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Sissejuhatus

P6hja-Tallinna liikuvusuuringu eesmargiks oli analliisida linnaosa perspektiivset inimeste
likumist Uldplaneeringuga planeeritud linnaehituslikke muutuseid arvesse vottes ja anda
lahendusettepanekud liikumiste korraldamiseks. Sealjuures arvestati liikumisviisi valikute ja
hoiakute muutuseid, mis mdjutavad olulisel m&éaral transpordikasutust pikemas perspektiivis.
Linnaruumi muutused seisnevad eelkdige funktsioonide teisenemises arengualadel, kuhu
planeeritakse uusi elamu- ja aripiirkondi, keskusalasid jm. Uuring annab vastused, milliseid
transpordi- ja liikkumisviiside lahendusi on vaja Uldplaneeringu visiooni realiseerimiseks.

Uuringu lahtekohad olid:

- Arvestada saastvate liikumisviiside eelisarendamise ning inims@braliku linnaruumi
vajadusega.

- Eesmargiks on Uhenduste ning juurdepadsude tagamine.

- Teede puhul tugineda kaasaegsele linnatdénava kasitlusele, mis eeldab erinevate
liklejate mugavat kooseksisteerimist.

- Vélja pakutud transpordilahendused peavad parandama linnaruumi kvaliteeti ning
olema kontekstip&hised (omama seoseid konkreetse linnaruumiga).

- Pohja-Tallinna perspektiivsete liiklusvoogude maaramisel lahtuda Uldplaneeringuga
planeeritud ehitusmahtude andmetest ja kdesolevas lahtetlesandes toodud andmetest.

- Liiklusprognoosides arvestada lahtetlesandes antud liikumiste osakaalude jaotustega.

- Arvestada olulise tdhtsusega jalakaijate likumissuundadega vastavalt Gldplaneeringu
kergliiklusteede kaardile. St et kui nende alade juurde tuleb uus tanav, ristmik vm
infrastuktuuri objekt vai liiklusvood seal suurenevad margatavalt, siis tuleb vordvaarselt
panustada kergliiklejate ja avaliku ruumi kvaliteedi loomisse. Jalakéijate ja kergliiklejate
liikumisv@imalused tuleb eelkdige tagada tanavatasandil.

Uuringus kasitleti:

- Analtusiti milline on olemasolevate ja lisanduvate inimeste liikumisvajadus: peamised
sihtkohad, millised liikumisvahendid, millised liikumisteed, millised liikumismahud jms.
Arvestati eeskatt igapaevaste pbhivajadustega: t66, haridus, kaubandus ja teenindus,
meelelahutus, puhkus. Toodi vélja olemasolevate ja lisanduvate inimeste liikumisest
tulenev uute Uhenduste vajadus ning lahendused kaaludes erinevaid alternatiive.

- Kirjeldati sundliikumise vahendamise vdimalikke meetmeid.

- Anallusiti Uldplaneeringuga planeeritud maakasutust, teede, Uhistranspordi-
Uhenduste, kergliiklusteede ja jalakdijate vorgustikku ning esitada ettepanekud
Uhenduste paremaks toimimiseks.

- Toodi vélja eri liikkumisviiside omavahelised konfliktalad, naiteks alad kus kitsas tanav
on samaaegselt nii jalakaijate, ratturite kui ka autode magistraal; alad kus kergliiklejatel
on vajadus tanavat sujuvalt tletada kuid liikluslahendus toetab autode labilaskvust,
ristmikud kus eri liilkumisviisidega ei ole vBrdselt arvestatud jms.
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Alternatiivide anallitsi kdigus jaotati arendused eeldatava arendusaja jargi kolmeks ajaliseks
perspektiiviks:

- 2014-1024;
- 2025-2044;
- 2045-2074.

Kasitletavad alternatiivid jaotati omakorda piirkondade jargi kolmeks:

- Telliskivi piirkond (Telliskivi tn, Kopli tn laiendus, uus Gihendus Koplist Sdlesse, Reisijate
tn koos pikendusega, uus Uhendus Balti jaamast Rohu tn-le, Mulla tn);

- Merimetsa piirkond (Merimetsa uus Uhendus ja selle alternatiivid, mitmetasandilised
ristmikud, S6le tn laiendus);

- Paljassaare piirkond (Paljassaare poolsaare uued tanavad, Sitsi mitmetasandiline
ristmik).

Eeldatav arendusaeg

[ 2014-2024
[ 1 2025-2044
[ ] 2045-2074

Joonis 1. Alternatiivid
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Alternatiivide kasitluse juures analtusiti moju 3 tasandil:

- Asumi vdi piirkonna skaala;
- Linnaosa skaala;
- Kogu Tallinna skaala.

Sealjuures keskenduti peamiselt linnaosa skaalale.

Analliiisi aluseks voeti prognoositavad ehitusmahud ja elanike arvud, mis leiti arvestades
jargnevaid eelduseid:

- Viimase 10 aasta keskmine ehitustempo jatkub ka tulevikus. Tallinna aasta keskmine
ehitatud ehitusmaht on 550 000 m2, millest biroosid on 90 000 m2 ja elamuid 85 000
m2;

- Pohja—Tallinna ehitatakse 1/8 Tallinna aastasest ehitusmahust;

- Korteri suuruseks on arvestatud 90 m2 ehitatava brutopinna kohta (hea ehitustava
Tallinnas);

- Leibkonna suuruseks on arvestatud 2,2 inimest.

- Olemasolevates piirkondades jaab elanike arv ligikaudu muutumatuks (nii nagu viimase
10 a jooksul on juhtunud), s6ltumata uute hoonete ehitamisest.

- Pohja-Tallinna tldplaneeringus planeeritud elamute ligikaudne eeldatav brutopind on
1907245 m2 ning arihoonete brutopind 1593188 m2. Lisanduvate elanike prognoositav
koguarv on 46600 inimest.

Liikumiste analuisi baastasemeks oli aasta 2014 liikluse olukord ning liikumisviiside jaotus:
autod 39%, Uhistransport 31%, jala 29% ja rattad 1%. Liikumiste prognoosimisel lahtuti
lisanduvast elanike ja to0kohtade arvust uutes arenduspiirkondades ning liikumisviiside
osakaalu muutustest lahtuvalt alljargnevast:

- 2024 [10 aastat] — 15 % planeeritud ehitusmahust on vélja ehitatud (olemasolevatele
elanikele on lisandunud 6990 elanikku), liikumisviiside jaotus on 5 % rattaliiklust, 35
% Uhistransporti, 30 % jalakaijad, 30 % auto;

- 2044 [30 aastat] — 35 % planeeritud ehitusmahust on vélja ehitatud (olemasolevatele
elanikele on lisandunud 16310 elanikku), liikkumisviiside jaotus on 10 % rattaliiklust, 40
% Uhistransporti, 25 % jalakaijad, 25 % auto;

- 2074 [60 aastat] — 100 % kogu planeeritud ehitusmaht on vdlja ehitatud
(olemasolevatele elanikele on lisandunud 46 600 elanikku), liikumisviiside jaotus on 15
% rattaliiklust, 45 % Uhistransporti, 20 % jalakaijad, 20 % auto.

Uuringu kaigus analtusiti rahvastiku paiknemist ning selle muutust arvestades kavandatud
arendusi. Anallidsiti elanike ja P6hja-Tallinna kuilaliste liikumisvajadust. To0alaste liikkumiste
analttsil tugineti Positium OU poolt labiviidud uuringu ,P&hja-Tallinna liikuvusuuringu
lahteandmete kogumine: tegevusruumide hindamine passiivse mobiilpositsioneerimise
meetodil“ tulemustest. Uldhariduskoolide ja lasteaedade pilaste liikkumiste analiiusil lahtuti
kodu ja Oppeasutuse paiknemisest. Muu liikumisvajaduse analtsil lahtuti kaubandus- ja
teenindusasutuste ning muude huvipunktide paiknemisest. Elanike hoiakute kirjeldamisel
kasutati Psience OU poolt labiviidud uuringut: ,Pdhja-Tallinna liikuvusuuringu lahteandmete
kogumine: kasutajagruppide kasitlus*.

Transpordikasutuse analliusil vaadeldi Uhistranspordi kasutust. Uhistranspordi reisijate arvu
anallusil kasutati valideerimisandmeid ning automaatse loendussitsteemi tulemusi.
Autoliikluse analliUsil kasutati Tallinna linna loendusseadmete andmeid, mis olid liikluse
modelleerimise aluseks.
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1. Lilkumisvajadus

Transpordiplaneerimise ja —korraldamise peamine eesmark on inimeste liikkumisvajaduse
rahuldamine. Inimestel on valdavalt vélja kujunenud igapdevane kindel tegevusmuster, mis
nende tegutsemist mdjutab. Igapdevane aktiivsus on otseselt seotud kindla asukoha ja ajaga
ruumis. Sageli erinevate tegevuste asukohad ei kattu, mistdttu tekib vajadus liikkumise jarele.
Enamasti ei ole liikumise eesmargiks liikumine iseenesest, vaid sel on mingi konkreetsem
eesmark. Liikumine on vahend tegevuste sooritamiseks. Uldiselt teostatakse liikumised kasu
saamise eesmargil. Kohati on kasu maaramine vBimatu. Kuid on ootus, et liikumise tulemusel
stindiv kasu katab liikumise kulu. Kasuks vdib olla ka enesetunde paranemine (tervisejooksjad,
rulluisutajad, jalgratturid jne). Planeerimistegevuse Ulesanne on luua transpordististeem, mis
toetab inimeste igapdevast tegevust ja aktiivsust vBimalikult sobival viisil nii Uksikisikule kui
tervele Uhiskonnale.

Liikumised kujunevad konkreetse p8hjuse ja tehtava valiku tulemusena. Kuigi inimeste
vajadused ning kohustused erinevad personaalselt, on inimeste igapédevaste tegevuste
uldeesmaérgid valdavalt tihelaadsed. Uldistatult on liikumisvajadus seotud eelkdige kolme
peamise pbhjusega, mis moodustavad absoluutse enamuse (mdnede uuringute pdhjal 90%
vOi enam) kdikidest likumiste pdhjustest. Need on:

- Liikumised t6ole ja toolt;
- Oppeasutustega seotud liikumised;
- Kaubandus- ja teenindusasutuste kilastamine.

Vaiksemal méaéaral mdjutavad liikumisi ka muud pdhjused. Levinumad on liikumised t66l voi
téoulesannete taitmisega seonduvad, tuttavate ja sugulaste kilastamine, rekreatsioonialased
ja meditsiinilised pdhjused jt. Need liikumised on vdrreldes t66/kooli ning kaubandus ja
teenindusasutustega ebaregulaarsemad nii toimumise sageduses kui ka ajalises perspektiivis.

Enamikel juhtudel on liikumise siht- ja lahtekohaks kodu. Liikumiste ulatust ja liikumisviisi
mojutab seega suurel maaral asustuse struktuur ning huvipunktide omavaheline paiknemine.
Eelkbige tookoha/kooli, kaubandus ja teenindusasutuste paiknemine kodu suhtes. Seetfttu
avaldab liikumisvajadusele enim mdju just asustuste planeerimine ja areng. Labi asustuse
planeerimise on vdimalik mdjutada elanike liikumisvajadust ja sellest tulenevalt ka
liikumisharjumusi.

Liikumiste pohjustele lisaks kattuvad ka liikumiste tavaparane teostamise aeg. Suurem osa
likumistest koondub kitsale ajahetkele. See véljendub kdige ilmekamalt tipptunni
transpordikasutuses — nii Uhistranspordi kasutatavuse tdusus kui ka liikluskoormuse
suurenemises vorreldes muu perioodiga. Enamik tipptunni liikumistest on seotud just varem
mainitud kolme p8hjusega. Erinevad uuringud on naidanud, et tle 90% hommikuse tipptunni
likumistest on seotud tddle ja kooli minekuga. Ohtusel tipptunnil kiilastatakse sagedamini
kaubandus- ja teenindusasutusi ning suundutakse koju. Muudel p&hjustel liikumiste osakaal
tipptunnil on marginaalne.

Eesmaérgiparaste liikumiste ajaline kattuvus koondab liiklust ning pdhjustab seel&bi
liiklusprobleeme. Tipptunni liikumised nduavad mahukamat transpordipakkumist, mille jarele
Ulejddnud paeva jooksul vajadus puudub. Just tipptunni liikumiste puhul ilmneb vajadus
keskenduda liikumisnBudluse karakteristikute mojutamisele labi asustuse planeerimise.
Keskendudes Uksnes olemasoleva liikumisvajaduse rahuldamisele, luuakse transpordisiisteem,
mis suurel osal paevast toimib alakoormatult ning ebaefektiivselt. Selline transpordisiisteem
on kulukas ja saastav.
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Liikumisvajadus erineb sotsiaalsete gruppide, sealhulgas vanusgruppide 18ikes. Soltuvalt east
on inimese paevane aktiivsus erinev ja see mojutab ka tema liikkumisvajadust. Laste
igapaevased liikumised on seotud valdavalt kodu ja Oppeasutuse vahelise liikumisega.
Oppeasutustega seotud liilkumiste kérval mdjutab laste liikumisvajadust ka huvihariduse,
sOprade elukohtade ning meelelahutuskohtade paiknemine. Enamasti paiknevad need siiski
kodu voi Oppeasutuse lahistel, mistdttu liikkumiste vahemaad ei ole vaga pikad. Taiskasvanud
inimeste liikumised on valdavalt tookesksed. Lastega leibkondade puhul on ka téiskasvanute
puhul olulisel kohal kooliga seotud liikumised, kuna sageli kombineeritakse Uhe sdidukiga
erinevate leibkonnaliikmete liikumisvajadus ja marsruudid. Seega on Uhe leibkonna
likumisvajadus sageli labipdimitud erinevate liikmete liikumisvajadustest. T60 ja
haridusasutuste kdrval on taiskasvanud inimeste liikumised seotud olulisel mééaral kaubandus-
ja teenindusasutustega. Kuid need liikumised toimuvad eelkdige ©htusel perioodil. Eakate
mittetdotavate inimeste liikkumised on vdrreldes laste ja tooealistega ebaregulaarsemad nii
ajaliselt kui ka eesmargi ja asukoha maoistes. Suur osa eakate liikumistest on seotud vaba aja
sisustamisega, kaubandus- ja teenindusasutuste kulastamisega. Siinjuures ka
meditsiiniteenusega.

Piirkonna liikumisi m@jutab lisaks sealsete elanike igapaevasele tegevusele ka mitmed teised
pbhjused. Inimeste vajadused ja asustuse struktuur pdhjustavad piirkondade vahelist liikumist.
Unht piirkonda mdjutab lisaks piirkonnasisesele liikkumisele ka piiritilene liikumine ning
vaadeldavat piirkonda labiv liikumine. Esimesel juhul saabub piirkonda t66/kooli,
kaubandus/teenindusasutuste v6i mdnel muul pdhjusel inimesi teistest piirkondadest. Teisel
juhul liigutakse piirkonnast peatumata labi. Inimeste liikumistele lisaks mdojutab
transpordikasutust ka kaupade vedu ja muu ettevdtluse toimimiseks vajalik transport ning
avaliku sektori transport.

Liikumisvajaduse prognoosimine on pikaajalises perspektiivis oluline tlesanne, et méaéarata
strateegiad, kuidas rahuldada tuleviku liikumisvajadused. Sealjuures tuleb asustuste
arendamisel hinnata selle véimalikku liikuvusmaju ning eelistada lahendusi, mis ei tekita juurde
taiendavat liikumisvajadust ning kus tagatakse véimalused jouda soovitud sihtkohta vdimalikult
vaikese kulu ning mdjuga.
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1. Rahvastiku paiknemine

Asustuse struktuur ja tihedus mojutab otseselt ndudlust transpordi jarele. Samuti séltub
rahvastiku koondumisest ja huvipunktide iseloomust transporditeenuse pakkumise tase.
Uhistransport toimib efektiivselt eelkdige tihedalt asustatud piirkondades. Hdredamini
asustatud piirkondades on samavaarse Uhistransporditeenuse kéattesaadavuse tagamine
vorreldes tiheasustatud piirkondadega vaiksema ndudluse tottu oluliselt kulukam ning teenus
toimib vaiksema efektiivsusega. Sama kehtib ka tanavavorgu puhul.

Rahvastiku paiknemine mdjutab ka teenuste kattesaadavust ja seeldbi liikkumisvajadust
laiemalt. Nii ari- kui avalike teenuste pakkumisel eelistatakse suurema rahvaarvuga piirkondi.
Seetdttu rajatakse kaubandus- ja teenindusasutused enamasti kas suuremate elamurajoonide
vahetusse lahedusse voi peamistele liikumisteedele. Sarnane [ahenemine toimub ka avalike
teenuste puhul. Kuna kaubandus- ja teenindusasutuste kilastamine on tiks suuremaid liikuvust
mojutavaid tegureid, avaldab nende paiknemine linnaruumis otseselt m&ju inimeste liikkumiste
pikkusele ja seelabi ka kasutatavale transpordiviisile.

Asustustihedus iseloomustab sageli ka elanike hoiakuid ja harjumusi. Erinevad uuringud on
leidnud otsese seose elanike sotsiaalse tausta ja eluruumide paiknemise vahel, mis omakorda
mojutab otseselt ka elanike liikumisharjumusi. Uuringud on naidanud, et asustustiheduse
suurenemine toob kaasa ka Uhistransporditeenuse kasutatavuse suurenemise. Uldjuhul
eelistavad majanduslikult edasijdudnud inimesed vaiksema rahvastikutihedusega piirkondi.
Eelkdige puudutab see individuaalelamupiirkondi ja linnal&hipiirkondi.

Pdhja-Tallinna linnaosa uUheksas asumis elab kokku 55 646 elanikku. Suurim elanike arv ja
asustustihedus on Sdle tdnavaga piirnevates Pelgulinna, Pelguranna ja Sitsi asumites. Neis
kolmes asumis elab kokku ligikaudu 59% kogu P&hja-Tallinna linnaosa elanikest. Elanike arvult
suurimad on Pelgulinna asum, kus elab 15 008 elanikku ning Pelguranna asum, kus elab 14 296
elanikku.

Pdhja-Tallinnale on iseloomulik, et naiteks Kalamaja ja osalt ka Pelgulinna piirkond on
atraktiivsed just nooremate ja keskmiselt edukamate inimeste poolt. Majanduslik edukus
avardab liikumisviiside valikuvdimalusi ning sageli suurendab liikumistes autokasutuse
osakaalu.

Paljassaare

Joonis 2.PBhja-Tallinna asumid, rahvastiku arv
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Suurim asustustihedus on Pelguranna asumis, kus on valdavalt 4-5 korruselised korterelamud.
Pelguranna asumis on asustustihedus 14 485 in/km? kohta. Ulejaanud asumites jaab
asustustihedus oluliselt vaiksemaks. Asustustiheduselt jargnevad Sitsi asum 8 346 in/km? ja
Pelgulinn 6 534 in/km?.

Elanike | Asustustihedus
Asum arv in/km2
Kalamaja 9143 4292
Karjamaa 4999 5192
Kelmikila 1018 4869
Kopli 6833 2355
Merimetsa 113 83
Paljassaare | 553 146
Pelgulinn 15 008 6534
Pelguranna | 14 296 14 485
Sitsi 3683 8346
Elanike arv
100x100m ruudus
H > 500
M 301-500
M 151-300
101-150
51-100
26 - 50
11- 25
1- 10
0

Joonis 3. Asustustihedus

Rahvastiku paiknemine asumite siseselt ei ole valdavalt Uhtlane. Kui Pelguranna asumis
katavad elamud Uhtlaselt pea kogu asumi ala, siis Ulejadnud asumites on piirkondi, kus
paiknevad ari ja tootmishooned, haljasalad vOi muu funktsiooniga alad. Merimetsa ja
Paljassaare asumites elamud valdavalt puuduvad.

Asustus jaguneb juurdepaasu mdistes tinglikult neljaks suuremaks osaks. Uhtsena toimivad
Pelgulinna, Pelguranna ja Sitsi asumid, millele on juurdep&&s SoOle tédnava kaudu. Teistest
eraldiseisev on Kalamaja asum, mis piirneb raudtee ja toostuspiirkonnaga ning mis avaneb
Vanalinna suunas ja Telliskivi tdnava kaudu Paldiski mnt suunas. Samuti toimivad eraldiseisvalt
Karjamaa ja Kopli asumid, mis jadvad keskuskohtades kaugele ning juurdepéas magistraalidele
toimub I&bi teiste asumite.

P6hja-Tallinna linnaosasse kavandatakse suuremahulisi arendusi. Perioodil 2014-2024 on
kavandatud seitse suuremat arenduspiirkonda:

- Kopli liinid - elamumaa brutopind 100500 m?, &rimaa brutopind 10080 m?;

- Arsenal - elamumaa brutopind 18300 m?, arimaa brutopind 17950 m?;

- Noblessneri - elamumaa brutopind 99586 m?, drimaa brutopind 110479 m?;

- Noole - elamumaa brutopind 30587 m?, arimaa brutopind 1653 m?;

- Patarei - arimaa brutopind 30000 m?;

- Kalasadam - elamumaa brutopind 47853 m?, arimaa brutopind 36495 m?;

- Telliskivi - elamumaa brutopind 19655 m?, &rimaa brutopind 124285 m?.

11



-<|NSENERIBURDQ
POHJA-TALLINNA LITKUVUSUURING 2014 = STRATUM

Peamised arendused on kavandatud Kalamaja asumi mereéérsesse piirkonda. Arsenali piirkond
jaab Karjamaa asumisse ning Kopli liinide arendus Kopli asumisse. Sel perioodil kavandatakse:
- Kalamaja asumisse 197 681 m? elamispinda ning 302 912 m2 &ripinda;
- Karjamaa asumisse 18 300 m? elamispinda ning 17 950 m? aripinda;
- Kopli asumisse 100 500 m? elamispinda ning 10 080 m? &ripinda.

Perioodil 2024-2044 on kavandatud lisaks seitse arenduspiirkonda:
- Kopliranna - elamumaa brutopind 14290 m?, &rimaa brutopind 6060 m?;
- Paljassaare sadam 1 - elamumaa brutopind 348299 m?, arimaa brutopind 104836 m?;
- Karjamaa serv - elamumaa brutopind 19040 m?, &rimaa brutopind 12700 m?;
- Volta - elamumaa brutopind 84678 m?, arimaa brutopind 53567 m?;
- Justiitspalee - darimaa brutopind 98650 m?;
- Balti jaama turu ala - arimaa brutopind 62240 m?;
- Hipodroom - elamumaa brutopind 95351 m?, arimaa brutopind 148500 m?2.

Arendused jagunevad ule P8hja-Tallinna ning puudutavad viit asumit. Suurimad arendused
toimuvad Paljassaare, Pelgulinna ja Kalamaja asumites. Sel perioodil kavandatakse:

- Kalamaja asumisse 84 678 m? elamispinda ning 214 457 m2 &ripinda;

- Karjamaa asumisse 19 040 m? elamispinda ning 12 700 m? aripinda;

- Kopli asumisse 14 290 m? elamispinda ning 6 060 m? aripinda;

- Paljassaare asumisse 348 299 m? elamispinda ning 104 836 m2 aripinda;

- Pelgulinna asumisse 95 351 m? elamispinda ning 148 500 m? aripinda.

Perioodil 2044-2074 on kavandatud lisaks kiimme arenduspiirkonda:
- Ecobay 1 [C] - elamumaa brutopind 79080 m?, arimaa brutopind 1280 m?;
- Ecobay 2 [A, B] - elamumaa brutopind 159355 m?, drimaa brutopind 127770 m?;
- Paljassaare sadam 2 - elamumaa brutopind 412030 m?, arimaa brutopind 221860 m?;
- Paljassare tipp - elamumaa brutopind 54990 m?, &rimaa brutopind 6110 m?;
- Garaazilinnak - arimaa brutopind 43839 m?;
- Keraamikatehas - arimaa brutopind 167290 m?;
- Sitsi - elamumaa brutopind 143110 m?, &rimaa brutopind 48840 m?;
- Krulli - elamumaa brutopind 53800 m?, arimaa brutopind 53800 m?;
- Heina - elamumaa brutopind 60000 m?, arimaa brutopind 25700 m?;
- Seewald - elamumaa brutopind 53481 m?, arimaa brutopind 42214 m?2,

Antud perioodi arendused on pigem suunatud Kesklinnast kaugemale Paljassaare poolsaarele.

12
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Suwr-Paljafscare ps

Sunr Haak

Paljassaare laht

Viine-Baki sacam }

i laht

Arenduste realiseerumine

2014 - 2024
2024 - 2044
I 2044 - 2074

2 i

Ralj:éxssaare sadam 1

Joonis 4. Kavandatud arendused ja nende realiseerumise periood

Elanike arvu prognoosil on lahtutud eeldusest, keskmise korteri suuruseks on 90 m? ning
keskmise leibkonna suuruseks on 2,2 liiget. Ehitusmahtude realiseerumisel kavandatud mahus

lisandub Pdhja-Tallinna linnaossa:
- 2014-2024 — 7 740 elanikku;
- 2024-2044 — 13 740 elanikku;
- 2044-2074 — 24 840 elanikku.

Perioodil 2014-2024 lisandub:
- Kalamaja asumisse 4 830 elanikku;
- Karjamaa asumisse 450 elanikku;
- Kopli asumisse 2 460 elanikku.

Seega suureneb Kalamaja asumi elanike arv pea poole v6rra. Samuti on Kopli asumi elanike

arvu kasv suur.
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Perioodil 2024-2044 lisandub:
- Kalamaja asumisse 2 070 elanikku;
- Karjamaa asumisse 470 elanikku;
- Kopli asumisse 350 elanikku;
- Paljassaare asumisse 8 520 elanikku;
- Pelgulinna asumisse 2 330 elanikku.

f (2tRY-Paljassaare ps
Suwr-Paljascare ps i

2 Patjassqait. p§
Saur Huak % ¥ s

Paljassaare laht

MUSTJOE ~

Joonis 5. Lisanduvad elanikud

Uued arenduspiirkonnad on kavandatud pigem ranniku &arsetele aladele. Need on piirkonnad,
mis on valdavalt atraktiivsed just eksklusiivsema kinnisvara arendamise jaoks. Tdenaoliselt
kujunevad eluruumid neis piirkondades kallimaks kui mujal Tallinna piirkondades — naiteks
Mustamae piirkonna uued korterelamud. See omakorda mdjutab piirkonda elama asujate
sotsiaalset tausta. Tdendoliselt on uute elanike naol tegemist 30-49-aastaste kdrgema
hariduse ning suurema sissetulekuga leibkondadega.
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Mdnevdrra erinev vBib rannikudarsete arenduste potentsiaalsest elanikkonnast olla sisemaa
poole jaavad arendused, mis jadvad Kalamaja ja Pelguranna piirkondadesse ning Sitsi
asumisse. Need piirkonnad on atraktivsemad ja uued elukohad kéattesaadavamad ka
nooremate ning vaiksema sissetulekuga inimeste seas, kes vaartustavad elu- ja
looduskeskkonna kvaliteeti. Samas ostab uue eluruumi Eestis pigem keskmisest kBrgema
sissetulekuga ja haridusega inimesed. See mdéjutab omakorda inimeste liikkumisvajadust ning
ka liilkumiskaitumist.

Keskmisest jdukam elanikkond on aktiivsem ja lilkuvam, mistottu sooritatavad sealsed elanikud
paeva jooksul rohkem liikumisi kui vanemates elamupiirkondades, kus rahvastiku vanuseline
ja sotsiaalne koosseis on vorreldes uusarendustega mitmekesisem. Samuti voimaldab
joukamate elanike elatustase valida sobiva lilkkumisviisi, mis vastab nende liikumisvajadusele
ning oodatud kvaliteedile. Senised uuringud on naidanud, et keskmisest jdukam elanikkond on
altim kasutama isiklikku sdidukit. Seda isegi luhikeste s@itude puhul. Samas on nad varmad
reageerima uhiskondlikele muudatustele ning valmis muutma enda kaitumist.

Kuna elanike sotsiaalne taust mdjutab olulisel maaral liikumisvajadust ja transpordikasutust,
tuleks hoonestust kavandades luua vdimalikult mitmekesine linnaruum, kus elaksid ja
toimetaksid erinevad elanikeriihmad. Hoiduda tuleks nn eliitpiirkondade tekkimisest.
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1.1. Tobga seotud liikumised

Tookoha asukohaga seotud liikumised moodustavad suurima osa koikidest paevastest
liikumistest. Eelkdige m@jutavad see tipptundi, mil transpordikasutus on kéige intensiivsem,
mistdttu ilmnevad just siis transpordiprobleemid koige teravamalt. Seega mdojutab
liikumisvajadust ja noudlust transpordi jarele enim just elukoha ning té6koha paiknemine ja
Uhendusvdimalused. Elu- ja to6koha omavaheline paiknemine mdjutab otseselt ka liikumisviisi
valikut. Luhikese vahemaa korral liigutakse valdavalt jalgsi v0i jalgratastel. Vahemaa kasvades
suureneb noudlus motoriseeritud transpordi jarele. Sellisel juhul muutuvad oluliseks erinevate
liikumisviiside kattesaadavus ning rahulolu pakutava transporditeenusega. Eelkdige just
rahulolu Ghistranspordi kattesaadavusega ning teenuse kvaliteediga.

Erinevad uuringud on ndidanud, et dldistatult on inimesed valmis igapéevaselt kdndima kuni
1km. Jalgrattaga ollakse nous liikkuma maksimaalselt 5-8km. Igapaevane keskmine
jalgrattakasutus on siiski vaiksem jaades vahemikku 2-5 km. Kahtlemata leidub ka jalgsi kaijaid
ja jalgrattakasutajaid, kes labivad igapéevaselt ka pikemaid vahemaid. Kuid keskmise inimese
valmisolek pikemate vahemaade puhul liikuda jalgsi vdi jalgrattaga vaheneb oluliselt ning tekib
soov kasutada motoriseeritud transporti.

Pdhja-Tallinna linnaosa asumite suurused varieeruvad. Mitmete liikumiste puhul vdib ka
asumisisene liikumise distants kujuneda pikemaks, kui on valmisolek jalgsi liikuda ning
kasutatakse muid lilkumisviise, kuid siiski sooritatakse enamik asumisisestest liikumistest
ilmselt jalgsi. Linnaosa siseselt on asumite vaheliste liikumiste distants enamasti jalgsi
kaimiseks liialt pikk, kuid rattakasutuseks optimaalne. Linnaosade vaheliste liikumiste korral
kasutatakse enamasti motoriseeritud transporti.

Liikumisvajaduse analtitsi kaigus vaadeldakse eraldiseisvalt linnaosa sisest liikumist, linnaosa
piiritilest liikumist lahitagamaale ning lilkkumisi teistesse linnaosadesse. Selline 1&henemine on
tingitud just liikumisvajaduse ning liikumiste pikkuse mdjust liikumisviisi valikule.
Linnaosasisestel liikumistel ning liikumisel léahitagamaale on vahemaad piisavalt Iihikesed,
mistdttu ei ilmne auto eelised teiste liikkumisviiside ees. Need liiklejad on praegused ja ka
tulevased potentsiaalsed jalgsi ning jalgratastel liiklejad. Samuti vBimaldab Ghistransport jéuda
soovitud sihtkohta pea sama ajakuluga vorreldes autokasutajatega. Ulejaanud piirkondadega
seotud liikumiste puhul kujunevad vahemaad pikemaks ning suureneb auto eelised muu
liikumisviisi ees.

Linnaosasisesel liikumisel on anallilsi téapsuse astmeks asum. Léhitagamaana vaadeldakse
piirkonda, mis moodustuvad erinevatest asumitest ning iseloomustavad thest liikumissuunda.
Muid piirkondi kasitletakse valdavalt linnaosa tapsusega. Erandiks on Kadriorg ning Ulemiste.
Jaotuse ja andmestiku aluseks on OU Positium LBS t66 P&hja-Tallinna liikuvusuuringu
lahteandmete kogumine: tegevusruumide hindamine passiivse mobiilpositsioneerimise
meetodil, mis valmis 2013. aastal.
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Joonis 6. Liikuvusuuringu tsoonid

Pb6hja-Tallinna elanikud sooritavad Tallinnas tihel toopéeval ligikaudu 27 700 té6alast liikumist.
Ligikaudu 6 100 Pdhja-Tallinna elaniku todkoht paikneb elukohaga samas linnaosas. Lisaks
paikneb Pdhja-Tallinnas ligikaudu 10 300 mujal elava inimese tédkoht. Pdhja-Tallinnas on
seega (2013.aastal) ligikaudu 16 400 tookohta.

Peaaegu pooled Pdhja-Tallinna tdokohad on Pelgulinna ja Kalamaja asumites. Teistes Pohja-
Tallinna asumites jaab tookohtade arv oluliselt vaiksemaks. Nii linnaosa siseses kui ka P8hja-
Tallinna suunalises liikumises tervikuna domineerivad seega eelkdige Pelgulinna ja Kalamaja
suunad.

Asum Tookohtade arv
Pelgulinn 4384
Kalamaja 3673
Kopli 1855
Karjamaa 1851
Pelguranna 1396
Kelmikdila 1067
Sitsi 1041
Paljassaare 705
Merimetsa 462
KOKKU: 16 434
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Pelgulinnas paiknevad tookohad valdavalt Sole tdnava ja Paldiski mnt ristmiku vahetus
laheduses. Todkohtade kontsentratsioon on suurem just Sole tdnava piirkonnas. Kalamaja
asumis paiknevad téokohad enamasti ToGstuse ténava aares ning Balti jaama piirkonnas Pdhja
pst aares.

Tédtajate arv 100x100 m ruudus
aprill 2013
==10
11-20
21-50
51-100
I 101 - 150
B 151- 250
B 251 - 500
I 501 - 1000
I - 1000

o Fositium & 2013

Joonis 7. Tookohtade paiknemine P8hja-Tallinnas aprillis 2013

Linnaosasisesed liikumised on valdavalt samasuunalised Uleildiste liikumistega. P6hja-Tallinna
elanikke tdotab enim Pelgulinnas, kuid olulise tadhtsusega on ka Kalamaja, Karjamaa ja
Pelguranna asumid.

Suurima mahuga linnaosasisesed lilkkumised toimuvad Pelguranna ja Pelgulinna vahel.
Pelgulinnas t66tab mobiilpositsioneerimise andmetel 556 Pelguranna elanikku. Samas to6tab
Pelgurannas 408 Pelgulinna elanikku. Suurema mahuga liikumised toimuvad ka Pelgulinna ja
Kalamaja vahel ning Pelguranna ning Sitsi asumi vahel. Enamik liikkumisi toimub Utksteisega
piirnevate asumite vahel. Seet6ttu on liikumiste vahemaad piisavalt lihikesed ning enamasti
puudub vajadus motoriseeritud transpordi jarele.
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Joonis 8. Linnaosasisene tdoalaste liikkumiste maht

Peamised liikumissuunad iseloomustavad ndudlust transpordiihenduste jarele, seda nii jalg-
ja jalgrattateede, Uhistransporditihenduste kui ka teedev@rgu néol. Siinjuures on oluline autole
alternatiivsete liilkumisviiside kattesaadavus ja kasutusmugavus.

