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ABSTRAKT

Eesti jalgpalliklubide, nagu ka teiste spordialade juhtimise ja tegevuse korraldamise juurde
kuulub ka vodistkondade transpordi planeerimine. Selle hulka kuuluvad ka vdistkondade
voorsilmangud, mis tdhendavad viljasoite teistesse Eesti paikadesse, seega ka selleks vajaliku
transpordi  organiseerimist. Eesti jalgpallis puuduvad ldbitdotatud  jalgpalliklubide
transpordiplaneerimise kasutuspraktikad. Antud juhtumiuurimuse pohieesmérk on kirjeldada
tippliigades osalevate jalgpalliklubide transpordiplaneerimise hetkeolukorda, leida selle
kitsaskohad ja iihised jooned ning esitada mojude selgitus klubidele. Eesti jalgpalli tippliigad on
Premium, Esi- ja Esiliiga B. Lisaks soovib autor leida erinevusi tippliigade 16ikes ja pakkuda

vilja lahendusi transpordiplaneerimise tdiustamiseks.

Juhtumiuurimuse meetodid on intervjuud ja kombineeritud kiisimustik. Autor viib esimese
intervjuu ldbi iihe tippliigas osaleva jalgpalliklubi presidendiga, et koguda teema ja klubide
tegevuse kohta taustinformatsiooni. Teine intervjueeritav on kiisimustiku tulemuste
analiiisimiseks Eesti Jalgpalli Liidu noorteprojektide koordinaator ja varasemalt tippliigas
osaleva jalgpalliklubi tegevjuht. Kiisimustiku sihtvalimisse kuulus 23 erinevat jalgpalliklubi, mis

on {ihtlasi ka iildkogum.

Tulemustest selgus, et jalgpalliklubide transpordiplaneerimine toimib hetkel hésti ning
muudatuste  kardinaalsus vOib sOltuda liigasiisteemis paiknemisest. Premium liiga
jalgpalliklubidel on tegevus professionaalsemalt organiseeritud kui Esiliigas ja Esiliiga B-s, kuid

esineb ka erandeid.

Uldiselt organiseerib iga jalgpalliklubi transporti iiks inimene. Eesti tippklubide
transpordiplaneerimise taset hinnatakse enamjaolt korgelt, méangudevooru transporti
organiseeritakse suures osas vihemalt kuu aega ette ja planeeriva isiku nddalane tdomaht on kuni
kaks tundi. Samas ei kasutata niiteks sditude kombineerimist sama jalgpalliklubi erinevate
voistkondadega voi ei tehta ka koostodd teiste spordiklubidega. Jalgpalliklubid sdlmivad
transpordi pakkujatega pikemaajalisemaid lepinguid ning klubisse ei soovita palgata selle jaoks

professionaalset inimest.

Mirksonad: juhuvedu, kuluefektiivsus, mastaabiséést, spordiklubid.



SISSEJUHATUS

Jalgpall on Eestis iiks populaarseimatest ja paljude harrastajatega spordiala. Kuigi Eesti-sisene
vahemaa klubide staadionite vahel ¢i ole vdga pikk, tuleb igal klubil arvestada ka transpordi
organiseerimisele  kuluvate viljaminekutega. Autor kujundab enda eesmirgi Eesti
jalgpalliklubide aspektist. Antud transpordiplaneerimise juhtumiuurimus on eelkdige moeldud
Eesti jalgpalliklubidele, kuid voib olla kasuks ka teistele spordiklubidele.

Uurimuse probleem seisneb asjaolus, et Eesti jalgpallis puuduvad labitootatud klubide
transpordiplaneerimise kasutuspraktikad, hoiakud ning mojude selgitus klubidele. To0
eesmirgiks on tuvastada viise, kuidas Eesti jalgpalliklubid planeerivad méangupéevadeks
pOhivoistkondade transporti, leida nende jalgpalliklubide transpordiplaneerimise kitsaskohad

ning pakkuda viélja lahendusi.

Kéesoleva t66 kirjutamisele andis autorile motivatsiooni pikaajaline isiklik seotus jalgpalliga.
Aastast 2007 on autor osalenud Eesti jalgpalli meistrivdistlustel, noorteliigadest kuni Premium
lilgani (edaspidi PL). Alates 2012. aastast tegutseb autor ka aktiivselt jalgpallikohtunikuna.
Lisaks eelmainitule aitab autor rahvaliigas osaleval Kohtla-Nomme voistkonnal organiseerida
jalgpalliklubi tegevust mangupdevade korraldamisega, mille alla kuulub osaliselt ka transpordi
organiseerimine méangupaikadesse. Busside ja nende suuruse valik, rahalised véljaminekud,
alternatiivide hindamine ja huvi {ildise jalgpalliklubi transpordiplaneerimise vastu ajendasid
autorit antud teemat uurima. Lisaks usub autor enda kogemuse pohjal, et puudulikud teadmised

transpordi organiseerimisel voivad pdhjustada liigset ressursside raiskamist.

Antud t66s kasutab autor kiisitlust ja intervjuud kui peamisi andmekogumismeetodeid. Kiisitlus
on eestikeelne ning valimis on koik 23 erinevat Eesti jalgpalli tippliiga klubi. Uurimuse
pohieesmdrk on  tuvastada ja  kaardistada  Eesti  jalgpalliklubide  Eesti-sisese
transpordiplaneerimise {ihine trend ning juhul, kui pdhi- ja jarelkasvuvdistkondade
tegutsemismuster erineb, siis vorrelda ka klubisisest transpordi organiseerimist. Teine eesmark
on uurida transpordiplaneerimist kolme erineva liiga 16ikes: kui palju need erinevad ning
millised on iga klubi tugevused ja ndrkused. Kiisitluse tulemuste ja analiiiisi mitmekiilgsemaks
muutmiseks viis autor 1dbi intervjuu Eesti Jalgpalli Liidu (EJLi) noorteprojektide koordinaatori

ja logistika diplomikraadiga Martti Pukk’iga.



T66 kirjutamisel soovib autor esmalt kirjeldada situatsiooni Eesti reisijateveos ja juhuvedudel
ning Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi sditjate bussijuhuveo {ldsétted, mis
iseloomustavad koige paremini jalgpalliklubide transporti. Secjirel selgitab autor lahti
jalgpalliklubide struktuuri kahe Premium liiga osaleva klubi niitel. Jirgmisena seletab autor lahti
hetkel toimiva transpordiplaneerimise iihe tippliigas osaleva jalgpalliklubi ning lisades sinna
oma kogemuse madalamal tasemel tegutseva jalgpalliklubi niitel. Teises peatiikis kirjeldab autor
metoodikat, kus tdpsemalt kirjutab lahti kiisitluse ldbiviimse protsessi ning valimi kujundamise.
Teise peatiiki 10petuseks seletab autor lahti uurimisstrateegia kujundamise. Viimases peatiikis
votab autor kokku andmete analiiiisi ja nende pohjal saadud tulemused, esitab oma ndgemuse,
kuidas asja paremaks muuta ning kombineerib selle Eesti Jalgpalli Liidu ametniku

ekspertintervjuuga. Ldpetuseks esitab autor omapoolsed ettepanekud ning jareldused.

Tulemused vodivad viga suure tdendosusega ndidata, et jalgpalliklubid suudavad juba praegu oma
transpordiplaneerimist efektiivsemaks muuta ning on seda suurel mééral juba teinud. Samuti ei

pruugi soovitatud muudatused iga klubi praktilises tegevuses ara tasuda.

Jooniste tegemiseks kasutas autor Bizagi Modeler tarkvara, mis voimaldab protsesse kaardistada.
Tabelite ja graafikute koostamiseks kasutas autor Microsoft Excel programmi. Autor soovib
avaldada tdnu intervjueeritavatele, kiisimustikule vastanud jalgpalliklubidele ning koikidele

inimestele, kes aitasid kaasa to6 valmimisele.



1. EESTI JALGPALLIKLUBIDE
TRANSPORDIPLANEERIMINE

1.1. Reisijateveo pohimotted ja juhuveod

Reisi defineeritakse kui liitkumist punktist A punkti B, mis voib koosneda iihest vO1 mitmest
sdidust. (Sonitsev, 2013) Selline reis vdib toimuda jalgsi, jalgrattaga, iihistranspordiga, autoga,
lennukiga, rongiga, voi mis iganes liikumisvahendiga, kuid eeldusel, et inimene jouab punktist A
punkti B. Punkti B joudmine ei pea olema ainult iithe eelmainitud litkumisviisi kasutamine, vaid
neid kombineerides saame efektiivsema ning kiirema lahenduse. Autor keskendub selles peatiikis
tapsemalt reisijateveole, mis tdhendab liitkumist busside, lennukite, rongide, autode v&i

laevadega.

214 miljonit reisijat kasutas 2015. aastal Eesti veondusettevotete teenuseid maanteel, merel,
raudteel ja ohus. Kdige rohkem kasutas reisijate vedamiseks maanteevedude teenuseid 92,5%
inimestest. Ulejaianud 7,5% jagunes mereveo (4,1%), raudteeveo (3,1%) ja dhuveo (0,3%) vahel.
Autor peab antud t66d arvestades tdhtsaks vilja tuua asjaolu, et maanteeveo teenuseid pakkuva
ettevotte teenuste hulka kuuluvad esitatud statistikas ka linnaliinid, mis moodustavad iildisest
maanteeveo sditjate arvust koguni 85%. Eesti linnaliinide aastane sditjate ligikaudne arv on
168,7 miljonit, teistel liinidel jadb see aga 29,2 miljoni reisijani. Vorreldes teiste vedude 2015.
aasta nditajaid linnaliine kasutavate inimeste arvuga on vahe mitmekiimnekordne. Merel veeti sel
aastal 8,7 miljonit sditjat, raudteel 6,7 miljonit ning Shus ligikaudu 0,7 miljonit sditjat. Samas
kasvas raudteel soitjate vedu aastaga 13%, mille pdhjus oli suure tdendosusega Elroni uute
liinirongide soetamine (Elron, 2014). Ohutranspordis langes niitaja sama protsendi vorra.
(Poder, 2016)

Statistikaameti 2/2017 kvartalikirjast voib vilja lugeda, et liiklusregistris oli 2016. aasta 16pus
registreeritud 4840 bussi ja see arv on suurenenud vdrreldes 2015. aastaga. Uldine sditjate vedu

Eestis on vorreldes 2015. aastaga 6% tousnud. (Statistikaamet, 2017)

Eesti Statistikaameti 2017. aasta teine kvartalikiri nditab, et maanteetranspordiga veetud reisijate
arv oli 2015. aastal 4% suurem kui 2016. aastal. Linnaliinidel ehk bussi, rongi, trammi voi

trolliga linnasiseselt sditvate reisijate arv vidhenes 2% vdrreldes 2015. aastaga, nagu ka



kaugliinide puhul, kuid maakonnaliinidel véhenes see lausa 4,5 korda ehk 9%. Hoopis suurem

tagasilook tabas rahvusvahelisi liine, kus vorreldes 2015. aastaga véhenes soitjate arv 13% vorra.

(Ibid)

Kokkuvdttes kasutas 2015. aastal maakonnaliine ligi 17,2 miljonit sditjat (kasv vorreldes 2014.
aastaga 1%), juhuvedusid bussiga 4,5 miljonit sditjat (—10%), riigisiseseid kaugliine 4,3 miljonit
soitjat (—4%) ja rahvusvahelisi liine ligi 1,3 miljonit soitjat (+72%) (Pdder, 2016).

Uhistranspordiseadus (edaspidi UTS), mis joustus 1. oktoobril 2015, méirab juhuveo iildsétteid
(Riigi Teataja, 2015). Autor toob vilja nendest tdhtsaimad, mis seostuvad kdige rohkem

jalgpalliklubide transpordiplaneerimisega:

1) Juhuvedu on teeliikluses teostatav sditjatevedu, mis ei ole liinivedu voi taksovedu ja mille
pohiliseks eripdraks on see, et veetakse tellija vdi vedaja enda algatusel kokku pandud
soitjateriihmi (UTS § 5).

2) Vedaja on tihistranspordi alal tegutsemiseks tegevusluba omav ariregistrisse kantud ettevotja

vdi mittetulundusiihingute ja sihtasutuste registrisse kantud isik (UTS § 6 Ig 1).
3) Kommertsliiniveo ja juhuveo teenuste hinna kehtestab vedaja (UTS § 31 1g 1).

Busside konkurentsivdimet vorreldes teiste transpordiliikidega selgitab teesi autor, et turism ei
suudaks eksisteerida ilma transpordita ning vastupidi. Lisaks turismile tuuakse vilja, et
bussivedude teenus on eluliselt tdhtis tSarter- ja tellimusvedude sektorile, mille alla kuulub ka
jalgpalliklubide transport. Turismi néitel selgitab t60 autor, et see sektor vajab bussivedu, et
saada lennujaamast v3i sadamast hotelli. Eesti bussifirmadest nimetati bussifirmat Hansa Buss,
mis pakub tSartervedu ettevotetele, turistidele transporti hotelli ning voimalust tellida bussi, kus

saab punktist A punkti B reisides 1ébi viia konverentse. (Soloviev, 2015)

Statistikaameti andmebaasist saab autor vilja tuua tdpsemad juhuveo numbrid. Riigisisestel
juhuvedude tipphetk oli reisijate arvu pohjal 2005. aastal, kus andmebaasi jargi reisis ligikaudu
5,7 miljonit reisijat. Peale 2005. aastat langeti koige madalamale tasemele 2009. aastal, kus reisis
riigisisese juhuveoga ligikaudu 2,1 miljonit reisijat. Peale seda on reisijate arvu number olnud
pidevalt tdusuteel, kuni 2016. aastani, kui toimus jarsk langus ja seda koguni ligikaudu 1,6
miljoni reisija vorra 4,1 miljonilt reisijalt 2,5 miljoni reisijani. 2016. aastal reisis ainult 2,5
miljonit reisijat ning kdige vérskema info kohaselt reisis 2017. aastal ligikaudu 3,5 miljonit
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reisijat riigisiseste juhuvedudega. Soitjakdive jddb samasugusesse suuruse muutumisse nagu
reisijate arvu muutus. Vorreldes riigisisest juhuvedu iildise liini- ja juhuveo koguarve omavahel,
siis on ndha, et riigisisene juhuvedu moodustab vdga viikese osa iildisest sditjateveost Eestis,
ligikaudu 2,2%. Uldine liini- ja juhuveo sditjate arv 2017. aastal oli 156,8 miljonit.
(Statistikaamet, 2018)

Euroopa Komisjoni 2009. aasta 16plikus aruandes toodi vilja, et juhuvedude puhul on transpordi
tdaituvus suurem kui liinivedudel. See pole iillatav, sest juhuvedude gruppide suurusi on suurel
madral voimalik ette ennustada ning soite ei pea teenindama, kui pole piisavalt ndudlust. Lisaks
toodi aruandes vilja, et kui teised veoliigid vajavad terminale, siis juhuvedude puhul pole

terminalide olemasolu vajalik. (European Commision, 2009)

