimaldava
lahendusega, et vOimaldada turistidel (htsest keskkonnast mitmest erinevast
transpordiliigist koosnev reisi kokku kombineerimine ja tasumine. Edasiarendustena
tasuks kaaluda valmis teenusepaketi loomist ja pakkumist MaaS tase 3 rakendamisel.
Turismiettevotjate seas on teadlikkus MaaS mudelist Gsna vahene, 179 vastajast 147
(82,1%) vastajat ei ole varem MaaS terminiga kokku puutunud. Samas ollakse valmis

katsetama uudset mudelit, mis suudaks turismiettevotjatele ronkem kliente tuua. Nii
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transporditeenust osutavaid kui ka mitteosutavaid turismiettevotjaid, kes sooviksid uudse
MaasS turismi pilootprojektiga Uhineda, kogunes kdigi vastajate hulgast 90 ettevotjat, mis
on 50,3% kogu vastanutest. Arvestades, et kogu vastajate hulgast 48 (26,8%)
turismiettevotjat pakub turistidele ka isikliku sdidukipargiga transporditeenust, enamasti
4-kohaliste s6idukite ja 8 kuni 20-kohaliste mikrobussidega, on MaaSi rakendamise
seisukohast “viimase miili” konteksti vajalik transpordi infrastruktuuri eeldused tdidetud,

et nii iihistransport kui ka “viimase miili” transport omavahel dra iihendada.

a. Kuidas jouavad turistid tdna turismisihtpunkti? Ei saa vaita, et turistid liiguvad
turismisihtpunkti ainult auto, jalgratta voi Ghistranspordiga, kuna turismiettevotjate
juures kéib véga erinevate liikumisharjumustega turiste, kasutades selleks endale
meelepdrast litkumisviisi. Kill aga toob erinevate liikumisviiside uurimine vélja,
et turistid jouavad téna turismisihtkohta valdavalt oma autoga, koguni 170 (95%)
vastanutest. Samas kasutatakse ka litkumiseks erinevaid kombinatsioone, jattes
néiteks Eesti védikesaartele liikudes autod sadamasse ja edasi liigutakse jalgrattaga
vOi ka moodused, kus autoga sdidetakse kuhugi maani &dra ja edasi liigutakse
jalgratastega. Eelnevat ilmestab fakt, et 95 (53,1%) vastanut kinnitab, et nendeni
jouavad turistid ka jalgrattaga. Samuti on valikus ka Ghistransport, kus 50 (27,9%)
vastajatest tleb, et turistid kasutavad maakondlikku bussi vdi 28 (15,6%) vastajat

rongi.

b. Kuivord on tina “viimane miil” turistidele probleemiks, et turismisihtpunkti
jouda? Tegemist on probleemiga. 179 kusimustikus osalenud vastajast 71 (39,7%)
vastajat ndustub, et “viimane miil” on turistidele pigem probleem ja 52 (29,1%)
vastanut rohutab, et tegemist on probleemiga. Tulemusi ilmestab fakt, miks jduavad

turistid turismisihtpunkti enamjaolt 170 (95%) vastanut isikliku autoga.

2. Kuivord turismiettevotjad on valmis enda raha investeerima “viimase miili”
transpordi korraldamiseks, mis on kdige kriitilisem osa, et inimesed masstranspordi
juurest kilomeetreid eemal asuvasse turismisihtpunkti viia? Valdavalt on 131 “viimase
miili” mitteosutavatest turismiettevotjatest 71 (54,2%) ettevotjat seisukohal, et sellise
teenuse eest peaks tasuma turist ise ja 27 (20,6%) turismiettevOtjat leiab, et
Uhistranspordisusteem on piisav. Samas on ka valmisolek omaosaluse maksmiseks, kus 22

(16,8%) transporditeenust mitte osutavat turismiettevotjat leiab, et on valmis selle eest
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maksma vahemikus 2—10 eurot. Uheks finantseerimise lahenduseks vdiks olla ka kohaliku
omavalitsuse toetus, et sedasorti lahendus kogukonnas toimima saada. 179 uuringus
osalenud ettevotja kéest selgus, et 48 (26,8%) turismiettevdtjat juba pakub turistidele
isikliku sdidukipargiga transporditeenust ja 33 (68,8%) vastajat ehk (le poole on
korraldanud turistidega arveldamise kokkuleppe hinna alusel, tilejaanud vastajad tdid vélja,

et transporditeenuse eest vdetav hind j&ab 2—4 euro vahele.