Mustjoe
%}54
2
%
Haabersti <39-7
7.

S ——

P&hja-Tallinn

Mustamée

Kristiine

— Liikumised P&hja-Tallinnast vilja
= Liikumised P&hja-Tallinna suunal
=7 Tooalaste lilkkumiste arv
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Lasnamae

Joonis 9. T&06- ja elukoha seosed muude Tallinna piirkondadega
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Ligikaudu 21 500 Pdhja-Tallinna elanikku t66tab mdnes teises Tallinna piirkonnas. Neist pea
12 200 téokohta asub nn linnaosa lahitagamaal ja 9 300 mujal Tallinnas. Pdhja-Tallinna
linnaosa on tugevalt seotud Kesklinna piirkonnaga, kus todtab pea 6 300 linnaosa elanikku.
Oluline lilkumine toimub ka Lasnamée suunal ning Vanalinna ja Sadama piirkondadesse. Valdav
likumine toimubki Tallinna kesklinna ja linna idaosa suunas. Haabersti linnaosa roll jaab
vorreldes muu Tallinnaga vaiksemaks.

Tookohana on Pdhja-Tallinnas asuvad ettevotted olulised peamiselt Lasnamée ja Kesklinna
elanikele. P6hja-Tallinnas to6tab ka 1163 Kesklinna elanikku.

Kesklinna suunalisest lilkkumisest moodustab valdava enamuse Kalamajast, Pelgulinnast ja
Pelgurannaga seotud liikumine. Nii Kalamajast kui ka Pelgulinnast kaib Kesklinna piirkonnas
160l pea 2 000 elanikku. Lisaks tootab Kesklinnas ligikaudu 900 Pelguranna elanikku. Kopli ja
Karjamaa asumitest to0tab Kesklinnas ligikaudu 370 elanikku. Kesklinna kérval on olulise
tahtsusega ka Vanalinn ja Sadama piirkonnad. Eelk8ige liiguvad neil suundadel Kalamaja ja
Pelgulinna elanikud. Vaiksemal maaral ka Pelguranna elanikud.

Mustjée Sadama

® Tookoht
Elukoha asum:
® Paljassaare
® Kopli

® Sitsi

® Pelguranna
@ Karjamaa

® Merimetsa

Kesklinn

Kelmikila
— Liikumise suund
107 Liikkumiste hulk

Lillekala Vanalinn

Joonis 10. Pdhja-Tallinna elanike t6dalase liilkumise maht lahitagamaale

Lahitagamaa elanike peamine liikumissuund P6&hja-Tallinna linnaosasse on Kalamaja ja
Pelgulinna asumid. Samas on sellesuunalise liikumise maht v0rreldes vastassuunalise
likumisega oluliselt vaiksem. Kalamaja linnaosas tootab Kesklinna piirkonnast 376 inimest ning
Pelgulinnas 338 elanikku. Enamasti jaab lilkkumiste arv vaiksemaks kui 100 inimest. Seega on
P6hja-Tallinna ja tema léahitagamaa vaheline lilkumine valdavalt Ghesuunaline hommikul
linnaosast vélja ja 6htul tagasi.
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Joonis 11. Téoalane liikumine Pdhja-Tallinna linnaosa lahitagamaalt P6hja-Tallinnasse

Pikemate vahemaade puhul toimub suuremamahulisem liikumine Lasnamée suunal. Sel suunal
liiguvad sarnaselt ldhitagamaaga valdavalt Kalamaja, Pelgulinna ja Pelguranna asumite
elanikud. Pelgulinnast kaib Lasnamael t66l ligikaudu 1 000 elanikku, Kalamajast 850 ja
Pelgurannast 630 inimest. Teiste piirkondade suunaline liikumine on pea v@rdse mahuga ning
liikumissuundasid mdjutavad eelkBige rahvastiku paiknemine ehk domineerivad suurema
rahvastikutihedusega piirkonnad.

Haabersti

Mustamde Lasnamaée

® Tookoht
Elukoha asum:
® Paljassaare
& Kopli

® Sitsi

® Pelguranna
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Joonis 12. P6hja-Tallinna elanike té6alase lilkkumise maht tlejadnud Tallinnasse
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Vastassuunalisel liikumisel domineerib samuti Lasnamaelt parit likumine. Lashamée ja
Kalamaja vaheline liikumine on (ks suurima mahuga liikkumisi seoses P0&hja-Tallinnaga
tervikuna. Kalamajas tootab ligikaudu 1 000 Lasnamé&e elanikku. Lasnaméel elavad inimesed
tootavad ka teistes Pdhja-Tallinna asumites. Pelgulinnas todtab ligikaudu 930 Lasnamée
elanikku ning Kopli ja Karjamaa asumites enam kui 500 Lasnamaéelast. Teistest linnaosadest
périt tootajate arvud jadvad juba oluliselt vaiksemaks ning jaguneb asumite vahel tihtlasemalt.

Haabersti Pirita

Mustamae Lasnamae

# Elukoht
Toéokoha asum

Vi \)// \ ]
N AN ’\\‘ -
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/
- \ s
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Joonis 13. Tédalane liikumine mujalt Tallinnast PGhja-Tallinnasse

Rahvastiku ja té0kohtade paiknemist arvestades on suurel osal P6hja-Tallinna elanikel ja seal
téotavatel inimestel igapaevased liikumised piisavalt lihikesed, mist6ttu autokasutus ei anna
olulist ajalist efekti teiste transpordiliikide ees. Ligikaudu 55% PG&hja-Tallinnaga seotud
inimeste elukoht paikneb tddkohale piisavalt lahedal igapéaevaseks jalgsi voéi jalgrattal
liikumiseks.

Uute arendustega tekkivate tookohtade arv soltub suurel maaral, mis liiki ettevotlus piirkonda
asub. Téené&oliselt tekib enim juurde kontoripinda. Kéesolevaga on to0tajate arvu prognoosil
lahtutud, et kavandatud aripindadel on Uks tootaja 30 m? kohta (brutopinna jargi).
Ehitusmahtude realiseerumisel kavandatud mahus lisandub Pdhja-Tallinna linnaossa:

- 2014-2024 — 11 040 todkohta;

- 2024-2044 — 16 220 todkohta;

- 2044-2074 — 25 860 todkohta.

Perioodil 2014-2024 lisandub:
- Kalamaja asumisse 10 100 t66kohta;
- Karjamaa asumisse 600 tookohta;
- Kopli asumisse 340 tookohta.

Suurim tookohtade areng toimub Telliskivi ja Noblesseri piirkonnas.
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Perioodil 2024-2044 lisandub:
- Kalamaja asumisse 7 150 t6dkohta;
- Karjamaa asumisse 420 t60kohta;
- Kopli asumisse 200 t6okohta;
- Paljassaare asumisse 3 500 t6dkohta;
- Pelgulinna asumisse 4 950 tookohta.

¢iiY-Paljasseare ps
Sunr-Paljasazre ps

Peljassqare, p§
Suur {lack =

Q’" ]
PALIASS AARE
YTie

L o
=1 b

MUSTJOE

Joonis 14.  Lisanduvad t6okohad

Uued lisanduvad todkohad muudavad P6hja-Tallinna téokohtade jaotust. Hetkel toimub
sadamapiirkonnas ja toostustes pigem tootmine, laevaehituse ja —hooldamisega seotud
tegevused, kaupade lossimine, ladustamine ja muud sadamatele iseloomulikud teenused. Neis
ametites tootavad antud valdkonnale spetsialiseerunud spetsialistid, kes liiguvad selleliigiliste
téokohtade kadumisega Pdhja-Tallinnast teistesse piirkondadesse. Sadamad ja tootlev toostus
asendub ari- ning kontoripindadega. Tden&oliselt laienevad P&hja-Tallinnasse praegused
Kesklinna piirkonnale iseloomulikud té6kohad.
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Olemasolev tugev side Pdhja-Tallinna ja Lasnamdée piirkonnaga tdendoliselt vaheneb.
Tootlevas toostuses ja sadamates tootab suur hulk Lasnamée elanikke, kes liiguvad
tookohtadega lahkumisega Pd&hja-Tallinnast edasi uutesse piirkondadesse. Samas ei ole
vahenemine suur. Lasnamde linnaosa suurus ning elanikkonna mitmekesisus mojutab kogu
Tallinna liikumisi. Lasnamée elanikest to6tab suur osa Kesklinna piirkonna ari- ja
teenindusettevitetes. Antud tookohtade liikkumisega P&hja-Tallinnasse muutub ka nende
t6okoht ja igapaevane liikumine.

Tooga seotud liikumisvajadust ja transpordikasutust mojutab erinevate liikumisviiside
kattesaadavus ning kasutusmugavus. Asustuse ja elanike arvu suurenemisega kasvab vajadus
arendada nii Uhistransporti kui kergliiklust — lisada uusi liine ja luua jalgratastega liikumise
tingimused. Arendatakse vélja jalgrattateede vorgustik. Oluline jalgrataste mugav ja turvaline
hoidmine. Uute hoonete rajamisel tuleb kavandada jalgrataste turvalised hoiukohad.

Teisalt mdjutab transpordikasutust autoga liikumise mugavus. Kesklinna piirkonnas on
parkimine tasuline ning parkimiskohtade kavandamisel l&dhtutakse linnakeskuse normist, mis
piirab parkimiskohtade rajamist. Parkimise piirangud omakorda motiveerivad kasutama autole
alternatiivseid liikumisviise. P6hja-Tallinnas hetkel parkimist piiravaid meetmeid kasutatud ei
ole. P6hja-Tallinn kuulub kehtiva parkimisnormi kohaselt vahevééndisse, kus parkimisnorm
maaratleb minimaalse parkimiskohtade arvu.

Piirkonna elu- ja tdokohtade suurel kasvul ning sooviga moéjutada liikumisviiside kasutatavust,
tuleks Pdhja-Tallinnas rakendada samuti linnakeskuse normi. Samas tuleb silmas pidada, et
kui parkimiskohad rajatakse hoonete juurde, ei saa linn sealset parkimist olulisel méaaral
mojutada (nt parkimise tasustamisega). Uheks vdimaluseks, mida ka parkimisnorm
linnakeskuse alal v6imaldab, on &ripindade ja elamute juures rakendada parkimiskohtade
rajamisel nn null m&ara. Uute arenduste juurde ei looda parkimiskohti. Linn rajab sobilikesse
kohtadesse parkimismajad. Sellisel juhul on v&imalik parkimist suunata ning kavandada
mahud, mida piirkonda oodatakse. Samas eeldab see ka t&navatel parkimiskorralduse
tapsustamist ning kontrolli, et ei tekiks parkimisprobleeme.

Teiseks vdimalikuks meetmeks on tasulise parkimise rakendamine. Seda on soovitatav
kasutada koos eelneva meetmega. Tasuline parkimine rakendatakse uute arenduste juurde ja
neid Umbritsevatele aladele vdi tervele asumile. Sellisel juhul kontrollib Tallinna linn kogu
sealset parkimist ning saab erinevate meetmetega mdjutada autokasutuse mugavust.
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1.2. Haridusasutustega seotud liikumised

Opilased moodustavad taiskasvanud t6ol kaivate inimeste kdrval suurima liiklejate riihma.
Lapsed mdjutavad sageli terve pere liikumisharjumusi. Paljud lapsed viiakse lasteaeda vi kooli
vanemate poolt. Sageli kasutatakse selleks autot. Eelkdige puudutab laste transport perekondi,
kus vanemad kasutavad igapaevaseks liikumiseks nagunii autot vdi kus asub Oppeasutus
elukohast kaugemal, kui on optimaalne jalgsikdigu teekond. Suurema tBendosusega
transporditakse lasteaialapsi ja nooremaid Opilasi. Seega sdltub leibkondade transpordikasutus
iga perekonnaliikme liikumisvajadusest. Olukorras, kus vanemate tookohad ja igapéevased
teenused paiknevad elukoha lahistel ning ka lapsed 6pivad elukohaldhistes Gppeasutustes,
kasutatakse suurema tdendosusega autole alternatiivseid liikkumisviise. Samas, kui Uhe
leibkonnaliikme liikumisvajadus kujuneb pikemaks, kasutatakse terve pere poolt suurema
tbendosusega autot.

P6hja-Tallinnas elab 7 228 lldhariduskoolide ja lasteaedade &pilast. Suurim Spilaste arv on
Pelgulinna, Kalamaja ja Pelguranna asumites.

Kodu piirkond | Kooli6pilased | Lasteaialapsed | Kokku
Kalamaja 774 841 1615
Karjamaa 378 106 4384
Kelmikila 94 63 157
Kopli 551 271 822
Paljassaare 34 18 52
Pelgulinn 1388 797 2185
Pelguranna 1028 515 1543
Sitsi 287 83 370

Ligikaudu 63% Pd&hja-Tallinna lastest 6pib elukohajargses dppeasutuses ning 32% elukohaga
samas asumis. Lahitagamaal ja mujal Tallinnas dpib kokku 2 680 last, mis moodustab kdikidest
linnaosa lastest ligikaudu 36%. KooliGpilaste igapdevane koolitee on vdrreldes lasteaialastega
pikem. Lastest Opib elukohajargse linnaosa koolis 58% Opilastest. Lasteaialastest kaib
elukohajargses lasteaias 72%. Elukohaga samas asumis Opib 28% koolidpilastest ja 39%
lasteaialastest.

Kooli asukoht Opilased | Lasteaialapsed | Kokku
Samas linnaosas | 2613 1945 4558
* Samas asumis | 1286 1045 2331
Lahitagamaal 1153 162 1315
Mujal Tallinnas | 768 587 1355

Suurim asumisiseste koolide ja lasteaedade Gpilaste osakaal on Pelgulinnas, kus ligikaudu 45%
Opib elukohajargse asumi Oppeasutuses. P8hja-Tallinna linnaosas 0Opib 62% Pelgulinna
Opilastest.
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Ka Kalamaja ja Pelguranna 0&pilased kaivad valdavalt elukohajargses koolis ning nende
igapdevane liikumise teekond on jalgsikaiguks piisavalt lihike. K&ige vaiksem osakaal P6hja-
Tallinnas asuvates koolide kaivatest lastest on Kelmikila asumis, mis on pigem seotud
Kesklinnaga kui Pdhja-Tallinnaga.

Kodu Kool/lasteaed Laste arv Osakaal
Kalamaja Samas asumis 577 35,7%
Samas linnaosas | 936 58,0%
Karjamaa Samas asumis 91 18,8%
Samas linnaosas | 306 63,2%
Kelmikula Samas asumis 7 4,5%
Samas linnaosas |34 21,7%
Kopli Samas asumis 185 22,5%
Samas linnaosas | 553 67,3%
Paljassaare | Samas asumis 0 0%
Samas linnaosas |40 76,9%
Pelgulinn Samas asumis 987 45,2%
Samas linnaosas | 1363 62,4%
Pelguranna | Samas asumis 473 30,7%
Samas linnaosas | 1079 69,9%
Sitsi Samas asumis 11 3,0%
Samas linnaosas | 247 66,8%

Suurim P8hja-Tallinna sisene @pilasrdnne toimub Pelguranna ja Pelgulinna asumite vahel.
Pelgulinna asumis 0pib 414 Pelguranna asumi last. Samas Pelguranna suunal liigub
Oppeasutustesse 176 Pelgulinna last. Samuti dpib teistes asumites suur osa Kalamaja lastest,

kes liiguvad nii Pelgulinna ja Pelguranna suunas kui ka Koplisse.
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Joonis 15.

Linnaosasisene dppeasutustega seotud liilkumiste maht

P6hja-Tallinna linnaosa piiritileses 0Opilasrandes domineerib liikumine Kesklinna piirkonda.
Kesklinna piirkonna tldhariduskoolides ja lasteaedades 6pib 811 P&hja-Tallinna linnaosa last.
Suurema mahuga liikumised toimuvad ka Mustamée, Vanalinna, Lasnamae ja Kristiine suunal.
Samas Opib P6hja-Tallinna dppeasutustes rohkelt lapsi teistest piirkondadest. Suurim liikumine
toimub Lasnamae suunalt, kus kaib P6hja-Tallinna 6ppeasutustes 527 last. Teistelt suundadelt
liigutakse oluliselt vahem. Peamiselt liigutakse P8hja-Tallinna suunal Mustamaelt, Kesklinnast

ja Haaberstist.
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Joonis 16.  Kodu ja dppeasutustega seotud liikumiste maht
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Suuremahuline Pdhja-Tallinnas elavate laste linnaosavéaline Opilaste liikumine toimub
Pelgulinna, Kalamaja ja Pelguranna asumitest Kesklinna suunal. Kalamaja asumi lapsed 6pivad
lisaks Kesklinna piirkonnale veel valdavalt ka Vanalinnas. Liikumiste mahud on tavapéarasest
suuremad ka Pelgulinnast ja Pelgurannast Mustamae ja Kristiine linnaosadesse. Opilaste arv
jaguneb erinevate dppeasutuste vahel Usna Uhtlaselt ja Ghe kindla 6ppeasutuse suunalist
likumist ei ole vGimalik taheldada.

Laste Laste
Kodu piirkond | Kooli asum arv Kodu piirkond | Kooli asum arv
Pelgulinn Kesklinn 240 Kalamaja Lasnamae linnaosa 75
Kalamaja Kesklinn 234 Kalamaja Mustamaée linnaosa 69
Kalamaja Vanalinn 151 Kopli Kesklinn 68
Pelguranna Kesklinn 133 Kelmikula Kesklinn 62
Pelgulinn Mustamée linnaosa 133 Kopli Mustamée linnaosa 60
Pelgulinn Kristiine linnaosa 123 Kalamaja Kristiine linnaosa 58
Pelgulinn Lasnamae linnaosa 100 Kopli Lasnamae linnaosa 58
Pelgulinn Vanalinn 97 Pelguranna Kristiine linnaosa 46
Pelguranna Lasnamae linnaosa 87 Karjamaa Lasnamae linnaosa 42
Pelguranna Mustamée linnaosa 79 Pelguranna Mustj6e 39

Teistest Tallinna piirkondadest 8pib Pdhja-Tallinna linnaosa dppeasutustes 1 870 Opilast.
P6hja-Tallinna linnaosa suunalist dpilasrdnnet mdjutavad enim Lasnamée linnaosa lapsed.
Lasnaméae lastest Opib Kalamaja dppeasutustes 221 dpilast. Neist 191 dpib Vana-Kalamaja
Taiskasvanute GuUmnaasiumis. Lasnamée laste seas on populaarsed ka Pelgulinna
Oppeasutused. Pelgulinn ongi mujalt périt laste peamine dppekoht Pdhja-Tallinnas. Pelgulinna
Oppeasutuste 6pib kokku 830 teistes Tallinna piirkondades elavat last. Kalamaja asumi koolides
Opib 464 last ning Pelgurannas 298 last teistest piirkondadest.

Laste Laste
Kodu piirkond Kooli asum |arv Kodu piirkond Kooli asum |arv
Lasnamée linnaosa |Kalamaja |221 Haabersti linnaosa | Kalamaja |51
Lasnamae linnaosa | Pelgulinn 154 Haabersti linnaosa | Pelguranna | 48
Mustamaée linnaosa | Pelgulinn 125 Kristiine linnaosa Pelguranna | 48
Kristiine linnaosa Pelgulinn 101 Lasnamée linnaosa | Kopli 46
Haabersti linnaosa | Pelgulinn 98 Kesklinn Pelguranna | 36
Kesklinn Pelgulinn 90 Mustjbe Pelgulinn 36
Lillekdla Pelgulinn 81 Kesklinn Kelmikula |33
Ndmme linnaosa Pelgulinn |73 Mustamaée linnaosa | Pelguranna | 32
Lasnamée linnaosa | Pelguranna | 70 Kesklinn Kalamaja |31
Mustamée linnaosa |Kalamaja |57 Pirita linnaosa Pelgulinn |30
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Laste peamised liikumissuunad on sarnased tddtajate liikumistega. Enamik 6&pilastest elab
koolile ja lasteaiale piisavalt lahedal jalgsi ning jalgratastel liikumiseks. Samas pea 18,7%
Opilastel on koolitee pikem ning s6ltutakse motoriseeritud transpordist.

Uute elamupiirkondade rajamise ning elanike arvu suurenemisega kaasneb lasteaialaste ning
Opilaste arvu suurenemine ja vajadus rajada elukoha lahistele tdiendavaid lasteaia- ning
koolikohti. Ehitusmahtude realiseerumisel kavandatud mahus lisandub Pdhja-Tallinna
linnaossa:

- 2014-2024 — 880 lasteaialast, 1 140 koolidpilast;

- 2024-2044 — 1 540 lasteaialast, 2 010 koolidpilast;

- 2044-2074 — 2 815 lasteaialast, 3 660 koolidpilast.

Perioodil 2014-2024 lisandub:
- Kalamaja asumisse 550 lasteaialast, 710 koolidpilast;
- Karjamaa asumisse 50 lasteaialast, 70 koolidpilast;
- Kopli asumisse 280 lasteaialast, 360 koolidpilast;

Arvestades lisanduvaid dpilasi on vaja rajada Kalamaja asumisse tdiendavalt 3 lasteaeda (laste
arv 200) ning 1 dldhariduskool. Karjamaa asumis tana lasteaiad puuduvad. Ldhimad lasteaiad
on Kalamaja ja Sitsi asumis. Lisanduvate laste tdttu vdib tekkida vajadus uue lasteaia jarele
elukohajargses asumis. Kopli asumis on hetkel kaks lasteaeda. Lisanduvate laste tottu tekib
vajadus vahemalt Ghe uue lasteaia jarele.

Liikumisvajaduse vahendamiseks on vajalik tagada koolikoht elukoha l&histel.

Perioodil 2024-2044 lisandub:
- Kalamaja asumisse 230 lasteaialast, 300 koolidpilast;
- Karjamaa asumisse 50 lasteaialast, 70 koolidpilast;
- Kopli asumisse 40 lasteaialast, 50 koolidpilast;
- Paljassaare asumisse 960 lasteaialast, 1 250 kooli6pilast;
- Pelgulinna asumisse 260 lasteaialast, 340 koolidpilast.

Opilased on kéige altimad oma liikumisharjumusi muutma. Seepérast annab kdige parema
tulemuse jalgrattaliikluse osakaalu kasvuks just Opilaste liikumiskditumiste kujundamine.
Selleks on vajalik rajada jalgrattateed ja —rajad koolide juurde, tagada koolide juures turvalised
ning mugavad hoiukohad ja teavitada Opilasi erinevate liikumisviiside v@imalustest ning
ohtudest.

1.3. Kaubandus- ja teenindusasutuste kulastamine

Liikumisvajadust mdgjutab t66 ja kooliga seotud liikumiste kdrval olulisel maaral veel ka
kaubandus- ja teenindusasutuste kilastamine. Eelkbige puudutab see peamiselt igapdevaseid
toidu- ja tarbekaupu mudvad kaupluseid. Peamiselt mdjutab kaubandus- ja teenindusasutuste
kulastamine Ghtuse tipptunni liikumisi ning liiklust. Sageli kombineeritakse dhtusel perioodil
t606lt koju suundumise kaubandusasutuste kilastamisega. Igapaevaselt kilastatakse peamiselt
kaupluseid, mis paiknevad t60 vOi elukoha lahistel v6i nende vahelisel teel. Mujale jaavaid
kaupluseid kilastatakse toopaevadel harvemini. Liikkumisvajadust mdjutab seega lisaks t66- ja
elukohtade paiknemisele kaubandusasutuste paiknemine.

Kaupluste ja sortimendi suurusel on otsene moju kilastatavuse mahul ning kaupluse tagamaa
suurusel. Enamikul juhtudel kulastatakse just suuremaid kaupluseid. Oluline roll on ka
vaiksematel kauplustel, mis vdimaldavad vaiksemaid osta sooritada elukoha lahistel ilma
tdiendava transpordivajaduseta. Piirkondades kus puuduvad suuremad kauplused, liiguvad
elanikud kaupade soetamiseks tavaparasest enam ning sageli kasutatakse just sGiduautot.
PBhjusena tuuakse seejuures vélja ostukottide raskuse ning nendega liikumise ebamugavuse
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jalgsi, ratastel vbi Uhistranspordiga. Kaupluste paiknemine elukoha vahetus léaheduses
vahendab liikumisvajadust ning sundust kasutada motoriseeritud transporti.

Tallinnas puudub hetkel téapne ja Uhene Ulevaade kaupluste kilastatavusest ning mdjus mingi
konkreetse piirkonna elanike liikumistele. Sel pdhjusel saab kaubandus- ja teenindusasutuste
liikumiste Ulevaatel puhul tuua vélja Gksnes teenuste kattesaadavuse analldsi.

Pb6hja-Tallinna katab tihe kaupluste vBrk. Suurem osa neist on siiski vaikesed kauplused, mis
paiknevad valdavalt elamutes. Nende roll on oluline eelkdige vaiksemate ostude sooritamiseks,
mis vahendab vajadust Uksikute toodete ostmiseks pikema vahemaa labimiseks. Samas ei
rahulda nende kaupluste toodete sortiment elanike vajadusi taiel maaral.

Toidu- ja tarbekauplused
Vaikesed kauplused (kuni 500m2)
Ay Keskmise suurusega kauplused (500-100m2)

E'] Suured kauplused (iile 1000m2)

il .
Il Stroomi kaubanduskeskus

Joonis 17.  Kaubandusasutuste paiknemine

Keskmise suurusega kauplused koondavad vorreldes vaikeste poodidega suurema tagamaa
ning voimaldab rahuldada elanike vajadusi juba piisaval madaral. Keskmise suurusega
kauplused paiknevad Karjamaa, Pelgulinna, Pelguranna ja Sitsi asumites. Lisaks vdib vélja tuua
neli suuremat kauplust, millest kaks paiknevad Kalamaja asumis ning kaks Sole tanava aares.
Nii Soo kui ka Sole téanava aares asuvad kauplused on atraktiivsed lisaks kohalikele elanikele
ka mooda soitvate inimeste jaoks, kes elavad teistes PGhja-Tallinna piirkondades. Hiljuti avati
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Stroomi kaubanduskeskus, mis avardab piirkonna elanike teenuste ja kaupade kattesaadavuse
voimalusi.

P6hja-Tallinna elanike kaubandusasutuste kilastamist ja igapaevast liikumisteed mgjutavad
linnaosa kaubandusasutustele lisaks linnaosaga piirnevate piirkondade kaubandusasutused.
Eelkdige Kesklinna ja Kristiine linnaosade kaubandusasutused.

Pdhja-Tallinnas asub lisaks toidukauplustele erinevaid kindla suunitlusega poode ja vaiksemaid
kioskeid, mille mdju Uldistele liikumisvoogudele on vahene ning enamasti seotud vaid
Umbritseva piirkonnaga.

Uued arendused jaavad olemasolevatest kauplustest valdavalt eemale. Eelkdige suurematest
kauplustest. Uute arenduste rajamisel on oluline uute kaubandus- ja teenindusasutuste
tekkimine nendesse piirkondadesse.
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1.4. Muud liikumised

Eelnevatele liikumistele lisaks mdjutab inimeste liikumisvajadust lugematul hulgal muid
pohjuseid. Antud pdhjused on valdavalt individuaalsed soéltudes inimeste igapéaevastest
harjumustest ja tavadest. Lastega perekonnad kilastavad laste manguvéljakuid ja parke.
Sportlikud inimesed suunduvad spordirajatistele. Loomaomanikud kilastavad koerte
jalutusvéljakuid ja loomaarste. Lisaks mojutavad liikumisi meditsiini, kultuuri ja ametiasutuste
paiknemine ning muud huvipunktid. Nendega seotud liikumised on vorreldes t66, kooli ja
kaubandusasutustega seotud liikumistega siiski oluliselt vaiksema tahtsusega ning sagel
juhuslikud ja tipptunnivélised. Seega mdjutab nende huvipunktide paiknemine liikumisi ja
liiklust vAhem. Samas hinnatakse nende jargi sageli elukeskkonna kvaliteeti ning oodatakse ka
juurdepéaasu tagamist nii jalgsi, jalgratastel kui ka thistranspordiga soltuvalt vahemaast kodu
suhtes.

Huvipunktid
@ Manguvaljak
¥ Kultuuriasutus
= Kiosk
¥ Tankla
Restoran, kohvik
Apteek
+ Meditsiiniasutus
® Sport
m Ametiasutus
= Kirik
* Paevakeskus

Joonis 18.  Muude huvipunktide paiknemine
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Pdhja-Tallinnas on rohkelt erinevaid huvipunkte, mis inimeste liikumisi mdjutavad ning
vOimaldavad erinevaid vaba aja sisustamisega seotud tegevusi ning teenuseid tarbida kodu
lahistel ilma vajaduseta mujale liikuda. Psience OU poolt labiviidud kusitluse tulemusena
selgus, et P6hja-Tallinna elanikud vabal ajal valdavalt jalutavad nii koeraga kui ilma, kiilastavad
kohvikuid ja restorane ning tegeletakse spordiga. Enamik neist tegevustest toimub elukoha
lahistel. Uksnes kultuuriasutusi kiilastatakse pigem Kesklinna linnaosas. Seega Vdib
huvipunktide paiknemist pidada heaks ning vaba aja sisustamiseks puudub enamasti vajadus
liikuda teistesse Tallinna piirkondadesse. Puudustena on tiksnes vélja toodud spordiklubide vdi
ja ujulate vahesus.

Linna elukeskkonna kvaliteedi parandamiseks on oluline suurendada vaba aja veetmise
vOimalusi elukoha lahistel. Seda nii uute parkide, véljakute ja sportimisvBimaluste kui ka
kultuuriasutuste ning muude huvikohtade arendamisega. See muudab piirkonna atraktiivseks
ning meelitab inimesi piirkonda elama asuma.
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1.5. Sundliikumise vahendamise meetmed

Liikumisvajaduse vahenemine saab eelkfige tuleneda erinevate huvipunktide vahelise
vahemaa vahenemisest. Taiskasvanud tddtava inimese igapaevane liikumine on seotud
peamiselt t60, kaubandus- ja teenindusasutuse ning koduga. Vaiksemal maaral mojutab seda
vaba ajaga seotud liikumised. Seega vaheneb liikumisvajadus olukorras, kus kodu asub
tookoha lahistel ning kodu lahistel paikneb ka kauplus. Tallinna asustuse struktuur ja
transpordististeemi olukord ténasel hetkel elukoha valikut olulisel m&aral ei mdju. Liikumised
on piisavalt luhikesed ja Ghendus kiire, mistottu valitakse elukoht likkumisele kuluva aja asemel
teistest kriteeriumitest lahtuval, néiteks elukeskkonna kvaliteet. Antud hoiaku muutust ei ole
olulisel méaaral ette ndha. Oluline on olemasoleva asustuse tihendamine ning piirkondades
erinevate funktsioonide suurendamine.

Elu- ja tookoha vahelise vahemaa liihenemine saab toimuda polufunktsionaalsete piirkondade
arendamises. Elamud paiknevad segamini aripindadega. Kavandatav elupiirkond peab olema
atraktiivne potentsiaalselt samas piirkonnas téotavate inimeste seas. Uute piirkondade arengul
kolivad arenduspiirkonda nii uued ettevdtted kui ka elanikud. Seetdttu peab piirkond olema
atraktiivne eelk8ige samale sihtriihmale.

Laste peamine liikumine on seotud lasteaedade ja koolide paiknemisega. Kodu ja dppeasutuse
vahemaa vahendamisel on oluline tagada hariduse kattesaadavus kodu piirkonnas. Koolid ja
lasteaiad peavad paiknema elukohale jalgsikaiguks piisaval kaugusel. Pikemate vahemaade
puhul séltub juba dhistranspordi kéattesaadavusest nii Uhendusena Oppeasutusega kui ka
vaiksemate laste puhul last saatva vanema té6kohaga.

Igapéevaste liikumiste kontekstis on olulise tahtsusega kaupluste paiknemine elukohtade
suhtes. Piisava sortimendiga kauplus elukoha léhistel véhendab liikumisvajadust ning seelébi
mojutab transpordikasutust. Vaikesed poed omavad piirkonnas kindlat téhtsust. Kuid
igapéevasel kaubandusega seotud liikumisel on nende roll siiski véhene. Oluline on tagada
kaupluse paiknemine jalgsikdigu teekonna kaugusel. Siinjuures tuleb kavandada
kaubanduspinnad uute arenduste aladele.

Muude liikumiste hulk on eelnevate vérreldes vahene. Samas mdjutab erinevate huvipunktide
paiknemine linnaruumis rahulolu elukeskkonnaga ning on olulised elukoha valikul.
Liikumisvajadust aitab vahendada erinevate vabaaja sisustamisega seotud kohtade ja asutuste
paiknemine elukoha l&heduses. Inimeste liikumisi md@jutavad meditsiiniasutuste,
teenindusasutuste, kultuuri ja meelelahutusasutuste paiknemine. Lastega perede jaoks on
oluline manguvaljakute ja parkide olemasolu. Koeraomanike jaoks on olulised jalutusvéljakud.
Jarjest enam kasvab sportimise osakaal inimeste vaba aja sisustamisel.

Lisaks liikumisvajadust mdjutavatele tegevustele tuleb rakendada ka inimeste hoiakuid
mdjutavaid meetmeid. Uheltpoolt on vaja tagada liikkumisviiside valikuvdimalused, et inimesed
ei oleks sunnitud igapéevaste liikumiste teostamiseks kasutama autot. See tdhendab, et peab
olema tagatud piisav Uhistranspordi kattesaadavus ja Uhendused vajalike sihtkohtadega.
Samuti peab jalg- ja jalgrattateede vdrgustik vdimaldama jouda kiirelt, mugavalt ning ohutult
sihtkohta ja hiljem koju tagasi suundudes peab jalgratas paiknema varem jaetud kohas ning
olema kuiv ja puhas. Oluline on tagada piisav Uhistranspordi ja kergliikluse kattesaadavus.
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Alatahtsustada ei tohi inimeste hinnanguid erinevate liikumisviiside suhtes. Inimestel on
véljakujunenud hoiakud erinevate liikumisviiside suhtes. Olgu selleks enda isiklikud kogemused
voi avalikkuse poolt kujundatud nagemus. Uheltpoolt tuleb parandada erinevate liilkumisviiside
kvaliteeti. Teisalt on vajalik parandada inimeste teadlikkust erinevate liikkumisviiside mdjust ja
vajalikkusest ning kaasata neid otsustusprotsessi. Sageli jaab rakendatud lahenduste
vajalikkus moistmatuks ning hea ja transpordikasutuse mdoistes vajalik otsus leiab
pdhjendamatult suurt vastuseisu. Mitmete liikumisviiside puhul leidub nn linnalegende, mis
tegelikkuses tbele ei vasta. Olgu selleks dhistranspordi kvaliteedimured, jalgrattaga
liklemisega kaasnev hugieeni teema vOi palju muud. Sageli on antud liilkumisviisi
mittekasutavad liiklejad oluliselt rahulolematumad. Kuid sageli on see seotud reaalse
kogemuse puudumisega.

