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Annotatsioon
2024. aastal rongil rattaga reisimine Eestis

2021. aastal kehtestati Eesti rongides kohustuslikud rattapiletid, et piirata
mahutavusprobleeme, mis varasemalt rongides olid esinenud. Nende rattapiletite
valideerimisest saadi siistematiseeritud andmestik, mida analiiiisiti selle bakalaureusetdo
kéigus. Toosse voeti 23 492 valideeritud kohustuslikku rattapiletit 2024. aastast, mida
analiiiisiti nii ajaliselt kui ka ruumiliselt kirjeldava statistikaga Microsoft Excelis. Tulemused
nditavad, et soojema temperatuuriga kuud on seotud oluliselt korgema valideeritud piletite
hulgaga. Samuti on niddalavahetustel rattaga rongil sditjaid rohkem kui toopdevadel. Rattaga
rongil litkumised on podhiliselt seotud Tallinnaga, kust on mérkimisviérsel hulgal sdite nii

Tallinna 1dhitimbrusesse kui ka kaugematesse linnadesse.
Mairksonad: multimodaalne litkumine, {ihistransport, rattasoit

CERCS kood: S230 — Sotsiaalne geograafia

Abstract
Travelling on Trains with Bicycles in Estonia in 2024

In 2021, mandatory bicycle tickets were introduced in Estonian trains with the aim of limiting
capacity issues previously present in trains. From the validations of these bicycle tickets, a
systematised dataset was obtained, which was analysed in this bachelor’s thesis. 23 492
validated mandatory bicycle tickets were used in the thesis from 2024, which were analysed
both temporally and spatially with descriptive statistics in Microsoft Excel. The results show
that months with warmer temperatures are associated with significantly higher numbers of
validated tickets. In addition, there are more travellers on weekends compared to workdays.
Mobility with bicycles on trains is mainly connected with Tallinn, from where there is a

significant amount of trips both to nearby areas as well as further cities.
Keywords: multimodal mobility, public transport, cycling

CERCS code: S230 — Social geography
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1. Sissejuhatus

Kestlik litkuvus ja sellega seonduvate liikkumisviiside edendamine on tdnapdeva kontekstis
oluline teema. Aina tugenevaks jouks on kujunemas autoliiklus, mille domineerimisel vdivad
olla mérkimisvddrsed mojud klimaatilisele ja keskkondlikule jitkusuutlikkusele arvestades
selle liikumisviisi suurt ressursikulu. Ratta ja rongi kombineerimine on iiks viis, kuidas
inimesi oleks potentsiaalselt voimalik just pikematel distantsidel motiveerida autole
alternatiive kaaluma — seda nii rataste parklasse jitmise, rattajagamisteenuste kui ka rataste
rongile votmise kaudu. See t60 keskendub rataste rongile vOtmisele ning seonduvate

valideerimisandmete analuiisile.

2021. aastal kehtestati Elroni rongides kohustuslik rattapilet (Elron, 2021). Selle tulemusena
hakkas tekkima siistemaatiline andmestik seoses reisijatega, kes tavapiletile lisaks rattapiletit
ostma pidid. Seda andmestikku pole varem teaduslikult uuritud ei rattapiletite perspektiivist
ega ka koikide piletite osas laiemalt, mis andis vdimaluse sellealaseid uudseid teadmisi

hankida.

Kéesoleva t60 eesmargiks on vilja uurida, kuidas muutusid ruumiliselt ja ajaliselt 2024. aasta
jooksul inimeste liikumisharjumused rattaga Elroni rongidel. Sellest tulenevalt on piistitatud

kaks uvurimiskiisimust:

1. Milliseid ajalisi riitme on voimalik tuvastada rattaga reisimisel Elroni raudteeliinidel

ja milline on nende suhe tavapiletite riitmidega?

2. Milline on Elroni raudteeliinidel rattaga reisijate jagunemine iile Eesti? Milliseid

marsruute eelistatakse rohkem?

Too keskendub 2024. aasta rattapiletiandmetele, kuna t66 alustamise ajal olid need koige
uuemad andmed saadaval ning aitasid luua piiratud raamistiku, millega piletiandmeid

analiitisida.



2. Teoreetiline ulevaade

Kéesolev teoreetiline {tlevaade kisitleb rattalitklust iihistranspordiga seotuna kahest
vaatenurgast: ratta kasutamine osana pendelrdndest koos iihistranspordiga, et tdsta peatuste
ligipddsetavust nendest kaugematele aladele vorreldes jalgsi litkumisega, ning rattasoit
rekreatiivsetel eesmérkidel ja selle vdimalused seoses iihistranspordiga. Samuti on késitletud

ithistransporti ja rattaliiklust Eesti kontekstis.

Selleks, et moista inimeste valikuid ratast ja iihistransporti kombineerida, on eelkdige vajalik
moista pohjuseid rattaga liitkumise taga. Neid pohjuseid on siistematiseeritud Napperi
rattasdidu tiipoloogiaga, mis on jaotanud rattasdidupohjused kuueks: vaba aeg, pendelridnne,
iilesanded ja asjaajamised, kaasareisimine, t606 ning sport (Napper, 2022). Vaba aja alla pandi
koik rattasdidud, millel pole otsest eesmérki peale rattasdidu enda nautimise. Pendelrdnde
alla pandi sdidud, mille eesmirgiks on minna t6dle voi dppima. Ulesannete ja asjaajamiste
alla pandi koik sdidud, millel on sihtkoht, aga mis pole pendelrdndega seotud. Kaasareisimise
alla pandi koik sdidud, kus rattal on mitu reisijat (mis ildiselt seostub ka mdne teise
soidupohjusega). Too alla pandi t66 tegemise kdigus tehtud sdidud. Spordi alla pandi vaba aja
soidud, mis pole enam ainult rattasdidu enda nautimise parast, vaid selle sportliku véértuse
pérast (Napper, 2022). See tiipoloogia on hea mdistmaks inimeste erinevaid pdhjuseid rattaga
sOitmise taga. Samas peab arvestama kontekste, kus ratas kombineeritakse rongiga ning
kitsendades reisimispdhjuseid peamiste suuremate erinevuste vahel, tulevad vilja kaks
peamist reisipohjust: pendelrdnne ja vaba aeg, kus vaba aja alla 1dhevad ka spordi eesmérgil

tehtud soidud.

Teaduslik kirjandus on peamiselt keskendunud ratta ja {ihistranspordi kombineerimisel
pendelrinde kontekstidele, mistdttu on teoreetilisel iilevaatel ka sellele suurem fookus ning

vaba aja rattasoditu on késitletud lithidamalt ja tildisemalt.

2.1 Rataste ja tihistranspordi kombineerimine ja pendelrdnne

Pendelrdnne on tdnapdeva iihiskonnas iiks viga oluline komponent inimeste igapdevaelust.
Eesti Keele Instituut (n.d.) defineerib seda kui: “elanike igapdevane (voi) -nddalane liikumine
elukoha ja teises piirkonnas asuva t60- (vOi) Oppimiskoha vahel”. Inimesed kasutavad

erinevaid transpordiliike, et seda rutiinset litkumist teha. Kuigi litkkumiseks kasutatakse tihti
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ithte spetsiifilist liikumisviisi, nditeks jalutamine vOi autosdit, siis ei pruugi inimeste

litkumine pendelrdandes tingimata nii lihtsustatud olla.

Multimodaalne litkumine viitab inimeste liikumistele, kus on kasutatud mitut erinevat
transpordiliiki lihe reisi jooksul kombineerituna, et sihtkohta jouda. Kdige laiemas
definitsioonis vO0ib see viidata kdigile Tihistranspordiga tehtud reisidele, kuna
tthistranspordiga ei ole tildiselt voimalik 16plikult ithendada liikumiste 14hte- ja sihtkohtasid,
ehk kodu ja t66- voi Oppimiskohtasid. Seega sisaldab multimodaalne liikumine endas reise,
kus ldhte- ja sihtkohad on tihendatud iihistranspordipeatustega isiklike litkumisviiside abil,
milleks voivad olla nditeks jalutamine, rattaga sditmine voi autoga soitmine (Krygsman et al.,
2004; Molin et al., 2016). Multimodaalne litkumine vOib endas sisaldada ka mitme
ithistranspordiliigi kombineerimist (Krygsman et al.,, 2004). Samas iiheks tidhtsamaks
multimodaalse litkumise liigiks peetakse just ratta ja iihistranspordi koos kasutamist, kus
ratas aitab paremini utiliseerida ihistranspordipeatusi inimeste tegelike litkumisvajaduste
rahuldamiseks, mille jaoks vdivad peatused olla ldhte- voi sihtkohale jalgsi litkumiseks
ebamugaval kaugusel (Martens, 2004). Pendelrdnde kontekstis iseloomustab see voimalust
ithistranspordi potentsiaalset kasutajahulka laiendada, kuid samas toob see esile ka

mitmesugused logistilised valjakutsed.

