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Planeeritavate peatuste Kirjeldus

Kristiine, Avala ja Fahle peatuskohad on ette nahtud Tallinn — Tapa raudteele Balti Jaama ning
Ulemiste vahele. Rongiliikluse intensiivsem kasutamine linnasiseseks liikkumiseks eeldab
piisaval hulgal peatusi ligipaasu tagamiseks, mis idasuuna raudteel on hetkel vordlemisi
piiratud. Tdiendavate peatuste rajamine vdimaldab integreerida reisirongiliikluse kui kiireima
lilkumisviisi pealinnas llejaanud Ghistranspordiga. Lahendusest tulenev slinergia voimaldab
seeldbi suurendada Uhistranspordi kasutatavust.

Avala ja Fahle peatuste eesmargiks on ennekdike teenindada uusi arenduspiirkondi, kuhu
luuakse olulisel maaral tdiendavaid t66- ning elukohti. Seetdttu on oluline pakkuda piirkonnas
atraktiivset Uhistransporti, mis véimaldab vdhendada autokasutust ning seeldbi piirkonna
liikluskoormust.

Kristiine peatuskoha peamine roll on siduda linnatransport ning eri suundade rongiliinid
omavahel, lihendades seejuures oluliselt (hendusaegu kaugrongidelt Tallinna
ladnepoolsetesse linnaosadesse, kuna teekond liiheneks ning loodaks timberistumisvéimalus
viga kdorge (uhistranspordiliinide sageduse ja kontsentratsiooniga piirkonda. Uhtlasi
vOimaldab linnatranspordi kombineerimine rongiga oluliselt lihendada Ghendusaegu ka
pdhjapoolsete linnaosade ja Ulemiste piirkonna vahel, kuna seeldbi on v&imalik viltida
ajakulukat kesklinna labimist. Kokkuvdttes vaheneb reisi kestvus ning reisija ooteaeg
Umberistumisel, suurendades seeldbi lhistranspordi atraktiivsust. Tana paikneb piirkonnas
Lilleklila peatuskoht, mis teenindab ladne-suunalisi ronge. Paraku jaab see linnatranspordist
kaugele ning seetdttu parsib rongiliikluse ja linnatranspordi koostoimet. Ida- ja edelasuuna
rongid piirkonnas ei peatu.

Joonisel 1 on vélja toodud kodnealuste peatuskohtade ligilahedased asukohad (margitud
punase kolmnurgaga), hetkel arendatavad piirkonnad (kollasega) ning suunda teenindav
raudteetrass. Kdesolev t60 keskendub rongiliikluse potentsiaalile olemasoleval raudteel,
mistottu ei ole siinkohal hinnatud tdiendavat potentsiaali, mis vdiks tuleneda uute
raudteelihenduste loomisest Lasnamae voi Kopli suunal.
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ARENDUSPIIRKONNAD
A HINNATAVAD PEATUSKOHAD
6 RAUDTEEPEATUS

OL. OL. ERITASANDILISED RISTUMISED

Joonis 1. Fookuses oleva raudteetrassi skeem koos hinnatavate peatuskohtade ning kéimasolevate
arendustega’

1 Allikas: Tallinna Strateegiakeskus. Peatuskohtade ja arenduspiirkondade info lisatud autori poolt.
2 |bid. Peatuskohad lisatud autori poolt.
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Joonisel 2 on ara toodud kdik arengualad ja suuremad detailplaneeringud raudteetrassi
Umbruses koos hinnatavate peatuskohtadega (margitud punase kolmnurgaga). Erinevalt
joonisel 1 margitust voib pidada teiste piirkondade arenguperspektiivi pikemaks, mistottu ei
pruugi tdiendav raudtee kasutajapotentsiaal realiseeruda kiill [ahiaastatel, kuid sellegi poolest
pohjendab joonis 2 ilmekalt just kdnealustesse asukohtadesse peatuste rajamise vajalikkust.

Planeeritavate peatuste roll raudteevorgus

Planeeritavate Kristiine, Avala ja Fahle peatuskohtade eesmark on suurendada rongiliikluse
kui kiireima linnasisese Ghistranspordiliigi rolli Tallinna liikuvuses. Seejuures suureneb lhtlasi
ka Glejaanud linnas paiknevate peatuste potentsiaal, sest nende kaudu on paremini seostatud
vorgustiku abil véimalik edaspidi rohkematesse sihtpunktidesse jouda. Nii tduseb ka naiteks
Ulemiste, Kitsekiila, Vesse ning ka ladnesuuna peatuskohtade kasutatavus. Balti Jaama roll
linnasiseses liikumises kill tduseks, kuid kaugrongide reisijatest hakkaks ilmselt oluline osa
edaspidi kasutama hoopis Kristiine peatust.

Peale linnasisese rongiliikluse looks tdiendavate peatuskohtade rajamine kiirema Ghenduse
ka regionaalrongide kasutajate jaoks, kuna d&ra jddb vajadus (mber istuda linna
Uhistranspordile, et konealustesse piirkondadesse pddseda. Tulemusena suureneks
regionaalrongide atraktiivsus ning vaheneks autokasutus mdojutatud suundadel. Kuigi
taiendavad peatused pikendavad rongide sdiduaega kogu liinil, ei ole see valdava osa reisijate
jaoks madrav, kuna olulisim on reisi kogukestvus. Enamus reisijaid ei soovi jouda
raudteepeatuste vahetusse ldhedusse. Kill aga on madrav, kui kaugel sihtpunkt
raudteepeatusest asub. Nii on reisi kestvus seda lihem, mida suurem osa teekonnast
labitakse kiireima transpordiliigiga. Harjumaa ja Tallinna kontekstis on selleks reisirong.
Seetdttu on parem ligipaas reisirongiliiklusele olulise elanikkonna ja tédkohtade
kontsentratsiooniga  piirkondades madrava rolliga  Uhistranspordi  kasutatavuse
suurendamisel.

