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1 SISSEJUHATUS

Trammiteede ténavaruumi uuringu Uldised eesmdérgid on:

< Trammitee paigutamine t&énavaruumi/elukeskkonda

=+ Tallinna sddastva liikkuvuse alaste strateegiliste eesmarkide toetamine
- Seotud osapoolte seisukohtade ja vajaduste kaardistamine

- Diskussiooni tekitamine

=+ L&hteinfo andmine otsustamiseks ja projekteerimise Idhtetlesandeks
Uuringu konkreetsed eesmargid on defineeritud Idhtetlesandes:

< Trammitee ruumivajaduse ja tehnilise teostatavuse lahendamine ning olemasolevate trammiteede
tépsustamine ja nendega sidumine

2 Tanavaruumi terviklik Gmberkujundamine tulenevalt trammitee lisandumisega t&navaruumi

2 Keskkonnasébralike liikuvuste soodustamine: Uhistransport (tramm), jalakdijo, jalgratas, mikroliikur

< Ruumivajaduse sh erakinnistute kaasamise vajoduse ja tehniliste keerukuste (probleemkohtade)

kaardistamine ja kirjeldamine

Ladhtellesanne mdadrab ette ka uuritavate trammiteede asukohad (Joonis 1): Liivalaia, Jérve, Narva mnt, Kalaranna,

Pelguranna.

Tiitellenel on Inphysica Technology poolt loodud Liivalaia tédnava trammitee 3D visualiseering, mis vastab uuringus

vdlja pakutud lahendusele.



Trammiteede tdnavaruumi uuringu koostamine. Seletuskiri.

S
$ S D

: e = ! 7
“s+ Narva mnt trammitee :
a&f N a% = -\,

ORI )

S e

—— Olemasolev trammitee ja sadama tramm
e analiiisitav uus trammitee trass

Joonis 1 Uuritavad uued trammiteed.

Lisaks tdnavaruumi paigutamisele tegime konteksti tajumiseks tdiendavaid analtuse:

< peatuste optimaalseid asukohti elukohtade/té6kohade andmestiku ja tédnavavérgu baasil;

= uuritavaid I6ike teenindavate véimalike tuleviku trammiliinide potentsiaale.

Uuringu jooniste vormistus erineb tavapdrasest teeprojekti staadiumi jooniste detailsusest, selguse huvides on
detaile joonistel tavapdérasest véihem. Tegemist ei ole eskiisprojekti ega selle jooniste detailsusega juba

I&htellesandest tulenevalt.

Uuringu seletuskirja lisa joonised on madala eraldusvéimega (raster-pdf) ja nende peamine eesmark on ndidata
dra selgituste asukohad. Ulevaatlikuma lehesuuruse ja kérgema kvaliteediga (vektor-pdf) joonised on saadaval

eraldi.
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2 LAHENDUSTE LAHTEKOHAD

Trammiteede lahenduste Idhtekohtadeks on peamiselt Tallinna ametlikud strateegilised dokumendid ning nendes

sdtestatud olulisemad suunad ja meetmed. Projektmeeskonna I&éhenemist té6le iseloomustab jérgnev tsitaat:

Jf you have no choice but to drive everywhere, you haven't failed, your city
has failed you. Transit isn’t just about buses and trains, it's about designing

a city that works for everyone and that is more walkable and accessible.”

Janette Sadik-Khan, New Yorgi transpordivolinik 2007-2013

.Kui sul ei ole teist valikut igale poole jbudmiseks peale autoga liikumise, ei ole sa Idbi
kukkunud, vaid sinu linn on sind alt vedanud. Uhistransport ei tdhenda ainult busse ja ronge,
see tdhendab sellise linna loomist, mis sobib igathele ning on paremini jalgsi kasutatav ja

kattesaadav.”

See t&hendab, et Uhistranspordi lahendusi planeerides on prioriteetseks lIdhtekohaks reisija ehk ténaval jalgsi
liikuja perspektiiv, sest see véimaldab planeerida Uhistranspordi teenust, elukeskkonda ja kéttesaadavust, mis
paneb elanikud eelistama liikumiseks Uhistransporti. Trammide ja laiemalt Ghistranspordi korraldus peab

loomulikult olema teostatav aga korraldaja vaatel ei tohi olla absoluutne prioriteet kasutaja vaate ees.

2.1 Strateegilised dokumendid

Trammiteede laiendamisel on mitu eesmarki, peamine on parandada Uhistranspordi konkurentsivéimet, mis
omakorda aitab lahendada tervet spektrit probleeme, véimaldada véiksema keskkonnamadjuga liikkuvust ja paremat
elukeskkonda, tagada paremat ligip&dsu koigile Uhiskonna liikmetele. Jargnevatest dokumentides oleme kasutanud

Uldiseid pdhimétteid ja ka konkreetseid lahendusi ja parameetreid.
Tallinn 2035

Kinnitatud Tallinna volikogu poolt 2020.

=2 Tallinna ténavatidpidega mdadratiusega arvestamine skaalades liikluskoormus-kohavéadrtus
2 Rohepodoérde pdhimdbtetega arvestamine ja protsessi toetamine lahendustega
2 Inimmaédétmelise linnaruumi planeerimine

=2 Kodu, mis algab ténavast
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Kliimaneutraalne Tallinn

Kinnitatud Tallinna volikogu poolt 2022.

= Sundliiklust ja autostumist v&hendav ruumiplaneerimine ja liikuvuskorraldus

= Kiire ja mugav Uhistransport

< Mugav ja ohutu rattaliiklus

-+ Teekasutuse tipukoormuse hajutamine heite vdhendamiseks. See punkt tdhendab, et tipukoormusele
l&bilaskvusele planeerimise asemel arvestasime mitmes asukohas autoliiklusele tipukoormuse ténasest

néudlusest vaiksemaid ldbilaskvusi.
Tallinna rattastrateegia 2018-2027

Heaks kiidetud Tallinna linnavalitsuse poolt 2017.

2 P6hivérgu asukohad
= Rattateede tutplahendused

2 Rattateede tutplahendused ja ristmike pdhiméotted
EVS 843 Linnaténavad

Uuendatud Eesti Standardikeskuse poolt 2016.

Linnatédnavate standard oli aluseks peamiselt tehniliste médtmete osas aga mitmed standardi punktid

véimaldavad tédnavaruumi prioriteetide tmbervaatamist.

2.2 Uuringud ja analtusid

Tallinna regiooni liikkluse mudeldamine

See on Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi tellimusel valminud t6é (FLOU, Inphysica, 2021), milles koostati
ja modelleeriti Iabi Tallinna ja Harjumaa Uhtne liinivork. T66 pdhjal saab hinnata teenustasemete planeerimise
pohimétteid, téinase liinivorgu strateegilise taseme probleemkohti ja Ghte véimalikku lahendust liinivérgule, mis

defineerib ka olulisemad liinikoridorid ja suuremad Umberistumise séImpunktid.
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8] UHISTRANSPORT ON LIIKUMISVIISINA ESIKOHAL
TALLINNA PEAMISED KORIDORID

[] UHISTRANSPORT ON AUTOGA KONKURENTSIVOIMELINE
TALLINN

[] TAVAPARASED LIIKUMISED ON UHISTRANSPORDIGA MUGAVAD

TALLINN JA L LINNALINE

Joonis 2. Uhistranspordi teenuse sihttasemed Tallinna regiooni vérgustikus (uuringust Tallinna regiooni likluse mudeldamine)
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3 UURITAVAD TRAMMITEED

Konteksti moistmiseks ja trammitee planeerimise paremate otsuste tegemiseks tegime planeerimise kdigus

tédiendavaid analUuse.
Trammiliinide anallis

Trammiliinide analtus ldhtus loogikatest, milliste piirkondade vahel on méistlik Uhendusi luua. Neid loogikaid on

kirjeldatud iga 16igu juures.
Peatuste potentsiaalide analiiis

Peatuste potentsiaalide analuusiks koostasime mitu peatuste asukohtade alternatiivi, arvestades samal ajal ka
tédnava ruumilisi ja liikluskorralduslikke véimalusi, Umberistumise véimalusi ning peatuste vahekaugusi. Siin on

ndidatud lahendused, mis osutusid mitme Idhenduse tulemusel optimaalseteks

Numbrid peatuste juures nditavad peatuse potentsiaalsesse teenindusalasse jaévaid elukohti ja téékohti.
Sealjuures ei ole peatuste teenindusalad kattuvad, iga elukoht ja té6koht on analtdsis arvestatud ainult Ghe IGhima
peatuse juurde. Peatuste potentsiaalide anallius ei sisalda teenuste/kaubanduse kilastajate arvu, mis teatud
asukohtades voib selgelt Gletada elukohtade ja tédkohtade arvu. Samuti ei sisalda peatuste teenindavate reisijate

numbrid Umberistumisi, mis teatud asukohtades on kéige suuremad nditajad.
Trammiliinide potentsiaalide analiiis

Liinide potentsiaalide anallusiks lisasime uue trammiliini téinasesse Uhistranspordi vérgustikku ja arvutasime
tervikteekonnad (sh jalgsi likumine ja Umberistumised kiireimal teekonnal) Uhistranspordiga kéigist Tallinna
ténastest elukohtadest koigi tédkohtadeni. Elukohad ja tdékohad leidsime jérgmiste pdhimotete jargi. Potentsiaali

analtits on kéesolevas téds esitatud ainult Kristiine-Lasnamde liini kohta (Joonis 5).

Leitud potentsiaal (iga ruumipunkti vérvitoon, Joonis 5) nditab, kui suur osa Uhe elukohtade klastri (Uks té&pp kaardil)
elanikest kasutaks tédkohtadeni judmiseks analtdsitud trammiliini. Mida tumedam toon, seda suurem on selliste

elanike osakaal klastris. K&esolevas seletuskirjas esitame anallusi Kristiine-Lasnamde trammiliini kohta.

Elanike arvuni on jdudsime jargmiste sammudega. Maa-ameti aadressiandmed (ADS andmestik) sisaldavad
hoonete kaupa, mitu elamuuksust paikneb Uhes hoones. Igal korteril ja eramul on aaderess. Need korrutasime Iébi
2,3 inimesega elamutksuse kohta, mis on keskmine leibkonna suurus ning seda numbrit on kasutatud ka Tallinna
strateegiakeskuse poolt. Antud t66s ei kasutanud me rahvastikuregistri andmeid, kuna see piiraks uute alade

hindamist sama mudeli jargi.
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Téokohtade puhul vétsime aluseks Tallinna Ruumiandmete Registri (TAR) hooneosade andmestiku, kus on
mdadratud iga hoone koha, kas tegemist on avaliku véi tdédstushoonega. Tédkohtade hulk on saadud pindala jérgi.
Iga hoone osa kohta arvutasime brutopinna. Kuna kesklinnas vaib olla osa hooneid véga erineva korruselisusega,
siis seetéttu hoonepohiselt brutopinna leidmine on problemaatiline. Lugesime brutopinna kokku kéigi hoone osade
kohta ning jagasime vastava kasutusklassiga. Kuna osa véiga suuri hooneid véib olla suures osas kasutuseta, siis
maksimaalne téétajate hulk Uhe hoone kohta on piiratud 2000-ga. Kasutusklassidest tulenevalt leidsime pindala ja
téotajate suhted jadrgmiselt ja vastavalt Tallinna Strateegiakeskuse IGhenemisele: buroopindadele 1 té6taja 25
ruutmeetri kohta; kaubanduse puhul 1/100 ja tootmise puhul 1/200. Hoonete kasutusklassid on defineeritud
jargmiselt: arimaal (katastri jérgi) TAR hooneosade tulp 2 hooned kdsitlesime buroodena; mitte-drimaal (katastri
jéirgi) TAR hooneosade tuup 2 hooneid kdsitlesime kaubandusena.; TAR hooneosade tllp 4 hooned on

tootmishooned.

