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1. Maakonna bussiliikluse planeerimine
1.1 Pohimotted

Bussiliikluse optimeerimine peab pdhinema eelkdige kahel aspektil, mis on samas omavahel
seotud.

Esimene on vajalik-soovitav-ndutav teenindustase, mis tdhendab teatavaid kvaliteedindudeid
(sh erinevatel tasanditel) ja mille peamiseks eesmargiks on kehtestada minimaalsed nduded
Uhistranspoirdististeemi toimimisele. Sellest tulenevalt luua stisteem, mis oleks atraktiivne ja
aitaks taita transpordististeemi Uldiseid eesmarke. Enamasti madratakse teenindustaseme
normides naiteks valjumiste arv ja/vOi sagedus, nouded sOiduaja kestvusele (naiteks
vorreldes muude transpordiliikidega), nduded veeremile, nduded peatuste varustatusele ja
paiknemisele, jne.

Teisest kiiljest peab see pohinema ndudlusel. Bussiliinide marsruudid, peatuste paiknemine,
valjumisajad ja sagedus, jne peaks vastama olemasolevate ja potentsiaalsete reisijate
ndudlusele- millal ja kust-kuhu tahetakse soita. Seetottu on sdidundudlus erinev tdopdeval
(domineerivad tdole- ja koolisdidud) ja nadalavahetustel (domineerivad nn vaba-aja sdidud,
samuti kaubandusasutuste ja kultuuriasutuste kiilastamine), talvel ja suvel. Samuti on
sOidundudlus erinev toopdeva ldikes. Naiteks hommikusel tippajal on enamus sditudest
seotud kodunt t66le/kooli likumisega. Paevasel ajal on soitjad pigem eakad ja mittetéétavad
inimesed. Ohtusel tippajal on aga sditude muster kirjum.

Uhistranspordi peamiseks eesmérgiks on pakkuda kvaliteetset teenust juba praegustele
sOitjatele (mitte neid kaotada!), ning samas leida uusi sditjaid, kes tdna mingil pohjusel
dhistransporti ei kasuta.

Sellest johtuvalt on oluline teada nii olemasoleva liinivorgu kasutatavust ja reisijate arvamusi
dhistranspordist, kuid samas ka analllsida olemasolevat Uhistransporditeenust selle
kvaliteedindudeid (teenindustaset) silmas pidades.

Uhistransport on oma olemuselt (isna konservatiivne. Suurel mé&iral hindavad reisijad
Uhistransporditeenuse stabiilsust ("buss on kogu aeg nii sOitnud"). Samas tuleb silmas
pidada, et Uhistranspordi kvaliteedi iheks koige olulisemaks konkurentsiaspektiks liikumisele
kuluv aeg.

Sellisel juhul peetakse silmas kogu reisile kuluvat terviklikku aega, koos ajaga, mis kulub
likumisele peatusessse/peatusest, ooteaega peatuses, sOiduaega, Umberistumisele kuluvat
aega (kui Umberistumine aset leiab). Nende ajakulu komponentide juures on jarelikult
olulised: sOidu enda aeg, peatuste asukoht (vOimalikult soodne - liihike ajakulu paljudele
reisijatele), informatsiooni kvaliteet ja (ihissOidukiliikluse téapsus (mdjutab ooteaega), soidul
esinevad takistused ning Umberistumise korraldus (peatuste paiknemine Umberistumiskohas
ja sOiduplaanide koordineeritus). Siinkohal on oluline nii planeeritud aja paikapidavus
(sOiduplaanist kinnipidamine), kuid ka ajakulu vorreldes konkureerivate liikumisviisidega
(naiteks auto, jalgratas jt).




1.2 Liikumisnoudlus ja andmed

Uldise liikumisndudluse, sealhulgas ka Uhistranspordi ndudluse mé&iramiseks on vajalik
regulaarselt koguda ja anallilisida andmeid, mida omakorda saab klassifitseerida kaheselt:

Uldine liikuvusndudlus vdimaldaks hinnata transpordisiisteemi kvaliteeti laiemas plaanis
ning kui vOrrelda seda olemasoleva kasutatavusega. Naiteks tuua valja kitsaskohad, kus
mingil pOhjusel on Uhissdiduki kasutatavus vadike, kuid noudlus siiski tdhelepanuvaarne.
Uldine liikuvusndudlus peaks kirjeldama sditude pdhjuseid, liikumise aega (nii kestvust kui ka
sOidu algust/Ioppu), liikumisviisi (nn modaaljaotust). Eelkdige peab kirjeldama liikumise
korrespondentse (kust kuhu soovitakse liikuda). Seejuures peaks olema fikseeritud Ulesande
lahendamiseks piisava tdpsusega. Jarjepidavad uuringud vdimaldavad samas hinnata ka
dldisi liikuvustrende. Naiteks seda, milliste liikkumisviiside kasutatavus suureneb voi vaheneb.
Muutuse trendide hindamine annab omakorda pildi sellest, kas rakendatud meetmed on
tohusad ja plstitatud eesmargid saavutatavad.

Uldise liikuvusndudluse andmete saamiseks on jargmised vdimalused:

1. Olemasolevates andmebaasides sisalduv info (naiteks rahvaloendus, elanike register,
riiklikud vOi spetsialiseeritud andmebaasid, mis sisaldavad todealiste elanike elu- ja
téokohtade andmestikku, hariduse infoslisteem EHIS ja muud taolised. Siiski on
vajalik alla teaduvustada, et olemasolevate andmebaaside kasutamine on siiski
piiratud (sageli sisaldavad need ka vaarinfot voi infot, mis nduab tdiendavat
tootlemist). Kindlasti on olulised ka liiklussageduste, piletimitgi jms andmestikud.

2. Spetsiaalsed uuringud, mille eesmargiks on saada Ulevaade liikkumismustritest,
likumise pohjustest, liilkumisviisi valikust ja jagunemisest jne. Sellistena voib naiteks
tuua elanikkonna kisitlused (sh naiteks liikumispaeviku meetod), kaudsed uuringud
(naiteks mobiilpositsioneerimine)

Lisaks dlalmainitule on regulaarselt koguda ja analiilisida ka konkreetselt histransporti
puudutavat andmestikku.

Nendeks on ldhteandmed, mis iseloomustavad olemasoleva teenuse kasutatavust. Kodige
tavalisemaks voimaluseks neid andmeid koguda on piletimiiiigi andmestiku analiilis. Siia voib
klassifitseerida peatuste kasutatavust (peatuste kadive), bussi tadituvust liini 10ikes,
Umberistumiste arvu jne. LOppeesmdrgiks on saada andmestikku soitude siht- ja
lahtekohtadest. Siiski voimaldaks olemasoleva kasutuse info hinnata liinide kasutatavust
jagades liinid naiteks suure, keskmise ja vaikese kasutatavuse alusel. Suure kasutatavusega
liinide probleemiks vdib olla lilekoormus ja sellest tulenev kvaliteeditaseme langus, vaikese
kasutatavuse puhul aga voivad selle pohjused olla erinevad. Naiteks see, et liini teenindavas
piirkonnas ongi vahe elanikke ja/voi tookohti, kuid ka see, et liin on kasutajatele ebasobiv
(vale marsruut, kehv sdiduplaan, liiga pikk sOit, ...). Viimasel juhul oleks optimeerimise
Ulesandeks liini muutmine, et muuta see kasutajatele atraktiivsemaks.



1.3 Uhistranspordi kvaliteedinduded. Teenindustase

Uhistranspordi kasutatavust mdjutab olulisel maaral selle teenuse kvaliteet. Teenindustaseme
kvaliteeti omakorda mojutavad mitmed faktorid, mida on kirjeldatud jargmisel joonisel.

PAKKUMINE
intervall jalgsi- teenindus sGiduaeg erinevad sBiduplaani
kaigumaa -periood valikud regulaarsus
4
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Joonis 1. Uhistranspordi teenindustaset méjutavad faktorid

Uhistranspordi vdimaliku teenindustaseme valik peab pdhinema omakorda méératletud
eesmarkidel. Alljargnevalt on esitatud voimalikud teenindustaseme kriteeriumid, mida
dhistranspordi teenuse pakkumisel arvestada. Teenindustaseme kvaliteedi saab jagada viide

kategooriasse.

Viies kategooria madrab minimaalse vajaliku taseme,

tagades vaid

likumisvajaduse minimaalsel tasemel, samas kui esimese ja teise kategooria tasemete
eesmargiks on tagada konkurentsivdoimeline ja kiilgetdmbav Uhistranspordislisteem, mis
pakub reaalset konkurentsi nditeks autokasutusele ja suurendab Ghistranspordi kasutatavust.