Anallitsi kaigus selgusid selgete probleemidena nork Ghistranspordiststeem, miks turistid ei jdua
turismiettevotjateni, ja kohalike omavalitsuste ebapiisav panus turimisektori arengut toetada.

Sellest lahtuvalt tegi t60 autor ettepanekud:

1. Kohalikud omavalitsused vajavad valist tuge turismi arendamisel, et seel&bi toetada
kohaliku turisminduse arengut. Kiriitilise tdhtsusega teenuste ligipadsetavuse osas on
kohalikel omavalitsustel tarvis mdelda, kuidas enda omavalitsuses Uhistransport koos
kohaliku Uhistranspordikeskusega piisavalt hea kattesaadavuse tasemega toole panna, et
see toetaks maksimaalselt hajaasustuses paiknevaid turismiettevotjaid, ligipadsetavust

turismiatraktsioonidele ja laiemalt paremaid voimalusi kohalike elanike liikumiseks.

2. Hajaasustuses paiknev dhistranspordivork tuleb ule vaadata, et parandada
dhistranspordi kattesaadavust inimestele. Uuringu 179 vastajast 123 (68,7%)
turismiettevotja arvates puudub turistidel tdna piisavalt mugavalt kéttesaadav ,,viimase
miili“ transpordilahendus turismiettevGtjani joudmiseks. Problemaatikat, et Ghistransport
ei pruugi vastata kdigi inimeste vajadustele, tdstab ka Riigikontroll. Lisaks toob Tartu
Ulikooli uuring COVID-19 mdjust turismisektorile vélja, et tarvilik on riiklik sekkumine,

et luua klienditeekonda tervikuna toetav tleriigiline susteem reisi planeerimiseks.

3. Kaivitada multimodaalne MaaS turismi kontseptsioon.  Uuringust selgus, et
turismiettevotjatel on valmisolek kontseptsiooni katsetamiseks. Vastava kontseptsiooni
véljatootamiseks on kaks voimalust:

a. MaaS operaator arendab vélja vOimekuse liidestada enda Kkilge Eesti
uhistranspordivork: bussid, rongid ja viimasest miilist huvitatud turismiteenuse
pakkujad Ghes kogu arveldusega. Tegemist vBiks olla minimaalselt MaaS taseme 2

multimodaalse rakendamisega vo6i parimal juhul Maa$S tase 3 kontseptsiooniga.
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b. Arendatakse riiklikul tasemel vélja MaaS lahenduse vahekiht, mis vdimaldab
multimodaalselt theks tervikuks muuta Eesti Ghistranspordivdrgu bussid, rongid
trammid ja kolmanda osapoole transpordipakkujad hajaasustatud piirkondades,
kaasa arvatud turistidele transporditeenust osutavate ettevitetega. Lahendus peaks
olema vastav minimaalselt MaaS tase 2 nduetele koos multimodaalsusega v0i

parimal juhul MaasS tase 3 kontseptsioonile.

Loodav stisteem looks Ghtlasi selguse transporditeenuste eest makstavates tehingutes, et

turistidele teostatud s@itudelt oleks ka maksud kinni peetud.

Uurida, kui palju on véimalik MaaS kontseptsiooni rakendamisega tuua lisasditjaid
dhistransporti. Selleks, et Ghistransporti lisareisijaid juurde saada, tasub tulevikus uurida,
kui palju on hinnanguliselt vdimalik MaaS kontseptsiooni kasutades inimesi thistransporti

kasutama panna.