Kuigi jalgrattaliiklus on muutunud jarjest olulisemaks, on selle roll nii tdna kui ka lahimas
tulevikus vorreldes teiste liikumisviisidega oluliselt vaiksema tahtsusega. Téanavavorku
arendades tuleb senisest enam poodrata tdhelepanu just jalgsikdigu tingimuste parandamisele
ning jalgsi likumise keskkonna mugavamaks ja ohutumaks muutmisele. Kdnniteede olukord ja
ristumised sbiduteedega mdjutavad otseselt erinevate puuetega inimeste liikumisvéimalusi.
Samuti ka karudega lapsi saatvaid inimesi. KoOnnitee olemasolu iseenesest ei taga
liikumisvGimalust. Teede olukord mdjutab, kas ratastoolis inimene péaaseb liikkuma vdi
nagemispuudega inimesel on tagatud ohutu liikumine. Piisab vaid mdnest tUksikust piiravast ja
halvas olukorras kohast puudega inimese jaoks vajalikul teel, kui tema liikumisvajadus saab
parsitud ning ta ei ole suuteline ilma kdrvalise abita vajalikku kohta jdudma. K&nniteede
arendamisel tuleb arvestada erinevate huvigruppide vajadustega. Tanavavorku arendades ei
tohi ebaproportsionaalselt eelistada tht liiklejagruppi teisele.

Kdnniteede olukord ja Uletustingimused ei mdjuta Uksnes puuetega inimesi, vaid enamikku
linnaelanikest. Igatiks on mingil ajahetkel jalakaija. Jalgsikaigu kogemus mgjutab, kas inimene
on valmis oma liikkumisviisi muutma. Kuna thistranspordi kasutus on otseselt seotud jalgsikaigu
tingimustega, soodustab kehv konniteede olukord ka autokasutust, sest juurdepaas
Uhistranspordile ei ole hea ega ohutu.
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2. Uhistransport

2.1. Teenuse kattesaadavus

Uhistransporditeenuse kattesaadavus on (ks osa teenuse kvaliteedikriteeriumitest, mis
mojutavad elanike transpordieelistusi ning valmisolekut Uhistransporti  kasutada.
Kattesaadavuse nditajaid on mitmeid. Olulisimad neist on peatuse kaugus elukohast ning
juurdepads peatusele. Peatuse paiknemine elukoha lahedal véimaldab vahendada liikumisele
kuluvat ajakulu. Iga lisanduv minut kdndimisel vahendab valmisolekut kasutada Uhistransporti
ning suurendab auto eeliseid. Uhistranspordi suurimaks probleemiks on autoliiklusega
vorreldes suurem ajakulu. Autod pargitakse enamasti elukoha lahedale, mis v&imaldab
koheselt ilma tédiendava ajakuluta suunduda soovitud sihtkohta, kus saab enamasti samuti
parkida suurema vaevata soovitud kohta. Samas Uhistranspordikasutaja peab esmalt liikuma
peatusesse ning parast peatusest soovitud sihtkohta. See toob kaasa tdiendava ajakulu.
Samuti on Uhistranspordi  Uhenduskiirus  vOrreldes autoga vaiksem, mistottu
Uhistranspordikasutaja kaotab igas liikkumise etapis vorreldes autokasutajaga aega.

Olulisel kohal on ka ohutu ja mugav jalgsikdigu teekond peatusesse ning ootetingimused.
Linnakeskkonnas téhendab see kvaliteetseid tdnavaruumi ja head k&nniteede olukorda, mida
on voimalik kasutada ka puuetega inimestel ning lastekarudega liikujatel. Tanavate olukord
peab vGimaldama jouda peatusesse ja peatusest koju tagasi tervelt ning puhtalt. Turvalisus
on oluline nii liiklusohutuse puhul kui Uletldise turvatunde loomisel. Oluline on seejuures
tanavate valgustus. Ootetingimuste puhul on oluline ootepaviljoni ja istumisvBimaluste
olemasolu ning teabe kattesaadavus. Samuti Uhistranspordi usaldusvaarsus, et inimene ei pea
ootama ootusparasest kauem. Bussid ei tohi véljuda varem ega ka hiljem.

Uhistranspordi kasutatavust mdjutab vajadustele vastav liinivork. Liinid peavad tagama
inimestel liikumise soovitud ajal soovitud kohta. Liinivbrgu kavandamisel on seega oluline
l[Ahtuda peamistest liikkumissuundadest. Vaiksema ndudlusega suundadel reisivad inimesed
peavad paratamatult sooritama Umberistumisi. Kuid Umberistumiste teostamine peab olema
tagatud v@imalikult [Uhikese aja jooksul vdimalikult mugaval viisil. Selleks tuleb Uksikasjalikult
kavandada Umberistumiste ststeem, kavandada tapselt Gmberistumiste kohad, luua head
ootetingimused ning kavandada soGidugraafikud selliselt, et vdimaldada Umberistumine
voimalikult luhikese aja jooksul.

Teenuse kattesaadavusel on olulisel kohal kahtlemata ka hind. Uhistranspordisiisteem peab
rahuldama liikumisvajaduse kdoigile elanikele s@ltumata inimese sotsiaalsest taustast ja
muudest liikumisviisi valikuid mojutavatest pdhjusest. See on vajalik kdigi inimeste Uhiskonda
kaasamise tagamiseks. Uhiskonnas leidub rohkelt inimesi, kes ei saa ega soovi erinevatel
pbhjustel kasutada autot. Kuigi autoliiklus on Uhistranspordikasutusest oluliselt kallim, ei
teadvustata seda meil veel sageli. Olulisel kohal peaks transpordiplaneerimises olema inimeste
teadlikkuse suurendamine nende valikute kulukusest nii Uksikisikule kui tervele Uhiskonnale
tervikuna.

Pbhja-Tallinnaga seotud liinivrk tagab otselhendused peamisel linna lddne ja lduna
piirkondadega. Alljargneval joonisel on kujutatud ka liinid, mis liguvad mddda Paldiski mnt-d.
Samas mojutavad need vahest osa Pohja-Tallinna elanikest. Paldiski mnt Ghendused
vOimaldavad liikuda kiirelt ja otse Haabersti linnaosa suunas. Samas modda SoOle tanavat
liikuvad liinid suunduvad Haabersti linnaossa labi Mustamae, mis toob kaasa taiendava ajakulu
ning ei seo linnaosa Paldiski mnt &arde jaavate sihtkohtadega (nt Rocca al Mare keskus jt) ega
Kakumée suunaga.
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Uhendusi Kesklinna, Kristiine ja Mustam&e linnaosadega voib pidada vaga heaks. Samas
puudub otselihendus Lasnamée linnaosaga, millega on P&hja-Tallinnal tihe seos. Lasnamael
téotab ja dpib Pdhja-Tallinnast ligikaudu 3 600 inimest ning Pdhja-Tallinnas ligikaudu 4 350
Lasnaméae elanikku. Vajadus Lasnamée ja P8hja-Tallinna vahelise Gihenduse jarele on toodud
vélja ka Psience OU poolt 2013 aastal P6hja-Tallinnas labiviidud kisitluse jargi. Otseiihendused

puuduvad ka Pirita linnaosaga. Sellesuunalise liikumise jarele on hetkel ka ndudlus vahene.

Joonis 19.  Uhistranspordiga otseiihendused (sh médda Paldiski mnt-d liikuvad liinid)

Peatuste paiknemine elukohtade suhtes tagab P&hja-Tallinna elanikele hea juurdepaasu
Uhistranspordile. Pea kdigil linnaosa elanikel asub elukoht kuni 500 meetri kaugusel kodust.

Ligikaudu veerandil elanikest paikneb peatus elukohale Idhemal kui 100 meetrit.

Elanike arv | Osakaal linnaosa elanikest
500m raadiuses 55500 99,7%
400m raadiuses 53885 96,8%
300m raadiuses 49966 89,8%
200m raadiuses 38118 68,5%
100m raadiuses 13494 24,2%
Elanike arv kokku P8hja-Tallinnas |55646
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] Peatused

Kaugus peatusest
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2.1.1 Kalamaja

Asumit labivad trammiliinid 1 ja 2 ning mdéda Soo, Téostuse ja Niine tdnavaid bussiliin nr 3.
Busside intervall tipptunnil on ligikaudu 10 minutit ning trammidel 6 minutit. Liinid ihendavad
asumit Pohja-Tallinna linnaosas Karjamaa, Sitsi, Kopli ja Pelguranna asumitega. Teiste
piirkondadega on otseiihendus lahitagamaal Sadama, Vanalinna ja Kesklinna piirkonnaga ning
kaugemal Kadrioru piirkonnaga ja Lasnamée linnaosaga. Lasnaméaega on thendus siiski vaid
Peterburi tee darses osas, mis jaab Lasnamée peamisest asustusest eemale ning Kalamaja ja
Lasnamée uhenduse mottes omab vaikest kaalu. Olemasolev liinivérk rahuldab ndudluse
peamisel liikumissuunal Kalamaja ja Kesklinna vahel. Samuti lhendused Sadama ja Vanalinna
piirkonnaga.

Bussiliin Soo, Todstuse ja Niine tanaval tagab enamikule Kalamaja elanikest liinile hea
juurdepaasu ning luhikese jalgsikdigu tee peatusesse. Tramm liigub seevastu asumi &ares,
mistottu suurel osal asumi elanikest nduab trammipeatusesse joudmine pikka jalgsikaigu
teekonda. Linnaosa asumi struktuur ning trammiliini paiknemine tekitavad olukorra, kus tramm
teenindab vaid Uht poolt. Teiselt poolt piirab juurdepdasu trammile raudtee, mistdttu trammi
tagamaa ja kasutatavuse potentsiaali ei ole v6imalik piisavalt rakendada.

Kalamaja elanike liikumisvajaduse rahuldamisel on olulise téhtsusega ka Balti jaama peatusest
valjuvad liinid. Samas jadb suur osa asustusest antud peatusest kaugemale kui 500 meetrit.
Kohati isegi Ule wUhe kilomeetri. Seejuures jadb Ule Uhe kilomeetri kaugusele suur osa
tookohtadest.

Suuremamahulistest otsetihendustest puudub Uhendus Pelgulinna asumiga, Lillekila ja
Ulemiste piirkonnaga ning Mustamée ja Némme linnaosadega. Samuti ei vdimalda olemasolev
trammithendus rahuldada enamikku Kalamaja ja Lasnamée vahelist nBudlust imberistumata
liikumisel. Pelgulinna ja Lillekila piirkonnad on Kalamajale piisavalt 1ahedal, et tagada peamine
likumisvajadus jalgsi voi jalgratastel liikudes.

—— Trammithendus
Uhendused madda Soo ja Todstuse tanavat

Joonis 20.  Kalamaja asumi Uhistranspordi otselihendused
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2.1.2 Karjamaa

Asumit labivad trammiliinid 1 ja 2. M66da Toéostuse tanavat liigub bussiliin nr 3 ning moédda
Erika tanavat liin nr 59. Liini nr 3 intervall tipptunnil on ligikaudu 10 minutit ning trammidel 6
minutit. Liini nr 59 intervall on tipptunnil 45 minutit. Olemasolevad hendused vdimaldavad
likuda linnaosa siseselt pea kdikidesse asumitesse va Merimetsa. Linnaosavalisel liikumisel on
Uhendus léhitagamaal Sadama, Vanalinna ja Kesklinna piirkonnaga ning kaugemal Kadrioru
piirkonnaga ja Lasnamée linnaosaga. Lasnamaega on Uhendus siiski vaid Peterburi tee darses
osas, mis jadb Lasnamae peamisest asustusest eemale. Mujale liikumiseks on vajalik teostada
Umberistumised.

= Trammithendus

KRISTIIN i oy vEEnEN Uhendused maéda Tédstuse téanavat

—— Uhendused mééda Erika tanavat

Joonis 21. Karjamaa asumi Uhistranspordi otselihendused
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2.1.3 Kelmikila

Asumit labib enamik Pdhja-Tallinna suunalisest Uhistranspordist ning Haabersti ja Mustaméae
linnaosa suunalisest Ghendusest, mille siht- vi lahtepeatuseks on Balti jaam. Pdhja-Tallinna
sisesest liikumisest puudub otselihendus Kopli ja Kalamaja asumitega. Samas puudub ka
sellesuunaline ndudlus. Kelmikila asumi peamine liikumisvajadus on seotud piirnevate
asumitega ning néudlus muudes suundades on vahene.

Joonis 22. Kelmikila asumi thistranspordi otsetihendused
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2.1.4 Kopli

Asumit thendab muude piirkondadega trammiliinid 1 ja 2, bussiliin nr 32 ja trolliliin nr 9. Liini
nr 32 intervall on ligikaudu 15 minutit, trammidel 6 minutit ning trollil viis minutit. Olemasolev
liinivork tagab otsetihenduse pea kdigi asumitega Pdhja-Tallinna linnaosas. Otselihendus
puudub Uksnes Paljassaare ja Merimetsa asumitega. Samas on sellesuunaline néudlus véhene.
Paljassaare asum paikneb Kopli asustusele piisavalt lahedalt, et suur osa liikumistest voiks
sooritada jalgsi voi jalgratastel. Suuremamahulistest seostest puudub otselihendus Lasnamae
linnaosaga.
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Joonis 23.  Kopli asumi thistranspordi otsetihendused
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2.1.5 Paljassaare

Asumit Uhendavad teiste piirkondadega bussiliinid 26, 26A ja 59. Liinil nr 26 on intervall
tipptunnil ligikaudu 16 minutit. Liinil nr 26A on toopéaeval kokku neli valjumist. Neist kaks
hommikusel perioodil ja kaks dhtusel perioodil. Liin nr 59 véaljub hommikusel tipptunnil 45
minutilise intervalliga. Linnaosasiseselt puuduvad Uhendused Kopli, Kalamaja ja Merimetsa

asumiga. Ulejaanud Tallinnaga on Uhendused Mustamé&e ja Haabersti linnaosaga ning
kesklinna piirkonnaga. Praegune asustuse struktuuri, tookohtade ja elukohtade paiknemise,

téttu on ndudlus piirkonnaga Uhenduse jarele vahene. Suuremamahulistest Uhendustest

puudub seos Lasnamé&e linnaosaga.

KOPLY

KALAMAJA

ALLINN

OISMAE

ROCCA AL MARE "% ¢ MERIMETSA

MUSTJIOE

HAABERETI), ; o

HAABERSTI o>~

&
#° % :
NE ; e # . § i VEERENNI

KADAKA

ASTANGU. 48

Ykt |

Paljassaare Ghendused

Joonis 24. Paljassaare asumi thistranspordi otselihendused
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2.1.6 Pelgulinn

Pelgulinn on suurima elanike arvuga asum P&hja-Tallinnas ning elanike teenindamiseks on
erinevad bussi ja trolliliinid. Peamine thistransporditihendus toimub mddda Sole ténavat. Liinid
nr 40 ja 59 kasutavad asumi sees liikumiseks ka Ristiku tdnavat. Tinglikult on Pelgulinna
Uhenduste juurde arvestatud ka moodda Paldiski mnt-d lilkkuvad liinid. Siiski tuleb silmas pidada,
et nendele Uhendustele on mugav ja kiire Ghendus tdnavaga piirneval alal. Suuremale osale
Pelgulinnast jadvad mooda Paldiski mnt-d liikuvad liinid siiski liialt kaugeks.

Olemasolev liinivork tagab otselihendused pea kdigi asumitega P6hja-Tallinnas, va Kalamaja.
Kalamaja asub Pelgulinnale siiski piisavalt l&hedal, et jalgsi ja jalgratastel liikumine oleks
optimaalne liikumisviis. Kesklinnaga toimub otselihendus liinidega nr 40 ja 48. Liini nr 40
intervall on tipptunnil 6 minutit. Ekspressliin nr 48 valjub tipptunnil kolm korda tunnis ja
vOimaldab kiiret Uhendust. Otselihendused on ka teiste Tallinna la&ne ja Iduna suunalistesse
linnaosadesse. Samas puudub Uhendus Lasnaméae linnaosaga, kus kaib t66l ligikaudu 1 000
asumi elanikku ning tlemiste piirkonnaga, kus tédtab ligikaudu 500 asumi elanikku.

—— Uhendused métda Séle tanavat

—— Uhendused mééda Ristiku, Kolde pst ja
Sdle tanavaid

— Uhendused mddda Ristiku tanavat
Uhendused médda Paldiski mnt-d

Joonis 25. Pelgulinna asumi thistranspordi otsetihendused

44



.‘INSENERIBURDQ
POHJA-TALLINNA LITKUVUSUURING 2014 = STRATUM

2.1.7 Pelguranna

Asumi Uhendused on jagatud tinglikult kaheks. Pelguranna asumi piir paikneb Sole tanaval,
mida modda toimub peamine Uhistranspordiiihendus. Samas paikneb suur osa asustusest Séle
tanavast kaugel ning asumi elanike jaoks on olulise tahtsusega elamute vahetust lahedusest
modduv transporditihendus, mis tagab hea ja kiire juurdepaasu uhistransporditihendusele.
Mboda Sole téanavat liiguvad bussid nr 26, 26A, 32 ja 33 ning troll nr 9. Asumi sees liiguvad
mooda Madala, Randla, Kari, Pelguranna ja Puhangu tanavaid bussiliinid nr 3, 40 ja 48.

Pelguranna sisesed Uhendused tagavad otselihendused kesklinna suunal l&abi Sitsi, Karjamaa,
Kalamaja, Pelgulinna ja Kelmiktla asumeid ning Sadama, Vanalinna ja Kesklinna piirkonna.
Haabersti, Kristiine, Mustamée ja NOmme linnaosade suunaline liikumine toimub Uksnes
kasutades mooda SOle tanavat liikuvaid Uhistranspordiliine. Suurime mahuga Uhendustest
puuduvad Lasnamée ja Ulemiste suunalised liinid.

= (Jhendused Pelguranna keskusega (moéda
Madala, Randla, Kari, Pelguranna ja Puhangu
tédnavaid)

Uhendused modda Séle tanavat

Joonis 26.  Pelguranna asumi thistranspordi otsetihendused
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2.1.8 Sitsi

Asum piirneb p6hja poolt trammiliinidega ning edelast Sole tédnavaga, mida kasutavad
bussiliinid nr 32 ja 33 ning trolliliin nr 9. Sitsi asumit labivad lisaks veel bussiliinid nr 3, 26 ja
26A.Asumi suurus ning paiknemine Uhendusteede suhtes tagavad hea juurdepdasu igas
suunas liikuvale Uhistranspordiihendusele.

Trammithendus
= Uhendused médda Sitsi tanavat
—— Uhendused mbdda Séle tanavat

Joonis 27. Sitsi asumi Uhistranspordi otselihendused
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2.2. Uhistranspordi kasutatavus

Pb6hja-Tallinna linnaosaga seoses sooritatakse igal toopaeval Uhistranspordiga ligikaudu 74 000
reisi. Need on liikumised, mille sihtkoht v6i lahtekoht asub Pdhja-Tallinnas. Ligikaudu 23%
nendest reisidest sooritatakse Pdhja-Tallinna siseselt. Sealhulgas kasutab asumisiseseks
liikumiseks thistransporti ligikaudu 4% reisijatest. Ligikaudu 52% reisidest on seotud linnaosa
lahitagamaaga ning 25% reisidest suunduvad teistesse linnaosadesse ning sealt tagasi Pohja-
Tallinnasse.

Linnaosasisesel liikumisel on suurima mahuga Pelguranna ja Pelgulinna vaheline
Uhistranspordikasutus, kus busside ja trollidega s6idab Uhel téopéeval ligikaudu 2 500 reisijat.
Ulejaanud suundade maht jaab oluliselt vaiksemaks. Ule tuhande reisija liigub ka Kalamaja ja
Pelguranna, Kalamaja ja Karjamaa ning Kopli ja Pelguranna vahel. Enam kui tuhat reisijat liigub
ka Pelguranna asumi sees. Enamasti on reisid jargnevasse voi Ulejargmisse peatusesse.

Paljassaare

Pelguranna Karjamaa

Uhistranspordi

kasutajate
arv

kuni 100
mmmmm 100 - 500
I :o00- 1000
- 1000 - 2000

Joonis 28.  PBhja-Tallinna sisene thistranspordikasutus

Linnaosavalisel liikumisel domineerib Pohja-Tallinna  ja  kesklinna  vaheline
Uhistranspordikasutus. Ligikaudu 31% kdikidest P8hja-Tallinnaga seotud Uhistranspordiga
liikumisest toimub kesklinna piirkonda ja sealt PGhja-Tallinnasse tagasi. Igal paeval liigub sellel
suunal ligikaudu 22 500 reisijat. Lisaks kasutab ligikaudu 8 600 reisijat Uhistransporti Vanalinna
piirkonna kilastamiseks. Ligikaudu 6 500 reisijat paevas liigub Mustamae suunal, 5 800 reisijat
Lillekula suunal ja 5 200 Lasnamae suunal ning sealt tagasi. Ulejaanud suundade maht jaab
oluliselt vaiksemaks.
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Mustjde

Pohja-Tallinn

Haabersti §

Mustamdae

Uhistranspordi Lillekila Vanalinn
kasutajate

arv

kuni 100

100 - 1000 e
Kristiine

1000 - 5000

5000 - 10000
10000 - 20000 Nomme Ulemiste

dle 20000

Sadama

_——@ Firita

Kesklinn

Lasnamae

Kadriorg

Joonis 29. Pdhja-Tallinnaga seotud Uhistranspordikasutus

Uhel to6péeval siseneb Pdhja-Tallinna linnaosas thistransporti ligikaudu 46 700 reisijat ning
valjub 43 900 reisijat. Sisenemiste ja valjumiste vahe néaitab, et osa liikumisi sooritatakse teisi

liikumisviise kasutades — liigutakse jalgsi v8i autodega.

Peatuste kaive
4 000

| [ Sisenejad
| [ valjujad
\

MUSTJOE

Joonis 30.  Pdhja-Tallinna linnaosa peatuste kaive
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Suurima reisijakéibega peatus Pohja-Tallinna linnaosas on Balti jaam, kus peatuvad trammid
1 ja 2. Uhel to6péeval kasutab seda peatust nii sisenemiseks kui valjumiseks kokku ligikaudu
9 300 reisijat. Suurima kaibega peatused paiknevad Kopli vG6i S6le tdnavate aares. Need on
piirkonnad, kus mille lahistel on suurem elu- ja to6kohtade kontsentratsioon voi paiknevad
olulise téhtsusega teenindusasutused. Samuti modjutab peatuste kaibeid olulisel maaral
haridusasutuste paiknemine peatuse suhtes. Lisaks Balti jaama peatusele on suurema kaibega
veel Maleva, Nisu, Angerja, Sirbi, Sitsi, Madala, Telliskivi ja Kolde puiestee peatused.

P6hja-Tallinnaga seotud liinide kasutatavus paeva I8ikes sarnaneb Ulejadnud linnaliinide
kasutatavusega. Automaatloendusseadmete andmetel (2014. aasta kevade andmetel) on
loendatud liinidel suurima koormusega hommikune periood. Tipptund ja&b vahemikku
7:30-8:30. Tipuhetk on 7:30-7:45, kui inimesed suunduvad tddle ja kooli. Ohtune tipptund on
16:30-17:30.

1600
Reisijae arv

1400

1200

100

L

.
4 4 4 34 4 4 3 4 3 3 34 3 34 4 4 3 3 4d 33
i s~ W oa g o4 o 8 % 9 o5 5 o8 o9 g # & @4 9
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L s s o o s o o o o |
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Joonis 31.  PBhja-Tallinnaga seotud liinide kasutatavus péaeva lGikes

Keskmine P8hja-Tallinnaga seotud uhistranspordiga sooritatud reisi kestvus on 15 minutit.
Enamik reisidest on kestvusega 10-20 minutit. Lihemate vahemaade puhul liigutakse pigem
jalgsi. Pikemate vahemaade I|abimisel Uhistranspordi osakaal véheneb oluliselt. Seega
kasutatakse Uhistransporti pigem lihemate vahemaade I&bimisel, kui auto eelised
thistranspordi ees veel ei ilmne. Uhistranspordikasutust mdjutavad ka peamised
likumissuunad ja elukoha kaugus t6okohast. Kuna enamik linnaosa elanikke t66tab elukohaga
samas linnaosas vdi Pdhja-Tallinna tagamaal, on ka liikumiste pikkused valdavalt luhikesed
ning ajakulu liikumisele suhteliselt véike.
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Reisijate arv
N
3
o

Reisi kestvus (min)

Joonis 32.  PBhja-Tallinnaga seotud uhistranspordiga sooritatud reisi kestvus

Uhistranspordi teenuse kvaliteedi puhul on iheks oluliseks néitajaks reisija jaoks thissdiduki
taituvus. Psience OU poolt PShja-Tallinnas labi viidud kisitluse kaigus toodi mitmel juhul vélja
just probleemid Uhistranspordi tlekoormatusega ning kitsaste s6iduoludega, mis heidutab

reisijaid. Samas
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Joonis 33.  Uhistranspordiliinide maksimaalne taituvus erinevatel valjumistel
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Uhistranspordi reisijaloenduse andmed ei kinnita Gletaituvuse probleemi. Enamikul juhtudel
jaab Uhissdiduki maksimaalne taituvus alla 70 reisija piiri. Suurim taituvus oli loenduse hetkel
liinil nr 40 hommikusel perioodil, kui Ghel valjumisel oli maksimaalne taituvus 97 reisijat.
Liigendbussis on s@ltuvalt bussist 140-174 reisijakohta ning normaalbussis 84-88 kohta. Seega
vOib taituvuse probleeme tekkida normaalbussi puhul tipptunnil. Kuid enamasti on
Uhistranspordi taituvus mugavaks reisimiseks piisav.

Kuna Uhistranspordi taituvus ja muud kvaliteedinditajad toodi sageli valja muude liilkumisviiside
eelistamise pdhjusena, on vajalik thistranspordi teenuse kvaliteedi normid kaasajastada ning
viia reisijate ootustele vastavusse. Olulisimad murekohad on seotud just taituvusega ning
Uhistranspordi puhtusega.

2.3. Perspektiivne Uhistransport

Uued arendused jaavad enamasti olemasolevatest peatustest kaugemale kui 500 meetrit.
Kalaranna tanava valmimisel ning tdénava aarde jaavate arenduste realiseerumisel on vajalik
uute peatuste rajamine ja liini loomine, mis Uhendab piirkonda kesklinnaga. Arvestades uute
arenduste mahtu ja paiknemist on vajalik oluliselt suurendada liiniveo mahtu Kalamaja,
Karjamaa ja Paljassaare asumites (tdpsem maht on vélja toodud peattikis 4. Liikumisviiside
jagunemise stsenaariumid).

Uldplaneeringuga on kavandatud uldistatult kaks uut trammiteekoridori ja —liini. Lilhem haru
liigub olemasolevalt trammiteelt mddda Telliskivi tdnavat ning suundub modda olemasolevat
raudteekoridori Reisijate tdnava kaudu olemasolevale trammiliinile tagasi. Antud liiniga
avarduvad Telliskivi piirkonna elanike Uhistranspordi kéttesaadavuse voimalused. Uutest
arendustest puudutab see nii Telliskivi arendust (perspektiiv kuni 2024) ning Balti jaama turu
ala (arenduse perspektiiv 2024-2044).

Teine kavandatav trammiliin UGhendab olemasolevat trammiliini moddda raudteekoridori
Paljassaare sadamaga ning sealt edasi Paljassaare poolsaarega. Arendustest parandab antud
trammikoridor Arsenali (perspektiiv kuni 2024), Karjamaa serv (arenduse perspektiiv
2024-2044), Paljassaare sadam 1 (arenduse perspektiiv 2024-2044), Krulli (arenduse
perspektiiv 2044-2074), Paljassaare sadam 2 ja Ecobay arendusi (arenduste perspektiiv
2044-2074). Osaliselt mdjutab see ka arendusi Noblesseri (perspektiiv kuni 2024) ning
Keraamikatehas (arenduste perspektiiv 2044-2074). Arvestades arenduste perspektiivi tekib
vajadus Paljassaare poolsaare trammilhenduse jarele Paljassaare 1 arenduse realiseerumisel
2024-2044 ning Paljassaare sadamat labiva Uhenduse jarele (arendus Paljassaare sadam 2)
aastatel 2044-2074.

Uued trammitihendused on kavandatud olemasoleva trammitee kilge ning raudteekoridori,
mistdttu ei ole Uhendused loogilised ega kdige lihemad. Eelkdige puudutab see Paljassaare
sadam 2 arendust labivat trammithendust. Soites antud arendusest Kesklinna piirkonda
kujuneb trammi marsruut ligikaudu kilomeetri vorra pikemaks kui modda Toostuse tanavat
liikuval bussil. Pikem marsruut toob omakorda s6iduaja kasvu ning trammi atraktiivsuse
vahenemise.
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f 21iY-Patjassaare ps
Suer-Paljugsocre ps

Pafassqare. ps

Sueer Haak

Olemasolev Uhistranspordipeatus

Olemasolev bussi- ja trolliliin

Olemasolev trammiliin
==umns Pegrspektiivne bussiliin

Perspektiivne trammiliin

Joonis 34.  Uldplaneeringu koostamisel kavandatav iihistranspordi liinivork

Uued bussiliinid on kavandatud Kalaranna téanavale, mille &ares toimub linnaosa suurimad
arendused perioodil kuni aastani 2024. Telliskivi tdnavale kavandatud Uhendus vdimaldab
parandada praegu puuduvad Kalamaja ja Pelgulinna asumi 0(hendust. Paljassaare
bussihendused muutuvad aktuaalseks eelkfige sealse piirkonna arenduste rakendumisel.
Maleva, Pelguranna ja Kolde pst liinid parandavad eelkdige sealse piirkonna Uhistranspordi
kattesaadavust.

Arsenali arendusega tekkiva liikumisvajaduse rahuldamiseks tuleks kavandada olemasolevale
trammiliinile tdiendav peatus Erika ténava piirkonda.

Olemasolev ja kavandatav tanavavork ei véimalda luua bussile piisavaid eeliseid, mistdttu
liiklusprobleemide stivenedes kaotavad ka bussikasutajad. P6hja-Tallinna tdnavad on valdavalt
1+1 tdnavad ning buss ei paase ummikute tekkimisel edasisditmist ootavatest s@idukitest
modda. Samuti ei vdimalda bussitransport efektiivselt rahuldada tekkivat néudlust. Eelkdige
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puudutab see Kalaranna tanavale kavandatavat bussiliini. Uute arenduste maht ning muutuv
likumisvajadus on selleks liialt suur.

Noudluse kasvu tdttu on vajalik uutesse arengupiirkondadesse trammiliini viimine. Uhe
vOimaliku trammikoridorina tuleks kaaluda Kalaranna ténava piirkonda. Selle tdnava aarde on
kavandatud peamine arendus aastatel kuni 2024. Tramm vdimaldab tekkiva ndudluse
optimaalsemalt rahuldada. Erinevad uuringud trammi kasutavates linnades néaitavad, et
inimesed eelistavad réobastranspordi kasutamist busside ees. Tanapéevane tramm liigub
vaikselt ning Kkiirelt ja seal on rohkem ruumi. Need on kvaliteedinditajad, mida reisijad
Uhistranspordilt ootavad.
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3. Kergliiklus

Jalgsi- ja jalgratastel liikumine on nii Pdhja-Tallinnas kui kogu linnas olulise téhtsusega.
Pb6hja-Tallinnas 2013. aastal labiviidud kusitluses selgus, et jalgsi kaib t66l 21% ja jalgrattaga
6% inimestest. Lisaks mdojutab jalgsi liikkumise mugavus Uhistranspordikasutajaid. Kuna
thistransporti kasutab to6l kaimiseks antud kusitluse kohaselt 36% vastanutest, liigub
igapéevaselt to0ga seoses jalgsi enam kui pool linnaosa elanikest. Seega mdjutab kdnniteede
olukord ja integreeritus tdnavavlrguga tuntavalt inimeste jalgsikdigu mugavust ning ohutust.

Uks olulistest probleemidest seisneb jalgrattaliikluse kasutatavuse uuringute vahesuses.
Viimaste aastate jooksul on erinevaid katseid jalgrattaliiklust terviklikumalt uurida (nt
Endomondoga Iabiviidav uuring). Kuid need sisaldavad erinevaid kitsaskohti, mistdttu
Uldistuste tegemine on keeruline.

P6hja-Tallinna liikuvusuuringu raames labiviidud kisitluse tulemustest ilmnes elanike suur
valmisolek jalgsi liigelda. Luhikeste vahemaade puhul on jalgsikéik arvestatav alternatiiv
autole. Samuti réhutati jalgsi kdigu positiivset kilge just fuusilise aktiivsuse ning vabas dhus
viibimise seisukohalt. Vaga rahul oldi Soo ja Telliskivi tdnava jalgsikdigu osa lahendusega.

Samas toodi valja mitmeid murekohti, mis vajavad lahendamist. Sageli rohutati tdnavate ja
kénniteede kehva olukorda. Vastanud t6id vélja kdnniteede kehva olukorra ja auklikud
tanavad. Rohutati teede Uletamise ohtlikkust. Lapsevankriga liikujad on toonud vélja raskuseid
vankriga liikumisel. Seda saab Uldistada ka liikumispuuetega inimestele. Ratastoolis liikujad
sOltuvad huvipunktidele juurdepaasuks jalgsi liikujatest enim ko&nniteede olukorrast.
Ebarahuldavas olukorras ja sobimatud kénniteed vahendavad olulisel méaaral nende vdimalusi
aktiivses igapaevaelus kaasa l66miseks. Samuti ei ole piisavalt kasutatud vaegnagijatele
moeldud lahendusi.

Vastanud t6id probleemise olukorrana vélja ilmaolude mdju liikumisele. Talvel on kdnniteed
kohati koristamata ja libedad. Vihmaste ilmadega sGiduteele kogunevast veest labi séitvad
autod pritsivad jalakaijaid. Murekohana toodi vélja ka tdnavate puudulik valgustus.

Jalgratastel likumine on hetkel liikumisviisidest motoriseeritud transpordi ja jalgsikdigu korval
vaikese osatadhtsusega. Samas on jalgrattaliiklusel suur arengupotentsiaal. Suurem osa
igapaevastest liikumistest on jalgratastel s6itmiseks piisavalt Iuhikesed ning jalgratas on
arvestatav alternatiiv autole.

P6hja-Tallinna linnaosas on jalgrattateede kogupikkuseks 22,8 km. Jalgrattateed ja —rajad
kattavad Uhtlaselt pea tervet linnaosa. Uksnes Kopli asumis puudub margistatud jalgrattatee.
Katkematu otselihendus on Pelgurannast médda rannapromenaadi Haabersti linnaosa suunas,
Sole téanavat kasutades Kristiine ja Mustamae suunas ning Kalamaja linnaosas modda Soo
tanavat ja Kultuurikilomeetrit kesklinna suunas. Kultuurikilomeeter jaab peamistest Kalamaja
asustusest ning lilkkumissuundadest eemale, mistfttu on selle funktsioon igapéevaseks t6- ja
haridusega seotud liikumiseks vahene.
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Jalgrattateed 3

P&hja-Tallinna vélised jalgrattateed
Pdhja-Tallinna jalgrattateed

MUSTJQE

Joonis 35. Olemasolevad jalgrattateed ja -rajad

Jalgrattateede vOrgustikku esmane arengusuund peaks olema suunatud peamiste
liikumissuundade katmisele ning tervikliku vBrgustiku loomisele. Eelkdige on oluline praeguste
katkendkohtade likvideerimine. Inimesed on jalgrattakasutuse eeldusena toonud valja just
tervikliku jalgrattateede vorgustiku rajamise vajadust. Enamik jalgrattaliiklust kéasitlevaid
markuseid puudutasid just jalgrattateede vBrgustikku ja seda kasutades juurdepaasu soovitud
sihtkohtadele. Praegune vorgustik ei rahulda sageli inimeste ootuseid ega motiveeri
igapéevaselt jalgratast kasutama. Sdiduteel soitmist peetakse ohtlikuks, mistbttu terviklik
jalgrattateede voOrgustik on liikumisviiside muutmisel ja jalgrataste osakaalu kasvu puhul
hadavajalik.