Téokohad on kokku koondatud Ule linna 500 klastrisse kasutades k-mean clastering’ meetodit. Kuna paljud

téékohadega hooned on Uksteise kérval, siis arvutuslikult on méislik neid kdésitleda Uhe sintkohana. Kuna arvutus on
kaalutud té6kohtadega siis seda ei méjuta, kas jéutakse 10 korda 100-sse tédkohta vdi 1 kord 1000-ndesse tdédkohta,
kui need paiknevad péhimétteliselt samas kohas. Kull aga 10 samasugust arvutust on mdérgatavalt suurem ajakulu

selle liikumise teostamiseks.
Uhistranspordi puhul on sooritasime jargmised arvutused:

1. Igast elukohast arvutasime Iihima (kiireima) teekonna kéigisse tdédkohtadesse (sihtkohtadesse). Téékohad
on normaliseeritud ehk maksimaalselt jdutakse 100% té6kohadesse ehk vadrtus on 1. Iga konkreetne tédkoha
klaster on osa sellest.

2. Kiireim teekond on teekond, mis sisaldab jalutamist peatusesse, jalutamist ja/véi Umberistumist, séitmisi
Uhistranspordigaq, jalutamist sihtkohta. Sealjuures ei arvestanud me Idhtekoha peatuses ootamist. Ldhtekoha
peatusesse peab jdudma vdhemalt 2 min varem. Iga Umberistumine eeldab védhemalt 3 lisaminutit.
Jalutamise kiirus on 5 km/h. Jalutatakse médda ténavavérgustikku, kus kéik teed on vérdsed. Kui
Umberistumine toimub erinevates peatustes, siis nende vahel jalutatakse. Maksimaalne jalutus peatuseni on
1200 m ja sama kehtib peatuste vahel liikumise puhul. Kui sihtkohta jéutakse kiiremini jagsi, siis seda ka

tehakse. Seega koik |&hte- ja sihtkoha paarid ei kasuta Ghistransporti.

'https://en.wikipedia.org/wiki/K-means_clustering
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3. Antud arvutus ndéitab liini méju hoone kaupa. Iga eluhoone kohta arvutasime kéik teekonnad sihtkohtadesse.
Eraldi arvutasime, mitu % antud hoone kasutab igat Ghistranspordi liini ehk milline méju on Ithima teekonna
puhul analtusitavast transpordiliinist. N&iteks kui he hoone jalutuskdigu I&dheduses paikneb vaid Uks liin, siis
see konkreetne hoone kasutab pdhimétteliselt 100% oma teekondadest antud liini.

4. Iga liini kohta arvutasime selle Ulelildise maju, kus on arvestatud koigi liikumispaaridega. Liikkumispaari méju
on korrutis normaliseeritud té6kohtade ning normaliseeritud elanikega. Kui Uhes téékoha klastris paikneb
nditeks 1% tdédkohadest ning Uhes hoones 0.01% elanikest, siis paari méju on 0.01% ehk 0.0001. Liikumispaari
peal saab olla 0 v6i enam Uhistranspordi liini. Iga liini kohta loetakse kokku liinipaari kaalud. Tulemuseks on
nditaja, mitu % likumistest on seotud Uhe konkreetse liiniga. Meie hinnangul on olulisemad liinid kasutatud
u. 4,5% ulatuses. Sealjuures on ka vélja pakutud Liivalaia (Kristiine-Lasnamée) liini méju on samas
suurusjérgus ning see oleks kindlasti Tallinna 10 kdige kasutavama liini hulgas. Sealjuures on selle liini
kohalik méju Liivalaia piirkonna siseliikluse moéttes véike.

5. Arvutasime ka uleuldiselt kokku, kui palju uued liinid sG&stavad Uledldiselt aega ehk kui palju muutub uute

liinide lisandudes Ithemaks uleuldine paaride vaheline thendus.
Lahenduste universaalsed p6himéotted

Lahenduste vdljatéétamisel IGhtusime jargmistest Gldistest pdhimotetest.

- Trammi lisamisega tdnavaruumi lisatakse oluliselt potentsiaalset tdnavaliikluse labilaskvust
(mé6detuna inimestes, mitte mootorséidukites), millega ei kaasne autoliiklusega vérreldavas koguses
negatiivseid mojusid.

> Jalgsi liikumise véimalused on planeerimisel prioriteetsed, sest jalgsi liiguvad ka kéik Uhistranspordi
kasutajad. See tdhendab, et séidutee Uletamise véimalused peavad olema piisava tihedusega, ristuvate
tédnavate juures ja reeglina ristmiku igal harul.

2 Tdnavaruumi jaotuse osas ei tohi motoriseeritud liikluse ruum ténasega vorreldes kasvada. See tdhendab
Uhtlasi, et ténasega vorreldes ei tohi kasvada mitteimenduva pinnakatte hulk tédnavatel.

- Autoliikluse labilaskvus magistraalina ei ole vastavalt Tallinna strateegilistele eesmdrkidele prioriteetne
kdigi teiste tanava vajalike funktsioonide ees. See on vaid Uks parameeter mitmetest, mille vahel tuleb
projektlahendusega leida kohalikku konteksti sobiv tasakaal.

> Ristmike puhul on Uks oluline parameeter ristmiku kompaktsus — see on vajalik jalgsi ja rattaga liikujate
ohutuse ja mugavuse tagamiseks Uletamisel, samuti vajalik autojuhtide jaoks ristmiku IGbimisel selguse

tagamiseks.
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9

Elamualasid lébivatel ténavatel on sobiv autoliikluse kiirusreziim 30 km/h. See téhendab, et ka projektkiirus
koos kéigi sellest tulenevate parameetritega (séiduraja laiused, pddrderaadiused) peab olema 30 km/h.
Uhistranspordi jaoks pole kesklinnas 30 km/h piirang probleem, kuna tihti esinevate peatuste vahel ei Uleta
enamasti Uhistransport seda séidukiirust ja ajakulu muutus vérreldes 50 km/h piiranguga on minimaalne. 30
km/h poolt pakutavad kasud on:

o Paranenud liiklusohutus, kuna juhi vaatevdli on laiem, reageerimisaja jooksul I&bitakse vaiksem
vahemaa, pidurdusteekond on vdiksem, kokkupdrkel kaitsmata liiklejatega on nende vigastused
oluliselt vaiksemad, v&henevad séidukite omavahelised kokkupérked ja nende raskusaste;

o Paraneb jalgsi ja rattaga liikkujate poolt ohutuse tajumine;

o Vdhenevad mura ja heitmed;

o Paraneb autoliikluse sujuvus;

o Vdaheneb teekatte kulumine.

Mahaséitude ja ristuvate vaikeste ténavate pédérderaadiused peavad olema valitud vastavalt séiduautole,
véimaldades samas podrdeid raskeveokitele (kaubikud, prugiveokid, jt) minimaalse kiirusega ja kasutades
vajadusel sbéiduteed laiemalt kui ainult oma séidurada. See teeb kull prugiveo ja kaubaveo korralduse
ebamugavaks aga véimaldab hoida kontrolli all autoliikluse péérdekiirused, mis on kdige olulisem jalgsi ja
rattaga liikujate ohutuse seisukohast. Mingil péhjusel ei reguleeri ka linnatéinavate standard mahaséitude
podérderaadiusi. Pddrderaadiused on soovitavalt suuremad pdodretel, mida kasutavad bussiliinid.
Uhistranspordi liinide teenindatavate pdoérete raadiused peavad olema planeeritud spetsiaalse tarkvaraga
konkreetsele sdidukitele ja konkreetsele kiirusele.

Tallinna Strateegia 2035 defineerib 9 t&navattubi maatriksi pdhjal Tallinna pdhitéinavate tltbid skaalade
Liiklusintensiivsus jo Kohavédrtus pohjal. Téds on  arvestatud selle skaala kaardi  (Joonis 3)
definitsioonidega.

Joonistel on vastavalt asukoha véimalustele ndidatud ka kénnitee vaba ruum kuni hooneteni. Kui kdnnitee
takistustest vaba liikumise ruum on téhistatud halli viirutusega, siis sellest Ule j@év ruum on tdhistatud
roheka viirutusega. See on ruum, mida saab kasutada jalgsi liikumiseks, olemiseks, haljastuseks, linnamaésbli
paigutamiseks ja rattaparkimiseks, dripindade laiendamiseks ténavale, jt kasutuseks. Tdpne kasutus

madratletakse jadrgmise planeerimisetapi kdigus.

1
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Joonis 3 Tallinna téanavatipide skaala ja nende defineerimine péhiténavatel (strateegia Tallinn 2035).

3.1 Tehnika-Liivalaia trammitee

Tehnika-Liivalaia trammiteed kdsitlesime potentsiaalse Kristiine-Liivalaia-Lasnamde trammiliini kontekstis, mis
véimaldaks Uhendada planeeritava Kristiine multimodaalse terminali Liivaiala téinava vaga tiheda elukohtade,
téd6kohtade ja teenuste ala, Russalka kérge Umberistumise potentsiaaliga asukoha, Lauluvéljaku ning Lasnamdel

asuvad tihedad elamute ja paljude funktsioonidega alad.

Trammitee Uhendusaegade skeem on toodud Joonis 4.
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Joonis 4 Potentsiaalne Kristiine-Liivalaia-Lasnamde trammiliin
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Joonis 5 toodud Kristiine-Lasnamde trammiliini analtdsist Idhtub, et kdige enam kasutaks sellist trammiliini

Lasnamde, Kadrioru, kassisama ja Uue maailma asumite elanikud. Liivalaia téinava piirkonna poolne kasutus jédb

siinjuures vdiksemaks. See tdhendab et Liivalaia trammitee 16igu analttsimine eeskdatt kohaliku elaniku potentsiaali

vaatenurgast ei ole péhjendatud. Meeles tuleb pidada ka asjaoly, et kéik tlejéiéinud Uhistranspordi liinid on

analtusis voetud 2022 aasta augusti seisuga, uuendatud ja tdnasest vdiksema tsentraalsusega liinivork annaks

teistsugused tulemused.

Joonis 5. Kristiine-Lasnamée trammiliini (Joonis 4) kasutatavus

L)
L]

Selle joonise arvutused on lahti selgitatud ptk 3 jootise , Trammiliinide potentsiaalide analtds” all.

Osakaal situdest
0-0.02
0.02-0.2
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Kristiine-Liivalaia peatuste analtus (Joonis 6) naitab vaga kérget peatuste teeninduspotentsiaali, tegemist on Uhe

tihedama asustuse, tédkohtade ja funktsionaalsusega alaga Tallinnas.

— . l

/

Network

50-100
100-250 —

— 250-500
= 500-1000
= 1000-2000
— 2000-5000

I/

L W

<7

w— 5000-10000
w— 10000-30000
= 30000-50000

10271
9237

Joonis 6 Tehnika-Liivalaia peatuste poolt teenindavate elukohtade ja téékohtade hulgad

Uldised lahtekohad

= Nii Liivalaia, Suur-Ameerika kui Endla t&dnavate puhul on Tallinna ténavatildpide méttes tegemist keskmise
kohavddrtuse ja suure liikumise intensiivsusega téinavatega. Ténane olukord vastab madala kohavédértusega
Ulelinnalise tee lahendusele. Selle olukorra muutmiseks on vaja parandada tédnava keskkonda: luua parema
kvaliteediga ruum liikumiseks nii jalgsi (sh Uhistranspordiga seotud liikumine) kui rattaga, lisada haljastust.