2.1.1 Rataste ja tihistranspordi iildine kombineeritus

Ratta ja ihistranspordi kombineerimine voib esineda mitmel viisil. Pohilised erinevused
seisnevad ratta omamises vOi laenutamises ning ratta kasutamises terve reisi véltel voi selle
parkimises Uhistranspordipeatustesse. Naiteks on {iks lahendus populaarseks saanud
Madalmaades, kus on laialt kasutusele voetud rattaparklad, mis paigutatakse rongipeatuste
korvale ja kuhu inimesed saavad oma rattad rongile tulles jitta. Madalmaad on ka
teadusmaailmas olnud populaarseks multimodaalse litkumise uurimispaigaks, kus ulatuslik
ratta ja rongi kombineeritus ning suurepérane taristu mdlemale on loonud transpordisiisteemi,
mis oma efektiivsuses on tdsiseks konkurendiks ka isiklikule autole (La Paix Puello & Geurs,
2015; Geurs et al., 2016; Jonkeren et al., 2021). Uhistranspordipeatustes rataste parkimist on
uuritud ka néiteks Austraalia ja Kanada kontekstides (Bachand-Marleau et al., 2011; Arbis et
al., 2016). Samas on teadustdds iildiselt vihem keskendutud ratta rongile votmisele ning

pohiline fookus on olnud rattapeatustel ja jagatud ratastel. Seda on tdpsemalt uuritud niiteks
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Tsiili  kontekstis, kus keskenduti Valparaiso linnas metroorongidesse rataste vOtmise
vdimalusele. Samas on seda uuritud ka Uhendkuningriigi kontekstis, kus keskenduti iihte
Ida-Inglismaa rongisiisteemi rataste vOtmise praktikate iile, kuigi sellel juhul oli tegemist
teadusliku artikli asemel tellitud uuringuga (Guthrie & Gardner, 1999; Seriani et al., 2024).
Oma olemuselt, nii tugevuste kui ka viljakutsete osas, on need kaks ratta kasutamisviisi koos
ithistranspordiga iisna erinevad. Nende erinevust siivendab veel jagatud rataste mdju, mida

saab iihistranspordipeatustesse ja -peatustest sditmiseks kasutada.

Uks ratta ja rongiga reisimist mdjutav tegur seondub inimeste majanduslike valikutega. See
keskendub viirtusele, mille inimesed panevad ratta ja iihistranspordiga litkumisel ajale, mida
saab moista ka rahaliselt. Seda on uuritud Madalmaade kontekstis, kus korraldati kiisitluse
kaudu valikutel pdhinev eksperiment, mille pdhjal koostati mudel ratta ja rongiga sditmisel
vajalike tegevuste ajalisuse rahaliseks hindamiseks (van Mil et al., 2021). Selle tulemusena
leiti, et Madalmaade ratta ja rongi kombinatsiooniga liiklejad on valmis maksma 0,11€ minuti
vihema rattasdidu aja eest, 0,08€ minuti vihema rongisdidu aja eest, 0,11€ minuti véhema
ratta parkimise aja eest ja 0,60€ vilditud iimberistumise eest (van Mil et al., 2021). See
demonstreerib Madalmaades selget suunda aja véértustamisele ratta ja rongiga liigeldes ning
just eriti rattaga sOitmise osas, millest aja sddstmist peetakse selgelt vidrtuslikumaks

vorreldes rongiga.

Oluliseks voib pidada ka ligipddsetavuse mdju inimeste otsusele ratast ja iihistransporti
kombineerida vO01 mitte. Madalmaades loodud ratta ja rongi kombineerimise
poliitikastsenaariumite mudel uuris kiisitlusest saadud andmete kaudu ligipddsetavuse mdju
litkumisviisi valimisele (Geurs et al., 2016). Selle uurimusega leiti, et ligipddsetavus on
eelkdige tagatud heade rattaparklate ja rattateede olemasolu tulemusena, kus sdit rongini on
tehtud voimalikult mugavaks. Nende ligipddsetavusarendustega muutusid uue litkumisviisi
edendamise tagajirjel kéttesaadavamaks ka mitmed suuremate rongipeatustega seotud
tookohad. Nende kasusid sai kdrgemale tdsta veel rongigraafiku tiheduse tdstmisega, eriti just
ddrelinnapeatuseid ja vidiksemate peatuseid ldbivate liinidega (Geurs et al., 2016).
Madalmaades tehtud uurimuse ndide demonstreerib, kuidas ratta ja rongi kombinatsiooni
kasutamine on mojutatud mitmetest eri faktoritest, mis kompleksse siisteemina liikumisviisi

kvaliteeti méadravad.



Samuti on olulise mdjuga erinevused inimgruppide litkumisvajadustes ning nende eelistused
eri likkumisvahendite vahel. Kanadas Montréalis tehtud uuringus, kus uuriti kiisitluse 1dbi
inimeste litkumisharjumuste kohta, leiti kirjeldava statistika 1ébi spetsiifilised inimgrupid, kes
voiksid ratta ja rongi kombineerimisest oma pendelrdnde litkumiste tegemiseks suurema
tdendosusega kasutada (Bachand-Marleau et al., 2011). Nendeks olid juba olemasolevad ratta
ja iihistranspordi kombineerijad, rattajagamisteenuse kasutajad ning autosditjad. Suurema
toendosusega kasutasid ratta ja rongi kombinatsiooni ratturid, kes kasutavad ratast
pendeldamiseks aeg-ajalt vorreldes nendega, kes sOidavad rattaga tihti vOi rekreatiivsetel
eesmdrkidel. Samuti leiti, et Montréali kontekstis oli protsentsuaalselt suur potentsiaal ratta ja
rongide kombineerimiseks &érelinnadest sditmisel pendeldamiseesmarkidel, kus vdis
onnestuda taristu arendamisel ka autosditjaid rohkem panna eelistama ratta ja rongi
kombinatsiooni. Samas leiti, et suurem hulk ratta ja rongi kombineerijaid on taristu
arendamisega vOimalik luua siiski siselinna metrooliinidel, kuid seal on ka suurem hulk
muude sdistlike liikumisviiside kasutajaid, kust see tdus voib tulla. Suurt huvi niidati
vOimaluse vastu ratast rongile tuua, kuid samas olid tdendolisemad ratta ja rongi
kombineerijad inimesed, kes eelistasid rattaparkla voimalust (Bachand-Marleau et al., 2011).
Sellest uurimusest saadud teadmised néitavad, kuidas inimeste vOimalused seoses ratta ja
ithistranspordi  kombineerimisega on oluliselt mdjutatud nende olemasolevatest

litkumisharjumustest ja -vajadustest.

2.1.2 Rattaparklad iihistranspordipeatustes

Rattaparklad annavad vdimaluse rattaid kasutada traditsiooniliselt just kodu ja iihistranspordi
peatuse ithendamiseks, aga pendelridnde kontekstis voib see tdhendada ka peatuse ja t66- voi
Oppimiskoha rattaga iithendamist, mis kombinatsioonis kodu ja peatuse iihendusega voib
tdhendada kahe ratta olemasolu vajadust. Kuna rattaga on voimalik liikuda oluliselt kiiremini
kui jalgsi, voib selline lahendus oluliselt vihendada ajakulu iihistranspordiga tehtud sditude
osas, eriti kui peatuste kaugus inimeste ldhte- ja sihtkohtadest on médrava osakaalu ajakulu
osas (Martens, 2007). Samas on iihistranspordipeatuste rattaparklate kasutatavus oluliselt
mojutatud mitmetest erinevatest teguritest, mis panevad inimesi sellist multimodaalset

litkumisviisi kas eelistama voi véltima.



Uheks miiravaks teguriks on rattaparklate pdimitus iihistranspordipeatustega. Austraalia
New South Walesi pdhjal tehtud analiiiitilise vaatluste uurimuses leiti, et inimestel on selge
eelistus parkida mugavuse tottu peatuse jaama sissepdédsule vdimalikult 1&hedale, eriti kui
turvalisemad parkimiskohad on suuremal kaugusel (Arbis et al., 2016). Samuti leiti aga, et
parkimise tugev ldhedus jaamaga voib tuleneda ka vajadusest kaitsta rattaid vandaalitsemise
ja varguste eest, kuna need alad on tihti ka paremini méargatavad jalakaijatele, pakkudes seega
viljas parkijatele korgest ndhtavusest tulenevat passiivset kaitset oma ratastele. Vilisparklate
kasutamist toetasid veel turvakaamerate olemasolu ning ka iildine aktiivus néiteks poodide
vO1 bussipeatuste néol ning suuremad peatused, vihjates selgele huvile turvatud parkimisalade
vastu vidiksemate peatuste juures. Samuti leiti selge seos vilisparklates parkimist ja
majandusliku edukuse vahel, demonstreerides riski, mida selline tegevus endas sisaldab.
Ratta kaotuse potentsiaalne materiaalne kahju on voimeline inimesi selgelt mojutama sellistes

kohtades ratta parkimist véltima (Arbis et al., 2016).