Linnasisese rongiliikluse potentsiaali realiseerumise eelduseks on liiklusgraafikute oluline
tihendamine raudteel, muutes selle linna Uhistranspordiga vorreldavaks alternatiiviks. Tana
piirab rongiliikluse kasutatavust madal liiklussagedus ning ebaregulaarsus. Sellele on
tidhelepanu juhtinud ka Lennujaama ja Ulemiste d&ripiirkonna liikuvusuuring, kus
reisirongiliikluse madala kasutatavuse peamiseks p6hjuseks piirkonda reisimisel tuuakse
madal liiklussagedus ja ebaregulaarsus. Uhtlasi tuuakse vilja ka vajadust tagada head
Umberistumisvdimalused eri suundade rongide vahel, et nditeks Nommelt tulles oleks
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vdimalik sujuvalt Gmber istuda Ulemiste suunas liikuvale rongile3. Nende teadmiste taustal
vOib vaita, et tdnased puudused parsivad oluliselt reisirongiliikluse kasutatavust nii linna
siseselt kui ka regionaalses modtmes.

Seetdttu on vajalik taiendava rongiliikluse tellimine, mida saab teostada kahel viisil:

e Taiendav riiklik tellimus tanaste rongiliinide liikluse tihendamiseks. Transpordi ja
Lilkuvuse Arengukava aastani 2035 ndeb ette rongireisijate arvu kahekordistamist,
mistdttu on ilmne ka liikluse tihendamise vajadus. Uhtlasi plaanitakse arengukavas
taktipGhise sdiduplaani sisseviimist, mis parandab oluliselt rongiliikluse regulaarsust
ning vBimaldab seetdttu paremat sidumist linna Ghistranspordiga.

e Tellimus Tallinna linnalt tdiendavate valjumiste jaoks, et taita ajalisi linki sdiduplaanis,
mida Uleriikliku rongiliikluse tellimuse raames taita ei saa.

Toenaoliselt osutub vajalikuks mdlema meetme kombinatsioon, mistottu on kriitilise
tahtsusega Tallinna linna ning Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi koost66
tegevuste koordineerimiseks.

Liiklussageduste tostmise eesmargiks peab olema intervall 20 min v8i vahem. Ladne- ja Kesk-
Euroopa kogemuse pdhjal vdib alates sellisest sagedusest taheldada rongiliikluse rolli
suurenemist linnasiseses liikuvuses. Tipptunnil on atraktiivse Ghenduse tarbeks vajalik ca 10
min intervall. Kill aga tuleb siinkohal esmalt hinnata, milliseks kujuneb jargnevatel aastatel
Uldine liikuvuskaitumine linnas, kuna oluliselt suurema kodus t6otamise tottu voib senine
arusaam tipptunnist ja selle koormuse teravusest oluliselt muutuda. Seetdttu voiks vahemalt
esmasel planeerimisel rohku panna pigem labivalt Ghtlasele teenuse pakkumusele kogu
pdeva valtel, mitte niivord tipukoormustele, kuna viimane eeldab ka oluliselt suuremaid
investeeringuid tdiendava veeremivajaduse tottu.

Uhtlasi on oluline hinnata, millised kaugrongiliinid saavad pakkuda linnasisest veoteenust.
TOendoliselt ei ole otstarbekas arvestada linnasisese liikluse teenindamisel
ekspressrongidega, kuna nende mahutavus vastab ennekdike linnadevahelise liikumise
vajadustele (lUlerahvastatus linnasisesel 16igul kahjustab teenuse kvaliteeti) ning ilmselt ei
teeninda need rongid ka koiki konealuseid peatuskohti. Seetdttu voib pidada toenaoliseks
liiklussageduse mustriks riikliku tellimuse osas 2-3 rongipaari tunnis, mis touseks tipptunnil
veel 1-2 rongi vorra kokku 3-5 rongini tunnis®. Sellise baassageduse annaks Tallinn — Aegviidu
(-Tapa), Tallinn — Narva ja Tallinn — Tartu tavarongid.

3 SPINUNIT (2020): Lennujaama ja Ulemiste &ripiirkonna liikkuvusuuring.
4 Aluseks on vBetud kehtiv sdiduplaan ning konsultatsioonid Elroni esindajaga
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Siiski tuleb arvestada, et Uleriikliku rongiliikluse tipptunni liikumissuund ei lange kokku
linnasisese liikkumisega, kuna Ulemiste ja Fahle piirkond on valdavalt hommikuse pendelrinde
sihtpunkt ning dhtuse liikkumise ldhtepunkt. Seega osutub reisijate liikkumissund vastupidiseks
Ulejaanud rongiliikluses domineerivaga vorreldes. Nende eelduste pohjal voib jareldada, et
vajalik on tdiendav reisirongiliikluse linnapoolne tellimus suurusjargus 1-3 rongipaari / h,
olenevalt sellest, milliseks kujuneb Uleriikliku hanke maht.

Hinnang peatuste otstarbekuse kohta

Jargnevalt hinnatakse peatuskohtade otstarbekust ldhtuvalt nende asukohast,
ligipddsetavusest, mdjualas paiknevatest asutustest ning elu- ja totkohtadest.

Kristiine

Kristiine peatuskoha peamine idee seisneb rongi- ja linnatranspordi sidumises,
kombineerides nii mdlema slisteemi tugevusi. Peatuse rajamine tahendab ida- ja
edelasuuna rongidele perroonide ehitamist ning piirkonna teiste
Uhistranspordipeatuste imberpaigutamist, sidudes nii eri Ghistranspordiliigid Ghtseks
s6lmeks, kus reisijatel on voimalikult lihtne Umber istuda busside, trollide ja rongide
vahel. Uhtlasi paikneb piirkonnas kaubanduskeskus, mille lai teenuste valik toetab
hasti taolise s6lme funktsionaalsusi ning tdstab selle kasutatavust. Mitmed uuringud
on réhutanud Kristiine kui loomuliku sdlmpunkti tahtsust, kuna seda labivad paljud
Uhistranspordiliinid ning kogu Tallinna teenindav rongiliiklus. Viimati tuli see esile
Tallinna ja Harjumaa Kergréobastranspordi Teostatavus- Ja Tasuvusanalidsis, mille
kohaselt on Kristiine peatuskohal potentsiaal saada korgeima kasutatavusega
Uhistranspordisdlmeks kogu linnas®.