2 Tanane muiratase ei vasta Liivalaia tédnava kohavadrtusele ja koduténava védrtusele (eriti arvestades

elukohtade suurt hulka peatuste teenindusalas).
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= liivalaia tédnavas kaalusime tadpseid ristldikeid 4, 5 ja 6 séidurajaga, millest igas alternatiivis on nendest 2
sbidurada Uhistranspordi rajad. 4 séidurajaga lahendust pidas TTA esindaja autoliikluse Idbilaskvuse mébttes
probleemseks eeskdatt Tallinna vanasadamast vdljuva liikluse téttu. Raskeliiklus suundub moédda Reidi teed
ida poole aga séiduautod liiguvad igas suunas ja just laevalt mahasadit tekitab jérsema tipuga néudluse. KEKO
mdrkustes on toodud esile vajadus rajada haljastus alleedena. See téhendaks ruumiliselt 4 séidurajaga
lahendust, sest 5 séiduraja korral pole véimalik jétkuvate puuderidade jaoks ruumi tagada ja teiste ténava
elementide (rattateed, kénniteed, Uhistranspordi prioriteedirodo) arajdtmine pole kooskélas Tallinna
strateegiliste eesmdrkidega.

> Ka autodele 1 séidurajaga séidusuunal jadb suures osas ténavast alles méddumise véimalus Uhistranspordi
raja kaudu. Samas vdhendab seda soovi Uhistranspordi raja eraldamine Uldkasutatavast séidurajast
ristmikevahelistel 16ikudel madal &drekivi.

= Eriti just Liivalaia kui Uhe Eesti tihedama asustusega piirkonna kohta kehtib p&himéte, et autoliikluse
labilaskvus magistraalina ei ole vastavalt Tallinna strateegilistele eesmdarkidele prioriteetne kdigi teiste
tédnava vajalike funktsioonide ees. See on lihtsalt Uks parameetritest, millega tuleb arvestada ja leida tasakaal
teiste parameetritega.

2 Kogu ténane kérghaljastus peaks alles jd@édma ja véimalusel tuleb haljastust lisada. See on eriti oluline just
Liivalaia ténaval, mille koridor paikneb Tallinna peamiste tuulte sihis ja kus on tajutav tuulekoridori probleem.

2 Trammiteed on kogu objekti ulatuses Uhistranspordi rajad, mida kasutavad ka bussid. Selleks otsuseks on
mitu p&hjust:

o Uhised peatused véimaldavad laiemat edasiliikumise valikut Ithema vahemaa puhul juhul kui buss
ja tramm liiguvad samal trajektooril.

o Uhised peatused véimaldavad mugavat Umberistumist.

o Ld&hipiirkonnas on Vineeri Uhispeatus ennast digustanud té6tava lahendusena.

» Trammiteed paiknevad ténava keskel. Selleks lahenduseks on mitu péhjust:

o Soidutee &dres asuvad trammiteed saaksid hdiritud kéigist autoliikluse pdérdemandévritest ja seal
tekkivatest seisakutest, mida on ndidanud ka tédnane Tartu mnt trammitee lahendus.

o Ristmikel, kus hoonestus on sdidutee ldhedal, ei véimalda véhene ruum trammile vajalikke
poédrderaadiusi, st trammiteed ei saa fUusiliselt t&dnava servas rajada kitsastel ristmikel.

< Autoliikluse mahu ja kiiruse véhendamisega kaasnevad positiivsed méjud autoga liikleja jaoks

o Rahulikum ja uUhtlasem likumine, sest kérvaldatakse senine suure kiiruse, suure mahu ja

liikluskorralduse tekitatav turbulents autoliikluses.
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o Rahulikum ja uhtlasem liiklusvoog tdhendab ka vd&hem liiklusénnetusi ja nendest tekitatud
liiklustorkeid.

o Rohkem peatumise ja lUhiajalise parkimise véimalusi téinaval, mis parandab ligip&dsu.

Tanavaruumi lahendused

Endla-Tehnika ristmik

101

102

103

104

Endla-Tehnika ristmiku suure muudatuse tingis vajadus paigutada hoonete ja rongiviadukti vahele
trammitee. Uhes alternatiivis kaalusime ka trammipeatuse paigutamist sellesse asukohta aga need
peatused ei Ghilduks teiste liinidega, olles samas jatkuvalt kaugel tuleviku rongijaamast. Kaalusime ka
trammitee ja peatuse paigutamist vahetult raudteeviadukti kérvale aga selle lahenduse probleemideks on:
kogu ristmiku I&bimine trammi poolt, mis teeb liikumise raskeks nii trammile kui autoliiklusele sh muule

Uhistranspordile; peatus ei oleks jatkuvalt Ghilduv teiste Uhistranspordi liikkidega

Endla-Tehnika ristmiku lahenduse tingisid punkt 101 kirjeldatud ruumivajadus ja laiem eesmdérk muuta

ristmikud véimalikult kompaktseks koos kdigi sellega kaasnevate kasudega.

Rattateede lahendus raudteetammi kohal I&htub planeeritavatest tunnelitest Iébi raudteetammi mélemal

pool Endla tanavat.

Trammipeatused Uhilduvad ka teiste liinidega ja nendest asukohtadest on ligip&ds nii planeeritavasse

raudteejoama kui Kristiine keskusesse heal tasemel uue kompaktse ristmiku korral (102).

Endla tanav

105

106

Luise t&dnava Uhesuunaline ristumine Endla tdnavaga léhtub eesmdrgist muuta Luise ténav ténasest
magistraalténavast kohalikuks ténavaks. See véimaldab Uhtlasi véhendada ténast suure pindalaga ja vdikse

I6ikumisnurgaga Luise-Endla tédnava problemaatikat.

Endla ténava ristldikes on 3 séidurada ja sdidutee on Uhesuunaline. Parempoolne rada on Uhistranspordi rada
trammile ja bussidele. Eesmdrgipdraselt on kaotatud on ténane pikk péimumisala, mis on pideva autoliikluse

turbulentsi allikaks ja ohuks péimuvate radade vahele jadval rattarajal liikujale.
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Endla-Suur-Ameerika ristmik

201

202

Téanase ristmiku suurim probleem on selle dérmiselt tllikas I&bimine jalgsi, mis on otseses vastuolus uuringu
eesmdrkidega. Teine probleem on vdike pddrdenurk Endla ténavalt Suur-Ameerika tanavale, mistottu

autoliikluse kiirused pédrdel on kérged.

Ristmikule on ette ndhtud ka peatus, mis véimaldab kiiret Gmberistumist Endla téinava kesklinna

suunduvatele liinidele.

Suur-Ameerika téinav

203

204

205

206

Selles asukohas on ténavalahenduse piiriks Uhelt poolt korterelamu Suur-Ameerika 37 ja teiselt poolt Endla

lasteaia (Suur-Ameerika 24) territoorium.

Léigus Endla tanavalt kuni Toom-Kuninga ténavani paiknevad trammitee mélemad suunad Uhel
kahesuunadlisel réépapaaril. P6hjuseks on ruumipuudus ténava ristldikes - hoonete vahel pole piisavalt
ruumi kéige vajaliku mahutamiseks. ,Kéik vajalik” tdhendab kénniteid, rattateid, autoliikluse séiduradu ja
Uhistranspordi radu véihemalt miinimumtasemel, nii kitsastes tingimustes paraku haljastuse jaoks eraldi
ruumi ei jagu. Samal ajal jédb tdnu maksimaalselt kompaktsele ristldikele alles Suur-Ameerika 22 esine
kérghaljastus (vt 205). Muutsuunaga réépapaari lahendus on kasutusel mitmetes linnades Ule maailma,

tédnapdeval on ITS lahenduste abil véimalik kahesuunalise raja kasutuse prioriteeti ka téhusalt juhtida.

Muutsuunaga trammitee 16igu pikkus on 300m, kiirusel 30 km/h kulub sellise I8igu I&bimiseks 36 sekundit. Kui
siia juurde lisada séiduki pikkus, kaitseajad ja maksimaalses versioonis ka kiirendusaeg, siis saaks eri

suundades teelbiku kasutada ca iga 2 minuti tagant. Samas suunas kasutamiseks ajalist piirangut pole.

Selles asukohas on ténavalahenduse piiriks Uhelt poolt korterelamu Suur-Ameerika 35 ja teiselt poolt

korterelamu Suur-Ameerika 22 esine kérghaljastus.

Suur-Ameerika 18 ja 18a mdadravad ténava kéige kitsama ristldike. Kuigi on teada, et kesklinna tldplaneeringu
raames on kavas need hooned lammutada, parandaks see ristidikes kdnnitee laiust aga eelnevate
asukohtade (204 ja 205) piirangute téttu on kahesuunalise rédpapaariga lahendus. Alternatiiv on ka jétta éra
Uks autoliikluse suund (kénniteede véi rattateede drajdtmine pole Tallinna strateegiliste suundade ja
kéesoleva projekti eesmarkide kontekstis méeldav) aga ligipddsetavuse ja Uldisel liikluskorralduse méttes on
ratsionaalsem kahesuunaline Uhistranspordi rada, mida ka maksimaalse tipptunni tiheduse korral kasutab

Uks s6iduk mitme minuti jooksul.
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207

208

209

210

Al

212

212

Jalgsi liikujate mugavuse huvides peab Uldjuhul kdigi ristuvate téinavate kohal olema Uletusvéimalus

mélemal pool ristuvat ténavat.
Laiem ristldige véimaldab Uhistranspordi rada mélemas suunas ja lisaks haljasriba tdnavast péhja pool.
Suur-Ameerika téinava peatuse asukoha mdadravad mitu tegurit:

o Umberistumise véimaluste huvides peab peatus olema véimalikult IGhedal ristmikule,
o Liivalaia tédnava pool on ténavaristldige peatuse jaoks liiga kitsas, téinav on suure pikikaldega
(peatuseks halvasti sobiv), asub kéveral (peatuseks halvasti sobiv) ja sellel poolel asub ka véhem

sihtkohti.
Peatuse mélemas otsas peavad olema Ulekdigurajad peatuse ligipddsu véimaldamiseks.

Koolihoone esine véadrib véimalikult suurt kénnitee ruumi. Selle ruumi detailsem planeerimine (haljastus,

moédbel jm tédnava elemendid) j@db kdesoleva objekti piiridest vélja.

Selles ristl6ikes on kitsandavaks teguriks superministeeriumi maa-aluse parklaga seotud hoone. See tingib ka

viie olemasoleva puu eemaldamise.

Selles kinnistu piiril paikneb tédnane paekivist mudr véaljaspool transpordimaad. Seega saab transpordimaa

tdies ulatuses kasutuselevétuga juurde ruumi vajalikele ristldike elementidele.

See tanava on Uks pikemaid ilma ulekdigurajata. Véimalusel soovitame Ulekdiguraja lisamist kas

ministeeriumite Uhishoone ette véi Virmalise tédnava pikendusele.

Liivalaia - Pdrnu mnt - Suur-Ameerika ristmik

300

301

302

Ristmiku peamine Idhtekoht on kompaktsus, mis arvestab Uhtlasi planeeritavate ténavate uute ristldigetega.
Kompaktsus téhendab lihtsamat, ohutumat ja mugavamat Uletust jalgsi liikuja jaoks. Arvestades, et ristmikust
modnesaja meetri raadiuses on kolm haridusasutust, ministeerium ja kino ning vahetult ristmiku kérvale on

planeeritud mélemas suunas peatused, on ristmiku jalgsi Gletatavus vaga oluline.

Ristmiku pdhjapoolse haru tédnane séiduradade arv on 9. Séiduradade véhendamise tulemusel mahuvad
haru mélemale suunale normikohaste méétmetega kénniteed ja rattarajad, mis ténase liikluskorraldusega sh

bussi peatuste paiknemise téttu pole haru ldédnepoolsel kuljel véimalik.