Rattaparklad on aga eriti analiilisiks asjakohased Madalmaades, kus rataste parkimise ja
ithistranspordi kombineerimine on laiemalt levinud. Seetdttu on seal liheks suuremaks
viljakutseks muutunud ka rataste mahutavus rattaparklatesse rongipeatustes ning taristu
asjakohane vastavus (Jonkeren et al., 2021). Inimesed kasutavad pendelrande eesmérgiks tihti
kahte jalgratast, millest iiks on peatuse ithendamiseks ldhtekohaga ja teine sihtkohaga
(Jonkeren et al., 2021). Samas vdib just teiste jalgrataste hoiustamine rattaparklatega mojuda
suurema piiranguna mahutavuse osas, kuna ka uuringu tulemuste jirgi oli Madalmaades 45%
parkimissurvest tekitatud teistest jalgratastest (Jonkeren et al., 2021). Samas nende
kasutatavus oli oluliselt madalam. Seega soovitati selliste jalgrataste parkimist piirata voi
keelata tihedamalt kasutatud rongipeatustes, aga samas vihem populaarsetes peatustes seda
just soodustada, et mahutavust efektiivselt rakendada (Jonkeren ef al., 2021). Teise jalgratta
omamise ja kasutamise seotult populaarsemate rattaparklatega saaks asendada paremini
edendatud ja kéttesaadavama rattajagamisteenusega, mida oma efektiivse ruumikasutuse tottu
peeti moistlikuks lahenduseks (Jonkeren ef al., 2021). Samuti leiti, et ldhtekoha rattaparklates
esines tihti probleeme tinavale valesti pargitud ratastega, mistottu aitaks nende rattaparklate
reklaamimine, eriti arvestades, et nendega seonduvad rattaparklad olid tldiselt vdiksema
mahutavuskoormusega (Jonkeren et al.,, 2021). Madalmaade ndide demonstreerib hésti,

kuidas suuremal koormusel rataste ja rongide kombineerimine voib kiill tuua selgeid



voimalusi litkuvuse tdstmiseks, kuid kuidas kaasnevad ka logistilised véljakutsed soltuvalt

inimeste otsustest, kuidas rattaid erinevate reisiosade jooksul kasutada.

Ka poliitiline kontekst on rattaparklate juures médrava rolliga. Madalmaade kontekstis on
laialdaselt kasutatud poliitilisi algatusi toetamaks ratta ja iihistranspordi kombineerimist
(Martens, 2007). Ule 27% riigis tehtud sditudest oli tehtud rattaga, mis pani Madalmaad
arenenud riikidest selgelt koigist teistest riikidest rattakasutuselt ette (Pucher & Dijkstra,
2000). Seega oli see riigina sellise litkumisviisi poliitiliseks arendamiseks hea asukoht.
Samas kuigi korge rattakasutus vOib juba iseenesest soodustada ratta ja rongi koos
kasutamist, olid teatud norkuskohad, milles oli aktiivne poliitika vajalik sellise liikumisviisi
edendamiseks. Néiteks kasutati rattaid pohiliselt ldhtekoha ja {ihistranspordipeatuste
ithendamiseks (Martens, 2007). Sihtkoha ja peatuste vahel rataste kasutamine oli piiratum,
kuid sellegipoolest oli Madalmaade valitsus keskendunud just seal ratta kasutamise tostmisele
(Martens, 2007). Efektiivsem on olnud peatuste ithendamine ldhtekohtadega, kus on tulnud
selge areng rattaparklate infrastruktuuri edendamisest (Martens, 2007). Paljudes olukordades
on selliste rattaparklate olemasolu tdstnud rattaga peatusesse liikujate arvu jalakéijate arvelt,
kuid on pakkunud ka ligipddsetavuse tdstmist potentsiaalsetele reisijatele, kellele on distants
peatusesse jalutamiseks ebamugavalt pikk (Martens, 2007). Samas oli peatuste ithendamine
sihtkohtadega vdhem edu, kus rattajagamisteenused olid monel miéral positiivseid tulemusi
toonud (Martens, 2007). Isiklike rataste kasutamine oli seda teinud vdhemal maéaral, mille
voimalikuks pohjuseks viidati vdiksematele distantsidele vorreldes ldhtekohtade ja peatuste
ithendamisega (Martens, 2007). Samas oli mdlema reisiosaga oluline just kindel poliitika
rataste kombineerimiseks {iihistranspordiga (Martens, 2007). Sellega jouti jireldusele, et
sellist liikkumisviisi on keeruline muudpidi edendada ning on méiirava tihtsusega, et
kvaliteetsed rattaparklad on ldhtekohtade peatustes olemas (Martens, 2007). Seega vdib
tdheldada, et Madalmaade néitel on rattaparklad rataste ja iihistranspordi kombineerimisel

keskse tihtsusega selle litkumisviisi voimaldamisel ja populariseerimisel.

2.1.3 Rataste transportimine tihistranspordis

Kuigi rataste kombineerimine iihistranspordiga on laiemalt levinud rattaparklate voi jagatud
rataste lahenduste néol, on iiheks voimaluseks ka rataste transportimine tihistranspordi sees.

See on mdningal médral populaarne lahendus, nditeks Montréalis tehtud uuringu pdhjal leiti,
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et 60% ratta ja rongi kombineerimise teemalise kiisitluste vastanutest sooviksid ratta rongile
votta, kuid selles ndhti ka ruumi osas suurt logistilist véljakutset (Bachand-Marleau et al.,
2011). Rongide sees on piiratud ruum ja jalgrattad vdtavad iisna olulisel mééral ruumi éra,
mistottu on sellise liikumislahenduse kasutuselevott raskendatud, eriti populaarsematel
rongisoditudel, kus ka istumiskohtade piisavus ei pruugi olla tagatud. Seetdttu ei ole seda ratta
ja thistranspordi kombineerimise meetodit nii laialdaselt kasutusele voetud kui rattaparklate
meetodit, mistdttu on ka sellega seonduv kirjandus piiratum ja on pohiliselt keskendunud
voimalustele rattaid {ihistranspordis iildse transportida, selle asemel, et olemasolevat olukorda

tdpsemalt uurida.

Uks selline uurimus leidis aset Valparaiso linnastus, Tsiilis, kus uuriti vaatluste ja
eksperimentide pdhjal rataste metroosse votmise voimalusi (Seriani ef al., 2024). Peamiselt
keskenduti mahutavuse probleemile, ehk {iritati moista erinevatel aegadel ja erinevate
peatuste vahelisi erinevusi rattakohtade ndudlustele metroorongides ning et mida see
tahendab iilejddnud reisijate ruumile. Tulemusena leiti, et huvi rattaid rongile votta on suur,
see on poliitikana populaarne ja eksperimendis, kus simuleeriti ruumi, mille rattad metroos
dra votavad, jouti tulemuseni et iildiselt see inimesi ei sega. Samuti leiti, et on oluline
voimaldada sellist litkumisviisi, et ratturite mobiilsusvoimalusi tosta, kuigi viljakutsena toodi
vélja norka taristut rattasdidu voimaldamiseks ja kultuurilisi omapérasid, mis voib sellise
lahenduse siiski osade inimeste jaoks aktsepteerimatuks teha. Valparaiso nditel jouti
jareldusele, et rohk metroorongide iilekoormatusele pole liiga tugev, et sellist lahendust

taielikult viltida oleks vajadus (Seriani et al., 2024).

Teine uurimus on koostatud Uhendkuningriigis Ida-Inglismaal tegutsenud Anglia Railwaysi
nditel, kus uuriti rongis rataste transportimise ndudlust kolme eri rongide reisijagrupi 1dikes:
tavalised reisijad, peatusesse rattaga tulijad ning peatusesse autoga tulijad (Guthrie &
Gardner, 1999). Peamine eesmérk oli leida reisijad, kellel oleks potentsiaalselt huvi kasutada
rattaid rongiga reisimisel, kes polnud seda seni teinud. Kuigi tulemusena leiti, et rataste
kasutamine kombinatsioonis rongiga on paljudele reisijatele mugav parkimise vormis, siis
rongidele rataste votmist ndgid paljud reisijad ebamugavana, kuna rongides ei pruukinud olla
piisavalt ruumi rataste mahutamiseks ning ratta rongi parkimine vajas liigselt pingutust. Ratta
rongi vOtmise positiivne kiilg oli mugav sdit peatusest sihtkohta edasi, kuid soovitati just
teise ratta kasutuselevotu lihtsustamist ja pigem mugavamaid, turvatumaid ja

ilmastikukindlamaid rattaparklaid peatustesse, et rataste parkimist edendada, selle asemel et
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liigset rohku rataste rongidele votmisele panna. Samas rohutati siiski, et suurema mahutavuse
ja mugavama lahendusega ratta rongile kinnitamiseks on vdimalik ka rataste rongi votmise

edukaks lahenduseks teha (Guthrie & Gardner, 1999).

2.2 Vaba aja rattasoit ja iihistransport

Teaduslik kirjandus keskendub rataste ja Thistranspordi kombineerimisel pdhiliselt
pendelrdndele, seda eriti siisteemides mis toimivad rataste rattaparklatesse jatmise nédol. See
on hea variant pendelrdnde eesmaérkideks, kuid rattasdidu vaba aja eesmirkidel nautimiseks
selline lahendus histi ei toimi. Samas on oluline mainida, et siisteemides, kus rattaid
ithistransporti votta on voimalik, vOib ka vaba aja rattasoit ja soov erinevates keskkondades
soita muutuda oluliseks pdhjuseks, miks inimesed ratast tihistransporti votavad. Seetdttu on

vajalik mdista inimeste kéitumist ka seoses selle litkumispdhjusega.