Tabel 1. Uhistranspordi teenindustaseme kriteeriumid

Kvaliteeditase
Niitaja %k ok k k %k %k % %k % %% * (min)
Kvaliteeditaseme Konkurentsi- | Kiilgetdmbav Igapdevane- Minimaalne Minimaalne
iseloomustus voimeline vajalik liikuvust tagav | tasand
Tulemus/eesmark | Tagada Pakkuda kasutus- | Pakkuda Tagatakse Tagatakse
reaalne kolbulikku ja liikumis- elanike ainult
konkurentsi- | kaalumist vadrivat | voimalust sundliikumiste | minimaalsed
voime isikliku | alternatiivi autole, | autota noudlus vajadused
autoga, mille | mille tulemusena leibkondadele,
tulemusena lisandub tootavatele voi
lisandub téhelepanuvaarne | Oppivatele
olulisel hulk UT inimestele
maaral UT kasutajaid ning vdimalust
kasutajaid teostada
igapaevaseid
oste




Liiklussagedus, iihenduste arv peamistesse sdidusihtkohtadesse*

Néadalas Iga paev Iga paev Iga paev toopaevadel toopaevadel
Téopaevas, 5 4 3 2 1
vahemalt
Nadalavahetusel 3 2 1 - -
Jalgsikdigumaa peatusse (m)
Tavaline 300...400 400...800 800...1000 1000...2000 Kuni 2000
Maksimaalne 500 1000 1500 2000 2000
Teenindusperiood
To6paev 6:30-0:30 6:30-22:30 7:00-21:00 6:30-21:00 7:00-18:00
Laupdev 7:00-0:30 8:00-22:00 9:00-22:00 Vastavalt -
(+060liinid) (+060liinid) noudlusele
Plihapdev | 6:30-23.30 9:00-22:30 Vastavalt - -
noudlusele
Maksimaalne iihendusaeg (min), soit peamistesse sdidusihtkohtadesse*, 85% elanike jaoks
Toéopaeval tipuajal 30 30 45 60 >60
Toopaeval 40 45 60 >60 90
véljaspool tipuaega
Nadalavahetusel 45 45 60 - -
Umberistumiste arv
Mitte enam kui 0 1 1 2 2

* Peamisteks soidusihtkohtadeks on uuringuga mdéératud ankurpunktid, eelkdige on siin aluseks

téokohad, koolid ja lasteasutused ning kauplused, samuti Gihendused Heltermaa sadamaga.

1.4 Liinivorgu iilesehitus

Liinivorgu Ulesehituse peamiseks pohimdtteks on vastavus noudlusele. Seetottu on liinivorgu
loomisel aluseks voetud peamised korrespondentsid ja nende potentsiaal. Liinivorgu

Ulesehitusel on jargitud alljargnevas tabelis esitatud pohimotetest.

Noudlus Minimaalne vajalik Liinivorgu lahendus
teenindustase
Suur, Horokx Regulaarne
regulaarne
*okok Kombinatsioon regulaarsest ja ndudluspdhisest
. lahendusest.
Keskmine
Regulaarne periooditi (naiteks kooliajal voi tipuajal)
Vaike, *ok Noudluspdhine

ebaregulaarne




Liinivorgu planeerimisel tuleb lahtuda peamistest liikumissuundadest. Suure ja regulaarse
noudluse korralt tuleb tagada regulaarne Uhistranspordiiihendus. Keskmise ndudluse korral
hommikusel ja Ohtusel perioodil regulaarne lhendus. Tipptunnivélisel perioodil voib olla
Uhendus ebaregulaarne. Sellisel juhul voib tagada (henduse noudluspdhise Uhistranspordi
ndol voi Uksikutel nddalapdevadel. Vaikese ja ebaregulaarse tihenduse korral ei ole enamasti
igapaevase regulaarse Uhenduse tagamine otstarbekas. Sellisel juhul on oluline tagada
maaratletud regulaarsusega (nditeks monel nadalapaeval) voi noudluspohise transpordiga
thendus kohaliku teenuskeskusega.

Uhistranspordi planeerimisel on tuleb lahtuda peamistest liikumiste eesmérkidest ning sellest
tulenevalt kohtadele juurdepadsu tagamisest. Peamine transpordikasutaja, sh Uhistranspordi
kasutaja, on regulaarne liikuja, kes kadib igapdevaselt t6dl ning koolis. Antud elanikeriihma
likumisvajadus on seotud kindla aja ning ruumiga. Eriti oluline siinjuures on
Uhistransporditeenuse kattesaadavus kindlal ajahetkel. T60 ja koolipdeva algus ning 16pp on
enamasti fikseeritud ja enamike elanike jaoks pea samalaadne. Erisused ilmnevad eelkdige
seoses t00 iseloomuga. Erisustele tuleb laheneda individuaalselt. Liinivork ja sdidugraafikud
tuleb kavandada selliselt, et oleks tagatud enamike elanike jaoks Uhendus elukoha ja
todkoha asula vahel hommikusel ning Ohtusel perioodil (Opilaste jaoks ka pdrastidunal).
Liinivorgu kavandamisel tuleb seega ldahtuda elanike liilkumisvajadustest, eelkdige todealiste
ning Opilaste.

Teine Uhistranspordiga tdidetav funktsioon on juurdepddsu tagamine teenustele. Enamik
teenuseid on koondunud teenuskeskustesse. Valdavalt on nii t66- ja koolikohad kui teenused
koondunud, mistottu (ihenduse tagamisel on peamised lilkumissuunad nii t66 kui teenuste
tarbimisel kattuvad. Teenuste tarbimise regulaarsus erineb soltuvalt teenuse liigist. Suurima
regulaarsusega on igapdevased toidu- ja tarbekaupade kaupluste kiilastamine. Enamasti
toimub see elukoha vOi tdokoha lahistelt. Seega kombineeritakse kaubandusasutuste
kilastamine igapdevase liikumisega. Muude teenuste kasutamine ja juurdepdasu vajadus on
oluliselt vaiksem ning ebaregulaarsem.

Teenustele juurdepaddsu tagamisel ei ole niivord oluline kindel valjumisaeg kui ihenduse
olemasolu. Teenuste tarbimise eesmargil liikuvad inimesed on valdavalt ajaliselt paindlikud.
Seega ei ole oluline, mis kellast buss valjub, vaid kas Uhendus soovitud sihtkohaga on
tagatud. Liikumine kohandatakse vastavalt Uhistransporditeenuse kattesaadavusele.

Samuti varieerub liikkumisvajadus soOltuvalt elanikeriihma aktiivsusest. To0ealiste ja Opilaste
puhul on igapdevane liikumine regulaarne ja oluline transpordi kattesaadavus kindlal
ajahetkel ning kindlal suunal. Eakate ja mittetddtavate elanike liikumisvajadus on
ebaregulaarne ja oluline on transpordi kattesaadavus tervikuna. Nemad on oma liilkumistes
ka paindlikumad. Uhistranspordisiisteemi planeerimisel tuleb esmalt keskenduda dpilaste ja
tdoealiste vajaduste rahuldamisele ning tipptunnivdlisel ajal juurdepaasu tagamisele
teenuskeskustega.



2. Liikkumisvajadus

Stratum OU kaardistas 2014. aastal Hiiumaa elanike regulaarsed liikumised. Todga seotud
likumiste puhul lahtuti 2011. aasta rahva- ja eluruumide loenduse andmetest. Opilaste
liilkumiste kaardistamisel kasutati Eesti hariduse infoslisteemi andmeid. To6tajaid ja Opilasi on
koondatud andmete kohaselt Hiiu maakonnas kokku 3 789. Erinevate asulate vahel liiguvad

igapaevaselt t6d ja dppimisega seonduvalt 1 800 inimest. Ulejaanud Gpivad ja tdétavad
elukohajargses asulas.

Alljargnevalt on vaadeldud eraldiseisvalt kohalike omavalitsuste sisemisi ja valiseid liikumisi,
kuna need iseloomustavad suurel maaral liikumiste pikkuseid. Kohalike omavalitsuste sisesed

likumised on valdavalt lihemad ning omavalitsuste vahelised liikumised pikemad. See
omakorda mdjutab liikumisviisi valikut.

Kohalike omavalitsuste vahelises liikumises domineerib Kardla suunaline liikkumine. Kardla
linnas Opib ja toodtab ligikaudu 500 teistes asulates ja kohalikes omavalitsustes elavat

inimest. Teine tugev keskus on Kaina alevik. Kdinas tootab ja Opib ligikaudu 300 inimest
teistest maakonna asulatest.

Kdina aleviku ja Kardla linna vaheline liikumine on Hiiu maakonna suurima mahuline
regulaarne t66- ja Opiranne. Kardlas Opib ja tootab rahvaloenduse ja Eesti hariduse

infoslisteemi andmetel 50 Kdina aleviku elanikku. Samuti Opib ja tootab Kdinas 19 Kardla
linna elanikku.
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Joonis 2. Asulatevaheline t66- ja dpilasrdnne



Modelleerides liikumised lihima marsruudi jargi, kujunevad hommikusel perioodil suurima
mahuga liikkumisteks Kardlasse suunduvad suunad. Pea Uhtlase koormusega on nii
Heltermaa, Kaina kui ka K&pu suunalt saabuvad liikumisvood. Ule saja inimese liigub
hommikusel perioodil I0igetes:

- Korgessaare alevik — Kardla;
- Kaina alevik — Kardla;

- Partsi kiila — Kardla;

- Luguse kila — Kaina alevik;
- Vaemla kila — Kaina alevik.