Suurema murekohana toodi Pdhja-Tallinna elanike poolt véalja rataste hoiukohtade vahesus
tookohtade, kaupluste ja muude sihtkohtade ldheduses. Samuti ei vasta hoiukohad sageli
ootustele. Jalgrataste hoiukohad ei ole turvalised ega vGimalda halva ilma korral hoida ratast
kuivas.
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Jalgratturite ja jalakdijate jagatud tadnavaruum pdhjustab mdningast rahulolematust nii
jalakdijate kui ka ratturite seas. Teekattemargistusega eraldatu jalgratturite ning jalakaijate
liikumisalad ei mdjuta olulisel maaral inimeste tegelikku paiknemist jalg- ja jalgrattateel.
Jalakaijad liiguvad sageli jalgratturitele m&eldud teepoolel ja vastupidi.

Jalgrattureid hdirivad neist oluliselt aeglasemalt kbndivad ja kohati ootamatult suunda
muutvad jalakdijad, mis suurendab konfliktide ohtu. Jalgratturid on sunnitud seetdttu
aeglasemalt liikuma ning Uhenduskiirus on ootusparasest aeglasem. Samas tunnetavad
jalakdijad jalgratturitest tulenevat ohtu. Erineva liikumiskiiruse tbttu ei osata jalgrattureid
oodata ega vastavalt Kkaituda. Soo ténaval rakendatud lahendus on ténavaruumi
Umberjagamise moistes hea naide. Samas kiire jalgrattallhenduse tagamist hairib eelnevalt
vélja toodud jalakéijate ja jalgratturite kaitumine. Sel p@hjusel tuleks selgemalt eristada
jalakaijatele ning jalgratturitele mdeldud tanavaruum. Uheks vdimaluseks on viia jalgratturid
sBidutee tasapinnale (vt joonised 36 ja 37).

Kiiremaks ja sujuvamaks aitab jalgrattaliiklust muuta sdidutee &arde autoliiklusest eraldatud
jalgrattaradade rajamine. Jalgratturite ja jalakdijate vaheliste vOimalike konfliktide
vahendamiseks on vajalik eraldada jalgratturid ka jalak&ijatest. Enamikul Pdhja-Tallinna
tanavatest on tanava- ja linnaruum ning liikluse olukord sobilik just jalgrattaradade
eelistamiseks. Eraldi jalgrattatee on otstarbekas Séle tanava &dares. Ulejaanud puhkudel on
sobilik jalgrattarada. Alljargnevatel joonistel vélja toodud lahendused on skemaatiliselt vélja
toodud Pdhja-Tallinna tanavate ristldiked, kuhu kavandatakse jalgrattarajad.

Jalgrattaraja mdotmed peaksid vastama standardis EVS843:2003 Linnatdnavad tasemele hea.
Uksnes piiratud tanavaruumi korral v3ib erandina kasutada vaiksemaid jalgrattaraja mdotmeid.
Jalgrattaraja laius mdjutab kasutajate ja jalgrattakasutust kaaluvate inimeste turvatunnet ning
seeldbi valmisolekut igapédevaselt jalgratast kasutada. Kitsamal jalgrattarajal tunnetab
jalgrattur ennast ebamugavalt ja liiklusest tulenevat ohtu.

1,0-1,5m , 6,5-7,0m | 1,0-1,5m

Soidutee

JR JK

N
i
3
L
2
=
n
3

6,5-7,0m ] 1,0-1,5m |

JK | Parkimiskoht

Saidutee | R | XK

Joonis 36. Jalgrattaradade soovituslik lahendus kahesuunalisel Gherajalisel tanaval

Jalgrattaliikluse soodustamiseks on otstarbekas Gihesuunalistel tanavatel lubada jalgratturitel
eraldatud tahistatud rajal sdita ka vastassuunas. Sellisel juhul vGimaldatakse jalgratturitel
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vOimalikult otsesuunaline liikumine, mis aitab vdhendada jalgrattaga liikumise ajakulu ning
suurendada seeldbi jalgrattakasutuse konkurentsivdimet vorreldes autokasutusega.

3,5-4,0m

Soidutee

IK | IR

JR JK

Joonis 37. Jalgrattaradade  soovituslik  lahendus  (hesuunalisel  ténaval
kahesuunalise jalgrattaraja korral

Jalgrattateede ja —radade vorgustiku arendamisel tuleb esmalt keskenduda voérgustiku
terviklikkuse loomisele ning katkendkohtade likvideerimisele. Keskenduda tuleb peamistele
igapdevastele liikkumissuundadele, et vB8imaldada jalgratturil suurem osa teekonnast labida
jalgrattateel vdi —rajal. Esmatahtsad tdnavad, kus peaksid paiknema jalgrattateed voi -rajad
on:

Kopli tdnav Kopli, Karjamaa ja Kalamaja asumites;

- Toostuse tédnav Karjamaa asumis;

- Madala tanav Pelguranna asumis;

- Kari tAnav Pelguranna asumis;

- Sitsi tAnav Sitsi asumis;

- Ristiku tanav Pelgulinna asumis;

- Kolde puiestee Pelgulinna asumis;

- Telliskivi thnav Pelgulinna asumis;

- Paldiski maantee Pelgulinna asumis;
- Pdhja puiestee Kalamaja asumis;

- Reisijate tanav Kalamaja asumis;

- Kalasadama tanav Kalamaja asumis.

Arvestades Sole tanava liiklusmahtu ning Umbritsevat asustust peaks jalgrattatee paiknema
molemal pool tdnavat. Sellisel juhul véaheneb vajadus tee Uletamiseks, mis parandab ohutust
ja vdheneb s6idu- ning ooteaeg.
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Jalgrattateed ja -rajad

Olemasolevad jalgrattateed
1. tahtsusega perspektiivsed jalgrattateed

Joonis 38. Olemasolevad ja 1. tahtsusega perspektiivsed jalgrattateed ning -rajad

Ulejaanud thendused aitavad muuta jalgrattakasutust mugavamaks. Samas jadvad need
peamistest liikumissuundadest eemale. 1. tdhtsusega jalgrattateid vdiks eelistada 2.
tahtsusega teedele. Oluline on uute, eelkdige magistraalteede- ja tdnavate rajamise vOi
rekonstrueerimise kdigus kavandada sGidutee aarde ka jalgrattatee voi -rada. See parandab
jalgratturite Uhendusvdimalusi ja tihendab vérgustikku.

Samas vOib mainida, et igale poole, eelkdige naiteks EVS843:2003 Linnatédnavad mdistes
juurdepéaasutanavatele ja -teedele, pole jalgrattaradu reeglina tarvis kavandada, vaid tuleks
tagada ohutu vbimalus jalgrattaga sGiduteel liigelda.

Rannapromenaad omab ranniku avamisel ja vaba aja sisustamisel olulist tahtsust. Siiski jaab
see peamistest liikumissuundadest eemale ning ei oma igapaevases td0 ja haridusasutustega
seotud liikumistes suurt rolli.
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Jalgrattateed ja -rajad

Olemasolevad jalgrattateed
1. tahtsusega perspektiivsed jalgrattateed

— 2. tahtsuseta perspektiivne jalgrattatee
— — = Uue teeldiguga rajatav perspektiivne jalgrattatee
=ssms:  Rannapromenaad
=== Perspektiivne jalakaijate sild
Planeeritud mitmetasandiline kergliiklustee sild
Olemasolev mitmetasandiline kergliiklustee sild

Joonis 39. Olemasolevad ja perspektiivsed jalgrattateed, —rajad ja muud rajatised

Antud jaotus vdiks olla ka jalgrattateede hierarhia aluseks. Olemasolevad ja 1. tdhtsusega
perspektiivsed jalgrattateed, mis suunduvad kesklinna ja teistesse linnaosadesse vdiksid olla
pbhiteed. Kohalikud teed on 2. tdhtsusega perspektiivsed jalgrattateed.

Jalgrattakiirtee rajamine ei anna lihikeste vahemaade labimisel piisavat efektiivsust. Kiirteede
piisav efektiivsus tekib alates 5 km pikkustest vahemaadest ning rajatakse valdavalt suunaga
kesklinna. PBhja-Tallinnas jadb enamik kesklinnasuunalistest marsruutidest sellest lihemaks.
Samuti piirab jalgrattakiirteede rajamist linnaruum. Jalgrataste kiirteede laius on enamasti 3-
5m. Arvestades linnaosa hoonestust ja tdnavaruumi parameetreid, on sellise pinna leidmine
valdavalt raskendatud.

P6hja-Tallinna elanike peamine liikumissuund on Kesklinna linnaosa, mis on jalgrattaga
holpsasti kattesaadav. Jalgrattaliikluse osakaalu olulise kasvu saavutamiseks on seetdttu
vajalik kesklinna piirkonna jalgrattateede vorgustiku tihendamine, et tagada jalgratturitel
pohilistel tanavatel autoliiklusest eraldi liikumine ning juurdepééas suuremale osale kesklinna
piirkonna hoonestusest. Jalgrattakasutus kasvab tervikliku voérgu puhul, kus arendatakse terve
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linna jalgrattateede vorgustikku Uhtlaselt Ghisest nagemusest ja arengueesmarkidest
tulenevalt. Olulisel maaral on vaja parandada jalgrataste hoiutingimusi nii kesklinnas kui mujal
piirkondades.

60



-‘INSENERIBURDQ
POHJA-TALLINNA LITKUVUSUURING 2014 = STRATUM

4. Autoliiklus
4.1. Liiklusvoogude modelleerimise metoodika

Alljargnev kasitleb ainult autoliikluse modelleerimist. Taiendava liikluse genereerimisel on
arvesse voOetud detailplaneeringutega kavandatud parkimiskohtade arvu ja seda, kust
detailplaneeringualalt on véimalik liituda olemasoleva vdi uue tanavavorguga. Siinkohal ei ole
paraku laskutud detailidesse, sest detailplaneeringuid analiiiisides on selgunud, et esineb ka
selliseid ihenduskohti, mida kuidagi lubada ei tohiks.

Modelleerimise variantide téhistus: 2024_V0-T1

- 2024 — perspektiivaasta

- VO - tdiendav koormus, (VO = 0%, V20 = 20% jne. Vt. ka tabel peatikis 9)

- TO - téanavavorgu baasvariant ehk olemasolev olukord kuhu Pdhja-Tallinna osas on
tadiendavalt lisatud Kalaranna ténav, mille ehitust66d algasid 2014. aastal.

- T1, T2 jne — tdnavavOrgu arengu alternatiivid vastavalt lahtellesande kirjeldusele
Telliskivi piirkonnas

- M1, M2 jne — tdnavavOrgu arengu alternatiivid vastavalt lahtetlesande kirjeldusele
Merimetsa piirkonnas

- P1, P2 jne — tdnavavorgu arengu alternatiivid Paljassaare piirkonnas

Alternatiividele T1-T4 on teostatud esmased modelleerimised 2024 baasmudeliga, kuhu ei ole
2024. aastaks planeeritud objektide taiendavat liiklust sisse arvestatud (2024V0-T1, 2024V0-
T2, 2024V0-T3, 2024V0-T4).

Seejarel on baasmudelile lisatud planeeritavatest objektidest tulenevat taiendavat
liikluskoormust, kusjuures tdnavavorgu osas ei ole alternatiive arvestatud. See on stsenaarium
2024. aastaks, kui tdnavavlrgus muudatusi ei ole ning planeeringud hakkavad osade kaupa
realiseeruma — piirini, mida suudab olemasolev tdnavavork taiendavat koormust vastu votta.
Tahistatud on need planeeringute realiseerumise osa jargi, naiteks 2024V20-T0 (20% 2024
aasta objektide mahust on realiseerunud) ja 2024V40-T1 (40% 2024 aasta objektide mahust
on realiseerunud ning vélja on ehitatud tdnav alternatiiv T1). Realiseerimise mahu osa on
vordselt arvestatud kdikide objektide peale, ehk objektide realiseerumine on Uheaegselt ja
vOrdses mahus.

Eraldiseisvana on teostatud iga perspektiivaasta (2024, 2044 ja 2074) kohta sdidukite
liiklusndudluse modelleerimine, mis naitab tanavate ruumivajadust ehk sdiduradade arvu juhul,
kui koik vastavaks perspektiivaastaks planeeritud objektid 100% ulatuses realiseeruvad.
Téapsemalt on nendest modelleerimistest kirjutatud vastavates alampunktides.

Igast perspektiivaastast ja sellega seotud variantidest on to6 lisades modelleeritud
liiklussageduste kaardid (PBhja-Tallinna ala), t60 seletuskirja osas on toodud ainult valjavotted
kaartidest.

Alljargneval joonisel on toodud modelleerimise protsessi skemaatiline kirjeldus.

61



POHJA-TALLINNA LIIKUVUSUURING 2014

2013 2024V0-TO

{Tanavavork muudatusteta)

2024V0-T1

(Reisijate tn kuni Rohu tn)

2024V0-T12

(Mulla tn)

2024V0-T4

(Heina tn paralleel)

2024V0-T31b

(Kopli tn 2-suunaliseks)

2024V20-TO

(Tanavavork muudatusteta)

h 4

2024V40-TO

(Tanavavork muudatusteta)

2024V0-T31a

(Kopli tn 2-suunaliseks)

2044V0-M1

(Hipodroomi tn)

2044V20-M1

(Hipodroomi tn)

2044V0-M2

(Ristmikute tunnelid)

2024V40-T32

(Reisijate tn kuni S6leni)

2044V0-M3

(Merimetsa ithendustee)

2044V0-M4

(Adala pikendus)

I

2024V40-T32

Perspektiivaasta —J
Pohja-Tallinna arenduste maht

{vt. ka tabel peatiikis 9)
Tanavavorgu alternatiiv

2044V20-M1M3 |

(Hipodroomi tn + Merimetsa tee)|

WV
2074V20-P2P3

(Maleva tihendus + Paljassaare tee)
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4.2. Tanavavorgu arendamise vajadus

Téanavavlrgu arendamise vajadus tuleneb erinevatest asjaoludest. Linnaosa ajalooline taust
on vast isegi peamine muutuste kaivitamise mootor. Endisi suurettevdtete alad ja
sadamapiirkonnad ootavad uusi funktsioone ja need omakorda tekitavad uusi liikumisvajadusi,
mis linnaosa erinevates piirkondades on h&ibunud. Samas juba tanaste liikumismustrite
anallus néitas, et liikumisvajadust ei realiseerita sugugi ratsionaalselt, selle péhjused on thelt
poolt ida-ladnesuunaliste  Uhendusvdimaluste piiratus ja teiselt poolt suurte
monofunktsionaalsete piirkondade Ulekaal.

Palju on koostatud vo@rdlemisi suurejoonelisi detailplaneeringuid hdivamata vdi haabunud
aladele, aga samas on alasid mis on selgete visioonidega veel katmata. Kui lisada tanasele
liiklusndudlusele ka selle, mis lahtub detailplaneeringutest, siis ainuiksi detailplaneeringutega
kavandatud ehitusmahtudele ja parkimiskohtade arvule tuginevalt selgub, et liikumisvajadus
Uhistranspordiga ja ka soOiduautodega saab olema selline, mida ei tadnane, ega ka
lahtelilesandega etteantud tanavavdrgu taiendamise alternatiivid ei suuda rahuldada.

Kdige suuremahulisemateks arengualadeks on Paljassaare, rannikuala Linnahallist kuni
Noblessneri sadamani, Volta, Krulli masinatehase ja Sitsimée alad ida poolt ja Hipodroomi —
Seewaldi piirkond laéne poolt. Neilt aladelt on kdige suurem tdmme linna keskuse suunale ja
geograafilise paiknemise téttu suur osa sidemetest teiste linnaosadega saavad aset leida ainult
labi keskuse. Samuti on selge, et kasvab ndudlus ka linnaosasisese ida-ladnesuunalise liikluse
jargi. Detailplaneeringutega kavandatud summaarne parkimiskohtade arv on ligikaudu 38
tuhat, mis on hinnanguliselt 2 korda suurem vdrreldes tanaste linnaosa elanikele kuuluvate
sbiduautode arvuga.

Kdigi alternatiivide modelleerimist on alustatud olukorrast, mille puhul detailplaneeringutest
tulenevaid liiklusvooge lisatud ei ole. Selle tulemusena variant VO naitab esmalt seda, milline
labivliikluse vooga hakkab uut Gihendust kasutama.

4.3. Olemasolev olukord

Kdik modelleerimised on sooritatud kogu Tallinna magistraaltdénavate tanavavorgul, kuhu on
lisatud Uhelt poolt ka enamkoormatud juurdepaasud ja teiselt poolt ka Tallinna ringtee koos
selleni suunduvate pdhi- ja tugimaanteedega. Modelleerimise tulemusi iseloomustatakse
kokkuv@tlikult 6htuse tipptunni olukorda kajastava viie arvulise naitajaga ja nendeks on:

- Summaarne liiklussagedus linnaoas piiri Uletavatel tanavatel a/h;

- Liikluse maht linnaosa teedevorgul a-km;

- Keskmine Kiirus linnaoas teedevorgul;

- Keskmine kiirus kogu modelleeritud teedevdrgul;

- Linnaosa keskmise kiiruse langus vorreldes dlelinnalisega %-des

- Linnaosas endas ja vahetus kontaktvodndis ummikus olevate ristmike arv.

Linnaosa piiri Uletavate tanavate arv on kokku ainult kuus ja neist viis on Uhesuunalised, siis
eelmainitud summaarne liiklussagedus moodustub jargmiste tanavate liiklusvoogudest:

- Linnaosasse siseneval s6idusuunal: P6hja pst, Rohu, Sole;
- Linnaosast valjuval séidusuunal: Suurtiki, Ristiku, Telliskivi, Sole.

Selline kasitlus ei ole kull paris absoluutses kooskulas linnaosa piiriga, kuid vastasel korral
tulnuks Tehnika tanavale tekitada kaks IBiget ja kolmas lisaks veel Slgise tdnavale, aga
sisuliselt oleks sel juhul kajastatud ka liiklusvoogusid, mis vaid dige lihikeses ulatuses labivad
Tehnika téanavat linnaosa territooriumil.
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Vaatamata sellele arusaamisele on modelleerimisi jatkatud siiski léahtelilesandega ettenahtud
jarjestuses.

Ohtuse tipptunni liiklusolukorda linnaosa kontrolljoonel iseloomustab summaarne
liiklussagedus 9405 a/h, mis jaguneb sdidusuundade I6ikes vaga Uhtlaselt (4759 a/h Pohja-
Tallinna linnaossa ja 4646 a/h sealt vélja).

Liiklusummikuid linnaosasisestel ristmikel ei esine, kuid linnaosa piiril on neid kahes kohas:

- SOle — Paldiski mnt. — Tulika ristmikul;
- Toompuiestee — Tehnika ristmikul.

Tragg A a £ T g " - . :
e ¥ i J 4 Ristmike labilaskevoime kasutustase
KOPLL N f . Ristmiku enimkoormatud suuna labilaskvuse tase Z»1.0
&' w* G @® Ristmiku enimkoormatud suuna labilaskvuse tase Z=0.9-1.0
% e @ Ristmiku enimkoormatud suuna labilaskvuse tase Z=0.7-0.9
R J~ Tnmaey Ristmiku enimkoormatud suuna |abilaskvuse tase Z=-0.5-0.7
b b Ristmiku enimkoormatud suuna Ibilaskvuse tase Z<0.5
b - | Ponmi 14 )
& % C e ,.Ji s Labilaskevdi
h . b ;;’y 7 resery nauuueun L
St BEKEER! g ;o e vaga vaike
( . \‘\-\/"J‘\_V ¥ L.
[ e s KALAMAJA S
\:l “fL 2 \
-1
| b
i Merimen G, PELGULINN
> %
5 : Sle tanaval on
o labilaskeviime resenyi,
o kuid Sdle-Pakdiski mnt-
;_‘.a Tulika nstmikul on see
= ammendunud
T b
}ﬂﬁg MERI

Joonis 40. TéanavavGrgu koormatus
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4.4. Telliskivi piirkond (2024)

Stsenaariumid T lahtuvad eeldusest, et 2024 aastaks planeeritud objektid on kdik Telliskivi
piirkonnas rakendunud ja esmalt modelleeritakse olukord baasmudeli tdnavavorgul ja edasi
tadiendatakse tanavavorku koosk@las léahtellesandega ja joonisel 39 ndidatud (hendustega,
mille eesmargiks on esmalt kavandatule ligipdasu tagamine. Seega ei ole antud juhul tegemist
Uhegi magistraaltdnavaga. Oige oleks neid Uihendusi kasitleda kui kohalikke jaotustanavaid.
Parkimiskohtade kavandatud arv on ca 3500.

Eeldatav arendusaeg
2014-2024

2““: !
\ ) R 2025-2044
\ \ 2045-2074

Joonis 41. Tanavavdrgu taiendamise alternatiivid ja nende rakendumise jarjekord

4.4.1 Baasmudel alternatiiv TO

Baasolukorrana on kasitletud tanast tanavavorku aastal 2024, kuhu on juurde lisatud ainult
Kalaranna tanav (Kalamaja moodasoit). Sellele variandile ei ole juurde lisatud
detailplaneeringutest tulenevaid taiendavaid liiklusvoogusid. Ulelinnalise liikluse keskmine kasv
vorreldes kéesoleva ajaga on 6,2% (piirkonniti erinev lahtuvalt maakasutusest ning maa
kasutuse sihtotstarbest).

Sole téanaval ja Pdhja puiesteel on liiklusvood kasvanud labilaskvuse piirini, péhjuseks linna
uldine liikluse kasv. Liiklusvoogude jagunemine kogu linnaosa ja selle l&hiala tanavavorgul on
terviklikult esitatud lisades.

Olukorra analtitis ilma edasi modelleerimata naitab, Kalamaja moddasG@it on véaga vajalik ka
P6hja-Tallinna kaugemate tihenduste tagamiseks kesklinnaga, aga Pdhja puiestee senisel kujul
ei ole vdimeline enam kasvavate liiklusvoogudega toime tulema. Labilaskvuse seisukohalt
Linnaosas endas probleemseid ristmikke ei ole, aga vahetult linnaosaga kiilgneval teedevérgul
neid on. Probleemseks kujuneb olukord lisaks Pdhja puiesteele ka Séle — Paldiski maantee
ristmiku piirkonnas ja Paldiski maantee viaduktialuses ristldikes, aga ka Rannaméae tee - Pika
tanava ristmikul ja Toompuiestee — Nunne ristmikul. Kuna olulised linnaosaga seotud
liiklusvood peavad labima neid ristmikke, siis siit tuleneb oluline m&ju Linnaosa liiklusndudluse
realiseerimisele. Detailsem anallilis néitab, et juhul kui Kalaranna ténavale ei ole veel rajatud
kilgetdbmbeobjekte, siis labivliikluse tarbeks tootab see ainult Ghesuunalisena. Pdhjuseks on
asjaolu, et aluseks on voetud tanane liikluskorraldus P8hja puiesteel ja see ei soosi sinna
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kesklinna suunalise liiklusvoo teket. Tekitamaks teistsugust liiklusvoogude jaotust tuleb
Kalamaja moddasdidu algus lahendada teisiti. Taiendavas liikluse modelleerimise variandis
2024V100 ,Tanavate ruumivajadus* on Kalamaja mo6dasdit Uhendatud P&hja pst-ga
olemasoleva liiklussélme alal ning néudlus oleks 2+2 sdidurajaga tanava jargi. Jareldada vdib
ka seda, et lahtelilesandega ette antud alternatiivid, mis jaavad ainult linnaosa enda piiresse
saa olla ammendavad lahendamaks linnaosa liiklusndudluse rahuldamist, samuti
lahtelilesandes pakutud alternatiividest saavad olukorda leevendada ainult kdige viimase etapi
omad.

Joonis 42.  Liiklusvood baasvariandi puhul linnaosa piiri 1&histel

Vaatamata eeltoodud jareldustele on kdiki alternatiive modelleeritud vahemalt sel m&aral nagu
need lahtellesandega on ette nahtud.

4.4.2 Tanavavorgu taiendamise alternatiiv Uhendusega T1. Reisijate tn — Rohu tn

Uhenduse loomise eelduseks on uue ristmiku rajamine Kopli tanavale, mis jaab vahetult
trammitee koérval (sarnane lahendus Suurtiki th omaga). Kahesuunalise ohutu Uhenduse
tagamise eelduseks on foorjuhitava ristmiku kavandamine, mille labilaskvus trammi ja
kergliiklejate vajadusi ning ruumiressurssi arvestades ei saa olla suur. Kui silmas pidada
labivliikluse vajadusi, siis tulnuks eelistada Gihesuunalist lahendust, aga paraku on antud oludes
esmatahtis juurdepaasufunktsioon, siis eelistatum on kahesuunaline lahendus.

Uhendustee teise otsa sidumine Rohu tanavaga on suhteliselt ebamugavalt teostatav, tekib
uus T-kujuline ristmik Rohu ténavale. Kui see rajada olemasoleva viadukti lahedale, siis jaab
nahtavust piirama raudtee kdrge mulle. Seega peaks kasutama reguleeritud ristmiku
lahendust.

Trassi pikendamine Tehnika tdnavale saaks olema tehniliselt vaga keeruline lahendus, mille
vastu radgivad 6ige mitmed asjaolud:
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- uue Uhendustee ja Rohu tanava ristmik saaks olema 4-kiilgne ja see vahendaks Rohu
téanava labilaskvust ja hairiks kergliiklejate liikluse kulgu;

- Tehnika tdnavale jéudmiseks tulnuks kavandada raudtee alt labi tunnel;

- Tehnika tdnavaga uue ristmiku kavandamiseks pole piisavalt ruumi;

- Uhendus tekitaks taiendava koormuse Tehnika — Paldiski mnt ja Tehnika — Endla
ristmikule;

- tulenevalt liikluskorraldusest Paldiski maanteel ei taga Uhendus IBpuosa
likumisvGimalust ldane suunas, vaid see peab kasutama ikkagi Rohu — Telliskivi
thendust, aga modelleerimise tulemused néaitavad, et nimetatud hendus toon endaga
kaasa labilaskvuse ammendumise juba ka linnaosasisestel ristmikel;

- soodsa Idikumisnurgaga raudteeriste asukohta on raske leida.

Kopli - Rohu uue Uhendusteeta Kopli - Rohu uue Uhendusteega

0% lisaliiklust 0% lisaliiklust

Joonis 43.  Liiklusvoogude jaotus erinevate alternatiivide puhul

Kopli th — Rohu tn dhendustee sobib pigem Telliskivi loomelinnakule juurdepaasu
parandamiseks, aga mitte labivliikluse jaoks. Probleemid on tanava otstes, kus ei ole vdimalik
rajada piisava ohutustasemega samatasandilise ristmikke ja lisaks on Uhendusteel negatiivne
mdju naaberristmikele.

4.4.3 Tanavavorgu taiendamise alternatiiv iUhendusega alternatiiv T2. Mulla tn
uhendamine So6le tanavaga.

Kaalutlused Uhenduse loomiseks saavad olla seotud, kas Telliskivi, Harjapea ja Roo tanava
liikluskoormuse vahendamisega v6i Mooblimaja kattesaadavuse parandamisega. S6le tanavale
veel Uhe foorristmiku kavandamise seisukohast ja ka kooli ette labivliikluse tekitamise
liiklusohutuse aspektidest lahtuvalt ei saa sellise lAbimurde tegemine olla digustatud. Vaadates
liikluse modelleerimise tulemusi ndeme, et Telliskivi I8igul Mulla — Paldiski maantee ja Harjapea
téanaval liiklusvood tdesti veidi véhenevad aga Roo tanaval ja Telliskivi tanava 16igul Rohu -
Mulla need hoopiski kasvavad, tulemuseks on see, et magistraaltdanava Uhel [8igul
liiklussageduse vahenemine on saavutatud juurdepaasude liiklussageduse kasvu arvel. Lisaks
lisandus kaks ristmiku, millistel labilaskvus ammendus.

67



.‘INSENERIBUROD
POHJA-TALLINNA LI1KUVUSUURING 2014 = STRATUM

Mulla tdnava labimurdeta Mulla tdnava labimurdega

0% lisaliiklust 0% lisaliiklust

Joonis 44.  Liiklusvoogude jaotus erinevate alternatiivide puhul

Kdik selle ihenduse rajamisega seotud mdjud on negatiivsed.

4.4.4 Alternatiiv T31. olemasoleva Kopli tn laiendamine 2-suunaliseks

Modelleeritud on kaht varianti. Uhel juhul on tanav kogu pikkuses kahesuunaline (T31a) aga
teisel juhul t6otab Kopli tdnava algus tGhesuunalisena ja teises suuna liiklus kulgeb Kotzebue
tanaval (T31b).

Variant T31a Variant T31b

Joonis 45. Erinevad variandid Kopli tdnava alguse kohta
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Esimeses variandis (T31a), kus Kopli tn on téies pikkuses kahesuunaline kujuneb Kopli - Phja
pst-Kotzebue-Suurtiki ristmiku lahendus on tehniliselt keerukas, reguleeritud ristmiku puhul
on vaja reguleerida ka trammiliiklus ja kdigeks selleks napib ruumi kui soovitakse séilitada
puud puiesteel. Keeruline on ka Telliskivi-Kopli tanava ristmiku lahendus (piiratud maa-ala,
trammiliiklus, RIMI ja palju kergliiklejaid). Konfliktseks kujuneb ka Balti jaamaga kulgnev
tanavaldik eelkdige kergliiklejaid silmas pidades.

T31la ja T31b variantidel on kill oluline mdju liiklusvoogude Umberjagunemisele Kalamaja
asumi piirkonnas, kuid moju Pdhja-Tallinna dldisele liikluspildile on véaike. Peamine muutus on
kesklinna suunalise liikluse marsruudi likumine Té0stuse-Niine trassilt (variant 2024-T0) Kopli
tanavale. Kuna mdlema marsruudi 16pp kesklinna poolses otsas on Suurtiki-Kotzebue
ristmikul, ei lahenda Umberjagunemine peamisi liikluse probleeme, eelkdige P6hja-Tallinna
piirililetuse labilaskevdime osas

4.4.5 Alternatiiv T32. Reisijate tdnav ja selle pikendus ule Ristiku tdnava viadukti
kuni Sole tanavani

Balti jaama turu juurest algab Reisijate ténav, mis tletab ka Telliskivi tdnava ja pikendusena
tanasel Kopli kaubajaama territooriumil jatkub kuni Ristiku tdnava viaduktini ja sealt tle uuel
trassil kuni S6le tanavani. Kuna kahel paralleelsel magistraaltdnaval pole mdotet, siis Kopli tdnav
jaab juurdepaasuks. Tdmbamaks uuele magistraalile rohkem liiklust on otstarbekas on rajada
Uhendustee Kopli ja uue tdnava vahele. Sobivaks kohaks on kas Volta tédnava ristmik voi siis
Volta-Ristiku vaheline teel6ik. M@lemal variandil on omad plussid ja miinused. Vorreldes
alternatiiviga T31 ei kujune see variant otstarbekamaks, kuna tdmbab endale véhem liiklust
kui alternatiiv, kus Kopli tanav oli kahesuunaline. Selle tulemusena Sole tanaval Adala ja
Harjapea ristmike labilaskvus olemasoleval kujul ammendub, ristmikud on vaja reguleerida
arvestades SOle tn suunalist rohelist lainet. Kui aga tagada Uhendused nii nagu need olid
alternatiivi T31a puhul, siis kujuneb olukord Uldnéitajatest lahtuvalt soodsamaks.

Uus tee toimib magistraaltdnavana, kuid paraku tdmbab endale vahem liiklust kui Kopli tdnav
taies ulatuses kahesuunalisena (alternatiiv T31a). L8igul Suurtlki — Reisijate ei sobi tanav
raskeliiklusele, kuna koridor on kitsas ning ristub Kalamaja-kesklinna kergliikluse koridoriga -
selle tottu tema otstarbekus kahaneb. Koridor on siiski atraktiivne, kui modelda ka Merimetsa
Uhendusele (ei ole selles variandis modelleeritud) ning sadamate Uhendusteede (Corridor 1)
strateegiale. Teisalt, vaadates Corridor 1 algust sadamas — raskeveo (TEN-T vork) suunamine
labi olamasoleva Kalamaja asumi - tdpsemalt |abi Balti jaama taguse ala - ei ole
transpordiplaneerimise poéhiprintsiipidega kooskdlas (olemasolevate asumite labilGikamine
magistraaliga).

4.4.6 Alternatiiv T4. Heina tn paralleel 16igul Telliskivi — Ristiku koos jatkuga Sole
tanavani

Kuna uus trass on kavandatud Kopli kaubajaama territooriumile, siis pohimdtteliselt on v8imalik
siin realiseerida igasugust ristldiget. Paraku Telliskivi tanav ei loo eeldusi, et tanav vdiks olla
magistraaltdénav. Kdne alla tuleks see vaid siis kui tagada Uhendus Reisijate tdnavaga. Trassi
on vOimalik analoogiliselt eelmise alternatiiviga suunata tle tdnase Ristiku tdnava viadukti Sole
tanavale. Paraku tdnaval on siiski eeldused kujuneda vaid kohalikuks jaotustédnavaks, siis
sellest aspektist vaadatuna pole pikendamisel siigavat motet.
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Antud alternatiiv Omab positiivset mdju vaid véimaliku detailplaneeringualale juurdepaasu
tagava tdnavana. Isegi Luste tn kaudu Uhendamine ei tbsta liiklussagedust kavandataval
tanaval.

4.4.7 Alternatiivide T1-T4 kokkuvote

Kdigi alternatiivide T1-T4 modelleerimise koondtulemused eeldusel, et detailplaneeringud ei
genereeri mingit taiendavat liiklusvoogu on esitatud alljargnevas tabelis. Nende andmete
pbhjal vbiks eeldada, et parim variant oli T4. Kahjuks ei anna see variant PGhja-Tallinna jaoks
lisavaartust juurdepadsude voi labilaskevdime suurendamise osas linna piiril (arvandmed
peaaegu vOrdsed variandiga TO ehk kui tdnavavdrgul muudatusi Uldse pole). Probleemid ei ole
mitte linnaosa tanavavorgul endal, vaid hoopis kontaktvoondis, Phja-Tallinna linnaosa piiril.
Paraku, kui hakata lisama liiklust paarikimne protsendi kaupa muutub pilt Gldiselt kehvemaks.
Naiteks baasvariandi puhul detailplaneeringute eeldatavast liikluse ndudlusest 20% lisades
vaheneb keskmine kiirus 3 km/h vdrra ja ummikus olevate ristmike arv kasvab 4 vorra.