Varasemalt on vaba aja rattasdidu ja iihistranspordi kombineerimist uurinud Guthrie &
Gardner (1999) Uhendkuningriigi niitel, kus kisitleti seda muude ratta iihistranspordile
votmise pohjuste korval. Leiti, et pohiline eelistus on vaba aja eesmaérgiks rattaid transportida
autoga ning rongis ndhti kui ebapiisava mahutavusega, ebatiheda sdidugraafikuga ja
ebamugavate peatusasukohtadega ratta transpordiviisi ning sellele lisaks olid paljud vaba aja
rattasOitjad sellest voimalusest mitteteadlikud. Samas kdige olulisem oli heade rattateede
puudus kodu ja rongipeatuste vahel — inimesed eelistasid vaba aja rattasdidu jaoks kohe
alustada mugavamatelt rattateedelt. Uurimus piirdus siiski takistustega vaba aja rattasdidu
laiemale kasutusvdtule ning tipsemat analiiiisi selle litkumisviisi hetkelise kasutusega ei

tehtud (Guthrie & Gardner, 1999).

Selleks, et mdista vaba aja ratturite tegelikke otsuseid, on tarvis moista nende eelistatud
soidukeskkondi. Vaba aja rattasdidu juures ei ole nii tdhtis liikumine, vaid sihtkoha
puudumise tottu sdidukogemus ise. 36 empiirilise uurimuse iilevaate jargi on meeldivad ja
ilusad looduslikud keskkonnad vaba aja ratturite poolt selgelt eelistatud ning nendes
soitmiseks on inimesed tihti valmis ka ldbima pikemaid distantse (Jafari Harandi et al., 2025).
Samuti kuigi rohealadel on tugev positiivne mdju rattaga sditmise meeldivusele, siis veealad
on veelgi tugevama positiivse mojuga (Jafari Harandi ef al., 2025). Rohealad ise aga ei mdju
tingimata positiivsena — kdige rohkem on eelistatud keskkondi, kus on tasakaalus rohelus, aga

samas ka timbruskonna avatus (Jafari Harandi et al., 2025). Looduse mdju sdltub palju ka
12



kliimast, kus ekstreemsemas kliimas voib selle positiivne mdju ulatuda ka mugavamate
kliimatingimuste juurde esteetilise moju korval (Jafari Harandi et al., 2025). Inimestel on
selged pohjused eelistada looduslikke keskkondi vaba aja rattasdiduks ning see mojutab ka

seotud litkumisotsusi.

Uks mirgatav erinevus pendelrinde ja vaba aja rattasditude vahel seisneb ka ilma mdjus
litkumisotsustele. Madalmaades on uuritud ilma mdju rattasdidule arvestades utilitaarseid ja
vaba aja rattasdidu kontekste ning neid vorreldud (Thomas et al., 2013). Selle tulemusena on
leitud, et kuigi madalamad temperatuurid mdjutavad rattasditjate hulka negatiivselt, siis see
mdjutab oluliselt rohkem vaba aja sditjate hulka kui utilitaarsete sditjate hulka. Uhtlasi on see
kdige suurema mojuga ilmategur, millele jargnevad sademed, pdikese paistmine ja tuul
(Thomas et al., 2013). Sarnased tulemused tulid ka teisest uurimusest Rotterdami linnastust,
kus leiti suurema rattasoitjate hulga korge temperatuuri, ndrga tuule ja vihesemate sademete
puhul ning kus seda iithendust oli niha ka tugevamalt vaba aja rattasdiduga vorreldes

utilitaarse rattasdiduga (Bocker et al., 2014).

Samuti on oluline mdju nédalasisestel erinevustel utilitaarse ja vaba aja rattasdidu vahel.
Madalmaades tehtud uurimuse jirgi on vaba aja rattasditusid rohkem nddalavahetustel ja
puhadel, kui pendelrdnne toimub toopdevadel (Thomas ef al., 2013). Seda kinnitab teine
uurimus, mis keskendus utilitaarsetel eesmérkidel kasutatud teedele ning kus néhti suuremat
aktiivsust niddala sees (Miranda-Moreno & Nosal, 2011). Utilitaarsetel eesmérkidel tehtud
rattasdidud nagu pendelrdnne on vastandlike korgaegadega vorreldes vaba aja rattasditudega,

mille jargi ndeb, kumb sdidutiilip on domineeriv.

2.3 Uhistransport ja rattaliiklus Eesti kontekstis

Eesti kontekstis on rataste ja tihistranspordi kombineerimiseks mitu voimalust.

Naditeks on rongipeatustes mitmel pool arendatud rattaparklaid, kuid see variant on ka moneti
puudulik (ERR, 2021). Puudub selge informatsioon rattaparklate infrastruktuuri osas, mis
viitab  silisteemi  killustatusele ning ebamugavale kasutajakogemusele. Muude
ithistranspordivormidega, nagu nditeks bussid, on parklate rakendamist vdhem olnud, kuid
moningal mééral on vOimalused olemas Tartus rattaringluse siisteemiga voi ka iildisemalt

rattajagamisteenuste kaudu (Tartu linn, n.d.).
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Selgem informatsioon on olemas rataste transportimise kohta iihistranspordis. Naiteks on Lux
Expressi bussidesse voimalik kaasa votta tasuta jalgratas — teenus, mis kéivitati 2021. aastal
ja mida oli 22. septembri ajaks 2024. aastal kasutanud juba 8440 reisijat ning samas eelmisel
2023. aastal kokku 5721 reisijat (Lux Express, n.d.; Lux Express, 2024). Kuigi Lux Expressi
bussidel on vajalik eelnevalt rattapilet broneerida, on see voimalus tasuta (Lux Express, n.d.).
Samas on olemas ka piirangud, nditeks mahutavuse piirang, kus iihele reisile on vdimalik

vOtta maksimaalselt 3 ratast, samuti on piirangud ratta modtudel (Lux Express, n.d.).

Sellega konkureerib vdimalus Elroni rongidega rattaid transportida ning mille jaoks on
voimalik osta tavapiletile lisaks rattapilet, mis maksab ja on hinna osas sdltuvuses tavapileti
hinnast, kuid mida igas situatsioonis ostma ei pea, mis on vilja toodud peatiikis 3.2 (Elron,

n.d-a).

Elroni rongidele ei ole alati vaja olnud rattapileteid osta — alguses keskenduti peamiselt
teavitustoole, et populaarsetele viljumistele liigselt rattaid ei voetaks (Ohtuleht, 2015). Samas
ei piisanud sellest igaks olukorraks ning reisijate, sealhulgas rattaga reisijate, tdusuga keelas
esimese meetmena Elron rataste rongi votmise osadel véljumistel (Tartu Postimees, 2019).
Need meetmed rataste mahutavuse probleemi rongides aga ei lahendanud ning seejérel
kehtestati 2021. aastal kohustuslik rattapilet eesmérgiga piirata rataste votmist rongi peale
(Elron, 2021). Sellele lisandus jirgmisel aastal voimalus ka rattapiletit broneerida, et muuta

rattaga sOitmise voimalus kindlamalt voimalikuks (Elron, 2022).

Ratta ja rongi kombineerimise kohta viidi 2021-2022 14bi ka arvamusuuring, millega iritati
paremini moista inimeste ootusi ja kogemusi selle liikkumisviisi osas (Viilup Uuringud, 2022).
Selle tulemusena leiti, et paljude reisijate jaoks olid peamisteks takistusteks asjaolud, et rongi
peale ratta votmine ebamugav ning et oldi ebakindel, et kas rattaga rongile mahtuda on
voimalik. Positiivsete faktoritena toodi aga vélja head liiklusvorgustikku ja liikumisviisi
keskkonnasobralikkust. Peamiseks ootuseks oli rattapileti ette broneerimine, mida Elron
hiljem ka vdimaldama hakkas. Seotud infrastruktuuriga nihti arenguvdimalusi paremate
rattateede arendamises raudteepeatusteni ning suletud ruumi ja videovalvega rattaparklate
voimalusi. Samuti toodi vélja, et peamised ratta ja rongi kombineerijad teevad seda just

pendelrdnde eesmirkidel (Viilup Uuringud, 2022).
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3. Materjal ja metoodika

3.1 Andmed

Andmed on kogutud automaatselt andmebaasi kdigi 2024. aasta jooksul Eesti piires koigis
(Elroni) reisirongides toimunud piletite kontrollimissiindmuste jérgi. Kontrollimissiindmuste
koguarvust 8 048 473 voeti vilja 23 604 ostetud rattapiletit, mille reisijad said osta lisaks
tavapiletile selleks, et oma jalgratast voi tdukeratast rongiga transportida. Toost jdid vilja
valideeritud tasuta rattapiletid ning ratta perioodipiletid. Rattapiletite kontrollimissiindmuste
hulka oli ka arvestatud 56 tiihistatud piletit ning nendele vastavad tiihistamissiindmused.
Need 112 vastet eemaldati edaspidisest analiiiisist, et saaks tdpsemalt kirjeldada tegelikke

rattaga rongil reisimise trende. Seega jéi 10plikuks analiilisiks 23 492 rattapiletit.