Tallinna Tehnikakorgkoolis 2013. aastal kaitstud spordiklubide transpordiplaneerimise
uurimust60s jagas selle t66 autor bussid kategooriatesse, kus esimene ,,M2“ kategooria
iseloomustab sdidukit ehk bussi, mida kasutatakse reisijateveoks, milles on rohkem kui iiheksa
istekohta koos bussijuhiga ja bussi tdismass ei iileta 5 tonni. Teine kategooria ,,M3*
iseloomustab bussi, milles on rohkem kui itheksa istekohta, kuid tdismass iiletab 5 tonni. Autor
saab tuua paralleele antud uurimustodga. Taekwon-do spordiklubi uurimist6o autor selgitab, et
soitudeks kasutatakse nii isiklikke autosid kui ka renditud busse. Bussi rentimisega kaasneb
asjaolu, et vastavat sdidukategooriat omavat inimest spordiklubidest {ildjuhul ei leita ning koos

bussi rendiga peab sisse ostma bussijuhi teenust. (Sonitsev, 2013)

Liiniveo tunnused on kindel liikumistee, liikumine sdiduplaani alusel regulaarselt ning labitakse
soiduplaanis maéiratud peatuseid. Vedaja voOib soitjateveoks kasutada soidukit, millele on
tegevusloa alusel viljastatud sdidukikaart. (Sonitsev, 2013) seletab lahti, et spordiklubi transporti
el saa liigitada liiniveo alla, sest buss sdidab vastavalt teenuse tellija soovidele ning see ei toimu
kindla sdiduplaani alusel. Juhuveo tunnused on omakorda kindel soitjate riihm, sditjate iihine
eesmark (vdistlustele sditmine), vedu voib olla ithekordne voi tellitud lepingu alusel. Soitjaid on
lubatud marsruudi 1dbimisel peale votta ja maha panna, kui mdlemad osapooled on selles kokku
leppinud. Juhuveo teenuse eest tasumine toimub grupi tthise maksedokumendi alusel, kuid hinna
kehtestab vedaja. Juhuvedu kattub spordiklubide poolt tellitud transpordi liigiga. Sditjate grupp
on iga miangudevoor suhteliselt sama, juhuvedu toimub ldhtekohast sihtkohta kindlal marsruudil,
peatusi tehakse puhkuse eesmaérgil ja vooraid reisijaid peatustest peale ei voeta. Teatud erinevus
taekwon-do —spordi ja jalgpalliklubidega tuleneb sellest, et kuna jalgpall on vdistkondlik

spordiala, siis reisijate arv on suurel maiiral prognoositav, sest méngu protokolli saab
9



maksimaalselt kanda kindla arvu méngijaid ja ametnikke. Antud juhtumiuurimuse autori arvates
loob see erinevus jalgpalliklubidele voimaluse sdlmida veoteenuse osutajaga pikemaajalisemaid

lepinguid. (Sonitsev, 2013)

1.2. Jalgpalliklubide struktuur ja iseloomustus

MTU on isikute vabatahtlik iihendus, mille eesmirgiks vdi pdhitegevuseks ei vdi olla tulu
saamine libi majandusliku tegevuse. MTU-d vdivad tulu kasutada ainult eesmirkide
saavutamiseks ning kasumit ei jaotata lilkmete vahel. (Riigi Teataja, 1996) Eestis tegutsevad
jalgpalliklubid on MTU-d (Spordiregister, 2018).

Eesti jalgpalli tippliigad jagunevad kolmeks. Kdige kdrgema tasemega on Premium liiga (PL),
kust jalgpalliklubidel on heade tulemuste korral vOimalus méngida rahvusvahelistel
meistrivoistlustel Euroopas: ,,Valitsev Eesti meister saab diguse osaleda sellele jargneval aastal
Union of European Football Associations (edaspidi UEFA) Meistrite Liigas, hdbe- ja
pronksmedali omanikud pddsevad UEFA Euroopa Liigasse” (Premium liiga, 2018),
.karikavOistluste voitja saab koha Euroopa liigas* (Eesti Rahvusringhédiling, 2014).
Rahvusvahelised meistrivoistlused Euroopa jalgpallis jagunevad Meistrite- ja Euroopa Liigaks
(Champions League ja Europa League), millest esimene on kdige tugevam ning teine aste
madalam vdistlussari Euroopas tegutsevatele klubidele. Eesti Premium liigast jddvad aste
madalamale Esiliiga ning sellest omakorda Esiliiga B. Kolmes tippliigas osaleb kokku 30
meeskonda ning 23 erinevat jalgpalliklubi. Moni klubi (nditeks FC Flora) on igas tippliigas
esindatud meeskonnaga ning mdni kahe meeskonnaga (niiteks Tartu JK Tammeka, Nomme
Kalju FC jt). Duubelmeeskondade osalemise tottu tippliigades on erinevate klubide arv nende
liigade peale 23. (Eesti Jalgpalli Liit, 2018c¢)

Sissejuhatuse peatiikis mainis autor, et Eesti jalgpalliklubid on mittetulundusiihingud, kes ei jaga
tulu, mida kasutatakse ainult eesmérkide saavutamiseks, liikmete vahel dra. Autor selgitab
jargmises peatiikis jalgpalliklubi struktuuri ning iseloomustab seda Eesti jalgpalli iihe tippklubi,
Nomme Kalju FC, nditel. Vordlemiseks kasutab Tartu JK Tammeka jalgpalliklubi struktuuri

joonist.

Nomme Kalju jalgpalliklubi juhib president koos juhatusega. Juhatusele ja presidendile allub
tegevjuht, kellele omakorda alluvad osakondade juhatajad ehk raamatupidaja, noortet6o-,
10



turundus- ja varustusjuhid ning turvaiilem ja noortetdd komisjon. Alloleval joonisel on tédpsemalt

vélja toodud alluvussuhted ning struktuur (vt Joonis 1).

KLUBI STRUKTUUR
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Joonis 1. Nomme Kalju FC struktuur
Allikas: (Nomme Kalju FC, 2018)
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Joonis 2. Tartu JK Tammeka struktuur skeemina (Autori poolt koostatud)

Allikas: (Tartu JK Tammeka, 2017)
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Tartu JK Tammeka ning Nomme Kalju FC struktuuri jooniseid vorreldes on teatavad erinevused
alliiksustes ning osakondades, kuid iildiselt on struktuurid sarnased. Suurim erinevus paistab
silma seoses sellega, et Nomme Kalju FC klubi struktuuris on kindlalt vdlja toodud, et klubi
president juhib ning kontrollib kdike allpool olevat. Tartu JK Tammeka struktuuri vaadates on

koige kdrgemal asetsev iiksus juhatus, kellele alluvad osakondade juhid. (vt Joonis 1, Joonis 2)

1.3. Jalgpalliklubide transpordilogistika protsess

Eesti koige tugevamas liigas on kdige suurema eelarvega klubi FC Flora, kelle 2018. aasta
eelarve on ligikaudu 2 miljonit eurot (Soccernet.ee, 2018). Varreldes Eesti jalgpalliklubide
eelarveid maailma tippklubidega on Eesti tippklubide eclarved mitmekiimnekordselt viiksemad
(Liblik, 2017). Eestis tegutsevad jalgpalliklubid mittetulundusiihingutena ning ressursside
ratsionaalne jaotamine on autori arvates klubide tegutsemisel védga tdhtsal kohal. Viikeste
eclarvetega klubidel votab transport markimisvadrse osa. Seda motet kinnitab ka Meinhard Pulk
oma arvamusloos, kus ta toob vilja lahendusi, et muuta Eesti tippliigad liigasiisteemi muutmise
kaudu rohkem atraktiivsemaks. Hetkel méngitakse iihel hooajal kokku 36 liigamédngu ning peale
vilja pakutud reformi kahaneks see 26 mingu peale. Seeldbi vaheneksid ka voorsilméngudele
soitmiseks kuluvad transpordikulud, mis on Eesti jalgpalliklubidele suur viljaminek. (Pulk,
2018)

Turismireisil kasutavate juhuvedude teenus on ldhedane jalgpalliklubide transpordilogistikaga.
Voistkonnal on vdimalik reisida miangupaika tihistranspordiga, kuid kuna jalgpalliklubi reisijate
piletikulu oleks saadava mugavusega vorreldes ehk liialt korge, oleks autori arvates mdistlikum
voistkonna tarbeks tellida buss. Eelmises 10igus mainitud ettevotte, Hansa Buss, teenuseid

kasutab Eesti iiks suurimaid jalgpalliklubisid, FC Flora (FC Flora, 2014).

Jalgpalliklubide transpordiplaneerimise protsess saab alguse ndudlusest toimetada méngijad koos
meeskonna treenerite ja teiste ametiisikutega méngupaika digeks ajaks ning digel paeval. Kuna
autoril on pikaajaline seotus klubiga JK Jarve, siis osaliselt oli klubi transpordiplaneerimine
teada. JK Jarve (edaspidi JKJ) presidendiga telefoni teel ldbiviidud intervjuus sai autor lisaks
teada, et antud klubil on pikaajaline transporti pakkuv koostoopartner, keda klubi president
nimetas isegi mitmel korral rohkem sponsoriks kui koostdoopartneriks. Koostdd nende vahel on
kestnud iile kiimne aasta. Iga kuu 1opus esitab transpordikorraldaja jalgpalliklubile arve ning

makseaeg on kaks nidalat arve esitamisest (Skaleta, 2018).
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Intervjuu toimus telefoni teel 13. martsil 2018. Intervjuu eesmérk oli taustandmete kogumiseks
tuvastada jalgpalliklubi Jarve transpordiplaneerimise fiiiisiline voog. Autor valis jalgpalliklubi
flilisilise voo seetottu, et seda on vdimalik kogemuste pohjal kaardistada ning siduda
taustinformatsiooniga. Rahalise voo kaardistus oleks voinud jddda liialt pealiskaudseks, sest

vOib-olla ei oleks klubi soovinud kdiki detaile avaldada.

Autor koostas antud intervjuu pohjal jargmise protsessikaardistuse Esiliiga B-s tegutseva Kohtla-

Jarve JK Jarve jalgpalliklubi nditel (vt Joonis 3).
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Jalgpalliklubi president selgitas, et pikaajalise koostdopartneri olemasolu tottu ei pea klubi
kulutama aega, et leida meelepdrane transpordi teostaja. Esimene etapp pérast EJLi
mangugraafiku kinnitamist on kuupdevade ja sihtkohtade teadaandmine transpordi pakkujale.
Jargmisena antakse vahemikus 30 kuni 14 pdeva enne méngupideva uuesti teada kuupdevad,
millal on esindusmeeskonnal vaja transporti kasutada ning millised on sihtkohad ning
voimalikult tdpne viljasdidu kellaaeg. Bussi valikul on koige madravam faktor reisijate arv ning
vastavalt bussi iseloomule ka mugavus. See tihendab seda, et kui mingule sdidab kokku 18
reisijat koos oma vdistlusvarustusega ning bussis ongi ainult 18 kohta, ei oleks reisijate
turvalisust ja mugavust arvestades see Skaleta hinnangul mdistlik. Seega suurendatakse reisijate

mugavuse eesmirgil transpordile kuluvaid viljaminekuid. (Skaleta, 2018)

Skaleta kirjelduse pdhjal antakse kaks kuni neli pdeva enne méngu toimumist uuesti veoteenuse
pakkujale reisi toimumisest teada ja kinnitatakse kellaaeg, sihtkoht ning bussi suurus. Méngijate
esialgse nimekirja esitab peatreener klubi juhtkonnale kaks pdeva enne viljasditu, et sdiliks
voimalus vahetada bussi suurust juhul, kui méingijaid on ootamatult vihem v&i rohkem. Intervjuu
kiigus to1 jalgpalliklubi president vélja paar olukorda, kus vahetult enne mingupieva haigestusid
paar mingijat ning reaalselt oleks voOimalik ning optimaalsem olnud tellida véiksem buss.
Reisijate arv muutus viimasel hetkel ning sellest tingituna ei hakatud enam bussi suurust
vahetama, et valtida transpordipakkujale probleemide valmistamist, nt juhul kui vdiksem buss on
juba broneeritud. Antud tegutsemisviisi ei nimetanud jalgpalliklubi president vdhem
optimaalsemaks, sest mangijate mugavus kindlasti tousis, kuigi bussis esines vabu kohti rohkem,

kui alguses eeldati. (Ibid)

Autor palus fiiiisilist voogu arvestades selgitada JK Jéarve presidendil vdorsilméngu transpordi
organiseerimist. Andrei Skaleta t5i niiteks voorsilmangu Tallinna klubiga, sest pealinn on klubi
jaoks sage sihtkoht. Autor voib jalgpalliliidu kalendri pohjal kinnitada, et kdige rohkem
voorsilménge toimub iihel hooajal Tallinnas, sest Esiliiga B-s osalevast kiimnest vdistkonnast on
neli Tallinna vdistkonda. Autori oma kogemuse pohjal alustab meeskond lda-Virumaalt sditu
minimaalselt 4,5 tundi enne méngu algust. EJLi juhatuse poolt kinnitatud Premium ja Esiliigade
juhendi, artiklis 54 jargi peavad vodistkonnad saabuma mangupaika hiljemalt 75 minutit enne
mangu algust (Eesti Jalgpalli Liit, 2018b). Ainult marsruudi labimise peale kulub 2 tundi ja 15
minutit, kuid esmalt on vaja peale votta kdik méangijad neljast erinevast Ida-Virumaa kohast, mis
on kujunenud aja pikku kogunemispunktideks. Sellise marsruudi ldbimiseks kuluks ainult 20
minutit, kuid méngijate individuaalsete probleemide tottu sageli kujuneb see aeg 25-30 minuti
pikkuseks. Soidu sisse on klubi arvestanud alati iihe peatumiskoha, mille ajaline ulatus jadb 15-
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30 minuti vahele. Tallinnasse sdidu puhul on peatumiskohaks Jdeldhtme Olerex, mis asub
Tallinn-Narva mnt-1. Eelkirjeldatud transpordi fiiiisiline voog ldhtekohast sihtkohta on vilja
kujunenud Klubi pikaajalise tegutsemise tulemusena. Joonisest 4 ja tabelist 1 nédhtub, et
jalgpalliklubi jouab mangupaika digeaegselt, vihemalt 75 minutit enne mangu algust, juhul kui
ei teki ootamatuid stindmusi, nt tehnilised probleemid bussiga voi muu dnnetus (vt Joonis 4 ja
Tabel 1). Autor vottis arvutuse tegemisel arvesse kogemuse pdhjal maksimaalsed ajakulu

vaartused.
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Joonis 4. Kuvatdommis Google Maps sdiduplaneerijast (autori poolt koostatud)
Allikas: (Kaivoja, Google Maps, 2018)

Ajakulu Manguni aega (min)
Valjasoit alguskohast 270
Puhas marsruudi labimise aeg ilma peatusteta 135
Mangijate/ametiisikute peale korjamine 30
Vahepeatus 30
Saabumine mangupaika 75

Tabel 1. Ajakulu arvutamine JK Jarve Kohtla-Jarve — Tallinn marsruudi néitel
Allikas: (Skaleta, 2018)

Tagasivaatavalt voib autor viita, et tagasisdidu planeerimisel tavaliselt suuremaid ajalisi
piiranguid ei esinenud. Tallinna marsruudi naitel oli suurim erinevus see, et jalgpalliklubi peatus
maéngijate toitlustamise eesmairgil Viitnas tegutsevas soogikohas. Teistel Eesti-sisestel

marsruutidel klubi toitlustust ei tellinud, vaid tehti peatus méangupaiga ldhedal asuva suurema
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toidupoe juures. Nii Viitna soogikohas kui ka toidupoes kulus tavaliselt aega 20-30 minutit.
Tagasiteel kehtisid samad kogunemiskohad nagu méngule minekul, kuid nende jarjekord olenes

marsruudist.