MaaS mudeli laiendamine dleriigilise multimodaalse MaaSi kasutuselevotuks. Kui
MaaS turismi kontseptsioon on ennast tdestanud, pakub 16put6d autor vélja, et tasub
kaaluda uudse transpordi digiinfrastruktuuri kattesaamist kdigile elanikele. L6put66 autori
hinnangul ei oma MaaS kontseptsioon enda pdhiolemuselt tahtsust, milline kasutaja
sihtgrupp MaasSi kasutab, enamik inimeste jaoks on soovitud sihtpunkti jdudmisel oluline
voimalikult efektiivne ja minimaalne aeg. Seda tdi turistide vaatevinklist valja ka 16put66
autori uuring, kus 179 hajaasustuses paiknevast turismiettevétjast 170 (95%) vastas, et
turistid jouavad nendeni isikliku autoga. Ldputdd autor usub, et kui eksisteerivad
probleemid  turistidele  piisavalt mugavalt kéttesaadava  ,viimase  miili
transpordilahendusteks, siis vOib jareldada, et on tegemist ka teisi sihtgruppe ehk laiemat
elanikkonda puudutava probleemiga. MaaSi Uleriigiliseks kasutuselevétmiseks tuleb
alustada olemuselt sarnaste pilootide ning projektidega nagu MaasS turism, tuleb tuvastada
sobivad kohad esimesteks pilootprojektideks, kus tihistranspordi kdttesaadavus ja “viimase
miili” lahendused suudaksid inimestele pakkuda paremat liikuvust ning alternatiivi
isiklikule autole, seejarel antud mustrit le-eestiliselt laiendada. Nii nagu MaaS turismi
néite puhul, sobivad MaaSi rakendamiseks Ule-eestilislt samad MaaS 06kosusteemi
komponendid:

1. Tahe nii avaliku kui erasektori poolt lahendust kasutusele votta.
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2. Uhistranspordististeem, mis suudab kolmandate osapoolte infotehnoloogiliste
lahendustega infot vahetada ja Ghistranspordi pileteid broneerida.

3. Noudlusel pdhineva “viimase miili” transpordi osutajad.

4. Untne kasutajakeskkond multimodaalseks reisi planeerimiseks ja selle eest iihe

piletiga tasumist. MaaS operaator, kes on valmis lahendust eest vedama.
LOputdo autor leiab, et plstitatud eesmargid on téidetud ning valminud jareldusi ja tulemusi saab

edukalt &dra kasutada MaaSi turismi kontseptsiooni edasiseks rakendamiseks ning MaaS

kontseptsiooni laiemaks edasiseks uurimiseks ka valjaspool turismisektorit.
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SUMMARY

MAAS CONCEPT IMPLEMENTATION IN TOURISM SECTOR IN ESTONIA

Martin Kivimée

The aim of this study was to find out the potential of the MaaS mobility model in the Estonian
rural tourism sector and to what extent and under what conditions out of 1720 tourism companies
participating in the study, 179 responding companies are ready to implement the new model as

pilot projects.

It is important for the tourist to have a vacation, not an adventure with transport, for this it is
necessary that the tourist's travel routes are organized as smoothly as possible so that there is no
need to look for suitable transport and wait for transport. The tourist's mobility journey should be
such that the tourist does not have to make deep searching of the transport to get to the desired
destination. Instead, the transport should depend on the tourist needs and be ready on-demand.
Using a well-functioning public transport infrastructure: county buses, coaches or railways, by
connecting on-demand transport serving the last kilometers, the MaaS solution integrated into the
public transport system can offer a considerable additional opportunity to reach sparsely populated
tourism companies destinations. In addition, the solution offers a viable alternative to a
conventional car and is also significantly more environmentally friendly, reducing the load on

vehicles for tourist attractions and the environment in general.

