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1 KOKKUVOTE

1.1 Analiiiisi eesmark

Projekti eesmargiks oli anallisida trammi- ja rodbastranspordi arenguvdimalusi ja
vdljavaateid Tallinna pealinnaregiooni lilesena, hGlmates seejuures ka Tallinna olemasolevat
trammivorku. Arvestades eeldatavat piirkonna elanikkonna kasvu tulevikus, suureneb surve
transporditaristule ning senisele Uhistranspordivorgule. Seniste trendide jatkumisel pole
autokasutuse ja liikluskoormuse kasvust paasu. See toob endaga kaasa negatiivse mdju nii
linnakeskkonna kvaliteedile, keskkonnale laiemalt kui ka Gihendusaegadele.

Samas on pealinnaregioon seadnud endale eesmargid, mille kohaselt tuleb piirkonna
autoliiklust aastaks 2035 vdhendada 10-20%. Seejuures peab linnatranspordivorgustik
(Uhistransport) samaks ajaks olema CO,-neutraalne ning linnakeskus autovaba. Seega tuleb
tagada, et elanikkonna ja liikuvuse kasvades ei kannataks linnakeskkond, rahvatervis, ega
laiemad keskkonnakaitselised eesmadrgid. Seetdottu on  sOiduautoga  vdimalikult
konkurentsivGimelise Uhistranspordi arendamine eriti oluline.

Trammi / kergraudtee kui Ghe k&ige keskkonna- ja ruumisaastlikuma, kuid ka atraktiivsema
Uhistranspordiliigi  potentsiaali laiem  drakasutamine vdimaldaks Uhistranspordi
konkurentsivéimet tdsta. Samas tuleb arvestada investeeringute maksumuse ning teiste
oluliste teguritega, mistottu on tarvis tdapsemat analltsi, muuhulgas ka vordlust
kergroobastranspordi (KRT) ja vdimalike alternatiivsete lahenduste nagu metroobuss (BRT -
Bus Rapid Transit) vahel.

Projekti kaigus viidi ldabi vdimalike uute trasside teostatavus- ja tasuvusanallilis koos
sotsiaalmajandusliku mdjuanaliilsiga. Selle alusel esitatakse aruandes metoodiline lahendus
ja juhtnoorid maksimaalselt konkurentsivdoimelise, ent samas kulutdhusa linnalise
Uhistranspordi  planeerimiseks  pendelrandekoridorides. Muuhulgas arvestati ka
multimodaalse transpordivérgustiku vdimalustega, kirjeldades meetmeid sidususe
tostmiseks ning téhusama koostoime tagamiseks. Olulise aspektina hinnati olemasolevate
ning planeeritavate raudteetrasside rolli liikuvusvGimaluste parandamisel, arvestades
seejuures ka moningate raudteerajatiste vOimaliku sihtotstarbe muutusega tulevikus.
Samuti vOeti arvesse teiste planeeritavate infrastruktuuriobjektide (nt Rail Baltic v&i Tallinna
vaike ringtee) potentsiaalset mdju.

Tehtud analiilsi baasil esitatakse kaesolevas raportis ettepanekud erinevate trassikoridoride
(transpordivorgustiku) osas ning sellega seoses ka linnalise arengu suunamiseks nii
olemasolevatel kui ka perspektiivsetel trassidel. Uhtlasi on trassiettepanekute osas
arvestatud ka tehniliste nduete, vdimaluste ja piirangutega, mis on teostatavusanaliilsis
ilmnenud.
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Esitatud trassiettepanekud lahtuvad jargmistest trammivorgu arendamise eesmarkidest:

e Tallinna ja peamiste pendelrandepiirkondade maksimaalselt tdhus kaetus (kerg-)
roobastranspordiga 30 aasta perspektiivis (perspektiivaasta on 2050).

e Ajasadast vorreldes tanase Uhistranspordi ja sGiduautoga — vajalike meetmete kirjeldus ja
hinnang, nt vajalikud prioriteedimeetmed Uhistranspordile, piirangud sdiduautodele,
voimalik efekt kiirete pikemaid vahemaid katvate ja lokaalsete Uhistranspordiliinide
koostoimest.

e Korge atraktiivsus — mugavus, sagedus, tdituvus, teenusstandardid eri tiitipi liinide 15ikes.

e Ohutus — ettepanekud parimast tavast (best practice) lahtudes.

e Tookindlus — tehnilised naitajad ja nduded taristule, paindlikkust tagavad meetmed nt rikete
ja hooldustoode korral.

e Tohus koostoime teiste transpordiliikidega — meetmed vdimalikult kasutajasébraliku
sisteemi loomiseks, kaugemate (ihenduste katmine, vajalikud tingimused sdlmpunktides,
viimase miili lahendused, ndudetranspordi voimalused, liikluse koordineeritus.

e Kasutajasobralikud peatused — mugavus, turvalisus, vajadused seoses multimodaalsusega,
kvaliteedistandardid |dhtuvalt peatuse otstarbest (nt tava- vGi sGlmpeatus).

e Positiivne mdju linnaruumile — linnaruumi vaartustavad lahendused, visuaalne atraktiivsus,
jalakaijasobralikkus, asustuse tihendamise véimalused trassil.

e  Minimeeritud keskkonnamdju — innovatiivsed lahendused energiatéhususe suurendamiseks,
voimalikult keskkonnasaastlike tehnoloogiate ja lahenduste kasutamine.