Taustinfo tdiustamiseks voi kinnitamiseks selgitas Martti Pukk, et 2017. aastal FC Kuressaare
ménedzerina tegevuse l0petanuna saab ta kommenteerida ainult aastatel 20122017 toimunud
tegevust. Intervjueeritav iseloomustas transpordiplaneerimist sarnaselt eelnevalt esitatud
protsessikaardistusele, kus EJL esitas hooajakalendri, jalgpalliklubi andis transporditeostajale
kuupidevad, eeldatavad bussi suurused, kellaaja ning sihtkoha. Minguaegade muudatustest anti
bussifirmale voimalikult kiiresti teada. Juhul kui voistlustele sdideti autodega, siis autod,
autojuhid ja maéngijate paigutamine erinevatesse autodesse korraldati kuni neli pdeva enne
méngupdeva. Pukk selgitas, et FC Kuressaare transpordiplaneerimine vdib olla Eestis
ainulaadne, sest pool meeskonda asub Tallinnas ja pool Saaremaal. Seda olukorda kinnitab FC
Kuressaare peatreener Jan Vazinski, selgitades, et Saaremaal elavad méngijad treenivad tema ja
tihe abitreeneriga, Tallinnas Sppivad ja tootavad méngijad aga teise abitreeneriga (Elissaar,
2018). Seetdttu pidi Kuressaare jalgpalliklubi organiseerima transpordi nii kodu- kui ka
voorsilméangudele. Koduméngudele (Saaremaale) soideti Tallinnast tavaliselt autodega, v.a
nidalasisestel mingudel, kus koik Tallinnas elavad méngijad soitsid pealinna tagasi ning seetdttu
telliti tavaliselt buss. Kdige tihedamini esinevate probleemide kohta tdi Pukk vilja, et méingijatel
olid méngupéevadel vdga erinevad ldahtekohad, mis tekitas olukorra, kus bussi tellimist voi
autodega soitmist pidi iiksikasjalikult kaaluma ning alati ei olnud méngijate mugavuse voi klubi

kuluséastliku kditumise seisukohalt bussi tellimine parim lahendus. (Pukk, 2018)

Vordlusena on autoril praktiline kogemus Eesti Meeste rahvaliiga A-tasandil méngiva
voistkonna  transpordiplaneerimisega ning korraldamisega. Koige madalamal jalgpalli
lilgatasemel Eestis organiseeritakse transporti vorreldes tippliigadega tisna hilja, sest
voistkonnad lepivad omavahel médngu toimumispdeva, -aja ning -koha kokku umbes kuni kaks
nddalat enne. Selline méngupédevade organiseerimine jitab transpordi organiseerimiseks véga
vihe aega. Sellest tingituna vodivad asjad edasi lilkkuda ning transpordi organiseerimiseks jaéb

tihti samale pdevale mingupédevaga.

Eesti Jalgpalli Liit on moodustanud Rahvaliigast kuni Eesti Meistrivoistluste Teise liigani
piirkonnad vastavalt klubide asukohtadele, lihtsustades sellega ka vdistkondade liikumist.
Rahvaliiga tasandil on meeste kategoorias kaks erinevat tugevusastet (A ja B), mille A-tasand on
jaotatud 11 erinevaks piirkonnaks. B-tasand on aga jaotatud seitsmeks erinevaks piirkonnaks.
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Meeste madalamad liigad (11 kuni IV) on jaotatud kuni neljaks erinevaks piirkonnaks: Il liigas on
kaks alagruppi: pohi/ida ning 16una/ldds. 111 liiga on jaotatud hoopis neljaks piirkonnaks iga
ilmakaare jargi ning IV liiga kolmeks: piirkond pohi/ida, pdhi/ldés ja 16una. (Eesti Jalgpalli Liit,
2018a)

Autori arvates aitab antud siisteem madalamate liigade klubidel sddsta rohkem transpordikulusid,
sest turniiritabelites kohtutakse oma piirkonna klubidega. Selle kaudu on vdimalik véltida
pikkade vahemaade ldbimist, sh ka suuri transpordikulusid. Kuna autor on uurimist66 sihtgrupiks
valinud Eesti jalgpalli tippliigade klubid, siis nendes liigades peavad klubid kohandama oma

marsruudid vastavalt voorsilméngu asukohale tile Eesti.
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2. METOODIKA

2.1. Valimi moodustamine

Uldkogumisse vottis autor Eesti jalgpalli kolme kdrgeima liiga meeskonnad, mida on kokku 30.
Kuna Eesti jalgpallis on moned tugevamad klubid véga tdhtsal kohal jalgpalli arengus, siis nende
jarelkasvuvoistkonnad, mida autor edaspidi nimetab duubelvdistkondadeks, on vorreldes
Esiliigas (edaspidi EL) ja Esiliiga B-s (ELB) méngivate iseseisvate klubidega samal tasemel,
mida Kinnitavad 2017. jalgpallihooaja tulemused (Eesti Jalgpalli Liit, 2018a). Esiliigas ning
Esiliiga B-s saavad osaleda ka pShivdistkondade duubelvdistkonnad ning selliseid meeskondi on
EL ja ELB-s kokku seitse, mis kahandab iildkogumi 23 vdistkonna peale, mis iihtlasi oli ka
sihtvalim. Enne kiisimustiku vastuste saamist autor ei teadnud, kus jalgpalliklubides teostavad
transpordiorganiseerimist kogu klubi 16ikes mitu inimest ja kus ainult iiks inimene. Seetdttu
taandas autor transpordiplaneerimise tasandile, et iihe jalgpalliklubi transporti organiseerib ainult
iiks inimene ning kui kiisimustiku vastuseid saades tuleb ilmsiks teine muster, siis saab autor
vorrelda klubisisest transpordiplaneerimist. Antud uurimust66 tildkogum vordus autori valitud
valimiga, sest suure toendosusega vOis ennustada, et kdik jalgpalliklubid ei pruugi saadetud
kiisimustikule oma  vastust esitada. Kiisimustiku laialisaatmisega piistitas  autor
miinimumeesmargi saavutada 15 Klubilt vastused, et esindatud oleks igast tippliigast kuni viis

jalgpalliklubi (koos duubelvdistkondadega).

2.2. Andmete kogumine ja analiiiis

Autor kasutas andmete kogumiseks kombineeritud kiisimustikku. Kiisimustik on iiks paljudest
esmaste andmete kogumise vdimalustest ning on meetod, kus mérgitakse iiles vastajate sonaline
kditumine. Raamatus tuuakse vélja kriitiline seisukoht, et kuigi kiisimustikuga andmeid kogudes
saab autor kaasata viga suure hulga vastanuid ning seda suhteliselt kiirelt, siis selle tottu vdheneb

vastuste objektiivsus ja tipsus. (Ghauri & Gronhaug, 2004)

Kiisitluse koostamine toimus Google Docs keskkonnas, millega autor hakkas tegelema
esmajarjekorras. Otsus kasutada kiisimustikku tulenes sellest, et kuna Eesti jalgpalli tippliigades
osaleb kokku 23 erinevat jalgpalliklubi ning kokku tippliigade peale 30 meeskonda, siis tahtis
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autor kaasata voimalikult palju klubisid uuringusse ning intervjuudega oleks sellises mahus

kaasamine olnud raskendatud.

Kisitlus saadeti esmakordselt vélja 19. martsil 2018 ning kokku oli e-maili saajaid 58. Autor
tahtis tagada suurema vastamise protsendi sellega, et edastas kiisitluse iga jalgpalliklubi iildisele
e-mailile ning lisaks valitud ametiisikutele, kes voiksid olla seotud transpordiplaneerimisega.
Vastuseid edastati nddal aega, sest esimene vastus esitati koheselt peale kiisimustiku vélja

saatmist ning viimase vastuse sai autor 25. martsil.

Tabelis (vt Tabel 2) on vérvilise taustaga vilja toodud jalgpalliklubid, kelle kohta autor on
saanud kiisimustikule vastuse. Jalgpalliklubid, kellel osaleb duubelvdistkond iihes tippliigas, on
vastuse esitanud ainult pohivoistkonna kohta. Niiteks jalgpalliklubidel FCI Levadia ja Nomme
Kalju FC. FC Flora, Tartu JK Tammeka ning Tallinna JK Kalev on oma kiisimustiku vastustes
toonud vilja ka duubelvdistkonna niitajad 14bi avatud kiisimuste, mida saab autor kasutada
analiilisi tegemiseks. Eelmainitud vastuste pohjal on autor saanud vdimaluse analiilisida 30-st
meeskonnast 19, kuid sihtvalimisse valitud 23-st eraldiseisvast jalgpalliklubist 14. Kiisimustikule
vastajaid oli kdige rohkem Premium liigast (8 vastajat), Esiliigast (6) ja Esiliiga B-st (5). (Eesti
Jalgpalli Liit, 2018a)

Premium liiga Esiliiga meeskonnad Esiliiga B meeskonnad
meeskonnad

Tallinna FCI Levadia | Tallinna FCI Levadia U21 | Tallinna JK Legion
Nomme Kalju FC Nomme Kalju FC U21 FC Nomme United
Tallinna FC Flora Tallinna FC Flora U21 Tallinna FC Flora U19
Tartu JK Tammeka Maardu Linnameeskond Tartu JK Tammeka U21
JK Narva Trans Rakvere JK Tarvas Voru FC Helios
Paide Linnameeskond | FC Elva Paide Linnameeskond U21
JK Tallinna Kalev JK Tallinna Kalev U21 Parnu Jalgpalliklubi
FC Kuressaare Keila JK Lasnamée JK Ajax
Viljandi JK Tulevik Tartu JK Welco Kohtla-Jarve JK Jarve
Pérnu JK Vaprus Tartu FC Santos Vindra JK Vaprus

Vastanud Jalgpalliklubid (koos duubelvdistkondadega)

Tabel 2. PL, EL ja ELB koosseisud ning kiisimustike vastanud jalgpalliklubid
Allikas: (Eesti Jalgpalli Liit, 2018a)

Kisimustik koosnes kolmest osast, kus esimene keskendus hetkeolukorrale, teine

tulevikusuundadele ning kolmas tagasisidele. Tédpsemaks kiisimustikuga tutvumiseks lisas autor

koopia antud t66 lisadesse (vt Lisa 1). Hetkeolukorra analiiisimiseks esitatud kiisimused
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keskendusid peamiselt ajakulule ja -varule, bussi valikule ning vedaja leidmise Kkriteeriumitele
transpordi planeerimisel. Tulevikusuundades soovis autor uurida, mida ja kuidas tahaksid
jalgpalliklubid oma transpordiplaneerimist muuta, kas on moeldud spetsiaalse isiku palkamisele
vOi samas piirkonnas asuva spordiklubiga koostodle. Lopetuseks soovis autor klubidelt teada
mone miérksdnaga, mida saaks EJL ellu viia, et aidata jalgpalliklubidel transpordi

organiseerimine lihtsamaks ja vahem kulukamaks muuta.

Esimese kiisimustiku osa ,,Hetkeolukord“ esimene kiisimus oli antud kiisimustikus ainukene,
mille jdrgi sai autor vastanud jalgpalliklubisid identifitseerida, kiisides, millise jalgpalliklubi
transporti vastaja organiseerib voi on seotud. Jargmisena kiisis autor hinnet kiimne palli skaalal
hetkel toimiva transpordiplaneerimise hindamiseks. Seetottu, et ks tidhtsamaid
transpordiorganiseerimise parameetreid on aeg ja ajakulu, siis soovis autor teada, kui palju votab
nidalas keskmiselt aega meeskonna transpordi organiseerimine ning kui palju varem seda

organiseerima hakatakse.

Eelnevalt vilja toodud kditumine, kus autor saatis e-maili 58 aadressile pohines sellel, et autor ei
teadnud, kas igas klubis organiseerib transporti ainult iiks voi mitu inimest. Seetdttu koostas

autor kiisimuse, mitu inimest on vastaja jalgpalliklubis seotud transpordi organiseerimisega.

Antud uurimuse tdhtsaimad kiisimused keskendusid transpordi valikule ning valiku tegemise
teguritele. Autor soovis teada, millist transporti jalgpalliklubid méngupdeval kasutavad ning
jargmine kiisimus keskendus sellele, mis tegurite pohjal antud valik tehakse. Jargmise
kiisimusena soovis autor teada, kui palju keskmiselt reisib jalgpalliklubi tellitud transpordiga,
sest autor eeldas, et mdned jalgpalliklubid vdivad sdita méangudele mitte tdis-, kes osaleb

mangul, vaid osalise koosseisuga, sest méingijate 1dhtekohad on erinevad.

Autor eeldas, et jalgpalliklubi keskmine vodrsilméngude vahemaa iihes kuus ning transpordile
kuluv protsent {ildisest jalgpalliklubi eelarvest vdivad omavahel seotud olla, siis antud
kiisimused esitati jarjestikku. Probleemide tekkimine ning nende lahendamine on iga
transpordiplaneerija iilesanne ning autor soovis jalgpalliklubidelt teada, et kui tihti esinevad
suuremad voi viiksemad probleemid ning vastaja pidi mone mirksonaga kodige tihedamat

probleemi kirjeldama.

Veokorraldajad on téhtsal kohal jalgpalliklubide transpordi teostamisel ning sellepérast soovis
autor teada, mitme veokorraldaja vahel jalgpalliklubid valivad. Lisaks sellele esitas autor
kiisimuse lepingu pikkuse ning tdhtsaima kriteeriumi kohta, mille jdrgi transpordi teostajat

valitakse.
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Teises kiisimustiku osas ,,Tulevikusuunad®“ alustas autor kiisimusega, mida jalgpalliklubid
sooviksid enda transpordiplaneerimises muuta ning mis on vastajate arvates isikliku bussi moju
antud jalgpalliklubile. Jargmiste kiisimuste koostamisel arvas autor, et teatud perioodidel on
transpordi organiseerija todmaht vdga suur, mistottu esitas kiisimuse, kas jalgpalliklubid on

kaalunud professionaalse inimese palkamist. Kui on, milline oleks vastava inimese t6dkoormus.