Ule 50-ne inimese liigub lisaks eelnevale I18igetes:

- Luidja kiila — KOrgessaare alevik;
- Varssu kiila — Partsi kiila;

- Kardla — Partsi kila;

- NOmba kiila — Kaina alevik;

- Tagukila kiila — Vaemla kiila;

- Kaina alevik — Luguse kiila;

- Valgu kiila — Luguse kiila;

- Valgu kila — Emmaste kiila;

- Kaderna kiila — Emmaste kiila.

Ulejaénud suundadel jaavad liikkumiste mahud véiksemaks.

Suurema ndudlusega liikkumissuundadel (iile 50 inimese) tuleb tagada (histranspordiga
regulaarne Uhendus. Vaiksema nodudluse korral on otstarbekas kasutada noudluspohist
veoteenust.

Joonis 3. Té6 ja kooliga seotud liikumissuunad



Hiiumaa lilkumisi mdjutab olulisel maaral hooajalisus. Suveperioodil, kui kool on I0ppenud,
vaheneb Opilaste arvelt igapaevane regulaarne liilkumine. Samuti vdheneb suveperioodil
tooga seotud liikumiste maht. Samas kasvab olulisel maaral turistide hulk. Siinjuures on
oluliseks liikumiste mojutajateks suuriritused. Turismiga seotud liikumiste maht ning
regulaarsus vajab taiendavat uurimist. Siiski on turistide liikumised nii sihtkoha kui aja
moistes ebaregulaarsed, mistottu ei ole voimalik maakonna liinivorku taiel maaral kohaldada
turismi vajadusi silmas pidades. Liinivorgu kavandamise eesmargiks on eelkdige tagada
thendus erinevate teenuskeskuste ja sadamate ning lennujaama vahel.

3. Teenuskeskused

Maakondlikul tasemel (histranspordi kattesaadavuse madramisel ja Uhistranspordiga
juurdepaasu tagamisel on oluline arvestada erinevate piirkondlike tOmbekeskustega.
Kdesolev t60 lahtub Uhistranspordi kattesaadavuse analiilisil ning liinivorgu muudatuste
kavandamisel Tartu Ulikooli sotsiaalteaduslike rakendusuuringute keskuse poolt on
Siseministeeriumi tellimusel Iabi viidud uuring era — ja avalike teenuste ruumilise paiknemise
ja kattesaadavuse tagamisest ja teenuste kasitlemisest maakonnaplaneeringus ning sellest
tulenevalt koostatud ettepanekutest teenuste liigitamiseks ja asukohtade maaratlemiseks
maakonnaplaneeringus. Nimetatud t66 on teenuste sotsiaal-majandusliku olemuse ja
kvaliteedinduete, kehtestatud regulatsioonide ja elluviidud ametkondlike otsuste ning
sihtriihmade kattesaadavuse vajaduste analliisi tulemusel jaotanud teenused 5 riihma:

- Kodulahedased teenused;

- Kohalikud lihtteenused;

- Kohalikud pohiteenused;

- Kohalikud kvaliteetteenused;
- Regionaalsed teenused.

Tulenevalt kliendibaasi ja teenuspiirkonna elanike arvu nduetest (ksikutele teenuste on
vajalik on eristatud 4 teenuskeskuse hierarhiataset.

Koduldhedased teenused > Paikkond

1. Taseme
teenuskeskus

Kohalikud lihtteenused

2. Taseme
teenuskeskus

Kohalikud kvaliteetteenused 3. Taseme
teenuskeskus
Regionaalsed teenused > Toimepiirkonna
¢ teenuskeskus

Joonis 4. Teenuste liigitus ning seosed teenuskeskuste tasemega
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Koduldhedaste teenuste taristu on (asukoht: iga paikkond):
- Lahiliikumispaik;
- Kilaselts-seltsimaja;

Kirjakast;

Uhistranspordipeatus.

Kohalike lihtteenuste taristu on (asukoht: 1. taseme teenuskeskus):

- Toidu- ja esmatarbekaupade kauplus;
- Postipunkt;

- Haruraamatukogu;

- Laste pdevahoid;

- Algkool;

- Valispordivaljak.

Kohalike pohiteenuste taristu on (asukoht: 2. taseme teenuskeskus):

- Pohikool;

- Lasteaed;

- Spordisaal, valispordivaljak ja terviserada;
- Noortekeskus;

- Rahvamaja;

- Raamatukogu;

- Postkontor;

- Sularahaautomaat voi postipank;
- Sotsiaaltdotaja kabinet;

- Valla- voi linnavalitsus;

- Padevakeskus eakatele;

- Kltuse muidgikoht.

Kohalike kvaliteetteenuste taristu on (asukoht: 3. taseme teenuskeskus):

- Esmatasandi tervisekeskus;

- Apteek;

- Hambaravipraksis;

- Maagimnaasium;

- Kultuurikeskus;

- Ujula;

- Uhistranspordi terminal;

- Hooldekodu eakatele;

- Ehitus- ja aiakaupade kauplus.

Regionaalsete teenuste taristu on (asukoht: toimepiirkondade teenuskeskus):

- Maakonnahaigla;

- Riigi regionaalhaldusasutused;

- Politseijaoskond ja konstaablijaoskond;
- Pangakontor;

- VOistlusstaadion;

- Maakonnarahvamaja;

- Maakonnaraamatukogu;

- Riigigimnaasium;

- Kutsekool;

- Maakondlik tervisespordikeskus.

Antud jaotusest tulenevalt on Hiiumaa jaotatud jargnevateks teenuskeskusteks:



- Kardla (3. taseme ja toimepiirkonna teenuskeskus);
- Kaina (2. taseme teenuskeskus);

- Korgessaare (1. taseme teenuskeskus);

- Emmaste (1. taseme teenuskeskus).

~ i R T . Kérdla linn
Korgessaare alevik 5 - et G

{4 Kaina-alevik

WO
%

rhs ! ~Emmaste kiila

Joonis 5. Hiiumaa teenuskeskused

1. ja 2. taseme teenuskeskusteks on enamasti kohalike omavalitsuste keskused. Hiiu valla
teenuskeskuseks on Korgessaare alevik, mis oli varasema Korgessaare valla keskuseks.
Teenuskeskused puuduvad Piihalepa vallas. Teenuste kattesaadavuseks peavad Plihalepa
valla elanikud lilkkuma kas Kardla linna voi Kdina aleviku suunal. Kdrgessaare aleviku jaoks on
lahim korgema kriteeriumiga ldhimaks teenuskeskuseks Kardla linn (toimepiirkonna
teenuskeskus) ning Emmaste kiila jaoks Kdina alevik (2. taseme teenuskeskus).
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4. Teenuste kattesaadavus kasutades iihistransporti

Tartu Ulikooli sotsiaalteaduslike rakendusuuringute keskuse poolt on sealhulgas koostatud ka
teenuste kattesaadavuse kriteeriumid.

Tabel 2. Teenuste hea kéttesaadavuse kriteeriumid erinevate liikumisviisidega

Hea
kattesaadavuse Uhistrans- Soiduaeg

kriteerium Jalgsi | Jalgrattal | pordiga | Uhistranspordiga | Autoga
Koduldhedased teenused 3 km 36 min | 9 min 16 min 3 min
(paikkond)
Kohalikud lihtteenused 25 min 2km | 8km | 11km 13 min 29 km
(1. taseme teenuskeskus)
Kohalikud pohiteenused 30min | 25km | 10km | 15km 18 min 35 km
(2. taseme teenuskeskus)
Kohalikud
kvaliteetteenused 45 min 27 km 33 min 53 km
(3. taseme teenuskeskus)
Regionaalsed teenused
(toimepiirkonna 60 min 40 km 48 min 70 km
teenuskeskus)

Uhistranspordiga  juurdepddsu  analiiiisii  on  vaadeldud sBiduaegasid  lhtuvalt
soidugraafikutele. Sageli varieerus sdiduaeg lahtuvalt liini marsruudist. Mitmel juhul erines
keskusesse suunduva ja keskusest saabuva liini marsruut ning sellest tulenevalt ka sdiduaeg.
Mitmetes piirkondades vOis keskusesse padseda maaratletud sOiduajaga, kuid keskusest
saabumisel kulus sdiduks juba rohkem aega. Juurdepdasu hindamisel on voetud aluseks
vaikseima ajakuluga soit.

Teenuste kattesaadavuse saab Hiiumaal jagada uldistatult kaheks. Olulisim keskus on Kardla,
mis toimib toimepiirkonna teenuskeskusena, mis osutab lisaks kohalikele teenustele ka
regionaalseid teenuseid. Regionaalsetele teenustele juurdepddsu kriteeriumina on
maaratletud 60 minutit, millest (histranspordiga sdiduaeg on 48 minutit. Toimepiirkonna
teenuskeskusele on juurdepaas tagatud maaratletud kriteeriumite alusel Ghistranspordiga
suurel osal Hiiumaast, sh koikidest madalama kategooria teenuskeskustes. Katmata jaab
suur osa Kopu poolsaarest ning Emmaste valla ldanepoolsest osast.
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Soidauaeg teenuskeskusesse

M Sbdiduaeg teenuskeskusesse 13 min

. L Il Séiduaeg teenuskeskusesse 18 min
] B S&iduaeg teenuskeskusesse 33 min
M Soiduaeg teenuskeskusesse 48 min

Joonis 6. Séiduaeg Kérdlasse

Juurdepaasu teenuskeskustele mdjutab suurel maddral Hiiumaa asustuse struktuur ja
teedevork. Peamised sOiduteed ja Uhistranspordi marsruudid paiknevad saare darealadel,
mistOttu ei ole mitmetes piirkondades otseilihendusi keskustega ning sOiduaeg kujuneb
paratamatult maaratletust pikemaks. Aérealade kiiremaks tihendamiseks keskustega tuleks
tuua ohvriks mitmed poOhiteedest korvale jadvad asulad, mida Uhistranspordiliinid tana
labivad (nt Hindu kila, Lauka kila jt). Samas ei ole see otstarbekas, kuna nende asulate
elanike liikkumisvajadus nduab suuremat tahelepanu, kui darealade kiire (ihendamise vajadus.