Kristiine s6lme olemasolu suurendaks oluliselt reisijate arvu raudteel nii regionaalse
kui linnasisese liikkumise vétmes. Just Ulemiste suuna madala liiklussageduse ning
ebaregulaarsuse tottu on realiseerumata kasutajapotentsiaal vaga kérge. Ainuiksi
Ulemiste piirkonnas todlkiijatest elab hinnanguliselt 31% piirkondades mida
teenindab raudtee ning kellest ca pooltele loodaks Kristiine sélme rajamisel parem
tihendusv&imalus Ulemistega. Tadna kasutab kdigist Ulemistel té6lkaijatest vaid 5%

5ldeon, A. et al (2019): Tallinna Ja Harjumaa Kergrédbastranspordi Teostatavus- Ja Tasuvusanaliiis.
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rongi®. Seega on rongiliikluse kvaliteedi tdstmise ja sageduse suurendamise abil
vOimalik kasutatavust mitmekordistada.

Kui l3htuda keskmisest Uhistranspordi osakaalust Ulemiste piirkonda liikumisel
kasutajagrupiti, eeldamata tdiendavat rongiliikluse m&ju modaalsele nihkele (mis on
tegelikult teenuse atraktiivsuse tdusu korral ilmne), tdhendaks ainuiiksi Ulemiste
potentsiaali realiseerumine aastaks 2035 ca 4,4 miljonit linnasisest rongireisijat
(vordluseks: 2017. a oli linnasiseseid reisijaid 130 000). Neist ca pooled, ehk 2,2
miljonit reisijat aastas kasutaks Kristiine sdlme rongilt rongile Umber istumiseks’.
Lisades reisijaid regionaal- ja kaugrongidelt, mis moodustaks Transpordi ja Liikuvuse
arengukava eesmarkide kohaselt aastaks 2035 hinnanguliselt ca 3,6 miljonit reisijat
aastas®, tooks ainuiksi need kaks kasutajategruppi Kristiine sélme igal aastal ca 5,8
miljonit reisijat (vordluseks: 2019. aastal labis Balti Jaama ca 3 miljonit rongireisijat).
Seejuures ei ole arvestatud reisijatega teistest linnaosadest, kes Uhistranspordilt
rongile voi vastupidi linnasisesel lilkkumisel imber istuda saaks, ega ka potentsiaaliga,
mis tuleneb uutest Avala vOi Fahle peatustest. Nii mainitud andmete kui ka
varasemate uuringute alusel voib suure kindlusega vaita, et Kristiine peatuskohast
saaks korgeima kasutatavusega tUhistranspordisdlm Tallinnas.

Siiski on oluline réhutada, et Kristiine peatuse kasutatavust mdjutab perroonide ja
linnatransporti teenindavate peatuste asukoht Uksteise suhtes. Liialt pikad ning
ebamugavad jalgsikdiguteekonnad peatuste vahel langetavad eriti Eesti kliimas
Uhistranspordi atraktiivsust. Seetdttu on Kristiine puhul tdhtis viia kdik peatused
ruumiliste vBimaluste piires Endla tanava viadukti lahedale.

Peale Uhistranspordivorgu sidumise eesmargi paikneb Kristiine s6lm ka tiheda
asustusega alal, kus on kdrge tookohtade kontsentratsioon (kaubandus- ja
blroopinnad) ning kortermajad. Sellele lisaks kasvab eeldatavalt t66- ja elukohtade
kontsentratsioon piirkonnas, eriti Kristiine Keskuse ning Madara tn Uimbruses, veelgi
(vt joonis 2 arengualasid). Arvestades Kristiine piirkonna potentsiaali ja rolli
Uhistranspordivorgus, vOib pidada peatuskoha rajamist otstarbekaks ning
kasutajapotentsiaali kdrgeimaks hinnatavate peatuskohtade hulgas. Kill aga tuleb
peatuse rajamisel poorata tahelepanu jalgsi ligipadsetavusele ldane poolt, kuna hetkel
on Taksopargi ristmik pikkade ooteaegade ning keset liiklust ohutussaartel

6 SPINUNIT (2020): Lennujaama ja Ulemiste &ripiirkonna liikkuvusuuring.

7 |bid. Vastavalt Lennujaama ja Ulemiste &ripiirkonna liikkuvusuuringule moodustab ld4nesuuna raudteele
jadvate asumite osakaal, kust regulaarselt Ulemistele reisitakse, ca 15% kdigist liiklejatest. Eeldatud on, et
sama osakaal kehtib ka teiste kilastuse osas.

8 Reisijate koguarvu info: Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium (2021): Transpordi ja lilkuvuse
arengukava 2021-2035.

Reisijate osakaalu info Balti Jaamas: Mikker, R. (2018) Rongiliikluse labilaskevGime ja reisijate
lilkumistingimuste parandamine Balti jaamas. Loput6o, TTK.

Kristiine terminali Gle kanduva reisijate hulga hinnanguks on vdetud 50%, Iahtudes piirkondadest, mille puhul
on ligipaas raudteele Kristiine kaudu kiirem kui Balti Jaamast.

7
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sundviibimise tottu jalakdijatele vaga ebaatraktiivne keskkond. Tapsemaid meetmeid
ligipddsetavuse parandamiseks on kirjeldatud jargmises peatiikis.

Avala

Kdnealuse peatuskoha pdhieesmark seisneb Uhistranspordiga parema ligipaasetavuse
tagamises arenduspiirkonnale, kuhu lisandub l3hiaastatel nii kortermaju kui ka
blroohooneid. Olulisimatena neist luuakse Avala bilroohoonetega piirkonda
hinnanguliselt 2500 tédkohta® ning Uus-Veerenni arendusega 1400 uut korterit©.
Sellele lisanduvad juba hetkel raudtee &ares Veerenni tdnava |0pus paiknevad
bliroohooned, kus pakutavatele teenustele ligipaads paraneks rongiliikluse olemasolul.