Eelviimane kiisimus esitas vastajatele olukorra, kus on vOimalik alustada koost6d samas
piirkonnas asuva jalgpalli- ning spordiklubiga. Autor soovis teada, kuivord valmis on
jalgpalliklubid alustama sellist koostodd, kui 14dbi selle oleks voimalik vdhendada kulutusi
transpordile. Viimasena soovis autor teada, mida saaks Eesti Jalgpalli Liit teha

transpordiplaneerimise hdlbustamiseks.

Andmete analiiiisi teostamiseks vottis autor tulemused kokku ja vdrdles Microsoft Excel
programmis. Autor pidas vajalikuks analiiiisida teatud kiisimustiku vastused eraldi ning
moningaid koos, sest vastused voisid sdltuda iiksteisest. Niiteks keskmine reisijate arv tellitud
transpordiga reisimisel ning tellitava transpordi suurus. Antud kiisimused on seotud ning koos
vorreldes saaks sisukama tulemuse. Teatud vastuse analiilisimiseks pidi autor koondama
sarnased mérksonad, sest jalgpalliklubide esindajad said vastata vabas vormis. Markimisvaarse
osa kiisimustiku kiisimustest sai analiilisida individuaalselt. Autor esitas vastuste statistika ning

juhul, kui jalgpalliklubid tegutsesid iihise mustri jirgi, siis esitas selle {ihise trendina.

Autor viis peale kiisimustiku vastuste saamist 1dabi poolstruktureeritud ekspertintervjuu Eesti
Jalgpalli Liidu noorteprojektide koordinaatori ja aastatel 2012 kuni 2015 FC Kuressaare
jalgpalliklubi tegevjuhi ja 2016 kuni 2017 esindusmeeskonna esindaja Martti Pukkiga, mis
toimus 20. maértsil 2018. Intervjuu eesmirk oli analiiiisida kiisimustikust saadud tulemusi
kompetentsema inimesega ning pdimides eksperdi arvamuse, et muuta tulemused

mitmekesisemaks. Ekspertintervjuu poolstruktureeritud kava on esitatud lisades (vt Lisa 2).

2.3. Metoodika kujundamine

Uurimisstrateegia algas autori teemavalikuga, probleemi tuvastamise ning tdpsema
sonastamisega (vt Joonis 5). Peale seda kaalus autor erinevaid fookuseid rahvuskoondise,
liigade, klubide voi erinevate meistrivaistluste uurimiseks. Parim variant tundus autori arvates

asetada fookus Eesti jalgpalli kolmele tippliigale, sest sellisel tasemel méangivad jalgpalliklubid
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osalevad juba Eesti tugevaimas, Premium liigas, vOi ndevad ennast tulevikus seal osalemas. Selle
tottu on autori arvates jalgpalliklubi juhtimine rohkem organiseeritud, tdsiseltvoetav ning klubi

arengusse panustav. Uldkogumisse (sihtvalim) valis autor 23 jalgpalliklubi.

) Uldkogurn, 23 jalgpallikiubi l | Taustinfarmatsioani kogumine
Probleemi | FoOlLSE | | Interduuk |
s8nastamine asetamine T P Jarve ——Z
[tippliigad) | presidendiga .
Probleemi k _)

tuvastamine

; Kiisimustiku edastamite
hMetoadika . .
L N vastamiseks ja vastuste
kirjeldamine h
. saamine

| Google Dacs keskkond _J
JE—

Miinimurmeesmargi
pistitamine [15
wastust]

Kiisimustiku
koostamine

Uurimisstrateegia

Tulemuste analiids
e Jataustnfo
\ 4 f ) | taiustamine |

Uldine . Klubisisene :
Jjalgpalliklubice i
eelffs SREITTS - Tulemused

| Paide Linr]gmeeskonna .
nditel .

Jareldused

e

Joonis 5. Uurimuse ldbiviimise protsess (autori poolt koostatud)

Enne kiisimustiku koostamist viis autor taustinformatsiooni kogumiseks telefoni teel labi
intervjuu 13. mirtsil 2018 JK Jarve presidendi Andrei Skaletaga. Uurimisstrateegia praktilisema
osa alustuseks koostas autor jalgpalliklubidele kombineeritud kiisimustiku Google Docs
keskkonnas, kus soovis teada hetkeolukorda, tulevikusuunda ja jéttis viimase osana tagasiside
voimaluse, mida andis kokku kolm klubi. Kisimustiku koostamisel seadis autor
miinimumeesmargiks 15 vastust. Kiisimustik saadeti laiali 19. maértsil ning viimane vastus

saabus 25. maértsil.

Autor kujundas metoodika selliselt, et taustinformatsiooni kogumisega 1abi intervjuu tdiendataks
autori enda kogemusi, mis on saadud jalgpalliklubi tegevuses osalemisest. Taustinformatsioon
andis Tllevaate hetkel toimiva jalgpalliklubi transpordilogistikast, selle silisteemist ning
kitsaskohtadest. Peale intervjuud koostas autor kiisimustiku ning esitas tippliiga klubidele
vastamiseks, et koguda peamisi andmeid jalgpalliklubide transpordiplaneerimise kohta. Peale
kiisimustiku  analiitisi  viis autor 1dbi ekspertintervjuu, et tdiendada vOi kinnitada
taustinformatsiooni ning tdhtsaim osa seisnes kiisimustiku vastuste analiiiisimises ja sidumises

eksperdi vastustega. Selliselt kujundatud metoodika aitas autoril leida tihiseid trende kiisimustiku
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vastustest ning eksperdiga teostatud intervjuu toel hinnata, kas antud tulemused toimivad
praktikas. Autor arvab, et lébi selle oleks voimalik esitada praktikas védrtuslikuma jérelduse ning

ettepanekud.
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3. ANALUUS

3.1. Jalgpalliklubide transpordiplaneerimise hetkeolukord

Kolmandas peatiikis késitleb autor Eesti tippliigade (PL, EL ja ELB) transpordiplaneerimist.
Kiisimustikule vastas 15 Klubi esindajat, kellest viis vastust olid ainult Premium liiga vdistkonda
iseloomustavad. Neli vastust olid ainult Esiliiga ning kolm Esiliiga B jalgpalliklubide esitatud.
Ulejasnud neljast vastusest olid kolm sellised, mis kajastasid iihe ja sama jalgpalliklubi, kuid
mitme meeskonna (pohi- ja jarelkasvumeeskondade) transporti. Sellistest vastustest on voimalik
tuvastada FC Flora ning Tartu JK Tammeka jalgpalliklubi. Kahel juhul esitati vastus klubi nime
esitamata, millest iiks vastus esitati kujul ,,ML ja EL“. Kuna ainukene vastust mitte esitanud
jalgpalliklubi, kellel osaleb duubelvdistkond vidhemalt iihes tippliigas, siis autor eeldab, et
vastuse andis JK Tallinna Kalev ning kasutab seda vastust edaspidi antud jalgpalliklubina. Autor
jéttis toodst vilja iihe tuvastamata jalgpalliklubi esindaja antud vastused®. Autor sai vastused 14

eraldiseisvalt jalgpalliklubilt 23-st ning 19 vdistkonna vastused 30-st (vt Tabel 2).

Uldiselt vordleb autor andmeid vastavalt vastuste arvule, kuid teatud kiisimustes saab autor
kasutada iihe jalgpalliklubi vastust mitme liiga 1dikes (pohi- koos duubelvdistkondadega).
Niiteks andis FC Flora esindaja vastused terve klubi pohjal, mistottu ei soovi autor koike
taandada ainult pdhivdistkonna transpordile. Osa vastustest esitati eraldi duubelvdistkondade
kohta. Sarnaseid vastuseid esitasid lisaks FC Florale ka Tartu JK Tammeka ning JK Tallinna
Kalev klubi.

T606 autor tddeb, et kuna uurimusse oli kaasatud 23 tippliiga jalgpalliklubi, siis suurem vastajate
arv oleks andnud parema ja pohjalikuma iilevaate koikide uuritavate liigade transpordi
organiseerimisest. Lisaks oleks sihtvalimi maksimaalne vastamine andnud autorile vGéimaluse
vorrelda erinevate jalgpalliklubide transpordiplaneerimist klubisiseselt ning andnud téieliku pildi

tippliigas osalevate jalgpalliklubide transpordiplaneerimisest.

Kiisimustiku esimeses vastuses palus autor tdpsustada, millise klubi transporti klubi esindaja
organiseerib. Jargmised kaks kiisimust keskendusid transpordiplaneerimise taseme hindamisele
ning selle ajakulule. 15 jalgpalliklubist hindasid kiimne palli skaalal transpordiplaneerimist 8

kuni 10 palli véariliselt kimme klubi. 6 ja 7 palli véariliselt hindas oma transpordiplaneerimise

! Identifitseerivale kiisimusele anti vastus kujul ,,ei organiseeri

25



taset kolm Kklubi nin 5 palliga kaks jalgpalliklubi. Keskmiselt kulub 13 Klubil transpordi
planeerimiseks niddalas kuni 1 tund ning kahel jalgpalliklubil 1-2 tundi nidalas.

Transpordi ajaline etteplaneerimine on vastuste arvu jirgi jagunenud erinevalt. Kolmandik
vastanud jalgpalliklubidest hakkab méngupéeva transpordi organiseerimisega tegelema kuni kuu
aega enne (vt Joonis 6). Viiendik vastanutest alustab sellega kuni kaks niddalat enne ning kdige
suurem osa Vastanutest (seitse vastust) andsid jalgpalliklubid, kes tegutsevad jargmise
kaitumismustri jérgi: klubid annavad parast EJLi jalgpallihooaja kalendri teadasaamist transpordi

pakkujale teada kuupdevad, sihtkohad, kellaajad ning eeldatavad bussi suurused.

Vastanute arv
D

Kuni kuu Kuni 2 nédalat Jalgpallihooaja alguses

Joonis 6. Transpordi ajaline ette planeerimine (autori poolt koostatud)

Uldiselt organiseerib jalgpalliklubide transporti ainult iiks inimene. Sellise vastuse andis iile
poole vastanutest, iiheksa jalgpalliklubi. Kolmel jalgpalliklubil organiseerib transporti kaks
inimest ja iihel jalgpalliklubil kolm inimest. Selge erandina organiseerib kahel jalgpalliklubil viis

vO1 rohkem inimest.

Vastanute seas olid inimesed, kes organiseerisid lisaks pohivdistkonnale ka duubelvdistkondade
transporti. Kiisimusele, mis transporti méangupédevadel jalgpalliklubid kasutavad, sai autor
rohkem vastuseid, kui 15. Autor jagas kiisimuse vastused nelja erinevasse kategooriasse: autode
all arvestati kuni 9 kohaga transpordivahendit, véikebussi all kuni 19 kohaga bussi, keskmise
suurusega 20 kuni 47 kohalist bussi ning suure bussi all 48 vdi rohkema kohaga
transpordivahendit. Suure bussi teenust kasutasid kuus erinevat voistkonda. Siia alla ei lugenud
autor vastust, et suur buss tellitakse ainult juhul, kui on vdimalus kaks sama jalgpalliklubi
voistkonda iihte kohta viia. Antud vastuse liigitab autor keskmise bussi tellimise alla. Keskmise

suurusega bussi vastuseid tuli seega kokku tiheksa.
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Viikebusside vastuseid tuli kokku neli. Uks vastus oli esitatud ,muu“ alla selgitusega, et
kasutatakse transporti isiklikest autodest kuni keskmise suurusega bussini, olenevalt reisijate
arvust, mingu asukohast ja vahemaast. Analiiiisi jaoks taandas autor antud vastuse viikese bussi

tellimiseks.

Allolevalt jooniselt on ndha vastuste jaotumist tippliigade 16ikes (vt Joonis 7). Suurte busside
tellimine on iseloomulik rohkem Premium liiga klubidele. Kdige rohkem tellitakse keskmise
suurusega busse ning vdikseima osa moodustab vidikebusside tellimine. Kuna vaid iiks klubi
vastas, et lisaks muule transpordile kasutatakse autosid harva, siis lisas autor selle vastuse

viikebussi eelistavaks, mitte autotranspordi alla.

6
5
> 4
3+
s
23
kit
3
> 2
1 I
0
Autod (2-9) Viikebuss (10-19)  Keskmine buss (20-47)  Suur buss (48 -
Tellitud transpordi suurus
mPremium Liiga mEsiliiga mEsiliiga B

Joonis 7. Tellitud transpordi suurus tippliigade 16ikes (autori poolt koostatud).

Jargmisena analiiiisis autor keskmist reisijate arvu, mis tdi vélja {ihise joone tippliigade 1dikes (vt
Joonis 8). Suurt erinevust on mdrgata Premium ning Esiliigade vahel. PL klubidel reisib tellitud
transpordiga kdige rohkem 21-25, paaril 16-20 ning iihel koguni 26-30 inimest. Esiliigade
10ikes ei saa autor vélja tuua iihist joont, kuid joonis kinnitab Premium ja Esiliigade erinevust.
Esiliigade jalgpalliklubide tellitud transpordiga reisib kdige rohkem 16—20 inimest ning seejérel
jagunevad vordselt kahe vastusega vahemikud 11-15 ja 21-25.
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Vastanute arv
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®mPremium Liiga mEsiliiga mEsiliiga B

Joonis 8. Tellitud transpordi keskmine reisijate arv tippliigade 16ikes (autori poolt koostatud)

Allolev joonis toob autori arvates hésti vélja vastuste erinevused tippliigades, sest PL
jalgpalliklubidel moodustab transport iildisest jalgpalliklubi eelarvest vihem kui 5%, EL klubidel
peamiselt 5-20% ning ELB klubidel 20-35% (vt Joonis 9). Samas esinevad teatud erandid, kus
PLi jalgpalliklubidel ei moodusta transport eelarvest iile 20%, aga Esiliigadel jadb see
vahemikku alla 5% kuni 20-35%. Kiisimustikus oli valikvastusena esitatud ka variant 35-50%,

mida iikski jalgpalliklubi ei valinud.