Kolmanda taseme teenuskeskusena katab Kardla peamiselt Hiiumaa pdhja ja ida osa ning
Kdina piirkonna. Esimese ja teise taseme teenuskeskuse puhul enam olulist katvuse erinevust
ei ole. Molemal juhul jadavad maadratletud parameetrite ulatusest vélja nii Kaina kui
KOrgessaare asulad ning ka Suuremoisa. Peamiselt katab Kardla nende teenuskeskuste puhul
suure osa Hiiu ja Pihalepa valla asustusest.

Kohalikele teenuskeskustele ei ole Uhistranspordiga piisava ajaga juurdepadsu suurel osal
Hiiu vallast. Teenuskeskus KoOrgessaares katab (iksnes osa Heltermaa - Kardla — Luidja
maantee dares paiknevatest asulatest Reigi kiilast kuni Nomme kiilani, sh Lauka kiila. Samas
KOpu poolsaare {ihendusaeg ei vOimalda madratletud ajaga juurdepadasu kohalikele
teenustele.

14



S KARDLA

teenuskesk
9

1l Séiduaeg iihistranspordiga 18 min
[ Soiduaeg iihistranspordiga 13 min

Joonis 7. Séidaeg kohalikesse teenuskeskustesse

Osaliselt ei ole piisavat juurdepadsu teenustele Uhistranspordiga ka Emmaste piirkonna ja
Kdina piirkonna elanikel. Siiski moodustab see valla asustusest vdaga vaikese osakaalu ning
horedalt asustatud piirkonnad. Kéina asula katab teenuskeskusena dra ka Suuremdisa kiila
ning Puhalepa piirkonna asulad, mis jadvad Suuremdisast Kdina poole.

Seevastu Suuremdisa - Kdina — Emmaste maantee ldhistel paiknevates kilades on
suurepdrane juurdepdas nii Kdina kui Emmaste asulates asuvatele teenustele.

Puhalepa piirkonnas, kus puuduvad teenuskeskused, paiknevad lahimad keskused Kardlas ja
Kdinas. Enamikul valla territooriumist on Uhistranspordiga ldhimasse teenuskeskusesse kuni
poole tunni pikkune teekond. Sellest pikem sdiduaeg on Kerema kiilas ning Sarve poolsaare
kilades ja Heltermaal.
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Soidauaeg teenuskeskusesse

M Sdiduaeg teenuskeskusesse 13 min
[l Séiduaeg teenuskeskusesse 18 min
B Sdiduaeg teenuskeskusesse 33 min
M Séiduaeg teenuskeskusesse 48 min

Joonis 8. Teenuskeskustele hea juurdepdédsuga alad

Uhistranspordi  kdttesaadavuse  mdistes  vdiks Tartu  Ulikooli  sotsiaalteaduslike
rakendusuuringute  keskuse poolt teostatud uuringu kohaselt olla minimaalne
Uhistranspordilihenduste sagedus vastavalt alljargnevale tabelile. Uuringu kohaselt peetakse
lisaks (ihendusele maakonnakeskustega oluliseks ka paikkondade (ihendusi madalama
tasandi teenuskeskustega. Samuti tuuakse eraldi valja 3. tasandi keskuste (asulad alates 1-2
tuhandest elanikust, tagamaaga koos alates 4-5 tuhandest) roll laiemate piirkondade
Uhendajana toimepiirkonna keskustega. Selleks on vajalik tdorande moistlikku ajakulu
voimaldavad kiiremad (hendused 3. tasandi keskustest toimepiirkondade keskustesse
hommikul ja dhtul ning nendega seotud kohalikud etteveoliinid.

Tabel 3. Uhenduste arv tédpdevas

Uhenduste arv | Iga paikkond 1. tasandi 2. tasandi 3. tasandi Toimepiirkonna
toopaevas teenuskeskus | teenuskeskus | teenuskeskus keskus
Iga paikkond 1 1 1 1
1. tasandi
teenuskeskus 3 3 3
2. tasandi
teenuskeskus 4 4
3. tasandi
teenuskeskus 4
Toimepiirkonna sh1
keskus hommikune ja
1 dhtune
Kiirliin
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Antud jaotusele tuginedes voiks igal paikkonnal olla keskustega (ihel to6pdeval ks vahemalt
Uhistranspordiiihendus  pdevas. Seda nii  piirkondliku  kui maakonnakeskusega.
Teenuskeskuste ihendamisel on noutud ihenduste arv:

- Korgessaare — Kardla: 3 tihendust toopaevas;
- Emmaste — Kadina: 3 Ghendust t6opaevas;
- Kaina — Kardla: 4 Ghendust todpaeval.

Madratletud mahus Uhendused on teenuskeskuste vahel ning seega ka juurdepaas
teenustele tagatud.

5. Peatuste paiknemine

Koduldhedaste teenuste taristu all on valja toodud uUhistranspordipeatuse olemasolu ning
paiknemine elukoha suhtes. Peatuse paiknemine elukoha ning reisi sihtkoha suhtes on olulise
tihtsusega Uhistranspordi kasutamisel. Uhistranspordipeatuse kéttesaadavuse kriteeriumeid
Tartu Ulikooli sotsiaalteaduslike rakendusuuringute keskuse poolt labiviidud t66s otseselt
valja toodud ei ole. Eestis on peatuse kaugus elukohast madratletud maaruses
Teenindustaseme soovituslikud normid avalikule kohalikule liiniveole. Antud normide kohaselt
tuleb tagada jalgsikdigu tee pikkus maakonnaliinide peatusesse vastavalt piirnormile
vahemalt 90%-le paikkonna elanikele.

Jalgsikadigu tee pikkuse soovituslikud normid on:

- Kuni 500 elanikku paikkonnas kuni 3 km;
- 500-1000 elanikku paikkonnas kuni 2 km;
- Ule 1000 elanikku paikkonnas kuni 1 km.

Siiski tuleb silmas pidada, et inimeste valmisolek jalgsi kdimiseks on erinev. See varieerub nii
fllsilistest kui hoiakutest tulenevatest pohjustest. Osadel inimestel, eelkdige vanemaealistel
ja puudega inimestel, on pikemate vahemaade labimine pea voimatu. Samuti mdjutab
Uhistranspordi kasutatavust teiste lilkumisviiside kattesaadavus ja kasutusmugavus. Seda
eelkdige voOrdluses autokasutusega. Ootustele mittevastava (ihistransporditeenuse
kattesaadavuse ja kasutusmugavuse tottu suureneb igapdevane autokasutus. See viib aga
valja olukorrani, kus Uhistranspordist jadvad soltuma eelkdige need, kes ei soovi vOi ei ole
voimelised autot kasutama. Sobimatu Uhistranspordi kattesaadavus vahendab niigi vdhese
noudlusega piirkondades (histranspordikasutajate hulka, mis omakorda toob kaasa teenuse
kattesaadavuse languse ning sellest tulenevalt teenuste kattesaadavuse vaéhenemise. Sel
pohjusel ei ole normatiivides maaratletud piirmaarad tanases olukorras enam piisavad.

Bussipeatused paiknevad Hiiu maakonna hoonetele valdavalt piisavalt lahedal, et teekonna
pikkus bussipeatusesse probleemiks ei ole. Enamikul asustusest jaab Iahim peatus kuni tihe
kilomeetri kaugusele. Moningates horedamalt asustatud piirkondades voOib jalgsikdigu
teekond osutuda pikemaks. Samas jadvad need piirkonnad Uhistranspordiliinidest kaugele
ning vahese ndudluse tottu ei ole otstarbekas tdiendavaid peatuseid rajada.
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6. Soiduaeg

Lisaks Uhistranspordi enda kattesaadavusele mdjutab selle kasutatavust kvaliteet. Uheks
olulisimaks kvaliteedinditajaks on sdiduaeg soovitud sihtkohta vorreldes teiste
likumisviisidega. Eelkdige soltub see sdiduaja vordlusest autoga.

Autoga jouab Kardlast igale poole maakonnast 50 minutilise sdiduga. Enim votab soit aega
KOpu poolsaarele ning Emmaste valla ladnerannikule. Seega on autokasutajate jaoks
erinevalt Uhistranspordikasutajast tdidetud hea juurdepdasu kriteerium Kardlale kui
toimepiirkonna teenuskeskusele. Enamikul Hiilumaast votab autoga soites Kardlasse joudmine
aega vahem kui pool tundi.