Based on the results of the survey, the answers to two research questions were found, the first of

which was divided into two more sub-questions.

1. Which MaaS model would have implementation potential in the Estonian tourism
sector? The greatest potential for the implementation of MaaS in the tourism sector would
be if MaaS level 2, which contains multimodal solutions and a single payment solution, is

introduced nationwide to enable tourists to combine and pay for a trip consisting of several

55



different modes of transport from a single environment. As further developments, it would
be worth considering the creation and offering of a ready-made service package when
implementing MaaS level 3. Awareness of the MaaS model among tourism entrepreneurs
Is rather low, 147 (82.1%) of the 179 respondents have not been exposed to the MaaS term
before. At the same time, they are ready to test a new model that could bring more
customers to tourism companies. 90 tourism companies which is 50.3% of the total number
of respondents would like to join the innovative MaaS tourism pilot project when it is
available. Considering that out of the total number of respondents, 48 (26.8%) tourism
companies also offer tourists a transport service with a personal fleet, mostly 4-seater
vehicles and 8 up to 20-seater minibuses, the necessary transport infrastructure

preconditions for the implementation of MaasS are met as well as "last mile™ transport.

a. How do tourists reach their tourist destination today? It cannot be said that
tourists travel to a tourist destination only by car, bicycle or public transport, as
tourism companies are visited by tourists with very different mobility habits, using
the mode of transport they like. However, the study of different modes of transport
shows that today tourists arrive at their tourist destination mostly by car, as many
as 170 (95%) of the respondents. At the same time, different combinations are used
for movement, for example, leaving cars in the port when moving to the small
islands of Estonia and moving by bicycle, or also ways where you drive somewhere
to land and move on by bicycle. This is illustrated by the fact that 95 (53.1%)
respondents confirm that tourists also reach them by bicycle. There is also a choice
of public transport, where 50 (27.9%) respondents say that tourists use a county bus

or 28 (15.6%) respondents use a train.

b. To what extent is the “last mile” a problem for tourists today to reach their
tourist destination? This is a problem. Of the 179 respondents to the questionnaire,
71 (39.7%) agree that the “last mile” is more of a problem for tourists and 52
(29.1%) stress that it is a problem. The results are illustrated by the fact that mostly

170 (95%) respondents arrive at their tourist destination by private car.

2. To what extent are tourism businesses willing to invest their money in organizing “last
mile” transport, which is the most critical part of taking people to a tourist destination

kilometers away from public transport? Of the 131 tourism companies that do not
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provide the “last mile”, 66 (50.4%) consider that such a service should be paid for by the
tourist themselves and 27 (20.6%) tourism companies consider that the public transport
system is sufficient. At the same time, there is a willingness to support paying for the tourist
travel by tourism companies, where 22 (16,8%) tourism companies finds that they are
willing to pay between 2 and 10 euros for it. One of the financing solutions could be the
support of the local government in order to make this kind of solution work in the
community. Of the 179 companies surveyed, 48 (26.8%) tourism businesses already offer
tourists a personalized transport service and 33 (68.8%) respondents, have settled payment
with tourists with agreed price, the remaining respondents pointed out that the the price

charged for the transport service is between 2 euros and 4 euros.

The analysis revealed as clear problems the weak public transport system, why tourists do not
reach tourism companies, and the insufficient contribution of local governments to support the
development of the tourism sector. Based on this, the author of the thesis made the following

suggestions:

1. Local governments need external support in the development of tourism in order to
support the development of the local tourism industry. With regard to the accessibility
of critical services, local authorities need to think about how to make public transport in
their municipality with a local public transport center well enough to support as much as
possible sparsely populated tourism businesses accessibility to tourist attractions and, more
broadly, better mobility for local people.