Vastanute arv
N w

[N

viahem kui 5% 5-20% 20-35% 35-50%

Transpordi osakaal eelarvest

m Premium liiga ®Esiliiga ®Esiliiga B

Joonis 9. Transpordi osakaal eelarvest tippliigade 16ikes (autori poolt koostatud)
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Jargmisel joonisel esitab autor jalgpalliklubide vastused transpordi tellimisel arvestavate
parameetrite kohta (vt Joonis 10). Viiest kriteeriumist kolm on jagunenud suhteliselt vordselt.
Autor selgitab joonise pdhjal, et iga jalgpalliklubi peab transpordi organiseerimisel arvestama
reisijate arvuga, finantsiliste voimalustega ning reisi pikkusega. Premium liigat iseloomustav
joon tuleb vélja mugavuse kriteeriumist, mida soovivad peamiselt Premium ning {iksikud
Esiliigades mingivad klubid. Uhe vastusega on esindatud ka ajakulu kriteerium, mida arvestab

iiks Esiliiga jalgpalliklubi.
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Joonis 10. Tellitud transpordi kriteeriumid tippliigade 15ikes (autori poolt koostatud)

Kokkuvotvalt esitab joonis 7 kuni joonis 10 Eesti tippliigade transpordi planeerimise harjumusi.
PLi vdistkonnad tellivad véljasdiduks peamiselt 21-25 reisijate arvuga 48-kohalise suure bussi
pohiliselt seetdttu, et transport ei vota eelarvest nii suurt osa. Ka méngijate mugavus on siinkohal
Klubide arvates véga tihtis. Lisaks mugavusele peavad jalgpalliklubid transpordi tellimisel
arvestama ka reisijate arvuga. Esiliiga loikes tuleb kiisimustiku pohjal vilja, et tellitud
transpordiga reisib keskmiselt 16—-20 inimest ning bussi suuruse valimisel arvestatakse reisijate
arvu, finantsilist olukorda ning reisi pikkust. Erinevalt PL klubidele mugavusele suurt rdhku ei
asetata. Antud otsust toetab transpordi osakaal eelarvest, sest suures osas Esiliiga klubidest, jadb
see vahemikku 5-20%. Kui Esi- ning Premium liigasid vdrreldes on erinevused maérgata, siis
Esiliigad omavahel viga palju ei erine. Nelja eeloleva joonise pohjal on EL ja ELB ainukene
erinevus transpordi osakaal eelarvest, mis Esiliiga B jalgpalliklubidel jaab peamiselt vahemikku

20-35%.
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Jargmisena tahtis autor jalgpalliklubidelt teada, milline vahemik iseloomustab kdige paremini
keskmist iihe kuu jooksul ldbitud vahemaad voorsilmingudele sdites. Kuna Eesti jalgpalli
tippliigades pole meeskonnad liigasiisteemi tasemetele paigutatud geograafilisest asukohast
lahtuvalt, siis on vahemaad varieeruvad. Kiisitluses oli autor andnud Kkuus erinevat
vastusevarianti, kuid analiiiisi tegemiseks koondas moned vastused kokku. Joonisel on kokku
liidetud jargmised tulemused: ,kuni 300 km* ja ,,301-600 km* on esitatud iihise tulemusena
»kuni 600 km*; ,,901-1200 km*, ,,1201-1500 km* ja ,,Rohkem kui 1500 km* on esitatud {ihise
tulemusena ,,901 kuni 1500 km®“. Antud tulemused on esitatud vordlemiseks transpordi
osakaaluga iildisest eelarvest alloleval joonisel (vt Joonis 11). Autori arvates pole keskmine
labitud vahemaa otseselt seotud transpordi osakaaluga eelarvest ning pigem modjutab seda
protsentuaalset védrtust asetsemine liigatasemel, sponsorite olemasolu ning jalgpalliklubi

majanduslik olukord.
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Joonis 11. Transpordi osakaal eelarvest ja keskmine labitud vahemaa (autori poolt koostatud)

Jargmine kiisimus keskendus ainult klubidele, kellel on duubelvdistkond vdhemalt {tihes
tippliigas (kas EL vdi ELB-s). Autor soovis teada, kui palju proovitakse voimaluse korral
kombineerida meeskondade sdite ning hinnata seda lineaarsel skaalal iihest kuni viieni, kus iiks
tahistas kombineerimist vdga harva ning viis vdga tihti. Koik jalgpalliklubid, kellel on
duubelvdistkond Esiliigas voi Esiliiga B-s, vastasid lineaarsel skaalal numbriga iiks, mis niitab,

et antud jalgpalliklubid ei soovi kasutada sditude kombineerimist.
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Arvestades, et transpordi organiseerimise tdhtsamaid osasid on probleemidele kiirete ja parimate
alternatiivide leidmine, siis soovis autor jalgpalliklubidelt teada, kui palju ja millised probleemid
koige sagedamini esinevad ning koostas selle kohta joonise (vt Joonis 12). Kiisimustikule
vastates pidi transporti organiseeriv isik hindama viie palli skaalal probleemide esinemise
sagedust ning peale seda nimetama need. Autor koondas kommenteeritud vastuste pohjal kokku
kuus erinevat probleemi, mida klubid mérksdnadena vélja tdid. Koige rohkem esineb
jalgpalliklubidel probleeme transporditeenuse pakkujaga ning busside ja bussijuhtide
kvaliteediga, mdlemaid variante esitati viie vastaja poolt. Vilja toodi tdpsemalt probleeme, kus
transpordi organiseerijal pole pakkuda antud kuupdevaks vajaliku suurusega bussi, on liialt
korged hinnad voi turul on odavamate teenusepakkujate puudus. Busside ja bussijuhtide
ebapiisava kvaliteedi all toodi vilja olukordi, kus buss on ldinud katki, bussijuht pole piisavalt
heal tasemel voi buss hilineb. Kaks jalgpalliklubi toid vélja probleemi, et méngijate peale
vOtmise ldhtekohad on véga erinevad, kaks minguacgade ja —kohtade muudatused tekivad
viimasel hetkel ning sellest tingituna tekivad probleemid. Kaks jalgpalliklubi andsid vastuse, et
neil probleeme ei esine. Kuna moni klubi esitas marksdonadena rohkem kui ithe probleemi, siis
nende koguarv on suurem vastajate arvust. Viie palli skaalal probleemide esinemise sageduse
keskmine véértus oli 1,47. Maksimaalne véirtus viie palli skaalal oli kiisimustiku vastustes 3,

mille esitasid kaks jalgpalliklubi. Nendest korgemaid vastuseid ei esitatud.

Vastanute arv
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kvaliteet lahtekohad  muudatused  pakkumine probleeme

Joonis 12. Probleemid jalgpalliklubide transpordiplaneerimisel ning nende sagedused (autori

poolt koostatud)
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Tahtsaimad kriteeriumid transpordipakkuja leidmiseks ei toonud vilja kindlat trendi tippliigade
16ikes (vt Joonis 13). Vaib viita, et rahalist kokkuhoidu soovib iga jalgpalliklubi maksimeerida,
olenemata asetusest Eesti jalgpalli liigasiisteemis. Osaliselt tahetakse leida usaldusvéirset ning
kompromisse voimaldavat transporditeenuse pakkujat. Vahesel mééral otsitakse sdbralikku ning
kvaliteetset &ripartnerit. Moni jalgpalliklubi {iritab arvestada kdike mainitud kriteeriumeid

ttheskoos.
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Joonis 13. Tahtsaim kriteerium transpordipakkuja leidmiseks tippliigade 16ikes (autori poolt
koostatud)



Jalgpalliklubidel on iihine joon sdlmida transpordi teostajatega pikaajalisemaid lepinguid. Kdige
rohkem solmitakse tdhtajatuid (7 vastajat) ning iihe hooaja pikkuseid lepinguid (5) (vt Joonis
14). Autor andis kiisimustikus vastajatele kuus vastusevarianti ning jéttis lahtri ,,muu‘ samuti
avatuks, kuhu esitati nditeks lepingute puudumisel kommentaarid. Lithemaajalisi lepinguid omab

vastanud jalgpalliklubidest ainult iiks, kuid kahel klubil lepingud transpordi teostajaga puuduvad.

Vastuste arv

O P N W B~ 01O N

Hooaeg Téhtajatu Puudub Uks mingudering
Lepingu pikkus

Joonis 14. Lepingu pikkused transpordi teostajaga (autori poolt koostatud)

3.2. Jalgpalliklubide transpordiplaneerimise tulevikusuunad

Autor soovis jalgpalliklubidelt teada, kuidas mojutaks klubi isikliku bussi olemasolu
transpordiplaneerimist ja -kulusid ning kui teatud jalgpalliklubil on juba isiklik transport
soetatud, siis kuidas on see mojutanud. Vastustest tuli vélja kaks erinevat tulemust, kus esimene
oli seisukoht, et klubi isiklik transpordivahend ei tasuks éra, sest kulud oleksid selle pérast liiga
suured, buss ei oleks pidevalt kasutuses ning professionaalse teenuse kasutamine on Kklubile
majanduslikult kasulikum. Sellise vastuse andis 15 jalgpalliklubist kaheksa. Teine hoiak oli
hoopis vastupidine, sest seitse jalgpalliklubi sooviksid soetada isikliku transpordivahendi. Mone
vastaja arvates aitaks isiklik transpordivahend pikemas perspektiivis vdhendada
transpordikulusid ning iihiselt toodi vélja paindlikkuse ja sOltumatuse suurendamine sditude

planeerimisel.

Kuna teatud perioodid on jalgpalliklubidel suurema ressursikuluga, sest méingudevoorud
toimuvad tihedamini, siis autor soovis teada, kas jalgpalliklubid on kaalunud professionaalse

inimese palkamist (vt Joonis 15). 15-st vastusest kolm viitis, et on kaalunud professionaalse
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inimese palkamist, kuid ilejddnud 12 polnud sellisele lahendusele moelnud. Selle kiisimuse
jatkuks soovis autor teada, et kui on mdeldud palgata professionaalne inimene, siis milline voiks
olla tookoormus. Eelnevale kiisimusele jaatavalt vastanud kolmest klubist kaks on kaalunud
professionaalse inimese palkamist osalise tddkoormusega, vastavalt perioodile. Uks vastaja on

kaalunud professionaalse inimese palkamist tdiskohaga.

Autor eeldas radikaalse lahendusena, et spordiklubide koost66 transpordi organiseerimisel aitaks
vihendada kulusid ning soovis teada ja vorrelda, kui palju on jalgpalliklubid valmis koostéod
alustama samas piirkonnas asuva jalgpalliklubiga ning seda vorrelda koost6d alustamist teise
spordiala esindava spordiklubiga. Uhise joonena tuli vilja, et vastanud jalgpalliklubid pole
valmis alustama koostddd teise spordiklubiga, olenemata spordiklubi tegevusvaldkonnast.
Kiisimusele pidi vastama viiepalli siisteemis, kus iiks tdhendas koost66 mitte ja viis koostoo
alustamist. 15-st vastusest 12 vastasid molemale kiisimusele skaalal ithe voi kahe palliga.
Ulejaanud kolm erandit olid jirgmised: Vindra JK Vaprus vastas mdlemale variandile skaalas
number kolmega, JK Tallinna Kalev andis vastuse, et sama jalgpalliklubiga ei alustataks
koostddd, kuid teist spordiala esindava spordiklubiga koostod alustamine oleks vdga suure
toendosusega, mida hinnati koguni viie palliga. Paide Linnameeskonna duubel- ja
noortevdistkonna transpordiplaneerija andis sarnase vastuse JK Tallinna Kaleviga, kuid teist

spordiala esindava klubiga koost66 alustamist hindas kolme palli védriliseks.

Kiisimustiku teise osa lopetuseks soovis autor jalgpalliklubidelt teada, mida saaks EJL
transpordiplaneerimise toetamiseks teha (vt Joonis 16). Teatud iihine joon tuleb vilja vastusest,
et jalgpalliklubid soovivad {ildiselt rahalist kompensatsiooni (8 vastajat). Vilja toodi, et EJL
voiks vilja tootada sdidukompensatsioonide mehhanismi, doteerida pealinnast kaugemal asuvate
jalgpalliklubide sdite voi toetada transpordikulude katmist 50% ulatuses. Miinusega on autor
esitanud vastused, kus jalgpalliklubid ei toonud vélja lahendust (5). Kolm vastajat hindasid
olukorda paremaks, kui varasemalt oli ning ei soovinud, et Jalgpalli Liit klubide tegevusse
sekkuks. Kaks vastajat kirjeldasid, et EJL juba aitab kompenseerida voistkondade sdite. Viiendik
vastajatest soovisid, et EJL koostaks loogilisemad piirkondlikud liigad (3).
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Joonis 16. Eesti Jalgpalli Liidu tegevus jalgpalliklubide transpordikulude vihendamiseks.

Kiisitlusest tuli vélja iihine joon, et pohi- ja duubelvdistkondade transporti organiseerib iliks ja
sama inimene, siis ainukene erand vastanutest oli Paide Linnameeskond, kellelt autor sai kaks
erinevat vastust. See annab vdimaluse jalgpalliklubi transpordiplaneerimist vorrelda

klubisiseselt.

Paide Linnameeskonna pdhivdistkonna transporti  organiseeriv isik hindab {ildist
transpordiplaneerimise taset kaheksa palli véériliselt, kuid duubelvdistkonna organiseerija viie
palli vadriliselt. Molemal vastajal kulub nédalas transpordiplaneerimisele kuni iiks tund, sditude
kombineerimisele kumbki suurt tdhelepanu ei pdora, transpordiplaneerijaga on lepingute asemel
kokkulepped ning tdhtsaim kriteerium sobiva transpordipakkuja leidmiseks on usaldusvéérsus.
Paide Linnameeskonna (edaspidi PLM) esindusmeeskonna transport kinnitatakse jaanuaris, kui
EJL esitab jalgpallihooaja kalendri. Jarelkasvumeeskondade transporti hakatakse organiseerima
kuni kuu aega enne. Kui pohivoistkonna transporti organiseerib iiks klubiga seotud inimene, siis

jarelkasvumeeskondade transporti kolm inimest.

Esindusvodistkond kasutab suurt bussi (48 vdi rohkem kohti), sest bussi valik soltub koige
rohkem reisijate arvust ning mugavusest. Tellitud transpordiga reisib keskmiselt 21-25 inimest.
Uhe kuu jooksul libitakse vodrsil mingudele sditmiseks keskmiselt 901-1200 km.
Jarelkasvuvdistkonnale tellitakse tavaliselt vdike buss (kuni 19 kohta), bussi valik soltub kdige
rohkem reisijate arvust ning finantsidest. Tellitud transpordiga reisib keskmiselt 11-15 inimest
ning voorsil méngude vahemaid {ihe kuu jooksul hindab vastaja arvates kdige paremini vahemik
301-600 km.
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PLM vastustest selgub, et pdohivdistkonna transpordile kulub vdhem kui 5%, kuid
jarelkasvuvoistkondade transpordile 5-20%. Pdohivdistkonnal on kujunenud vélja kindel
teenusepakkuja, kuid jarelkasvumeeskondadel on teenusepakkujaid valikus kolm kuni neli. Kui
pohivoistkonna transpordi organiseerimisel vastaja arvates probleeme eriti ei teki, siis
jarelkasvuvoistkondade koige tihedamad probleemid on seotud korge hinnaga, méngijate

erinevad ldhtekohad méngupédevadel ning info hilinemine ménguaja ja —koha muutumistest.
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3.3. Hinnang tulemustele

Autor kasitleb tildiseid tulemusi pohiliselt kolme erineva tippliiga 16ikes. Kui teatud tippliigade
tulemused kattuvad, siis saab tulemusi koondada. Esimese peatiiki juhuvedude osas tdi autor
vilja statistilised numbrid reisijateveo kohta Eestis. Riigisisene juhuvedu moodustab ainult 2,2 %
iildisest soitjateveost. Jalgpalliklubid vastasid probleemide tekkimise ja esinemiste kiisimuse all,
et probleemid voivad tekkida transpordipakkuja ebapiisava kvaliteedi voi turul véhese
pakkumise tottu. Teisest kiiljest esitab busside konkurentsieeliseid analiilisiva t66 autor
seisukoha, et Eestis on turg iisna vdike ning konkurents suur (Soloviev, 2015). Seda protsenti,
probleemide esinemist ja uurimuse seisukohta vorreldes leiab autor ebakdla, kuid arvab, et kuna
Eestis moodustab juhuvedu natukene rohkem, kui viiekiimnendiku kogu reisijateveost, siis antud
probleemide esinemine on loomulik. Transpordiettevitetel pole majanduslikult mdistlik
keskenduda ainult juhuvedude teostamisele, sest selle ndudlus on viike ning samamoodi jaib

sellest saadav tulu marginaalseks.