Iga pileti kontrollisiindmuse kohta on saadaval 14 atribuuti, millest analiilisiks vodeti

kasutusele 9 atribuuti:

route — liinikood

route_name — liininimi, ekspressliinil RE34 ja tavaliinil E34 on Idpppeatuste jdrgi sama nimi

Tallinn-Tartu
trip — soidukood
trip_name — sdidunimi koos sdidukoodiga

timestamp — sekundi tdpsusega ajahetk UTC ehk maailmaaja jirgi, millal pileti

kontrollimissiindmus teostati

event_type — tépsustus, milline kontrollimissiindmus teostati, kas MV (pileti miiiik), VV/VA

(pileti valideerimine), MC (miitigi tithistamine)
start zone name — Elroni peatustsoon, kust sditu alustati
end zone name — Elroni peatustsoon, kus soit 10petati

product name — piletitiiiip, kinnitus, et tegemist on ostetud rattapiletiga
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3.2 Analiititilised piirangud

Rattapiletite hulk ei néita tdpselt rattaga reisijate arvu. Kuigi rattapiletit on voimalik reisijatel
osta igas olukorras rongis rattakoha kindlustamiseks, on see mitmetes olukordades
vabatahtlik (Elron, n.d-a). Rattapileti kohustuslikkus kehtib ainult suveperioodil 1. aprill — 31.
oktoober (Elron, n.d-a). Samuti on rattapilet igal ajal vabatahtlik Ld&dnesuuna liinidel
(Tallinn-Paiskiila, Tallinn-Keila, Tallinn-Turba, Tallinn-Paldiski, Tallinn-Kloogaranna) ja
Tallinn-Aegviidu liinidel (Elron, n.d-a). Rattapiletid on alati vabatahtlikud ka lastele, kes ei
ole hetkelise dppeaasta 1. oktoobri ajaks saanud 7-aastaseks voi kelle koolikohustuse tditmise
alustamist on edasi liikatud, kuni 16-aastastele (kaasa arvatud) puudega isikutele, siigava voi
raske puudega isikutele, raske nidgemispuudega isikutele, siigava voi raske ndgemispuudega
isiku saatjatele ja iile 65. aasta vanustele reisijatele (Elron, n.d-a). Rattapileteid pole vaja osta
ka kokkupandavate kokku pakitud ratastele, iiherattalistele ratastele ja ratastele, mille kdikide
rataste 1abimoot on alla 25 sentimeetri (nagu vdiksemad tdukerattad) (Elron, n.d-a). Neid
asjaolusid voeti andmeanaliiiisil arvesse, kui oli vorreldud liine voi ajaperioode, kus osa
andmestikus oli rattaga tavareisijatele kehtestatud kohustuslikud rattapiletid ning osas olid

rattapiletid vabatahtlikud.

Kuigi pileti kontrollimissiindmused ei viljenda tdpset sdidu alustamise aega, saab olla
veendunud, et neid teostati sdidu jooksul, mistdttu saab neid siiski kasutada umbkaudse

ajalise analiiiisi jaoks ka kellaajaliselt.

Andmeanaliilis oleks saanud olla detailsem peatustsoonide asemel peatuste analiilisimisega,
aga siiski jdi eelistus peatustsoonide kasuks, kuna 1dpppeatused andmestikust puudusid.
Algpeatuste eraldi vilja toomise asemel jii fookus peatustsoonidele, kus olid jarjepidevad

andmed kogu sdidu kohta.

Andmeanaliilisiks ei voetud ratta perioodipileteid ja tasuta rattapileteid, kuna teave ka nende
piletitiitipide valideerimiste olemasolust sai selgeks alles t66 1dpposas. Neid oleks vdimalik
olnud tulemustesse tdiendavalt lisada, kuid ratta perioodipiletite hulk oli liiga madal
iseseisvaks analiiiisiks ning tasuta rattapiletite valideerimises ilmnes selge anomaalia, kus
jaanuaris ja veebruaris polnud neid iildse valideeritud, kuid detsembris oli valideerimiste arv
neljakohaline. Seetdttu on tasuta rattapiletite andmetépsus kiisitletav. Tasuta rattapiletid
viitavad koikidele valideerimissiindmustele, kus iihe vdi mitme eelnimetatud pdhjuse tottu ei
maksnud reisija rattapileti eest. Sellisel juhul aga ei saanud see reisija ka rattakohta
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broneerida. Rattakohta ei saanud broneerida ka juhul, kui osteti ratta perioodipilet, mida oli

voimalik osta Elroni sdidukaardile ja mis kehtis 1-30 pdeva (Elron, n.d.-a).

3.3 Terminoloogia

Toos on kasutatud mitut laiemat terminit tdpse definitsiooniga, mida on mitmeti

tolgendatavuse viltimiseks siinkohal viljatoodud.

“Marsruut” holmab koiki kahe raudteejaama, -peatuse voi -tsooni vahelisi rongiga tehtud
litkumisi, “suund” on kitsendus sellele, miératledes kindlat sihti pidi liikumise algusest
16ppu, arvestamata vastupidiseid liikkumisi. “Liin” on kindlate peatustega kitsendus
marsruudile, kus ei arvestata litkumisi, mille rongi peatuste nimekiri erineb. “Sdit” on
pdevasiseselt kindlas ajavahemikus liini ldbinud rongiliikumine ning indiviidi enda

ithekordne litkumine rongiga.

Rataste alla arvestatakse siin t60s koik kergliiklusvahendid, mida pole eelmainitud
piirangutes arvestatud sdiduvahendite hulka, millele rattapiletit ostma ei pea. See tdhendab, et
rataste hulka kuuluvad eelkdige enamik jalgrattaid, aga ka tle 25 sentimeetri

rattalibimodduga tdukerattad.

Piletite hinnad selgusid Elroni rongidel reisimisel algpeatuse vdi -tsooni ja 1dpppeatuse voi
-tsooni jirgi. Uhest tsoonist teise sdites olid hinnad samad sdltumata sellest, millisest tsooni
alast soitu alustati voi 10petati. Samas rakendatakse osade peatuste puhul ka peatuspdhiseid
hindasid, mistottu moodustavad ka paljud peatused omaette tsoonid. I tsoon ehk moodustub
Tallinnas asuvatest peatustest, II-V tsoonid moodustuvad soltuvalt kaugusest Tallinnast ning
Tartu tsoon ehk Tartu piirkond moodustub Tartust ja selle ldhitimbrusest. Samas tsoonis
asuvad peatused ei pruugi seega olla iiksteisele ldhedal — geograafilisi alasid peatuste

grupeerimiseks on vdoimalik teha vaid marsruutide voi liinide kaupa.
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Joonis 1. Elroni raudteevorgustiku peatused ja tsoonid (Elron, n.d-b)

3.4 Metoodika

Andmeanaliitis viidi 1dbi Microsoft Excel-is, kuhu olid eraldatud 2024. aasta Elroni
piletiandmetest juhendaja abiga ainult rattapiletid. Kuna andmete hulgas oli suurel hulgal ka
vdimaliku haavatavusega isikuandmeid, siis olid need kittesaadavaks tehtud ainult ilma
internetiiihenduseta arvutisse, millele sai kaugtodlaua (Remote Desktop) abil ligi. Andmete
tdpsemaks ajaliseks analiiiisimiseks oli alguses tarvis atribuudist timestamp luua lisanduvad
atribuudid nddalapdeva ja kellaaja kohta. Andmeanaliiiisiks endaks kasutati PivotTable
funktsiooni, mille abil koostati tdiendavad tabelid, mille alusel valmisid rattaga reisimist
rongil ajalisel ja ruumilisel skaalal illustreerivad graafikud. Kuigi enamik graafikuid oli
voimalik luua otse PivotTable tabelite kaudu, siis Joonis 3 jaoks oli loodud eraldi tdiendav
tabel veel PivotTable juurde. Selle eesmirgiks oli algandmetest tuletada suundadest
tulenevast andmestikust marsruudipdhine andmestik. Valminud tulemused kontrolliti
juhendaja abiga iile, et véltida esitatavates tulemustes haavatavate isikuandmete olemasolu
ning tehti valmis esitamiseks. Samuti voeti tiielikest piletiandmetest viljavotted kuu ja liinide

kohta, et oleks voimalik rattapiletiandmeid analiiiisida ka kdigi piletiandmete kontekstis ja ka

nendest tehti valmis graafikud.
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4. Tulemused

4.1 Ratastega rongidel liikumise ruumiline iseloomustus

Liinid rattapiletite arvu jargi

Tallinn - Kloogaranna = g8
Tallinn - Paaskiila 17
Tallinn - Keila 18
Tallinn - Aegviidu 42
Tallinn - Paldiski 44
Tartu - Jogeva 56
Tartu - Koidula 78
Tallinn - Tartu - Koidula 81
Tallinn - Turba 317
Tallinn - Rakvere 336
Tartu - Valga 570
Tartu - Koidula - Piusa 1382
Tallinn - Tdri 2058
Tallinn - Tartu - Valga 2784
Tallinn - Narva 3298
Tallinn - Rapla 3719
Tallinn - Viljandi 4183
Tallinn - Tartu 4501