Néitaja Uhik | 10 T1 T2 | T31b | T3la 132 T4
Summaarne liiklussagedus linnaoas piiril a/h | 9698| 10067| 10012[ 9846 9904] 9832| 9609
Liikluse maht linnaosa teedevorgul a-km [20609| 21048| 20834 20399 20273] 21120 20539
Keskmine Kiirus linnaoas teedevorgul, km/h| 26,00 236] 24,71 26,7 266 24,4 27,2

Keskmine kiirus kogu modelleeritud teedevorgul km/n| 31,7] 32,7 32,8 327 32,4/ 317 319
L O keskmise kiiruse langus vorreldes Ulelinnalisegal %-des| 82%|  72%| 75%| 82% 8% 7% 85%
Ummikus olevate ristmike arv linnaosas ja kontaktalal tk 4 7 6 6 5 7 6|

| 9609|Parim tulemus \ 10067| Halvim tulemus

Alternatiive kombineerides ja probleemseid kohti otsides ning neis kohtades lokaalselt olukorda
parandades on vdimalik iga varianti veidi parandada, kuid labilaskvuse puudujaak Pohja-
Tallinna linnaosa piiril paiknevatel ristmikel osutub siiski maaravaks. Analtitisides arvandmeid
ning liiklussageduste kaarte tuleb vahesel maaral paremaks tunnistada alternatiiv T32, kus
linnaosa piirilletuse maht on vaiksem ning liikluse maht linnaosa sees suurem — see naitab
teedevOrgu toimimist diges suunas.

4.4.8 Alternatiivide TO-T4 kokkuvote koos taiendava liiklusega.

2024V20-TO. Olemasolevat tanavavorku ei ole muudetud ning on lisatud 20% 2024. aastaks
ette ndhtud uutest mahtudest. P6hja pst liiklus kasvab 9,1%. Olemasolev tanavavork suudab
liikluse rahuldaval tasemel teenindada, probleemsemad kohad on:

- Pohja pst — Suurtiki (vaja reguleerida, sh. tramm);

- Kopli tn — Erika — Ristiku (vaja reguleerida);

- SOle — Kaera, probleem vasakptordel korvalteelt, peateega probleemi pole.

- Rohu - Telliskivi, probleem viadukti alt tulles otse (Rohu tanavale) ja kuna on jagatud
rada siis ka parempddrdega.

- Pohja pst — Kalasadama, ei saa Kalasadama ténavalt vélja (parempdore).

2024V40-TO. Olemasolevat tanavavorku ei ole muudetud ning on lisatud 40% 2024. aastaks
ette néhtud uutest mahtudest. P8hja-Tallinna keskmine Ghenduskiirus langeb 4km/h vorra.
Lisanduvad eelmises punktis toodud probleemidele:

- Sodle — Harjapea, probleem vasakpdordel kdrvalteelt, peateega probleemi pole.
- Rohu - Tehnika (Tehnika ténavalt vasakpoore viadukti alla).
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40% taiendava koormuse juures on ka piir, milleni olemasolev tanavavork kriitilisel tasemel
vastu peab. Seega on reaalne planeeringute maht, mille saaks aastaks 2024 olemasoleva
tanavavorgu baasil vélja arendada, 40% aastaks 2024 ette ndhtud objektide kogumahust.

2024V40-T32. Modelleerimises 2024V40-TO kasutatud koormusele (40% 2024 objektidest on
rakendunud) on lisatud tanavavorgus uus téanav — Reisijate (Kopli-Telliskivi) ning uus Kopli tn
paralleelne tanav ule Ristiku raudteeviadukti Séle ténavani. Lisatud on thendusteed Kopli
tanavaga (Volta tn piirkonnas) ja Rohu tdnavaga. Reisijate-Telliskivi 4-kiilgne ristmik on
reguleeritud. Kopli tn on kahesuunaline kuni Telliskivi tAnavani — peamiselt selleks, et oleks
parem juurdepaas Kungla, Salme ja Graniidi tanavatele ning kahesuunaline on ka Reisijate-
Suurtiki 16ik — vastasel juhul on selle suuna liiklussagedus ulivéaike. P8hja pst-Suurtiki-
Kotzebue on ristmik on vajalik reguleerida.

Uus tanav jagab osaliselt imber Telliskivi-Kopli piirkonna liiklust ning aitab teataval maaral
Iihendada marsruutide pikkuseid. Peamine probleem on selles, et P6hja-Tallinna juurdepaasud
on samad, mis olemasolevas olukorras. Sama kehtib kdikide 2024. aastaks toodud tdnavavérgu
arenduste alternatiivide kohta, mis on toodud variantides T1-T4. Need kdik on P6hja-Tallinna
sisesed ning peamist probleemi — PBhja-Tallinna ,piiritiletust” ei aita.

Modelleerimised néitavad, et kuni 40% aastaks 2024 ette néhtud mahtudest on véimalik vélja
ehitada ka olemasolevat teedevorku kasutades, rekonstrueerides vaiksemaid objekte (Uksiku
ristmiku reguleerimine) ning rajades juurdepéasuteid, kuhu vaja. See on antud modaaljaotuse
juures piir olemasolevat tanavavorku kasutades.

Samuti on 40% aastaks 2024 ette ndhtud mahtudest on vdimalik valja ehitada alternatiivi T32
kasutades (modelleerimine 2024V40-T32), kusjuures rekonstrueerimise vajadus on jargmistes
kohtades:

- Pohja pst — Suurtiki — Kotzebue reguleeritud ristmik (eeskéatt PGhja pst 2-suunalisuse
tottu);

- Reisijate tanav koos uue Idiguga kuni Sole tanavani, reguleeritud on Telliskivi ja Sole
tn ristmik;

- Kopli — Erika — Ristiku reguleeritud ristmik.

2024. aastaks pakutud tdnavavorgu alternatiivid ei anna Linnaosale juurdepaasuks téiendavat
liikluse labilaskvdimet, vaid pigem jaotavad liiklust imber Pdhja-Tallinna siseselt ning tagavad
juurdepaasud uutele objektidele.

Probleemne on P&hja pst algus ja P6hja pst — Kalasadama ristmik. Ristmiku probleemide
lahendamine ei ole vdimalik ainult ristmikutltipi muutes, vajalik on kogu sélme, sh. ldhiala
tanavate (Pikk tanav, Sadama tn) liiklusskeemi lahendamine.

Téanavate ruumivajaduse maaramiseks tehtud modelleerimises 2024V100 on liiklusmudelist
vélja lUlitatud ristmikud (st. tdiendavat ajakulu ristmikel ei ole) ning labilaskevdime tanavatel
ei ole piiratud. Modelleerimine on teostatud 100% 2024. aastaks P6hja-Tallinnas ette nahtud
objektide realiseerumise mahuga. See modelleerimine annab meile teada tanavate vajaliku
ruumivajaduse. Tanavavdrgu osas on kasutatud 2024. aasta alternatiivi T32, millele on lisatud
Kalaranna tanava 16ik kuni P8hja pst-ni. Selle Kalaranna tn hipoteetilise alternatiivi oleme
téahistanud joonisel 2024V100-Tanavate ruumivajadus (T3a ja T5).pdf koodiga T5.
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Joonis 46. Kalaranna tdnava koormus

Joonisel on Kalaranna tn kahesuunaline osa tahistatud (1) ja Ghesuunaline osa (2). Juhul, kui
2024. aasta planeeringutest on rakendunud 100%, on liiklusndudlus Kalaranna ténaval 1300-
1400 a/h, mis on 1+1 sbidurajaga tanava labilaskevéimest ligikaudu 90%. Oluline on see, et
sellise liikluskorralduse juures hakkab ka Kalaranna tee teine suund (Pdhja-Tallinnast
kesklinna) tdole.

Teine oluline tahelepanek modelleerimises 2024V100 , Ténavate ruumivajadus® on seotud
Telliskivi tdnava I6puosaga enne Paldiski maanteed (vt. alljargnev joonis). Kuna ndudluse
modelleerimisel ei ole tanavavorgul labilaskevbimet piiratud, kasutab liiklus lGhimaid
marsruute. Selliselt ei ole Telliskivi tinava Idpusosas praktiliselt liiklust (liiklussagedus 100 a/h),
vorreldes ténase olukorraga (aastal 2014 1263a/h) vbi naiteks modelleerimisvariandis
2024V20-T32 saadud liiklussagedusega 1130 a/h. Kui ndudlus 100 a/h, mis on eeldatavalt
kohaliku péritolu — siis saab sellest tuletada labivliikluse osa, mis on ligikaudu 1000 a/h dhtusel
tipptunnil marsruudil Pdhja pst -> Paldiski mnt (jaguneb omakorda Kopli-Telliskivi voi
Rannamae-Tehnika-Rohu marsruudiks). Analliis naitab, et nbudluse modelleerimisel on need
1000 transiitsdidukit Endla téanaval, kus liiklussagedus Endla tn raudteeviadukti all on linnast
véljuval suunal >5000a/h (vajadus 5 s6iduraja jarele suunal ning samavorra labilaskevoimet
nn. Kristiine ristmikul). Seega on tahtis arvestada asjaoluga, et P6hja-Tallinna I6unaserva labib
transiitliiklus, mis ei ole seotud Pd&hja-Tallinnaga ning seetfttu vdivad teised Tallinna
tanavavorgu arendusobjektid transiiti vahendada (v6i ka vastupidiselt suurendada).
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Joonis 47.  Telliskivi tdnava koormus

4.5. Merimetsa ja Kopliranna piirkond (2044)

Merimetsa arendused on ette nahtud perioodiks 2044 (1. jark) ja 2074 (2.jark). Seotud Paldiski
maanteega (valikuliselt 2. jark ka Merimetsa labimurdega). Kopliranna ala arendus (aastaks
2044) seotud Kopli tdnavaga Pelguranna tn kaudu. Kasutatud on 2044. aasta Tallinna
liiklusmudelit, kuhu on sisse viidud kdik aastaks 2044 eeldatavasti valmis saadavad tee-ehituse
objektid (mudel hdlmab teedevorku kuni Tallinna Ringteeni, Ringtee kaasaarvatud),
dlelinnalise liikluse keskmine kasv vorreldes kéesoleva ajaga on 9,5% (piirkonniti erinev
lahtuvalt maakasutusest ning maa kasutuse sihtotstarbest).
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/.

Eeldatav arendusaeg

2014-2024
2025-2044
2045-2074

Joonis 48.  Merimetsa ja Kopliranna piirkonna teedevrgu taiendamise alternatiivid

Linnaosa piiri Uletavate tanavate arv Merimetsa piirkonna arenduste tulemusena kasvab
vorreldes 2024. aasta tanavavorgu alternatiividega. Erinevate 2044. aasta ténavavorgu
alternatiivide puhul v8ib lisanduda kas Merimetsa Gihendustee vdi uus tee ténase Hipodroomi
territooriumilt. Mélemad tGihendused toimivad kahesuunalistena.

4.5.1 Alternatiiv M1 (2044). Hipodroomi tdnav koos pikendusega kuni Kolde pst-
ni ja kérvaluhendusega Adala tanavale.

Hipodroomi tdnav on kavandatud Hipodroomi ala uues detailplaneeringus eelk8ige pdhjusel,
et olemasolev Merimetsa tee paikneb suurte liiklusvoogudega Endla — Paldiski mnt — Mustaméae
tee ristmikule ebasoodsalt Iahedal. Igati loogiline oli Hipodroomi tanav pikendada esmalt kuni
Kolde puiesteeni. Loogiline oli ka Adala tanav pikendada kuni Hipodroomi tanavani, mis
suurendab juurdepadsupunktide arvu Hipodroomi arendusalale ning lihendab marsruute
Hipdroomi alalt P6hja-Tallinna suunas.

Alternatiivi 2044V0-M1 modelleerimine naitab, et sellele Uhendusele kandub ootusparaselt
margataval hulgal labivliiklust, kuigi tee rajamine on vajalik eeskatt Hipodroomi
detailplaneeringu realiseerimiseks ja alale juurdepdasuks. Hipodroomi tdnav on esimene
uusobjekt, mis annab uue tdiendava juurdepadsuvdimaluse Pdhja-Tallinna linnaosale. Kuigi
uus foorjuhitav ristmik Paldiski maanteel omab [abilaskvuse reservi, ei ole sellest taiendavast
vOimalusest tipptundide jaoks suurt kasu, sest Paldiski maanteel olevatel naaberristmikel on
labilaskvus ammendunud. See ei ole kaesoleva alternatiivi M1 probleem, sest labilaskevbime
on ammendunud osadel suundadel juba k&eoleval ajal.
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Joonis 49. Valjavott Hipodroomi uue tee modelleerimistulemustest

Hipodroomi ténav on vajalik detailplaneeringualale juurdepaasuks, kuid koos Uhendustega
Kolde pst ja Adala tanavani hakkab see teenindama ka labivliiklust ja eelkBige seet6ttu, et Sble
— Paldiski mnt uut Ghendusteed ei ole rajatud. Hipodroomi ala planeeringu rakendamisel on
otstarbekas labivliikluse valtimiseks Kolde ja Adala tanavate ihenduste loomine alles parast
Sble — Paldiski mnt Ghenduse (ehk Merimetsa tee) rajamist. Vastasel juhul hakkab Hipodroomi
tanavat kasutama ka labivliiklus.

Juhul, kui see ei ole probleem ning teadlikult aktsepteeritakse labivliiklust Hipodroomi téanaval
vdib Kolde ja Adala (ihendamise Hipodroomi tanavaga ka ette naha. Liikluse olukord Paldiski
mnt-Sdle-Tulika ristmikul paraneb, nn. Hipodroomi ristmikul (Endla—Paldiski mnt—Mustaméae
tee) mitte, kuna liiklusesagedus kasvab.

4.5.2 Alternatiiv M2 (2044). Sole tdnava laiendus (Paldiski mnt-Endla-Mustamée
ja Paldiski mnt-Séle ristmikute tunnelid)

Kummalegi ristmikule on vajadus kavandada vasakpoodrdetunnelid. Labilaskvuse seisukohast
l[Ahtudes piisaks Uhe sdidurajaga tunnelist, kuid tunneli paiknemise tottu véaikesel
plaanikdverikul ja ka Uldise ohutuse seisukohalt 1 sbidurajaga ehk véga kitsa tunneli rajamine
ei ole Bige. Seega liiklusohutuse aspektist lahtuvalt tuleb kavandada laiad ja seega ka kallid
tunnelid. Lahtuvalt eelnenust on modelleeritud siiski 1+1 s6idurajaga tunnelid, mis
vOimaldavad sooritada ka parempddrdeid, mille teisele tasandile viimise jargi vaga suurt
vajadust kull ei oleks. Tunnelite ehitamise perioodiks aga halvatakse linnaosast valjasoit
taielikult eelkdige alternatiivvGimaluste piiratud labilaskvuse tottu.
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Tegemist on alternatiiviga, mida on tosiselt kaalutud nii Coridor 1 kui ka teemaplaneeringu
~1allinna tanavavork ja kergliiklusteed” raames ja nende mdju on ka varem modelleeritud.
Tehniliselt on lahendus teostatav, kuid alternatiivist on loobutud Uhelt poolt selle t6ttu, et
rajatised on ise kallid ja tanu liiklusvoogude kontsentreerumisele tekib vajadus teisteks
laiendustoddeks.

Modelleerimises on l&hiala ristmike fooriprogramme on muudetud vabanenud ressursi arvelt,
kuid vaatamata sellele on Paldiski mnt-Endla—Mustamé&e tee ristmiku l&bilaskvus tipptundidel
ikkagi ammendunud. See tahendab, et tunneli rajamisega kaasnev vaba ressurss kasutatakse
kohe &ra ning ristmiku labilaksevéime on endiselt ammendunud.

Tunnelite t6ttu suureneb Sole tn ja Paldiski mnt koormus, mis tdhendab nende tanavate
laiendamise vajadust. Liiklus kontsentreerub magistraalidele, mis téhendab l&bilaskevéime
vahenemist ristikutel kdrvaltanavatega ja neid dige mitmeid: Mooni, Harjapea, Adala jne.
Nende ristmikute tlupi peab muutma reguleeritud ristmikuteks, sh. arvestades Sdle tn
suunalise rohelise lainega.

-]
on

Joonis 50. Véljavdte tunnelitega alternatiivi modelleerimistulemustest

Tunnelite rajamine on ebamaistlik investeering, sest see lahendab kull Iabilaskvuse probleemi
Paldiski mnt — S&le — Tulika ristmikul, kuid toob endaga kaasa uusi ténavate ja ristmike
laiendusvajadusi ega lahenda labilaskvuse probleemi Paldiski mnt — Endla — Mustaméae tee
ristmikul.

4.5.3 Alternatiiv M3 (2044). Merimetsa Uhendustee.

Autoliikluse seisukohalt on Merimetsa tihendustee vaga tahtis ja mille tahtsust on réhutatud
kdigis viimase neljakimne aasta jooksul koostatud uUlelinnalist ja piirkondliku liiklust
kasitletavates planeeringutes, sealhulgas ka kehtivas Tallinna tldplaneeringus. Merimetsa
Uhendustee kui perspektiivne linna péhimagistraal peaks jatkuma Humala ja Laki tdnava kaudu
kuni Kadaka teeni ja sealt edasi nii Paaskula kui ka Astangu suunas. Eesmargiks on hajutada
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liikluskoormust tdnavavorgul (Tulika ja Paldiski mnt 16ik), sest liigne koondamine toob endaga
kaasa elukeskkonna tldise halvenemise ehk né. ,lumepalli“ efekti, kus Uhe ristmikust tuleneva
valupunkti likvideerimise tulemusena liigub probleem kohe naaberristmikele.

Kaesoleva alternatiivi M3 modelleerimise tulemusena jai liiklusummik plUsima Paldiski mnt—
Endla—Mustamée tee ristmikule, kuid see tuleneb sellest, et liiklusmudelis ei ole arvestatud
Merimetsa Uhendustee trassi jatkumisega Iduna suunas. Humala ja Laki tdnavad on endiselt
kasitletud ainult juurdepaasuna (olemasolev olukord).
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Joonis 51. VéljavGtt Merimetsa tee alternatiivi modelleerimistulemustest

Merimetsa Uhendustee on ainus alternatiiv, mis kergendab véljas@itu linnaosast, kuigi toob
endaga kaasa ka moéningase uldise labivliikluse kasvu linnaosas.
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4.5.4 Alternatiiv M4 (2044) Merimetsa Uhendustee alternatiiv Adala tn pikenduse
baasil

Lisaks tehtud modelleerimises 2044V20pluss-M4 on Merimetsa Uhendustee asemel kasutatud
alternatiivset trassi algusega Adala tanaval ning I6puga Paldiski mnt ja Humala tn ristmikul.

Esimese sammuna on modelleeritud varianti, kus Hipodroomi (2044) ning Seewaldi (2074)
arendusaladel tdiendavaid ehitusmahte veel ei ole ning uue tee ristmikute parameetrid (v.a.
Sole tn ristmik) on maaramata — see naitab Adala uue Uhendustee atraktiivsust ja liikluse
ndudlust dldises linna liiklusskeemis.
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Joonis 52.  Adala tanava pikenduse modelleerimine

Joonisel on véljavote alternatiivi M4 modelleerimisest, kui téaiendavaid liiklusmahte Hipodroomi
(ja Seewaldi) alal ei ole. Liiklussagedus 570-990 a/h suunal téhendab, et ténava
labilaskevdimest on 38-66% kasutatud. Probleemne on Adala tanava algusosa, kus olemasolev
teemaa on kitsas ning S6le-Adala (p&hjapoolse) ristmiku laiendamine olemasolevat teemaad
kasutades on vdimatu.

Modelleerimisvariandis 2044V20pluss-M4 on toodud liikluse olukord, kui on lisatud 20% 2044.
aastaks ette nahtud mahtudest, kuid erinevalt modelleerimisvariandis 2044V20-M1M3
kasutatud uusobjektide realiseerumisest on Hipodroomi ala realiseerumise osa 50%. See on
selles modelleerimisvariandis piiriks, milleni saab Hipodroomi arendusala vélja ehitada ilma
taiendavaid liiklusprobleeme tekitamata.

Modelleerimisvariandis 2044V20pluss-M4 on Adala tanava pikendus ette nahtud 1+1
sBidurajaga linnatanavana. Sdle-Adala (pdhjapoolne) ristmik on reguleeritud, omaette
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sbiduradadega kdikidel pooretel. Adala pikendus-Paldiski mnt ristmik on samuti reguleeritud
ning kanaliseeritud. Teised ristmikud (Hipodroomi-Adala jt.) on reguleerimata, osaliselt
kanaliseeritud (eraldi vasakpdorderada peateel).

455 Variantide 2044V0 M1-M4 modelleerimistulemuste kokkuvote

Modelleerimise koondtulemused on esitatud alljargnevas tabelis, kusjuures lisatud on ka tks
alternatiivide kombinatsioon.

e . p_— VO V20
Niitaja Uhik
TO M1 M2 M3 M1 [M1+m3| ma
Summaame liklussagedus linnaoas piiril a/h 0698| 10781  10801| 11176] 12203| 12220 12679
Likluse nmht innaosa leedevdrgul a-km | 20609 22659| 23642| 25623| 26815 29331| 28420
Keskmine kiirus linnaoas teedevirgul, km/h 26,0 28,6| 269| 29,6 27,5 28,2 26,4
Keskmine kiinis kogu modelleerilud leedevirzul km/h 31,7 33,7| 32,7| 34,8 32,9 34,1 32,1
L.O keskmise kifrusce langus vémcldes iilclinnalisega %-des 82% 85%| 82%| 85% 83% 83% 82%
Unmiukus olevale nstmike arv Innaosas ja kontakialal tk 4 7 10 6| 11 8| 9
| 10781|Parim tulemus 25623 Halvim tulemus

Eraldiseisva tee variandis M1 to6tab osaliselt magistraalina ka Hipodroomi téanav. Juhul kui
rajada lisaks Merimetsa Uhendustee M3, siis labivliikluse funktsioon Hipodroomi ténaval
vaheneb olulisel maaral. Seda tbestavad véaljavotted modelleerimistulemustest, mis on esitatud
modelleerimise kaartidel.

Mdlemas 2044 V20 variandis (M1 ja M1+M3) on taiendav liikluskoormus 20% aastaks 2044
ette nahtud objektide mahust ning taiendavalt veel 20% eelnenud perioodi (2024) objektide
mahust.

|
Joonis 53.  Valjavott kahe alternatiivi modelleerimistulemustest oludes kuhu on lisatud 20% detailplaneeringute
realiseerimisel genereeritavatest liiklusvoogudest
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Magistraaltanavana kogu linna tdnavavorku arvestades on ainukesena siiski aktsepteeritav
alternatiiv. M3 Merimetsa tUhendustee. Alternatiiv M2 kontsentreerib liikluse veel rohkem
olemasolevale magistraaltanavate vdrgule (pdhimdtteliselt ongi Pohja-Tallinnas ainuke
magistraal S6le tn), kusjuures lddnesuuna teekonna pikkust see ei vahenda, aga pinget
ristmikele ja ristmikute vahelistele I6ikudele (Paldiski mnt) lisab tublisti. Merimetsa ihendustee
(alternatiiv M3) vahendaks teepikkust Koplist Tallinna l[adnesuunale 1,3 km vdrra. Alternatiive
M2 ja M3 tuleb hinnata ka eeldatava maksumuse jargi — kahe tunneli rajamine + téanavate
vajalikud laiendused vs. Merimetsa Uhendustee.

Merimetsa Uhendustee on eeldus P&hja-Tallinna uute ehitusmahtude realiseerimiseks, kuna
tekib reaalne alternatiiv piirkonnast valjasdiduks vorreldes olemasoleva olukorraga. Kuigi see
alternatiiv ei loo otseselt vdimalusi likumiseks kdige ndutavamas, ehk kesklinna suunas, siis
tanu laane poole suunduva liikluse Umberjagunemisele uuele trassile vabaneb lébilaskvuse
ressurssi kesklinna ihenduse tarbeks.

Merimetsa Uhendustee ei likvideeri probleeme Pdhja puiesteel — liiklussagedus jaab seal
samaks, mis modelleerimise variandis 2044V20-T1. Seega ei aita Merimetsa Uhendustee
parandada sGidukite juurdepdasu Kalamaja piirkonnale ning selle ala edasiarendamine on
endiselt problemaatiline.

Modelleerimistest saab jareldada, et aastaks 2044 ette ndhtud Kalamaja ala arenduste —
Arsenali, Volta, Karjamaa, Noblesseri, Justiitspalee, Noole, Patarei, Kalasadam, Balti jaama
turg ja Telliskivi — rakendumine on v8imalik téaiendavalt kuni 20% ulatuses, seega kokku koos
aastaks 2024 vbimaliku mahuga 60% planeeritust. Krulli ja Heina ala arenduste jaoks puudub
vajalik labilaskevdime Pohja-Tallinna piiril (need on algselt 2074 aastaks ette nahtud
arendused, kuid on vdimalik ka varasem realiseerumine).
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4.5.6 Alternatiivide M3 Merimetsa Uhendustee ja M4 Adala tanava pikendus
vordlus.
Teepikkuse lihenemine Sdle-Paldiski mnt vahel:

- Merimetsa Uhendustee — 1,3 km
- Adala pikendus — 0,54km
Teeks vajaliku maa olemasolu:

- Merimetsa Uhendustee. Ligul S6le tn-st kuni Paldiski maanteeni olemas, v.a. Paldiski
mnt 72a kinnistu vahetult Paldiski mnt aares (I6igu pikkus 91 meetrit). Koridori laius
kitsamas kohas 50 meetrit (S6le tn 51 kinnistu nurk). Lisaks on olemas pdhim®&tteline
teekoridor Sdle tanavast kuni To6stuse tanavani.

- Adala pikendus. 8m laiune koridor Séle tanavast kuni Adala 6 kinnistu edelanurgani
(Idigu pikkus 167 meetrit), 16-19m laiune koridor 113 meetrit pikkusel 18igul Sdle tn
23a ja Adala tn 2d kinnistute juures, koridor puudub 210 meetrit pikkusel 16igul Adala
tn 4d/4e ja Hipodroomi 13 kinnistu alal, tlejadnud osas kuni Paldiski maanteeni on
teeks vajalik koridor olemas.

Perspektiivne liiklussagedus Pdhja-Tallinna piiril (2044 dhtune tipptund, 2 suunda kokku):
- Merimetsa Gihendustee — 1986 a/h
- Adala pikendus — 1317 a/h

Merimetsa Uhendustee on kehtiva Tallinna uldplaneeringu jargne magistraaltanav, Adala tn
pikendus aga uus idee, mida Uld- ja kohalikes planeeringutes pole kajastatud.

Liikluse modelleerimise variantide M3 ja M4 kohta on tehtud véljavdtted, kus on naidatud koik
reisid, mis kasutavad kas Merimetsa tihendusteed vdi Adala tanava pikendust. Need on toodud
alljargnevatel joonistel.
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Joonis 54.  Reisid, mis kasutavad Merimetsa teed (alternatiiv M1+M3)
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Joonis 55.  Reisid, mis kasutavad Adala tanava pikendust (alternatiiv M4)

Ulaltoodud jooniseid analiitisides naeme, et teatav osa Merimetsa tihendustee liiklusest on
Pdhja-Tallinna labiv transiitliiklus, mis on linna magistraaltdnavale taiesti loomulik tunnus.
Adala tn pikendus lilhendab teepikkust Koplist Tallinna ldanesuunale ainult 0,54 km vérra ning
selline lahendus ei ole transiitliklusele enam nii atraktiivne, kui Merimetsa Uhendustee.
Peamine pdhjus on Adala tn algus S6le tanaval — see ei ole loogiliselt seotud Uhegi jatkuva
marsruudiga ning on Sdle tanava kdrvaltanav. Adala tn pikendus teenindab rohkem kohalikku
liiklust, st. selle vdib planeerida juurdepaasu tanavana.

Alltoodud tabelis on toodud alternatiivide M1, M3 ja M4 vordlus ristmike liiklussageduste jargi.

Ristmikke labiv liiklusvoog 6htusel tipptunnil (a/h)

Ristmik

Alternatiiv M1

Hipodroomi ténav

Alternatiiv M3

Merimetsa Uhendustee

Alternatiiv M4
Adala tn pikendus

Endla-Paldiski-Mustamae

7868

6355

7456

Paldiski-Sole-Tulika

5488

5029

5184

Modelleerimistulemuste kokkuvdtteks saab jareldada, et Merimetsa Uhendustee (alternatiiv
M3) vGiks olla tlelinnalise tahtsusega magistraaltanav, Adala tanava pikendus (alternatiiv M4)
pigem Pdhja-Tallinna linnaosa téhtsusega juurdepdasutanav, mis on oluline Hipodroomi ja
hiljem (aastal 2074) ka Seewaldi arendusala objektide valjaehitamiseks. M6lemad alternatiivid
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vahendavad kahe suure ristmiku - Endla-Paldiski-Mustamée ja Paldiski-Sdle-Tulika
liklussagedusi, kuna laane- ja Idunasuunas tekib alternatiivne marsruut.

4.5.7 Paljassaare piirkond

Paljassaarele on kavandatud 6ige vbimsad arendused, mis muudavad piirkonna kilgetdommet
oluliselt mitte vorreldes téanasega vaid ka sellega, mis olid seal Ookeani eksisteerimise
parimatel aastatel. Uhelt poolt on ildised mahud suured ja teiselt poolt on ette nahtud
piirkonna kujunemine valdavas osas elamualaks. Arendused on Paljassaare asum (2044),
Ecobay 1, Ecobay 2 ja Keraamikatehas (2074). Arendustele juurdepéaasud on seotud Kopli
tanavaga (Sitsimae s6lm), sh. Maleva tn juurdepaas.

Eeldatav arendusaeg

/
£ 2014-2024

T | 2025-2044

& s 2045-2074

Joonis 56.  Tanavavodrgu tdiendamise alternatiivid tuginevalt lahteulesandele

4.5.8 Paljassaare tee perioodiks 2025 - 2044

Perioodiks 2025-2044 on lahtellesandele vastavalt ette nahtud Paljassaare sadama DP
arendamine. Peamine juurdepaasutee DP alale on Paljassaare tee, mille ainsaks
litumispunktiks Ulejadnud ténavavorguga on nn. Sitsimde s6lm (Paljassaare tee — Kopli —
To6stuse — Sitsi ristmik). Tegemist on 5-harulise ristmikuga, mida Iabib veel trammitee.

Tee-ehitus objektina ei ole otstarbekas arvestada Paljassaare tee paralleeltee rajamist (1)
raudtee trassil l1abi Keraamikatehase ala, kuna arendusala jaab Paljassaare tee idakuljele ja
uus tee oleks ainult nn avariivéljapaas poolsaarelt. Eeldatavasti on Paljassaare sadama ala ning
Kopli poolsaare tipu vaheline likumiste korrespondents véaike. Samas avariiolukordadeks vajab
poolsaar ilmselgelt ka teist valjapaasuvdimalust, kuid arvestades Uldist arengut voiks selleks
olla ikkagi joonisel naidatud trass (2) Maleva tanavani (sh. Maleva tanava 16igu kuni Kopli
téanavani rekonstrueerimine).
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Modelleerimistes on kasitletud Sitsimae liiklusslme ilma piiranguteta ehk teisisbnu on
eeldatud, et siin paikneb lahendus, mis rahuldab néudluse, sdltumata sellest, milliseks see ka
ei kujune. Modelleerimist ei ole seostatud ei olemasoleva ega ka mingi muu kindla liikluslme
lahendusvariandiga, selle véljaté6tamine on omaette tlesanne, mida siin ei lahendata.

Olemasoleva Sitsimée s6lme labilaskevdimet on raske méérata, kuna tegemist on liitristmikuga
(pohimdotteliselt 4 ristmikku + trammitee). Kui votta aluseks tavaparase kriitilise mandovri —
vasakpoore korvalsuunalt — labilaskevdime, siis on sdlmes reservi kokku ligikaudu 200-le
sBidukile tunnis. Hetkel on ristmiku peamine probleem erilisest liikluslahendusest tulenevalt
liiklusohutus.

Aastaks 2044 on arvestatud Paljassaare sadam DP objektidega 20% ulatuses kogumahust.
Sellise tdiendava koormuse juures on olemasoleva Sitsimde solme labilaskevdime
ammendumise piiril (vasakpoére suunal Todstuse — Kopli, labilaskvuse kasutustase vahemikus
90-99%).

Joonis 57. Sitsimae liiklussdlme liiklussagedused aastal 2044 (alternatiiv V20-M1M3).

4.6. Alternatiiv P2 (2074). Paljassaare poolsaare uued tanavad (Ecobay
juurdepaéasud)

Mudelisse on lisatud Ecobay ala arendamiseks vajalikud juurdepddsud vastavalt
lahtetlesandele. Alternatiive on kolm: uus tadnav raudteetrassil (P1) osaliselt, uus tanav
algusega Maleva tanavalt kuni Paljassaare pdiguni ja sealt kuni Paljassaare teeni (P2), taiendav
Uhendustee Laevastiku tdnava pikendusena ning Paljassaare tee (P3) laiendamine. Analils
naitab, et kolme alternatiivi siiski ei ole — Paljassaare tee on ja jadb peamiseks juurdepaasuks
Paljassaare sadama 1 arendusalale. Tanava laiendamine on vajalik siiski ainult seal, kus
liklussagedus seda nduab ja selleks on I6ik Kopli — Laevastiku. Alternatiivtrassi P1 peamine
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puudus on Uhendus ,valimaailmaga“ ehk see oli lahtellesandes naidatud Kopli tdnavale T-
kujulise ristmikuna Sitsimae liikluss6lme. Kumbki variant ei ole paraku liiklustehniliselt hea,
sest Sitsimde s6lm on niigi liialt keerukas ja T-kujuliselt ristmikult joutakse ikkagi tapselt
samadele naaberristmikele.

Modelleerimise tulemuste p&hjal vBib vaita, et Paljassaare poolsaarel teedevdrku arendama
hakates ei ole mdtet kiirustada trassi (P1) rajamisega. Selle puudumine v8ib tuua endaga
kaasa Paljassaare tee ja Sitsi liiklussdlme liikluskoormuse véahenemise ja Laevastiku tdnava
liiklusvoogude kasvu, mida vdiks lugeda pigem positiivseks.

Niitaja Uhik v20
M1+M3 P2
Summaarne liiklussagedus linnaoas piiril a/h | 12220 14919
Liikluse maht linnaosa teedevargul a-km | 26815] 34093
Keskmine kiirus linnaoas teedevorgul; km/h 28,2 26,8|
Keskmine kiirus kogu modelleeritud teedevorgul km/h 34,1 33,0
LO keskmise kiiruse langus virreldes iilelinnalisega| %-des 83% 81%

Ummikus olevate ristmike arv linnaosas ja kontaktalal tk 8| 9
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5. Litkumisviiside jagunemise stsenaariumid

Liikumisviisi valik oleneb mitmest aspektist, neist olulisteks peetakse eelkdige terviklikku
ajakulu (n6 uksest ukseni) ehk see sisaldab nii aega liilkumiseks s@idukini, ooteaega, sGiduaega,
aega Umberistumisele, jargmisi oote- ja sbiduaegu (kui need on olemas) ja |16puks aega
liikumiseks s6idukist kuni sihtkohani. Samuti on mdistagi olulised sdidu maksumus aga ka palju
erinevaid aspekte, mida saab uldistatult lulitada madiste kvaliteet alla - naiteks ootekoha
kvaliteet, s6idu kvaliteet, informatsiooni kattesaadavus ja palju muud.