2. The sparsely populated public transport network needs to be reviewed to improve
people’s access to public transport. According to 123 (68.7%) tourism companies out of
179 respondents, believe that the “last mile” transport solution is not sufficiently
convenient for tourists to reach the tourism company. The Estonian National Audit Office
also raises the issue that public transport may not meet the needs of all people. In addition,
a study by the University of Tartu on the impact of COVID-19 on the tourism sector points
out that public sector intervention is needed to create a nationwide travel planning system

that supports the customer journey as a whole.

3. Launch the multimodal MaaS tourism concept. The study showed that tourism

companies are ready to test the concept. There are two ways to develop this concept:
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a. The MaaS operator develops the ability to integrate with the Estonian public
transport network: buses, trains and tourism service providers interested in the last
mile together with the entire billing. This could be a minimum multimodal
implementation of MaaS level 2 or, at best, a MaaS level 3 concept.

b. An intermediate layer of the MaaS solution will be developed at the national level,
which will enable multimodal integration of buses, trains, trams and third-party
transport providers in sparsely populated areas, including companies providing
transport services for tourists. The solution should meet at least the requirements of

Maas level 2 with multimodality or, at best, the MaaS level 3 concept.

The potential MaaS system will also provide clarity on transactions for transport services,

so that taxes on tourist travel are withheld.

Investigate how much it is possible to bring additional passengers to public transport
by implementing the MaasS concept. In order to attract more public transport passengers,
it is worth investigating in the future how many new users can MaaS concept bring into

public transportation.

Extension of the MaaS model to the introduction of a nationwide multimodal MaaS.
Once the concept of MaaS tourism has proven itself, the thesis author suggests that it is
worth considering the availability of a new digital transport infrastructure for all residents.
According to the thesis autor, the MaaS concept does not fundamentally matter which user
's target group uses Maas, for most people it is important to reach to the desired destination
with minimum time possible and as efficiently. This was also pointed out from the point
of view of tourists by the study of the thesis author, where 170 (95%) of the 179 tourism
companies located in sparsely populated areas answered that tourists reach them by
personal car. The thesis autor believes that if there are problems with the transport solutions
of the “last mile” that is easily accessible to tourists, then it can be concluded that it is also
a problem concerning other target groups, in the wider population. In order to introduce
MaaS nationwide, pilots and projects similar in nature to MaaS tourism must be started,
suitable places must be identified for the first pilot projects where the availability of public
transport and “last mile” solutions could offer people better mobility and an alternative to

a personal car, then expand this pattern all over Estonia. As in the case of MaaS tourism,
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the same MaaS ecosystem components are suitable for implementing MaaS all over
Estonia:
1. Willingness to implement the solution by both the public and private sectors.
2. A public transport system that can exchange information with third-party IT
solutions and book public transport tickets.
On-demand based "last mile" transport providers.
4. Unified user environment for multimodal travel planning and payment for it with

one ticket. MaaS operator who is ready to lead service providing.
The author of the thesis finds that the set goals have been met and the completed conclusions and

results can be successfully used for further implementation of the MaaS tourism concept and for

further research of the MaaS concept outside the tourism sector.
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LISAD

Lisa 1. Kusimustik

Kusitlus MaaS Turismi mudeli uurimiseks

Hea turismivaldkonna eestvedajal

Olen Tallinna Tehnikalilikooli logistika eriala ilidpilane ja tunnen muret turismindussektoris
toimuva parast, motiskledes kiisimuse lle, kuidas turismindussektorisse tuua uusi
kiilastajaid ja turiste.

Kutsun teid 3-4 minutiks osalema Tallinna Tehnikalilikooli 16puté® raames labiviidavas
kiisimustikus, selgitamaks vélja uudse “Maas - liikkuvus kui teenus” lilkkuvusmudeli mdju
Eesti turismisektorile. Kiisimustiku eesmargiks on selgitada MaaS liikuvusmudeli
potentsiaali Eesti turismisektoris ning kuivord, millisel viisil ja tingimustel on turismi
ettevdtjad/MTUd uudset mudelit valmis pilootprojektidena ellu kutsuma.