Ristmiku idapoolne haru madrab nii Liivalaia ténava kui ka analttsitava ristmiku lahendused, kuna siin asub

tanava koéige kitsam hoonete vaheline ristldige, mis asub Uhtlasi suurel pikikaldel jo plaanikdveral. See
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303

asukoht Uksi vdlistab 6-rajalise séiduteega ristidike Liivalaia ténaval, kuna sel juhul poleks véimalik rajada
normikohaseid kénniteid ja rattateid. Pédrdeks Idunapoolsele harule (303) on trammi réépad rajatud

paralleelse nihutusega alates trammitee sirge 18igu 16pust. Terve vasakpddrderaja jaoks puudub ristldikes
ruum ja pddérang ei tohi samas paikneda Ulekdigurajal. Kitsa ristldike, suure pikikalde ja plaanikévera téttu

peab sellesihilise liinikoridori peatus paiknema ristmiku laé&nepoolel harul (209).

Ristmiku Idunapoolsel harul on optimaalne asukoht Pérnu mnt busside ja trammide peatusele, mis asendaks
Kosmose ja Vineeri peatused. Péhjuseks suure kulastusega sihtkohtade rohkus just selle haru mélemal kuljel:
PolUtehnikum, Ministeeriumite Uhishoone, Tehnikakérgkool, Tallinna Muusika- ja Balletikool. Peatuse
paigutamine just suuremate sihtkohtade Iéhedusse véihendab vajadust oodata jalgsi liikkudes suure ristmikku
(300) fooride taga. Umberistumise véimaldamiseks eri suundade vahel peab peatus paiknema ristmikule

vOéimalikult I&éhedal.

Liivalaia tanav

Kbige suuremad muudatused vorreldes ténasega on Liivalaia tédnaval:

304

+

Jalgsi liikumise tingimuste paranemine. 5 séidurajaga ristldige véimaldab teha laiemad kénniteed ja kohati
lisada ka dripindade due laienemise ruumi hoonete ette.

Rattaga liikkumiseks tekib ruum nii kdnniteest kui séiduteest eraldatud rattateede rajamiseks

Avaliku ruumi kvaliteet paraneb madalama murataseme ja lisatud haljastuse téttu. Madalamat murataset
véimaldavad: madalam kiiruspiirang, millele vastavalt on tehtud séidurajad ja plaanilised liikluse
rahustamise meetmed; vdhenev autoliikluse hulk; haljastus, mis summutab murapeegeldusi. Haljastus
leevendab lisaks murapeegelduste summutamisele tuulekoridori efekti, véihendab kuumasaarte teket ja
ligendab lagedat asfalti poolt domineeritud ruumi.

Liivalaia tédnaval on peatuste tihedus suur, kuna ka asustustihedus ja tédkohtade tihedus on Eesti Uks
kérgemaid. Vaiksem vahemaa peatuseni tdhendab mugavamat ligipddsu Uhistranspordile. Suurema

peatuste arv tdhendab vdiksemat koormust igale peatusele.

Laiem kénnitee kuni hooneni véimaldab dridel uues olukorras laieneda ka ténavale.

305 Tdnane tunnel asendatakse ulekdiguga, mis véimaldab liikkuda ka liikumiserivajadusega inimestel sh

ratastooliga ning tagab ténava kasutaja turvatunde. Ulekdigurada on rajatud ilma saarteta.

20
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309
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Tanava ddrde rajatakse kéikjale (kus véimalik ja ratsionaalne) lthiajalise paralleelparkimise kohti, mis
véimaldavad paremat ligipdésu dridele nii klientide kui kullerite ja kaubaveo/teenuse osutajate poolt.

Parkimiskohtade rida on liigendatud vahesaarte ja haljastusega, et katkestada monotoonne parkimisrivi.

Rattateed on tdnavaristldikes alati parkivatest autodest paremal. See véimaldab eraldada rattaliikluse

autoliiklusest ja tagada sellega nii parema rattaga séitjate turvalisuse kui ka mugavuse.

Selles t&navaldigus véimaldab véhendatud séiduradade arv rajada laiema kénnitee tdnava pdhjapoolsele

kaljele ning rajada mélemale poole ténavat parkimisrajad.
Kiilukujulised saared on vajalikud mitmel eesmargil:

o Luuaidasuunal plaanigeomeetria abil liiklust rahustav element enne ristmikku ja tlek&igurada

o Viiaristldige kooskdlla teisel pool ristmikku asuvate peatuse platvormidega ristldikega
Suda ténava ristldiget on kitsendatud parema teetletuse eesmargil.

Sellesse asukohta sobib trammipeatus paremini kui teisele poole Veerenni tdnavat. Peamine pbéhjus on
suurem teenindatav elukohtade ja tédkohtade hulk. Jdrgmised peatused on vahetult teisel pool Parnu

maantee ristmikku ja Kentmanni téinava ristumiskohas.
Peatuse rajamisega tekib téiendav Ulekdik ristmiku idapoolsele harule.

Liivalaia tdnava lahendustes on kasutatud ,lUhikesi” peatusi, mille platvorm on 40 m pikkune. See tdhendab,
et platvormi édérde mahub korraga Uks tramm, Uks liigendbuss véi kaks normaalpikkuses bussi. Selline

lahendus tuleneb mitmest argumendist:

o Kasutaja jaoks on lUhike platvorm mugavam ja kdéttesaadavam, eriti oluline on see liikkumisalase

erivajadusega inimeste jooks

o Pika platvormi jaoks puudub vajadus kui séiduplaanid on Ules ehitatud selliselt, et valtida Ghissidukite

koondumisefekti (bunching). See téhendab, et erinevaid liine teenindavad séidukid ei saabu peatusse

korraga, st neid hajutatakse véimalikult palju thtlase koondintervalli saavutamiseks.

o Kui eelneva punkti séiduplaani jargimisel tekivad térked, on korraga saabumine véimalik. Need harvad

juhud (eeldusel, et séiduplaanid on vastavalt koostatud; et tegeletakse Uksikute liinide térgete riskide

maandamisega; et tegeletakse sdiduplaani jdrgmise monitooringu ja tépsuse parandamisega) kui
siiski s6idukid korraga saabuvad ja Uks peab teise jérel ootama, ei kaalu see ajaline kaotus Ules reisija

jaoks paremat mugavust ja kdttesaadavust lthikese platvormi korral ning ei kaalu ka tles suuremat

21
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31

312

312

313

314

315

ruumivajadust, mida pdhjustaks topeltpikkusega platvorm, mis enamasti oleks alakasutuses. Luhike
platvorm annab sellega lisamotivatsiooni séiduplaani ja sellest kinnipidamise tépsusega tegelemiseks.
o Kui peatusesse saabuva teise (esimese jérel ootava) Uhissdiduki ootealale j@db ristmik, siis saab
Uhisséiduki fooride abil véltida olukorda, kus teine Uhissdiduk jécéib peatusesse p&dsu ootama keset

ristmikku.

Kui Uldiselt peaks Ulekdigud olema T-kujulise ristmiku igal harul, et véimaldada mugavat dlekdiku, siis Tatari
ténava ristumise puhul I&heks Ulekdikude arv I@hedal asuva peatuse téttu liiga tihedaks. Tatari téinava tlekdik

on oluline jalgsi liikumiskoridor Veerenni asumi ja stidalinna vahel.

Kentmanni ja Hospidali tdnavate ristumiskoha peatusel asukoht tuleneb kolmest péhjusest. Esiteks, need
tédnavad moodustavad olulise jalgsi liikumiskoridori ristisuunas Liivalaia tdnavaga. Teiseks, peatuse
paigutamine sellesse asukohta loob kaks Liivalaia tédnava Uletamise véimalust - ristuvate tédnavate mélema
poole kdénnitee jatkuna. Kolmandaks peatusest I6una pool paikneb olulise sihntkohana Ida-Tallinna keskhaigla,

millest jGévad tanased peatused oluliselt kaugemale.

Peatuse suunad on planeeritud nihutatuna, kuna ténava ristldige selles asukohas ei véimalda 5 séidurada,
mélema suuna platvormi ja olemasoleva kérghaljastuse sdilitamist. Lisaks tekitavad nihutatud peatused
mélemasse sdidusuunda plaanigeomeetrilise nihutusega liikluse rahustamise elemendi, mis toetab

kiirusreziimist 30 km/h kinnipidamist.

Kompaktsem ristldige véimaldab Liivalaia 29 ette alles jatta parkimiskohad ja laiendada hoone esist ruumi,

mis véimaldab laiendada hoones toimuvat 1. korruse dritegevust hoone ette.

Juhkentali ristmiku kbéige suurem erisus vérreldes téinasega on ristmiku kompaktsus, mis véimaldab jalgsi
liikujatele ristmiku Uletamist igal harul, Ghe korraga (téna tuleb Juhkentali ténava Uletamiseks oodata mitu
fooritstklit) jo madala autoliikluse kiirusega. Juhkentali ténavalt tulev Uhistransport saab Liivalaia ténavasse
teha pdoérde otse Uhistranspordi rajale. Rattaga liikuja jaoks véimaldab kompaktne ristmik ohutut ja mugavat

liikumist piki Liivalaia ténavat, kus téna rattaga ida suunas liikumisel on takistuseks jatkuv pédérderada.

Olumpia hotelli esise peatuse platvormid on samuti nihutatud tanavaristidike kompaktuse huvides, mis
véimaldab alles jétta olemasoleva kérghaljastuse ja mitte minna lahendusega hotelli kinnistule. Hotelliesine
parkla ja asfaltplats vajaks samuti kaasajastamist kvaliteetsemaks linnaruumiks aga see Ulesanne jadb
vdljaspoole k&esolevat uuringut. Hotelli eest on eemaldatud busside parkimiskohad, reisijate mahapanek ja
pealevébtt tuleb korraldada hotelli territooriumil jo busside parkimine muijal. Esiteks ei ole ristldikes busside

pikaajaliseks parkimiseks ruumi ja kesklinna avalik ruum ei ole sobilik busside pikaajaliseks parkimiseks.
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315  See peatus véimaldab tmberistumist Juhkentali ja Lautri téinavat teenindavatelt liinidelt, thtlasi kaob vajadus

Lauteri tdnava peatuseks.

316  Lauteri tn ristmikul saavad bussid teha vasakpdérde otse Uhistranspordi rajalt. Lauteri tdnava Uhistranspordi
peatuse kaotamine véimaldab Uhistranspordil ja autodel teha vasakpddret koos ning vajadusel tmber

reastuda Lauteri t&naval.
317  See asukoht on teine Liivalaia ténava séiduradade arvu dikteeriv ristldige peale 302.

318  Stockmanni kaupluse parklasse ei ole planeeritud vasakpdérderada puhtalt selle asukoha ruumivajaduse

téttu. Parkla ligipdds on planeeritud ainult parempdédéretega.
Liivalaia - Tartu mnt — Ravala pst — Pronksi ristmik

319  Stockmanni esine peatus on paigutatud véimalikult IGhedale Tartu maantee ristmikule, et véimaldada

Umberistumist eri suundade liinidelt.

320 Tartu mnt-Liivalaia ristmikul on Uldise pdhimétte kohaselt Idhtutud eesmdrgist muuta ristmik kompaktseks,
kdik eraldatud suure raadiusega parempoéérded on eemaldatud. Trammitee on hetkel ndidatud keerama
tartu maanteele aga liini teeninduskiiruse ja otsesuse huvides soovitame trammiteeks kasutada Pronksi

tédnava koridori.

321  Laugja suure raadiusega (kiirusega) parempédrde eemaldamine véimaldab ohutumat teedletust ja rohkem

jalgsi liikumise ruumi Stockmanni kaupluse peasissekdigu ees.

