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LUHIKOKKUVOTE

Kéesolev t60 annab iilevaate jalgrataste jagamise ehk rattaringluse siisteemidest ja kogemustest.
Autor hakkas teemat uurima ldhtuvalt ajsaolust, et mujal maailmas on rattaringluse siisteemid iisna
populaarsed ning Eestis tehakse esimesi katsetusi selliste siisteemidega. Uurimiskiisimustele
vastamiseks peatub autor rattaringluse ajalool, siisteemidel ning erinevate linnade kogemustel.
Lisaks uurib autor Eesti kahe suurema linna — Tallinna ja Tartu seniseid rattaringlusega seotud
tegevusi ning vaatab ka ldhitulevikku. Lisaks annab t60 iilevaate (potetsiaalsete) rattaringluse

kasutajate pohilistest motivaatoritest ja barjddridest.

Autor koostas potentsiaalsetelt kasutajatelt vajaliku informatsiooni saamiseks Internetipdhise
kiisitluse, millele vastas 278 inimest. Lisaks viis autor ldbi kaks ekspertintervjuud Tallinna ja Tartu
linnavalitsuse esindajatega, et paremini mdoista vastavalt toimivat ning loodavat siisteemi ning

linna osa kummaskis siisteemis.

Tuginedes kirjandusele ning labiviidud kiisitlusele ja intervjuudele voib véita, et olulisimaks
faktoriks siisteemi kasutamisel on selle mugavus — kui lihtne ja kéttesaadav on see potentsiaalsele
kasutajale. Samuti peab siisteem olema usaldusvéirne, see tdhendab, et inimese ootusi ei vea alt
rataste kéttesaadavus. Alati on piisavalt parkimiskohti ning rattad on hooldatud. Samuti on oluline
kasutajate turvalisus, sest turvalist siisteemi kasutatakse rohkem. Praegusel hetkel on vastajate
arvates probleemkohtadeks liikluskultuur, mis ei arvesta kergliiklejatega ning rattateede ebapiisav

olemasolu.

Votmesonad: Jalgrataste jagamine, rattaringlus, iihistransport, rattaliiklus, kergliiklus



SISSEJUHATUS

Olukorras, kus maailma rahvastik koondub linnadesse, linnad suurenevad, rahvastikutihedus
linnades kasvab, piiiitakse leida keskkonnasééstlikemaid liikumisviise, et vihendada saaste ja
ummikute tekkimist, on elujoulise transpordiviisina esile kerkimas jalgratastega liiklemine.
Samuti kombineeritakse variante, et iga inimene ei peaks liitklemiseks omama enda
transpordivahendit, ent saaks sdilitada oma transpordivahendile omase paindlikkuse. Selle taustal

on endale koha leidnud nii sdidu- kui ka transpordivahendite jagamine.

Kui Eestis on sdidujagamine juba monda aega populaarsust kogunud Uberi, Taxify ja Wismile’i
ndol ning ka inimeselt-inimesele autode jagamine ei ole tdnu Autolevile vdoras, siis jalgrataste
jagamise osas on eestlaste kogemused pigem kesised. Mujal maailma linnades muutub jalgrataste
jagamine liha populaarsemaks ning pakub head alternatiivi motoriseeritud sdidukitele ning
tihistranspordile. Jalgrataste jagamise ndol on tegemist liihikesteks sditudeks renditavate
jalgratastega, enamasti peab siisteemi kasutamiseks olema registreerunud liige, kuid see voimaldab
tavaliselt kokkulepitud aja jooksul ratast tasuta kasutada. Siiski ei ole jalgrataste jagamine
enamasti inimeselt-inimesele teenus vaid pigem ettevotte voi kohaliku omavalitsuse korraldatud
voimalus, mistdttu ei ole jalgrataste jagamine osa traditsioonilisest jagamismajandusest. Seetdttu
kasutab autor edaspidi mdistet rattaringlus, kuna see seletab siisteemi iseloomu tédpsemalt — tegu
on avalikuks kasutamseks mdeldud ratastega, millega saab enamasti sdita teatud aja tasuta, limiidi
iletamisel muutub teenus tasuliseks. Sellinne korraldus peaks tagama, et ratas on pidevas ringluses

erinevate kasutajate vahel.

Kui rattaringlus on maailmas eksisteerinud aastakiimneid, siis Eestis on vastavad kogemused
tagasihoidlikud: Tallinnas alustas siisteem moned aastad tagasi, kuid on tdnaseni mahult
tagasihoidlik ning Tartu on oma ringluse planeerimisjirgus — siisteem plaanitakse avada kdesoleva
aasta siigisel. Seega on teema eestlaste jaoks iisna uus ning paevakajaline. Kuigi Talllinna ja Tartu
siisteemid voivad tavakasutaja jaoks tunduda sarnased, on antud stisteemide iilesehitused erinevad,

samuti on monevorra erinevad ringluste eesmérgid ja ka teostus on kulgenud erinevalt.



Uurimisprobleemiks on asjaolu, et puudub teadmine Eesti keskkonnas toimivast rattaringluse
slisteemist ja juurutamise printsiipidest. T60 eesmérgiks on kaardistada mujal kasutusel olevaid
lahendusi, uurida, kuidas on meelestatud potentsiaalsed rattaringluse kasutajad, mis on pdhilised
motivaatorid ja barjddrid Eestis taolise siisteemi kasutamiseks ning mdista, milline siisteem voiks
sobida teistesse Eesti linnadesse. Peamised uurimiskiisimused, millele antud t66s vastust otsitakse:
1) Millised on maailma linnade kogemused rattaringlussiisteemidega?
2) Millised lahendused on Eestis — toimiva siisteemi ja planeeritava lahenduse erisused. Miks
otsustati iihe vai teise lahenduse kasuks? Millised on edasised plaanid?
3) Millised on (potentsiaalsete) kasutajate peamised motivaatorid ja barjdérid rattaringluse
kasutamisel?
4) Milliseid soovitusi saaks siisteemi paremaks planeerimiseks ja juurutamiseks edaspidi
anda?
Toos kasutatakse nii kvantitatiivset kui ka kvalitatiivset uurimismeetodit — autor viis lébi
ankeetkdisitluse potentsiaalse tarbijaskonna seas ning ka ekspertintervjuud Tallinnas ja Tartus

vastavate rattaringlussiisteemidega seotud linnavalituse toGtajatega.

Kéesolev t00 jaguneb kolmeks, teoreetiline osa, metoodika ja empiirline osa. Teoreetilises osas
antakse iilevaade jagamismajandusest transpordis, rattaringluse ajaloost ja arengust ning
erinevatest mudelitest. Lisaks on teoreetilises osas valik erinevate linnade kogemustest seoses
rattaringlussiisteemidega. Samuti on vélja toodud pohilised ajendid (motivaatorid) ja barjdédrid,

mis mojutavad rattaringluse kasutamist.

Teises osas kirjeldatakse Eesti rattaringlussiisteemide tausta, (potentsiaalsete) kasutajate
uurimiseks koostatud kiisimustik, selle 1dbiviimist ja valimit. Metoodika osas kirjeldatakse ka
ekspertintervjuude ettevalmistust ning antakse iilevaade suuremate Eesti linnade plaanidest
parendada kergliikluse, sh jalgrattaliikluse vdimalusi. Sobivad vdimalused rattaliikluseks on

eelduseks rattaringlussiisteemide loomisele.

To66 kolmandas osas presenteeritakse ldbi viidud kiisitluse ja intervjuude tulemusi ning antakse
soovitusi eduka rattaringlussiisteemi loomiseks. Edukas rattaringlussiisteem nduab palju
pohjalikumat labimdtlemist ning rohkem taustatodd, kui esialgu voib tunduda. Eduka siisteemi
loomine algab kaugemalt, kui siisteemi osade hankimine ja linnapilti paigutamine, see vajab

vastavate vadrtushinnangute loomist.



1. JAGAMISMAJANDUS TRANSPORDIS

Jagamismajandus on sisult lihtne: jagada tooteid voi teenuseid, mida omanik antud ajahetkel ei
vaja ja seeldbi anda teistele inimesetele voimalus antud toodet vdi teenust, endale soetamata,
kasutada. Jagamismajandus on oluliselt hoogustunud seoses Interneti kattesaadavusega. Toodete
vOi teenuste jagamine voOi lhiselt kasutamine ei ole oma kontseptsioonilt mérkimisvadrselt
uuenduslik, kuid ligipdds Internetile on vdimaldanud jagamismajanduse hiippelist kasvu.
Algupiraselt on jagamismajadus inimeselt-inimesele toote voi teenuse andmine, laenamine voi

rentimine, mida tihti vahendatakse 14bi vastavate Internetikeskondade. (Hamari ez al. 2015)

Emst & Young Baltic AS ja Technopolis Group koostasid Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi tellimusel 2016. aastal jagamismajanduse kohta aruande, mille
transpordile piithendatud lisa kohaselt vOib Eestis transpordi alaste jagamismajanduse
traditsiooniliste ndidetena vilja tuua Taxify, aga ka Barkingu ja Autolevi. Need kolm ettevotet
ilmestavad antud aruande kohaselt erinevaid transpordi valdkonna jagamismajanduse suundi

(Joonis 1. Jagamismajanduse suunad transpordis).

Sdidujagamine
(Taxify)

Soidukite jagamine
Transport :
(Autolevi)

Parkimiskohtade jagamine
(Barking)

Joonis 1. Jagamismajanduse suunad transpordis
Allikas: Technopolis Group ja Ernst & Young AS ... 2016b (autori mugandus)

Aruandes tuuakse vélja viis jagamismajanduse pohiprintsiipi (Technopolis Group & Ernst &
Young AS ... 2016a):

1) Jagamismajanduses osalevad kolm osapoolt: pakkuja, vahendaja ja tarbija
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2) Jagatavale objektile voimaldatakse ajutine ligipiis
3) Jagatava objekti tarbimine toimub ilma omandivormi muutuseta
4) Jagamise objektiks on alakasutatud ressursid

5) Jagamine toimub kompensatsiooni eest.

Sama aruande lisas A - Transport tuuakse vélja, et praegu laialt levinud jalgrataste jagamise
siisteemid ei allu klassikalisele jagamismajanduse definitsioonile, mis eeldab, et tegu oleks
inimeselt-inimesele siisteemiga. Tavapéraste jalgrataste jagamise siisteemide puhul omab ja haldab
ettevote, organisatsioon voi asutus rattaid ja jagamispunkte ning tegeleb ise nende vahendamisega

tarbijatele. (Technopolis Group ja Ernst & Young ... 2016b)

Jalgrataste jagamise siisteemi ndol on tegemist avalikuks kasutamiseks moeldud ratastega, mis on
tile linna kéttesaadavad ja moeldud liihiajaliseks laenutamiseks. Rattaid laenutatakse
iseteeninduspunktidest ning nendega saab teha iihesuunalisi sdite. See tdhendab, et jalgratast ei
pea tagastama samasse punkti, kust see laenutati, vaid voib tagastada mdnda teise sarnasesse

laenutuspunkti. (Matrai, Toth 2016)

Autor ndustub siinkohal, et tegu pole traditsioonilise jagamismajandusega ning arvestades levinud
jalgrataste jagamise siisteemidega Oigustab termin rattaringlus end paremini ja selgitab tipsemalt
siisteemi olemust. Antud eestikeelne termin joudis laiemasse kasutusse 2014. aastal seoses BDA
Consulting OU aruandega: Rattaringluse teenuse arendamine Eestis Tartu linna pilootprojekti

nditel, tellijateks Eesti Arengufond ja Tartu linnavalitsus.