Mis on Maas liikuvusmudel? Tegemist on kontseptsiooniga, kus transporditeenuse
kasutajal on vdimalik vajaduspdhiselt (tapselt siis, kui ise soovib) sooritada iihest
veebikeskkonnast enda teekonna planeerimine ja transpordi eest tasumine. Teie turistidele /
kilastajatele tahendaks see vdimalust sooritada terve teekonna planeerimine ja séitude
eest tasumine hest kohast, mille tulemusena saavad nad hélpsalt algpunktist sihtpunkti.

Kuna Eestis on tdnase seisuga seni pdhjalikumalt uurimata kiisimus, milline on MaaS
liilkkuvusmudeli potentsiaal ja rakendatavuse asjaolud turismisektoris, olen daarmiselt tanulik
teie aja ja valmisoleku eest tagasisidet andma ja kaasa motlema. Koikidel huvilistel on
voimalik endast ka marku anda lahenduse piloteerimiseks.

Suured tanud juba ette, aitamaks leida paremaid lahendusi, kuidas rohkem turiste taas teie
juurde tagasi tuua!

Martin Kivimée
Tallinna Tehnikaiilikool
Logistika eriala lidpilane

* Required
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Lisa 1 jarg
Uuringu pdhiosa

Ettevotte / MTU nimi *

Your answer

Milliseid teenuseid osutate? *

Majutus

Toitlustus

Tuurid - ekskursioonid giidiga

Aktiivne puhkus ja seiklus - veeseiklus, talver6dmud, sportmangud, narvikédi jms
Pood - suveniiride kaasamiilik, kasitotkaubad, toidukaubad jms

Loodus - loodusvaatlus, matkad matkajuhiga, ratsutamine, kalandus, kittimine jms

Kultuur ja ajalugu - muuseum, galerii, loss, mois, Opitoad jms

DO0000000

Transporditeenuse osutamine inimeste soovitud reisi algpunkti voi sihtpunkti

Kuidas jouavad turistid teieni? *

Oma autoga
Jalgrattaga

Rongiga
Maakondliku bussiga

Other:

00000

Keskmine Uhe turisti poolt maha jaetud kaive eurodes (ilma km-ta) *

Your answer
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Lisa 1 jarg
Uuringu pdhiosa
Kui kaugel asub teie turismikohale lahim Uhistranspordi (bussi/rongi) peatus? *
O Vahem kui 1 km kaugusel
O 1 km kaugusel
O 2 - 4 km kaugusel
O 4 - 6 km kaugusel
O 6 - 8 km kaugusel
O 8 - 10 km kaugusel

O 10 - 15 km kaugusel

O Other:

Kuivord ndustute vaitega, et turistidel puudub tana piisavalt mugavalt
kattesaadav ,viimase miili“ transpordilahendus teieni joudmiseks? *

O Nous
O Pigem ndus

O Ei ole ndus

Milline on tana teie hinnang KOV-i koostddvalmidusele turismi toetada - kuivord
on tegemist KOV-i jaoks prioriteediga? (Markige koik sobivad variandid, milliste
vaidetega ndustute) *

|:| KOV-i jaoks on prioriteet turismi arendamine

D KOV loob aktiivselt erinevaid turismiatraktsioone

|:| KOV vajaks turismi arendamiseks valist tuge

D KOV-i jaoks ei ole turism oluline
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Uuringu pdhiosa

Kas osutate enda kulastajatele transporditeenust? *

Transporti puudutavad kiisimused

Toimub uuringu esimene jaotis, vastavad transporditeenust osutavad turismiettevottjad

Kuidas olete lahendanud autojuhtide saadavuse? *

(O Meil on eraldi juht palgatud
O Olemasolevad té6tajad osutavad inimeste vedu lisakohustuste korvalt

O Ostame teenust sisse
O Other:

Millise transpordivahendiga osutate teenust? *

Sdiduauto kuni 4 kohta
Mikrobuss kuni 8 kohta
Mikrobuss kuni 20 kohta
Kastiautoga