Lisaks Glalmainitule esitatakse aruandes ka ettepanekud etapiviisilise arendamise jaoks,
arvestades vajadusega investeerimiskoormust pikemale perioodile hajutada. Sellega seoses
antakse ka hinnang finantseerimisvéimaluste ning -mudelite kohta, luues (levaate
vOimalikest rahastusallikatest.

1.2 Analiiusipiirkonna maaratlemine ja trasside valjavalimine

Anallilsitavad trassikoridorid on valja valitud arvestades olemasoleva maakasutuse,
rahvastiku paiknemise, peamiste liikkumissuundade ja sihtkohtade, olemasolevate (ihenduste
ning toéokohtade paiknemisega. Trasside kulgemist kohendati ka ldahtuvalt vdimalikust
keskkonnamadjust. Lisaks on mitme kohtumise raames koostd6s omavalitsuste arendus- ja
planeerimisspetsialistidega kaardistatud Tallinna linna ja Tallinna ldhivaldade peamised
arendusalad.

Peamiste suundade vahelise pendelrande analiiisimisel on kasutatud Tallinna l3dhialade
liilkuvusuuringu raames kogutud liikkumispdeviku andmestikku ning tGldkogumile laiendatud
tulemusi. Taiendavate andmetena on kasutatud ka Rae ja Viimsi vallas labi viidud
liilkuvusuuringuid. Tallinna-siseste ning Harku ja Maardu suuna liikkumismahtude hindamisel
on kasutatud mobiilpositsioneerimise andmeid.

1.3 Trassikoridoride teostatavus- ja tasuvusanaliiiisi ildmetoodika

Teostatud analiils [ahtub maaratud trasside modelleerimisest, milles kdrvutatakse kasutaja
liikuvusvaliku tegemisel kahte vorgustikku — autovork (kdik teed ja tdnavad) ja
Uhistranspordivork (trammi- / metroobussitrassid ning jalgsikdiguteekond peatustesse).
Reisijad langetavad otsuse, kumba vorgustikku kasutada, ldhtudes (ldistatud
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ajaparameetrist, mis koosneb nii reaalsest kulutatud ajast kui ka teistest (peamiselt
rahalistest, nagu s6idu hind) parameetritest, mis valiku tegemist mdjutavad. Viimased on
seejuures teisendatud ajaks tldtunnustatud meetodeil.

Saadud kasutatavusandmete alusel viélistati esmalt kdik trassid voi pikemad trassildigud,
mille kasutatavus jii alla 5 000 reisija paevas. Ulejaanud trasside osas viidi labi finantsiline
ning sotsiaalmajanduslik tasuvusanaliits, milles vorreldi muuhulgas ka kahte tehnoloogiat:
tramm ja metroobuss (BRT). Tehnoloogiate hindamisel I|ahtuti taristu ehitus- ja
hooldusmaksumusest, veeremi hinnast, kaitus- ja hoolduskukudest ning valiskuludest ja —
tuludest (nt keskkonnasaaste, miira, kokkuhoitud aeg jms).

1.4 Analiiusitud arengustsenaariumid

Anallts viidi 1abi viie erineva stsenaariumi kohaselt, mis on harmoniseeritud Tallinna
piirkonna sadastva linnaliikuvuse arengukavas kasutatavatega. Vastavalt igas stsenaariumis
kirjeldatud taustslisteemile analliisiti maaratud trasside tasuvust.

Business as usual - juba kinnitatud tegevused ning olemasoleva (bussi-)vorgu tihendamine
ilma markimisvaarse panuseta tdiendavaks Uhistranspordi arendamiseks. Autostumise tase
j6uab Euroopa riikide no kiillastumisastmeni ca 600-700 autot 1000 elaniku kohta. Inimesed
eelistavad kasvavalt autot, sest see on mugavaim ja kiireim liikumisviis, ostujéu kasvades
eelistab ka vadiksema sissetulekuga tootajaskond autokasutust, sest enamuses piirkondades
on parkimine tasuta. Kuigi iga 2-4 aasta tagant avatakse moni suurem ulelinnaline tee-
ehitusprojekt (Reidi tee, Vdike Ringtee, Mustakivi labimurre, Tervise tdnava ihendus vms)
on enamus linnas liikumisest ajakulukam kui tana, tipptunnid on pikenenud, kesklinna
atraktiivsus on vahenenud. Trammivorku edasi ei arendata. Tehakse vaid vidheseid
parendusi olemasoleva vorgu piires, mis tostavad pisut trammi keskmist sdidukiirust.