1.1. Rattaringluse ajalugu

Rattaringluse senist arengut jaotatakse tinglikult polvkondadeks (Tabel 1.). Esimesed siisteemid
olid lihtsad, polvkondade areng kergesti jilgitav ja eristatav. Iga jargnev pdlvkond on proovinud
eelmise polvkonna vigu viltida ning siisteemi kindlust ning kasutajate mugavust suurendada.
Viimaste pdlvkondade tdpne eristamine on muutunud keerukamaks. Iga jirgneva pdlvkonna
toimimismudel on vdetud kasutusele aina rohkemates linnades ning aegamisi on iga siisteem
teinud endale loomupéraseid parendusi. Mis iihe siisteemi voi linna jaoks voib téhistada uue
generatsiooni algust vdib teise jaoks tdhendada sama generatsiooni paremat mudelit v3i vdikest

lisandit.



Rattaringluse esimeseks pdlvkonnaks peetakse Witte Fietsen (Valgete Rataste) programmi, mis
alustas 28. juulil 1965 Amsterdamis. Ringluses olid tavalised rattad, mis vérviti eraomandist
eristumise eesmargil valgeks. Rattad olid vabalt kasutatavad, ei olnud kindlaks madratud
parkimiskohti, slisteem ei teeninud tulu, Kuna siisteem oli anoniiiimne, ei toiminud see kuigi
pikalt, rattaid varastati, 10huti ja visati kanalitesse. Programmi mittetoimimine selgus pdevadega.
Amsterdami eeskujul loodi sarnase iilesehitusega programmid veel Cambridge’i ja La Rochelle’i.
Cambridge koges samuti ebaedu varguste tottu, kuid La Rochelle’is siisteem toimis. (DeMaio

2009; Shaheen et al. 2010)

Rattaringluse teise pdvkonna esimesed tagasihoidlikud katsetused tehti aastatel 1991 ja 1993
Taanis. 1995. aastal kutsuti ellu esimene suurem teise generatsiooni siisteem, samuti Taanis —
Kopenhaagenis. Selle siisteemi suurim eripdra oli, et rattaid sai laenutada deposiidi alusel.
Ringluses olevad rattad olid lukustatud vastavatesse punktidesse ning kasutamiseks pidi ratta
kiiljes olevasse lukustusmehhanismi sisestama miindi (20 DKK) — siisteem sarnaneb ostukérude
laenamisele poes, kus kéru kasutamiseks peab sisestama miindi, ning selle tagastamisel on voimlik
miint tagasi saada. Ratta tagastamisel hoidlasse sai miindi tagasi. Samuti olid Kopenhaagenis
juurutatud siisteemi jalgrattad disainitud spetsiaalselt intensiivele kasutusele vastupidavaks.
Siisteemi haldas mittetulunduslik organisatsioon. Antud siisteemi puhul olid rataste vargused
endiselt probleemiks, kuna deposiidi kasutamine ei ndudnud kasutaja identifitseerimist. (DeMaio

2009; Shaheen et al. 2010; Fishman 2016)

Rattaringluse kolmas generatsioon elimineeris eelkdige kasutajate anoniilimsuse. Esimene selline
siisteem juurutati 1996. aastal Inglismaal Pothsmouthi iilikooli juures. Sealseid rattaid sai
laenutada magnetkaardi abil. (DeMaio 2009) Alates sellest ajast on tehnoloogia areng ning
erinevad infotehnoloogilised lahendused voimaldanud rattaringlussiisteemidel kasvada ja areneda,
muutes need turvalistemaks varguste suhtes ning suurendades kasutusmugavust. Kolmas
generatsioon vOttis eelmistest kogemustest kaasa ka iihtse viljandgemisega vastupidavamad
jalgrattad ja kindlaksmairatud laenutuspunkid rattaparklate néol. (DeMaio 2009; Shaheen et al.
2010; Fishman 2016)



Tabel 1. Rattaringluse generatsioonide komponendid ja omadused.

Stisteemi komponendid Omadused
Esimene e Jalgrattad e Eristuvad rattad (vdrvi jérgi enamasti)
generatsioon e Rattad on linnas juhuslikult paigutunud

e [ukustamata rattad

e Tasuta
Teine generatsioon o Jalgrattad e Eristuvad rattad (vdrv ja/vdi disain)
e Rattaparklad e Rattad on rattaparklates

e Ratastel on lukud

Kolmas generatsioon | e Jalgrattad e Eristuvad rattad (vérv ja/voi disain)
e Rattaparklad e Rattad on rattaparklates
e Terminalid voi e Ratastel on lukud
kasutajaliides e Rataste laenutamiseks kasutatakse

nutilahendusi (kaardid voi telefonid)

e Vargusvastased meetmed
(identifitseerimine, krediitkaardi info,
deposiit)

e Tasuline teenus

Neljas generatsioon e Jalgrattad o Eristuvad rattad (vdrv ja/voi disain)
e Rattaparklad e Voib olla elektrirattaid
e Terminalid voi o Efektiivsemad rattaparklad (nt
kasutajaliides piikesepaneelidega, liigutatavad jms)
o Jalgrataste jaotussiisteem o Taiustatud lukustusmehhanismid

e Puutetundilikud
terminalid/kasutajaliidesed

¢ Umberjaotusmehhanismid

e Seotud iihistransporidga

o (Nutilahendused)

o (Reaalajas jélgitav)

Allikas: Shaheen et al. 2010; Matrai, T6th 2016

Varasemalt oli generatsioonidel vdimalik iisna konkreetselt vahet teha, iga generatsioon iiritas
tdiustada eelmist siisteemi ning lahendada murekohti. Tdna voib tinglikult viiendaks

generatsiooniks nimetada free-floating voi dock-less siisteeme, vihemalt selliselt kategoriseerib
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neid Nextbike. Viies generatsioon s0ltub Nextbike’i jdrgi nutikatest lahendustest ja

andmetdotlusest — kogu info oleks reaalajas jilgitav. (Bike sharing, ... 2017)

Free-floating voi dock-less siisteemid ei vaja rataste lukustamiseks ja kasutajatele rendile
andmiseks rattaparklaid. Rattad seisavad tdnavatel, seal kuhu eelmine kasutaja selle jéttis. Vahel
on parkimiseks ja lukustamiseks sobilikud alad kindlaks méératud geotarastamise abil. Rattaid
renditakse ja lukustatakse nutitehnoloogiate abil — iihest kiiljest on tegu suuremat paindlikust
pakkuvate slisteemidega, teisalt on linnapilti ja teid keerulisem korras hoida. Hiina linnades on
taolised siisteemid vallutanud tdnavapildi ning vabaturumajandusest tuleneva konkurentsi tottu
kannatavad paljud linnad liiga suure hulga rendirataste koorma all. (Caggiani et al. 2018; Belton

2018).

1.2. Rattaringluse mudelid

Enam levinud rattaringluse mudelid on kasutajate jaoks iisna sarnased. Kasutaja registreerub
siisteemi kasutajaks voi ostab diguse siisteemi lithiajaliselt kasutada, rendib ratta, sdidab sellega —
enamasti saab sdidu algusest mingi arv minuteid ratast tasuta kasutada, ning 1dpetab sdidu oma
sihtkoha ldhedases rattaparklas voi kui tegu on nn free-floating siisteemiga, siis 10petab sdidu
vastavalt siisteemile. Seega rattaringluse mudelid erinevad peamiselt seeldbi, millise institutsiooni
hallata siisteem on ning mis eesmairki siisteem peaks tditma — need muutujad méadravad dra
siisteemi olemuse. Jargnevas tabelis (Tabel 2.) on dra toodud pdhilisemad mudelid nende haldajate

jéargi ning vélja on toodud opereerimismudel ja peamised tuluallikad.

Tabel 2. Rattaringluse pohilised mudelid ja nende tuluallikad

Teenusepakkuja Opereerimismudel Tuluallikad
Vilimeedia ettevote Pakub rattaringluse teenust e Reklaamitulu pindade
reklaampindade kasutamise eest kasutamise eest: avaliku

ruumi moobel,
reklaamtahvlid, rattad ja
rattaparklad.

e Liikmemaks ja

kasutustasud
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Uhistranspordi korraldaja

Pakuvad rattaringluse teenust
samadel alustel nagu linna
ithistransporti, 1ahtuvalt

kohaliku omavalitsuse visioonist

Valitsuse subsiidumid
Liikmemaks ja
kasutustasud

Reklaamid ratastel ja

rattaringluse teenust

rattaparklatel
Kohalik omavalitsus / Rattaringluse teenust disainib ja KOV subsiiduimid
riigiasutus opereerib KOV, vastavalt linna Liikmemaks ja
vajadustele voi linn ostab sobiva kasutustasud
teenuse sisse Reklaamid ratastel ja
rattaparklatel
Eraettevote Pakub kasumlikku rattaringluse Liikmemaks ja
teenust minimaalse KOV kasutustasud
sekkumisega Reklaamid ratastel ja
rattaparklatel
Mittetulundusiihing Pakub riigiasutuste toel Avaliku ja erasektori

koostoo toetus
Liikmemaks ja
kasutustasud
Pangalaenud

Kohalik rahastus

Allikas: Shaheen et al. 2010

Reaalsuses voib esineda iilalmainitutest kombineeritud versioone. Samuti on DeMaio (2009)

eraldi vélja toonud iilikooli hallatava mudeli, mis varustab iilikoolilinnakut ratastega.

1.3. Senised kogemused

Senised kogemused maailma eripaigus erinevad iisnagi markimisvéérselt. Kindasti on osalt
erinemiste taga kliima, kultuurilised erinevused, seadusandlused ning piirkonna infrastruktuur,
kuid ringlussiisteemide edu soltub suuresti ka piistitatud eesmarkidest, valitud mudelist ja
eeldustest, millele siisteem on loodud (de Chardon et al. 2017). Selle peatiiki alajaotustes on vilja
toodud valik maailma erinevate linnade kogemusi. Valiku tegemisel on autor lédhtunud

kittesaadavast kirjandusest aga ka eesmérgist pakkuda vdimalikult mitmekiilgseid iilevaateid

linnade kogemustest.
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On loodud erinevaid eeldusi ja arvamusi, mil moel tomivad rattaringluse siisteemid vdiksid
keskkonda, linnapilti ja elukvaliteeti mojutada (Ricci 2015):
e Vihendades tiksinda sditvate autojuhtide osakaalu liikluses
e Vihendada CO: ja teiste motoriseeritud litkluse tulemusel tekkivate heitmete mahte
e Parandada linna elanikkonna tervist ja suurendada fiiiisilist aktiivsust
e Suurendada jalgrattaga liiklejate osakaalu ning normaliseerida ja edendada jalgrattaga
sOitmist
e Parandada ja toetada mobiilsuse kasvu ldbi lisandunud transpordivGimaluse, anda
lisavdimalus ,,esimese ja viimase miili“ ldbimiseks ning suurendades seeldbi multi- ja
intermodaalse transpordi atraktiivsust
e Suurendades liiklusohutust, eelkdige ratturite jaoks
e Parendada linnapilti ning toetada kohaliku majandust ja turismi
Senised kogemused ja vastavad uurimused ei kinnita kodiki neid eelduste tditmist. Eelkdige ei
kinnita uuringud kolme esimest iilaltoodud punkti vdi on mdju nii véike, et seatud eesméirke ei saa
tédidetuks lugeda. Samas vdivad tulemused olla viga koha spetsiifilised ning sdltuda rattaringluse

stisteemi skoobist. (Ricci 2015; Bullock et al. 2017)

Samas niitavad senised uuringud, et rattaringlus aitab kaasa liiklusohutuse suurenemisele — kui
kriitiline mass inimesi liikleb ratastega ning seda tehakse jarjepidevalt, on mootorsdidukite juhid

neist teadlikumad ning oskavad nendega rohkem arvestada (Fishman, Schepers 2016).