Veesdidukiga - saartele/mandrile sdiduks

000000

Other:
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Lisa 1 jarg
Transporti puudutavad kiisimused

Kui pikk on tavaparane transporditeenuse osutamise raadius? *

(O Alla 5 km lahiiimbrus

(O 25-50km
(O 50-100km

(O 100+ km

Kui kallis on transpordi hind, mida Uhelt kliendilt keskmiselt votate? *

O Kokkuleppel - séltub vahemaast
O Sisaldub majutushinna sees

O Other:

Milline on teie kokkupuude Maa$S (“Mobility as a service” ehk liikuvus kui teenus)
idee ja rakendustega? *

O Olen kursis ideega, tean mdnda valismaist edukat naidet
O Olen kontseptsioonist kuulnud, lahemalt kursis ei ole ja head néaidet pigem ei tea

O Pole varem Maa$S terminiga kokku puutunud
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Lisa 1 jarg
Transporti puudutavad kiisimused

Lopetuseks. Kas oleksite valmis osalema pilootprojektis, mille kaigus katsetatakse
turistide paindlikku kohaletoimetamise mudelit turismi sihtpunkti? *

O Jah, olen huvitatud, palun vétke minuga thendust, kui selline lahendus tekib

O Ei ole huvitatud

O Other:

Transporti puudutavad kiisimused

Toimub uuringu teine jaotis, vastavad transporditeenust mitte osutavad turismiettevottjad.

Kui teie kogukonnas oleks turistidele moeldud transporditeenuse pakkuja
(lahendab n-6 viimast miili - toob bussi-/rongipeatusest turismisihtpunkti), siis kui
palju oleksite valmis transporditeenuse eest maksma, et turist teie juurde teie
teenuseid (majutus, toitlustus, ekskursioonid jms) tarbima jouaks? *

O 10 eurot

Sellise teenuse eest peaks hoolitsema KOV

Sellise teenuse eest peaks maksma turist ise

Olemasolev thistransport on piisav ja inimesed paasevad meie pakutavatele
teenustele ilusti ligi

Other:
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Transporti puudutavad kiisimused

Milline on teie kokkupuude Maa$S (“Mobility as a service” ehk liikuvus kui teenus)
idee ja rakendustega? *

O Olen kontseptsioonist kuulnud, lahemalt kursis ei ole ja head ndidet pigem ei tea
O Pole varem MaasS terminiga kokku puutunud

O Olen kursis ideega, tean monda valismaist edukat ndidet

Lopetuseks. Kas oleksite valmis osalema pilootprojektis, mille kaigus katsetatakse
turistide paindlikku kohaletoimetamise mudelit turismi sihtpunkti? *

O Jah, olen huvitatud, palun vdtke minuga Ghendust, kui selline lahendus tekib

O Ei ole huvitatud

O Other:
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Lisa 2. Lihtlitsents

Lihtlitsents 16putd6 reprodutseerimiseks ja 16putdo tldsusele kattesaadavaks tegemisekst!

Mina __ Martin Kivimae (autori nimi) (stinnikuupéev: _ 07.01.1988 )

1. annan Tallinna Tehnikatlikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose

Maa$S kontseptsiooni rakendamine Eesti turismisektoris

(I6putdo pealkiri)

mille juhendaja on Tarvo Niine

(juhendaja nimi)

1.1 reprodutseerimiseks 16putd6 séilitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh TalTechi
raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja

I6ppemiseni;

1.2 Uldsusele kattesaadavaks tegemiseks TalTechi veebikeskkonna kaudu, sealhulgas TalTechi

raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse téhtaja 16ppemiseni.

2. Olen teadlik, et k&esoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka
autorile.
3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega

isikuandmete kaitse seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

ILihtlitsents ei kehti juurdepaasupiirangu kehtivuse ajal, valja arvatud dlikooli digus I6put66d

reprodutseerida tksnes sailitamise eesmargil.
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