Teooria osas vilja toodud Tehnikakdrgkoolis kaitstud uurimust66, mis iseloomustas Taekwon-do
spordiklubi transpordiplaneerimist ning olukorda, kus spordiklubi pidi iga reisi véga tépselt 1dbi
motlema, ei kehti tdielikult jalgpalliklubide tegevuses. Autori arvates tekib eripira reisijate arvu
tottu, sest jalgpall on meeskondlik spordiala ja tdismodtmetes véljakul méngides peaks
voistkonnal viljakul olema vdhemalt 11 méngijat (minimaalselt seitse, et saaks madngu alustada).
Euroopa Komisjoni aruanne kinnitab autori seisukohta, sest dokumendis selgitatakse turismi
nditel, et gruppide suurused on ette ennustatavad ning sditude teenindamisest voidakse loobuda
mittekiillaldase noudluse korral (European Commision, 2009). See tagab selle, et iiksikutel
juhtudel vodidakse méngule soita autodega, kuid pigem on autori arvates jalgpalliklubil
kulusdistlikult tegutsedes mdistlikum tellida buss. Bussi suuruse ja mugavuse valik sdltub juba

klubi majanduslikust olukorrast, médngijate arvust ning reisi pikkusest.

Kiisimustiku vastuste pohjal leiab iihise joone, et méngupdeva transpordi organiseerimine ei
jdeta viimasele hetkele, vaid védga suur osa jalgpalliklubisid sdlmib kokkulepped vdhemalt kuu
aega ette. Autor arvab, et kui kiisitluses vastati mingupdevade transpordi organiseerimise
alustamiseks tiks kuni neli pdeva, siis suure tdendosusega on transpordipakkujaga vdhemalt
viiksemad labirddkimised toimunud, et tagada teatud kindlus. Sarnane kaditumismuster tuli vélja

ekspertintervjuud 1dbi viies, kus Martti Pukk selgitas FC Kuressaare transpordiplaneerimist
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(Pukk, 2018). Ajalist etteplaneerimist soodustab eelnevalt mainitud gruppide suuruste teadmine
(European Commision, 2009).

Samamoodi on jalgpalliklubidel iihine joon sdlmida pikemaajalisemaid lepinguid transpordi
teostajaga.  Eelnevalt  vorreldes  Taekwon-do  spordiklubi  ning  jalgpalliklubi
transpordiplaneerimist, siis sellisest tegutsemisest tuleb vélja erinevus. Suur osa jalgpalliklubisid
solmivad vdhemalt {ihe hooaja pikkuseid lepinguid, et kindlustada transport mangupievadeks.
Korgajal, madrtsist oktoobrini, tOuseb transporditeenuste kasutamiste arv ning pikaajaliste
lepingutega suudavad jalgpalliklubid tagada kindluse, et nad saavad transpordi teostajalt
soovitud suuruse ja eriparadega bussi (Soloviev, 2015). Autori arvates seisneb vahe Taekwon-do
spordiklubi ja jalgpalliklubi vahel selles, et jalgpalliklubi saab méngijate minimaalse arvu tottu
alati tellida bussi. Martti Pukk oli kiisimustikust vélja kujunenud iihise joonega ndus, sest
pikaajalise partneriga on vOimalik jalgpalliklubidel saada soodushinda. Tépsustavalt t3i ekspert
intervjuus vilja, et vdga kasulik oleks jalgpalliklubidel omada kahte partnerit, et valtida
olukorda, kus transporditeostajal puudub vajaliku suurusega buss ning samal ajal tekitada nende
vahel konkurents. (Pukk, 2018)

Autor on koondanud joonised 7 kuni 10 kokku ning esitanud alloleva joonisena (vt Joonis 17).
Antud joonisel on vdetud kokku Esiliigade tulemused, sest neil {ihised jooned kattusid. Autori
arvates on mugavus Premium liiga klubide ja nende méngijate seisukohalt tdhtis, sest antud
liigas mingivad meeskonnad tahavad saavutada igast méngust maksimaalset tulemust. Méangijate
valmisolekut ménguks ja heaolu mdjutaks ebamugav buss viga olulisel médral. Kuna Premium
liiga klubidel vdotab esindusmeeskonna transpordi organiseerimine véikese osa tldisest
jalgpalliklubi eelarvest, peamiselt kuni 5%, siis on voimalik Eesti tugevaimas liigas pallivatel

jalgpalliklubidel investeerida rohkem raha mugavusse.
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Kahes jédrgnevas tippliigas peab jalgpalliklubi transpordiplaneerija esmaselt arvestama reisijate
arvuga, mis madrab tellitava bussi suuruse (vt Joonis 17). Autori arvates iiritatakse transpordi
kulud méngupideval hoida vdimalikult minimaalsena ning viltida asjatuid kulutusi. Kuna antud
liigades méngivatel klubidel votab transport iildisest klubi eelarvest peamiselt 5 kuni 35%, siis

autori arvates on teguviis digustatud.

Eelmainitud kaditumismustreid ja arvamusi kinnitab ekspertintervjuus Martti Pukk, kes arvab, et
Premium liiga klubid tellivad suure bussi (vihemalt 48 kohta) selle tottu, et mingijatel oleks
mugavam ning seetdttu nii vaimselt kui ka fliiisiliselt paremini ménguks valmistuda. Transpordi
tellimise koiki kriteeriumeid peab Pukk tdhtsateks, kuid toob vilja, et esimesena peaks iga
jalgpalliklubi vaatama méangule sditvate reisijate arvu ning peale seda hindama finantsilisi
voimalusi, reisi pikkust ja kestvust. Niiteks toob intervjueeritav vélja, et kindlasti peaksid
jalgpalliklubid kaaluma pika vahemaa ldbimisel mugavama bussi rentimist. Uurimuses
kinnitatakse, et korge turvalisus ja mugavus ning uued bussid, tehnoloogiad ja koolitused

tostavad iildist transpordi taset bussivedudel (Soloviev, 2015). (Pukk, 2018)

Kiisimustiku vastustest kujunesid vilja tulemused, kus jalgpalliklubid pole otseselt huvitatud

kombineerima sama klubi, kuid erinevate voistkondade sdite. Autor arvab, et kombineerimist
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kasutatakse juhul, kui see ei too kaasa suurt ajakulu planeerimisel ning vodistkonnad on ndus

so0idu kombineerimisega.

Ekspertintervjuud 14bi viies sai autor Kinnitust, et sditude kombineerimine ja ménguaegade
tthildamine nduab véga suurt klubisisest pingutust. SGidu kombineerimisega saab sidista kulutusi
transpordile, kuid sellega langeb méngijate mugavus, tduseb reisi pikkus ning nendest tulenevalt

langeb méngijate valmisolek manguks. (Pukk, 2018)

Samamoodi ei soovi jalgpalliklubid transpordikulutuste vahendamiseks algatada koostodd sama
vOi teist spordiala esindava spordiklubiga. Autor arvab, et selline siisteem voiks toimida , kuid
teadlikult sellist koost6dd algatada nduab klubidelt vdga palju piihendumist ning ressurssi.

Lisaks peaksid olema varasemalt head suhted teise spordiklubiga.

Intervjuus esitas autor kiisimuse, kuidas ekspert antud koost6d voimalikkust hindab. Martti Pukk
to1 vélja olukorra FC Kuressaare néitel, kus selline koost66 toimis, kuid mitte otseselt, sest FC
Kuressaare transporditeostaja vedas samal ajal ka teisi spordiklubisid ning koolivdistkondi.
Intervjueeritav arvas, et selline koostod on végagi vdimalik, kuid transporditeostaja peab
erinevaid spordiklubisid kohtlema vdrdselt. Jalgpalliklubide ning esindusmeeskondade koha
pealt arvas Martti Pukk, et antud koost6d voiks toimida kiill, v.a esindusmeeskondadega, sest
esindusmeeskonna seisukohalt on vdga tdhtsal kohal mugavus, meeskonnavaim, ihtsus ning

professionaalne ménguks valmistumine (vaimselt, kui ka fiitisiliselt). (Pukk, 2018)

Autor peab vajalikuks vilja tuua klubi isikliku bussi soetamise tulemused. Natukene iile poolte,
kaheksa, vastajat leidis kogemuse voi arvamuse pohjal, et isiklik jalgpalliklubi buss ei tasuks édra,
sest kulutused oleksid suured, bussil poleks muul ajal kasutust ning professionaalse teenuse
kasutamine on klubile majanduslikult kasulikum. Ulejdsnud seitse jalgpalliklubi esitasid vastuse,
kus soovivad soetada isikliku bussi, sest see aitaks pikemas perspektiivis vihendada

transpordikulusid ning arvati, et see suurendaks paindlikust ning sdltumatust.

Autor sai ekspertintervjuud 1dbi viies FC Kuressaare néitel teada, et jalgpalliklubi kaalus antud
varianti vdga kaua, kuid jouti arusaamale, et isiklikule bussile pole piisavalt palju kasutust.
Suuremad kulud tekivad antud bussi iilalpidamiseks ja bussijuhi palkamiseks kui professionaalse
teenuse kasutamisest. Ainukene pooltargument isikliku bussi soetamiseks tekkis sama
jalgpalliklubi teiste voistkondade (naiste- ja noortevdistkonnad) sditude tarbeks, sest siis oleks
bussil piisavalt kasutust toopdevadel kui ka niddalavahetustel. Martti Pukk tdpsustas, et tema

arvates ainult esindusmeeskonna tarbeks bussi soetamine ei tasuks dra. Kuldse keskteena voiksid
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jalgpalliklubid leida sellise transpordipakkuja, kellelt on vOimalus tellida erineva suurusega

busse. (Pukk, 2018)

Autor uuris jalgpalliklubidelt, mida saaks EJL transpordiplaneerimise toetamiseks teha. Pooled
vastanud jalgpalliklubidest soovivad rahalise kompensatsiooni mehhanismi viljatoStamist.
Kolmandik vastanutest lahendusi vilja ei pakkunud ning viiendik soovivad piirkondlike liigade
moodustamist voi korrigeerimist. Autori arvates on kompensatsioonimehhanismi viljatdotamine
iiks tdhtsamaid asju jalgpalliklubide transpordiplaneerimises, sest ekspertintervjuust sai autor

kinnitust, et hetkel saavad ainult teatud klubid kompensatsiooni (Pukk, 2018).

Antud kiisimuse jiatkuks pidas autor vajalikuks eksperdilt uurida hetkel aktuaalse teema,
liigasiisteemi reformimise, kohta. Liigasiisteemi reformimine muutus aktuaalseks 2018. aasta
jalgpallinooaja alguses, sest esimene mangudevoor jdeti kiilma ilma tdttu &dra ning teine
mingudevoor peeti EJL jalgpallihallis. Meinhard Pulk t61 oma arvamusartiklis vélja lahendusi
tippliigade koosseisude muutmisest kuni voitja viljaselgitamise siisteemini ning esitas arvamuse,
et voistkondade ithe hooaja mingude arvu vdhendamine aitaks sddsta kulutusi transpordile ning
muuta tippliigad pealtvaatajatele atraktiivsemaks (Pulk, 2018). Martti Pukk tdi vélja samasuguse
motte nagu Meinhard Pulk, et mdngude arvu vdhenemine aitaks kulutusi transpordile kokku
hoida. Intervjueeritav arvab, et duubelvdistkonnad vodiksid olla eraldi liigas ning tippliiga

koosneks Premium ja Esiliigast, kus viimases osaleks kiimne asemel 16 voi 18 vdistkonda.

(Pukk, 2018)

Peamiste probleemide tekkimiste all tuuakse vilja neli bussi kvaliteeti puudutavat sektsiooni,
mis on koik rehvidega seonduv, mootor, tehnoiilevaatus ja pidurisiisteem, mis voivad tekitada
bussi katkimineku, kui pole sooritatud vajalikke iilevaatusi ning kontrolle (Soloviev, 2015).
Autori arvates kattuvad antud probleemide kirjeldamine jalgpalliklubide vastustega, kus toodi

ihe vastsevariandina vélja bussi ja bussijuhi ebapiisav kvaliteet.

3.4. Jireldused ja ettepanekud logistilise korralduse tiiustamiseks

Autori ndgemuse jirgi on parim viis transport varakult organiseerida meetod, mida kasutasid
suurem osa vastanutest. Teenusepakkujale anti teada méinguvoorude kuupdevad peale Eesti
Jalgpalli Liidu kalendri kinnitamist. Selline viis annab hea {ilevaate hooaja perioodidele, millal
ndudlus transporditeenuse jarele on suurem ja millal vdiksem. Autor arvab, et jalgpalliklubidel
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on kujunenud aja pikku vilja teatud kogemus perioodidest, kus méngijaid reisib mangupaevadele

rohkem ning millal vihem.

Autor sai kiisimustiku pohjal teada, et suuremal osal vastanud jalgpalliklubidest organiseerib
méngupédevade transporti iiks inimene, kuid mérkimisvédrse osa moodustas vastused, kus
jalgpalliklubide transporti organiseeris rohkem kui {iks inimene. Autori arvates iseloomustavad
kiisimustiku vastused, et iiks inimene saab hakkama jalgpalliklubi logistiliste tegevuste
koordineerimisega, mida iseloomustab Eesti iihe suurima klubi, FC Flora, kiisimustiku vastus.
Mitmeid klubi too6tajaid transpordi organiseerimisse kaasates kaotavad jalgpalliklubid ressurssi.
Antud delegeerimine vdib-olla vilja kujunenud suure toomahu tottu, kus klubis to6tav ametnik
peab lisaks transpordi organiseerimisele tditma ka teisi tilesandeid (nditeks noortetreenerid) ning
teab oma meeskonna vajadusi koige paremini. Selle tottu vOib kannatada transpordi

organiseerimise ning samamoodi ka teiste tegevuste kvaliteet.
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Esimese ettepanekuna soovitab autor suure logistilise koormusega jalgpalliklubidel moelda
professionaalse inimese palkamise voi iihele todtajale madramise peale (vt Joonis 18).
Professionaalse inimese palkamist on kaalunud 20% ja ei ole kaalunud 80% vastanud
jalgpalliklubidest. Seetottu, et teatud perioodidel on transpordi organiseerimise toomaht viike,
siis oleks tootajal voimalik tdita ka teisi iilesandeid, kuid pdhiliseks tegevuseks oleks transpordi

organiseerimine.