1.3.1. Pariisi kogemus

Pariisis Vélib’ siisteem on iiks suurimaid maailmas umbes 20 000 ratta ja 1800 rattaparklaga (van
Schaik 2017). Siisteemi opereeris alates selle algusest 2007. aastast vdalimeedia ettevote JCDecaux.
Siisteem leidis palju kasutust nii kohalike kui turistide seas. Selgelt joonistusid populaarsete
kasutusaegade seas vilja hommikused ja ohtused tipptunnid todpédevadel, nddalavahetustel nii
selgeid erisiusi ei ilmnenud. See viitab asjaolule, et rattaringlust kasutatakse nii tiste sditude
tegemiseks kui ka meelelahutuse eesmaérgil. Lisaks on mérkimisvdirne, et populaarsemad Vélib’i
jaamad asuvad {lisna ldhedal suurematele thistranspordi peatustele, mis lubab oletada, et
ihistransporti ja rattaringlust kasutatakse kombineeritult. (Nair et al. 2013)

Pariisi rattaringlust on tabanud langus, kuna JCDecaux 10petas silisteemi opereerimise 2017. aasta
16puga ning konkursi voitnud uus operaator ei ole seni suutnud siisteemi lubatud tasemel

parendada (Nordstrom 2018).
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1.3.2. Helsingi kogemus

Helisingis alustati rattaringlust miindipdhise deposiitsiisteemiga, kuid antud lahendus ei olnud
piisavalt jatkusuutlik, siisteem alustas 400 rattaga 2000. aastal, iiheksa aasta jirel oli todkorras
rataste arv 150. Niilidseks on siisteemi uuendatud, linn kaardistas &ra vajadused ning pani kirja
nduded uuele siisteemile. Hanke vditjad vastutavad siisteemi loomise ja toimimise eest. Helsingis
toimib siisteem avaliku ja erasektori koostdona, rattaringluse eest vastutab linna transpordiamet,
haldusega tegeleb konsortsium, reklaamipindade vélja rentimisega tegeleb eraldi ettevote. 2016.
aasta hooaeg niitas, et nii linnaelanikud kui kiilastajad hindavad loodud siisteemi iisna korgelt
(keskmine hinne 4 viiepallisiisteemis). Lébiviidud uuringu andmetel oli rattad kdige enam
kasutusel vabaaja veetmise viisina, teisel kohal olid t66ga seotud liikumised ning rohkem kui
pooled vastanutest markisid, et kasutavad rattaid kombineeritult teiste transpordiviisidega.

(Seppila 2017)

1.3.3. Melbourne’i ja Brisbane’i kogemus

Rattaringluse siisteemid Melbourne’is ja Brisbane’is alustasid 2010. aastal ja olid kéttesaadavad
pohiliselt kesklinnas ning mdnes kiilgnevas &drelinnas. Modlemad Austraalia linnad kogesid
oodatust palju vdikesemat kasutusintensiivsust. Lahemalt uurides selgus, et slisteemid ei ole
piisavalt mugavad, et suurem hulk inimesi neid regulaarselt kasutaks. Suureks pohjuseks oli ka
Austraalias kehtiv liikluseeskiri, mis kohustab jalgratturit kiivrit kandma, seda nii elanike isiklike
kui ka rendirataste puhul. Uuringust selgus, et suur osa vastanutest peab kiivri nduet suureks
barjddriks seetdttu, et sellisel juhul peab kasutaja teadma ette oma péevaseid litkumisi ning
vastavalt kiivrit pdeva jooksul kaasa tassima. Samas ei peeta kiivrit puudutavate regulatsioonide
kaotamist piisavaks lahenduseks, et kasutajate arvu suurendada. Veel iiheks oluliseks pohjuseks
voib pidada, et siisteeme juurutati peaasjalikult kesklinna piirkondades ning see, ei kutsu kasutajat
piisavalt rattaringlusega liituma, kuna piirab oluliselt vdimalikku liiklemisala. Lisaks toodi
barjadrina vilja ebasobivad ilmastikuolud. Samas, tehtud sdite uurides jii silma, et rattaringlust
kasutatakse oluliselt rohkem piirkonnas, kus on kehv iihistranspordiiihendus. Mitte-
registreerunute jaoks oli pohiliseks argumendiks mugavus — autoga on palju mugaam liigelda ning
rattaparklad ringlusratastega ei ole piisavalt ldhedal algus voi 10pp-punktile. Lisaks toodi

turvalisust probleemina vélja. (Fishman et al. 2014)
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1.3.4. Dublini ja Corki kogemus

Dublinis oli jalgrataste kasutus vdhenemas kuni 2004. aastani. 20014. ja 2009. aasta vahel
jalgrataste populaarus taas tousis, pohjuseid voib olla mitmeid, eelkdige rattaliikluseks sobiva
infrastruktuuri arendamine ja turvalisuse kasv, kiitusehindade tdus ja ka suurem vastavasisuline
turundus. 2009. avati esimene rattaringlussiisteem, tegu on avaliku ja erasektori koostdds
kujundatud siisteemiga, mida opereerib JCDecaux. Alustades koosnes siisteem 450-st jalgrattast

ja 40-st rattaparklast. Siisteem oli viga edukas juba esimesel aastal. (Murphy, Usher 2015)

Ténaseks on Dublini rattaringlus kasvanud 116 rattaparkla ja 1600 rattaga siisteemiks. Siisteemi
on linlaste seas véiga populaarne — pikaajalisi registreerunud kasutajaid on 67 890 ning enamik

soite (96%) teevad kasutajad tasuta ajaraamis. (Exapnsion... 2018)

Dublinis on rattaringlus populariseerinud rattasditu iildiselt ning uuring niitab, et inimesed on
peale rattaringluse kasutamist soetanud endale isikliku jalgratta. Samuti nditab uuring, et peamiselt
asendab rattaringlus jalgsi kdimist ning bussisditu. Samas kautavad inimesed rattaringlust

kombineerituna teite litkumisviisidega rohkem. (Murphy, Usher 2015)

2011. aastal oli Corki linna populatsioon umbes 120 000 inimest, 2014. aasta 10pus rajati sinna
rattaringluse slisteem. Uuringu tulemuste kohaselt kasutatakse rattaringlust Corkis oma
igapdevasteks litkumisteks. Selgelt joonistuvad vélja hommikune ja dhtune tipptund. Samuti on
soiduajad suhteliselt lithikesed, mis lubab arvata, et tehakse regulaarseid sote. (Caulfield et al.

2017)

1.4. Rattaringluse edukust mojutavad tegurid

Rattaringluse edukust mdjutavad mitmed tegurid, nii siisteemi operaatori, linna kui kasutajate
vaatenurgast. Viga oluline on, et rattringluse siisteemi loomisel oleks selgelt defineeritud selle
eesmirgid, millistele probleemidele peab siisteem leevendust pakkuma. Seatud eesmirkidest
lahtuvalt saavad operaator ja linn otsustada, kas slisteem tdidab eesmirke, kas muutusi tehakse
vajalikus suunas ja sobiva kiirusega. Konkreetseid eesméarke seadmata on keeruline aru saada, kas
stisteem on edukas voi mitte. Eesmérkide kaudu peaks olema vdimalik médrata, millist tithimikku

rattaringlus peaasjalikult tdita piitiab. Lahtuvalt sellest mojutab edukust ka see, kas ja mil médiral
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pooratakse tihelepanu turundustegevusele, kuna eesmirkidest 1dhtuv turundus- ja reklaamtegevus

aitab kaasa edu saavutamisele. (de Chardon et al. 2017)

1.4.1.

Motivaatorid

Rattaringlus on iildiselt edukas, kui siisteemi on on tehtud kasutajatele voimalikult lihtsaks ja

mugavaks. Austraalias kiisitleti uuringu kéigus ka inimesi, kes ei ole siisteemi kasutajaks

registreerunud ning nende vastustest koorus vilja, et siisteem pole piisavalt mugav. See lubab

oletada, et siisteem peab ka eemalt mugav ja lihtne paistma. (Fishman et al. 2014)

Jargnevalt on vélja toodud pohilised tegurid, mis motiveerivad rattaringlust kasutama (Fishman et

al. 2014; Munoz et al. 2016):

Lihtne siisteem — lihtne registreerida ja ratast laenata/tagastada loob voimaluse
spontaanseteks soitudeks ning rohutab aja kokkuhoidu;

Rattapaklate piisavalt hea paiknemine arvestades inimese t60-/elukohta voi pohilisi
vabaaja veetmise kohti ning vaatamisvaarsusi;

Hasti 1abimdeldud ja tihe vorgustik;

Usaldusvéérne siisteem — inimene saab kindel olla, et saab ldhimast punktist ratta laenutada
ning et saab selle oma sihtpunkti l1dhedal parklasse jitta; rattad on piisavalt hasti hooldatud;
Siisteem sddstab kasutaja aega ja raha;

Rattasdiduks sobilik ilm;

Siisteem tdiendab iihistranspordivorku — pakub voimaluse laenutada ja tagastada ratas
kerge vaevaga piirkondades, kus iihistranspordivork on puudulik v6i hore; annab
kasutajale voimaluse kombineerida erinevaid transpordiviise;

Piisava ja ohutu infrastruktuuri olemasolu;

Vaimalus valida loodussééstlik transpordiviis;

Voimalus olla fuusiliselt aktiivsem.

Kui motivaator(id) on kaalukamad kui barjdérid, saab inimesest suure tdendosusega rattaringluse

kasutaja.
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1.4.2. Barjaarid

Soltuvalt juurutatud rattaringluse siisteemist, geograafilisest voi kultuurilistest eripdradest on

mitmeid tegureid, mis voivad takistada linlastel rattaringlussiisteemi kasutamist (Ricci 2015;

Fishman et al. 2014):

Ebapiisav vorgustik — parklaid véhe, jaotunud suure ala peale, ei ole paindlik ning see
teeb rattaringlusest pigem ebamugava transpordiviisi,

Ebausaldusvédrne siisteem — parklad on tdis voi tithjad; rattad on kasutuskdlbmatud;
Liiga kiilm, palav, tuuline, vihmane vdi niiske ilm v3ib rattasdidu teha ebamugavaks;
Ebapiisav infrastruktuur ohtuks liiklemiseks, mdjutab tihti rattaringluse siisteemi
algusaegadel, kuna rattaga liiklejate kriitiline mass pole tididetud;

Pérssivad seadused, néiteks Austraalias on kohustus jalgrattaga sdites kanda kiivrit, mis
teeb rattaringluse kasutamise ebamugavaks ning votab kasutajalt vdimaluse
rattaringlusega teha spontaanseid soite;

Stisteemi on keeruline kasutada, keeruline registreeruda kasutajatugi/-liides voi
mobiilirakendus ei toimi korrektselt ning potentsiaalne kasutaja loobub rattaringluse
kaksutamisest;

Stisteem on ebamdistlikult hinnastatud — kui siisteem on oluliselt kallim kui néiteks
ithistransport, voib eeldada, et potentsiaalsete kasutajate arv on rohkem piiratud;
Puudulik informatsioon siisteemi kohta — kui linlased v&i linna kiilalised ei ole
teadlikud siisteemist, parklate asukohtadest vOi kasutustingimustest voi peavad
informatsiooni leidmiseks palju pingutama, on tdendoline, et rattaringlus jddb

kasutamata.