Mainitud arenduste realiseerumisel tduseb oluliselt piirkonna asutustihedus, mistottu
suureneb atraktiivse Uhistranspordi puudumisel oluliselt imberkaudsete tdnavate
koormus, mis juba praegu naiteks Tehnika tdanava naitel on labilaskevdime piiril (Endla
tn suunas). Samas jaavad parema bussiliikluse tagamisel vdimalused piiratuks, sest
juba praegu tugevalt koormatud tanavate baasil taiendavate liinide avamine ei tooks
kaasa olulist hiipet Ghistranspordi atraktiivsuses. Pigem on tdenaoline, et nt hetkel
piirkonda labiv bussiliin nr 16 muutub jarjest ebaatraktiivsemaks, kuna tihenev
autoliiklus halvendab graafikusplisivust ning pikendab sdiduaega. Kesklinnaga
Uihenduse pidamisel on seetdttu pigem mdistlik rajada uus trammiliin Vana-L6una
tdnava trammitee baasil, mida praegu (ksnes depooga (ihenduse pidamiseks
kasutatakse. Ida - lddne suunas puudub piirkonnal Ghistransporditihendus sootuks
ning isegi, kui Tehnika tdnavale pandaks kaiku bussiliin, ei oleks see sagedaste
ummikute téttu konkurentsivbimeline ega usaldusvaarne. Piirkonda labival raudteel
on seevastu vaba labilaskevdimet, mistdttu voib pidada raudteepeatuse rajamist ning
linnasisese rongiliikluse tihendamist parimaks voimalikuks lahenduseks piirkonna
Uhendatuse parandamisel. Arvestades, et piirkonnas hakkab domineerima tiheasustus
ning raudtee pakub atraktiivset ihendust nii imberkaudse regiooni kui areneva Pdhja-
Tallinna ja Ulemiste piirkondadega, jadb Avala peatuse kasutatavus tdendoliselt
samasse suurusjarku Kitsekiila peatuse kasutatavusega, kus valitsevad sarnased
tingimused. Endise Tallinna Vangla krundile tiheasutusega hoonestuse rajamise korral
suudaks Avala peatuskoht ilmselt isegi lletada Kitsekdla reisijate arvu. Kill aga on
ilmne, et tait potentsiaali saab nii Avala kui ka koigi teiste Tallinna raudteepeatuste
puhul dra kasutada vaid siis, kui Gihtlasi rajatakse ka Kristiine peatuskoht. Linnasisene
rongiliiklus on efektiivseim koostoimes tilejaanud Ghistranspordiga, mille eelduseks on
hastitoimiva iimberistumissélme olemasolu.

° https://www.kinnisvarauudised.ee/uudised/2019/11/11/kaamose-avala-arikvartal-saab-nurgakivi
10 https://www.postimees.ee/6926751/uus-veerenni-ka-korteris-elades-on-voimalik-nautida-eramaja-
mugavusi
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Kdnealuse peatuskoha puuduseks vdib pidada vaikest vahekaugust Kitsekila
peatuskoha suhtes (ca 800-900 m), kuid tegemist on siiski piisavalt pika vahemaaga,
et parssida Uhistranspordi kasutatavust, kui Avala peatust ei oleks. Oluliseks asjaoluks
on siinkohal teepikkus Uus-Veerenni arendusest, mille kaugematest osadest Kitsekiila
peatuskohta tuleks labida enam kui kilomeetripikkune vahemaa. Sellist distantsi voib
pidada linnas vordlemisi lihikesi koguteekondi silmas pidades piiripealseks, mistottu
on tdendoline reisirongi kasutatavuse langus, kui Avala peatuskohta ei rajata.

Fahle

Fahle peatuskoha idee seisneb sealse arenduspiirkonna teenindamises, kuhu
rajatavasse drikvartalisse planeeritakse hoonestust kogumahuga dle 100 000
ruutmeetritl. Joonisel 3 on dra toodud eeldatav ehitusmaht vastavalt planeeringule.
Lisaks loob md&ningase ndudluspotentsiaali ka Avala arenduse hoone ,Sirius” Filtri tee
ja Veski posti tn nurgal. Hetkel puudub piirkonnas olulist noudlust indutseeriv
hoonestus. Peatuskoht asub arendustest mdnevdorra eemal, jdddes magistraalteede
vahele. Seet6ttu hakkab peatus to6le vaid juhul, kui tagatud on hea ligipaas, rajades
kiireid Ghendusteid kergliikluse tarvis (vahemaa linnulennult Fahle kvartali keskossa ca
550 m ning Avala hooneni ,,Sirius“ ca 300 m). Hinnatavatest peatuskohtadest on Fahle
potentsiaal arendatava piirkonna vordlemisi piiratud ulatust silmas pidades ilmselt
madalaim. Kiill aga tuleb réhutada, et Ulemiste peatuskoht jaab siiski Fahle kvartalist
liialt kaugele, mistdttu on asjakohane vajadus parandada piirkonna ligipaasetavust
Uhistranspordiga.

Joonis 3. Fahle piirkonna planeeringute ehituséigust illustreeriv 3D skeem?*?

11 https://www.ehitusuudised.ee/uudised/2018/02/12 /uus-arikvartal-fahle-park-sai-ehitusloa
12 Allikas: Tallinna Strateegiakeskus
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Peatuse rolli vdiks suurendada hea Ghendus Tallinna Bussijaamaga, mis jadb ca 600 m
kaugusele. Hetkel teadaoleva info alusel ei ole p&hjust eeldada, et bussijaam
Ihitulevikus Ulemistele koliks. Seet&ttu on jatkuvalt oluline tinase bussijaama parem
thendatus lejddnud Uhistranspordiga. Uheks v&imaluseks on kvaliteetse
kergliiklustee rajamine peatuskoha ja bussijaama vahele. Alternatiivina vdib kaaluda
ka piirkonna v&tmepunktide (nt Ulemiste linnak, raudteepeatus, Fahle kvartal ja
bussijaam) Uhendamist kdisraudteega, kuna piirkond on rohkete magistraalteede
téttu jalgsi halvasti labitav ning isegi kvaliteetsete kergliiklusteede rajamise korral
pigem ebaatraktiivne keskkond.

Kokkuvottes oleks Fahle peatuskohal piisav potentsiaal vaid juhul, kui rajataks ulatuslik
kergliiklusteede vdérgustik, mis tagab vdimalikult lGhikese ja turvalise teekonna
peatusesse. Taiendavad (hendused naiteks koisraudtee vormis suurendaks
kasutatavust.