Kulusaastliku kéditumise vaatepunktist oleks sditude kombineerimine iiks parimaid lahendusi.
Sisu teadmata antud tegevusviisi rakendades vdhendaks jalgpalliklubi kulutusi, kuid autor on
veendunud, et antud kéitumisviisiga langeksid sportlikud tulemused, méingijate rahulolu ja
mugavus. Sama jalgpalliklubi erinevate meeskondade sditude kombineerimise keskmine tulemus
viie palli skaalal oli 1,08, maksimaalne kolm, mille esitas kaks jalgpalliklubi. Tuginedes
isiklikule kogemusele olles Eesti jalgpalli {iks silisteemis osaleja, et sditude kombineerimisel
meeskondade mugavus viheneb, sest voistlustele sdidetakse suurema reisijate arvuga ning tihti
suudab jalgpalliklubi vastavalt vajadusele muuta noortevdistkondade ménguaegasid, mistdttu

esindusmeeskond pole harjunud antud seltskonnas reisima.

Uhe inimese miiramine transpordi valdkonda aitaks autori arvates kasutada laialdasemalt
soitude kombineerimist, sest klubis tegutsev transpordiplaneerija saab keskenduda antud
olukorra lahendamisele ning sel hetkel ei pea teisi todiilesandeid tditma. Autor ndustub eksperdi
arvamusega, et esindusmeeskondade tasemel soditude kombineerimine ei oleks tulemusi
arvestades moistlik, kuid noortevoistkondadega antud kéditumine oleks ks vdoimalusi
transpordikulutusi vdhendada. Koostod alustamise keskmine véértus oli sama piirkonna teise
spordiklubiga 1,87, maksimaalne 5 ning teise jalgpalliklubiga 1,47, maksimaalne 3. Antud
keskmised viairtused kinnitavad autori arvamust, et koostdo teiste spordiklubidega pole hetkel

praktikas hésti teostatud, kuigi moni jalgpalliklubi on valmis alustama sellist koost6od.

Teise ettepanekuna aitaks moningal mééral vihendada transpordi- ning ajakulu iihise 1dhtekoha
madramine. Kuna selline ldhenemine juba toimib ning autor arvab, et paljud jalgpalliklubid seda
ka kasutavad, siis tdiustatud versioonis (vt Joonis 18) selle dra mérkimine on ldhtekoha
méidramisele tihelepanu pooramiseks. Uhise ldhtekoha médramine vdib sdltuda sihtkohast,
reisijate elukohast, jalgpalliklubi koduvéljakust vdi kontorist (kus asub vajalik varustus) ning

bussi parklast.
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Kitsaskohtadena toid jalgpalliklubid vilja probleeme transporditeenuse pakkujaga ning vastava
teenuse kvaliteedi ehk busside ja bussijuhtide kvaliteedi. Antud probleemi selgitab autor
jargmiselt: kuna juhuveod moodustavad iildisest reisijate maanteeveost iihe viiekiimnendiku, siis
transporditeenuste pakkujatel ei ole majanduslikult moistlik keskenduda ainult juhuvedude
teostamisele. Selline olukord loobki aluse sellele, et transpordi teostajad tegelevad peale
juhuvedude pakkumisega samaaegselt ka teiste vedudega ning selle tottu kvaliteet juhuvedude
teostamisel vidheneb. Kvaliteedi vdhenemise all motleb autor pakkumist vajaliku bussi ja

kogenud bussijuhi pakkumist, mida kiisimustikule vastanud jalgpalliklubid olid vélja ka toonud.

Kolmanda ettepanekuna esitab autor valikute (buss, organiseeriv isik, transporditeenuse
pakkuja) teadustamise ning pdhjendamise. Suurel mairal tegutsetakse praegu viga optimaalselt.
Eelnevalt vilja toodud olukord, kus Premium liiga klubide transporti suudab organiseerida iiks
inimene, kuid aste allpool asetseva jalgpalliklubi transporti organiseerib mitu inimest. Autori
arvates on tegu ressursi vale paigutamisega ning iihe tegevuse delegeerimisega mitme inimese
vahel. Mirkimist védrib ka jalgpalliklubi isikliku bussi soetamine, mille poolt- ja
vastuargumendid jagunesid peaaegu vordselt: kaheksa vastu- ja seitse pooltargumenti. Téit sisu
teadmata ei oska autor vilja tuua parimat lahendust, vaid arvab, et jalgpalliklubid peaksid suutma
leida optimaalse suurusega bussi, mida saaksid kasutada peale esindusmeeskonna ka noorte- ja
naistevOistkonnad. Néiteks suure, 48 kohalise, bussi ostmine ja ainult ithel voi kahel korral
nidalas kasutamine esindusmeeskonna tarbeks ei oleks optimaalne. Samuti ei tundu autorile
optimaalne kasutada suurt esindusmeeskonna bussi noortevdistkondade sdidutamiseks viikestel
vahemaadel ning pooltiihjana. Kuigi on variant kasutada soitude kombineerimist kahe
voistkonna tarbeks ning suure bussi kasutamist, siis kiisimustiku vastuseid analiiiisides ei toimiks

selline variant kuigi tihti.

Autori arvates néditavad intervjuud ja kisitlus, et hetkel toimiv jalgpalliklubide
transpordilogistika on organiseeritud hésti ning vélja pakutavad muudatused pole kardinaalsed.
Iga jalgpalliklubi tegutseb voimaluste ja teadmiste piires ning igapdevaselt kdib t60 selle nimel,
et muutuda sportlikus mottes tugevamaks, kogukonna mottes laiemaks ning jalgpalliklubi mottes
suuremaks. Sarnase mdtte sai autor ekspertintervjuus, kus intervjueeritav selgitas oma arvamust,
et jalgpalliklubidel on transpordiplaneerimise logistiline pool heal tasemel ning suuri muudatusi
pole vaja teha. Muudatuste tegemine ning nende kardinaalsus sdltub jalgpalliklubi asumisest
liigasiisteemis, sest ilmselgelt on Premium liigas tegutsevate klubide tegevus professionaalsem,

kui madalamates liigades méngivatel jalgpalliklubidel. (Pukk, 2018)
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Ekspertintervjuus uuris autor, et milline olukord jalgpalliklubi transpordiplaneerimisel v3iks olla
ideaalne ning milliseid radikaalseid lahendusi ekspert v3ib reaalsena ndha. Ideaalne situatsioon
transpordi organiseerimisel voistlustele on siis, kui koik reisijad alustavad ja 10petavad reisi
iihest ja samast ldhtekohast. Lisaks puuduvad reisijatel ajalised piirangud voi soovid. Naiteks
toopdevadel peavad suure tdendosusega amatdorvoistkondade méngijad pdeva esimeses pooles
tootama ning teatud osa tddajast ohverdama voistlustele sditmise peale. Kindlasti on teatud
piirang ka ldhtekohta tagasi joudmise kellaaeg, sest amatdorméngijad peavad jargmisel péaeval
toole minema. Pukk t0i1 vélja, et vOimaluste piires {iritatakse reis korraldada voimalikult
lithikeseks ning selleks kasutatakse iihe ldhtekoha kasutamist, kuhu kdik mingijad kogunevad.
See séddstab ajakulu bussiga méngijate peale votmist linnasiseselt ning peale kogunemist saab

sihtkohta sditma hakata. (Pukk, 2018)

Radikaalsete lahendustena oskas ekspert vilja tuua ndite FC Kuressaare pohjal, kuid kinnitas, et
tema arvates on Eesti jalgpalliklubidele koige moistlikum korraldada reis mingupdevadele
bussidega, sest tdnapdeval on teenuse ja mugavuse kvaliteet kdrge. Radikaalse néitena tdi Pukk
vélja olukorra, kus FC Kuressaare uuris transpordi organiseerimist miangupievadele lennukiga.
See tdhendaks seda, et sooviti saada grupisoodustust, kuid bussi tellimise vajadus sellega ei
kadunud, sest lennujaamast on vaja transporti mingupaika. Negatiivsete poolte pealt toi
intervjueeritav vélja sdidugraafiku paindumatuse, finantsilise kulu ning lennujaamade voi

lennuviljade olemasolu. (Pukk, 2018)

Antud kombineeritud juhtumiuurimus esitab 16pptulemusena mdningad tdiustavad tegevused
olemasolevates kitsaskohtades, jalgpalliklubid saavad vorrelda enda tegevust eelpool mainitud
kditumismustritega ning Uldiselt hinnata enda transpordiplaneerimise taset teiste
jalgpalliklubidega vorreldes. Eesti Jalgpalli Liit saab antud t6ost lugeda hetkel toimiva
transpordiplaneerimise kohta, analiiiisida erinevate jalgpalliklubide transpordiplaneerimist ning
t00 aitaks mingil médiral vélja todtada jalgpalliklubide transporditoetuste mehhanismi. Autor on

ndus jagama kiisimustiku vastuseid ning juhtumiuurimuse kirjalikku versiooni.

Edasised uurimissuunad voiksid késitleda jalgpalliklubide transporti kaasates naiste-, tiidrukute-
ja noortevoistkonnad, mis muudaks analiilisi veel pdhjalikumaks ning praktikas kasutavatele
tingimustele lihedasemaks. Uldiselt aitaks laiem haare jirgmisi uurimusi sisukamaks ning
pohjalikumaks muuta. Antud t66 autor valis tildkogumisse 23 jalgpalliklubi, kuid Eestis tegutseb
mitukiimmend korda rohkem jalgpalliklubisid ning noorte- ja naistevdistkondi. Lisaks

eelmainitule annaks tippliigade analiilisimisele ja pohjalikkusele kaasa, kui iga pohi- ja
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duubelvodistkonna kohta oleks esitatud eraldi vastus. Antud juhul oleks selle juhtumiuurimuse

tildkogum olnud siis 30.
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KOKKUVOTE

Antud 10put6d eesmirgiks oli tuvastada iihine trend, kuidas jalgpalliklubid planeerivad
mangupéevadeks pohivoistkondade transporti ja leida jalgpalliklubide transpordiplaneerimise
kitsaskohad ning pakkuda vilja lahendusi. Eesti jalgpalli kontekstis puuduvad labitootatud

jalgpalliklubide transpordiplaneerimise kasutuspraktikad.

Kombineeritud juhtumiuurimuse tulemused tdid vélja, et jalgpalliklubid hindavad hetkel
toimivat transpordiplaneerimist, mille keskmine vaartus tuli kiimne palli siisteemis 7,8. Nadalast
ajakulu transpordiplaneerimiseks hinnati maksimaalselt vahemikuga tiks kuni kaks tundi, kuid
85% vastustest hindasid nédalast ajakulu kuni {ihe tunni véirtuselt. Mangudevooru transporti
organiseeritakse vdhemalt kuu aega enne ning transpordi organiseerimisega tegeleb enamus

jalgpalliklubidest ainult iiks inimene.

Tippliigasid iseloomustavate joontena tuli vélja, et Premium liiga jalgpalliklubid tellivad
voorsilmangudele sditmiseks peamiselt suure bussi, kuid tellitud transpordiga reisib keskmiselt
21-25 inimest (méngijad, ametnikud). Selline valik tehakse méngijate mugavuse ning rahaliste
vOimaluste olemasolu tottu. Esiliiga ja Esiliiga B tulemused olid véga sarnased, sest
jalgpalliklubid tellivad vodrsilmiangudeks peamiselt keskmise suurusega, kuid ka viikebusse.
Keskmine reisijate arv tellitud transpordiga reisimisel jddb enamasti vahemikku 16-20, kuid
transpordi tellimisel arvestatakse peamiselt reisijate arvuga, finantsidest ning reisi pikkusest.
Rahalisi voOimalusi hinnates tuli kiisimustikust vélja, et Premium liiga jalgpalliklubidel
moodustab transport {ildisest klubi eelarvest peamiselt kuni 5%, mdnel 5-20%. Esiliigades

osalevatel jalgpalliklubidel peamiselt 5-20%, monel kuni 5% ja 20-35%.

Sama jalgpalliklubi, kuid erinevate vdistkondade sditude kombineerimist ning koost6dd teiste
spordiklubidega praktikas laialdaselt ei kasutata. Enamus jalgpalliklubidest valib transpordi
teenust kuni kahelt pakkujalt ning lepingud sOlmitakse peamiselt iihe jalgpallihooaja pikkustena.
Transpordipakkujaga lepingu sdlmimisel arvestatakse kodige rohkem rahalist kokkuhoidu ning

seejarel usaldusvédrsust ja kompromisside voimalikkust.

Kiisitlusest kujunes vilja huvitav tulemus, kus natukene alla poolte vastanud jalgpalliklubidest
soovivad soetada klubi isikliku bussi, et vihendada kulutusi transpordile, muutuda sdltumatuks

ning paindlikumaks. Samas tilejddnud ehk natukene iile poolte vastanutest selgitasid, et isikliku
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bussi soetamisele on moeldud, kuid see ei tasu dra. Tdpsustavalt kommenteeriti, et kulutused
oleksid liialt suured, bussil poleks voistluste vilisel ajal kasutust ning bussi soetamisega

kaasneks ndudlus bussijuhi jarele.

Jalgpalliklubide logistilise korralduse tdiustamiseks pakub autor vélja iihe inimese méddramise
antud valdkonnaga tegutsemiseks. Kuna toomaht perioodidel on erinev, siis saab antud tdotaja
tdita ka teisi tooiilesandeid. Autor vilistas sditude kombineerimise esindusmeeskonna
seisukohalt, kuid noorte-meistrivoistluste manguvoorude sdidu kombineerimine oleks autori
arvates hea lahendus transpordikulutusi  vdhendada. Uhe inimese miiramine
transpordiplaneerimisele aitaks sditude kombineerimist paremini organiseerida, sest antud

tootaja ei oleks kohustatud tditma teisi todiilesandeid.

Jalgpalliklubid ootavad Eesti Jalgpalli Liidult transpordikulutuste mehhanismi véljatéotamist, et
ei tekiks olukorda, kus mdned jalgpalliklubid saavad toetust, kuid teised ei saa. Osaliselt
soovitakse piirkondlike meistrivdistluste korraldamist, kuid rohkem noorte-meistrivdistlusi

silmas pidades.