Paljusi olulisemaid takistusi saab sihipérase tegevusega elimineerida voi vdahendada selliselt, et

nende moju kasutajate mugavust oluliselt ei mojutaks.
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2. METOODIKA

Autori soov oli kaardistada eestlaste valmidust rattaringluse teenuse kasutamisel suuremates
linnades. Teisalt oli soov uurida Tallinna ja Tartu seniseid projekte ning kaardistada tuleviku
plaane. Sellest tulenevalt on antud t66 raames kasutatud nii kvantitatiivseid kui ka kvalittiivseid
meetodeid Selline kombineeritud meetodite vorm, tuginedes sealjuures ka mujal maailmas
labiviidud uuringutele, annab autorile parima vdimaliku tilevaate Eesti linnade jaoks sobivaima

lahenduse leidmiseks.

2.1. Eesti rattaringlussiisteemide taust

Metoodika véljakujundamisel 1dhtus autor teadmistest, et Tallinnas on rattaringluse siisteem
loodud, kuid on pigem véikesemahuline ning et antud siisteemi opereerib eraettevote. Lisaks oli
metoodika kujundamisel abiks 2014. aastal BDA Consulting OU poolt koostatud dokument
Rattaringluse teenuse arendamine Eestis Tartu linna pilootprojekti néitel, mis on iiks mahukamaid
Eesti rattaringluse voimalusi kirjeldav dokument. Antud dokument keskendus niidetele ja
kogemustele mujalt maailmast ning on pigem loodud teenusepakkuja seisukohast. Kidesoleva t66
autori jaoks oli oluline kaardistada potentsiaalsete kasutajate arvamusi ja hinnnanguid ning moista,
mil mééral Eestis ellu rakendatud voi rakendatavad siisteemid antud dokumendiga ténasel paeval
arvestavad. BDA Consultingu koostatud dokument lubab oletada, et Tartu on erinevaid
rattaringluse variante kaalunud vidhemalt aastast 2014. Tallinnas alustas praegu toimiv siisteem

2016. aastal (Gazizulin, 2018).

2.2. Potentsiaalsete kasutajate kiisitlus

Autor viis ldbi internetipohise kiisitluse, et mdista potentsiaalsete kasutajate pdhilisi ajendeid ja
barjadre, mis vdivad mojutada rattaringluse kasutamist. Antud kiisitlus viidi 1dbi Google Forms
survey-uurimusena. Kiisitluse formaat valiti peamiselt selle eeliste tottu (Hirsjarvi et al. 2005):

e vdimalus koguda suure hulga inimeste arvamusi
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e voOimalus kiisida suurem hulk kiisimusi
e sddsta autori acga

e lihtsustada andmete to0tlust.

Uurimuse koostamisel kombineeris autor Tartu linnavalitsuse poolt ldbiviidud rattaringluse
kiisitluse kiisimusi (Rattaringluse kiisitlus, 2017) ja omalt poolt eelnevatele teemaga seotud
teadmistele pohinevaid kiisimusi. Kuigi kiisimustik koosnes 21 kiisimusest, oli see koostatud
selliselt, et vastaja oleks kiisimustikule véimeline vastama 10 minuti jooksul. Kiisimustik on

lisatud tdies mahus kiesoleva t606 lisadesse (Lisa 1).

Antud kiisimustiku puhul vdivad esineda moned kiisimustike puhul tavapirased puudused
(Hirsjarvi et al. 2005):

e pole teada kui kursis on vastaja antud teemaga tildiselt

e kui palju aega ja tdhelepanu vastaja kiisitluse tiitmisele kulutas

e kui selged olid vastaja jaoks pakutud vastusevariandid, valesti mdistetud kiisimusi on raske

avastada ning korrigeerida

Kiisimustik oli peaasjalikult valikvastustega, lisaks oli enamike kiisimuste puhul vastajatel

13

voimalik valida vastusevariant ,,Muu:...”, mis lubas vastata vabas vormis. Osad kiisimused
ndudsid vastajalt viitele hinnangu andmist, selleks kasutati Likerti skaalat. Lisaks oli paar
kiisimust, mis eeldasid numbrilist vastust ning soovi korral sai vastaja jitta rattaringluse teemaga

haakuva kommentaari vabavastusena viimasele kiisimusele.

Antud kiisimustiku puhul on valimi osaks kdik vastajad, kes vastasid kdigile kohustuslikele
kiisimustele, kokku 278 inimest. Kiisimstiku levitati interneti vahendusel ning pealkiri ja liihike
tutvustav tekst lubas vastajal kiisimustiku sisust aimu saada enne selle avamist. Selle pdhjal voib
oletada, et vastama joudnud ning vormi tdielikult tiitnud inimesed olid vdhemal v&i rohkemal
maédral rattaringluse kontseptsiooniga tuttavad ning et antud teema konetas vastajaid. Kiisitlusele

vastas 177 naist ja 101 meest. Vastajate vanuseline jaotumine on néhtav joonisel (Joonis 2).
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Joonis 2. Vastajate vanuseline jaotumine
Allikas: Autori koostatud kiisitlusetulemuste pdhjal

Valimist sai eristada ka inimesed, kes on kasutanud eelnevalt rattaringlussiisteeme. Vastajad said
antud kiisimuse puhul valida mitu vastust. Selgus, et 199 inimest vastanute seast ei olnud {ihtegi
rattaringluse silisteemi kasutanud. Vilismaal rattaringlust kasutanuid oli 69 ja Eestis 18 inimest.

Vastanute hulgas oli kaheksa inimest, kes on rattaringlust kasutanud nii vilismaal kui ka Eestis.

Vastajatele oli ainukeseks piiranguks keeleline piirang — kiisitlus oli koostatud eesti keeles. Taoline
piirang ei lubanud pohjalikumalt uurida turistide voi pikemalt Eestis elavate vélismaalaste
arvamusi antud teemal. Autor pidas monevdrra olulisemaks potentsiaalse eestikeelse

vastajaskonna suurust. Kiisimustikule vastamine ei olnud muul moel piiratud.

2.3. Ekspertintervjuud

Autori eesmérk oli ldbi viia eskpertintervjuud Tartus plaanitava silisteemi projektijuhi ning
Tallinnas toimiva siisteemi eestvedajatega. Antud intervjuud plaaniti lébi viia teemaintervjuudena.
Intervjuud pidid autorile andma parema iilevaate kummagi siisteemi olemusest, (plaanitavast)
toimimisest ja tulevikuvéljavaadetest. Autoril onnestus intervjuud l&bi viia Tartu linnavalitsuse

rattaringluse projektijuhiga ja Tallinna linnavalitsuse esindajaga, kes on linnavalitsuse poolelt
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seotud siisteemi koordineerivate ettevOtetega. Lisaks soovis autor koostodd teha Tallinnas
stisteemi koordineetivate ettevotetega, kuid pakutud koostoovorm ei olnud juriidilistel pdhjustel
antud ajahetkel teostatav. Autor sai mdningase info iihe siisteemi haldava ettevdtte esindajalt.

Tapsem info tulemuste kohta on esitatud jargmises peatiikis.

Autor valmistas ette iga intervjuu eraldisesisvalt valides teemad ja nende jirjestuse vastavatlt
sellele, millises etapis antud siisteem on ning arvestas ka millistel teemadel antud osapool voiks
osata kaasa rddkida. Kaks intervjuud viidi ldbi kohtumiste ndol, kolmas intervjuu jdi toimumiata
ning moningane info saadi e-kirja teel, kuna suurt osa infost polnud vdimalik avaldada ning seoses

jalgrattahooaja algusega oli sobiva kokkusaamisaja leidmine raskendatud.

2.4. Eesti linnade sobivus rattaringlussiisteemide jaoks

Jargnevalt annab autor liihiiilevaate Eesti linnadest, kus rattaringlus vdiks mingil méaéaral toimida.
Nagu eelnevalt mainitud peab rattaringluse edukaks toimimiseks paika panema, mis on eesmargid

stisteemi loomiseks ning millistel alustel hinnatakse rattaringluse edukust.

Kindlasti on midravaks indikaatoriks linnade rahvastikuarv, autor on siinkohal teinud valiku vilja
tuua allolevad linnad, l&htuvalt nende suurusest. Linnad ja nende elanike arvud (Elanike
demograafiline ... 2018):

e Tallinn — 448 756 elanikku;

e Tartu — 99 429 elanikku;

e Narva— 58 610 elanikku;

e Péirnu— 51 649 elanikku.

2016. aastal linnu kiilastanud sise- ja vélisturistide arv ldhtuvalt majutusettevitete andmetest
(Laurmaa, Valgma 2017; 2017. a Turismistatistika Narvas ... 2018):

e Tallinn — siseturiste 51 700, vélisturiste 515 100;

e Tartu — siseturiste 23 200, vilisturiste 44 400;

e Narva — siseturiste 11 836, vélisturiste 15 323;

e Pirnu — siseturiste 38 200, vilisturiste 90 800.

21



Tallinnal on vérskelt koostatud dokument Tallinna rattastrateegia 2018-2027. Antud dokument on
viga pohjalik ja annab konkreetseid soovitusi, kuidas Tallinnas rattaliiklust edendada, pakutakse

vilja eesmérke, moodikud ja tegevusi nende saavutamiseks.

Tartu linna transpordi arengukava 2012-2020 dokumendist saab lugeda, et Tartul on alates 2006.
aastast koostatud Tartu linna jalgrattaliikluse arenguskeem. Ténu sellele loodi rattateede
arendamise pohimdtted ning tuuakse vilja peamised puudused, et neid oleks voimalik

konkreetsemalt adresseerida.

Narva linna arengukava 2008 -2021 dokumendis on kirja pandud punktid jalgrattateede ehitamine
ja tegevuskavas on veel jalgrattadppe korraldamine Narva koolide Opilastele. Sellised tegevused
on baasiks rattakasutuse suurendamiseks, kuid tdoendoliselt vajaks ka Narva konkreetsemalt
probleemide kaardistamist ja tegevuskava loomist, kui on soov jalgratastega liiklemist (voi

rattaringlust) juurutada.

Péarnu linnal on samuti arengukavasse pandud punkt arendada kergliiklusteid, iihendada need
terviklikuks vorguks, et neid oleks hea kasutada ka liiklemiseks mitte ainuiiksi (tervise)spordiks
(Parnu linna arengukava aastani 2025). Parnu linn viis ka 2011. aastal 14bi jalgratturite loenduse
ja kisitluse, mis andis hea iilevaate ratturitest ning nende hinnangust olukorrale ja voimalikele

muutustele (Parnu linna jalgratturite loendus ja kiisitlus 2011).