Ettepanekud kasutatavuse maksimeerimiseks

Peatuskoha olemasolu ei tdhenda automaatselt, et see voetakse linlaste poolt aktiivselt
kasutusse. Olulist rolli mangib ka peatuskoha tapne asukoht, ndhtavus linnaruumis, turvalisus,
mugavus, ligipdasetavus nii jalgsi, ratta kui UGhistranspordiga, aga ka esteetika. Seetdttu
kirjeldatakse jargnevalt meetmeid, mille abil saab suurendada peatuskohtade kasutatavust
ning tdhusust reisijate teenindamisel.

Iga peatuse puhul on universaalseteks ndueteks hea ligipaasu tagamine kdnniteid pidi ning
turvaline taristu jalgratturitele, rajades lisaks rattateedele ka rattaparkla. Kuna
reisirongidesse rataste kaasavotmine on ruumipuuduse tottu problemaatiline, tasub linnas
luua atraktiivsed vdimalused rataste jatmiseks peatustesse. Tulemusena suureneb oluliselt
raudteepeatuse mojupiirkond vorreldes sellega, kui ligi paaseks liksnes jalgsi. Seejuures on
soovitav tagada parklas ning peatuse piirkonnas CCTV videovalve, et vdahendada riski
rattavargustele ning tOsta Uldist turvalisust. Rattaparkla rajamisel tasub jatta piirkonda
taiendavat vaba ruumi (nt raudteetrassi korval), et seda oleks hilisema ndudluse kasvu korral
vOimalik suuremate Gimberehitusteta laiendada.

Teiste meetmete osas on ldhtutud iga peatuskoha spetsiifikast, mistottu on need jaotatud
eraldi peatikkidesse.

Kristiine

Tulenevalt (imberistumiste toetamise vajadusest, on oluline rajada peatuskoht
voimalikult Endla tdnava viadukti l|3hedale. Seeldbi saab minimeerida
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jalgsikaiguteekonda linnatranspordi ja rongipeatuste vahel. Hetkel |aanesuuna ronge
teenindav Lillekiila peatuskoht tuleb viaduktile ldhemale nihutada, et siduda see
paremini linnatranspordiga. Kdesolevas t60s eeldatakse, et Endla tanava viadukti
ennast peatuskohtade rajamisega Umber ei ehitata, kuna sellega kaasneks oluliselt
kdrgemad kulud ning hairing rongi- ja linnaliiklusele!3. Kill aga on eeldatud, et linn
teostab plaanid rajada Endla tn mdlemale kiiljele eraldi tunnelid kergliikluse tarbeks.

Endla tanaval on oluline tuua olemasolev kesklinna suuna Uhistranspordipeatus
viaduktile ldhemale ning rajada kesklinnast valjuvale suunale uus peatuskoht, mis
vOimaldaks peatumist kdigile viadukti alt 13bi sGitvatele liinidele. Et uuele peatusele
ruumi teha, tuleb osaliselt imber paigutada Madara-Endla tdnava ristmik, nihutades
Uhe sdidusuuna Taksopargi ristmiku poole. Selleks tuleb Madara—Endla suunaline
liiklus viia Ule tana Madara tn 30 ja Endla tn 44 majade ees kulgevale ligipaasuteele,
mida tuleks mdnevdrra laiendada, ning mis liituks Endla tdnavaga parast jalakadijate
Ulekdigukohta. Endla-Madara suunalise liikluse jaoks vdib ristmik ilmselt jaada
praegusesse asukohta, kuid seejuures tuleb erilist tdhelepanu podorata jalakdijate ja
ratturite liiklusohutusele. Nimelt tduseb uue peatuskoha rajamisel oluliselt Madara
tanavat Uletavate kergliiklejate hulk, seda nii peatusele ligipaasuks kui ka rongilt
Umberistumisel. Samas on oluline, et peatus paikneks voimalikult viadukti lahedal,
tagamaks uuest peatusest lahkuvatele GhissGidukitele (eriti liinid 17, 17A ja 23) piisava
vahemaa sdiduraja vahetamiseks enne Taksopargi ristmikku.

Uhtlasi tuleb lahendada Endla tinava lletamise probleem viadukti l4histel, kuna
tdnane fooriga reguleeritud Ulekdigukoht toimib piirkonnas olulise barjaarina —
ooteajad on pikad ning jalakdijad on sunnitud ootama sdidusuundade vahelisel
ohutussaarel. limselt ei ole liikluse sujuvuse huvides vGimalik fooritstiklite oluline
muutmine selliselt, et jalakdijate ooteajad kordades vaheneks. Alternatiivse lahenduse
puudumisel oleks see aga valtimatu perspektiivse kergliikluse suurt hulka arvestades.
Vastasel juhul langeks Kristiine sdlme atraktiivsus oluliselt, kuna vajalik aeg
Uhissdidukite vahel Umberistumiseks pikeneks ning muutuks ka vahem
prognoositavaks. Seetdttu on koos raudteepeatuse rajamisega otstarbekas ehitada
kergliiklusviadukt Ule Endla tdanava paralleelselt raudteega. Seeldbi tagatakse
viivitusteta Uhendus kdigi peatuste vahel ilma, et reisijad peaks lletama sdiduteed
Uhetasandiliselt. Viadukti olemasolu on muuhulgas oluline ka ohutuse seisukohast,
kuna Umberistumisel kiirustavad reisijad on ihetasandiliste ristumiste korral liikluses
tdiendava riski allikaks.

Korge kasutatavuse saavutamiseks on oluline parandada ka ligipdasetavust
Uhistranspordiga. Kui Lddnepoolsete linnaosadega on Ghendus juba tana vordlemisi
hea, siis P6hja-Tallinna tGhendust Kristiinega tuleb pidada puudulikuks. Praegune
Uhistransport piirdub vaid tupptunnil vordlemisi madala sagedusega liikuvate

13 00 Reaalprojekt (2020): Kristiine-lasnamée reisiraudtee eskiisi seletuskiri.
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bussiliinidega nr 32 ja 48, mis ei paku GUhendust nadalavahetustel ega tipuvalisel ajal.
Atraktiivse Uhenduse tagamiseks tuleb seega tihendada bussiliiklust kdnealusel suunal
selliselt, et liiklus toimiks kogu péeva viltel iga pdev. Uhtlasi on méddapaasmatu ka
liikklussageduse tostmine.