Soiduaeg Kéardlasse

emmkuni 10 min
] (0 - 20 min
20 - 30 min
30 - 40 min
40 - 50 min

Joonis 9. Séiduaeg Kdrdlasse autoga

Bussikasutaja jaoks kujuneb aga sOiduaeg oluliselt pikemaks. Alljargnev llevaade arvestab
Uksnes otselihendusi. Poole tunnise soOiduajaga jouab Kardlast Uksnes Korgessaarde,
Kédinasse ja Suuremdisa. Neil suundadel kulub (iksnes bussisdidule vorreldes autokasutajaga
10 minutit rohkem. Lisades bussisOidule veel jalgsikdigu aeg bussipeatusesse ning
bussiootamiseks kuluv aeg, kujuneb Uhistranspordikasutaja ajakulu pea kaks korda pikemaks
kui autokasutajal. Suurel osal KOpu poolsaarest ja Emmaste valla idaosast votab soit aega
enam kui he tunni. Ongu kiila elanike jaoks vdtab Kérdlasse uhistranspordiga jdudmine
aega ligikaudu poolteist tundi.
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Sodiduaeg Kérdlasse

ek UNi 10 Min
=10 - 20 min
20 - 30 min
30 - 40 min
40 - 50 min
50 - 60 min

(\Jf Y~ 60 - 70 min

70 - 80 Min
0 - 90 min

Joonis 10.  Séiduaeg Kdrdlasse bussiga

Soiduaja suurerinevus mojutab otseselt histranspordikasutust. Liihemate vahemaade puhul
ei saavuta auto Uhistranspordi ees suurt ajalist eelist. Samas pikkade vahemaade labimisel
kaotab Uhistranspordi kasutaja vorreldes autoga liiklejaga oluliselt aega. Suur ajakaotus
mojutab liikumisviiside valikut ning igapdevaselt elukohast kaugel t6dl kdijad eelistavad
voimalusel pigem autot. Seelabi vaheneb aga (histranspordikasutus.
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7. Uhistranspordi kasutatavus

Uhes kuus kasutatakse Hiiumaal maakonnaliine piletimiiligiandmete kohaselt ligikaudu 9 000
reisi sooritamiseks. Suurim reisijate arv oli alates 2014. aasta oktoobrist kuni maini 2015.
aastal aprillis, kui maakonnaliinidega soitis 9 919 reisijat.
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Joonis 11. Reisijate arv maakonnaliinidel kuude 16ikes

Reisijate arv varieerub kuude IBikes. Uheltpoolt mdjutab seda reaalne kasutatavus. Kuid
Ulevaadet mojutab ka esitatud andmete tapsus. Kahjuks nditab andmebaas, et mitmetel
juhtudel esineb andmestikus vigu, mis voib mdojutada ka (ldist pilti. Andmestiku puudustest
tuleb tdpsemalt juttu alljargnevalt.

Uhistranspordikasutust m&jutavad otseselt nii nddalapédevad kui puhkusteperioodid. Suurima
osakaalu maakonnaliinide kasutajatest moodustavad regulaarsed reisijad, kes kasutavad
Uhistransporti igapdevaselt t66l voi koolis kdimiseks. Seetottu kasutatakse maakonnaliine
enim just t66- ja koolipaevadel.

Pikkade plihade ja koolivaheaja tottu kujunes kdige vaiksemaks reisijate arvuks detsember ja
tapsemalt ajavahemik 22.detsember kuni 4.jaanuar. Pika perioodi reisijatekdibed naitavad
suurt varieeruvust nadalate I16ikes. Kohati voib kahe jargneva nadala reisijate arv erineda pea
500 reisija vorra, mis Hiilumaa kontekstis moodustab ligikaudu 20% reisijakdibest. Suurim
reisijate arv oli vaadeldud perioodil 18.mai kuni 24.mai, kui nadala jooksul kasutas
maakonnaliine enam kui 2500 reisijat. Samas kaks nadalat varem, 4.mai kuni 10. mai,
kasutati andmebaasi kohaselt maakonnaliine veidi enam kui 2000 reisi sooritamiseks.
Toendoliselt nadalate 10ikes pisib reisijate arv siiski stabiilne ja nii suuri kdikumisi reaalselt ei
esine.
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Joonis 12. Reisijate arv maakonnaliinidel nddalate I5ikes
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Uhistransporti mitte (hegi reisi sooritamiseks. Toendoliselt on siiski tegemist veaga
andmebaasis. Jargneva tapsema anallilsi jaoks kasutatakse ajavahemikku 6.aprill kuni 10.
aprill 2015, kui reisijate arv jagunes Uhtlaselt nadala 16ikes ning muude perioodidega

Ides suuri andmestiku koikumisi ei esinenud.
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Uhel téépaeval kasutab Hiiumaal maakonnaliine ligikaudu 450 reisijat. Reisijate arv varieerub
nadalapdaevade I0ikes. Laupdeval on reisijaid ligikaudu 150 ning piihapaeval 100. Kuna
Uhistranspordi kattesaadavus ja kasutusmugavus on eelkdige oluline regulaarsete reiside
sooritamiseks, keskendutakse edaspidi valdavalt toopaevale.

Paeva I0ikes eristub selgelt kaks ,tipp-perioodi®. Tipp-perioodide liikkumisi mdjutavad enim
regulaarsed reisijad — inimesed, kes suunduvad hommikul kooli ja té6le ning ohtul koju
tagasi. Hommikusel perioodil on suurim Ghistranspordi kasutatavus 7:15-8:30. Sisenemiste
puhul kestab tipptund ajavahemikul 7:15-8:15 ning valjumiste puhul 7:30-8:30. Sisenemiste
ja valjumiste tipptunni erinevus iseloomustab keskmist sdiduaega. Enamik reisidest kestavad
seega kuni 30 minutit.

Teine Uhistranspordikasutuse tipp-periood kestab ajavahemikult kell 15:00-16:00. Sisemiste
tipuhetk kestab 15:00-15:30 ning valjumiste puhul 15:15-16:00.

Reisijate arvu varieeruvus pdeva loOikes iseloomustab peamist (histranspordikasutajat.
Valdavalt kasutatakse maakonnaliine Opilaste poolt hommikul kooli ja ohtul koolist koju
suundumiseks. Tootajate toOpdev 10ppeb enamasti kell 17:00. Parast tdopdeva I0ppu
Uhistransporti sisenejad moodustavad koikidest reisijatest vorreldes varasema perioodiga
oluliselt vaiksema osakaalu.
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Joonis 14. Reisijate arv maakonnaliinidel pdeva Iikes

Hommikusel tipptunnil kell 7:15-8:15 kasutab maakonnaliine Uhel téépaeval ligikaudu 115
reisijat. Ajavahemikul 15:00-16:00 kasutab dhistransporti ligikaudu 100 reisijat ning
ajavahemikul ~ 17:00-18:00 ligikaudu 40 reisijat.  Ulejddnud  perioodidel  on
Uhistranspordikasutus oluliselt vaiksem.
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Suurimad reisijatekadibega peatused on:
- Kaina;
- Kardla keskvaljak;
- Kardla bussijaam;
- Emmaste kool;
- Emmaste;
- Kaina kool;
- Suuremoisa.

Kardla, Kdina, Emmaste ja Suuremoisa peatuste kdive moodustab kogu reisijatekdibest
ligikaudu 55,7%. 35 suurima kdibega peatuses oli Gihel tédpaeval rohkem kui viis reisijat.

Seevastu 31-s peatuses ei sisenenud ega valjunud vaadeldud todpaevade jooksul mitte
Uhtegi reisijat. Viie peatuse reisijakdive oli vaadeldud perioodil (iks reisija ning lisaks oli 20-s
peatuses 2-5 sisenemist ja/voi valjumist terve nadala jooksul.

Peatuste kadive varieerub tédpdevadel suures ulatuses. Vaadeldud perioodil kasutas naiteks
Kdina peatust 9.aprillis 131 reisijat ning 6.aprillil 147 reisijat. Suurim varieeruvus oli Kardla
bussijaama peatuses. Kardla bussijaama peatust kasutas 6.aprillil 61 reisijat ning 10.aprillil
112 reisijat. Suur varieeruvus paevade Idikes toimub antud bussipeatuses jarjepidevalt. Ka
Ulejaanud suuremahuga peatustes erineb pdevade I0ikes reisijakdive suures ulatuses. Suur
erinevus naitab ebaregulaarsete reisijate suurt osakaalu kdikidest reisijatest.
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Joonis 16.  Peatuste kdive
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Peatuste kdibe anallusil on vaadeldud viit t6dpaeva. Antud |ahenemine on tingitud
pohjusest, et paljud liinid ja reisid valjuvad Uksnes Uksikutel nadalapaevadel, mistottu tihe
kindla nadalapaeva valimisega jadksid mitmete peatuste kdive tdhelepanuta. Alljargneva
analtisi puhul on Uhe tddpaeva Uhistranspordikasutus leitud viie tdopdeva keskmise
naitajana.