Rattaringluse loomine Eesti linnadesse sdltub tugevalt selle eesmaérgist, kas siisteem peaks
toimima iihsitranspordi osana ja aastaringselt teenindama kohalikku elanikkonda voi oleks
siisteem pigem suunatud turistidele ja kiilalistele. Muidugi voib loodav silisteem 16pptulemusena
teenida molemat huvigruppi, ent esialgne fookus peaks olema paigas, eriti kuna koik iilalmainitud
linnad plaanivad arendada kergliikluse infrastruktuuri, siis tuleb ka neid arendusi mingitel alustel

prioritiseerida.

Turistidele enam  meelepédraseid ringluspunkte vOib rajada ldhtuvalt  pdhilistest
vaatamisvadrsustest, keskklinna asukohas, pohilisematest majutus- ja soogikohtadest.
Linnaelanike vajadustele vastava siisteemi disainimine on seevastu keerukam protsess ning
parimal juhul kaasatakse sellesse linnaelanikud nagu seda tegi Tartu linn, paludes linlastel

sobivaimad punktid kaardirakenduses maha mairkida ning viies lébi kiisitluse.
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3. TULEMUSTE ANALUUS JA SUNTEES

Kéesolevas peatiikis toob autor vélja huvitavamad tdhelepanekud kiisitluse tulemustest ja
intervjuudest ning annab moned soovitused rattaringlussiisteemide loomiseks Eestis. Siinkohal
tuleb meeles pidada, et tdeliselt edukaid siisteeme, mis kujundavad arvestataval mééral liiklejate
harjumusi, on arendatud juba vihemalt 10 aastat (Lyon, Pariis, Amsterdam). Seetdttu on véimatu
anda tdpseid juhiseid kuidas héstitoimiv siisteem juba esimesest aastast luua, kuid kittesaadava
materjali ning autori poolt 14bi viidud kiisitluste ja intervjuude tulemusena on vdimalik anda

soovitusi slisteemide parendamiseks voi loomiseks.

3.1. Ankeetkiisitluse tulemused

Ankeetkiisitlusele oli voimalik vastata Interneti vahendusel ning see oli vastamiseks avatud 26.
marts — 04. mai 2018. Kiisitlusele vastas 278 inimest, kellest 199 ei olnud kasutanud rattaringlust

ning 79 olid. Tdpsemalt on valimit kirjeldatud metoodika peatiikis.

Autor uuris, mis oleks vastajate pohilised ajendid rattaringluse kasutamiseks. Antud kiisimuse
puhul oli vastajatel voimalus valida mitu varianti.

Peamiste ajenditena toodi vélja voimalus litkuda kiiremini kui jalgsi ning et voimalus aktiivsem
olla (Joonis 3.). Varasemad uuringud on samuti tdheldanud, et tihti asendab rattaringlus kasutajate
jaoks jala litklemist voi iihistransporti. Tuleb mérkida, et nende inimeste liikumisharjumuste
muutumine ei mojutaks tugevalt nditeks litklusest tuleneva CO, méira vai leevendaks oluliselt
ummikutega seotud probleeme. Samuti on jalgsi liikumine jalgrattaga sditmisest aktiivsem
liikkumisvorm, mistottu vOib nihe kéimiselt rattaringlusele védhendada iildpildis inimeste

litkkumisest tulenevat aktiivsust (Ricci 2015).

Samuti toodi vélja, et rattaringluse korral ei pea kasutama oma autot ja seetdttu peab vihem

muretsema kiitusekulu ja parkimiskohtade olemasolu pérast. Samuti tekib inimestel, kes hetkel
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kasutavad oma jalgratast, vdimalus kasutada rattaringlust ning seelébi peavad nad vihem muret

tundma oma isikliku ratta pérast.
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Joonis 3. Pohilised ajendid rattaringluse kasutamiseks
Allikas: Autori koostatud kiisitlustulemuste pdhjal

Lisaks toodi ,,Muu* variandi all vilja, et rattaringlust oleks hea kasutada linna kiilalisena; mone
teise traspordiviisi tdiendava lahendusena voi kui ei ole voimalik isiklikku jalgratast kasutada,

samuti ajendaks rattaringlust kasutama ilus ilm.

Kiisitlusele vastajate arvamuse pohjal voib suurimaks takistuseks rattaingluse kasutamisel osutuda
asjaolu, et rattaparklad (laenutuspunktid) on mugavaks kasutuseks liiga kaugel (Joonis 4.).
Vastajatest suur osa ndustus, et liikleja pole harjunud suurema hulga ratturitega ning et meil pole

piisavalt (ohutuid) rattateid, et igapdevane rattaga liiklemine oleks mugav.
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Joonis 4. Takistused rattaringluse kasutamisel
Allikas: Autori koostatud kiisitlustulemuste pohjal

Kiisitlusele vastajad andsid hinnagu, milline peaks olema kaugus nende siht- voi ldhtekoha ja
rattaparkla vahel, et nad kasutaksid siisteemi aktiivselt. Vastused varieerusid 1 — 4600 meetri
vahemikus. Joonis (Joonis 5.) néitab, et tagamaks ligikaudu 80% vastanute jaoks mugav siisteem,
peaks rattaparkla asuma umbkaudu 120-130 meetri kaugusel vastaja siht- voi ldhtekohast.
Mediaankeskmiseks tuli 250 meetrit, see langeb kokku varasemate uurimustega, mis pakuvad nii
siisteemi kui kasutajate huve arvesse vottes vahemikuks 200-300 meetrit (Ricci 2015). Kiismustiku

tulemused viitavad sellele, et 300 meetri kaugusel asuvat rattaparklat kasutaks 60% vastanutest.

Tartlased leidsid, et rattaringluspunkt voiks keskmiselt asuda 536 meetri kaugusel elu- voi
tookohast (Rattaringluse asukohtade ... 2017). Kédesoleva t60 kiisitlusele vastajate keskmine on
umbes 670 meetrit, kui jéitta kdrvale iihe inimese vastus (4600 meetrit, maksimaalne pakutud

kaugus), siis on keskmiseks ligikaudu 506 meetrit, mis {ihtib Tartu tulemustega.

25



100% \
90%

80% |
70%

60% | %
50%
40%
30%
20%
10% ®ee o

0% L ° e °
0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000

Joonis 5. Vastanute taluvus rattaparklate kauguse suhtes
Allikas: Autori koostatud kiisitluse vastuste pohjal

Toimiva rattaringluse siisteemi korral kasutaks 95% kiisitlusele vastanutest seda vdimalust
vihemalt osaliselt oma liikumiste tegemiseks (Joonis 6.). Kdige rohkem inimesi arvas, et nad
kasutaksid rattaringlust 10-29% liitkumiste tegemiseks. Vastajatest 14 inimest arvas, et nad ei

kasutaks sellisel eesmérgil rattaringlust iildse.

0% 1-9% 10-29%  30-49%  50-69%  70-89%  90-100%

Joonis 6. Vastajate hinnanguline rattaringluse kasutus
Allikas: Autori koostatud kiisitluse vastuste pohjal

Kiisitluses oli plokk kiisimusi, mis palus vastajatel arvata, kui tdenéoliselt asendaksid nad mone

muu transpordiviisi rattaringlusega, eeldusel, et siisteem on héstitoimiv ja kéttesaadav. Autor
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pakub jargnevalt vordlust, kui tdendoliselt vahetaks vastajad mone liikumisviisi rattaringluse vastu
pohinedes sellele, kas vastaja on varem kasutanud rattaringluse teenust voi mitte. Teenust varem

kasutanud vastajaid oli 79 ja 199 inimest ei ole varem rattaringluse teenust kasutanud.

Autoga sditmise asendaks rattaringlusega pigem need inimesed, kes on varem sarnast teenust
kasutanud (Joonis 7.). ,,Kindlasti jah* ja ,,Pigem jah“ vastanute osakaal varem rattaringlust

kasutanud vastajate seas suurem. Samas suurem protsent inimesi nende seast, kes ei ole

rattaringlust kasutanud, ei kasuta igapdevase litkumisviisina autot.
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m Ei kasuta seda litkumisviisi ®Kindlasti mitte o Pigem mitte = Pigem jah ®Kindlasti jah

Joonis 7. Autoga soitmise asendamine rattaringlusega.
Allikas: Autori koostatud kiisitluse vastuste pohjal

Uhistranspordi asendaksid rattaringlusega meelsamini vastajad, kes on varem rattaringlusega
kokku puutunud (Joonis 8.). ,,Kindlasti jah* ja ,,Pigem jah* vastanute osakaal oli mdlema vastajate
grupi puhul tunduvalt suurem kui autoga liikumiste asendamise puhul. Ule poolte vastanutest, kes
el olnud rattaringlust kasutanud, vastasid et nad (pigem) asendaksid osa oma liikumistest
rattaringlusega. Rohkem kui % vastajatest, kes varem on modnda rattaringlust kasutanud,

tunnistasid, et nad (pigem) asendaks oma iihistranspordiga tehtavaid litkumisi rattaringlusega.
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Joonis 8. Uhistranspordi asendamine rattaringlusega
Allikas: Autori koostatud kiisitluse vastuste pohjal

Valmidus jalgsi kdimine asendada molema vastajate grupi, nii nende, kes on rattaringlust varem
kasutanud, kui nende, kes ei ole, puhul oli viga sarnane — ,,Kindlasti jah* vastajate osakaal oli
mdlemas grupis ligi 14%, ,,Pigem jah* vastas umbes 45% mdlemas grupis (Joonis 9.). Uldiselt
olid vastajad pigem valmis jalgsi kdimise asendama rattaringlusega ning vastanute osakaal, kes

kindlasti seda ei teeks oli Uisna viaike.
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Joonis 9. Valmidus asendada jalgsi kdimine rattaringlusega.
Allikas: Autori koostatud kiisitluse vastuste pohjal

Ka vastajate valmidus oma isikliku jalgrattaga liiklemine vahetada rattaringluse vastu oli mdlemas
grupis lisna sarnane (Joonis 10.). ,,Kindlasti jah* vastanute osakaal oli mdlemas vastajate grupis
ligi 9% ning ,,Pigem jah* vastajate osakaal vastavalt ligi 25% ja ligi 27%. Samas {ildist pilti
arvestades olid vastajad veidi enam pessimistlikud isikliku ratta véljavahetamise osas ning rohkem
kui pooled vastajatest, kas pigem ei vahetaks vOi kindlasti ei vahetaks oma ratast rattaringluse

vastu.
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Joonis 10. Valmidus asendada isikliku jalgrattaga liiklemine rattaringlusega.
Allikas: Autori koostatud kiisitluse vastuste pohjal

Kéesoleva too tulemusi iildistades ning iilaltehtud segmenteerimist kdvale jéttes on liikkumisviiside
vahetamise valmidust voimalik vorrelda Tartus 14bi viidud kiisimustiku tulemustega (Rattaringluse
asukohtade ... 2017). Vorreldes Tartus lébi viidud kiisimustikuga vahetaksid kdesoleva t66 autori
kiisimustikule vastanud iihistranspordi suurema tdendosusega rattaringluse vastu. Samas Tartu
linna pohisele kiisimustikule vastanud oleksid altimad vélja vahetama nii jalgsi kdimise, isikliku
ratta kui ka auto kasutamise. Antud erisus voib tulla asjaolust, et Tartus ldabiviidud kiisimustik oli

linna spetsiifiline, arvestas iiksnes sealse potentsiaalse kasutajaskonnaga.