322 Kdesoleva t66 kdaigus koostatud lahendus on seotud olemasoleva Pronksi tdnava rekonstrueerimise
projektiga, kuigi soovitame ka seal véihendada séiduradade arvu ja muuta ristmiku lahendus

kompaktsemaks.

3.2 Jdarve - Tondi trammitee

Jérve-Tondi trammiteed kdsitlesime potentsiaalse Jarve — Parnu mnt - Liivalaia — Lasnamde trammiliini (Joonis 7)
kontekstis, mis annaks Jarve multimodaalse Uhistranspordi sélmpunktile sisu ja Ghendaks sealt kesklinna ja
Lasnamée kiire ja suure veovéimega Uhendusega. Jarve trammiliin (ja sélmpunkt) eeldab investeeringu efektiivsuse
tagamiseks rongipeatuse rajamist Jérve keskuse Idhedusse ning Pargi ja Reisi parkla rajamist sélmpunkti juurde,
sest peale Jarve keskuse ei jad liini I6ppu ega ka viimasele kilomeetrile piisavalt elukohti ega teisi sihtkohti suure
veovdimega trammiliini péhjendamiseks. J&rve — Pdrnu mnt - Liivalaia — Lasnamde trammiliin on toodud skeemil

Joonis 7.
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600 (2)

Joonis 7 Jarve — Pdrnu mnt - Liivalaia — Lasnamde trammiliin

Jérve — Tondi trammitee peatuste potentsiaali analtusi skeem on toodud Joonis 8. Jérve keskuse peatuse puhul on
oluline roll ka kaubanduse kulastustel ja Umberistumisest tulenevatel reisijatel, mis kumbki peatuse potentsiaali

vdédrtuses ei kajastu.

Jarvevana tee ja Viljandi maantee vahelisel 16igul asuva peatuse potentsiaal on kill madal aga lisaks potentsiaalile
tuleb arvestada ka asjaoluga, et téna eksisteerib sellele 16igul peatus ja 18igust IGdnes asuvate elukohtade,
ettevétete ja kaubanduse jaoks jadksid teised peatused liiga kaugele. J&rve keskusest [buna poolt ei ole pdhjust
trammiteed viig, seast seal puudub trammitee péhjendamiseks vajalik asustustinedus ja ka muud néudlust

tekitavad funktsioonid.
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Joonis 8 Jarve — Tondi trammitee peatuste poolt teenindavate elukohtade ja téékohtade hulgad

Uldised Idhtekohad

Jarve-Tondi trammitee saab jagada mitmeks erineva iseloomuga loogiliseks 16iguks:
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Trammiteede tdnavaruumi uuringu koostamine. Seletuskiri.

Jdrve multimodaalne Uhistranspordi s6lmpunkt jo sellega kilgnev Parnu mnt ja Viljandi mnt ristmik.
Sélmpunkt on tihedalt seotud nii Jarve keskuse korralduse ja potentsiaalse I&hedalasuva raudteejaamaga.
Kogu lahendus peab véimaldaoma mugavat Umberistumist ja ligipddsu sélmpunktile erinevate
liikumisviisidega. Lisaks peab sélmpunkt véimaldama trammi Umberpdéramist.

Viljandi mnt ja Jérvevana tee vahelisel 16igul on suur autoliikluse transiidi roll. Samal ajal asub ida pool 16iku
terviseradadega rohealq, lI&éne pool vahetult tédnava ddres kaubandus- ja dripinnad ning elamuala on
ténavast eraldatud murabarjdéridega. Selle 16igul on projektkiirus 50 km/h.

Jarvevana tee ristmiku piirkonnas on hulk erinevaid drilisi jo kaubandusfunktsioone. See ristmik on eeskatt
aga tédnava funktsionaalsuse muutumise tdhistaja: autoliikluse magistraali roll véheneb, kuna kesklinna
suunal ei ole autoliikluse l&bilaskvuse tagamine kooskdlas strateegiliste eesmdrkidega ja labiv autoliiklus
suunatakse sellega osalt nii Jarvevana teele kui Tammsaare teele, osalt Uhistransporti.

Jdrvevana teest kuni Parnu mnt viaduktini jééb ténava Ulesehitus sisuliselt samaks, véimaldades mélemas
suunas Uhel autoliikluse séidurajal nii I&bivat liiklust kui juurdepddsu. Jalgsi tdnava Uletamise véimalusi on
senisest rohkem ja kitsam sdidutee teeb selle Uletamise jalgsi mugavamaks. Pdrnu mnt raudteeviaduktil on
autoliiklusele kesklinna suunas 1 séidurada ja kesklinnast eemalduval suunal kaks séidurada. See on
kooskélas Liivalaia ténava vastava lahendusega ja Iahtub vajadusest Tallinna vanasadama autoliikluse
paremaks ldbilaskvuseks kesklinnast eemalduval suunal. Kesklinnast eemalduva suuna kaks séidurada
muutuvad Uheks alates Pérnu mnt — Tondi tn ristmikust. See tuleneb Uhelt poolt ruumist, kuna ténava ristidige
véimaldab tédnases sbéidutee ruumis maksimaalselt 4 séidurada. Teisalt on pédrdeliiklus Tondi ténavale
aktiivne ja vétab dra arvestatava osa Pdrnu maantee kesklinnast eemalduvast likklusest. Kogu 16igul on

projektkiirus 30 km/h.

Tanavaruumi lahendused

Jarve tagasipoore

400 Jdrve tagasipddre on Uhtlasi multimodaalse sélmpunkti (mille hulka kuuluvad ka bussipeatuse platvormid

401

420) osa. Kaesoleva uuringu mahus on tagasipdére lahendatud eesmdrgiga pusida véljaspool Jérve keskuse
kinnistut. Tagasipddérde raadiuse keskel on téna tankla, mis puhtalt ruumiliselt véetuna véib sinna ka jadda.

Loogiliselt véetuna peaks see ruum olema thistranspordi kasutajate jaoks.

Trammi 16pp-peatus on ainult Uks, st puuduvad eraldi 16pp- ja alguspeatus. Vaatamata kitsastele

ruumilistele tingimustele on véimalik kaaluda ka méédumise véimalust ja paralleelseid ooteplatvorme.
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402 Kuigi ristumise P&rnu maanteega saaks lahendada puhtailt liiklusseaduse péhjal, mille kohaselt peavad teised
séidukid andma teed trammile, on ristumine méistlik lahendada spetsiaalse fooriga, mis kdivitub trammi
likumahakkamisel 16pp-peatusest, arvestades samas ka I&dhedal asuva Viljandi maantee ristmiku

fooriprogrammiga.

403 Viljandi mnt ristmiku esimene mdrkséna on kompaktsus, kuna eelnevalt on ristmik planeeritud ténasega
vérreldes oluliselt kasvava autoliikluse I&bilaskvuse tagamisele ja on seetéttu Uledimensioneeritud. Samasse
kategooriasse kuulub ka eritasandilise ristmiku planeerimine, kuna see Idhtub samuti kasvavast autoliiklusest
ja keskendub eeskatt autoliikluse vajadustele. Samal ajal peab kompaktsem ristmik véimaldama ligip&dsu
planeeritavale multimodaalsele Uhistranspordi sdlmpunktile. Ristmiku fooriprogramm peab kindlasti olema
adaptiivne trammi véljumistele, kuna iga tstkliga tramm ristmikku Gletama ei hakka, ning lisaks teeb seda eri
aegadel ristmiku keskel ja Jérve keskuse juurdepddsuteel (planeeritaval Tervise ténava pikenduse harul).
Trammitee joonisel on ndidatud ainult Tervise ténava pikenduse haru algus skemaatiliselt, kuna siiani puudub
konkreetselt otsustatud plaan, kuidas sellega edasi minnakse. Seni ndhtud plaane 4-rajalise séidutee
ristidikega, kus puuduvad eraldi rattateed ja kénnitee on ka ainult ristldike Uhes servas, pole meie hinnangul
pohjust otseselt aluseks vétta, kuna need ei vasta Tallinna ténastele sddstva liikkuvuse alastele strateegilistele

eesmadrkidele.
Réhutame, et ristmiku skeem ei lahenda ruumiliselt éra kahte klsimust:

e Jdrve keskuse juurdepddsutee. See Uhendus tuleb lahendada Tervise ténava pikenduse planeerimise
kdigus. Ténane keskuse Uhendus on autoliikluse jaoks Uledimensioneeritud ning jalgsi ja rattaga
likujate vajadustega mittearvestav.

e Lliinibusside juurdepdds Umberistumise sdlmpunktile Jdrve keskuse tdnase parkla territooriumil.
Liinibussid ei peaks séitma parkla territooriumile mitmel péhjusel: 1) Tallinna regiooni liinivérgu analtis
(vt ptk 2.2) naitas, et kéige efektiivsem on Tallinna jaoks Uhtne regionaalne vérgustik, kus puuduvad
eraldi linnaliinid ja maakonnaliinid. See tdhendab, et puudub vajadus ka liinide I6petamiseks ja busside
parkimiseks Jarve keskuse esises sélmes. 2) Jarve keskuse esisesse parklasse ei ole péhjust tuua ka liini
peatusi, kuna sellised sissepodiked on vastuolus liinide kiiruse ja otsesuse pdhimébtetega. Jdrve keskuse

parklas on busside peatuskohad sellele vaatamata éra ndidatud.
404 Kesklinnast eemalduva suuna trammitee otsustasime paigutada sdiduteest paremale poole kahel pbéhjusel:
o Liini 16pp-peatuse asukoht (401) ei véimaldaks sdidutee vasakus servas kulgeva trammiteega

geomeetriliselt pdrast Viljandi mnt ristmikku peatuseni jduda.
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405

406

406

o Kesklinnast eemalduva suuna paigutamine sdidutee vasakusse serva tekitaks [Uhikese maa jooksul
2 ristumist PGrnu maantee autoliikluse vooga, seda vahetult peale Viljandi mnt ristmikku. See voib

muuta liikluskorralduse probleemseks eeskdatt dhtuste tipptundide ajal.

Tulemusena jaab piki Parnu maanteed kulgeva kesklinnast eemalduva rattatee ristumine trammiteega
rattaga liikkuja jaoks ménevérra ebamugavam, kuna halveneb teekonna otsesus. Samas on téisnurkne

ristumisnurk rattatee ja trammitee vahel ohutuse seisukohalt vajalik.

Selle I6igu ristldikes kulgevad trammiteed (mis on Ghiskasutuses bussidega) médda ténast séidutee ruumi.
Tegemist on téna selgelt Uledimensioneeritud sdidutee 16iguga, kus on Idbivalt 4+4 sdidurada, millele ristmike
juures lisanduvad péérderajad. Suur radade arv ajab pikaks rajavahetused, mis omakorda on olnud

pohjenduseks vaga pikkade pdérderadade projekteerimiseks.

Skeemil ndidatud eraldusribal asuv kérghaljastus ei ole véiga tédendoline sel asuvate kommunikatsioonide
téttu. Ruumiliselt oleks eraldusribal asuv eraldaja vajalik aga haljastuse véimalikkus seal on jargmise

planeeirmisetapi kUsimus.

Seoses lisandunud kaubandus- teenindus- ja éripindadega ténavaldigu I&dénekuljel, on kasvanud ka
ligipadsuvajadus. Téna tuleb 16una poolt tulles sissepddsuks kasutada esmalt tagasipddrde kohta (407),
milleni viib Viljandi maanteest algav péérderada, mille pikkus tuleb vajadusest reastuda tmber Viljandi
maanteelt tulles 4 raja vorra. Nimetatud alalt pads kesklinna suunas on seni tdhendanud Viljandi mnt ristmiku
IGbimist mélemas suunas ja tagasipdoéret. Taiendava ristmiku loomine sellesse asukohta véimaldaks
v@hendada autoliikluse koormust Viljandi mnt ristmikul, eemaldada Parnu mnt kaks tagasipéérdekohta ning

pikad tagasipéérderajad.