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500 5000

Joonis 2. Koigi valideeritud rattapiletite hulk jaotatuna nendele vastavate Elroni rongiliinide

vahel

Rattapileteid osteti 2024. aastal Elroni rongiliinidel kdige rohkem Tallinnaga seotud
pikamaaliinidel. Vdhem populaarsed olid lddnesuuna liinid ja Tallinn-Aegviidu, kus
rattapiletid ei olnud mitte iihelgi perioodil kohustuslikud (joonis 2). Samas paistab vilja
Tallinn-Turba liin, millel on kordades rohkem rattapileteid ostetud kui {ihelgi teisel liinil.
Ukski liin ei paista oma populaarsuselt teistest méirkimisviirselt vilja, mis viitab rattapiletite
vordlemisi iihtlasele ostmisele riigi 10ikes kohustuslike piletite alal. Seda kinnitab samuti
asjaolu, et esimese nelja kdige populaarsema liini seas on esindatud nii 16una- (Tallinn-Tartu)
ida (Tallinn-Narva) kui ka edelasuuna (Tallinn-Rapla; Tallinn-Viljandi) liinid.
Ebapopulaarsemate kohustusliku rattapiletiga liinide seas on pohiliselt liinid, mis Tallinnat ei

1abi ning kus {iheks I0pppeatuseks on Tartu. Vilja paistavad Tallinn-Rakvere ja
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Tallinn-Tartu-Koidula, mis on teistest kohustusliku rattapiletiga Tallinna liinidest oluliselt

maas.

Rattapiletite arv 15 kdige populaarsemal marsruudil

Tsoon 3[Tsoon 3 430
Rakvere|Tsoon 1 492
Tsoon 3[Tsoon 4 511
Tsoon 2[Tsoon 4 524
Narva|Tsoon 1 536
Tsoon 1|Tari 562
Tsoon 2[Tsoon 3 573
Elva|Tartu piirkond 647
Tsoon 1[Tsoon 5 737
Tsoon 1[Tsoon 1 823
Tsoon 1|Viljandi 984
Tsoon 1[Tsoon 2 1107
Tsoon 1[Tsoon 3 1821
Tartu|Tsoon 1 1881
Tsoon 1[Tsoon 4 1974
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Joonis 3. 15 kdige populaarsemast marsruudist voetud koigi valideeritud rattapiletite hulk

jaotatuna marsruutide vahel

Kodige populaarsematest marsruutidest paistis vilja I tsoon ehk Tallinn, mis oli osa kdigist
seitsmest koige populaarsemast marsruudist, nende seas ka Tallinna-sisesed liikumised.
Teistest marsruutidest oluliselt ees olid I tsooni vahelised marsruudid IV tsooni, Tartu ja III
tsooniga (joonis 3). Arvestades vilja lddnesuuna peatused, olid IV tsooni hulgas kohustusliku
piletiga aladest Kehra ja Hagedi ning Rapla ja Aegviidu ainult Tallinna suunas, I1I tsooni
hulgas pdhiliselt peatused Kiisast Lohuni, kuna mujal Tsoon 3-s kohustuslikke pileteid ei ole
(joonis 1). III tsooni ja IV tsooni on oluliselt rohkemate reisijatega vorreldes II tsooni ja V
tsooniga, millest II tsoon hdlmas Ménniku, Saku ja Kasemetsa peatust ning V tsoon peatuseid

Aegviidust Tapani. Peamine oluline marsruut viljaspool Harjumaad oli Elva ja Tartu
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piirkonna vahel, mis joudis ainsana ka 15 populaarsema marsruudi hulka (joonis 3).
Populaarsemad linnad Tallinnaga iihendatult olid veel Viljandi, Tiiri, Narva ja Rakvere.
Kdige populaarsem tsoonisisene liikumine peale Tallinna I tsooni oli III tsoonis, millest

kohustuslik pilet oli vajalik vaid Kiisa ja Lohu vahelistele litkumistele.

4.2 Ratastega rongidel liikumise ajaline iseloomustus

Rattapiletite hulk kuu jargi
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4000 3674

3000 2679

2000 1404 1586

1000

Joonis 4. Kdigi valideeritud rattapiletite hulk jaotatuna nendele vastavate kuude vahel

Rattapiletid olid kohustuslikud ainult 1. aprillist 31. oktoobrini, mida on ndha ka rattapiletite
valideerimiste hulgas — mittekohustuslikel perioodidel on pileteid oluliselt vihem (joonis 4).
Samas on ka kohustuslikul perioodil nidha selgeid muutusi — kdige kdrgem hulk pileteid on
ostetud juulis, juunis ja augustis on vihesel médral vdhem pileteid, kuid kevade voi sligise
poole liitkudes on selge vihenemine rattapiletite ostu osas. Ka mittekohustuslikel perioodidel
jatkub trend, kus november ja mérts on vorreldes detsembri, jaanuari ja veebruariga oluliselt
populaarsemad kuud rattapiletite ostmiseks. Trend ei ole samas siimmeetriline — kuigi juuni ja

augusti piletihulgas on iisna sarnased, siis mais oli pileteid oluliselt rohkem kui septembris,
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aprilli ja oktoobri tulemused on sarnased, samas martsis oli jdlle oluliselt rohkem pileteid kui

novembris.
Rattapiletite hulk nadalapaeva jargi
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Joonis 5. Koigi valideeritud rattapiletite hulk jaotatuna nendele vastavate nddalapdevade

vahel

Esmaspievast neljapdevani on rattapiletite hulk iisna sarnane, kuid reede on nendest oluliselt
korgemal ning laupdev ja pilihapdev veelgi korgemal (joonis 5). Samas ei ole viga
mirkimisvdirseid erinevusi ning rattapiletite hulgas on ndha {iildist stabiilsust nddala 1dikes,

milles nddalavahetustel on mérgatav, kuid mitte ekstreemne tdus.

22



Rattapiletite hulk kellaaja jargi
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Joonis 6. Kdigi valideeritud rattapiletite hulk jaotatuna nendele vastavate kellaajaliste tundide

vahel

Valideeritud rattapiletite hulka iseloomustab {ildine stabiilsus pdeva 1dikes (joonis 6). Kodige
madalamad tulemused on ndha kella 5 ja 23 juures, kus sdidavad esimesed ja viimased
rongid. Hommikul on sditjaid keskmisest vihem, kuigi kella 7 ja 9 juures on tulemused
vorreldavad pérastlounaga. Alates kella 12-st on kuni Ohtuni rattapiletite valideerijaid
rohkem, korgpunktid on kella 15, 17 ja 18 juures. Alates kella 19-st on aeglasem piletite
hulga langus, vorreldes hommikuga, kus juba neljandal rongide tegutsemistunnil oli piletite
hulga tous muutunud languseks. Kuigi piletite hulk on pigem stabiilne, siis on selgelt ndha

rohkem pileteid pédeva teises pooles vorreldes esimese poolega.
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Rattapiletite hulk séltuvalt (kohustusliku piletiga)
kuust ja nddalapaevast

Aprill Juuni Juuli August September  Oktocber
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Joonis 7. Kogu kohustusliku rattapileti ndude ajal (1. aprill — 31. oktoober) valideeritud

rattapiletite hulk jaotatuna nddalapdevadesse kuude kaupa

Rattapiletite hulgal nddalapdeva kaupa on olulised erinevused kuude 1dikes (joonis 7).
Aprillis oli niddala 10ikes iildiselt stabiilne piletite hulk, kuid kolmapéeval ja neljapdeval
selgelt madalam. Mais ja juunis paistavad rohkem vélja nddalavahetuse pédevad (reede,
laupéev, piihapdev) vorreldes iilejdéinud nddalaga, kuid juulis on tulemused jdlle stabiilsemad.
Juuli oli ka ainus nidide kuust, kus populaarseim péev ei ole niddalavahetuse paev, vaid hoopis
esmaspdev. Augustis oli samuti nddala ldikes stabiilsem rattapiletite hulk, kuigi on selgem
tous néddalavahetusel. Vdga mirkimisvddrne tous nddalavahetusele on septembris, kus
laupédeval ja eriti plihapdeval oli oluliselt rohkem pileteid valideeritud. Oktoobris on jille
stabiilsem piletite hulk, kuigi nddalavahetusel on veel mérgatav tdus vorreldes ilejadnud

nadalaga.
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4.3 Rattapiletite vordlus tavapiletitega

Tartu - Jégeva

Tartu - Koidula
Tallinn - Tartu - Koidula
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Joonis 8. Kdigi valideeritud piletite hulk jaotatuna nendele vastavate Elroni rongiliinide vahel

Neli koige populaarsemat liini tavapiletite puhul ei ndudnud kohustuslikku rattapiletit (joonis

2, 8). Teistest mittekohustusliku rattapiletiga liinidest rattapiletite puhul oluliselt populaarsem