Autor uuris ka vastajate valmidust kasutada rattaringlust talvisel perioodil (Joonis 11.). Ilmastik
mojutab rattaringluse kasutajaid markimisvéarselt (Kim, 2018), kuid ka talvel on vdimalik
stisteemi t00s hoida. See eeldab muidugi rataste ja infrastruktuuri ilmastikule vastavat hooldust.
Kiisitluse tulemustest lahtuvalt v3ib delda, et pooled vastajatest pigem ei nde voi kindlasti ei née
end rattaringlust talvisel perioodil kasutamas. Veerand vastajatest ei osanud delda, kas oleksid
valmis rattaringlust ka talvel kasutama. Viimane veerand vastajatest jagunes ,,Pigem jah* ja

,Kindlasti jah* vastajate vahel.
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Joonis 11. Vastajate valmidus kasutada rattaringlust talvisel perioodil
Allikas: Autori koostatud kiisitlustulemuste pohjal

Tartlased on antud kiisimuses positiisemalt meelestatud — seal ldbiviidud kiisitluse tulemusel
kasutaks 25% vastanutest kindlasti rattaringlust aastaringselt, lisaks arvas ligi 50%, et nad pigem
kasutaksid teenust aastaringselt. Siinkohal voivad erisused olla tingitud asjaolust, et Tartu kiisitluse

puhul pidid vastajad valima nelja variandi vahel (,,Ei oska delda* varianti ei olnud).

Vastajatelt uuriti ka kui suure summa oleksid nad ndus iihes kuus rattaringluse teenuse eest
maksma (Joonis 12.). Usna suur osa vastajatest leidis, et kuni 10 eurot kuus oleks histitoimiva
siisteemi kasutamise eest vastuvOetav hind. Samas 24 inimest leidis, et nad ei oleks tildse ndus

maksma. Tartlaste seas oli populaarseim vastus 5 eurot kuus (Rattaringluse asukohtade ... 2017).
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Joonis 12. Vastajate valmidus teenuse eest tasuda (€/kuus)
Allikas: Autori koostatud kiisitluse tulemuste pohjal
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Voib oletada, et 10pliku hinnataluvuse selgitab siiski siisteemide ellurakendamine ning
tasusiisteemi kehtestamine (kas rakendatakse korra-, nddala-, kuu-, hooaja- voi aastapdhist tasu

ning milline on algne liitumistasu).

Eelistatuimaks maksemeetodiks valiti kaardimakse (sh viipemakse), sellele jargnes mobiilimakse
ning tihsitranspordikaart. Nimetati voi valiti ka krediitkaardi maksekorraldust, sularaha, iilekannet,
mobiili aplikatsiooni kaudu maksmist. Toodi vélja, et Tallinlasele voiks siisteem olla tasuta nagu
iihistransport. See viitab sellele, et kui rattaringlus peaks olema osa ja tdiendama

tihistranspordikorraldust, peaks rattaringluse teenustasud olema sarnased iihistranspordi tasudele.

Teenusekasutajale vanuselise piirangu kehtestamise osas leidsin 40% (112)vastanutest, et seda
pole vaja teha, 60% (166) arvas, et see oleks vajalik. Vastajad said pakkuda, enda arvates
sobivaima vanuse (Joonis 13.). Kdige enam pakuti, et teenus voiks kéttesaadav olla alates 16.

eluaastast. Populaarsuselt teine variant oli 14 aaastat.

alla 10 (k.a); 9
12 a; 22
13a;9
14 a; 39
Ei; 112 15a; 17

16 a; 54

Jah; 166 1721

18+; 15

Joonis 13. Vastajate arvamus vanusepiirangu kehtestamise kohta
Allikas: Autori koostatud kiisitluse tulemuste pohjal

Tegelikkuses on vanusepiirangu kehtestamine mdistlik praktilistel pohjustel — kasutaja peab
suutma vastutada enda ja laenutatud ratta eest ning enamasti on rattaringluses kasutusel

spetsiaalsed rattad, mis on iisna rasked ning standardsete modtudega.
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3.2. Intervjuude tulemused

Autor viis ldbi kaks ekspertintervjuud, 05. 04. 2018 ja 08. 05. 2018, kolmanda osapoole kiest
lackus osaline info 10.05. 2018 e-maili teel. Kogutud informatsioon andis autorile hea iilevaate

Tallinna ja Tartu hetkeolukorrast ning plaanidest.

Tartus arendatav siisteem kuulub linnale ning intervjuu Il&biviimise hetkel oli kdimas
rahvusvaheline hange valmislahenduse ostmiseks. Lahendus peaks holmama rattaid, rattaparklaid
(dokke), infotulpasid ja tarkvaralahendust. Sisuliselt ostab linn valmis lahenduse. Plaan on siiseem
kdima liikata sel siigisel, alustada 60 punkti ja 600 rattaga, millest 1/3 tavalised rattad ja 2/3
elekrtirattad. Tartus on siisteemi eesmérk toetada ja tdiendada iilejadnud tihistranspordi korraldust.
Juhul kui parklate piistitamine ei lihe soovitud kiirusega, alustatakse silisteemiga jargmisel

kevadel. (Tamm, 2018)

Tartu kavatseb ringluspunktid suures osas piistitada linna maale — see annab suurema vabaduse
hiljem vajadusel muudatusi teha. Projektijuht avaldas lootust, et kuna punktide miiramisel kaasati
ka avalikust, ei ole suuri korrektuure vaja teha, kuid aasta pérast siisteemi kdivitamist vaadatakse
kindlasti koik veelkord tile. Vajadusel tehakse muudatusi, kuid plaan hiljem ka parklaid juurde

lisada ning veel rattaid ringlema lasta. (/bid.)

Paljud detailid, ei ole veel tdie kindlusega paigas, ent visioon on tugev, linn on plaani kaua
tédiustanud, Oppinud vilismaistelt ekspertidelt ning tutvunud kogemustega mujalt maailmast.
Projektijuhi sdnul sellise projekti juures alati voimalus, et midagi ei ldhe plaanipéraselt, kuid
pigem keskendutakse parimale voimalikule 1dpptulemusele. Siisteemi arendatakse silmas pidades
kasutajasobralikkust ning mugavust, rattaringlus peab olema mugav nii linlasele kui kiilalisele.
Selleks, et siisteem oleks elanikele voimalikult meelepérane, oli tartlastel voimalus arvamust
avaldada vastates juba varasemalt mainitud rattaringluse kiisitlusele, kus kiisiti nii potentsiaalsete

ringluspunktide kui ka néiteks maksmisviiside kohta. (/bid.)

Tulevikuplaanides on silisteemi laiendamine ning tdiustamine, nditeks kaalutakse voimalust
rattaparklatele ehitada varjualuseid voi lisada pidikesepaneele. Kuid ldhitulevikus plaanitakse
tdnavapildis suureneva hulga jagratturite tottu 14bi viia liiklusohutusega seotud kampaaniaid, et

teavitada autojuhte, jalakiijaid aga ka potentsiaalseid ringluse kasutajaid. (/bid.)
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Tallinnas puutub linn oluliselt vihem kokku siisteemi halduse ja organisatoorse poolega — linn on
hanke korras sdlminud lepingu anda rendile oma maad ringlusparklate loomise eesmargil. Kogu
siisteemi loomise ja haldamisega tegelevad eraettevotted, kelle eesmérgiks on rattaringluse
stisteemiga tulu teenida. Antud juhul ei ole eraldi eesmirgiks rattaringlust linna transpordisiisteemi
intergeerida, kiill aga on linn huvitatud, et siisteem toimiks ja oleks kittesaadav nii kohalikele kui

turistidele. (Gazizulin, 2018)

Hetkel on Tallinnas 14 rattaparklat ja ringluses on umbes 100 ratast. Praegu on siisteem kiillaltki
viike Tallinna kohta ning pdhiosa kasutajatest on turistid. Kuigi kdesoleval hetkel on siisteemiisna
viike, toimib see oodatust paremini. Kéesolevaks aastaks on laienemise eesmérk juba seatud —
aasta 10puks on jouda 50 parkla ja 150 ringluses oleva rattani. Tallinn on tasulise rattaringluse
siisteemi jaoks keeruline keskkond, kuna kohalikele on iihistranspordi kasutamine tasuta ning
tasulisel teenusel on sellega raske voistelda. Samuti toob siisteemi haldaja vélja, et olukorda

raskendab ka liihike rattasdidu hooaeg. (Toropov 2018; Gazizulin 2018)

Uute rattaparklatele kohtade leidmine voib olla iisnagi keeruline protsess, kuna nende
paigaldamisel peab arvestama kogu maaaluse siisteemide vorkustikega (elekter, gaas, torustikud),
samas saab linn lubada ainult endale kuuluva maa kasutamist. Eraomanduses oleva maa
kasutamiseks peaksid eraomanik ning rattaringlust haldav ettevote sdlmima omavahelise lepingu

maa kasutamiseks. (Gazizulin 2018)

Autori lébiviidud ekspertintervjuude kiigus sai selgeks, et ainuke tuluteeniva eesmaérgiga
ringlussiisteem saab toenéoliselt toimida Tallinnas Selle pdhjuseks on nii palju suurem rahvastik
kui ka suurem turistide ja kiilaliste hulk. (Tamm 2018; Gazizulin 2018). Teistes linnades voiks
kaaluda kas linna iihistranspordivorku kohandatud rattaringlust voi modni hooaeg testida
rattaringluse lahendust, et paremini mdista turupotentsiaali — nditeks Helsinki linn laenas {iheks
hooajaks osa oma ratastest Espoo linnale (Seppild 2017). Kui Eestis iiks kahest slisteemist hakkab
toimima nii nagu plaanitud, voiks sellinne hooajaline testimine pakkuda teistele Eesti linnadele

huvitavaid kogemusi.
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3.3. Jareldused ja soovitused

Rattaringluse projektide kujundamisel Eestis tuleks alustada eesmiirkide seadmisest, kellele
projekt eelkdige on suunatud, ning millist tithimikku see peaks tditma, kas olema tdiendav

transpordivoimalus igapdevaseks liiklemiseks voi pigem vabaaja veetmise moodus.

Parim lahendus suuremale osale Eesti linnadest voiks olla avaliku ja erasektori koostoos
leitud lahendus. See lahendus ei pea tingimata tdhendama linna ja iihe-kahe ettevotte koostodd,
vaid erasektori osapool voib koosneda mitmest ettevottest, moodustada konsortsiumi nagu on
rakendatud Helisingis. Ka sel juhul kui suurem otsustusdigus jdéb erasektori ettevotetele, peaks
eesmdrk olema avaliku sektoriga iihine — nii on kdige suurem vdimalus siinergia tekkeks, millest
saaks kasu koik ettevotmise osapooled. On pigem ebatdendoline, et Eestis tekiks
rattaringlussiisteemide iilekiillasus nagu on juhtunud Hiinas, kuid ka selle vastu oleks hea meede
avaliku ja erasektori koost60s loodav siisteem. Teine variant sellise olukorra véltimiseks oleks

nende kahe osapoole koostdona vilja todtatavad regulatsioonid, mis véldiks kiillastatust.