Idapoolsel kiljel voib pidada puudulikuks Gihendust kesklinna Idunapoolsete osadega,
mistdttu tuleb kaaluda ka siin taiendava Uhistranspordi sisseseadmist. Eesmark voiks
olla uus liin teljel Suur-Ameerika — Liivalaia — Pronksi — JGe, mis looks kdnealusele
piirkonnale oluliselt kiirema ligipadsu rongiliiklusele.

Uute peatuste rajamisel tuleb Kristiines erilist tdhelepanu p6orata
Umberistumissélme rollile, mist6ttu peavad ootetingimused olema vdimalikult head,
et kompenseerida imberistumise negatiivset mdju reisikogemusele. Uhistranspordi
kasutaja vaatest on Umberistumine ebamugavus, kuid seda negatiivset hoiakut on
voimalik leevendada kdnealuse protseduuri vdimalikult meeldivaks, sujuvaks ning
kiireks muutes. Seetdttu ei tohi Kristiine peatustes puududa piisavad
istumisvdimalused, laiaulatuslik kaitse tuule ja vihma eest ning Endla tanaval ka
kdrghaljastus. Nimelt on seesuguse laia magistraali korral vaga suur hulk iimbritsevast
keskkonnast asfaltkatte all, mis tdstab oluliselt suviseid dhutemperatuure piirkonnas.
Seetdttu on oluline kdnealust moju kompenseerida rohke kérghaljastusega tanava
kiilgedel, sh peatustes, et pakkuda piisavat péaikesevarju ning langetada
Ohutemperatuuri.

Erinevalt linnatranspordist Endla tdnaval, vajab raudteepeatuse lahendus oluliselt
komplekssemat analliisi, mistdottu on jargnevalt adra toodud kaks voimalikku
lahendusvarianti — esimene ja teine — [dhtudes muudatuste ulatusest.

Esimese variandi korral (joonis 4) on puitud viia peatused Uksteisele véimalikult
lahedale, kuid lahtudes siiski eeldusest, et Endla tn viadukti iimber ei ehitata. Kill aga
on eeldatud, et roobasteed saab mujal raudteemaa piires nihutada. Tulemusena
rajataks Kristiine peatuskohta kolm uut perrooni, neist kaks teededarset ning liks
teedevaheline. Selleks tuleb nihutada neljast r66pmepaarist kaks Tehnika tdnava
poole, et mahutada adra teedevaheline platvorm. Ro0bastee asukoht muutuks Endla
tanava viaduktist kuni Lillekiila raudteepeatuse kergliiklustunnelini. Uhtlasi
likvideeritaks olemasolev Lillekila peatuskoht ldanesuunal. Kill aga saab séilitada
sealse kergliiklustunneli. Perroonide asukohast tulenevalt on vajalik viia Endla tn
[dunakiljele planeeritav kergliiklustunnel perroonidele lahemale, et luua Ghendus
teedevahelise platvormiga. Siinkohal on oluline hinnata projekteerimise kaigus, kas
lihema jalgsikdiguteekonna tagaks lifti ja treppide kombinatsioon voi kaldtee
rajamine tunnelisse. Esimese korral on tarvis laiemat perrooni, et nii lift kui trepp (kas
perrooni otsa voi mones muus kombinatsioonis) ara mahuks. See on aga voimalik alles
Endla viaduktist oluliselt eemal, et saavutada piisav ro6basteede omavaheline kaugus.
Teise korral tahendaks aga ainuliksi kaldtee pikkus (hinnanguliselt ca 75 m) perrooni
nihkumist viaduktist eemale.
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Kirjeldatud asukoht  loob  v@imalusi  sinergia  tekkeks  korvalasuva
kaubanduskeskusega, sest keskusepoolse perrooni saaks lihendada lle sGidutee
ulatuva galeriiga voi isegi laiendada hoonestust koguulatuses perroonini (eeldab
kokkulepet Eesti Raudteega). Tulemusena saab suurendada peatuskoha kilastatavust
ning tosta td0endosust ka tdiendavate aripindade tekkeks, kui selleks ruumi (nt
tunnelisuu l3histel) eraldada. Uldise kiilastatavuse ja isegi ldbikdidavuse (nt
kaubanduskeskusest Tehnika tdnavale) kasvatamine on oluline sdlme maine
tOstmiseks ning vandalismi ja asotsiaalse kontingendi eemalhoidmiseks. Seetdttu on
oluline suunata ka Endla tn 43 ja 43a kruntide edasist arengut koostdos kruntide
omanike, Kristiine keskuse operaatorfirma ning Eesti Raudteega. Tervikliku
Uhistranspordisdlme rajamisel vdib tekkida arihuvi uute arenduste kdimaltikkamiseks,
mida saaks peatustega tihedalt siduda ning millest vdidaks ka peatuste kasutatavus.

LEGEND

mmmmm Uus peatus / perroon

mmmmm Uus soidutee
Raudtee uus asukoht

== Uus kergliiklustee
Uhendus kaubanduskeskusega
Likvideeritav sGidutee voi perroon

O Mitmetasandiline ristumine
kergliiklusteega

Joonis 4. Esimene variant Kristiine peatuskoha ruumilisele lahendusele

Teine variant (joonis 5) kirjeldab miinimumversiooni, mille eesmargiks on voimalikult
vaikeste kuludega peatuskohtade rajamine. Lahenduse kohaselt raudtee asukohta ei
muudeta ning uued perroonid ida- ja edelasuuna rongidele rajatakse olemasoleva
Lillekiila peatuskoha juurde. Uhenduse loomiseks linnatranspordi peatustega tuleb
rajada kvaliteetsed kergliiklusteed raudteega paralleelselt kuni Endla tdnavani.
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Ohutuse tagamiseks on siiski jatkuvalt ette nahtud ka kergliiklusviadukti rajamine
raudteega paralleelselt.