Uhe variandina kaalusime siia asukohta ka ristmikku, mis véimaldaks vasakpdoérdeid moélemas suunas, millel

oleks mitu erinevat méju:

o Ristmikuga on hea d&ra siduda ka trammitee tGleminek sdidutee vasakust servast paremale. Juba
séiduradade arvu ja autoliikluse koormuse téttu peab tegemist olema foorristmikuga, mis annab
véimaluse trammi l&henedes luua véimalus trammil kiirust muutmata séidutee Uletada. Samas saab
trammitee Ulemineku séiduteest korraldada ka jalakdijate foori abil.

o Vasakpdodrete loomine véimaldaks kaotada tagasipddrded 402 ja 407 ning véihendada Viljandi mnt
ristmiku Uldist koormust nende liiklejate vérra, kelle likumised on seotud selles asukohas P&rnu

maanteest loodesse jédvate ettevétete ja teenustega.
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407

408

409

410

41

412

413

414

415

o Miinusena tekitab linna siseneval suunal vasakpddrderada vajaduse teha ulekdigurada Ule kolme
soéiduraja. Ilma ristmikuta saaks hakkama kahe séidurajagaga, mis on jalgsi liikkuja poolt kasutatav ka

ilma foorita.

Kokkuvétteks otsustasime jatta alles tagasipddrde 407 ja kesklinna suunas tehakse kéesoleva variandi

kohaselt tagasip6ore ristmikul 403.

Algselt plaanisime selle tagasipdérde kaotada ristmiku tekitamisega asukohta 406 aga otsustasime jatta
alles tanase skeemi, kuna see ei peaks enam teenindama Viljandi maanteelt nGmme suunda soovijaid, vaid

ainult Parnu maantee sellest asukohast loodesse jadvaid ettevétteid ja teenuseid.

See tagasipdérderada jadb jétkuvalt vajalikuks aga seoses trammitee (Uhistranspordiraja) rajamisega

ootavad autod tagasipddérde véimalust trammitee korvalrajal.

Sellesse asukohta peatust alles ei j&d juba seetdttu, et Ghistranspordi (sh trammi) rada asub sdidutee

vasakus servas.

Tammesaare teel tuleva libamisi suurel kiirusel ja halva néhtavusega (nii horisontaalne kui vertikaalne kéver
kiirusel 60+ km/h) liituva pédrderaja asendamine tdisnurkse rajaga on oluline muutus jalgsi (sh
Uhistranspordiga) ja rattaga liikujate ohutuse jaoks. Téna on sellel pddrderajal Gletamine mélema liiklejagrupi
jaoks probleemne. Lisaks kaob autoga Tammsaare teel tulijal liikujal vajadus Viljandi maanteele soovides

Umber reastuda kolme séiduraja vorra.

Ka see laugjas pddre on tdna jalgsi ja rattaga liikuja jaoks ohtlik, kuna [buna poolt Iihenev autojuht peab
samal ajal kontrollima nii tlek&igu mdélemat suunda kui ka Pdrnu mnt linnast valjuva suuna vasakpddrajaid,
kellel on ristmikul eesbigus. Probleemi tekitab eeskdtt ténane suurest pdérderaadiusest tingitud suur pdérde

kiirus.

Tankla ja teiste territooriumite asutuste ligipdds toimub tadna parempddretega ja vasakpdbrete jaoks on
rambi mélemasse otsa téna tehtud tagasipéérde véimalus. Vasakpddrde lubamine mélemas suunas
muudab juurdepddsu selgemaks, Pdrnu maanteelt fooriga toimuvad pdérded tekitavad ka véimalusi

poédreteks.
Peatuse asukoht on piirkonna téékohtadega arvestades optimaalne.

Kbik senised sisse- ja vdljasdidud asendatakse juurdepddsuga 412, mis parandab oluliselt juurdepddsude

selgust ja rattaga liikujate ohutust.

Viadukti ristldikes I&@heb praegusest 3+3 séidurajast 1+1 trammile ja bussile.

29



Trammiteede tdnavaruumi uuringu koostamine. Seletuskiri.

416

417

420

421

422

423

Ka selle ristmiku parempdédére Parnu maanteelt on planeeritud véhem laugjomana, et véhendada

poérdekiirust ning parandada sellega jalgsi ja rattaga liikujate ohutust.

Uhe alternatiivina tasub tellija ettepanekul kaaluda kesklinna suunal eraldi parempédrderaja jatmist kogu

viadukti pikkuses, et luua parem ligip&ds kogu sellest asukohast paremale jaévale kvartalile.

Bussiooteplatvormid, mis on Uhistranspordi séimpunkti osa. K&esoleva t66 autorid ei soovita busside peatusi

rajada sellesse asukohta, pdhjendus on toodud punkt 403.

Tervise tn pikenduse kohta ei olnud aluseks votta Uhtegi tdnasele transpordiplaneerimise arusaamale
vastavat eskiisi ega projektlahendust. Eelnevad projektid on tehtud teistsuguste strateegiliste eesmdrkide

kontekstis, keskendudes eeskatt autoliikluse ldbilaskvusele.

Selles asukohas saavad bussid minna Uhisrajale trammiga. Umberpdérdekohast selle asukohani on

trammitee puhul tegemist muru keskel kulgeva teega.

Selles asukohas véiks toimuda busside lahkumine Uhiselt rajalt trammiga. Prioriteet peaks olema reguleeritud

fooriga.

Jdrvevana ristmik — Tondi ristmik

450

45]

45]

452

453

454

455

456

Ulekaigud on selle I6igu tutpristldikes koik ohutussaartega autoliikluse séiduraja ja Ghistranspordi raja vahel.

Ka&igil ristmikel on vaikimisi lahenduseks Ulekdigu véimalus igalt ristmiku harult. See tdhendab, et ristuva
tédnava puhul saab péhiténavast tle mélemalt poolt ristuvat ténavat. Selline Idthenemine aitab parandada

jalgsi liikumise véimalusi ja sellega ka Uhistranspordi kdttesaadavust.

Vasakpddrderada on antud ristmikul IUhike nii véhese pooérdeliikluse kui ka ruumipuuduse tottu ristidikes.
Peatused on antud asukohas nihutatud, kuna ristldikesse kohakuti peatused ei mahuks.

K6ik pdorded kesklinnas séidusuunalt paremal asuvatele aladele on lubatud ainult parempddretega

Planeeritud 2+2 séidurajaga (millest 1+1 Uhistranspordile) ristldige véimaldab osaliselt alles jétta tdnase

kérghaljastuse.

See juurdepdds-ristmik on vajalik kasvava mahuga tagama teenindamiseks. Kindlasti peab ténasega

vorreldes oluliselt kasvama ka Uhistranspordiga sinna asukohta saabujate hulk.

Lahendusega on véimalik alles jatta ka tédnane Tondi trammiliin, mis saab ka peatuda uues peatuses.
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456

457

458

459

460

460

461
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463

Tanased vdikse nurga alla ja laiad mahapddrded ei ole sobivad piki Pdrnu mnt-d jalgsi ja rattaga liikujate

ohutuse seisukohast. Need on asendatud véimalikult risti olevate ja véimalikult kitsaste juurdepddsudega.
Peatusel on selles piirkonnas keskne asukoht, arvestades ka uut ehitatavat hoonekompleksi.

Kohila tn juurdepdéds on kahesuunaline Politseimaja vajaduste téttu, osa ténasel parkimisplatsil 459 olevatest
parkimiskohtadest on suunatud Kohila tdnavale paralleelparkimiseks. Parkimiskohti véimaldab suurema osa
Kohila th muutmine Uhesuunaliseks, mis moodustab tervikuna té6tava Uhesuunaliste ténavate ststeemi koos

Saku ja Turi tdnavaga.

Tanase parkla probleemiks on jalgsi liikkuja jaoks kénniteede puudumine, mis kombineerituna ristiparkimise
poolt tekitatavate tagurdamiste ja kahesuunalise liikluse téttu on ebameeldiv ja ohtlik. Sama ebameeldiv on
olukord ka selle parkla autoga Iébijale. Kuna asukohaks on ka valmiv suureskaalaline dri- ja elupindadega
arenduse esine, siis véihendasime parkimiskohtade poolt héivatavat ruumi (st ka asfaldi pinda) I6ime
selgema liikluskeskkonna Uhesuunalise parklaga ja kaotasime pimenurkadega tagurdamised

paralleelparkimisega.
Saku ténav jédb edaspidi GUhesuunaliseks, mille tulemusel saab sinna lisada palju paralleelparkimiskohti.

Saku ténava valjapddsule jdi alles mdlemas suunas Uks pddérderada ténase kahe vasakpddrderaja asemel ja
kogu ténav ristumisnurga viisime risti Padrnu mnt-ga. Véiksem péérderadade arv on oluline jalgsi liikkujate

jooks ja parem nurk koos selgete radadega tuleb kasuks autoga liiklejatele selge liiklusskeemi néol.

Alevi t&nava ristmik on standardne selle projekti Ilhenemise kohaselt — Ulekdigud igal ristmiku harul,
ohutussaares autoliikluse séiduraja ja Ghistranspordi séiduradade vahel, ristumisnurgad on véimalikult

tdisnurksed ja vaikeste raadiustega.

Nii Kiisa tn, Juurdeveo tn kui kdigi teiste juurdepddsude puhul on péérderaadiused jéetud sellised, mis
véimaldavad takistusteta aga rahustatud sdiduautoliiklust, olles samas tUsna piiravad raskeveokitele ja
bussidele. See tdhendab, et suuregabariidilised veokid peavad manddvreid tegema aeglaselt ja kohati
vastassuunda kasutades. See vastab Uldistele projekti pohimobtetele, sest esiteks on nendes asukohtades
raskeliiklust suhteliselt véihe ja teiseks, raskeliikluse mugavad tingimused t&hendaks liiga suure kiirusega

séiduautode poddrdeid, mis mojutab negatiivselt jalgsi ja rattaga liikujate ohutust.

Tondi ténava ristmiku suuremad muutused on kompaktne ristmik ja aeglasemad poé6érded, mis véimaldavad
liiklejatel ristmikku paremini hoomata ja parandada eeskdtt jalgsi ja rattaga liikujate ohutust. Kesklinna poolt

tulevast autoliikluse 2-st rajast jatkab Uks Padrnu maanteel ja teine suundub Tondi ténavale.
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464 Uus peatuse asukoht vastab rohkem suuremate sihtkohtade Iéhedusele ning véimaldab ka erisuunalistelt

liinidelt Umberistumist.

465 Sellesse asukohta on kunagi planeeritud raudtee alt Idbimurre Tondi téinavalt - Vaari ténav. Detailsem selle
ldbimurdega seotud temaatika jéiéib projekteerimise etappi ja vajab meie hinnangul téiendavat kaalumist
laiemas s@dstva liikkuvuse kontekstis. Tépsemalt, kas tdiendav Idbimurre autoliiklusele on selles asukohas

vajalik.

3.3 Poska - Lauluvdljaku trammitee

Poska — Lauluvdljaku trammitee 16ik on vajalik tdnase trammitee pikendamiseks Lasnamde suunal. Lauluvdljaku
kérval asuvast Narva mnt mdest tlesse saamise lahendus on K-Projekt AS poolt juba tehniliselt lahendatud , seda
stvendiga sdidutee koérval séidutee suure pikikalde téttu, mis ei ole trammile tehniliselt sobiv. Teiseks piiranguks on
vdrske Reidi tee ristmik, mille péhjalik Umberehitamine pole ka I&hiaastatel méeldav. Lahenduse dnneks on Reidi tee
ristmik keskelt Gledimensioneeritud (4+4 séidurada) ténasega vérreldes Ule 40% kasvavale liiklusele, mis véimaldas

selle laia ristldike séiduradasid trammiteeks kasutada.