Liikluskultuuri parandamine lidbi kampaaniate. Kindlasti mangib Eestis rolli praegune
liikluskultuur, mis suures osas ei arvesta jalgratturitega (tihti ka teiste kergliiklejatega, kes liiguvad
jalakiijast kiiremini). Eestlased on lisna mugavad ja auto-kesksed inimesed. Mootorsdidukijuhtide
tdhelepanu ja arvestamine endast ndrgema liiklejaga, sh jalgratturiga on laiem tiihiskonna
probleem, mida tuleks adresseerida eraldiseisvalt rattaringluse teemast, kuid selle lahendamine

mojub positiivselt juba tdna jalgrattaga liiklejatele.

Kergliiklusteede rajamine ja terviklikuks vorguks iihendamine. Paljudes Eesti linnades
probleemiks kergliikluseks moeldud teede puudumine voi nende védhene olemasolu (nditeks
moeldud vaid tervisesportlastele). Samuti ei moodusta kergliikluseks sobilikud teed enamasti
terviklikku teedevorku, mistdttu on kergliiklejad sunnitud kasutama kas jalakidijatele voi
mootorsdidukijuhtidele moeldud teid. Selline kditumine tekitab tihti liiklusohtlikke olukordi.
Seega oleks koigil linnadel, mis soovivad rattaringlust voi lihtsalt jalgrattaga liiklemist

propageerida, esmalt vaja luua iihtsed jatkuvad ja turvalised liiklusolud.

Kriitilise jalgrattaga liiklejate massi tekkimine on vidhendanud jalgratturitele liiklusest
tulenevat ohtu. Uhelt poolt osa autojuhte hakkavad kasutama jalgrattaga liiklemise vdimalust,

teiselt poolt, kriitilise massi tekkides on mootorsdidukite juhid rohkem tidhelepanelikud ratturite
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suhtes. Seega tuleks kriitilise massi saavutamiseks rohkem propageerida olemasolevaid voimalusi

rattaga liiklemiseks ning samal ajal alustada autojuhtide teavitustooga.

Keskkonnaséistlike liikumisviiside propageerimine koolilaste seas. Omavalitsused voiksid
keskkonnasiistlike viise propageerida juba koolilaste seas, samuti voiks osaks sellest olla ohutu
litkklemise Opetus. See annaks inimestele juba noorest peale signaali, et liiklejad kasutavad

erinevaid litkumisvahendeid ning neil kodigil peab olema digus ja voimalus ohutult liigelda.

Loodav rattaringluse siisteem arvestab kohaliku linnaruumi ja (ithis)transpordivorguga.
Rattaringluse siisteemide edukaks juurutamiseks on seega vaja palju laiemalt t66d teha ning
siisteemide edu saab téies ulatuses mdota aastate parast. Samas toovad kiiremini voib edu mérgata
siisteemide puhul, mis on kohe algusest hidsti 1dbimdeldud, mille puhul on arvestatud juba
olemasoleva voi kavandatava linnaruumi ning transpordivorguga (sh tihistranspordi hinnaga).
Praegu Tallinnas toimiv siisteem on ilmselgelt liiga vdikesemahuline, et kohalik elanik saaks seda
vOoimalust oma igapédevaste litkumiste tegemiseks kasutada. Kui praegust silisteemi kasvoi
kesklinnapiires markimisvéarselt laiendada, vOiks kasutajate arv tunduvalt suureneda, kuna
mugavaks siisteemiks peetakse rattaringlust, mille parklad on ligikaudu 250-300 meetri kaugusel
inimeste ldhte- ja/voi sihtpunktist. Praegune siisteem on liiga hore, et tunduda potentsiaalsetele

kasutajatele mugava siisteemina.

Lisaks peaks edukas siisteem olema (potentsiaalsele) kasutajale voimalikult mugav, lihtne
registreeruda, ratast laenutada, seda tagastada ning probleemidele lahendust leida. Laialt
kasutatava rattaringluse siisteemi loomisel peaks arvestama loodava siisteemi pohiliste kasutajate
liikkumistrajektoore — turistidele ja kiilalistele moeldud silisteemi saab luua pohilste
vaatamisvadrsuste, meelelahutus- ja majutuskohtade jérgi. Linlastele mdeldud siisteem peaks
arvestama nende pdohiliste vajadustega ja seetottu linnaelanikelt sobivate punktide leidmiseks nou

kiisimine on hea lahendus.

Siisteemi toimimise adekvaatseks hindamiseks voib kuluda aastaid. Meeles tuleb pidada, et
edukaimad siisteemid alustasid kohe iisna suurte siisteemidega voi on oma siisteeme arendanud
juba iile 10 aasta. Selline ajaperiood on kujundanud linnale sobiva rattaringluse, kasvatanud juhte
ja kergliiklejaid, kes oskavad iiksteisega arvestada. Nii pikk periood voimaldab ka adekvaatsemalt

hinnata, mil méaéaral on rattaringlus kaasa aidanud saaste ja ummikute vdhenemisele.
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KOKKUVOTE

Kéesoleva t66 eesmaérgiks oli kaardistada mujal maailmas olevaid lahendusi ning uurida, kuidas
on meelestatud potentsiaalsed rattaringluse kasutajad Eestis. Samuti soovis autor uurida, millised
on pohilised motivaatorid ja barjddrid rattaringluse kasutamisel ning moista, milline siisteem vdiks

sobida teistesse Eesti linnadesse.

Autor leidis, et erinevates linnades toimivad siisteemid on kohanenud vastavalt linnale ja elanikele,
on ka siisteeme, mis teatud pohjustel ei t06ta nii hdsti kui varasemalt arvatud. Potentsiaalne
rattaringluse kasutaja oleks ndus oma tavapdrastes litkumistes asendama iihistranspordiga
likklemise ja jalgsi kdimise rattaringlusega, eeldusel, et siisteem on héstitoimiv. Vihem ollakse
nous loobuma autost ja oma isiklikust jalgrattast. Teiste linnade kogemuste baasil voib viita, et
autojuhtide, kes vahetaksid autosdidu rattaringluse vastu, osakaal voib tousta, kui rattaringluse

slisteem tdestab oma mugavust ja kiirust.

Eesti inimene leiab rattaringluse suurimate plussidena vdimalusi litkuda ringlust kasutades
kiiremini kui jalgsi ja vOoimalust fiilisiliselt aktiivsem olla. Samas peab siisteem olema kindlasti
mugav ja lihtsasti ligipadsetav. Suurimaks probleemiks peetakse rattaparklate paigutust — kui need
ei ole piisavalt 1dhedal inimese l1&hte- voi sihtkohale, siis tdendoliselt seda vdimalust ei kasutata.
Samuti peetakse takistavateks teguriteks, et litkluskultuuri silmaspidades ei tunta end jalgratturina
turvaliselt. Meie liikluskultuur tundub olevat liiga mootorsdidukijuhi keskne. Teine ohutust
puudutav probleemkoht on ohutute ratta- ja kergliiklusteede puudumine voi nende katkemine. See
sunnib ratturid kas jalakédijate voi autodega samale teele ning tekitab potentsiaalselt ohtlikke

olukordi — eriti, kui rattaga liikleja leiab end liikluses olles uutest olukordadest.
Olulisim on rattaringlussiisteemi kujundades paika panna, millist eesmérki siisteem peab teenima,

kas pohiline eesmérk on toetada iihistranspordivorku, pakkudes samal ajal inimestele voimalust

liiklemiseks aktiivset viisi pakkuda voi on silisteem loodud eelkdige teenima tulu ning olema
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meelelahutusliku eesmirgiga. Piisavalt tiheda vorgu korral ei vilista iiks eesmairk teist, ent vorgu

loomisel peaks olema selge, kes on pdhiline kasutaja ja millistel trajektooridel ta soovib liigelda.

Hastitoimiva siisteemi loomiseks on vaja kaasata kogukonda, kes hakkab siisteemi kasutama.

Parimate ringluspuntide asukohtade midramiseks vdiksid iga linna- voi linnaosapdhised

kiisimustikud anda viirtuslikku sisendit. Lisaks tuleks eraldi tdhelepanu poorata kergliiklejate

ohutuse suurendamisele. Igal ringlussiisteemist huvitatud linnal voiks olla eraldi tegevuskava

kergliikluse edendamsieks. Kasuks tuleksid ka iile-Eetsilised kampaaniad, mis pd&oraksid

tahelepanu kergliiklejatele ja teadvustaksid nende olemasolu veel enam mootorsdidukijuhtidele.

Jareldused ja soovitused, mida autor tehtud t66 pdhjal vélja toi:

)]

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Rattaringluse siisteemide loomisel peab alustama eesmérkide paikapanemisest — kindlad
eesmirgid aitavad siisteemi teostamisel fookust hoida ning probleemkohti lahendada.
Enamikele Eesti linnadele voiks sobida avaliku ja erasektori koostdos arendatav
rattaringlussiisteem — erasektori poolelt voiks kaasata rohkem kui iihe ettevotte.
Liikluskultuuri parandamine — rattaringlussiisteemid saavad toimida ainult juhul, kui on
piisavalt kasutajaid, kes tunnevad end siisteemi kasutades ohutult.

Linnad peavad arendama kergliiklusteede vorke — juurde ehitama teid ja need terviklikus
vorguks arendama.

Kriitilise jalgrattaga liiklejate massi loomine — esimeste kasutajate motiveerimine ja
liikkluses hoidmine toob rohkem jalgrattaga liiklejaid ténavale, kriitilise massi olemasolu
aitab suurendada kergliiklejate ohutust.

Keskkonnasééstlike litkumisviise tuleks propageerida koolilaste seas —nemad on tulevased
liiklejad, keda saab vormida ja kasvatada tdhelepanelikeks liiklejateks kergema vaevaga
kui tdiskasvanute harjumusi muuta.

Loodav rattaringluse siisteem peab arvestama kohaliku linnaruumiga ja transpordivorguga,
hea siisteem tdiendab olemasolevat vorku ning pakub kasutajatele alternatiivseid
lahendusi.

Loodav rattaringlussiisteem peab (potentsiaalsele) kasutajale olema vdimalikult mugav —
lihtne registreerida, lihtne endale sobiv laenutuspunkt valida, kiire ja arusaadav
rattalaenutus ja -tagastus.

Siisteemi diglaseks hindamiseks voib kuluda aastaid, seetottu peaksid siisteemi haldajad ja

omanikud olema kannatlikud ning mitte tegema etteruttavaid jireldusi. Uhiskonnas, kus
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rattaringlus on uus ndhe votab sellega harjumine ja selle juurutamine aega. Samuti saab

pikemat perspektiivi silmas pidades siisteemi arendada vastavalt linnale ja kasutajatele.
Antud t66 pohjal saab autor anda vaid {ildisi soovitusi ning tdpsemate rattaringluse loomiseks
sobivate juhiste andmine soltub tugevalt ringlussiisteemi eesmairgist ja asukohast. Edasised
uuringud vdaiksidki keskenduda monele piirkonnale konkreetsemalt. Samuti oleks mone aasta
parast omal kohal selleks ajaks olemasolevate ja toimivate siisteemide uuesti analiilisimine — sealt
voiks selgineda, milline rattaringluse kasutaja eestlane on ning kas esialgne hinnang ldheb kokku
reaalsusega. Samuti voiks mone aasta méoddudes analiilisida, kui hdsti on linnad hakkama saanud

kergliiklusteede rajamise ja iihtsete teevorkude loomisega.