Suurima reisijate arvuga on Kaina bussipeatus, mida Uhel t66pdeval kasutas 139 reisijat.
Enim reisijaid suundus aga Kardlasse. Kahe Kardlas paikneva peatuse kdive on 198 reisijat.
Kahe K&ina peatuse kdive on 174 reisijat. Uks olulisimatest keskustest on Emmaste, mille
kahe peatuse kdive on Uhel td6paeval 94 reisijat. Ulejddnud asulates paiknevate peatuste
reisijakaive jaab oluliselt vaiksemaks.

Hiiumaa 52-s peatuses oli Gihe té6paeva reisijate arv arvutuslikult vaiksem kui (ks reisija. See
tdhendab, et viie téopdeva jooksul kasutas neid peatuseid kokku kuni 5 reisijat. Valdavalt
jadvad vaikese reisijakdibega peatused Kopu poolsaare ja Heltermaa suunale. Vaga vaikese
reisijakdibega peatused on valja toodud alljargnevas tabelis. Kokku kuues peatuses ei ole
ajavahemikul 01.04.2015-31.05.2015 sisenenud ega valjunud mitte Ghtegi reisijat ning
Uheksas peatuses on olnud sel ajavahemikul ainult (ks reisija. Vahese reisijakdibega
peatuste puhul tuleb kaaluda nende peatuste otstarbekust ja vajadusel sulgeda.

Tabel 4.  Vdhese reisijakdibega peatused

Arvutuslik Arvutuslik
reisijakdive Reisijakaive reisijakadive Reisijakaive
Peatus Uhel toopaeval | 01.04.15-31.05.15 | | Peatus Uhel toopaeval | 01.04.15-31.05.15
Arukdla 0,8 49 Kleemo t 0 25
Kiduspe 0,8 32 Kolga 0 0
Nimetu 0,8 101 Kroogi 0 8
Vaemla jogi 0,8 58 K&lundmme 0 9
Kalana 0,6 37 Kilama 0 5
Kaleste 0,6 12 Lelu teerist 0 8
Pihlamagi 0,6 38 Lennujaam 0 0
Rootsi 0,6 26 Ligema 0 1
Tammela tr 0,6 21 Liiva 0 0
Utu 0,6 17 Malvaste 0 0
Vahtrepa 0,6 31 Metsalauka 0 1
Uhtri 0,6 82 Metsavahi 0 61
Lasteaed 0,6 11 Marjakaasiku 0 3
Villemi 0,6 47 Pihla 0 3
Kalginiit 0,4 46 Prahla 0 1
Mudaste 0,4 10 Parnaku 0 0
Joeranna 0,2 15 Plhalepa 0 0
Panneli 0,2 10 Reikama 0 2
Puski tee 0,2 9 Risti 0 3
Villamaa 0,2 25 Salumetsa 0 1
Varssu 0,2 41 Sarve 0 1
Antoni 0 3 Soonlepa 0 1
Anumagi 0 5 Suurepsi 0 5
Haavamagi 0 11 Suureranna 0 1
Hellamaa 0 14 Tatermaa 0 1
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magi

Kaasiku 0 1 Viita 0 9

Peatuste kasutatavus erineb paeva Idikes. Keskuskohad, kus paiknevad koolid ning t66kohad
on hommikusel perioodil pigem reiside sihtkohtadeks ja neis peatustes domineerivad sel
perioodil valjumised. Ohtusel perioodil on tdmbekeskused valdavalt reiside lahtekohad, kust
inimesed poorduvad tagasi koju. Seega iseloomustavad reisijakdibed asula rolli inimese
igapaevases elus ja likumiste pohjustajana.

Alljargneval joonisel valjatoodud peatused on reastatud reisijakaibe jargi. Suurima
reisijakdibega peatus on reastatud esimesena ning jargnevate peatuste kdive on vaiksem.
Vaatluse alla on voetud kdik Hiiumaa peatused, mille peatuste kdive ihel téopaeval on 5 voi
rohkem reisijat.
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Joonis 17. Reisijakdibe osakaalu varieeruvus té6pdeva ldikes

Kdina, Kardla ja Emmaste on piirkondlikud tombekeskused, mistottu toimub hommikusel
perioodil neis peatustes valdavalt valjumised ja sisenejate arv on vaike. Eriti ilmekalt tuleb
valja Emmaste kool, kus pea 90% valjumistest toimub hommikul ajavahemikul kell 7:00-9:00
ning hiljem sinna ei suunduta. Parast Idunat ja Ohtusel ajal ligutakse keskustest koju ning
reisijakdibest moodustavad valdava enamuse sisenejad.

SuuremOisa on asula, mille elanikud liiguvad teistesse Hiiumaa piirkondadesse ning seal
tootab rohkelt mujalt périt inimesi. Seetottu jagunevad peatuses sisenejad ja valjujad ara
Uhtlaselt hommikuse ja dhtuse perioodi vahel.
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Elukohtadele iseloomulik reisijakdive on Lauka, Mannama, Nurste, Jausa II jne peatuste
laheduses.

Uhistranspordi liinivdrku ja sdidugraafikuid kavandades on vajalik luua eelkdige elukohtadest
hommikusel perioodil kiired otselihendused tombekeskustesse ja ohtul tagasi.

Uhistranspordikasutuse analiiiisil on samuti Ihenetud viie té6paeva keskmisest naitajast.
Peamine Uhistranspordikasutus toimub Kaina ja Kardla vahel. MGlemas suunas sdidab kokku
ligikaudu 100 reisijat. Suurima koormusega l0igud paiknevad Kardla, Kdina ja Emmaste
Umbruses. Teistes piirkondades jaab ka Uhistranspordi kasutus ja seeldbi koormatus
vaheseks. Uhistranspordikasutus sdltub (iheltpoolt (ihistranspordi kittesaadavusest. Samas
iseloomustab see ka noudlust Uhistranspordi jdrele ning olemasolevate liinide taituvust.
Suurimad taituvusprobleemid on KoOpu poolsaare liinidel. Samuti sdidab pea tiihjana
Lennujaama ning Kardla vahel lilkkuv buss. Taituvusprobleemid ilmnevad enim liinide
[dpuosades.

\ .(’", Uhistranspordikasutus
\ reisijate arv téopaeval
N i W 100- ...

\ 75 B 50-100
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Joonis 18.  Uhistranspordikasutus I6igetel té6pdeval

Liikumise suund ilmned eriti ilmekalt Uhistranspordikasutuses erinevatel perioodidel.
Hommikusel perioodil toimub peamine liikumine Kardla suunal. Koikidel Kardlasse
suunduvatel suundadel on hommikusel perioodil busside tdituvus vorreldes vastassuunalise
likumisega oluliselt suurem. Isegi Kdina ja Kardla vahel domineerib hommikusel perioodil
Kardla suunaline liikumine. Keskustena, mille suunas liigutakse, ilmneb veel Kdina, Emmaste
ja Suuremoisa.
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Joonis 19. Uhistranspordikasutus I6igetel hommikusel perioodil

Ohtuse tipptunni reisijakaive on vdrreldes hommikuse perioodiga tunduvalt véiksem. Seet6ttu
jaab ka enamikel I0ikudel reisijakdive vdiksemaks kui 20 reisijat tunnis. Suurem liikumine
toimub Heltermaalt suunaga Kérdlasse. Ulejadnud suundadel jaab reisijakdive 6htusel
tipptunnil vaiksemaks kui 10 reisijat.

Uhistranspordikasutus
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Joonis 20.  Uhistranspordikasutus Idigetel htusel perioodil

8. Uhistranspordikorraldus

Uhistranspordi liinivork ning sdiduplaanid on ajalooliselt vélja kujunenud ja olemasolev
korraldus on moistetavalt pohjendatud otsuste tulem. Kohalike elanike jaoks omab iga kindel
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valjumine selget eesmarki ning liinivorgu ja soidugraafikute korraldus on mdistetav. Tanases
situatsioonis korvaltvaatajana tekkis aga liinivorgust ilevaate koostamisel mitmeid raskuseid.

Liinid on andmebaasides kirjeldatud (he valjumisena. Osadel juhtudel sisaldab (ks
liinikirjeldus nii edasi-tagasi liikumisi kui ka kohati mitmekordset pendeldamist. Naiteks liin nr
629 Kardla-Kdina-Heltermaa-Kardla, mis |abib Uhe valjumisega kahel korral Kadinat ja
Suurem0Oisat. Seejuures erineb reedene marsruut teistest toopaevadest. Sellisel juhul on
keeruline maaratleda, kus on liini 10pp-punktid voi ka millisel ajal on otstarbekas reisijal liini
kasutada, et hoiduda soovitud sihtkohta sditmiseks pohjendamatud tiirutamisest. Samuti
muudab selline liinikirjeldus liinid vaga pikaks, mis loob ka reisijale kujutluse bussikasutusest
kui vaga aeganoudvast liikumisviisist.