Trammitee 16ik on vajalik kéesolevas t66s kaalutud kahe trammiliini teenindamiseks: Kristiine-Liivalaia-Lashamde
(Joonis 4) ja Jérve — Parnu mnt - Liivalaia — Lasnamde (Joonis 9). Mélema liini puhul on 16igul véiga oluline roll
mugavate Umberistumiste véimaldajana Lasnamde/Pirita ja Reidi tee/Narva mnt suundade vahel. Seetéttu ei anna
peatuste analls (Joonis 10) antud olukorras piisavat péhjendust, kuna ei sisalda Gmberistumisi aga ka

Lauluvdljakule, Russalka Umbrusse ja Kadrioru parki vaba aega veetma tulevaid potentsiaalseid reisijaid.
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/ Buss u. 50min oA

Tramm u. 30min - - A

Joonis 9 Jarve — Parnu mnt - Liivalaia — Lasnamade trammiliin
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Joonis 10 Poska - lauluvdljoku trammitee peatuste poolt teenindavate elukohtade ja tédkohtade hulgad

Uldised Idhtekohad

> Suurem osa trammiteest asub Russalka (Narva mnt — Pirita tee — Reidi tee) ristmiku piirkonnas, ldbides samal
ajal Kadrioru Parki ja Russalka mereddrset puhkeala. Tallinna ténavattdpide skaala (Joonis 3) péhjal paikneb
suurem osa trammitee 18igust Ulelinnalise kohavadrtusega alas, kus nii kohavadrtus kui liiklusintensiivsus on
kérged, dlejdénud osa Ulelinnalise tdnava alas, kus kohavédrtus on keskmine ja liiklusintensiivsus kérge. See
téhendab, et kui tdna on Russalka ristmik planeeritud puhtalt transiitliiklusele (ristldikes puuduvad
kohavédrtusele vastavad elemendid ja kiiruspiirang on 50 km/h), siis vastavalt strateegiale on pdhjust anda
rohkem véimalusi teistele vadrtusele magistraali funktsiooni arvelt.

< Eelnevast tulenevalt ei ole pohjust trammiteega hdivata veel tdiendavalt pargiala, millist alternatiivi

vastavalt tellija soovile uuringu kaigus ka analtdsisime (vt Joonis 11). Lisaks té&iendava pargiala hdivamisele
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raskendab pargialal liikuv tramm Umberistumist busside ja trammide vahel, mis oleks Russalka peatuse Uks
peamine ning nii Pirita kui Lasnamde seisukohast tdhtis roll. Umberistumise véimalus ei ole ka tdna linna

suunduval suunal hdésti lahendatud, kuna peatused asuvad Uksteisest mitmesaja meetri kaugusel ja

vahepeale jaéb Reidi tee fooriga reguleeritud Ulekdaik.

Joonis 1. Poska — Lauluvéljaku trammitee alternatiiv, mis kulgeb Kadrioru pargis. (K-Projekt, Russalka ristmiku analiids, 2021)

2 Trammitee paigutamisega Russalka ristmiku vélimistele sdiduradadele saab ristmiku geomeetria sisuliselt
puutumata jatta, samal ajal mitte tekitades autoliikluse Id&bilaskvusprobleeme, kuna ristmik on
Uledimensioneeritud 40% kasvavale liiklusele. Lisaks saab tekitada Uhised peatused bussidele ja trammidele,
mis muudab mugavaks ja kiireks Umberistumise. Trammitee suunamisega alguses Pirita tee suunas vdltisime
keerulise ristmiku lahenduse tekitamist Narva maanteel ja samas jatab selline lahendus lihtsa tulevase
voimaliku Pirita tee suunalise trammitee rajamiseks. Uhtlasi tekitatakse mélemas suunas Uhistranspordirada
bussidele. Ténase lahendusega peavad Narva maanteed pidi kesklinna suunduvad bussid nii Lasnamdelt kui
Piritalt tulles teostama tle mitme sbéiduraja Umberreastumise vasakpddérdeks. Tulevikus toimuks vasakpooére

eraldi esimeselt séidurajalt spetsiaalse fooritakti/likluskorraldusega.
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Tanavaruumi lahendused

Poska peatus

500

500

500

Selles 2+2 séidurajaga ténavaristidikes paikneb trammitee tédnava ddres mitmel pohjusel:

o Kuna Russalka ristmikku on koéige parema lahendada soéidutee paremas servas paiknevate
trammiteede / Uhistranspordi radadega, siis on pdérde lahendamine ristmikul Reidi teega oluliselt
lihtsama liikluskorraldusega, kui narva maanteel 16igus paikneb ka tramm séidutee paremas servas.

o Reidi tee ristmik véimaldab ruumi méttes trammitee jaoks vajalikku raadiust tdnava adres.

o Tdanane Kadrioru trammitee juba paikneb Uhes suunas ténava Gdres, mis teeb Glemineku ja ténase

trammiteega Uhendamise lihtsamaks.

Vastavalt ristldikele on ka peatused séidutee servas. See hdlbustab muu hulgas ligipddsu peatuses

paiknevale kaubandusele, mis on muu hulgas sobiv ka Uhistranspordi mugavaks ootamiseks.

Autoliiklusele jadb alles 1+1 séidurada, mis véimaldab luua rattateed ja néuetele vastava laiusega kdnniteed,
mis téna puuduvad. Puudulik ruum on probleemiks eeskdtt joonisest vahetult kesklinna poole jadvatel

[6ikudel.

Reidi tee ristmik

501

502

503

Narva mnt ristumisnurk Reidi teega jo ruumi olemasolu véimaldavad sujuvat pééret nii trammidele kui

bussidele. Kuna vahetult jéirgneb peatus, ei ole ka suurem pédérdekiirus vajalik.

Trammile ja bussile tekib eraldatud vasakpddre, mille tulemusel puudub vajadus ténasel kombel autodega
sama ruumi pdérast konkureerida ja ootejérjekorras seista. Samalt pédrderajalt saavad vajadusel ka Reidi
teele suunduvad bussiliinid prioriteediga otseliikumise véimaluse. Ténase kahe vasakpddrderaja asemel

autoliiklusele jadb alles Uks, kuna Narva maantee ristldikesse jadb edaspidi autoliiklusele 1+1 séidurada.

Uhine peatus Pirita ja Lasnamde suuna bussidele ning trammile véimaldab mugavat dmberistumist Narva
mnt voi Reidi tee suundade liinidega jatkamiseks, mis on reisija perspektiivi kohaselt oluliselt parem tédnasest
olukorrast, kus eri suundade peatused on Uksteisest mitmesaja meetri kaugusel ja lisaks eraldatud fooriga

reguleeritud tlekdiguga.
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504

505

506

507

508

509

Trammitee jétkumine Pirita tee suunas on peamiselt pdhjustatud kitsamatest oludest Narva maantee suunal,
lisaks jédks liikluskorraldus Narva mnt Gletamisel keerulisem. Lisaks véimaldab Pirita tee suund edaspidi
lintsamini ellu viia potentsiaalset selle suuna trammiteed. Praegune lahendus jétab kogu uue (valmis 2019)

ristmiku geomeetria ja Glesehituse suuresti puutumata.

Pirita tee Uletamine tdhendab kull tdiendavat takistust selle suuna autoliiklusele aga vérreldes paljude
Ulekdikudega Pirita teel on trammide liiklussagedus oluliselt vaiksem. Trammi takistusteta liikkumine tuleks

tagada eraldi fooriga.

Eraldatud parempédoérde raja jaoks ei kujuta tramm otseselt mingit takistust, kuna ka téna on see ristumine
fooriga reguleerimata ja juht peab veenduma véimaluses sooritada parempddre Ule Uhistranspordi raja.
Erinevus tuleb sisse ainult olukorras kui kohe pdrast parempoéret tuleb anda teed paremalt tulevale trammile
aga kuna ristumise geomeetria tagab ka téna vaiksed pddrdekiirused, siis ei ole teine jdrjestikune ristumine

trammiteega probleem.

K&esolev lahendus véimaldaks alles jatta ka narva mnt 77 hoone, hetke lahenduse eesmdrk on vditida
trammiteega Narva mnt 77 kinnistust pohja poole jadéva Narva mnt 8la kinnistu piiridesse minekut. See
tdhendab narva mnt 77 hoone lammutamist, mis on kooskélas Idhtetlesandega. Trammitee kulgemine
algselt Pirita tee suunas muudab lihtsamaks mélema suuna trammiteede saamise Narva maantee

péhjapoolsesse kulge, kuhu on planeeritud trammitee edasine kulgemine (508).
Siit asukohast Lasnamde poole on K-Projekt AS koostanud eskiisprojekti, millega k&esolev lahendus on seotud.

Selline rattatee geomeetria on tingitud vajadusest tagada nii ndhtavus kui ohutu 16ikumisnurk ratta ja trammi
vahel. Uhtlasi on otstarbekam siduda Lasnamde rattatee suund Idbi ristmiku saare nii mereddre kui ka
Kadrioru pargiga. Trammiteega paralleelne teekond mereddreni ei teeniks jataks sidumata Kadrioru pargi

suuna.

3.4 Kalaranna trammitee

Kalaranna trammitee eesmdrk on teenindada kiiresti kasvavat Péhja-Tallinna elanikkonda ja mere édrde rajatud ning rajatavaid

erinevaid funktsioone. Ruumiliselt oli Idhtekohaks véimalikult véhene sekkumine ténasesse kalaranna téinavasse ja ténavaddrse

miljééga arvestamine.

Uhistranspordi korralduse laiemal skaalal leidsime me parima péhjenduse Kalaranna-Kadriorg luhikese ja kiire liini

néol (Joonis 12), mis oleks muuhulgas kultuurifunktsioone thendav liin. Skeemil on liin Ghendatud ténase

trammiliinide vérguga tdnase Sadama tdnava ristumiskoha juures, kuna planeeritava sadama trammi teekonna
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kasutamine muudaks kogu liini otsesuse ja kiiruse halvemaks. Miinuseks oleks sealjuures Kopli suuna trammide

dubleerimine ja eriti just Viru ja Hobujaama piirkonna trammiteede lisakoormus.

Joonis 12 Kalaranna - Kadriorg trammiliin.

Peatuste analtts (Joonis 13) nditas suhteliselt kérgeid elukohtade ja tédkohtade nditajaid, millele lisanduks

erinevate kultuuriasutuste kulastajate hulk.
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Joonis 13 Kalaranna trammitee peatuste poolt teenindavate elukohtade ja tédkohtade hulgad

Uldised Idhtekohad

2 Trammitee on suuremas osas Uhe réépapaariga, mis on kasutusel kahes suunas ja paikneb vdljaspool tadnast
sbiduteed. Selleks on mitu pdhjust:

o so6idutee ruumi kasutusele vétmine oleks méjutanud suhteliselt uue tdnava korraldust ja tekitanud
vajaduse selle pohjalikuks Umberehitamiseks, mis ei ole soovitay;

o trammil on vaja omaette liikumisruumi autoliiklusest, et mitte tekitada trammile tipptundides
ajakaduy;

O

trammitee paigutamine mélemale poole ténavat oleks liigselt méjutanud ténava miljééd ja sundinud
eemaldama haljastust;
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o Tehniliselt ja séiduplaani méttes on Uhe roéépapaari kasutamine kahes suunas véimalik,
kahesuunalise osa ldbimine vétab aega ca 3 min ja tdnapdevased tarkvaralahendused
véimaldavad erinevaid dinaamilisi séiduplaani korraldamise véimalusi.