Autor leiab, et to0 vastab uurimiskiisimustele ning avas ka iildisemalt rattaliitklusega seotud
tagamaid. Anti lilevaade erinevatest ringlussiisteemidest, erinevate linnade kogemustest,
kasutajate peamistest motivaatoritest ja barjddridest, uuriti pdhjalikumalt Tallinna ja Tartu
kogemusi ning plaane seoses rattainglussiisteemidega. Kogutud informatsiooni pdhjal sai autor

vilja tuua iildisi soovitusi rattaringluse siisteemi loomiseks ja juurutamiseks.
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SUMMARY

Experiences and Prospects of Bike-Sharing in Estonia

Laura Paulus

This thesis aims to give an overivew of bike-sharing in Estonia. In Estonia bike-sharing is fairly
new, first more thorough inshights about it date to 2014 but a truly working system was launched

in 2016 in Tallinn. Therefore the topic hasn’t been thoroughly placed into Estonian scene.

Author set below topics to research:
1) Which configurations of bike-sharing systems are being used? What experiences different
cities have with bike-sharing?
2) Which configurations are used in Estonia — one in Tallinn and one will be in Tartu? Why
that configuation / model was chosen? What are near-future plans?
3) What are main motivators and barriers for (potential) bike-share users?
4) What recommoendations could be given for planning and implementing bike-sharing

system?

These questions are answered in this paper. The thesis is divided into three parts. First part is to
give an overview of bike-sharing in general, its history and different configurations used to run the
systems. Experiences of some cities with bike-shares are also included. Author also listed main
motivators and barriers that influence potential user either to use or not to use a bike-sharing

system.

The second part of the paper, methodolgy gives an overview on how used data was collected.
Author combined Web-based survey-questionnaire to collect data from (potential) users. In total
of 278 people answerd the questionnaire, out of that amount 199 people had no experience with
bike-sharing, 79 people had used at least one bike-share system previously. Out of the 79 people

69 has used bike-sharing in forign country and 18 in Estonia (8 people had experiences both from
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Estonia and foreign country). Also, in the second part it is explained how interviews with experts
were planned and carried out. The author met with representatives from both, Tallinn and Tartu
city governments to gain better understanding how the system should work in both cities and how
did they choose the model they are pursuing. Near-time plans for both systems were asked about,
too. Lastly, in the second part author gives an overview of major towns in Estonia and their plans

about creating suitable infrastructure for cyclists.

The third part of this paper provides overview and analysis of collected data and summaries from
the interviews as well as some recommendations to follow to make cycling and bike-sharing

appealing to citizens and tourists.

The biggest barrier for potential users is that the system is not convenient enough to use it, meaning
the sharing points are not close enough to ones starting or destination. Also reliablity is important,
if user plans to use bike-sharing while running errands they need to be sure they can get the bike
where they plan to start the trip and also leave the bike close to their destination. Two main barriers
were about safety — one was that local traffic culture does not accept cyclists that well; the other
aspect is that we do not have enough safe cycling roads, moreover they are not always connected
to each other. That forces cyclists to use either pedestarian paths or roads alongside with motorized

vechicles.

The biggest gain was thought to be the ability to make one’s way faster than on foot, therefore to
be able to save time. The other big motivator was the ability to be physically more active. Quite
common were answers that one did not have to use one’s own car or bicycle and can leave aside
worries about finding parking spot or spending too much on fuel. Tranportation modes that could
be more easily swapped for bike-sharing according to respondents were walking and public
transportation, as while swapping either of these modes, time and money could be saved and
convenience gained. As for most questions it was possible to write one’s own thought’s as well,

few people mentioned, they would like to use bike-sharing combined with public transportation.
Main conclusions and suggestions made by author based on research, surveys and interiviews:

1) While creating bike-sharing system, main goals must be defined, these will help to keep

the focus while bringing the system to live and eliminate problems.
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Most Estonian towns should consider public-private partnerships while creating bike-
sharing system. Systems could be created with several private institutions forming a
consortium as well.

Traffic culture must be balanced, drivers need to take cyclists more into consideration.
Bike-sharing schemes can work only if cyclist feel safe enough.

Citys and towns must have sufficient network of bike-roads and lanes.

Critical mass of cyclists needs to be gained — it could be people riding their own bikes or
using sharing systems but critical mass makes cyclists noticable and helps to increase
safety.

Sustainable traffic modes should be introduced to children in school — usually bike-sharing
systems take years to fully reach their potential. Giving youngsters overview of sustainable
transport modes will encourage them to use these modes later in life.

New bike-share system should take into account the city or town the system is created for
as well as its existing transportation network — there are shortcomings in all transportation
systems and bike-share could help to fill in or at least releave the issue a little bit. Also
taking into accont the pricing system in place for public transportation could help the new
system to be more successful.

New system must be as convenient as possible for (potential) users, meaning the
registration, renting and returning the bike should be very quick and easy for the user.
Sahring point locations have a big part for a person to figure out if system is convenient
enough to use it on a regular basis.

Creating suitable system for a city or a town is very time consuming process as many of
current successful systems have had years to grow and develop just accoring to the citizens
and their needs. In a society where bike-sharing is relatively new, creating and developing
ths system could take even more time. This should be considered and potential users should
be given enough time to get acquianted with the new possibility. Also while creating new
system the voice of citizens can give valuable insight to what the new system should look

alike.

Current work can give only overall guidelines for creating a bike-sharing system, as more precise

indications can be given when taking into account the purpose and main goals of the system and

the envrionment to where the system is planned. Further work could be done on a more precise

area. Also in few years, another assessment of current systems would be on point to see how they

have adjusted to their surroundings.
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LISAD

Lisa 1. Ankeetkiisimustik

Vanus:
o 2429
e 18-23
e 30-35
o 41-45
e 36-40
o 45+

e kuni 17(k.a)

Sugu:
e Mees
e Naine

Kui sageli kasutate jalgratast transpordivahendina (punktist A punkti B) litkumiseks?
e FEikasuta jalgratast transpordivahendina
e Modned korrad kuus
e Moned korrad nédalas

e Igapdevaselt

Kas olete kasutanud rattaringluse teenust?
(voimalus valida mitu varianti)

e Jah, Tallinnas

e Jah, Tartus

e Jah, vilismaal

e FEi

e Muu:

Pohilised ajendid rattaringluse kasutamiseks oleks:

(voimalus valida mitu varianti)
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Ei oma isiklikku jalgratast

Uhistransport ei sdida minu liikkumistrajektoore arvestades mugavalt
Ei meeldi iihistransporti kasutada

See annab voimaluse fiiiisiliselt aktiivsem olla

Ei pea oma autot kasutama (sh parkimise ega kiitusekulu parast muretsema)
Ei pea oma jalgratta pdrast muretsema

Saan liikuda kiiremini kui jalgsi

Sadstan loodust

Minu sihtkohale on autode ligipdis piiratud

Ei kasutakski

Muu:

Kui kaugel elu- voi tookohast voiks rattaringluse punkt olla (meetrites), et kasutaksite seda

vOimalust aktiivselt?

(vabavastuseline kiisimus)

Kui suure osa oma litkumistest teeksid rattaringlust kasutades hésti toimiva siisteemi korral? *

0%

1-9%
10-29%
30-49%
50-69%
70-89%
90-100%

PGShiline murekoht rattaringluse kasutamisel oleks:

(Vastamine skaalal: Ei ndustu iildse, Pigem ei ndustu, Pigem ndustun, Noustun tdielikult, Ei oska

Oclda)

Pole piisavalt (ohutuid) rattateid

Laenutuspunktid on minu trajektoorist liiga kaugel
Liikluskultuur ei ole harjunud suurema hulga ratturitega
Kardan, et rattaga juhtub midagi minu kasutuskorra ajal

Tasu kasutamise eest on liiga suur
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Kas oleksite hidsti toimiva rattaringluse siisteemi korral ndus vilja vahetama:
(Vastamine skaalal iga transpordiviisi kohta: Kindlasti mitte, Pigem mitte, Pigem jah, Kindlasti
jah, Ei kasuta seda litkkumisviisi)

e Autoga sditmise

e Uhistranspordi kasutamise

e Jala kdimise

e [sikliku jalgratta kasutamise

Kas oleksite hdsti toimiva rattaringluse silisteemi korral valmis seda aastaringselt kasutama? *

(vastamine skaalal vahemikus 1-5; 1- kindlasti mitte, 5 - kindlasti)

Kuidas eelistaksid rattaringluse siisteemi kasutajaks registreeruda:
(voimalik valida mitu varianti)

e Telefonikdne teel

e Internetis

e Teenusepakkuja kontoris

e Mobiilirakenduse kaudu

e Muu:

Kas kasutajaks registreerimisel peaks olema vanuse alampiir?
e Ei
e Jah

(Kui vastati eelnevale kiisimusele ,,Jah®, kiisiti lisakiisimus)
Arvan, et rattaringluse kasutajaks registreerumise alampiir peaks olema .... aastat.
Palun vasta numbriga

(vabavastuseline kiisimus)
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Kasutajaks registreerimisel tuleks kontrollida inimese liikluse ja liiklusohutuse alaseid teadmisi
(nt teenusepakkuja teeb lithikese testi):

(vastamine skaalal vahemikus 1-5, 1 — ei ndustu iildse, 5 — ndustun téielikult)

Kui pikk peaks olema rinlgusteenuse tasuta kasutamise aeg?
e 10 minutit
e 15 minutit
e 20 minutit

e 30 minutit

Kui suure summa oleksite ndus lihes kuus teenuse kasutamise eest maksma?
e Kuni 5 eurot
e Kuni 10 eurot
e Kuni 15 eurot
e Kuni 20 eurot
e Kuni 25 eurot
e 25+ eurot

e Fi ole iildse ndus maksma

Millist maksevdimalust eelistaksite kdige enam rattaringluse eest tasumisel?
e Kaardimakse (sh viipemakse)
e Mobiilimakse
e Uhistranspordi kaart
e FEiole ndus maksma

e Muu:

Kas rattaringluse teenus voiks kéttesaadav olla ka turistidele/kiilalistele?
e Jah, see on hea viis linnaga tutvumiseks
e FEi, kuna ei saa kindel olla kui heaperemehelikult rattaid kasutatakse
e FEi, kuna ei saa kindel olla, et vilismaalased moistavad kohalikku liikluskultuuri
e Fitea

e Muu:
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Kas eelistaksid rattaringlust kasutades vdoimalusel soita elektrilise jalgrattaga?
e Jah, sest see on kiirem
e Jah, kasutaksin seda raskematel trajektooridel (nt méest iiles sditmine)
e Jah, sest sooviksin ldbida pikemaid vahemaid rattaga
e Ei, sest see tundub ohtlik (liiga suur kiirus, raskesti juhitav vms)
e FEi, sest ei tunne vajadust
e Fitea

e Muu:

(sissejuhatav tekst free-floating’u siisteemide kohta)
Kas taoline siisteem motiveeriks Sind rohkem rattaringlust kasutama?
e Jah, see oleks vdga mugav (enamasti on minu sihtpunktides ratta parkimiseks sobivad
voimalused olemas)
e Ei, mulle ei meeldi mdte, et ringluses olevad rattad on pidevalt igal pool ees
e FEi, mulle ei meeldi GPS seade ratta kiiljes

e Muu:

Rattaringluse teemaga seotud motted voi ettepanekud:

(Soovi korral sai vastaja jétta teemaga seonduva kommentaari)

50