Edasiste uurimissuundadena pakub autor vélja kaasata rohkem spordiklubisid voi kui
keskenduda ainult Eesti jalgpallile, siis kaasata madalamate liigade jalgpalliklubisid. Sisukamaks
aitaks muuta noorte- ja naiste-meistrivoistluste kaasamine uurimusse. Autor arvab, et intervjuude
labiviimine spordiklubide transpordiplaneerimise uurimiseks aitaks uurimust66d pohjalikumaks

muuta.
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SUMMARY

FOOTBALL CLUBS’ TRANSPORTATION PLANNING ON THE EXAMPLE OF
ESTONIAN TOP LEAGUES

Kevin Kaivoja

Football is a popular sport in the world, but financial opportunities for smaller clubs are
insufficient. The author is analysing the situation on the example of Estonian football’s top
leagues, which are Premium liiga, Esiliiga and Esiliiga B. The main problem of the bachelor’s
thesis is that in Estonian football there are no developed transportation planning praxis, attitude
and influence explanation for football clubs. The work aims to ascertain the prevailing trend how
football clubs plan their transportation to away games, to find bottlenecks and to propose

solutions.

The football clubs in top Estonian leagues affirm their demand for buses and drivers after
Estonian Football Association confirm league calendars for a whole season. The football clubs
use occasional services for their matchday transportation. From whole Estonian passenger
transportation on the road, only 2.2 per cent form occasional services. The clubs give
information to a haulier where they elaborate on dates, time of departure, estimated time of
arrival and the size of the vehicle. About two to four days before the matchday football club

notify a haulier with the exact time of departure and correct size of the vehicle.

The author used combined interviews and questionnaire as research methods. In the first
interview, which author carried out with JK Jéirve football club president Andrei Skaleta, was for
gathering background information. The questionnaires were sent to 23 different football clubs in
top Estonian leagues, and the author got answers from 14 different clubs. There are 30 teams in
top leagues but 23 different football clubs because in Estonia reserve teams can compete with
independent clubs in a league system, and they do not have a league of their own. The author got
answers from 14 different and one from the same football club. Altogether, the author got 15
answers to the questionnaires and analysed these answers to get the results. In the second
interview, which author carried out with Estonian Football Association’s youth projects’
coordinator Martti Pukk. who has also been the CEO of Kuressaare football club and the first

teams representative in years 2012 till 2017.
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Estonian football clubs in top leagues estimate their transportation planning level highly and time
spent on planning transportation in one was rated mostly up to two hours. Most of the responded
clubs sign the contract with hauliers at least a month in advance. The author can point out
different trends in top leagues. Premium liiga football clubs mostly order bigger buses where are
more than 48 seats with an average number of passengers 21 to 25. They make this decision to
increase passengers’ (especially footballers”) comfort, but first, they must ascertain the total
number of passengers. From the questionnaire, it came out that Premium liiga football clubs can
order bigger buses to increase its passengers’ comfort because their share of transportation from
the club budget is mostly up to 5%. The lower top league clubs, who are part of Esiliiga and
Esiliiga B mostly order small or medium-size buses. They first consider the total number of
passengers, their financial opportunities and some answered clubs — the total length of the trip.
They cannot consider comfort as the main criterion, because their share of transportation from
the club budget is 5 to 35%, and the clubs must operate cost-effectively. Esi- and Esiliiga B

football clubs’ average number of passengers is 16 to 20.

Football clubs in top Estonian leagues are not interested in combining the same football club’s
but different teams’ transportation. In the author’s opinion, the clubs combine different team
movements only when it does not bring extra time expenditure, and when teams accept the
combination. The author wanted to know how football clubs assess their possibilities to initiate
cooperation with other sports clubs. Most of the soccer clubs have no interest in initiating
cooperation with other sports clubs because in the author’s opinion it requires dedication and

resources.

One of the most exciting answers came out from about buying a private bus for their football
club. Eight clubs answered that from their experience or in their opinion a private bus would not
pay off. The reasons for this are expenditures, which would be too high, a coach would not have
work in off-time, and using professional service is economically beneficial for football clubs.
Seven clubs gave an answer that they want to purchase a private bus. These clubs explained that
this would reduce transportation costs in long-term use, and they thought that an individual bus
would increase flexibility and independence.

In the author’s opinion, football clubs should assign one employee to transportation planning. In
some periods there is a small amount of work, and the employee can execute other tasks, but the
primary job task would be transportation planning. The author believes that if one employee

deals with transportation, then the combination of rides can be planned with less time and
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resource costs. Transportation costs can be reduced by determining a commonplace of departure
which is widely used. The football clubs pointed out transportation service supply and its quality
as a bottleneck. The clubs explained that there were some problems with supplying a required

size of the bus and a high-quality bus driver.

All in all, the author finds that the interviews’ and the questionnaire’s results show that Estonian
top league football clubs’ transportation planning is well-organised and minor errors are natural
in operating in this area. The offered changes are not cardinal, and each football club operates
within limits of its opportunities. The cardinality of changes depends on location in the league

system pyramid.
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LISAD

Lisa 1. Originaal kiisimustik.

Jaotis 1/ 3-st
Eesti jalgpalliklubide transpordiplaneerimine
Tere!

Olen Tallinna Tehnikaiilikooli logistika bakalaurcusedppe tudeng ja uurin Eesti jalgpalli
tippliigade jalgpalliklubide transpordiplaneerimist.

Uurimuse pohieesmark on vorrelda Eesti jalgpalliklubide Eesti-sisest transpordiplaneerimist ning
juhul kui pohi- ja jarelkasvuvdistkondade tegutsemismuster erineb, siis vorrelda ka klubisisest
transpordi organiseerimist.

Vastuseid kasutaksin rangelt ainult 16putdo kirjutamiseks ja selle tditmiseks kulub maksimaalselt
10-15 minutit.

NB! Juhiksin tdhelepanu esimesele kiisimusele ja selle korrektsele tditmisele, sest see on
ainukene identifitseeriv kiisimus.

Suur aitdh!

Kevin Kaivoja

1. Millise tippliiga jalgpalliklubi transporti Teie organiseerite voi olete seotud? Jirelkasvu
voistkonna puhul lisage kindlasti tiiendav nimetus.

2. Kuidas hindate praegu klubi transpordiplaneerimise taset?

Viga madal 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Viga
korge

3. Keskmiselt mitu tundi nidalas kulub Teie too6ajast transpordiplaneerimisele?

0-1 tundi 1-2 tundi 2-3 tundi 3-4 tundi 4-5 tundi Rohkem kui 5 tundi
4. Millal hakkate enne ménguvooru transporti organiseerima?

1-4 péeva kuni iiks nddal kuni kaks nédalat kuni kuu Muu...

5. Mitu inimest Teie klubist on seotud transpordi organiseerimisega?

1 2 3 4 5 voi rohkem

6. Millist transporti mingupieval kasutate?

Autod

Viikebuss ehk kuni 19 kohta
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Keskmise suurusega buss ehk 20-47 kohta

Suur buss ehk 48 vai rohkem kohti

Muu...

7. Millisest kahest tegurist soltuks kdige rohkem bussi valik voorsilmangule?
Reisijate arvust

Finantsidest

Ajakulust

Mugavusest

Reisi pikkusest

Muu...

8. Kui palju inimesi reisib keskmiselt méangupsevadel Teie tellitud transpordiga?
Soidame mingule autodega

Kuni 10 inimest

11-15 inimest

16-20 inimest

21-25 inimest

26-30 inimest

Rohkem kui 30 inimest

9. Milline vahemik iseloomustab koige tipsemalt Teie klubi pohivéistkonna
voorsilmingude marsruutide pikkusi iihe kuu jooksul?

Kuni 300 km
301-600 km

601-900 km
901-1200 km
1201-1500 km
Rohkem kui 1500 km
10. Kui suure osa protsentuaalselt nouab transport Teie klubi eelarvest aastas?
vihem kui 5%

5-20%

20-35%

35-50%

Rohkem kui 50%
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11. Kui palju proovite voimalusel kombineerida p6hi- ja jarelkasvuvoistkondade
transporti? Kiisimus on klubidele, kellel on jirelkasvuvoistkond Esiliigas voi Esiliiga B-S.

Véga harva 1 2 3 4 5 Viga tihti
12. Kui tihti esinevad suuremad vo6i viiksemad probleemid transpordi korraldamisel?
Véga harva 1 2 3 4 5 Viga tihti

13. Nimetage mone mirksonaga koéige tihedamini esinevad probleemid transpordi
organiseerimisel.

14. Mitme veokorraldaja vahel valite enne lepingu solmimist?

1-2

3-4

5-6

7 voi rohkem

15. Kui pikaks perioodiks so6lmite tavaliselt transpordipakkujaga lepingu?
Uheks kuuks

Uheks minguderingiks (9 mingu)

Pooleks aastaks

Terveks hooajaks

Mitmeks hooajaks

Téhtajatu leping

Muu...

16. Millised on tiahtsaimad kriteeriumid sobiva transpordipakkuja leidmiseks?
Rahaline kokkuhoid

Usaldusvéérsus

Sobralik dripartner

Kompromisside voimalikkus

Kvaliteet

Muu...

Jaotis 2 / 3-st
Tulevikusuunad

17. Mis on peamine asi, mida tahaksite enda transpordiplaneerimises muuta?

57



18. Kuidas Teie arvates méjutaks klubi isiklik buss klubi transpordiplaneerimist? Kui
klubil on isiklik buss, siis kuidas on see transpordi organiseerimist mojutanud. Kirjeldage
liihidalt.

19. Kas olete kaalunud transpordi korraldamiseks palgata professionaalne inimene?
Jah

Ei

20. Kui jah, siis milline oleks vastava isiku tookoormus?

Osaline to0koormus, vastavalt perioodile

0,25 kohta

0,5 kohta

0,75 kohta

Téiskohaga

Ei ole sellist varianti kaalunud

21. Kui Teil oleks voimalik transpordikulusid vihendada selle kaudu, et algatate koostoo
samas piirkonnas asuva teise jalgpalli- voi spordiklubiga, siis kui tdoenioliseks peaksite
sellise koostoo alustamist? Hinnake antud variante viiepallisiisteemis, kus 1 tahistaks
koostoo mitte alustamist ning S koostoo alustamist.

Samas piirkonnas asuva jalgpalliklubiga

1 2 3 4 5

Samas piirkonnas asuva teise spordiala klubiga
1 2 3 4 5

22. Nimetage paar mirksona, mida saaks Eesti Jalgpalli Liit transpordiplaneerimise
holbustamiseks teha/ellu viia.

Teie selgitav méirkus uurimuse kohta (soovi korral)

Suur aitdh veel kord!
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Lisa 2. Poolstruktureeritud ekspertintervjuu kava

1. Kirjeldage liihidalt, kuidas nédgi vidlja FC Kuressaare transpordi planeerimine
mingupéevadeks. Millised probleemid tekkisid kdige tihedamini antud jalgpalliklubi transpordi

planeerimisel? Kas selline transpordiplneerimise protsess on tavapérane jalgpalliklubidele?

2. Uks huvitavamaid tulemusi kiisimustiku vastuste alusel oli see, et suuremad (peamiselt PL)
jalgpalliklubid on aru saanud, et isikliku bussiga transpordi planeerimine teeb asja keerulisemaks
(8 vastust), kuid EL ja ELB klubid soovivad isiklikku bussi soetada (7), et muutuda soltumatuks
ning hoida kulutusi kokku. Millest voib olla tingitud selline suhteliselt vordne jagunemine
vastustes? Kas teatakse transpordiplaneerimisest vihe ja piilitakse 1dheneda olukorrale teadmata

selle sisu?

3. Kiisimustiku vastuste pohjal tuli vélja, et suur osa jalgpalliklubidest eelistab transpordi
teostamisel pikaajalist koostoopartnerit. Missugused positiivsed/ negatiivsed aspektid voivad

sellega kaasneda?

4. Allolev protsessikaardistus iseloomustab JK Jarve jalgpalliklubi transpordiplaneerimist.
Milliseid kitsaskohti te siin mérgata voite? Millised voiksid olla mérgatud kitsaskohtade
lahendused? Mis on iildse antud olukorras kitsaskohta kui selline, kas hilinemine, liiga vara

kohale joudmine, pikk transpordiprotsess vOi pikk planeermine?

Sihtkoht

Taphe kellaaeg

l Tépne sitkoht l

[staadioni aadress]

3014 pdeva
ehne,
teavitamine

2-4 pieva
enne

Jalgpallikiubi
esitab
kuupdewvad
wedajale

EJL kinnitus Kinnitamine
Jjalapalihooaja

mangugraafikule

1-2 pieva
enne

Tapne bussi suuns

. R ; Muudatused wii
R_elsuate Tagasiséit Oatamine Smtmangupalka 75 e
laialivedu min enne kohal] I n

kinnitamine

Ldpetamine

Jalgpalliklubide transpordilogistika protsess

5.

Jargneval graafikul on esitatud oluliste nditajate vorldus Premium liiga ning Esiliiga nditel.
Kuidas kommenteerite erinevaid néitajaid vastavalt liigadele? Kas teie arvates on loogiline see,
et liigade 10ikes reisijate arv ja bussi suurus on selliselt vdlja tulnud? Numbritega on margitud

vastanute arvud.
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6. Kiisimustikus oli jalgpalliklubidele seatud situatsioon, kus neil on voimalik alustada kulutuste
vihendamiseks koost6dd samas piirkonnas tegutseva jalgpalliklubiga vdi teist spordiala esindava
klubiga. Vastustest tuli vélja, et 15-st jalgpalliklubist 12 ei nide antud koost66 voimalikkust, kuid
kolm klubi arvasid teistmoodi. Véindra JK Vaprus vastas mdlemal skaalal ,,3“-ga. Tallinna JK

Kalev ,,1* ja ,,5* ning Paide U21 ,,1* ja ,,3*. Kuidas Teie sellise koost66 voimalikkust hindate?

7. Jalgpalliklubid soovisid EJL abi transpordikulutuste vdhendamiseks ldbi selle, kui oleks
juurutatud nn transpordi kompensatsioon (jarelkasvuvdistkondade tarbeks), mida teatud klubid
ka saavad. Kolm jalgpalliklubi sooviksid piirkondlike liigade moodustamist. Milliseid vdimalusi
peale eelmainitute on veel EJL rakendanud ja milliseid Teie arvates voiks veel rakendada, et

viahendada jalgpalliklubide transpordikulusid?

8. Viga palju on viimasel ajal rddgitud liigasiisteemi reformimisest ehk muuta tippliigade
jagunemist, suurust ja vditja selgitamise meetodeid. Milline siisteem Teie arvates oleks
praeguses  situatsioonis  kdige mdistlikum? Kas see muudaks jalgpalliklubide

transpordiplaneerimist?

9. Tuleme tagasi algse jalgpalliklubi transpordiplaneerimise juurde. Milline oleks Teie arvates

ideaalne situatsioon jalgpalliklubi méngupéeva transpordi organiseerimisel?

10. Missugused voiksid olla radikaalsed lahendused seoses transpordiprotsessi planeerimisega

jalgpalliklubide tegevuses?
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