Sageli soidab (ks liin 1abi pea suure osa maakonnast. Naiteks liin nr 625, mis alustab soitmist
Kardlast 19:00 ja suundub Kainasse, sealt Heltermaale ning tagasi Kdinasse, kust sdidab
Ongu kiilla. Kogu sdiduaeg on 2 tundi ja 25 minutit. Sisuliselt on siiski tegemist mitme
eesmirgiga (ihendusega. Uheltpoolt katab see liin Kérdla ja K&ina vahelise ndudluse ning
Kéinast Heltermaa suunalise liikumise. Samuti Heltermaalt labi Kdina Emmastesse ja sealt
edasi Ongu suunalise liikumise.

Liinivorgu loogilise lesehituse jaoks tuleks olemasolevad liinid selgemalt jaotada ning
vajaduse korral tiikeldada erinevateks liinideks.

Hiiumaal osutatakse talvisel perioodil veoteenust kokku 30-I erineva liininumbriga liinil.
Pogusal vaatlusel naisid liinid toimivat ebaregulaarselt. Suur osa liinidest toimisid vaid mdnel
kindlal nddalapaeval. Tapsemal vaatlusel ilmnes, et erinevatel paevadel osutati pea samadel
marsruutidel erineva liininumbriga teenust. Eriti ilmekalt iseloomustavad seda liinide 658, 641
ja 644 valjumine kell 12:30. Kolm erineva liininumbriga bussi liikles erinevatel paevadel pea
samadel marsruutidel.

Samas liikusid mitmel juhul sama liininumbriga bussid erinevatel nadalapaevadel erinevatel
marsruutidel. Naiteks liin nr 633A, mis enamasti sdidab Kardla ja Heltermaa vahel, kuid
reedeti ka Heltermaalt Valgu kiilla.

Liini nr 651 valjumised kannavad koik sama liininumbrit, kus praktiliselt iga valjumise [0pp-
peatus KOpu poolsaarel on erinev peatus (Kopu voi Kalana) voi labitakse erinevatel
nadalapaevadel erinevaid marsruute. Osad valjumised labivad Kiduspe kiila, koos
marsruudile jaavate teiste peatustega. Samas osad jélle ei labi.

Eelnevalt nimetatud erisused muudavad (Uhistranspordi kattesaadavuse moistmise vaga
keeruliseks. Liinivorgu muudatuste kavandamisel tuleks ldhtuda Hiiumaa teedevorgust ja
asustuse struktuurist.

Kardlast valjub pohiliselt kolm suunda. Laane suunal oleks otstarbekas tagada tihe lihendus
KOrgessaare ja Kardla vahel. Sellest monevorra harvem ihendus kuni KOpuni. Sealt edasi
Uksnes tellimusliinina. Teine suund on Kdina ja kolmas suund Heltermaa.

Kédina on kujunenud saare lI6una osas oluliseks tombekeskuseks, mille imber on loodud tihe
liinivork. Uheks vBimalikuks lahenduseks on Kérdla ja Kdina vaheline liin. Kadinas istutakse
Umber Uheltpoolt Emmaste ja Ongu suunas liikuvatele bussidele, teieltpoolt Suuremodisa
kaudu Heltermaale liikuvatele bussidele. Seejuures tuleb imberistumise aeg viia voimalikult
vaikeseks ja mugavaks. Mitmel Kdina Umbruse marsruudil oleks otstarbekas kasutada
noudebussislisteemi. Eelkdige vaikese koormusega peatustes ja I0igetes.

Lahtuvalt liilkumisvajadusest tulenevast ndudlusest Uhistranspordi kasutamise jarele ning
olemasolevast ja perspektiivsest Uhistranspordikasutusest on otstarbekas tagada
Uhistranspordi kattesaadavus suurema ndudlusega l0igetes regulaarsete ihendustega ning
vaikese ndudlusega suundadel ndudebussiliinina voi ihendustena, mis on kattesaadavad
mingil kindlal nadalapdeval. Sealjuures tuleb tagada Opilaste pads kooli ja tagasi.
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Uhistranspordi liinivdrgu planeerimisel on oluline tagada regulaarne iihendus teenuskeskuste
vahel.

Uhistranspordi kittesaadavus

Regulaarne iihendus
Ebar ne i (ndudebussiliin, vdljumiste varieeruvus nédalapéeviti)

Joonis 21. Uhistranspordi kittesaadavus

Uhistranspordi kavandamisel tuleb hoiduda dubleerivatest liinidest ja véljumistest. See
puudutab nii kohalike omavalitsuste liine (Opilasliinid), kaugliine kui maakonnaliine. Liinide
dubleerimine toob kaasa ressursside ebaotstarbeka kasutuse.

Hiilumaa omapara tottu on oluline tagada Uhistranspordiga juurdepads lennuvaljale ning
sadamale. Lennuvdljale juurdepads tagatakse otselihendusega Kardlast. Teiste piirkondade
Uhendus lennuvdljaga voimaldatakse maakonna teenuskeskustest (imberistumisega Kardlas.
Oluline on lennu optimaalne valjumine ja saabumine, et voimaldada mdistlikul ajal Ghendus
Tallinnaga. Lennuajad peavad olema sobitatud maakonna sisemiste Gihendustega. Samuti on
oluline teiste piirkondade elanike optimaalne imberistumisvoimaluse tagamine Kardlas.

Juurdepdds Heltermaa sadamale ja parvlaevalihendusele tagatakse otselihenduste kaudu
Kérdla ja Kainaga. Uhendus on otstarbekas voimaldada igale pohigraafikujargsele parviaeva
valjumisele.
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9. Kergliiklusteed

Kergliiklusteede perspektiivse vajaduse madramisel tuleks ldhtuda moOnest peamisest
kriteeriumist, millest olulisemad on:

- kergliiklejate turvalisus ja ohutus. Peamiseks ohuks kergliiklejatele on suur ja kiire
autoliiklus;
- kergliiklusteid on vaja pigem sinna, kus on potentsiaalselt rohkem kergliiklejaid.

Sellest johtuvalt on siin ankurkohtadeks eelkdige suuremad asulad (Kérdla linn, Kaina,
KOrgessaare, Plihalepa, Hellamaa, Emmaste ja Luidja) vOi Oigemini nende potentsiaalne
kergliiklusareaal, aga samuti ka Uhendus Heltermaa sadamaga. Uuringud nditavad, et
reaalne jalgrattaliikluse kasutus on aktiivne siis, kui soidu siht- ja lahtekoha vahekaugus ei
dleta 5 km ja sisuliselt on maksimaalseks aktiivse kasutuse piiriks 10 km. Jalgsikdigu puhul
on need vahemaad veel oluliselt vaiksemad ja jadvad piiridesse 2 (aktiivne) kuni 5 km
(maksimaalselt). Muidugi tehakse jalgrattasdite ka suurema vahemaa taha kui 10 km
(nditeks jalgrattamatkad, ka jalgrattakasutus spordi eesmargil), kuid sel juhul on kasutus
ebaregulaarne ja mahult oluliselt vaiksem, millisel juhul on spetsiaalse kergliiklustee rajamine
juba sageli ebaotstarbekas.

Olemasolevas olukorras on rajatud juba kergliiklusteed Kardla linna imbrusse (Kardlast kuni
Rehemde teeni, Kardlast kuni Tahkuna teeni), samuti Heltermaa sadamasse kuni (Heltermaa
petuseni).

Kui hinnata olemasolevaid autoliikluse voogusid (Maanteeameti kodulehelt aasta keskmised
O06paevased liiklussagedused 2014) , siis on tulemused esitatud alljargnevalt:

-
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Joonis 22.  Aasta keskmine 66pdevane mootorsdidukite liiklussagedus (Maanteeamet, 2014).
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Seega on suurema liiklussagedusega teelbigud (ilile 1000 auto 60paevas) eelkOige Kardla
linna Umbruses, Kardlast Hellamaani. Teeldike, kus liiklussagedus lletab 500 a/66pdevas on
veidi rohkem. Sellised on naiteks:

- T80 Heltermaa-Kardla-Luidja tee, Kardla -KOrgessaare teeldik

- T81, Kardla-Kaina tee

- T80 Heltermaa-Kardla-Luidja tee , Hellamaa-Plihalepa-Heltermaa teeldik
- T83 Suuremoisa-Kdina-Emmaste tee, Plihalepa-Kaina I0ik

- T83 Suuremoisa-Kaina-Emmaste tee , Kéina-Jausa teeldik

Voimalikud uued (maanteest eraldiseisvad) kergliiklusteed (maanteedega paralleelselt)
esimese prioriteedina:

1. T80 Heltermaa-Kardla-Luidja tee, teeldik Rehemae teeristist Hellamaani (10,7 km)

2. T80 Heltermaa-Kardla-Luidja tee, teeldik Heltermaa peatusest kuni ristumiseni teega
83 (Suuremdisa-Kdina-Emmaste tee) (4,2 km)

3. T83 Suuremdisa-Kadina-Emmaste tee, teeldik Piihalepa-Kdina (12,0 km)

4. T80 Heltermaa-Kardla-Luidja tee, teeldik Tahkuna teeristist Kdrgessaareni (7,3 km)

Hilisemas perspektiivis:

5. T80 Heltermaa-Kardla-Luidja tee, teeldik Hellamaa- Piihalepa (7,8 km)
6. T81 Kardla-Kaina tee (19,0 km)

7. T83 Suuremdisa-Kdina-Emmaste tee, teeldik Kdina-Emmaste (19,6 km)
8. T80 Heltermaa-Kardla-Luidja tee, teeldik Kdrgessaarest Luidjani (7,7 km)

Jalg- ja jalgrattateed

Olemasolevad
Perspektiivsed (1. prioriteet)
Perspektiivsed (2. prioriteet)

Joonis 23. Jalg- ja jalgrattateed
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Maakonnaplaneeringu perspektiivis vOimaldaks see mugavalt ja ohutult tagada
kergliiklusihendused Heltermaa sadama ja Kardla ning Kdina vahel, samuti Kardla ja Kaina
vahel ning Kardla ja Luidja ning Kdina ja Emmaste vahel. Oluline on seejuures
jalgrattaliikluse eraldamisega autoliiklusest jalgratturite ohutu liikumise voOimaluste
parandamine. Mitmel I0ikel on osaliselt olemas praegu tdhistamata teed (nt Suuremdisa) voi
tee korval teetamm (Suuremdisa ja Kardla vahel), mida on voimalik votta kasutusele
jalgrattateena.