Loomulikult on erinevate liikumisviiside valiku puhul Gheks kriteeriumiks, ka reaalsete
alternatiivide olemasolu. Sealjuures méadarab alternatiivide olemasolu &ra nii vdimalik s6idu
kestvus (kui see Uletab teatud piiri, siis selle likumisviisiga seda lilkkumist ei teostata) kui ka
vordlus kdigi Glalmainitud faktorite osas teiste alternatiividega.

Erinevate sdidu eesmarkide ja sditjagruppide I6ikes vbivad need faktorid omada erinevat kaalu.

Pohja-Tallinna kontekstis on reaalsed alternatiivid peamiste liikumiste jaoks (nagu juba
kdesolevas t60s mainitud), eelkdige jalgsikaik, jalgrattakasutus, eraauto ja thistransport.

Kahe esimese (kergliikluse) puhul on oluliseks piiranguks eelkdige liikumise pikkus. Reaalselt,
nagu naitavad uuringud, on jalgsikdigutee maksimaalseks pikkuseks umbes 1 km. Enamik
liikumisi jaab sellest siiski lihemaks. Jalgrattakasutuse puhul on selleks 5-8 km. Suuremat arvu
kasutajaid saab see liikumisviis hdlvata vaid siis, kui vahemaa jadb umbes 2-5 km kaugusele.
Mida lahemal asub sihtpunkt, seda suurem on ka kergliikluse potentsiaal.

Seega, pikemaid korrespondentse realiseeritakse ikkagi peamiselt motoriseeritud
transpordivahendite abil ja seega jaab peamiseks valikuks eraauto vs Uhistransport.

Selleks et vahendada autoliikluse koormust oleks vaja, et Uhistranspordi kasutus oleks
atraktiivne ja konkurentsivdimeline, mis omakorda taéhendab vimalikult head kvaliteeti (kuigi
absoluutselt konkurentsivéimelist kvaliteeti autole pakkuda on peaaegu vdimatu, lahtudes juba
Uhistranspordi olemusest), aga eelkdige vbimalikult Iuhikest ajakulu jdudmiseks sihtpunkti.
Siinkohal on oluline nii Uhissdiduki sBiduaja faktor (seega v&imalikult suur kiirus), aga ka
peatuse aukoht lahte- ja sihtkoha suhtes, ooteaeg (ehk voéimalikult suur sagedus),
Umberistumisele (kui on) kuluv aeg jne.

Loomulikult mdjutab valikut ka s6idu maksumus, kuid selle faktori tdhtsus on otseses seoses
likuja sissetulekuga, ehk siis on tden&oline, et tdnane autokasutaja on hinna suhtes vahem
tundlik, kui tdnane Ghistranspordi kasutaja ja teatud maaral on kasutajad néus kompenseerima
paremat kvaliteeti voi [ihemat ajakulu ka kdrgema maksumusega ning vastupidi.

Kaesolevas t66s on prognoositud erinevate liikumisviiside arenguvariante ja toodud vélja
eelkdige autoliikluse vood ja sellega kaasnevad probleemid taristul (eelkdige nn Kkriitiliste
ristmike ja teeldikude labilaskvuse ammendumine). Autoliikluse eraldiseisev analliiis on
teostatud just seet6ttu, et autoliikluse mdjud ruumikasutusele on kdige suuremad, Uhe reisija
kohta vajalik tdnavaruum on kordades suurem kui muude liilkumisviiside puhul. Samas on
autoliikluse taristu laiendamisvBimalused kallid ja ruumiliselt piiratud, samuti vodivad
autoliikluse mdjud (naiteks keskkonnamdjud) olla niisugused, mis takistavad voi vélistavad
taristu ehitamise voi rekonstrueerimise.

Jargnevate autoliiklust, eelkdige tadnavavbrgu arengut puudutavate  arenguvariantide
analliusimisel on kaesolevas t6os lahtutud eeldusena sellest, et vaba, mittemdjutatud
autokasutuse kasv Pdhja-Tallinna linnaosas ei ole véimalik. Samas on ilmselgelt teatud maaral
olemas surve autokasutuse edasiseks suurenemiseks, mis tdhendab seda, et autokasutuse
kasvu piiravad eelkdige taristu labilaskvuse piirangud. Labilaskvuse ammendumine toob kaasa
ummikud, selle tottu kasvab liikumise ajakulu ja tekib vajadus kaaluda teisi vBimalusi. See
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tahendab omakorda seda, et alternatiivide kasutamisel ajakulu ei tohi olla suurem voi isegi
samasugune kui autokasutusel. Kergliikluse mdttes téhendab see ikkagi suhteliselt lihikesi ja
kiirelt teostatavaid liilkumisi, mis omakorda eeldab kvaliteetset taristut, Uhistranspordi jaoks
aga onnestub kiiremat lilkkumist saavutada eelkdige autoliiklusest eraldatud taristu, trammitee
vOi eraldatud bussirada.

Kaesolevas t60s on lahtutud monedest eeldustest:

- Autokasutuse piiramatu kasv ei ole Phja-Tallinnas kavandatud arenduste mahtu silmas
pidades vdimalik;

- Seega on juba autokasutuse anallilisi osas arvestatud seda, et autokasutuse kasv on
vaiksem kui kogu liiklusndudluse kasv ja seega toob arenduse realiseerimine, isegi
osaline realiseerimine kaasa ka teiste liikumisviiside kasutuse kasvu.

- See tdhendab omakorda seda, et sdltumata autotaristu rajamise vajadusest on ikkagi
olemas moddapaasmatu vajadus arendada ka kergliikluse taristut (vt.pt. 3.Kergliiklus)
ja Uhistransporti, mille liikkumistingimused oleksid vdimalikult védhe mdjutatud
autoliiklusest.

Juhul kui planeeringud ei realiseeru téies mahus, vaheneb ka sellevdrra sooritatud reiside ja
liikumiste arv.

Uhistranspordi puhul tdhendab see taiendavat ndudlust, mis vajab uute valjumiste ja liinidega
vedamist. Peamised liilkumissuunad olulisel m&éaral ei muutu, kuna Tallinna asustuse struktuur
pusib suures osas sarnane tanase struktuuriga. Peamine seos on jatkuvalt Kesklinnaga.
Tbend&oliselt vaheneb Lasnamée roll. Samas suureneb Mustaméae suunaline liiklus ning ari- ja
teenindusasutuste osakaalu suurenemise tdttu Pdhja-Tallinnas ka linna tagamaa elanike
liikumine piirkonda.

Olukorras, kus thistranspordi teenuse pakkumine ei vdimalda n6utud mahtu vedada, jaguneb
liikumisvajadus muude liikumiste vahel. Eelkdige suureneb autokasutus. Olemasolevale ja
kavandatavale tdnavavorgule tdiendavate bussilinide ning piisaval maaral uute valjumiste
lisamine ei ole kavandatud planeeringute mahu puhul piisav. Tanavavérgu parameetrid ei
vOimalda luua bussile piisavat eelist, mis aitaks suurendada Uhenduskiiruseid. Seetdttu
liiklusprobleemide stivenedes suureneb ka ummikus aega kaotava bussireisija s6idu aeg.
Lahenduseks on autoliiklusest eraldatud trammiteede vo@rgustiku laiendamine. Eelkdige
tahendab see vajadust uute arenduste ja kesklinna vahelise kiire otsetihenduse loomiseks.

Jalgrattaga liikumiste mahu suurenemine eeldab inimeste ootustele vastava taristu rajamist.
Tervikliku jalgrattateede ja —radade vorgustikuta ning puuduliku jalgrattaparklate olukord ei
motiveeri inimesi liikumisviisi muutma. Samas liiklusolukorra halvenemisel ning auto ja
Uhistranspordi sdiduaja kasvades vaheneb motoriseeritud transpordi eelised ning atraktiivsus
jaluhemate vahemaade puhul saavutab jalgrattaga liikleja piisava ajalise eelise, mis suurendab
jalgrattakasutuse osakaalu. Lisaks jalgrattataristule on vajalik muuta inimeste hoiakuid
jalgrattakasutuse suhtes. Tana on paljude elanike valmisolek liikumisharjumusi muuta vahene
ning see ei ole otseselt seotud jalgrattakasutuse tingimustega.

Jalgsi liikkumine jaab jatkuvalt oluliseks liikumise viisiks. Seetdttu on vajalik jarjest enam
keskenduda jalgsikéigu tingimuste parandamisele ning ohutuse suurendamisele.

Asustuse muutus toob kaasa inimeste liikumisvajaduse ja transpordikasutuse muutused.
Transpordiplaneerimise tlesanne on inimeste likumisvajaduse rahuldamine ning lilkkumisviiside
valikute kujundamine. Erinevate liikumisviiside (eelis)arendamine nfuab kindlat I[ahenemist
ning liikluskorralduse ja linnaruumi muutust. Liikkumisvajaduse kasv nii muutuvate harjumuste
kui ka linnaruumi arengu korral suurendab liikumiste hulka. See tdhendab vajadust arendada
Uhistranspordi taristust, suurendada liinide valjumiste hulka ja marsruute, laiendada
tanavaruumi nii autodele, jalgratastele kui ka jalgsikaijatele. Uhe voi teise liikumisviisi
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eelisarendamisel suunatakse peatdhelepanu ning investeeringud just antud liikumisviisi
kattesaadavuse parandamiseks ning teiste liilkumisviiside kasutusmugavust ei suurendata.

Alljargnevalt on kasitletud kolme erinevat arengustsenaariumit, mis kasitlevad linnaruumi
arengut ning sellest tulenevat liikumisvajaduse ja transpordi kdttesaadavuse muutust.

Stsenaarium 1. Planeeritud ehitusmahtude rakendumisel kaasneva liikumisvajaduse
rahuldamine prognoositud liikumisviiside jaotuse korral

Stsenaarium 2. Planeeritud ehitusmahtude taisehituse korral oluliselt muutuva
liikumisviiside jaotuse korral

Stsenaarium 3. Ehitusmahtude vdhendamine piirmaarani, mis ei pdhjusta taiendavaid
liiklusprobleeme

Stsenaariumite kaudu hinnatakse muutuvaid liikkumisharjumusi ning lilkumisvajaduse muutuse
moju liiklusele ja liikumistele Uldiselt. Antud analtldsi eesméark on hinnata erinevate
stsenaariumite rakendumisel vajalik Ghistransporditeenuse kattesaadavuse kasvu, tdnavate
labilaskvuse ning kergliikluse taristu vajadust.

Arengustsenaariumite eelduseks on peamiste liilkumissuundade sailimine olemasoleval
tasemel. Vaatluse alla on vbetud ajaline perspektiiv 2014-2024.

Téanavavlrgu muudatustena on kavandatud Telliskivi tn, Kopli tn laiendus, uus tihendus Koplist
Solesse, Reisijate tn koos pikendusega.

Uhistranspordi ja jalgrattaliikluse muutuste analttsil on lahtutud reiside pikkusest ning
inimeste transpordikasutuse eelistustest soltuvalt reisi pikkusest. Lihemate vahemaade korral
suureneb jalgrattakasutuse osakaal. Pikemate puhul peamiselt Uhistranspordikasutus.
Jalgrattaliikluse modelleerimisel on kajastatud v&imalik jalgratturite arv ldhtuvalt elanike
liikumisvajadusest. See ei Kkasitle hoiakutest ning muudest pdhjustest tingitud
jalgrattakasutust. Prognoos eeldab, et inimesed kéituvad ratsionaalselt ning kasutavad
Iihemate liikumiste sooritamiseks valdavas osas jalgratast ning pikemate liikumiste puhul
motoriseeritud transporti. Uhistranspordi kasutatavuse prognoosil on lahtutud inimeste
liikumissuundadest ja vdimalukust liikumisviisi jagunemisest erinevate liikumisviiside vahel
l[ahtuvalt reisi pikkusest.

Autokasutust piirab eelkdige téanavavork, mille 1abilaskevéime on juba téna tipptunnil piiri peal.

Iga Uksikut arengupiirkonda vaadeldi eraldi ning iga arenduse puhul hinnati eraldi
likumisviiside jagunemine lahtuvalt liikumisvajadusest ja liikumise pikkusest. Samuti erinevate
likumisviiside k&ttesaadavusest.

Sel perioodil kavandatakse jargnevaid arendusi:
- Kopli liinid;
- Arsenal;
- Noblessneri;
- Noole;
- Patarei;

- Kalasadam;
- Telliskivi.
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Joonis 59. Perioodil 2014-2014 kavandatud arenduste piirkonnad

Alljargnevad stsenaariumid on esitatud perioodi 2014-2024 kohta. Peale 2024. aastat
toimuvate arengute mdéjud séltuvad, milline stsenaarium on kuni 2024. aastani rakendunud.
Jargneva kimne aasta jooksul kujundatakse planeerimise pdhimotted, mis rakenduvad
pikemal perioodil edaspidi ja mis avaldavad mdju inimeste liikkumisvajadusele ning
transpordikasutusele. Parast 2024. aastat kavandatud arendused toimuvad Kesklinnast ja
muudest Tallinna piirkondadest kaugel, mistdttu kujunevad nende arenduste liikumiste
pikkused varasemast pikemaks. See omakorda mdjutab liikumisviiside jaotust ning avaldab
survet motoriseeritud transpordikasutusele. Kergliikluse eelisarendamisega kujundatakse
elanike hoiakud. Pikemas perspektiivis kasvab tdendoliselt jalgrattaga sooritatud reiside pikkus
ning inimeste valmisolek varasemast pikemaid vahemaid l&bima. Eriti olukorras, kus
jalgrattakasutuse mugavus suureneb ja paraneb elanike teadlikkus.
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5.1. Stsenaarium 1. Planeeritud ehitusmahtude rakendumisel kaasneva
lilkumisvajaduse rahuldamine prognoositud liikumisviiside jaotuse korral

Stsenaariumi eelduseks on aastaks 2024 kavandatud arenduste valjaehitamine taies mahus.

Ajavahemikku 2014-2024 on kavandatud arendused mahus:
- Kopli liinid - elamumaa 100500 m?; &rimaa 10080 m?, kokku 110580 m?;
- Arsenal - elamumaa 18300 m?; arimaa 17950 m?, kokku 36250 m?;
- Noblessneri - elamumaa 99586 m?; arimaa 110479 m?, kokku 210065 m?;
- Noole - elamumaa 30587 m?; d&rimaa 1653 m?, kokku 32240 m?;
- Patarei - elamumaa - m2; arimaa 30000 m?, kokku 30000 m?;
- Kalasadam - elamumaa 47853 m?; arimaa 36495 m?, kokku 84348 m?;
- Telliskivi - elamumaa 19655 m?; drimaa 124285 m?, kokku 143940 m?.

Liikumisviiside jaotusena on arvestatud ligikaudse jaotusega alljargnevalt:
- 28 % jalakaijad,
- 5 9% rattaliiklust,
- 36 % uhistransporti,
- 31 % auto.

Jaotus varieerub asumite ja arenduste I8ikes lahtuvalt kujunevate liilkumiste pikkustele.

Planeeritud ehitusmahtude téaisehituse korral tdies mahus lisandub olemasolevale lisaks
ligikaudu:

- 4 300 jalgsikaiku;

- 700 jalgrattasditu;

- 5500 sditu Uhistranspordiga;

- 4 800 sditu autodega.

Arenduste tdies mahus véljaehitamine toob kaasa liikumisvajaduse suure kasvu. Olulisel
madaral suureneb kdikide liikumisviiside kasutatavus, mistdttu on vajalik ka koikide
liikumisviiside vordne arendamine.

Taies mahus ellu viidud arendused nduavad téanavavorgu olulist laiendamist. Muudatused
Pdhja-Tallinna linnaosas ei ole suured, kuna probleemid tekivad pigem linnaosaga piirnevatel
aladel - eelkdige Kesklinnas. P&hja-Tallinnas on antud stsenaariumi rakendumisel vaja
taiendavaid sodiduradasid Kalaranna tanavale ning osaliselt ka To6stuse tanavale. Ulejaanud
P6hja-Tallinna tanavavork voimaldab tekkiva liikluskoormuse rahuldada. Kuid see eeldab, et
Tallinna linna ténavavork laiemalt vdimaldaks kesklinnaga seotud liikluse suunata
pbhimagistraalidele. Olulisimad ténavavlrgu arendamise vajadused tekivad Endla tanaval, kus
SBpruse pst ja Tehnika vahelisel 18igul on vajalik mdlemas suunas 5 sGidurada. Tanavavérgu
laiendamise vajadus tekib ka Suur-Ameerika ja Liivalaia tanavatel.
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Joonis 60. Ténavavérgu laiendamise vajadus

Lisaks tanate laiusele on vajalik suurendada ka ristmike Iébilaskvust téaiendavate sdiduradade
tekitamisega. So6iduradade arv Uhel suunal Uldjuhul kahekordistub ristmikul. Naiteks kolm
sdidurada Uhes suunas vajab ristmikul kuut sdidurada sel suunal. Erandjuhtudel vib neid olla
ka vahem, kui ristmikul pddrete sooritajate hulk jadb vaikeseks ning peamine voog liigub
otsesuunas Uule ristmiku. Ristmike labilaskevbime on ammendunud enamikel ristmikel ning
Uksikute ristmike laiendamine ei lahenda liiklusprobleeme. Laiendamist vajab terve kesklinna
piirkonna téanavavork, sh. ristmikud.

Lisaks autoliikluse kasvule suureneb olulisel méaaral ka udhistranspordikasutus. Erinevate
arenduste mdju Uhistranspordikasutusele varieerub. Kopli liinide arendus on nii trammiteede
kui ka bussi- ja trollilinide vahetus laheduses. Olemasoleva Kesklinna ja Kopli vahelise
trammiliini kasutatavust mdojutavad Telliskivi arendused ja osaliselt ka Arsenali ning
Kalasadama arendused. Suurim reisijate arvu kasv tekib Mere pst-l ja Linnahalli piirkonnas.
Antud I6ikes tekkiv nbudlus mééarab vajaliku veeremi koguse.

Suurim Uhistransporditeenuse kasv toimub Mere pst-l. Olemasolevale trammikasutusele
lisandub antud stsenaariumi rakendumisel ligikaudu 1 300 tdiendavat reisijat. Kasutades
olemasolevat veeremit tekib vajadus 8 taiendava trammivaljumise jarele. Samas tuleb silmas
pidada, et reisijate ootused (uhistranspordi kvaliteedile on pakutavast kdrgemad. Uks
levinumaid markuseid Uhistranspordi puuduste kohta on seotud selle taituvusega. Seet6ttu on
vajalik uhistranspordi kasutatavuse tbusuks tagada parem teenuse kvaliteet. Eriti olukorras,
kus piirkonda asub t6endoliselt elama keskmisest jdukam elanikkond, kelle ootused teenuse
kvaliteedi suhtes on tavaparasest kdrgemad.
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Uue suurema veovdimega veeremi kasutuselevotul vajalik véaljumiste arv siiski vaheneb.
Naiteks Tallinna uue trammi Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (ehk CAF) maksimaalne
reisijate arv on 219, mis on pea kolmandiku vOrra suurem olemasolevatest. Kasutades suurema
veovdimega tramme, on vajadus olemasoleva ja tekkiva ndudluse rahuldamiseks vajalik 22
trammivaljumist tipptunnis. Seega on vaja lisada olemasolevale 20 véljumisele taiendavalt 2
valjumist.

I 3500 - 4000
I 3000 - 3500
[ 2500 - 3000
| 12000-2500
[ 11500-2000
[ ]1000- 1500
[ 500 - 1000
I 250- 500
I 0-250

Joonis 61. Prognoositav reisijate arvu lisandumine 1.stsenaariumi korral

Trammivorgu labilaskvust taiendavate liinide lisamisel maéaravad lisaks Hobujaamale kolm
ristmikku: Narva-Pronksi, Tartu-Pronksi ja Parnu-Liivalaia, kus on roheline laine ja fooride tstkli
pikkus 90 sekundit. Seega igal nendest saab labi lasta 40 trammi kummalgi suunal. Telliskivi
arendus mdjutab lisaks trammiga Kesklinna suunalisele liikumisele ka teistesse Tallinna
piirkondadesse toimuvat liikumist, mis kaib Iabi Balti jaama peatuste. Hobujaama peatuse, kui
maarava kitsaskoha, liiklussageduseks saab olla maksimaalselt 60 valjumist tunnis tihel suunal.
Hetkel on igal trammiliinil tipptunnis Ghel suunal ligikaudu 10 valjumist. Séidugraafikute
tapsem kavandamine annab vbimaluse tadiendavate valjumiste lisamiseks ilma tbrgete
tekkimiseta.

Suur osa arendustest on kavandatud Kalamaja rannikudérsesse piirkonda, mis jaab
olemasolevatest trammiteedest siiski kaugele. Nendeks arendusteks on Noblesseri, Noole,
Patarei ja osaliselt Kalasadama. Kéesolev prognoos on teostatud modda Toodstuse, Niine ja Soo
tanavaid liikuva Uhistranspordi liinivbrgu kasutatavusega. Mahu mdistes ei teki suuri erinevusi
ka mooda Kalaranna tanavat liikuva Ghistranspordiiihenduse toimimisel. Neid suundi
teenindatakse bussidega.
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Suurim ndudluse kasv on Soo ja Niine tdnavatel Vana-Kalamaja ja P6hja pst vahelisel 16igul,
kui Kesklinna suunal liigub 1 170 reisijat. Kasutusel oleva Man Lion~s City GL / A40 bussis on
166 reisijakohta. Seega on uhel suunal vaja tipptunnil lisada vahemalt 8 taiendavat valjumist.

Téaiendavaid Uhistranspordivaljumisi on vaja lisada ka teistele suundadele. Siiski on nende maht
vorreldes Kesklinna suunalise liikkumisega oluliselt vaiksem.

Jalgrattakasutus kasvab eelkdige Kalamaja piirkonnas. Jalgrattakasutuse eelduseks on taristu
arendamine, sh jalgrattateed ja —rajad, hoiutingimused. Samuti ka hoiakute kujundamine.
Jalgrattaliikluse anallitsi eelduseks on jalgrattateede valjaechitamine vahemalt 1. prioriteediga
tanavate osas. Seda peamiselt uute arendustega seonduvalt lisanduvate elu- ja téokohtadega.
Kalamaja asumi ja Kesklinna piirkonna vahel lisandub 270 jalgratturit. Sadama piirkonna ja
Kalamaja vahele lisandub pea 80 jalgratturit ning samas suurusjargus lisandub jalgrattureid ka
Pelgulinna ja Kalamaja asumite vahele. Teiste piirkondade vahel liigutakse jalgratastega juba
vahem.

Jalgrataste liikumine toimub suures osas samadel marsruutidel autokasutajatega. Suurim
jalgrattakasutus toimub Sole tanava aares, kus stsenaariumi rakendumisel kasutab tipptunnil
jalgratast thel suunal enam 340 inimest. See tdhendab Uldistatult Ghes suunas 6 jalgratturit
minutis. Oluline on jalgrattaliikluse mdistes ka Telliskivi ja Soo tdnavad ning nende Gihendused
muu Umbritseva tanavavorguga. Uhe jalgrattaraja labilaskevdime on 2 000 jalgratturit tunnis.
3,0 meetri laiuse jalgrattaraja labilaskevdime on 3 500 jalgratturit tunnis.

Joonis 62. Jalgrattakasutus 1.stsenaariumi korral

94



.‘ INSENERIBEURDO
POHJA-TALLINNA LITKUVUSUURING 2014 = STRATUM

Standard EVS843:2003 Linnatanavad maaratleb nduded jalgrattateede mddtudele. Samas on
need Usna Uldised. Normi kohaselt on kergliiklustee vahim laius 66péaevas liikluskoormuse
korral, mis Uletab 2 000 jalakaijat ning jalgratturit vdhemalt 4 meetrit. Jalgrattatee puhul ei
ole laius otseselt maaratletud jalgratturite sageduse jargi. Liikluskoosseisu 2 jalgratturit korral
on tee laiusena madaratud 2,5 meetrit ning Ghe jalgratturi korral 1,5 meetrit. Kuna tipptunnil
sdidab suurema koormusega Idikudel PGhja-Tallinnas tihes suunas 6 jalgratturit minutis, piisab
madratud parameetritest ning labilaskvusprobleeme ei teki.

5.2. Stsenaarium 2. Planeeritud ehitusmahtude taisehituse korral oluliselt
muutuva litkumisviiside jaotuse korral

Stsenaariumi eelduseks on aastaks 2024 kavandatud arenduste valjaehitamine taies mahus.

Ajavahemikku 2014-2024 on kavandatud arendused mahus:
- Kopli liinid - elamumaa 100500 m?; &rimaa 10080 m?, kokku 110580 m?;
- Arsenal - elamumaa 18300 m?; arimaa 17950 m?, kokku 36250 m?;
- Noblessneri - elamumaa 99586 m?; arimaa 110479 m?, kokku 210065 m?;
- Noole - elamumaa 30587 m?; d&rimaa 1653 m?, kokku 32240 m?;
- Patarei - arimaa 30000 m?, kokku 30000 m?;
- Kalasadam - elamumaa 47853 m?; arimaa 36495 m?, kokku 84348 m?;
- Telliskivi - elamumaa 19655 m?; drimaa 124285 m?, kokku 143940 m?.

Kuna olemasolev tanavavork ei voimalda autoliiklust tagada soovitud mahus, on vajalik olulisel
maaral suurendada autole alternatiivsete liikumisviiside osakaalu. Auto osakaaluna on
arvestatud suurust, mille kohaselt on autoga liikumine olemasoleval tdnavavérgul tagatud.

Hundipaa ssdam
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Joonis 63.  Liikluskoormus 2.stsenaariumi korral
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Ulejaanud liilkumised on jaotatud lahtuvalt liikumise pikkusest, asukohast ja iseloomust muude
liikumisviiside vahel. Pikemate liikumiste puhul kasutatakse rohkem Uhistransporti ja jalgratast
ning lihemate vahemaade korral jalgratast ja jalgsikaiku.

Liikumisviiside jaotus on stsenaariumi rakendumisel:
- 29 % jalakaijad,
- 8 % rattaliiklust,
- 50 % udhistransporti,
- 13 % auto.

Planeeritud ehitusmahtude taisehituse korral tdies mahus arvestades muutuvat
transpordikasutust lisandub olemasolevale lisaks ligikaudu:

- 4500 jalgsikaiku;

- 1200 jalgrattasditu;

- 7 700 soitu uhistranspordiga;

- 1900 sditu autodega.

Ohtusel tipptunnil on domineeriv suund Kesklinnast valjuv suund, mistdttu on veomahu
madaramisel vajalik silmas pidada just seda suunda ning kavandada vajalik teenuse
kattesaadavus. Suurim lisanduv reisijate arv on Mere pst-l. Antud I6ikes lisandub arenduste
realiseerimisel ligikaudu 2 000 trammikasutajat. Balti jaama ja Kesklinna vahele on vaja lisada
tipptunnil Ghes suunas vahemalt 14 trammi véljumist, kui kasutada olemasolevat veeremit.
Vottes kasutusele uued trammid maksimaalse taituvusega 219 reisijat (praegused CAF
trammid) on vdimalik tdiendavate valjumiste arvu piirata. Suuremad trammid vdimaldavad
olemasoleva néudluse ning lisanduva néudluse vaiksema hulga valjumistega rahuldada. Sellisel
juhul rahuldatakse olemasolev ndudlus 14 véaljumisega praeguse 20 asemel ja lisanduv néudlus
on 10 tdiendava valjumise jarele. Seega peaks Uhes suunas toimuma 24 trammi valjumist.
Olemasolev taristu vdimaldab vajalikul maaral tdiendavate reiside lisamise.

I 3500 - 4000
I 3000 - 3500
[ 2500 - 3000
| 12000-2500
[ 11500-2000
[ ]1000- 1500
[ 500 - 1000
I 250- 500
I 0-250

Joonis 64. Prognoositav reisijate arvu lisandumine 2.stsenaariumi korral
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Trammivdrgu aarde jaavale liikumisvajaduse kasvule lisaks suureneb néudlus ka Tddstuse, Soo
ja Niine v0i kavandatava Kalaranna tanaval liikuva Uhistransporditihenduse jarele, mida
teenindatakse bussidega. Suurim Ghistranspordikasutuse kasv sel suunal on 1 500 reisijat, mis
vajab olemasolevale lisaks vahemalt 10 uut valjumist bussidega teenindamiseks.

Téaiendavaid Uhistranspordivaljumisi on vaja lisada ka teistele suundadele. Siiski on nende maht
vorreldes Kesklinna suunalise liikumisega oluliselt vaiksem.

Olulisel méaaral kasvab vorreldes teiste stsenaariumitega ka jalgrattakasutus. Jalgrattakasutuse
eelduseks on taristu arendamine, sh jalgrattateed ja -rajad, hoiutingimused. Samuti ka
hoiakute kujundamine. Jalgrattaliikluse anallsi eelduseks on jalgrattateede véljaehitamine
vahemalt 1. prioriteediga ténavate osas. Intensiivsem jalgrattakasutus toimub lihematel
vahemaadel ning eriti Kalamaja asumis. Peamine liikumine toimub valdavalt Kalamaja asumi
ja kesklinna piirkonna vahel. Tanavaldikudest on suurim jalgrattakoormus Séle tanaval. Seda
pbhjusel, et tegemist on magistraaliga, mis ihendab P&hja-Tallinna Kopli, Pelguranna, Sitsi ja
Pelgulinna asumeid teiste Tallinna piirkondadega. Nende asumite elanike arv moodustab kogu
linnaosa elanikest pea 2/3. Sole tanaval Uletab Uhes suunas jalgrattaliikluse maht 510
jalgratturi piiri. Ligikaudu 100 jalgratturit ligub pea kdikidel tanavatel.

| 4

Joonis 65. Jalgrattakasutus 2.stsenaariumi korral
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Uhel tipptunnil liikleb suurema koormusega I6ikudel PGhja-Tallinnas (ihes suunas 6 jalgratturit
minutis. Antud koormuse korral piisab normis maaratud parameetritest ning jalgrattakasutuses
labilaskvusprobleeme ei teki. Antud koormuste puhul piisab kavandatud jalgrattateede
rajamisest. Jalgrattaliikluse kasv ei too kaasa jalgrattateede tdituvusega probleeme ega
konflikte teiste liiklejatega.

5.3. Stsenaarium 3. Ehitusmahtude v&hendamine piirmé&arani, mis ei
pOhjusta taiendavaid liiklusprobleeme

Stsenaariumi eelduseks on aastaks 2024 kavandatud arenduste véljaehitamine 40%
kavandatud mahust. Mahu piirmaar on véetud lahtuvalt liiklusmodelleerimise tulemust, mille
kohaselt vbBimaldab olemasolev ja Pdhja-Tallinnasse kavandatud téanavavork suurendada
likluskoormust vastaval méaéral. Antud stsenaariumi rakendamisel kujuneb liikumisviiside
jaotus alljargnevalt:

- 28 % jalakaijad,

- 5 % rattaliiklust,

- 36 % uhistransporti,

- 31 % auto.

Planeeritud ehitusmahtude taisehituse korral tdies mahus arvestades muutuvat
transpordikasutust lisandub olemasolevale lisaks ligikaudu:

- 1700 jalgsikaiku;

- 280 jalgrattasoitu;

- 2 200 sditu Uhistranspordiga;

- 1900 sditu autodega.

Autoliikluse mahtu piirab tanavaruum, mistbttu liikluskoormuse kasv toimub piirini, kus
labilaskevdime ammendub. Seega on liikluskoormus sarnane teiste stsenaariumitega.

/ Hurdipaa sade
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Joonis 66. Liikluskoormus 3.stsenaariumi korral
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Antud stsenaariumi rakendumisel lisandub suurima koormusega 18igul Mere pst-1 470
trammikasutajat. Vottes kasutusele uue suurema veovéimega veeremi, tdiendavaid valjumisi
lisada ei ole vaja. Olemasolev ja lisanduv ndudlus rahuldatakse 20 trammivéaljumisega thes
suunas, kuna uute trammide veov@ime on pea 1/3 vBrra suurem olemasolevatest trammidest.

I 3500 - 4000
I 2000 - 3500
[ 2500 - 3000
[ 12000 - 2500
[ 11500 - 2000
[11000 - 1500
[ 500 - 1000
I 250 - 500
I 0-250

Joonis 67.  Prognoositav reisijate arvu lisandumine 3.stsenaariumi korral

Mere aarde jaavad arendused, mida teenindatakse bussidega, vajavad Uhistranspordikasutuse
tagamiseks samuti nelja tdiendavat valjumist Uhes suunas. Lisanduv néudlus sel suunal on 490
reisijat  tipptunnis.  Suurenevad reisijatevood eeldavad ka teistes suundades
thistransporditeenuse kattesaadavuse paranemist.

Téaiendavaid Uhistranspordivaljumisi on vaja lisada ka teistele suundadele. Siiski on nende maht
vorreldes Kesklinna suunalise liikkumisega oluliselt vaiksem.

Jalgrattakasutus on suurim samadel suundadel Kkui teiste stsenaariumite Kkorral.
Jalgrattakasutuse eelduseks on taristu arendamine, sh jalgrattateed ja —rajad, hoiutingimused.
Samuti ka hoiakute kujundamine. Jalgrattaliikluse anallilisi eelduseks on jalgrattateede
véljaehitamine vahemalt 1. prioriteediga ténavate osas. Pdhjused on seotud asustuse ning
kavandatud arenduste paiknemisega. Peamiselt kasvab jalgrattakasutus Kalamaja asumis,
kuna seal kasvab elanike arv enim. Kalamaja piirkonna peamine liikumine toimub kesklinna
suunal. Suurim jalgrattakasutus tanavate 18ikes on S6le tédnaval seoses tdnava aarde jaava
asustuse tihedusele ning tihendusele teiste piirkondadega.

Sole tanava aares, kus Kolde pst ja Paldiski mnt vahelisel 18igul liigub tGhel suunal ligikaudu
170 jalgratturit. Valdavalt jaab jalgratturite arv tipptunnil 16ikes vaiksemaks kui 50 ratturit.
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Antud koormuste puhul piisab kavandatud jalgrattateede rajamisest. Konfliktkohti ega
taituvusprobleeme ei teki.
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Joonis 68. Jalgrattakasutus 3.stsenaariumi korral
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5.4. Pohja-Tallinna pikaajaline arengustsenaarium

Pikaajalise arengustsenaariumi eesmargiks on analliisida kavandatud hoonestuse
véljaehitamisega kaasnevat moju liikuvusele ning hinnata, millisel maaral on vdimalik
kavandatud hoonestust rajada ja millised transpordististeemi muudatused on vajalikud, et luua
eeldused arenduste realiseerimiseks. Sealhulgas hinnatakse, millisel maéaral peaksid muutuma
inimeste liikkumisharjumused, eelkdige erinevate liikkumisviiside kasutatavus, mille eelduseks
omakorda on erinevate transpordiliikide kattesaadavus.