Taoline lahendus toob paratamatult kaasa madalama atraktiivsuse, kuna
jalgsikaiguteekonnad on pikemad — distants linnatranspordipeatuste ning kaugemate
perroonide vahel on ca 550-650 m. Seetdttu ei teki ka ruumilist slinergiat peatuste
vahel ning perroonide asukoht ei vdimalda siinergia teket ka korvalasuva
kaubanduskeskusega. Eesti kliimas aitaks pikki vahemaid mdnevdrra leevendada
raudteega paralleelsete kergliiklusteede varustamine varikatuse ning véimalusel ka
klaasist kiilgseintega, et kaitsta reisijaid tuule ja vihma eest. Kiill aga tuleb arvestada,
et taoline lahendus on killalt hooldusintensiivne, kdorge vandalismiriskiga ning ei
pruugi kokkuvottes osutuda oluliselt odavamaks.

m====m  Olemasolev peatus / perroon
mmmmm Uus peatus / perroon
. Uus soidutee '
———— Uus kergliiklustee S sl =R U .
Likvideeritav soidutee 9

Mitmetasandiline ristumine
kergliiklusteega

Joonis 5. Teine variant Kristiine peatuskoha ruumilisele lahendusele

Variantidest sdltumata mojutab atraktiivsust oluliselt peatuste kaitstus tuule ja vihma
eest. Seetdttu on vajalik parendada eriti just raudteepeatustes varikatuste disaini, mis
tanase standardlahenduse puhul ei taga reisijatele piisavat kaitset. Kuna
Umberistumisel on vahemalt mdningane ooteaeg paratamatu, mangib just Kristiine
sdlme peatuste korral selline asjaolu eriti suurt rolli.
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Avala

Avala peatuskoha puhul on oluline perroonide tdpne asukoht, kuna Umbritsev
hoonestus on osaliselt parssiva mojuga rongliikluse kasutatavusele — piirkonnas
paiknevad ka laohooned ning ehituskauplused, mis on vaga autokeskse funktsiooniga
rajatised ning loovad oma suuruse tdttu pigem barjaari peatuskoha ja Umbritseva
linnakeskkonna vahele. Seetdttu on oluline kaaluda, kas peatuskoha asukoht peaks
olema pigem Veerenni tidnava otsa juures v&i kaugemal Ulemiste suunas sirgel
raudteelSigul. Jargneval joonisel on dra toodud mdlemad véimalused.
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Joonis 6. Avala peatuskoha perroonide véimalikud asukohad

Jargnevalt on loetletud (ihe ja teise asukoha eelised ja puudused:

e Variant A:

+ LUhim v@imalik jalgsiteekond Uus-Veerenni piirkonnast

+ Viaga hea ligipads juba valminud bliroohoonetele Veerenni tdnava
IGpus (nt Synlab, Confido jt)

+ Aukoht hasti jalgsi ligipadsetavas kohas juba valjakujunenud koridoril

+ Kasutada saab olemasolevat raudteelilekdigukohta

- Peatus asetseb rodbastee kdveral — tehnilised piirangud (vt tdpsemalt
allpool)

e Variant B:
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+ Peatuskoht asetseb sirgel raudteeldigul — tehnilised piirangud
puuduvad

+ Peatuskoht asetseb vaga ldhedal Avala arenduse hoonetele (Avala
arenduse osaks olev hoone ,Sirius” jadb pigem Fahle peatuskoha
mdjupiirkonda)

+ Hea ligipaas juba valminud biiroohoonetele Veerenni téanava |Gpus (nt
Synlab, Confido jt), eeldusel, et raudteega paralleelselt rajatakse
kergliiklustee Veerenni tanava llekdigukohani

- Peatus on osaliselt ehituspoodide ja ladude vahel, mis ei too raudteele
oluliselt reisijaid (peamiselt autokasutajad) ning parsivad oma suuruse
tottu jalgsi ligipaasu

- Jalgsiteekond Uus-Veerenni arenduse kaugematesse osadesse on lle
1,1 km

- Rajada tuleb uus kergliiklustunnel v&i raudteelilekdigukoht koos
signalisatsiooniga, et tagada ohutus ning valtida perroonide veelgi
ebasoodsamat paigutust (signalisatsioonita lGlekaigukoha puhul tuleks
Balti Jaama suuna perroon nihutada veel Ulemiste poole ning seega
kaugemale potentsiaalsetest kasutajatest)

Kaaludes mainitud eeliseid ja puudusi, oleks Avala peatuskoha kasutatavus variandi A
korral ilmselt suurem, kuid variant B kasutatavust on vdimalik parandada kvaliteetsete
kergliiklusteede rajamisega peatuseni. Uhtlasi vdiks variant B kasutatavus tdusta juhul,
kui endise Tallinna Vangla krundil arendataks niisamuti ndudlust indutseerivat
hoonestust (elu- vGi bliroohoonestus).

Uldlevinud praktikast Idhtudes tuleks perroonide rajamisel eelistada sirgeid v&i viga
suure kurviraadiusega raudteeldike, mis valistaks variandi A. Traditsiooniliselt tagab
see peatuses hea ndahtavuse ning valdib liialt suure lliinga tekkimist rongi ja perrooni
vahele, mis gabariitide mahutamiseks vaikese kurviraadiusega roobastee korral oleks
valtimatu. Siiski ei ole need asjaolud tanapdeva tehnoloogia véimalusi silmas pidades
enam niivord olulised, kuna moodsate reisirongide varustuses on vahendid mainitud
puuduste kdrvaldamiseks. Nahtavuse probleemilahendavad valvekaamerad, mille abil
on vedurijuhil véimalik jalgida kdigi uste juures toimuvat. Mdnevdrra suurema liinga
rongi ja perrooni vahel katab automaatselt avanev lisaplaat iga ukse juures. Ka tdnastel
Elroni reisirongidel on valvekaamerad olemas ning C-ala uksed ka taolise avaneva
lisaplaadiga varustatud. Seega on kiisimus vaid taolise lahenduse laiendamises kdigile
ustele, kui link rongi ja perrooni vahel peaks roobastee parameetreid arvestades
osutuma liiga suureks.