Tallinn-Turba liin tavapiletite puhul nii selgelt ei eristu ning on vaevu kdrgema reisijate

hulgaga Tallinn-Paldiski liinist. Edelasuuna liinide puhul on ndha kdrgemat rattapiletite

osakaalu, kuna tavapiletite hulgas on need vordlemisi vihem populaarsed. Vilja paistab ka

Tartu-Koidula-Piusa liin, mis on selgelt populaarsem rattapiletite jaoks. Vahim populaarsed

Tallinnaga seotud liinid iihtivad, viitades nende ebapopulaarsusele, sama kehtib Tallinnat

mitteldbivate liinidega.
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K&igi piletite hulk kuu jargi
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Joonis 9. Kdigi valideeritud piletite hulk jaotatuna nendele vastavate kuude vahel

Erinevalt rattapiletitest iseloomustas tavapileteid aasta 1dikes palju olulisem stabiilsus. Kdige
populaarsem rattapiletite kuu juuli oli tavapiletite jaoks hoopis kdige ebapopulaarsem. Niha
on kerget tdusu kevade ja siigise suunal, samas langust suvel ja talvel. Kdrgpunktid on mais

ja oktoobris, madalpunktid on jaanuaris ja juulis.
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5. Arutelu

Rattapiletide valideerimiste tendentsid vihjavad vaba aja rattasdidu eesmérkidel tehtud
soitude domineerimisele. Esinevad suured varieeruvused suvekuude ja kiilmemate
kohustusliku piletiga kuude vahel (aprill ja oktoober), kus soojema ilmaga kuudel on
kordades rohkem reisijaid. Talvekuudel on rattapiletite hulgad eriti madalad, kuid seda voib
olla suures osas mojutanud ka piletite vabatahtlikkus, mis on motiveerinud inimesi neid
viahem ostma. Sellised tugevad koikumised on varasemas teadustods olnud seostatud just
vaba aja rattasoiduga, kus pendelrinde eesmirkidel tehtud sdidud on olnud ndrgema
temperatuurist tuleneva sesoonse varieeruvusega (Miranda-Moreno & Nosal, 2011; Thomas
et al., 2013; Bocker et al., 2014). Rattapiletite tugevale sesoonsusele vastanduvad tavapiletid,
mille hulk oli aasta 10ikes oluliselt stabiilsem ning mille madalpunkt oli juulis, kui
rattapiletitel oli hoopis korgpunkt. See viitab tavapiletite puhul domineerivamale utilitaarse
eesmirgiga liikkumistele, kus juulis voisid inimesed rohkem puhata ja seelédbi ka vdhem

rongiga sdita, samas kui rattaga reisijate arv vaba aja eesmérkidel just tousis.

Samuti on populaarsemate nidalapdevade seas just nddalavahetuse paevad, kus kdige rohkem
rattapileteid oli pithapdeval ning ka reede ja laupédev paistsid vélja oluliselt kdrgema reisijate
hulgaga vorreldes teiste nddalapdevadega. Selline nddalapédevaline jaotus viitab samuti vaba
aja rattasdidu domineerimisele, mida on varasemas teadust6os ka kinnitatud
(Miranda-Moreno & Nosal, 2011; Thomas et al., 2013). Inimesed eelistavad votta rattaid
rongi pohiliselt siis, kui neil vaba aega on, mida kinnitab ka juulis stabiilsem niddalapidevade
vaheline reisijate hulga jaotus, kus kdrgpunkti v3is nidha hoopis esmaspéeval. Stabiilsemad
nidalapdevalised tulemused kiilmema ilmaga kuudel vdivad vihjata suuremale utilitaarse
reisijahulga osakaalule, mida kinnitab Thomas et al. (2013) leitud vaba aja rattasoitjate
tugevam tundlikkus ilmale — kui temperatuurid langevad, siis vaba aja rattasoditjate hulk
langeb kiiremini kui pendelrinde eesmirkidel reisinud ratturite hulk. Kdige korgemad
tulemused nédalavahetustel rattapiletite ostmise hulgas oli kuudel, kus puhkusi nii tihti ei
voeta, aga samas ilm oli piisav et ei vihendanud rattapiletite hulka mérkimisvéarselt. Samas
peab ka mainima, et nddalapdevi, mida igas kuu kohta analiiiisida sai, oli vdhe, mistottu
voivad tulemused kuudesse ja nddalapdevadesse jaotatuna olla mOningal mééral ebatépsed ja

mojutatud tliksikutest pdevadest tulenevatest kdikumistest.
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Kellaaja 10ikes oli rattapiletite hulgad {ildiselt stabiilsed, kuigi oli niha mdningaid kdikumisi.
Kella 16 ajal oli oluliselt ja stabiilselt vahem reisijaid kui kella 15, 17 ja 18 juures, mis vdib
viidata rongide ajagraafikust tulenevate varieeruvustele — kui rohkem ronge peatus
tahtsamates peatustes kindlatel aegadel, vOis see mojutada valideerimiste kellaaegasid.
Pendelridndele iseloomulikke piletihulkade kdrgpunkte tipptundidel ei tekkinud, pigem oli
lihtsalt pdeva teises pooles rohkem soitjaid kui muidu ning viga varastel voi hilisematel
tundidel olid madalamad sditjahulgad. Selline stabiilne ning pérastlduna tipuga rattareisijate
voog vOib samuti olla iseloomulik vaba aja rattasditjate grupi domineerimisele, kus inimesed

eelistavad sdita rongiga koigil paevastel acgadel.

Populaarsemate liinide hulka jdid rattapiletite puhul pohiliselt pikemad liinid, mis on seotud
Tallinnaga. Ebapopulaarsemate hulka jéid koik liinid, millel rattapilet kohustuslik polnud,
samuti Tallinnaga mitteseotud liinid (kus suuremaks l0pppeatuseks oli Tartu) ning ka
Tallinn-Rakvere ja Tallinn-Tartu-Koidula, mis olid samuti iileiildiselt ebapopulaarsed liinid.
Vilja paistis rattapiletite juures Tallinn-Turba ebatavaliselt korge ostetud rattapiletite hulga
poolest vorreldes teiste liinidega, kus rattapileteid ostma ei pidanud. Seda ei seleta ka vordlus
tavapiletitega, kus Tallinn-Turba oli kiill kodige populaarsem liin, aga mitte nii
mirkimisvéirselt teistest ees kui see rattapiletite puhul oli. Uks tavapiletitega vdrreldes
populaarne liin rattapiletite osas oli Tartu-Koidula-Piusa, mis vdib ndidata suurt osakaalu
vaba aja rattasditjate osas, kes seda liini rattaga sditma minemiseks kasutavad. Samuti olid
vordlemisi populaarsed edelasuuna liinid, mille hulgas olid ka ldhimad peatused Tallinnale,
kus oli rattapilet kohustuslik. See voib viidata suuremale kokkuvdtlikule rattaga reisijate
intensiivsusele Tallinna ldaheduses, mida vdivad moningal méédral mojutada vdordlemisi

oluliselt tthedamad sdiduplaanid lddnesuunas (Elron, 2023).

Populaarsemate marsruutide hulka jiid rattapiletite osas pohiliselt Tallinnaga ehk I tsooniga
ithenduvad marsruudid ning Tallinna ldheduses toimunud liikumised. 15 populaarseima
marsruudi juures paistis Tallinnast eemal vélja pdhilisena vaid Elva-Tartu piirkonna marsruut
— kaks omavahel oluliselt iithendatud linna. Tallinn mdjus tugeva keskusena ning kinnitab
Geurs et al. (2016) leide, mille kohaselt ratta ja rongi kombineerimine on efektiivseim just
seotuna suurema keskusega. Tdhtsamate marsruutide seas oli nii Tallinnale 1dhedal asuvaid
tsoone kui ka kaugemaid linnasid, kuid arvestades tsoonide grupeerivat efekti voib jareldada,
et kaugemate linnade iihendused Tallinnaga on rattapiletite puhul maéarkimisvédrse

olulisusega. Vilja paistab Viljandi, mida ainus ldbiv liin Tallinn-Viljandi polnud kiill
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populaarsemate liinide seas, kuid mis on teine populaarseim tsooniviline sihtkoht Tallinnast
rattapiletite osas peale Tartu. Samuti on see oluliselt kdrgemal vorreldes niditeks Narva voi
Rakverega, demonstreerides lisanduvalt rattapiletite proportsionaalset olulisust edelasuuna
liinidel. Populaarsemate tsoonide hulgas, mis Tallinnaga ithendusid, olid III tsoon ja IV tsoon,
IT tsoon ja V tsoon olid vdhesemate populaarsustega. Samas voib see asjaolu olla vihem
mdjutatud inimeste ndudlusest eri piirkondades ja rohkem kohustusliku rattapiletiga peatuste
asukohtadest: III tsoonis asus palju erinevaid kohustusliku rattapiletiga peatuseid edelasuunas
ning IV tsoonis asus mitu suuremat peatust nii edela- kui ka ida- ja IGunasuunas. I1I tsooni
mitmete peatuste tdhtsust nditab ka marsruut III tsooni siseste liikumiste kohta, mis oli peale

Tallinna-siseste (I tsoon) liikkumiste jirgmine populaarseim tsoonisisene liikumine.