Pb6hja-Tallinna linnaosasse on kavandatud elamumaale rajata hooneid kogupinnaga 1 893 985
m? ning arimaale hooneid kogupinnaga 1 556 198 m?,

Kdikide nimetatud arendusmahtude realiseerumisel tédies mahus suureneb méargatavalt P6hja-
Tallinnas elavate, seal to0tavate ja seda linnaosa kilastavate inimeste arv, mis omakorda
tdahendab ka liikumismahu suurenemist. Kui toodud mahud realiseeritakse taies mahus, siis
tdahendab see summaarselt enam kui 140 tuhandet liikumist 6htusel tipptunnil P6hja-Tallinnaga
seonduvalt. Need on liikumised, mille kas lahte- v6i sihtkoht v6i mélemad neist asuvad P6hja-
Tallinnas. VOrreldes tdnasega tédhendab see seda, et kavandatud arendused suurendavad
tipptunni liilkumiste arvu ligikaudu 2,4 korda.

Oluline on eelmainitud kontekstis aga see, et lilkkumisviiside kasutatavus (modaaljaotus) ei saa
jaada selliseks nagu see on téna. Sellele on mitu p&hjust.

Esiteks tahendaks liikumismahu niivord oluline kasv seda, et autokasutuse osakaalu sdilimine
tanasel tasemel tédhendab tédnavavorgu (eelkdige selle kriitiliste elementide, so ristmike)
labilaskvuse absoluutset ammendumist, mida ei 6nnestu leevendada ka lihtsate muutustega.
Sama probleem on ka tegelikult Ghistranspordiga, kus reisijate markimisvaarne kasv tdéhendaks
tanase Uhistranspordisisteemi  veovOime ammendumist. Seega saab  siinkohal
votmekusimuseks see, kas ja kuidas 6nnestuks olulisel maaral suurendada jalgrattakasutust ja
jalgsikaimist? Siinkohal on sellise kasvu eelduseks nii konkreetsed meetmed P6hja-Tallinnas,
kuid samal maaral, kui mitte olulisemgi on linna Uldine liikluspoliitika, mitte ainult tegevused
Pdhja-Tallinnas. Kui liikumisviiside jaotust ei 6nnestu muuta vajalikul maaral, tuleb hakata
piirama kavandatud arenduste mahtu.

Liikumisviiside prognoositud jaotus voiks kujuneda jargnevaks (%o liikumiste arvust):

- 28% jalakaijad,

- 21% jalgrattaliiklust,

- 33% Uuhistranspordi kasutust,
- 18% autokasutust.

Antud liikumisviiside jaotuse prognoosimisel ongi arvesse voetud nii auto kui ka osaliselt
thistranspordi labilaske- ja veovbime ammendumise resultaati kui ka vajadust suurendada
olulisel mé&éral autole alternatiivsete liikumisviiside kasutust.

Liikumiste arvu kasvu moju leevendab kavandatud hoonestusalade multifunktsionaalsus.
Praegusel hetkel on P&hja-Tallinnale iseloomulik see, et Pdhja-Tallinna elanike tédkohad
paiknevad mujal, mistdttu Pdhja-Tallinnas domineerib suurel maéaral todle liikumine
hommikusel perioodil linnaosast vélja ning 6htusel perioodil P6hja-Tallinnasse tagasi. See
tingib automaatselt liiklusprobleeme neil suundadel, ka dhistranspordi taituvus on korge.
Samas - vastupidisel suunal on véimalik liigelda suuremate probleemideta ja ka Uhistranspordi
taituvus jaab oluliselt vaiksemaks.

Transpordisiisteemi toimimist ja liilkumisviiside valikut mdjutab tulevikus jarjest enam
transpordisusteemi ressursside ammendumine. See mdjutab esmalt kdige teravamalt
autokasutajaid. Olemasolev tédnava- ja linnaruum ei v@imalda lisanduvat ndudlust
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autoliiklusega rahuldada. Samas - ristmike ja tanavate laiendamine ei ole vdimalik mahus, mis
vOimaldaks autoliikluse kasutust olulisel maaral suurendada. Liikumismahte hakkab piirama ka
Uhistransporditeenuse kattesaadavus, digemini teenindustaseme langus, mis véljendub nii
sBidule kuluva aja, marsruutide sobivuse, véaljumiste sageduste kaudu, aga ka tlekoormusest
tulenevast teenindustaseme langusest johtuvalt. Lopuks on ka Uhistranspordiradade ja -
terminalide labilaskevbime samuti piiratud ja piiramatul hulgal véljumisi lisada ei ole véimalik.

Kergliikluse ressursid v6imaldavad praegusest oluliselt suuremat osakaalu. Piiravaks vdib
saada elanike valmidus jalgsi ja jalgratastel liikumise jarele, seda Uheltpoolt hoiakute tdttu.
Vahetahtsaks ei saa ka pidada inimeste flitsilisest seisundist lahtuvaid ja ka naiteks ilmastikust
tulenevaid pdhjuseid. Kuna jalgrattaliiklus ja jalgsikdik on siiski aja- ja joukulukamad kui
motoriseeritud transpordi kasutamine, siis on kergliikluse kasvu tiheks piiravaks asjaoluks ka
liikumise pikkus, teiste sdnadega see, kui kaugel asuvad sihtpunktid liikkumise lahtepunktidest,
ehk siis see kui kaugel elukohast paiknevad t66kohad, koolid ja lasteaiad, kauplused jne.

Enamiku jalgsikéikudest moodustab asumisisene liikumine, kuid teatud maaral liigutakse ka
asumite vahel. Siiski kasutatakse jalgsikdiku valdavalt Iihikeste vahemaade labimiseks ning
pikemaid distantse erinevate piirkondade ja asumite vahel labitakse enamasti teistel viisidel.
Kavandatud arenduste realiseerumisel saame prognoosida jalgsikdigu osakaaluks koéikidest
liikumistest ligikaudu 29%. Jalgsi sooritatakse seega tipptunnis ligikaudu 40 600 liikumist.
Praegu on o&htusel tipptunnil jalgsi liikumiste arv ligikaudu 16 000. Seega suureneb jalgsi
likumiste arv ligikaudu 24 600 liikumise vOrra ehk umbes 2,5 korda.

Niiverd suur liikumiste arv eeldab jalakdijate jaoks mdeldud tanavaruumi kui ka
liikluskorralduse olulist muutust, seda nii kdnniteede vBrgustiku kui ka tanava uletuskohtade
lahenduse néol, et tagada sujuv ja ohutu liikumine. Peamiste konfliktkohtade tekkimist saab
prognoosida eelkdige pohitanavatel uute arenduste piirkondades. Téapsem kohtade
véljatoomine ei ole tanases olukorras vdimalik, kuna see soltub otseselt huvipunktide
paigutusest linnaruumis, aga ka konkreetsetest lahendustest.

Asustusmahtude muutusest tulenev suurim liiklusmahtude surve kontsentreerub aga
tanavavorgule ja sealsele autoliikluse olukorrale. Tanavavorgu labilaskevime on juba téna
tippaegadel maksimumi lahedal ning taiendavat téhelepanuvaarset liikluskoormuse kasvu ei
ole praktiliselt voimalik realiseerida. Tanavavorgu labilaskvusolukord véimaldab arenduste
realiseerumisel tdies mahus tagada autoliikluse osakaaluks kdikidest liikumistest ligikaudu
18%, kuid tdna on autoliikluse osakaal ligikaudu kaks korda suurem, 37%. Tipptunnil on
vOimalik Pdhja-Tallinnaga seonduvatest liikumistest tagada autodega liikumine sGiduautode
juhi vdi kaasreisijana 25 000 inimesel. Need on liikumised, mis algavad, |6ppevad v6i toimuvad
tervenisti POhja-Tallinna linnaosas. Sellest suuremal méaéral autokasutuse korral tekivad
tosised liiklusprobleemid.

Autoliikluse osakaalu vdhenemine tahendab vajadust suurendada Ghistranspordi ja kergliikluse
osakaalu, kusjuures pikemate vahemaade Iabimisel on siin oluline roll just Uhistranspordil,
mille veovBime ja tédnavaruumi vajadus Uhe liikuja kohta on autoga vOrreldes margatavalt
soodsamad. Siiski on ka siin probleeme.

Uhistransporditeenuse pakkumist piirab sarnaselt autoliiklusega tanavadrgu kriitiliste punktide,
naiteks Mere pst labilaskvus. Uued arendused Pohja-Tallinnas paiknevad valdavalt
rannikualadel Kalamaja, Karjamaa, Paljassaare ja Kopli asumites. Nende piirkondade peamine
liikumine toimub enamasti kesklinna suunal ning sealt edasi teistesse piirkondadesse,
kusjuures sobivaks trassiks on Mere pst.

Trammiliiklus on Mere pst-l eraldatud autoliiklusest. Buss liikleb autoliiklusega samal teeosal.
Liiklusprobleemide stivenemisel, selleks et tagada terviklik liiklusndudlus, on vajalik anda
bussidele autode ees eelis ning eraldada nende liilkumisruum autoliiklusest. Uheks véimaluseks
on paigutada buss trammiteega samale teeosale. Sellisel juhul autoliikluse tanavaruum ei
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véahene. Uhistranspordi labilaskevoimet piiravad ristmike labilaskvus, eelkdige neil realiseeritud
liikluskorraldus ja konkreetsemalt - fooritsiiklid. Tavaparaselt kavandatakse uhte fooritsiiklisse
Uhe Uhissdiduki l&bilaskmine (Uhes suunas. Erandjuhtudel on vdimalik ka suurem
Uhissdidukitelabilaskvus, kuid sellisel juhul on hilinemistest tulenev héirete tekkimise tdenaosus
(hilinenud GUhissdidukeid kuhjub Uhte fooritakti enam kui kavandatud) oluliselt suurem,
mistdttu kannatab Uhistranspordi teenuse kvaliteet. Praegune tavaparane fooride
tooprogramm voimaldab seega labilaskvust 40 thissdidukit Ghel suunal.

Tipptunnis liigub Pdhja-Tallinnast médda Mere pst-d praeguses olukorras tihel suunal ligikaudu
20 trammi ja 7 bussi. Seega on ressurssi veel u. tédiendava 13 Uhissdiduki abi laskmiseks.
Olemasoleva veeremi korral on teoreetiline maksimaalne veovdime Uhel suunal ca 4500
reisijat. See on téene juhul kui kasutatakse liigendtrammi (KT4) ja I66tsbusse. Suurema
veov@imega uute CAF-trammide kasutusele vottes on véimalik veovdimet suurendada. Lisades
10 trammivaljumist ning 3 bussivaljumist, saavutatakse maksimaalne veovdime uhel suunal u.
8200 reisijat. Samas tuleb silmas pidada, et selline veomaht ei ole enam reisijatele mugav,
noudluse ebalhtlus tingib paljude véaljumiste Uletaituvuse ja see omakorda kahandab reisijate
rahulolu, mis omakorda mdjutab ka thistranspordi kasutatavust. Seega ei tohiks normatiivseks
taituvuseks arvestada rohkem kui 80% maksimaalsest taituvusest. Seda arvesse vottes voime
Uihe suuna maksimaalseks veovdimeks kasutada vaartust ligikaudu 6 600 reisijat tunnis.

Arenduste realiseerumisel téies mahus tekib tipptunnil kesklinnast Pdhja-Tallinna suunal
modda Mere pst ndudlus ligikaudu 12 000 reisija teenindamiseks. See sisaldab nii loomulikku
thistransporditeenuse kasutatavuse kasvu seoses uute asustuste tekkimisega kui ka
autoliikluse kasvu piiratusest tulenevat modaaljaotuse muutust, mis tahendab taiendavat
reisijate arvu kasvu. Sellise ndudluse rahuldamiseks ei piisa enam Uhest Uhistranspordirajast.
Kavandades 30 trammivaljumist, kus kasutatakse veeremit mahutavusega 219 reisijat ning 10
liigendbussi mahutavusega 166 kohta, on maksimaalseks veovBimeks Mere pst Ghel suunal
ligikaudu 8 200 reisijat. Seega on kavandatud valjumiste arv sisuliselt maksimaalne, mistdttu
vOib héirete korral tekkida teenuse osutamises tdsiseid haireid.

Nimetatud Uhistranspordivahendite jaotuse aluseks on vajadus luua tingimused kaugemate
piirkondade (Paljassaare, Kopli) elanike ndudlusele vastav transporditeenuse kattesaadavus.
Kalamaja asumi (mis paikneb kesklinnale oluliselt lahemal) elanike liikumiste puhul on
jalgrattakasutuse, kui alternatiivse liilkumisviisi oluline kasv marksa téenaolisem.

Uhistranspordi  veovGimet on vdimalik suurendada lisaks trammiteele taiendava
Uhistranspordiraja rajamisel. See tdhendab, et nii Mere pst-l kui ka P8hja pst-l peaks olema
mdlemas suunas kaks thistranspordirada. Mere pst dares paiknevad tana parkimiskohad, mille
likvideerimisel on vdimalik saada juurde vajalik tdnavaruum. Samuti on vaja leida ruum
Uhistranspordi jaoks Pdhja pst v6i Rannamée tee piirkonnas. Sellisel juhul on vdimalik thel
suunal tagada 30 trammi ja 30 bussi valjumine, mis Mere pst I6ikes suurendab veovdimet
maksimaalse madrani Uhel suunal 11 500 reisijat tunnis. Teoreetiliselt véimaldab selline
lahendus Uhistranspordi ndudluse rahuldada. Samas on uhistranspordi téituvus sellises
olukorras maksimaalsele lahedane ja rahulolu teenusega ei pruugi enam vastata elanike
ootustele. Kvaliteetse ja reisijate ootustele vajaliku teenuse tagamiseks, nagu juba eespoolgi
margitud, ei tohiks kavandada téituvuseks ronkem kui 80% maksimaalsest taituvusest. Sellisel
juhul on v@8imalik kahe Uhistranspordiraja puhul Ghes suunas ligikaudu 9 200 reisija vedu.

Ka teistel suundadel on vajalik Uhistranspordi kattesaadavuse parandamine. Samas ei esine
seal sellisel maaral probleeme, nagu Mere pst-l. Probleeme vdib tekkida pigem uksikutel
ristmikel ja peatustes/terminalides. Uhistranspordi osakaaluks on sel juhul prognoositud
kaikidest liikumistest ligikaudu 33%.

Uhistranspordi kasutatavust mdjutab hooajalisus ja ilmastikutingimused. llusa ilmaga on
naiteks jalgrattakasutus suurem, halva ilmaga aga suureneb Uhistranspordi kasutus. Sellise
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ebalhtlust m@jutava ndudluse moju vahendamiseks on vajalik tagada jalgrattateede ning
kdnniteede hooldus aasta labi, eriti oluline on see talvisel perioodil, et toetada kergliikluse
kasutatavust ka ebasoodsatel aastaaegadel. Tuleb r6hutada, et uhistranspordi thenduskiirus
on luhemate vahemaade puhul pea vérdne jalgrattaga ning kohati jaab isegi aeglasemaks

Jalgrattaliikluse osakaaluks kujuneks prognoosi kohaselt 21%, mis on ka eelduseks jargneva
jalgrattakasutuse analliisi jaoks. Tipptunnil sooritatakse arenduste realiseerumisel taies
mahus ligikaudu 29 000 liikumist jalgratastel. Tana tehakse tipptunnil ligikaudu 1 200
jalgrattasitu. Suur jalgrattaliikluse osakaalu kasv tuleneb Uheltpoolt inimeste hoiakute
muutumisest kergliikluse kasuks, seega on inimesed jarjest enam valmis jalgratast igapaevaste
liikumiste sooritamiseks kasutama. Teisalt tuleneb tdus motoriseeritud transpordi
kasutusvOimaluste ammendumisest. Autoga liiklemine on raskendatud (ummikud) ning
kulukas. Uhistransporditeenuse kéttesaadavuse piiratuse ning liiklusprobleemide tdttu toimub
suurim jalgrattaliikluse kasv just Kalamaja piirkonnas Kalaranna tanava aares.

Kalamaja asumiga seondub suurim osa jalgrattaliiklusest. Tipptunnil sooritatakse (algab ja/vdi
I6ppeb asumis) jalgrattal 9 600 reisi. Jalgrattakasutus on suurem ka Pelgulinnas ja
Paljassaares, kus sooritatakse vastavalt 8 700 ja 6 150 jalgrattas®itu tunnis.

Jalgrattaga liilkumiste

Asum arv/tunnis
Kalamaja 9600
Karjamaa 5600
Kelmikula 750
Kopli 3200
Merimetsa 900
Paljassaare 6 150
Pelgulinn 8700
Pelguranna 5200
Sitsi 2650

Jalgrattakasutuse osakaalu tBus on suurem eelkdige seal, kus vahemaad on selleks sobivad.
Suurimaks saab prognoosida jalgrattakasutuse kasvu seal, kus distants jaab Iihemaks kui 5
kilomeetrit. See aga tdhendab, et mdningatel suundadel on vdimalik, et jalgrattakasutus
moodustab enam kui poole kéikidest liikumistest.

Suurim jalgrattakasutus toimub Kalamaja ja Kesklinna piirkonna vahel, kus dhtusel tipptunnil
sooritatakse modlemas suunas kokku ligikaudu 3 800 sditu. Jalgrattakasutus nende kahe
piirkonna vahel moodustab kaikidest liikumistest ligikaudu 53%.

Samuti on suurema mahuga Pelgulinna ja Kesklinna vaheline liikumine, kus liigub tipptunnil
pea 2 200 jalgratturit, mis moodustab kdikidest liikumistest ligikaudu 51%. Kuna Paljassaare
arendused muudavad asumi Uheks oluliseks keskuseks Pdhja-Tallinnas, suureneb tuntaval
madaral ka asumiga seotud liikumiste, sh jalgrattakasutuse maht, mida on naidatud ka
jargnevas tabelis.

Asum 1 Asum 2 JR/h
Kalamaja | Kesklinn 3800
Pelgulinn | Kesklinn 2200
Kopli Paljassaare 1500
Kalamaja | Pelgulinn 1300
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Paljassaare | Pelguranna 1300
Karjamaa | Paljassaare 1200
Kalamaja |Sadama 1200
Karjamaa | Pelgulinn 1100
Kalamaja |Karjamaa 1000

Samas on jalgrattakasutuse prognoositud kasv véimalik vaid olukorras, kus seda toetab vajalik
taristu. Vahetéhtis ei ole ka linna tldine liikuvuspoliitika, mille Gheks eelduseks ja tulemuseks
on inimeste hoiakute muutmine.

5.5. Arengustsenaariumite kokkuvote

LUhiajalises  perspektiivis aastani kuni 2024 vdib ette ndha kolm vdimalikku

arengustsenaariumit, mille mdju ja liikuvus on jargmine:

Stsenaariumid 1. Autostumine (2024) 2. autovaba linn (2024) 3. vaiksem linn (2024)

Stsenaariumide lihikirjeldus PIaneerituq ehitus-mahtude P!gnegritud ehitus-maht‘ude P!_aneeritugi ehitu§-m§htud§
rakendumisel kaasneva | taisehituse korral oluliselt | vdhendamine piirméarani,

liikumisvajaduse rahuldamine
prognoositud  liikkumisviiside
jaotuse korral

muutuva liikumisviiside jaotuse
korral

mida v8imaldab rahuldada

olemasolev ja kavandatav

tanavavork.

Liikumisviiside jaotumine

- 28 % jalakaijad,
- 5 % rattaliiklust,

- 36 % Uhistransporti,

-29 % jalakaijad,
- 8 % rattaliiklust,

- 50 % Uhistransporti,

- 28 % jalakaijad,
- 5 % rattaliiklust,

- 36 % Uhistransporti,

- 0,
- 31 % auto. ~13% auto. 31 % auto.
Véimaliku suurim hoonestuse Pla_meeritud hoonestgs_e Pla_meentud hoonestgs_e Pla_meentud hoonestgs_e
ehitusmahust saab  vélja | ehitusmahust saab  vélja | ehitusmahust saab  vilja

ehitusmaht ja osakaal (%)
Uldplaneeringus  kavandatud
P6hja-Tallinna ehitusmahust

ehitada 18,8 %, sh elamumaad
316 481 m? (ol.ol elanikele on
lisandunud 6990 elanikku) ja
&ripinda 330 942 m?.

ehitada 18,8 %, sh elamumaad
316 481 m? (ol.ol elanikele on
lisandunud 6990 elanikku) ja
&ripinda 330 942 m?.

ehitada 8,1 %, sh elamumaad
146 692 m? (ol.ol elanikele on
lisandunud 3095 elanikku);
aripinda 134 393 m?

arenduspiirkonnad

100% aastaks 2024 kavandatud
arendused.

100% aastaks 2024 kavandatud
arendused.

40% aastaks 2024 kavandatud
arendused.

Kaasnevad muudatused
linnaruumis, ténavavorgus,
Uhistransporditihenduses
liikluskorralduses, jne

Tanavate laiendamise ja
sbiduradade lisamise vajadus.
Tanavaruum vajab laiendamist
koikjal kesklinna piirkonnas
ning osaliselt nii PGhja-Tallinna
linnaosas, kui sellega
piirnevates asumites. Suurim
vajadus tanavaruumi
lisamiseks on Endla ténaval,
kus on vajalik mélemas suunas
5 sbidurada. Taiendavalt on
vaja lisada
Uhistranspordivéljumisi ja
rajada jalgrattaradu ning —teid.

Ténavate laiendamise jérele on
vajadus Uksnes kavandatud
téanavavrgumuudatuste

mahus. Vajadus on lisada
taiendavaid Uhistranspordi
valjumisi jarajada jalgrattateid.

Taiendavad muudatused ei ole
vajalikud.

Eksperdi hinnang, eelsitus,

kommentaar, riskid

Stsenaariumi rakendumine on
ebatdendoline.  Seda  nii
perspektiivis aastani 2024 kui
ka pikemas perspektiivis.
Ténavaruumi laiendamist
piirab olemasolev hoonestus.
Selleks, et vajalikul méaral
tdnavaruumi  laiendada on
vajalik lammutada suur osa

Stsenaariumi rakendumine
vbimaldab rajada arendusi
kavandatud mahus. Eelduseks

on liikumisviiside  oluline
muutus. Vajadust
liikumisviiside oluliseks
muutumiseks pGhjustab
peamiselt suvenevad
liiklusprobleemid. Tekkiv

Stsenaariumi rakendumise
mdju on vorreldes teiste
stsenaariumitega oluliselt
vaiksem. Seda eelkdige seoses
vaiksema liilkumisvajaduse
tekkega. Stsenaarium
vbimaldab véiksemat mdoju,
kuid ka arenduste
realiseerimine on piiratud.
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kesklinna piirkonna | liikkumisvajadus rahuldatakse | Antud stsenaarium osutub
tdnavadarsest hoonestusest. thistranspordi ja | oluliseks, kui elanike
kergliiklusega.  Eeldus  on | liikumisharjumused ei muutu
selleks vajaliku taristu rajamine | ning 2. stsenaarium ei rakendu
ning inimeste hoiakute | soovitud méaral.

kujundamine. Linnaruumi ja
liikuvuse arendamise mdistes
on tegemist  soodsaima
stsenaariumiga.

Pikaajalises perspektiivis, kui liikumisviiside jaotus jaab ténasele sarnaseks, on véimalik
koikidest kavandatud arendustest realiseerida kokku u. 1/3, kogupinnaga 1 139 000 m?2.

Suurendades Uhistranspordi kattesaadavust Mere pst-1 , lisades sinna 13 véljumist ning teistel
suundadel vajalikus mahus ja suurendades jalgrattaliikluse osakaalu 5%-ni kdikidest
liikumistest on vdimalik kavandatud arendustest realiseerida kokku 73% kogupinnaga
2 520 000 m?. Sellisel juhul moodustab Uhistranspordi osakaal 42% ja autoliikluse osakaal
24% kdikidest liikumistest.

Parandades uhistranspordi kattesaadavust Mere pst-l 13 téiendava véljumisega ning teistel
suundadel vajalikus mahus ja suurendades jalgrattaliikluse osakaalu 10%-ni kd&ikidest
liikumistest on vdimalik kavandatud arendustest realiseerida kokku 79% kogupinnaga
2 728 000 m?. Sellisel juhul moodustab Uhistranspordi osakaal 39% ja autoliikluse osakaal
23% kdikidest liikumistest.

Rajades Mere pst-le praeguse Uhe trammitee asemel kaks Uhistranspordirada, lisades
olemasolevale taiendavalt 10 trammi valjumist ja 23 bussivaljumist ning lisades teistel
suundadel valjumisi vajalikus mahus ja suurendades jalgrattaliikluse osakaalu 10%-ni kdikidest
liikumistest on vdimalik kavandatud arendustest realiseerida kokku 83% kogupinnaga
2 864 000 m?. Sellisel juhul moodustab Uhistranspordi osakaal 39% ja autoliikluse osakaal
22% kdikidest liikumistest.

Kdik kavandatud arendused on vdimalik realiseerida rajades kaks thistranspordirada, lisades
olemasolevale tdiendavalt 10 trammivaljumist ja 23 bussivaljumist ning lisades teistel
suundadel valjumisi vajalikus mahus ja suurendades jalgrattaliikluse osakaalu 21%-ni kdikidest
liikumistest. Sellisel juhul moodustab Uhistranspordi osakaal 33% ja autoliikluse osakaal 18%
kdikide liikumiste koguarvust.

Esmane eesmark on saavutada autokasutuse kasvu pidurdumine, Uhistranspordi teenuse
kattesaadavuse ja kasutatavuse suurenemine ning jalgrattaliikluse osakaalu kasv 10%-ni
kdikidest liikumistest. Seni, kuni ei ole saavutatud jalgrattaliikluse osakaal 10% ja
thistranspordi kasutuse osakaal ligikaudu 40% koikidest liikumistest, tuleks vahendada
kavandatud arenduste mahtu ligikaudu 20%. Eelkdige tuleks piirata nende arenduste mahte,
mis jdavad Kkesklinna piirkonnast kaugemale Paljassaare ka Kopli poolsaarele.
Jalgrattakasutuse suurema osakaalu puhul, v8ib taisehituse osakaalu suurendada.
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6. Arenduste eelistamise pohimotted

Uute arenduste rajamisel tuleb eelistada piirkondi, mille mdju liikkumisvajadusele ning
transpordikasutusele on kdige vaiksem. Seda nii uusarenduse paiknemisega peamiste
huvipunktide ning transpordisiisteemi suhtes kui piirkonna tervikliku lahendusega. Oluline on
uute arenduste sidumisel Umbritsevasse linnaruumi kasutada optimaalselt &ra olemasolev
tanavaruum ja transpordististeem. Pdhja-Tallinna puhul tuleks eelistada piirkondi, mis jaavad
olemasoleva trammi- ja raudtee vahetusse ldhedusse ning Kesklinna ldhedusse. Kuna
Pdhja-Tallinn on tihedalt seotud Kesklinnaga ning prognoosi kohaselt nende kahe piirkonna
omavaheline sidusus suureneb veelgi, vdimaldavad Kesklinna lahedased arendused hoida
likumiste pikkused ltuhikesed, mis omakorda on eelduseks kergliikluse osakaalu kasvuks.
Trammi ja rongi veomahud on vdrreldes bussiga suuremad, mistdttu véimaldab trammi- ja
raudtee laheduses paiknevad arendused optimaalsemalt ara kasutada taristu labilaskevGime.
Lisaks liiguvad trammid ja rongid autoliiklusest eraldiseisvalt, mis vdimaldab tagada kiire
takistusteta liikumise.

Perioodil kuni 2024. aastani tuleks eelistada Telliskivi ja Kalasadama piirkonna arendusi.
Telliskivi arendus paikneb rongiihenduse, trammitee ja olemasoleva trolli- ning bussiliinivorgu
laheduses, mis vBimaldab tagada Uhistranspordiga hea juurdepéasu erinevatest Tallinna
piirkondadest ning Tallinna tagamaalt. Lahedus Kesklinnale ja teiste P6hja-Tallinna asumitele
tagab, et enamik liikumistest on lihikesed ning jalgrattakasutus v@iks kujuneda peamiseks
likumisviisiks. Kalasadama arendus paikneb samuti Kesklinna léheduses ning sealt on hea
juurdepaas olemasolevale trammiteele ning ka P8hja-Tallinnat labivale bussiliiklusele. Kaugele
ei jaa ka Balti jaam.

Kuigi Kopli liinide arendus jaab trammitee &aarde, jadb see vorreldes teiste arendustega
Kesklinnast oluliselt kaugemale. Praeguse Uhenduskiiruse korral votab trammiga Koplist
Kesklinna joéudmine aega ligikaudu 20 minutit, mis on Pdhja-Tallinna puhul piiriks, kus
thistranspordi konkurentsivdime muude liikumisviiside suhtes vaheneb. Patare, Noole ja
Noblesseri arendused jaavad Kesklinnast kaugemale ning séltuvad enam Kalaranna tanava
juurdepé@asust ning sinna kavandatud Uhistransporditihendustest. Siiski on vahemaad piisavalt
Iihikesed kergliikluse suure osakaalu tagamiseks. Arsenali arendus paikneb nii trammitee kui
Toostuse téanava Uhistranspordiiihenduse laheduses. Vajalik on lisada taiendav trammipeatus
Erika tédnava piirkonda.

Perioodil 2024-2044 kavandatud arendused hajuvad linnaosas laiali. Hipodroomi arendus asub
Paldiski mnt &ares ning juurdepdas piirkonnale on vdrreldes teiste arendustega erinev.
Paiknemine pohimagistraali &ares tagab hea Uhistranspordilhenduse ja juurdepaasu
kergliiklusteedele. Arvestades arenduse suurust vBib suurimaks probleemiks tekkida autodega
juurdepdads piirkonnale ja sealt valja. Asukoha t6ttu on piirkonnal suur potentsiaal
thistranspordi ja kergliikluse kujunemiseks peamiseks liikumisviisiks.

Kalamaja piirkonnas tuleks sel perioodil eelistada Balti jaama turu ala arendust samadel
pohjustel kui Telliskivi piirkonnas. Trammiga on juurdepdas tagatud ka Karjamaa serv
arendusele. Seda eeldusel, kui rajatakse taiendav peatus Erika tdnava piirkonda. Volta ja
Justiitspalee arendused paiknevad Kesklinna suhtes pea samal kaugusel Karjamaa serv
arendusega, kuid soltuvad bussitihendusest. Paljassaare sadam 1 arendus jadb Kesklinnast
oluliselt kaugemale. Kauguse tdttu séltuvad sealsed elanikud teiste piirkondade elanikest
rohkem motoriseeritud transpordist. Arvestades arenduse mahtu eeldab piirkonna
véljaarendamine trammitee rajamist. Kopliranna arendus jaab samuti Kesklinnast eemale ning
juurdepéas Uhistranspordipeatustele on ligikaudu 500 meetrit. Kauguse tdttu Kesklinna kui ka
peatuste suhtes on suur oht autoliikluse kujunemiseks peamiseks liikkumisviisiks.
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Arenduste realiseerumine

2014 - 2024
2024 - 2044
I 2044 - 2074

Joonis 69. Kavandatud arenduste paiknemine P&hja-Tallinnas

/
/
4

Aastatel 2044-2074 kavandatud arendustest paikneb peamine osa Paljassaare poolsaarel ja
selle imbruses. Antud arendused paiknevad Kesklinnast ja muudest piirkondadest kaugel,
mistdttu on suur surve just motoriseeritud transpordi kasutamiseks. Piirkonna arengu
eelduseks peab olema uue trammiliini rajamine.

Selle perioodi eelisarendatavaks piirkonnaks viks kujuneda Krulli. See aitab Uheltpoolt tGsta
Kalamaja asustuse tihedust. Samuti paikneb arendus olemasoleva trammitee ning Kesklinna
piirkonna laheduses. Heina arenduse eelduseks on juurdepéadsu loomine olemasolevale
trammiteele. Need juurdepédsud on vajalikud ka Ristiku piirkonna elanikele. Sitsi arendusel on
hea juurdepaas nii trammiteele kui ka Sdle tanava Uhendustele. Samas kujuneb liikumisvajadus
eelnevatest mOnevdrra suuremaks.

Teistest taiesti eraldiseisev on Seewaldi arendus. Antud arenduse tugevused ja nérkused on
sarnased Hipodroomi arendusega. Piirkond paikneb Kesklinnale siiski kullalt lahedal ning
piirnedes magistraaltdénavaga on tagatud ka hea Uhistransporditiihendus. Arenduse ala on siiski
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Usna suur ning osa piirkonnast jaab olemasolevatest Uhistransporditihendustest kaugele, mis
vOib vahendada Uhistranspordi atraktiivsust.

Arenduste rajamise eelduseks peab olema ka muu liikumisvajadust md&jutava struktuuri
kavandamine ja valmimine. Kuna suur osa leibkonna liikumistest on seotud lisaks t00alastele
liikumistele haridusasutuste ning teenindusasutustega, on vajalik taiendavate lasteaia- ja
koolikohtade rajamine. Need kohad peavad olema tagatud uute elanike piirkonda elama
asumise hetkel. Samuti on vajalik elukoha lahistele tdiendavate kaubanduspindade ja
rekreatiivalade loomine, et véimaldada elukoha lahistel igapéaevaste teenuste kattesaadavuse.

Liikumisvajaduse rahuldamise eelduseks on uute Uhistranspordiliinide ja peatuste rajamine
ning jalgrattateede vorgustiku arendamine.
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7. Olemasolev teedevork ja tanavate liigitus

Tallinna Linnavalitsuse 26. septembri 2012 maaruse nr 46 kohaselt on P6hja-Tallinna linnaosas
ainult kaks pdhimagistraali. Nendeks on Sdle tanav ja Kolde puiestee I8igul Ristiku tn. — Sdle.
Vahetult linnaosaga kulgneb veel pdhimagistraal Paldiski maantee, mis paraku I8igul
Toompuiestee — Telliskivi on vaid Ghesuunaline. On ilmne, et enam kui 58 tuhande elanikuga
linnaosa kohta funktsionaalselt need kaks ténavat ei suuda tegelikku liiklusndudlust rahuldada.
Muu linna suhtes vbib Pdhja-Tallinna linnaosa vaadelda kui poolsaarel paiknevana, kus
Uhendus muu linnaga on geograafilises méttes ainult I6una poolt. Samas pdhimagistraalide
kaudu puudub otsetihendus kesklinnaga. Funktsionaalses mdottes langeb aga just
viimatinimetatud suunas koormus jargmistele jaotusmagistraalidele:

- Soo
- Niine
- Toobstuse.

Oma tehniliste parameetrite poolest loetelust kaks esimest ja ka Todstuse téanav 18igul Vana-
Kalamaja — Soo ei ole tegelikult ka jaotusmagistraali funktsiooni taitmiseks sobivad. Tehniliste
parameetrite mittevastavus nduetele, aga halvendab elukeskkonna kvaliteeti ja muudab
keerukamaks ka normaalsete liiklustingimuste tagamise neil tanavatel kergliiklejatele.

Mdneti kujukas on see, mis leidis aset Soo tdnava rekonstrueerimisega. Kuna Soo tanava
tarbeks puudus projektlahenduse koostamise hetkel alternatiivne trass, siis projekteerija ei
saanud taiel maéral silmas pidada funktsioone, mis sellele ténavale jaavad tulevikus kui
rajatakse alternatiiv Kalamaja moddasdidu ehk Kalaranna téanava néol.