Kokkuvottes voib Oelda, et Avala peatuse asukoha valikul méangib otsustavat rolli
ligipddsetavus ning sellest tulenev reisijapotentsiaal. Tehnilistest piirangutest
tulenevad valjakutsed on (letatavad.
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Fahle

Fahle peatuse rajamisel mangib otsustavat rolli asjaolu, et see jadb kahe magistraaltee
vahele, olles jalakdijatele ebaatraktiivne keskkond. SeetSttu tuleb ligipaasuteede
olemasolu koérval kérgendatud tahelepanu alla votta ka peatuskoha esteetika ning
kaitstus miira eest. Vordlemisi isoleeritud asukoht tingib vajaduse p66rata erilist rohku
turvalisusele piirkonna avalikus ruumis, kuna ligipddsude rajamisel vdivad kergesti
tekkida pimedad tunnelid, viaduktialused ja muud taolised varjatud piirkonnad, mis
meeltavad ligi nii vandalismi kui ka kriminogeenset ja asotsiaalset kontingenti.
Kdnealuses asukohas paikneb raudteetrass Ulejaanud rajatistest kérgemal ning on
seetOttu tuultele avatud — tuleb leida lahendused perroonide ja ligipadsuteede
tohusaks kaitseks tuule ja vihma eest.

Olemasolev Filtri tunnel, mis ristub Jarvevana tee, Tehnika tdanava ja raudteega,
tlalmainitud ndudeid tiita ei suuda. Uhtlasi pikendab selle asukoht jalgsiteekonna
pikkust Fahle arenduse vdi bussijaamani oluliselt. Kui vorrelda seda vdimaliku uue
Uhendusteega peatuse idapoolses killjes (ile Peterburi tee (vt joonis 7), tdhendaks Filtri
tunneli kasutamine jalakdijatele umbes 1 km pikkust teekonda bussijaama 600 m
asemel ning 1,1 km pikkust teekonda Fahle kvartalisse 550 m asemel. Seega on uue
kvaliteetsema (hendustee rajamine hadavajalik, et Fahle peatus to6le hakkaks.
Vastasel juhul on otstarbekas peatuse rajamisest loobuda, kuna madal reisijate arv ei
Oigustaks taiendavast peatusest tingitud rongide sdiduaja pikenemist.
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Tollinna Linnaplaneerimise Amet
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Joonis 7. Fahle peatuskoha eskiis koos ligipdésudega

Kokkuvote

Uute peatuskohtade rajamisel avaneb vdimalus kasutada Tallinna linnas juba olemasolevat
raudteetaristut kui meedet linnaliikluse probleemide leevendamiseks. Raudteel jatkub vaba
labilaskevdimet, mistdttu on otstarbekas kasutada linnasiseseks reisijateveoks marksa enam
rongiliiklust. Uhtlasi on tegemist kiireima liikumisviisiga Tallinnas, mistdttu tdstaks
rongiliikluse integreerimine linna Uhistranspordivorku oluliselt kogu silisteemi atraktiivsust.
Nende eesmarkide teostamise eelduseks on hea ligipaasu tagamine rongiliiklusele. Tdana on
selleks idasuuna raudteel liialt vahe peatuskohti. Seetdttu hinnati kaesolevas t66s
taiendavate Kristiine, Avala ja Fahle peatuskohtade potentsiaali. Kui Avala ja Fahle puhul on
fookuses uute arenduspiirkondade teenindamine, et viahendada neis autokasutust, mangib
Kristiine peatuskoht votmerolli rongiliikluse ja linna Ghistranspordi integreerimisel. Raudtee
ja Endla tanava ristumispunkti labib kogu pealinna suunduv rongiliiklus ning intensiivne bussi-
ja trolliliiklus kesklinna ning ldanepoolsete linnaosade vahel. Seetdttu on tegemist loomuliku
s0lmpuntiga, kus heade Umberistumisvdimaluste rajamine aitaks oluliselt lihendada
tihendusaegu nii eri linnaosade vahel kui ka rongiga pealinna saabujate jaoks. Uhtlasi loob
kaubanduskeskuse ldhedus taiendavaid véimalusi siinergia tekkeks.
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Kaesoleva ekspertarvamuse kohaselt mangib olulist rolli ka peatuskohtade omavaheline
siinergia, mille véimaldaja on ennekdike Kristiine peatus. Sellise sGlmega seotus tdstab
oluliselt ka Avala ja Fahle (aga ka Ulemiste, Kitsekiila, Vesse ja lddnesuuna) peatuste
potentsiaali. Seejuures on arenduste suurt mahtu arvestades téendoline, et Avala peatuskoha
kasutatavus kujuneks Fahle omast kdrgemaks. Kill aga tuleb réhutada Fahle peatuse
vOimalikku rolli kdnealuse piirkonna Uhendatuse parandamisel, kui Umbritseva
linnakeskkonna atraktiivsusesse jouliselt panustada.

Peatuskoha olemasolu ei tdahenda automaatselt, et see vdetakse linlaste poolt aktiivselt
kasutusse. Olulist rolli mangib ka peatuskoha tapne asukoht, ndhtavus linnaruumis, turvalisus,
mugavus, ligipaasetavus nii jalgsi, ratta kui Ghistranspordiga, aga ka esteetika.

Ligipaasetavuse maarab Ghistransporditihenduste ning ratta- ja kdnniteede kvaliteet, aga ka
teepikkus peatuseni, Gmberistumiste korral teepikkus peatuste vahel. Avala ja Kristiine puhul
mojutab neid parameetreid otseselt ka peatuste endi asukoht. Sellest soltub
jalgsikdiguteekonna pikkus ja atraktiivsus, seda nii kulgemisel peamiste elu- ja tookohtadeni
kui ka Umberistumisel. Autori hinnangul ei esine kdnealuste peatuskohtade puhul selliseid
tehnilisi piiranguid, mille tottu oleks pdhjendatud kasutatavuse poolest parimast auskohast
loobumine.

Kokkuvottes voib oelda, et tdiendavate peatuskohtade rajamine vdimaldaks oluliselt tdsta
Uhistranspordi atraktiivsust mdjutatud piirkondades. Seda aga vaid juhul, kui rongiliiklus
raudteel tiheneb. Hinnatud peatuste pingerida on nende potentsiaali arvestades jargmine:

1. Kristiine (eelistatult esimene asendivariant)
2. Avala (eelistatult asendivariant A)
3. Fahle
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