Ulejadnud riigimaanteede &ires on vdimalik perspektiivperioodi jooksul lahendada
jalgrattaliiklus kergliikluse rajana sOidutee aares.
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10. Teede tolmuvabaks muutmine

Riigi teedevorgu arendamise (iheks oluliseks tegevuseks on ka teede tolmuvabaks muutmine.
Tanases olukorras on avalikult kdttesaadav informatsioon vaid riigiteede kohta. Selle kohaselt
on koik riigi tugiteed (nr.80, 81, 82, 83 ja 84) tanaseks Hiiumaal tolmuvabad. Kui aga
vaadata kdrvalmaanteid, siis siin on pilt kijum. Usna palju leiab kdrvalmaanteid, kus
tolmuvabaks on muudetud tee mdned 16igud, kuid Ghendus, mida tee tervikuna pakub, ei ole
reeglina tolmuvaba. Lisaks on olemas moned olulised pikemad (hendused, mille
korvalmaanteed ei ole tana veel tolmuvabad, kuid mis vOiks seesugused olla.

Maakonnaplaneeringus toodud ettepanek teede tolmuvabaks muutmiseks peab eelkdige
tagama kogu maakonna teedevorgu terviklikud tolmuvabad Ghendused kdige olulisemate
asulate vahel.

Alljdrgnevas tabelis on ettepanek riigimaanteede tolmuvabaks muutmiseks. Loetletud
maanteed on omakorda jagatud kahte kategooriasse. Esimeses jarjekorras on loetletud
teeldigud, mis on kas piisavalt liihikesed, kuid paiknevad juba tolmuvabade teede vahel, voi
on tegemist juba osaliselt tolmuvabaks muudetud teede seni veel tolmuvabaks muutmata
I6ikudega. Teise jarjekorra loetelus on nimetatud teed, mis pakuvad eelkdige pikemaid
Uhendusi voi kus olemasolevad tolmuvabad I8igud on vaga lihikesed. Kolmandas jarjekorras
peaks seadma eesmargiks kOigi maakonna riigimaanteede muutmise tolmuvabaks. Lisaks
tuleb lisada nimekirja veel omavaltsuste teed, mille kohta tdna terviklik informatsioon
puudub. Siin voiks votta pohimotteks selle, et tolmuvabad peaksid olema teed, kus toimub
regulaarne Uhistranspordiliiklus ning asulate sisesed teeldigud.

Tabel 5. Kbrvalmaanteede tolmuvabaks muutmise kava riigimaanteede/

Tee nr ‘ Tee nimi L&k
Esimeses jarjekorras:
12114 Posti - Malvaste Posti - Malvaste
12109 Palade - Tubala Ldpe-Tubala
12102 Hilleste - Hellamaa PlUhalepa-Hagaste
12101 Heltermaa - Sarve - Arukila | Heltermaa-Sarve
12115 Kdrgessaare - Hiti - Puski Heiste-Huti, Lilbi-Napi
12137 Luidja - Parnaku Luidja-Parnaku
12161 Ojakila tee Ojakula
12131 Harju - Leisu Harju-Kurisu
12144 Viiterna - Mdisa Viiterna-Mdisa
12148 Tilga - Ollima Tilga-Ollima
12150 Esikula - Kassari Esikula-Kassari
12153 Ristivalja - Moka Ristivalja-Moka
12155 Niidikila tee Niidikila
Teises jarjekorras:
12129 Valgu - Lelu - Leemeti Lelu-Laiuselja, Laiuselja-Leemeti
12130 Nurste - Kuriste Kuusiku-Taterma
12118 N&mba - Silde N&mba-Silde
12119 N&mba - Vilivalla N&mba-Vilivalla
12105 Tammela - Hellamaa Viivalla-Tempa
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11. Kokkuvote

Hiiu maakonna Uhistranspordi kavandamine peab tagama vajaliku-soovitava-ndutava
teenindustaseme. Teisest kiiljest peab see pohinema ndudlusel. Bussiliinide marsruudid,
peatuste paiknemine, valjumisajad ja sagedus, jne peaks vastama olemasolevate ja
potentsiaalsete reisijate ndudlusele- millal ja kust-kuhu tahetakse sBita. Uhistranspordi
peamiseks eesmérgiks on pakkuda kvaliteetset teenust. Uhistranspordi kvaliteedi tiheks kdige
olulisemaks konkurentsiaspektiks liikumisele kuluv aeg. Sellisel juhul peetakse silmas kogu
reisile kuluvat terviklikku aega, koos ajaga, mis kulub liikumisele peatusessse/peatusest,
ooteaega peatuses, sdiduaega, limberistumisele kuluvat aega (kui imberistumine aset leiab).
Siinkohal on oluline nii planeeritud aja paikapidavus (sdiduplaanist kinnipidamine), kuid ka
ajakulu vorreldes konkureerivate liikumisviisidega (nditeks auto, jalgratas jt).

Olemasolev (histransporditeenuse kattesaadavus on tagatud maaral, mis voimaldab
juurdepéisu teenuskeskustele ning tihendusi teenuskeskuste vahel. Uhenduste arvu olulisel
maaral vahendada ei ole voimalik. Sellisel juhul kannatab inimeste liikumisvajadus ning
juurdepaas teenuskeskustele. Lahtuvalt ndudlusest ei ole voimalik ka tdiendavaid valjumisi
lisada. Liinivorgu optimeerimisel on otstarbekas rakendada senisest enam ndudebussiliine.
Sellisel juhul vaheneb tiihjalt sditmiste osakaal. Samas on tagatud Uhistransporditeenuse
kattesaadavus. Oluline on parandada Uhenduskiiruseid.

Parvlaeva ja maakonnaliinide integreerituse tagamiseks peab olema maakonnaliinidega
tagatud Uhendus igale pohigraafikujargsele parvlaevavaljumisele ja —saabumisele. Seda nii
Uhendusega Kardla kui Kdina suunal. Juurdepdas lennujaamale on otstarbekas tagada
otselihendusega Kardlast. Teiste piirkondade elanike juurdepdas lennujaamale vOimaldatakse
Umberistumisega Kardlas. Oluline on sobitada lennuajad elanike (hendusvajadusega
Tallinnaga ning maakonna Uhistranspordisiisteemiga.

Turismiga seotud liikumised tagatakse lihendusena Heltermaa sadamast Kardla ja Kaina
suunal ning lennujaamast Kardla suunal. Turismimajanduse vajadused rahuldatakse avaliku
veosena lksnes juhul, kus on piisav ndudlus teenuse jarele ning see aitab kaasa ka piirkonna
elanike liikumisvajaduse rahuldamiseks. Ulejadnud puhkudel rahuldatakse turismiga seotud
liikumisvajaduse turismiteenuse pakkuja poolt. Uheks vdimaluseks on turismiettevotete (ihine
veoteenuse pakkumine.

Maakonnaplaneeringu  perspektiivis ~ voimaldaks mugavalt ja  ohutult  tagada
kergliiklusihendused Heltermaa sadama ja Kardla ning Kdina vahel, samuti Kardla ja Kdina
vahel ning Kardla ja Luidja ning Kéina ja Emmaste vahel. Ulejadnud riigimaanteede &éres on
voimalik perspektiivperioodi jooksul lahendada jalgrattaliiklus kergliikluse rajana soidutee
aares.

Maakonnaplaneeringus toodud ettepanek teede tolmuvabaks muutmiseks peab eelkdige
tagama kogu maakonna teedevorgu terviklikud tolmuvabad (ihendused kodige olulisemate
asulate vahel. Esimeses jarjekorras on loetletud teeldigud, mis on kas piisavalt liihikesed,
kuid paiknevad juba tolmuvabade teede vahel, vOi on tegemist juba osaliselt tolmuvabaks
muudetud teede seni veel tolmuvabaks muutmata Idikudega. Teise jdrjekorra loetelus on
nimetatud teed, mis pakuvad eelkdige pikemaid tihendusi voi kus olemasolevad tolmuvabad
Idigud on vaga lihikesed. Kolmandas jarjekorras peaks seadma eesmargiks koigi maakonna
riigimaanteede muutmise tolmuvabaks.
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