Lisaks kolmele mainitud jaotusmagistraalile on linnaosas veel alljargnevad jaotusmagistraalid:

- Kopli (osaliselt Gihesuunaline);

- Kotzubue;

- L&ime IBigul Séle — Randla;

- Paljassaare tee;

- Pohja pst. 18igul Mere pst. — Kopli (hesuunaline);

- Ristiku;

- Rohu I8igul Tehnika — Telliskivi (Uhesuunaline);

- Sitsi;

- Suurttki (Uhesuunaline);

- Tehnika 18igul Toompuiestee — Paldiski mnt (osaliselt Uhesuunaline);
- Telliskivi (osaliselt Uhesuunaline);

- Vana-Kalamaja 18igul Kotzubue — Soo (osaliselt tihesuunaline).

Silmas pidades eelmimetatud tadnavate Umbruse maakasutust ja veelhi konkreetsemalt
hoonestust voib vdita, et esitatud nimistus on vaid kolm tanavat, millistel on olemas sisulist
potentsiaali kujuneda tulevikus pdhimagistraaliks. Nendeks ténavateks on Paljassaare tee,
Suurtiki tédnav ja P6hja puiestee.
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Alljargnevalt on Google Street View baasil tehtud véaljavotteid mdnedest jaotustéanavatest:
Tieg ; ¥ B T  Z 3 ’i'lrﬂ'ﬂ- — [I : T'_* E

Valdav osa Pdhja-Tallinna ténavavorgust kuulub juurdepaasude hulka. Analltsides
liiklustingimusi (eelkdige kergliiklejate seisukohalt) vdib vaita, et need on véaga erinevad.
Erinevused tulenevad Uhelt poolt hoonestuse iseloomust ja teiselt poolt tdnava ristlBikest.
Uldilmene on katendi seisukord kaunis vilets nii sdiduteel kui ka konniteedel. Viimase
olemasolust aga paljudel juhtudel ei saa Ulelldse raakida.

Alljargnevalt on Google Street View baasil tehtud véaljavotteid erinevat tllpi oludest:

Korruselemud vabaplaneeringu aladelt (Karjamaa asum)
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Korruselamud traditsiooniliste tdnavatega aladelt
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Tanav kui parkimisala

Kdigi toodud erinevate maakasutus- ja hoonestustiipide puhul ndeme, et kergliiklejate
tingimused ei sOltu vaid hoonestusest vaid ka sarnase hoonestustitpide puhul on vaga
erinevad liikumistingimused kdigile liiklejatele. Osalt on tulenevad tingimused ténava ristldikest
aga osalt ka sellest, milline on parkimisvajadus ja kuidas see on lahendatud v&i hoopiski
lahendamata jaetud.
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8. Erinevate liitkumisviiside konfliktalad
8.1. Soo — Kalju ristmiku uletus

Pb6hja-Tallinn on vorreldes Ulejadnud linnaga isegi veidi paremas seisukorras erinevate liiklejate
huvidele rohkem tasakaalustatud lahenduste rakendamise suhtes. See tuleneb sellest, et
viimastel aastatel on rakendunud kolm Kkiillalt olulist projekti (Soo tanav, Telliskivi tdnav ja
Tehnika tanav), kus erinevaid liiklejaid on kasitletud marksa vérdsemal moel kui enamikes
varasemates projektides. Siiski ka nende projektide puhul ei ole kdik probleemid viimseni
suudetud lahendada. Naitena vdiks tuua Soo — Kalju ristmiku, kus korvalteel (Kalju tanav)
ristmiku eel peatunud s6idukist Soo téanaval ristmikule l&henevat jalgratturit on raske kui mitte
vOimatu margata. Harjumusest tulenevalt on aga tema ilmumine vasakult hoopiski ootamatu.

Joonis 70.  Piki Soo ténavat kesklinna suunas liikuv jalgrattur ei nde Kalju tdnavalt ristmikule lahenevat autot ja
selle auto juhil 8nnestub jalgratturit néha alles siis kui on juba kokkupdrge toimunud

Jalakdijate Ulekdik Soo - Vana-Kalamaja ristmikul ei arvesta tegelikku jalakaijate
liikumisvajadust — Ulekdigurada on ristmiku kolmel harul, kuid puudub Kopli poolsel harul, kus
tulenevalt bussipeatuse paiknemisest on selle jargi kdige suurem vajadus.
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Joonis 71.  Jalakdijate liiklusndudlus ei ole kooskdlas kavandatud tlekdiguradade paiknemisega

Uldised tanavavdrgu analliiisi tulemused, mida pdgusalt puudutati jaotises: ,Olemasolev
teedevdrk ja tanavate liigitus” tGestasid, et kui magistraalidel on autoliikluse eelistus teatud
madral pdhjendatud, kuid seejuures kergliiklejate ohutus peab olema tagatud ilma nende
liikumisloogikat markimisvaarselt ahistamata, siis ligipaasudel peab kergliiklejal olema ilmselge
eelis tagatud. Nii Ulelinnaliselt kui ka konkreetselt PGhja-Tallinnas on varasemate projektide
alusel rajatud ja ka puht ajalooliselt kujunenud ténavatel liikumise eelistus ikkagi sdidukitel.
Uldpilt on suhteliselt Gihtlaselt kehv, seetdttu lldisest autokesksusest tulenevalt on antud juhul
vélja toodud vast kdige roigemad kohad jaotusmagistraalidel, kus Kkergliikleja olukord on
kujunenud eriti raskeks ja ohtlikuks. Samas ndeme ka seda kuhu viib tasakaalustamata
lahenduste kavandamine — kergliiklejate olukorra parandamine vdib endaga kaasa tuua uute
vaga tosiste konfliktide tekke.

Anallusi tulemusena ei jadnud neid kohti siiski liiga palju ja markimist vaarib see, et enamik
neist kohadest on seotud Kopli tdnavaga. Samas neid kohti omavahel pingeritta ei ole véimalik.

8.2. Kopli — Telliskivi — Malmi ristmiku tletus

Ristmiku liikluskorraldus on viimasel ajal kill olnud erinevatel pohjustel muutlik, kuid
vaatamata sellele ei ole olukord kergliiklejate jaoks oluliselt paranenud. Hoopis Saastumarketi
asemele RIMI kaupluse avamine kaesoleva aasta oktoobrikuul lisas ristmiku piirkonnas
kergliikluse teelletusvajadust juurde. Liikumisndudlus on ristmikul kasvanud ka seoses
Telliskivi loomelinnaku atraktiivsuse tdusuga. Tosi — seoses Telliskivi tdnava remondi kaigus
muudeti Telliskivi tdnava lletamist kergliiklejatele mdnevdrra hélpsamaks ja ohutumaks. Kuna
Ulekéik jaab ristmikule véga ligidale (kaugus trammiteest ainult 26 meetrit, kusjuures pinget
lisab veel sellele alale jaav parklast valja-sissesdit), siis pole vélistatud, et see vdib omakorda
esile kutsuda konflikte trammi ja auto vahel
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Joonis 72. Suure kaibega kaupluse rajamine ristmiku piirkonda loob eeldusi téiendavate liikluskonfliktide tekkeks

Kergliiklejate konflikte on vahendanud kull see, et piki Kopli tdnavat ei vBimaldata enam
ristmikku kesklinna suunas Uletada, aga konflikti oht auto ja trammi vahel on selle tulemusena
kasvanud. Antud juhul on paljud probleemid seotud ikkagi sellega, et maistliku liikluslahenduse
kavandamiseks ruumi leidmise asemele on sedavdrd kitsastesse oludesse rajatud hoopis suure
kdibega kaubanduskeskus. Kui aga jalgida tulevikusuundumusi selles kohas, siis Balti jaama
detailplaneeringuga on kavandatud siia veelgi suurem olukorra pingestumine.

Joonis 73. Kopli tdnava teelletusvdimalus ja valjavott Balti jaama turu detailplaneeringust
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8.3. Kergliiklejate teeuletus Kopli — Telliskivi — Malmi ristmikul

Ristmiku liikluskorraldus on viimasel ajal kill olnud erinevatel pohjustel muutlik, kuid
vaatamata sellele ei ole olukord kergliiklejate jaoks oluliselt paranenud. Hoopis Saastumarketi
asemele RIMI kaupluse avamine kaesoleva aasta oktoobrikuul lisas ristmiku piirkonnas
kergliikluse teelletusvajadust juurde. Liikumisndudlus on ristmikul kasvanud ka seoses
Telliskivi loomelinnaku atraktiivsuse tdusuga. Seoses Telliskivi tdnava remondi kdigus muudeti
Telliskivi tdnava Uletamist kergliiklejatele mdnevdrra hdlpsamaks ja ohutumaks. Kuna Ulekaik
jaab ristmikule vaga ligidale (kaugus trammiteest ainult 26 meetrit, kusjuures pinget lisab veel
sellele alale jaav parklast vélja-sisses0it), siis pole vdlistatud, et see vdib omakorda esile
kutsuda konflikte trammi ja auto vahel

Joonis 74. Suure kaibega kaupluse rajamine ristmiku piirkonda loob eeldusi téiendavate liikluskonfliktide tekkeks

Kergliiklejate konflikte on vahendanud kull see, et piki Kopli tdnavat ei vBimaldata enam
ristmikku kesklinna suunas Uletada, aga konflikti oht auto ja trammi vahel on selle tulemusena
kasvanud. Antud juhul on paljud probleemid seotud ikkagi sellega, et maistliku liikluslahenduse
kavandamiseks ruumi leidmise asemele on sedavord kitsastesse oludesse rajatud hoopis suure
kdibega kaubanduskeskus. Kui aga jalgida tulevikusuundumusi selles kohas, siis Balti jaama
detailplaneeringuga on kavandatud siia veelgi suurem olukorra pingestumine.
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Joonis 75.  Kopli tdnava teelletusvBimalus ja valjavGtt Balti jaama turu detailplaneeringust

8.4. Kopli — Erika ristmik

Viimase kahe aasta jooksul on olukord Kopli — Erika ristmikul kergliiklejate jaoks kill veidi
paranenud, kuid heaks ei saa seda veel kaugeltki pidada. On naidatud olukord 2012. aastal,
mil polnud ristmikul tahistatud Uhtegi Ulekdigurada ja niud, kus kaitsvad liikumissaared ning
tahistus on kill olemas, aga liikumisvdimalused ei vasta elementaarsetelegi nBuetele.

2012 2014

=
—
b —

Joonis 76.  Kopli —Erika ristmikul tdnavauletustingimused

Liiklussituatsioon on keeruline erinevatel pohjustel:

- Peatee — korvaltee reziimil tootav ristmik, kus lisaks autoliiklusele liigub ka tramm
- Liiklussagedus killalt suur ja lubatud on kdik podrded
- Teekatend on amortiseerunud ja vihmavete aravool ei ole tagatud.
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8.5. Kopli — Sitsi — TOoOstuse — Paljassaare tee ristmik

Ristmik on viieharuline ja seda ladbib ka tramm. Sellest tulenevalt on liiklustingimused
keerulised koigile liiklejagruppidele. K8ige raskemasse olukorda aga on pandud kergliiklejad
kes liiguvad paljassaare teelt trammipeatusesse ja vastupidi. Uhelt poolt situatsioon ja reljeef
piiravad kull ristmiku Umberehitusvdimalusi mdoistlike ressurssidega, aga teiselt poolt on jarsk
nolv vahendanud ka kergliiklejate teelletusvajadust.

Joonis 77.  Noolega téhistatud suunas liikudes on kergliiklejal sdiduteed ohutult liletada Gige keeruline
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8.6. Kopli — Sole — Pelguranna tee — Maleva ristmik

Tegemist on ristmikuga viieharuline ka kaunis keeruka konfiguratsiooniga. Tulenevalt
maakasutusest ei ole kdigis suundades teelletuste tagamine vajalik ega ka mdistlik, aga piki
Kopli tdnava ldunapoolset kiillge peaks liikumine olema siiski vdimaldatud, kuigi autoliiklust
silmas pidades ei ole see just kdige lihtsam Ulesanne.

Joonis 78. Noolega tahistatud suunas peaks kergliiklejal liiklusvbimalus olema tagatud

8.7. Kopli tanaval Sirbi bussipeatuse kohal (kurv parast Maleva peatust)

Liiklusohutust silmas pidades ei bussipeatuse ega ka jalakdijate Ulekdiguraja kavandamine
vaikese raadiusega plaanikdverikule ei ole dige tegu. See ei ole mdistlik ei jalakaijatele,
autojuhtidele ja veel kdige enam isegi bussijuhi vaatevinklist vaadatuna.

Joonis 79.  Bussipeatus ja Ulekaigurada plaanikdverikul
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8.8. Graniidi — Kalevi ristmik

Erinevalt teistest kohtadest ei ole antud juhul tegemist jaotusmagistraaliga vaid kahe
juurdepaasu omavahelise ristmikuga. Sarnaseid probleemseid ristmikke vdib Pdhja-Tallinna
linnaosas leida Oige palju. Seega vbib siinesitatut kasitleda kui naidet tldpolukorrast.
Peatee-kOrvaltee pohimottel tootaval ristmikul puudub korvalteelt véaljasoites vajalik
nahtavuskolmnurk ja see nahavuskolmnurk ei puuduta mitte ainult peateel liikuvate séidukite
nagemist vaid ka kergliiklejad ei pruugi olla néhtavad.

Joonis 80. Piiratud ndhtavusega juurdepdésude omavaheline ristmik
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9. Kokkuvote

Modelleerimistulemuste anallitis néitab, et Kalaranna ténava rajamine on esmaseks eelduseks,
et alustada arendustegevust Kalasadama-Patarei-Miinisadama aladel. Samas ei ole mdeldav
Uhenduse loomine PBhja puiestee ténase liikluskorralduse baasil vaid iihendus ténavavérguga
Elektrijaama lahistel tuleb vaga Uksikasjalikult 1abi to6tada.

Lahtellesandega etteantud trassivariandid on valdavalt vajalikud detailplaneeringutega
kavandatule ligipdasuks, kuid osal neist on ka potentsiaali todtamaks magistraaltdnavana.
Ainult magistraaltdnava funktsiooni kannab Merimetsa tUhendustee Sole tdnava ja Paldiski
maantee vahel. VBib 6elda, et tdnav omab kaalukat téhtsust nii piirkonna kui ka ulelinnalises
plaanis. Tegelikult on see esmatahtis, sest valjasditude arv linnaosast on piiratud ja tdna toimib
siin vaid Uks poOhimagistraal Sole tdnava né&ol. Sdle — Paldiski maantee l&abilaskvus on
tippaegadel juba olemasolevas olukorras ammendunud. lgasugune taiendav arendustegevus
linnaosa pdhja ja laéne piirkonnas avaldab sellele tugevat survet.

Kavandatud hoonestuse téies mahus realiseerumine ei ole vdimalik. See p&hjustab tbsiseid
liiklusprobleeme ning Uhistranspordi liinivork ja kergliiklusteede vorgustik ei voimalda tekkivat
noudlust isegi olulisel maéaral Gmber kujunevate liikumisharjumuste korral rahuldada.
Vodimalikud tdiendavad mahud perspektiivaastate ja téanavavorgu ehitusobjektide 16ikes on
jargmised:

Perspektiiv- | Taiendav vdimalik maht Tanavavorgu
aasta stsenaarium
2024 Kuni 20% (Arsenal, Noblesseri, Noole, Patarei, Kalasadam, | 2024V20-TO
Telliskivi, Kopli liinid) (ehk olemasoleva
tanavavorgu
baasil)
2024 Kuni 40% (Arsenal, Noblesseri, Noole, Patarei, Kalasadam, | 2024V40-T32
Telliskivi) — P6hja pst olukord muutub kriitiliseks!
NB! Erandiks on Kopli liinide arendus, mida saaks vélja
arendada kuni 60% mahust — ala juurdepéas on seotud Séle
tanavaga.
2044 20% 2044 objektidest (Hipodroomi, Karjamaa, Volta, | 2044V20-

Justiitspalee, Kopliranna Paljassaare sadam 1) ja kuni 60% | M1M3
aasta 2024 objektidest)

NB! Hipodroomi ala on vdimalik valja arendada 50%
ulatuses kasutades ainult Uhte juurdepadsuteed Paldiski
maanteele vOi 60% ulatuses koos tdiendava (alternatiiv M4)
Adala tanava pikendusega.

2074 40% 2024 ja 20% 2044 arendustest, lisaks: 2074V20-P2P3

Kopliranna 100% (saab, kuna on vaike maht);

Seewald 100% (saab, kuna peamine juurdepdas on Paldiski
mnt kaudu, maht ei ole vaga suur;

Hipodroom téiendavalt 20% ehk kokku 80%, kuna peamine
juurdepdds on Paldiski mnt kaudu, tdismahuga tekivad
labilaskvuse probleemid kdrvalasuvatel ristmikel;
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Paljassaare sadam 2 0% (ei ole vdimalik, kuna
juurdepéaasude labilaskevGime puudub);

Paljassaare tipp 20% (vaiksemad mahud);

Heina ja Krulli 0%. Ei ole v8imalik, kuna juurdepaasude
labilaskevdime puudub — peamine on Pdhja pst labilaskvuse
probleem. Samas on nende alade osaline véljaehitamine
voimalik mdne 2024 aasta Kalamaja piirkonna objekti arvelt;

Sitsi 40%;
Keraamikatehas 40%;
Garaazilinnak 40%;
Ecobay 1 40%;
Ecobay 2 20%;

- Kasiinosaar 0%

Siinjuures tuleb silmas pidada, et kavandatud mahud vdib Umber jaotada erinevate arenduste
vahel. See tdhendab, et mfne arenduse ara jaamisel vdi kavandamisel oluliselt vaiksemas
mahus vOib teisi arendusi kavandada selle vdrra suuremana. Eelistada tuleks arendusi, mis
paiknevad Kesklinna lahistel vdi olemasolevate transpordivBrgu laheduses. Pdhja-Tallinna
puhul tuleks eelistada arendusi trammiliinivérgu vahetus naabruses. Kuna linnaosa piiril asub
oluline transpordis6lm Balti jaama né&ol, kust paéseb erinevaid thistranspordiviise kasutades
Tallinna erinevatesse linnaosadesse, on see piirkond arenduste mdoistes soodsaim. Samuti
arendused, mis jadvad Kesklinna vahetusse lédhedusse.

Uute arenduste realiseerumisel tuleb neisse viia jalgrattateed ning kavandada turvalised ja
mugavad jalgrataste hoiukohad. Samuti tuleb tagada piisav Uhistranspordi kattesaadavus.
Piisav sOltub iga konkreetse arenduse realiseerumise ajast ja hoonestuse mahust tulenevat
ndudluse muutust. Uhistranspordiiihendused peavad hakkama toimima samaaegselt arenduse
realiseerumisel. Arvestades piirkonna elanike potentsiaalset sotsiaalset struktuuri, tuleb tésta
thistranspordi atraktiivsuse parandamiseks selle kvaliteeti. See eeldab kvaliteedinormide
tapsustamist.

Auto kasutamise atraktiivsus mdjutab olulisel maaral igapaevast transpordikasutust. Tana
suurel maaral autoliiklusele suunatud arendused viivad I6puks tupikusse. Liiklusprobleemid
sivenevad ning suureneb rahulolematus transpordikorraldusega kui ka linnaruumi
kvaliteediga. ~ Transpordiplaneerimises  tuleb  tdhusamalt  keskenduda  inimeste
transpordikasutuse kujundamisele. Eelkdige on vajalik autole alternatiivsete liikkumisviiside
arendamine. Transpordi planeerimise kaudu tuleb luua eeliseid Uhistranspordile ja jalgrattale
autode ees. Sel viisil on vBimalik parandada Gihenduskiiruseid ja vahendada auto eeliseid teiste
liikumisviiside ees. Samas on oluline ka auto atraktiivsuse vahendamine. Uheks v@imaluseks
siinjuures on parkimiskorraldus. P6hja-Tallinnas tuleks kasutada kesklinna parkimisnormatiivi.
Uheks vdimaluseks on olemasoleva tasulise parkimisala laiendamine ning kavandatavate
parkimiskohtade vahendamine.

Liikumisvajaduse vahendamiseks tuleb kavandada vajalik tugistruktuur. Kuna enamik
leibkondade liikumistest on seotud t60, kooli ja kaubandusasutustega, tuleb arenduste puhul
keskenduda just mitmekesise linnaruumi kujundamisele, kus paiknevad lahestikku elamualad
ja téokohad ning muud huvipunktid. Taiendavalt tuleb Iluua lasteaia ja koolikohti.
Arendatavates piirkondades tuleb tagada igapdevaste tarbekaupade ning teenuste
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kattesaadavus. Olulisel kohal on ka vabaaja veetmise tingimuste parandamine — eelk8ige
rekreatiivalade arendamine.

Téanavate ehitamise vajaduse etapilisus on maaratud pdhimotteliselt 1ahtellesandes toodud
perspektiivaastatega 2024, 2044 ja 2074. Eristama peab juurdepddse, et konkreetsel
arendusalal Uldse saaks tegevusega alustada ning magistraale, mille mdju on Ulelinnaline.

2024 — kuni 40% aastaks 2024 ette nahtud mahtudest on vdimalik vélja ehitada olemasolevat
tanavavorku kasutades.

1. Reisijate tanav, juurdepdaas alale, vajalik Telliskivi arendusala jaoks.

2. Reisijate tédnava pikendus kuni Sdle téanavani ehk alternatiiv T32 ei anna v@imalust
tdiendavate mahtude jaoks, sest enamus neist asub Reisijate tdnava mdjupiirkonnast
kaugemal ning ei suurenda P8hja-Tallinna piiriiletamisel l&bilaskevéimet. Samas
jaotab liiklust Gmber Pdhja-Tallinna siseselt ning tagab parema juurdepaésu Telliskivi
arendusalale, teatud mottes eeltdd aastaks 2044.

2044
1. Hipodroomi tanav, vajalik arendusalale juurdepaasuks.

2. Reisijate tanava pikendus kuni S6le tédnavani on selleks perspektiivaastaks juba kindlasti
vajalik, et vélja arendada taiendavad 20% 2024. aasta objektidest, mis on enamuses
Kajamaja piirkonnas.

3. Adala pikendus kuni Paldiski maanteeni. Annab véimaluse Hipodroomi arendusalal
taiendavaks mahuks, leevendab liiklusprobleeme Paldiski mnt — Séle — Tulika ning nn.
Hipodroomi ristmikul. Samas on vajalik phjapoolse Séle — Adala ristmiku reguleerimine
ning rohelise laine rakendamine Sole téanaval.

4. Merimetsa Uhendustee. Valida on kas Adala pikenduse v6i Merimetsa iihendustee.
Merimetsa Uhendustee ei pea olema 2+2 sdidurajaga. Piisab 1+1 sdidurajast, kuid
ristmikute piirkonnas on vajalik teed laiendada eraldi podrderadade jaoks.

2074

1. Sitsimée liiklussdlm, vajalik Paljassaare poolsaarele juurdepdasu parandamiseks
(Paljassaare sadam 1 arendusala). Sitsimae liikluss6ime labilaskevdime méaarab otseselt
ka Paljassaare sadama 1 ja 2 arendusalal véljaehitatavate mahtude maara.

2. Uus tanav Ecobay alalt kuni Maleva-Kopli tdnavani. Eeldus, et Ecobay 1 arendusalal
alustada tegevustega. Ecobay arendusalaga seotud liiklus ei tohiks tldjuhul kasutada
Paljassaare teed, kuigi Ecobay ja Paljassaare sadama arendusalad peavad olema
Uhendatud.

Merimetsa piirkonna tanavavdrgulahenduste vordlev anallis on kirjeldatud alljargnevas
tabelis. Jargneva anallilsi eelduseks on, et aastaks 2024 ette néhtud arendustest on 40% valja
ehitatud.
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Alternatiiv

M1 Hipodroomi tdnava pikendus

M2 Séle tanava laiendus

M3 Merimetsa tihendustee.

M4 Adala tanava pikendus

M1 +
variant

M3 kombineeritud

M1 +
variant

M4 kombineeritud

Alternatiivi kirjeldus

Alternatiiv M1 (2044).
Hipodroomi tanav koos
pikendusega kuni Kolde pst-ni ja

Alternatiiv M2 (2044). Sole tanava
laiendus (Paldiski mnt -Endla-
Mustamée ja Paldiski mnt -S6le
ristmike tunnelid)

Alternatiiv M3 (2044).
Merimetsa Uhendustee labi
Merimetsa metsa.

Alternatiiv M4
Merimetsa
alternatiiv Adala tn

(2044)
Uihendustee

kombineeritud variant

kombineeritud variant

Suurim vaimalik
(autoga) liiklusmaht
(linnaosa piiril)

kérvallihendusega Adala pikenduse baasil
tanavale.
12000 a/h 11000 a/h 13500 a/h 13000 a/h 15500 a/h 14500 a/h

(sh. Hipodroomi ténaval 1350
a/h)

Suurim arvestuslik
ehitusmaht vastavalt
liiklusmahule m? (1)

60% Hipodroomi arendusalast
ehk 146 000 m2 ning P8hja-
Tallinna tilejaanud alal 161 000
m2.

KOKKU: 307000 m2

osakaal P8hja-Tallinna
tldplaneeringus
planeeritud
elamumahust %
(2024+2044)

18%

Taiendava ehitusmahuga ei ole
alternatiivi M2 modelleeritud,
kuna liiklusprobleemid tekkisid
juba ilma téiendava
ehitusmahuta
modelleerimisvariandis 2044V0-
M2, kus ummikuga ristmike arv
tousis 4-1t 11-le.

50% Hipodroomi arendusalast
ehk 122 000 m2 ning Pdhja-
Tallinna tlejaanud alal 161 000
m2

Lisaks taiendav 20% aastaks
2024 ette nahtud mahtudest
ehk 129500 m2.

KOKKU: 412500 m2 (2)

50% Hipodroomi arendusalast
ehk 122 000 m2 ning P8hja-
Tallinna tilejaanud alal 161 000
m2

KOKKU: 283000 m2 (2)

60% Hipodroomi arendusalast
ehk 146 000 m2 ning Pdhja-
Tallinna tilejaanud alal 161 000
m2

Lisaks taiendav 20% aastaks
2024 ette nahtud mahtudest
ehk 129500 m2.

KOKKU: 436500 m2 (2)

60% Hipodroomi arendusalast
ehk 146 000 m2 ning PShja-
Tallinna tlejaanud alal 161 000
m2

KOKKU: 307000 m2 (2)

24%

17%

26%

18%

Kesklinna suunalise
liikklusmahu
suurenemine (Séle
ténaval) vorreldes 2014.
aastaga

+1% (muutus on véike tanu
Hipodroomi ténavale)

+25% (NB! llma téiendava
ehitusmahuta P6hja-Tallinnas!)

-18%

-20%

-24%

-20%

Transiitliikluse osakaal %

Hipodroomi ténav 60%
Linnaosa piir 10%

Sdle tanav (hinnanguliselt) 35%
Linnaosa piir 15%

Merimetsa Gihendustee 25%
Linnaosa piir 12%

Adala pikendus 5%
Linnaosa piir 10%

Hipodroomi tanav 55%
Merimetsa Gihendustee 25%
Linnaosa piir 12%

Hipodroomi ténav 35%
Adala iihendustee 5-10%
Linnaosa piir 10%

Kaasnev mdju ja
muudatused liikluses
jne

M&ju on liikluse
Umberjagunemiste t6ttu Sole ja
Hipodroomi ténava vahel, kuigi
Hipodroomi ténav peaks olema
pigem juurdepéas arendusalale
(kohalik tdnav).

M&ju on seotud Sdle tanava ja
Tallinna laane suunalise liikluse
kasvuga, mis on P6hja-Tallinna
jaoks transiitliikus. Probleem on
selles, et SBle tdnava ladne suuna
labilaskevBime suureneb, kuid
Sdle tanavale saamiseks ida poolt
ei ole vordvaarset koridori.
P6hja-Tallinna osas liiklus

Jaotab oluliselt imber P&hja-
Tallinna piiri letava liikluse
marsruute, vahendab
liikluskoormust Paldiski mnt-
Sdle-Tulika ristmikul ning
vaiksemal maaral ka Paldiski
mnt-Mustamae-Endla
ristmikul. Vabaneva
labilaskevBime kasutavad ara

Jaotab vaiksemal maéral kui
Merimetsa tee (M3) imber
PBhja-Tallinna piiri Uletava
liikluse marsruute, vahendab
liikluskoormust Paldiski mnt-
Sdle-Tulika ristmikul ning
vaiksemal maaral ka Paldiski
mnt-Mustamae-Endla
ristmikul. Vabaneva

Jaotab oluliselt imber P&hja-
Tallinna piiri iletava liikluse
marsruute, vahendab
liikluskoormust Paldiski mnt-
Sole-Tulika ristmikul ning
vaiksemal maaral ka Paldiski
mnt-Mustamae-Endla
ristmikul. Vabaneva
labilaskevBime kasutavad ara

Jaotab vaiksemal maéral kui
Merimetsa tee (M3) imber
PBhja-Tallinna piiri Uletava
liikluse marsruute, vahendab
liikluskoormust Paldiski mnt-
Sdle-Tulika ristmikul ning
vaiksemal maaral ka Paldiski
mnt-Mustamae-Endla
ristmikul. Vabaneva
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suureneb kaigil ida-l1aéne
suunalistel tanavatel (Harjapea,
Kolde, Kaera, uuel teel raudtee
koridoris jne), mis Gihe erandiga
on kdik kohalikud ténavad.

lahedalasuvad arendusalad
(Seewald ja Hipodroomi).

labilaskevBime kasutavad ara
lahedalasuvad arendusalad
(Seewald ja Hipodroomi).

Ei ole sama labilaskevdimega,
kui Merimetsa tee (M3) ning
seetdttu ei teki tdiendavat 20%
osa 2024 aasta mahtudele,
nagu kombineeritud variandis
M1+M3.

lahedalasuvad arendusalad
(Seewald ja Hipodroomi).

labilaskevBime kasutavad &ra
lahedalasuvad arendusalad
(Seewald ja Hipodroomi).

Ei ole sama labilaskevdimega,
kui Merimetsa tee (M3) ning
seetdttu ei teki tdiendavat 20%
osa 2024 aasta mahtudele,
nagu kombineeritud variandis
M1+M3.

Eksperdi hinnang,
eelistus ja riskid

Hipodroomi ténav on vajalik
juurdepéaéasuks, kuid mitte
labivliikluse jaoks. Peamine risk
on transiitliiklus, mille m&ju (voi
atraktiivsuse) véhendamiseks
jaoks tuleks kasutada asumis
erimeetmeid, taielikult vélistada
seda siiski ei saa.

Suuremat, kui 60% ehitusmahtu
ei vBimalda Paldiski mnt-
Mustamée-Endla ja Paldiski mnt-
Sole-Tulika ehk naabruses
asuvate ristmikute
labilaskevBime.

Tunnelite rajamine on
eeldatavalt kallis. Lahendus
kontsentreerib liikluse juba
hetkel ammendunud
labilaskevbimega ristmikele,
olukord pisut paraneb uute
tunnelitega ristmikel (kuigi
labilaskvus tunneliga Hipodroomi
ristmikul on endiselt
ammendunud ja reservi ei ole)
kuid halvendab olukorda Paldiski
mnt |&hiristmikel ning samuti
Sdle tanava ristmikel.

Eksperdi hinnangul eelistatud
variant. Vastab Tallinna linna
tldplaneeringule.

Alternatiiv Merimetsa teele
(M3). Ei ole P&hja-Tallinnat
labivale transiitliiklusele nii
atraktiivne, kui alternatiiv M3.
Probleemne (teostatavus) on
Adala tdnava algusosa Séle
tanavalt, kus teekoridor on
kitsas ning eeldab maade
voOrandamist.

Eksperdi hinnangul eelistatud
variant. Vastab Tallinna linna
tldplaneeringule.

Eksperdi hinnangul alternatiiv
kombineeritud variandile
M1+M3. Omab vaiksemat mdju
Tallinna Gldises liiklusskeemis,
kuid on osaliselt P8hja-Tallinna
linnaosa lilkumisvajadusi
rahuldav.

Kirjeldus ja kommentaar

Hipodroomi arendusala néol
tegemist on eraldiseisva alaga
koos uue juurdepéaasuga Paldiski
maanteelt. Ala arendamisega
saab tegeleda, sh. ka lihemas
perspektiivis (2024).

Kommentaar: alternatiiv M2 toob
P6hja- Tallinnasse juurde
transiitliiklust, mida ei ole vaja.

Alternatiivid Merimetsa tee ja Adala tanava pikendus on sarnased,
kuid Adala tn pikendus on véiksema dlelinnalise liklusm@juga ning
ei jaota liiklust niipalju imber, kui Merimetsa tee.

Soltuvalt Merimetsa tee
liiklusest (kui hasti 6nnestub
see siduda Pohja-Tallinna
tanavavorku Sole, Kopli ja
To0stuse tdnavaga) on
Hipodroomi arendusalal ka
vdimalik kuni 80% mahu
véljaehitamine, kuid selle
reservi voiks pigem jatta
Seewaldi (lahtellesandes
2074) arendusala jaoks.

Erinevalt kombineeritud
variandist M1+M3 vBimaldab
see kombinatsioon peamiselt
Hipodroomi ja Seewaldi ala
arendamist.
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Anallusi tulemustest selgub, et Kopliranna arendusala (lahtelilesandes aastaks 2044) saab
100% valja ehitada olemasolevat tanavavorku kasutades ka aastaks 2024, kuna arenduse
maht on vaike (20350m=2). Alternatiivide M3, M4, M1+M3 ja M1+M4 puhul vdib Seewaldi
arendusala (lahtellesandes aastaks 2074) 100% vélja ehitada varem ehk 2044 aastaks —
arendusala maht ei ole suur (95695m2) ning Ghendus on Paldiski maanteele ja Merimetsa v0i
Adala pikendusele. Selle mahu vgib lisada tabelis toodud ,,KOKKU“ mahule.

Suuremad arendused — Paljassaare sadam 1+2 ja Ecobay 2 — moodustavad 40% kogu Pdhja-
Tallinna arendusmahust, kokku 1374150m2. Ekspert soovitab perioodil 2014-2044 keskenduda
pigem vaiksemate arenduste téielikule valjaehitamisele, kui suurte arenduste osalisele vélja
ehitamisele. Samuti v0iks eelistada éarimaa (tootmismaa) sihtotstarbega arenduste
véljaehitamist, mis looks uusi to6kohti ning vdimaldaks kohalikel elanikel asuda t66le kodu
lahedal ning seelédbi véahendada uldist liilkumisvajadust.

Liikluse seisukohalt vBiks raéakida kombineeritud variandist M1+M3+M4, kus Hipodroomi tdnav
(M1) ja Adala pikendus (M4) on linnaosa tahtsusega (vdi kohalikud) tanavad ning Merimetsa
tee (M3) linnamagistraal. NB! Linnamagistraal ei tdhenda 2+2 sdidurajaga ning eraldusribaga
teed. Merimetsa tee olemasolevat metsa labiv 16ik vGib olla 1+1 sGidurajaga ilma eraldusribata
magistraaltanav. Lisaradade vajadus on ainult ristmiku piirkonnas.