2 Trammitee paigutasime ténava pdhjapoolsesse kilge mitmel pdhjusel:

o  Seal on rohkem ruumilisi véimalusi trammitee paigutamiseks;

o Kalaranna tdnava rajamise kdigus istutatud kérghaljastus jadb véhem ette, st ei vaja nii palju
eemaldamist/Umberistutamist;

o sedl on véihem eluhooneid, mida trammi Idhedus ja potentsiaalselt tekitavavad vibratsioon véi helid

vbiksid méjutada.

Tanavaruumi lahendused

Lennusadama tagasipéore
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605

Kogu tagasipdoérde ring on korraldatud pdripdeva. See véimaldab paremini paigutada peatused kvartali
sisekuljele ja paremini lahendada ka trammitee pédérderaadiust Lennusadama téinava sissesdidu juures

(602).

Lopp-peatusesse on jdetud trammidele mdéddasdidu véimalus, et véimaldada mitme trammi paindlikku

kasutust ning t66- ja puhkeaja graafiku korraldamist trammijuhtidele.

Lennusadama eelviimane peatus té6tab Uhtlasi ka Kalaranna tadnavat kasutavate busside peatusena. Nii on

see planeeritud kéigi peatustega.

Tadnava taupristldikes jadb kédnnitee trammiteest vdljapoole ja véimalusel eraldab neid olemasolev puuderivi.
See véimaldab jalgsi liikujale paremat likumiskeskkonda (séidutee ja trammitee vahel liikumine on véhem
meeldiv) ja vabamat juurdepdésu ténavaddrsele hoonestusele. Uhtlasi véimaldab sellile ristldige

maksimaalselt sdilitada olemasolevaid puid.

Selles ristldikes kasutatakse olemasolevat séiduteed, kuna trammitee paigutamine poleks véimalik ilma
kulgnevale kinnistu kasutamist, seda just poéérderaadiuse téttu. Séidutee (juurdepddsu) liikluskoormus ja

kiirusreziim véimaldavad trammi ja auto kooseksisteerimist Uhises ruumis.

Need asukohad on tUhed kitsamad kogu 16igul, mille lahendamine véimaldab Uldse trammitee planeerimist

péhjapoolsele tdnavakuljele.
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606

607

608

609

609

Algselt planeerisime ka sellest hoonest kaarega pdhja poolt méddamineku aga trammile kui transpordiliigile
ei sobi Uldiselt minimaalse raadiusega kaared ja IGhtetlesande kohaselt on hoone lammutamine ka
planeeritud. Lisaks on antud asukohas probleem pikikaldega, mida kaarega méddumine veel véimendab.
Kiirusele ja reisijamugavusele tuleb otseliikkumine igal juhul kasuks, lisaks sai ténu sellele asukohta rajada

peatuse.

Kdigi téinaste Ulekdikude ohutussaared paigutati sdidutee ja trammitee vahele. Esiteks, kuna 2-rajalisel
séiduteel piirkiirusega 30 km/h (t&na 40 km/h) puudub vajadus ohutussaarte jérele. See tdhendab Uhtlasi, et

sbidutee geomeetria muutub minimaalselt ainult Ghes servas.

Nende asukohtade Usna keerukana tunduva lahenduse tingivad ruumipuudus ja eriti kérguste vahed, mida ei

saa lahendada kénnitee lubatud pikikalde piirides.

See on esimene ristldike asukoht kogu trammiteel, kus on ruumi trammitee eraldamiseks kaheks eraldi

sbidusuunaks. Peatus véimaldab vajaduselt tee vabanemist ootaval trammil oodata peatuses.

Siin ristldikes paiknevad trammiteed jalakdijate tdnaval, mis jatab jalgsi liikujale tdieliku vabaduse liikuda ka
trammiteel. Sellist tulpi lahendus on maailmas laialdaselt kasutusel ja kuna see pole kogu liini pikkusest suur
ala, siis aeglasem kiirus ei tekita kogu séiduaja méttes olulist muutust. Jalgsi liikujate ja trammi Ghist ruumi on
kasutatud paljudes linnades, siinkohal toome nditeks tiheda funktsionaalsusega kesklinna ténava

Obernstraflke Bremeni linnas Saksamaail.
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3.5 Pelguranna trammitee

Pelguranna trammitee kasutaks suures osas endist raudteekoridori ja I6puosa kulgeks mééda Puhangu ténavat.
Endisesse raudteekoridori on planeeritud Putukavdil, millega ruumiline analtts tuli ka siduda. Puhangu ténavast
Séle ja Kopli ténavani on tegemist alaga, mille Iheduses ei paikne ei funktsioone ega elamuid ning mis jatab
seet6ttu planeerimisel suhteliselt vabad kded. Puhangu ténav ise on aga Uhelt poolt juurdepdds, mille ddres

paiknevad vahetult elamud ja drifunktsioonid, teisalt teenindab ténavat ka bussiliin.

Pelguranna trammiliin oleks sobiv Uhendamiseks I&bi kesklinna Ulemistega, tagades kesklinna ja ka Ulemistega kiire

ja mugava thenduse (Joonis 14).

Peatuste analts (Joonis 15) nditab asustustihedusest tulenevaid kérgeid peatuste potentsiaale, seda kill eeskétt
Séle tanava poole jadvates peatustes. Nditeks omab arvestatavat méju teenindusaladele peatuse paigutamine
Uhele voi teisele poole Sdle ténavat. Vahetult ida pool paikneva peatuse puhul on peatuste koormuse jagunemine

Uhtlasem.

7
[

/

Joonis 14 Pelguranna — Pelgulinna - Viru - Ulemiste trammiliin
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7794

Joonis 15 Pelguranna trammitee peatuste poolt teenindavate elukohtade ja tédkohtade hulgad

Uldised Idhtekohad

2 Puhangu ténav on juurdepdds, mille liikluskoormus véimaldab paigutada trammitee séidutee ruumi. See
téhendab projektkiirust 30 km/h. Alternatiivina kaalusime ka Ghesuunalist séiduteed ja kahesuunalise
kasutusega trammiteed aga need ei ole meie hinnangul vajalikud lahendused. Uhesuunaline séidutee
halvendab juurdepddésu elamutele ja dridele ning kahesuunaline Uhe réépapaari kasutus peab olema
paremini pdhjendatud, kuna on tehniliselt keerukam ja korraldust keerulisemaks muutev lahendus.

~» Kaalusime ka lahendust, kus trammitee teeb |6puringi asemel ringi Umber kvartali ja see alternatiiv on toodud
ka joonistel. Peatuste potentsiaale analtlsides pole peatuse paigutamine I6una poole kvartalist

pohjendatud, lisaks pikeneb trammitee sellise lahenduse korral.
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Tanavaruumi lahendused

Pelguranna tagasipoére
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Tagasipdérde rajamiseks on ruum olemas, vastavalt Idhtetlesandele planeerisime ka trammidele

mMméddasosidu véimaluse trammide |6pp-peatuses

Pelguranna ténav on kull suhteliselt hiljuti rekonstrueeritud aga sellele vaatamata asendasime
diagonaalparkimise paralleelparkimisega, mis jétab ronkem ruumi jalgsi ja rattaga liikujatele tingimuste
loomuseks ja on ohutuma autoga liikujate ja parkijate jaoks. Rattatee kulgeb kahesuunaliselt Ghel pool
tédnavat, kuna rattateede rajamine mdlemale poole oleks vajanud lisaruumi ja ristmike lahendamine
Uhesuunaliste rattateedega mélemas suunas oli keerukas. Lisaargumendiks kahesuunalisele rattateele on
ristumiste puudumine lI&&ne pool ténavat peale trammitee. Kahesuunaliste rattateede probleemne koht ongi

ristumised ténavate, juurdepddsude ja parklatega.

Kuigi tegemist on vdikse ristmikuga, oli jarjekordselt eesmdargiks kompaktsus ja lisaks ka selgus, sest

trammiteega ristumine muudab ristmiku oma olemuselt keerukamaks.

Tanava ristidikesse planeerisime algselt ka eraldatud rattateed, kuna rattaga ei saa ohutult ja mugavalt
kasutada séiduteed, millel paiknevad réépad. Lisaks aeglustaks rattad potentsiaalselt trammi liikumist.
Kénnitee ruumi eraldatuna paigutamisel j@i mélemale liiklejagrupile 1,5m laiune ruum, mis ei ole piisav.
Arvestades, et tegemist on ka rattaliikluse méttes eeskdtt juurdepddsuga, on siinkohal maistlik jalgsi ja
rattaga liikujate Uhise ruumi kasutamine. Léabiv rattaliiklus tuleb putukavdilalt ja teistest suundadest suunata

Kolde puiesteele.

Tanava ristldikes on ndidatud ka trammi kontaktliinide mastid, millest osad tuleb paigutada piirnevatele

kinnistutele. Kontaktliini mastid on paigutatud ainult tdnava pdhjapoolsele kuljele.

Peatus on paigutatud Puhangu ténava ristumiskoha algusesse. Ristuvad tdnavad on alati loogiline koht
peatusele, kuna sealt tuleb suur hulk potentsiaalsetest reisijatest. Lisaks jééb antud juhul loogiline vahe

eelneva ja jargneva peatusega.

Kohtades, kus tdnavaruum véimaldas, lisasime tanavaddrset parkimist paralleelparkimise néol. Téna on

parkimine véimalik ainult tdnava Uhel kuljel.
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Trammiteede tdnavaruumi uuringu koostamine. Seletuskiri.
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See juurdepdds oli tdna halva I16ikumisnurgaga ja véga lai. Asendasime selle paremat ndhtavust tagava
(valja séitev juht peab trammi ndgema) ja minimaalse vajaliku laiusega lahendusega, mis muudab pdérde

rahulikuks ja konkreetseks.

Puhangu ténava hargnemiskohal kaalusime harude nihutamist aga jatsime I6puks lahenduse, kus harud on
kall kohakuti aga kasutusel on autoliiklust rahustavad meetmed. See tdhendab, et suurel kiirusel otse Ulesbit

on takistatud.

Putukavdila rattateega thendab Puhangu ténavat jalgsi ja rattaga liikujate segatee, mis muudab selle
vd&hem atraktiivseks neile, kes tahaksid potentsiaalselt rattaga Puhangu tédnavast 1ébi séita. Kisimus on selles,
et rédbastee téttu ei ole Puhangu tn séidutee rattaga eriti hdsti kasutatav aga eraldi rattateede rajamiseks
pole tdnava piisavalt ruumi. Lisaks on Puhangu ténava roll pigem juurdepd&dsu tagamine. Segatee suunab

l&biliikuvad rattakasutajad jétkama Putukavdilal ja Kolde puiesteel.

Umber kvartali mineva trammiteega versioonil on lisaks ristumine ka Kolde puiesteega. Siin kasutasime
teegeomeetriat autoliikluse rahustamiseks enne ristumist ja trammitee kohalt kadusid senised

diagonaalparkimise kohad.

Umber kvartali kulgeva trammitee puhul toimub tagasi pdére ka piki putukavdila, Puhangu ténava garaazide

taga. Ruumiliselt eelistame olukorda, kus trammiteed sellises asukohas poleks.

See on Umber kvartali kulgeva alternatiivi puhul kesklinna suunduva tee esimene peatus peale liini 16pp-
punkti. Kolde puiesteele pole pdhjust peatust rajada, seal on asustust ainult Ghel pool tdnavat ja sedagi

vd@iksema tihedusega kui Puhangu ténaval.
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