Kuigi tulemusi ei esitatud iga pdeva kaupa, siis oli see osa lébiviidud analiiiisist, millele oli
kaasa arvatud liinide kaupa kuupievaline analiiiis. Uhtegi olulist hiiringut tulemustes ei

tuvastatud, mis vOib viidata rattapiletiga populaarsetel liinidel stabiilsele rongide toimimisele.

Metoodika oli oma olemuselt piiratud, kuna vdeti arvesse ainult ostetud rattapileteid, mida
osadele inimestele isikutunnuste pdhjal kunagi vaja ei ldinud ning mida polnud osadel liinidel
ja osadel kuudel iildse vaja osta. See tihendab, et analiiiisitud rattapileti andmete hulk ei néita
eriti tépselt tegelikku rattaga liikumiste hulka, eriti arvestades potentsiaalset rattaga liikujate
hulka, kes liikus lddnesuuna korge tihedusega liinidel rongide peal, mille reisijate hulgas oli
ka kdoige rohkem tavapiletiga reisijaid. Oleks vodimalik kasutada analiilisiks ka tasuta
rattapiletite andmeid ja ratta perioodipiletite andmeid, kuid samas peab arvestama
potentsiaalsete andmevigadega tasuta rattapiletite osas — jaanuaris ja veebruaris neid polnud,

aga samas detsembris méirkimisvddrne hulk.

Kuna t66 kasutas kirjeldavat statistikat, siis ei olnud vdimalik tdieliku tdpsusega seletada
ilmnenud ajalisi ja ruumilisi mustreid, vaid oli vaja keskenduda varasema teadustooga saadud
teadmiste rakendamisele. Tegemata jdi detailsem vOi pOhjuseid otsiv statistiline analiiiis,

millega oleks saanud ldhemale reaalsust paremini véljendavatele teadmistele.

Edasises uurimistods saaks lébi viia tdpsemaid vordluseid tavapiletitega — see t66 keskendus
rohkem rattapiletitele endale ning muude piletitega tehtud analiiiis jdi piiratuks. Samuti oleks
inimeste reisimispohjuste paremaks moistmiseks hea ldbi viia kiisitlus ratta ja rongi
kombineerijate osas, kus saaks keskenduda eri reisijaprofiilide loomisele (niiteks

pendelrdnderatturid ja vaba aja ratturid). Kasulik oleks ka sealjuures tdpsemalt uurida
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reisijakogemust rongides — kui mugav on rattaga rongil reisida ning kuidas mdjutab rataste
rongi mahutavus reisimiskogemust. Samuti oleks kasulik ldbi viia tdpsem meteoroloogiline
analiiiis ratta ja rongi kombineerijate liikumiskditumise mdistmiseks — kui palju mdjutasid eri
pdevade erinevad ilmandhtused ning normist erinemised inimeste otsustamist ratast ja rongi
kombineerida vOi mitte. Veel tdpsemaks analiiiisiks saaks seda kombineerida inimeste
litkumispdhjustega ning kasutada nditeks litkumispdevikuid, et moista tdpsemalt eri ratta ja
rongi kombineerijate mojutavust ilmastiku poolt. Lisaks on andmestikus voimalik t66d
laiendada analiiiisides ka muude aastate andmeid vOi kombineerides mitu aastat laiema

analiiiisi jaoks.
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6. Kokkuvote

Kéesoleva to6 eesmirgiks oli vélja selgitada 2024. aasta jooksul ruumilised ja ajalised

faktorid seoses Elroni rongidel rattaga reisimisega.

To6 tulemusena leiti ajaliselt, et rattapileteid valideeriti kdige rohkem suvisel perioodil,
sealjuures kiilmematel kuudel oli oluliselt vihem valideerimisi, eriti talvekuudel, kui
rattapilet kohustuslik ei olnud. Tavapiletite puhul oli vordlusena néha oluliselt stabiilsemat
aastalist soitude hulka. Nddalapdevadest domineerisid kasvavas jirjekorras reede, laupdev ja
plihapdev, esmaspdevast neljapdevani oli stabiilsem rattapiletite hulk. Néadalapdevade
vahelised erinevused piletite hulgas olid madalamad tipphooajal juulis ning ka kohustusliku
rattapileti algus- ja 16puaegadel aprillis ja oktoobris, suuremad olid erinevus nende kuude
vahelistel perioodidel. Kellaajalised erinevused esinesid pohiliselt suurema rattaga reisijate

arvu osas paeva teises pooles.

Ruumiliselt leiti t66 tulemustes, et rattapiletite valideerimine on oluliselt madalamal liinidel,
kus need kohustuslikud pole. Vorreldes tavapiletite hulgaga oli rohkem rattapileteid
valideeritud pohiliselt edelasuuna liinidel ning Tartu-Koidula-Piusa liinil. Populaarsemate
rattapiletitega seonduvate marsruutide seas domineerisid Tallinnaga ithendatud marsruudid,
olulised olid marsruudid Tallinna l&hedusesse kui ka kaugemale linnadesse nagu Viljandi voi
Tartu. Oluliseima Harjumaaga mitteseotud marsruudina paistis vélja Tartu piirkonna-Elva

marsruut.

Too6 saavutas seatud eesmirgid. Elroni rongide 2024. aasta rattapiletiandmete analiiiis
vOimaldas uurida rattaga rongil reisimist nii ruumiliselt kui ka ajaliselt ning andis esimese

sustemaatilise teadusliku tlevaate sellel teemal Eesti kontekstis.
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Travelling on Trains with Bicycles in Estonia in 2024
Markus Karl Vallaste

Summary

The aim of this thesis was to find out the spatial and temporal factors related to travelling
with a bicycle on Elron trains in Estonia through data analysis of train ticket validations. This
data has not been scientifically analysed before. From the total number of 8 048 473 validated
tickets in Elron trains from 2024, 23 492 validated paid bicycle tickets were analysed through
descriptive statistics in Microsoft Excel with PivotTable, from which graphs were made
illustrating these factors. Many potential travellers on bicycles were not counted in paid
bicycle ticket data, as several lines (Tallinn-Aegviidu, Tallinn-Kloogaranna, Tallinn-Paldiski,
Tallinn-Paiskiila, Tallinn-Turba) did not require bicycle tickets at all and bicycle tickets were
mandatory on other lines only between April 1st and October 31st. The entire ticket data was

also analysed in a smaller frame for comparison with bicycle ticket data.

As a temporal result of the thesis, it was found that bicycle tickets were most validated during
the summer period, while during colder months there were significantly fewer validations,
particularly in the winter months, when bicycle tickets were not mandatory. Regular tickets
showed a more stable amount of trips throughout the year. From the days of the week, Friday,
Saturday and Sunday were dominant in ascending order, days from Monday to Thursday had
a more stable amount of bicycle tickets. Differences between days of the week were lower
during peak season in July and the beginning and end periods of mandatory bicycle tickets in
April and October, larger differences were in the periods between these months. Hourly
differences could be observed mainly by the higher number of travellers with bikes during the
second part of the day. These results show clear signs of high amounts of leisure travel with

bicycles, while regular tickets showed signs of more utilitarian mobility.

Spatially it was found in the results of the thesis that the validation of bicycle tickets was
substantially lower on lines, where they were not mandatory. Compared to the amount of
regular tickets, more bicycle tickets were validated on the southwest direction lines
(Tallinn-Rapla, Tallinn-Tiiri, Tallinn-Viljandi) and the Tartu-Koidula-Piusa line. Among the
most popular bicycle ticket routes were routes connected to Tallinn. Both routes headed

towards localities near Tallinn as well as further cities like Viljandi or Tartu were important.
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The most important route not going through Harjumaa was the Tartu area-Elva route. These
results show likewise a high prevalence of leisure travellers with bicycles and a strong

dominance of Tallinn among popular lines for both bicycles and regular tickets.

Further research with this data could include regular tickets or free bicycle tickets (though the
data on these seemed untrustworthy due to extreme differences between ticket amounts in
January and December). Additional research could also include weather data to analyse ticket
amounts depending on the weather on that day, a survey could also be conducted to

understand the reasons behind travelling on trains with bicycles better.

The bicycle ticket data analysis of Elron trains in 2024 enabled the research of travelling on
trains with bicycles both spatially and temporally and provided the first systematic scientific

overview on this topic in the context of Estonia.
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Tanuavaldused

Suur tdnu minu juhendajale Anto Aasale, kes mulle uurimisteema vilja pakkus, tegi
kittesaadavaks ja kasutusvalmiks Elroni 2024. rongisditude rattapiletiandmed ja viljavotted
tavapiletiandmetest, kontrollis andmete vastavust andmekaitseseadusele, aitas suunata ja luua

struktuuri t66 valmimise vdimaldamiseks ning pakkus kiisimuste ilmnemisel ndu ja tuge.

Suur tdnu ka Elronile (AS Eesti Liinirongid) piletiandmetele ligipddsu vOimaldamise ja

bakalaureusetooks kasutamise lubamise eest.
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