Tallinn+ ja tramm - investeeringute maht Uhistransporti kasvab oluliselt, mis muuhulgas
tostab ka Uhenduskiirusi. Luuakse Tallinna ja Harjumaa Uhtne piletisisteem ning
rakendatakse mitmeid toetavaid meetmeid Uhistranspordi ning jalgsi lilkumise
soodustamiseks. Koos investeeringutega Uhistransporti jatkuvad laiaulatuslikud
investeeringud ka uutesse teedesse, mis soodustavad autoliiklust. Uute Uhistranspordi
magistraalliinide ehitamisel kasutatakse kergddbastransporti (trammi).

Tallinn+ ja BRT — sama mis , Tallinn+ ja tramm® aga uute Uhistranspordi magistraalliinide
ehitamisel kasutatakse metroobussi (BRT).

Tallinn++' ja tramm — uute tarbimis- ja elustiilide kiire pealekasv koos piiratud rahaliste jm
ressurssidega tekitavad 2020. aastate alguses olukorra, kus elanikud ja ettevdtjad eelistavad
arendusi piirkondades, kus kliendid ja to66tajad on isiklikust autost séltumatud. Riik, linn ja
Tallinna piirkonna omavalitsused investeerivad terviklahendustesse, millega renoveeritakse
olemasolevaid ning arendatakse uut elu-, t66- ning liikuvuskeskkonda, sealhulgas
Uhistransporti. Enamus inimesi eelistab soltuvalt olukorrast liikuda thistranspordi-jalgratta-

|u

! Liikuvuskavas tuntud ka kui , Tallinn Helsingi-kursi
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rendiauto kombinatsioonis, sest see on kdige mugavam, kiirem, taskukohasem ning
tervislikum. Tallinnas ja Harjumaal on kasutusel Uhtne (Uhistranspordi liinivérk ja
piletisisteem koos paindlike liikuvusteenustega nagu rendirattad-autod, ndudebussid jms.
Transpordi  poOhilise selgroo moodustab vdga mugav Uhistranspordivork koos
jalgrattateedega, mis on aastaringselt vdga hasti hooldatud.  Uute Uhistranspordi
magistraalliinide ehitamisel kasutatakse kergddbastransporti (trammi).

Tallinn++> ja BRT — sama mis , Tallinn++ ja tramm® aga uute Uhistranspordi magistraalliinide
ehitamisel kasutatakse metroobussi (BRT).

Siinkohal on oluline réhutada, et kdesolev analiils ei anna terviklikku hinnangut liikuvuskava
ekvivalentsetele stsenaariumitele. Mudelis vOetakse arvesse vaid kvantitatiivselt mudelisse
Ulekantavaid mdjureid. Seega hinnatakse vaid trammi / metroobussi moju kdnealuse veoliigi
mojupiirkonnas kvantitatiivselt Gilekantavate raamtingimuste valguses.

Anallisis on eeldatud, et trammid sdidavad rohelise energiaga ning BRT bussid biogaasiga.
Busside puhul on siinkohal oluline silmas pidada, et ka biogaasi tootmine oleks energiatdhus
ning keskkonnasaastlik. Vastasel juhul véib summaarne energiabilanss olla negatiivne ning
seesuguste kituste tootmine ja tarbimine tuua kaasa hoopis CO2 emissioonide suurenemise
koos laiema keskkonnakahjuga.

Kuna tallinlastele kehtib tdna pealinnas tasuta Uhistransport, kuid Harjumaal on
Uhistransport tasuline, modelleeriti stsenaariumid |dbi nii tasuta kui tasulise Ghistranspordi
variandiga. Seejuures tuleb aga rohutada, et mudelis teisendatakse kdik nii rahalised kui
ajalised naitajad Uhtseks ajaparameetriks, mille alusel kasutaja otsustab, millise liikumisviisi
ta valib. Mudel ei arvesta hoiakute voi teiste kaudsete mojuritega, mis voivad piletihinna
moju vahendada ning teiste asjaolude kaalu suurendada. Arvestades, et alates tasuta
Uhistranspordile Gleminekust Tallinnas ei ole Ghistranspordi modaalne osakaal tdusnud (vt
peatikk 5), on véimalik, et mudel Ulehindab piletihinna rolli modaalse valiku tegemisel.
SeetSttu soovitab analllsimeeskond ldhtuda stsenaariumite vordlemisel ja otsuste
langetamisel tasuta Uhistranspordi stsenaariumitest. Voimalik piletihinna moju vajab
siinkohal taiendavat anallsi.

1.5 Ulevaade analiiiisi tulemustest

Anallisi tulemusena jouti jarelduseni, et kdik esmase modelleerimise jarel séelale jaanud
trassid on sotsiaal-majanduslikult tasuvad. Kdige otstarbekam tulevikustsenaarium Tallinna
regioonile on ,Tallinn++ ja tramm®. Kdnealuse stsenaariumiga kaasneb kdrgeim sotsiaal-
majanduslik kasu Ghiskonnale iga investeeritud Euro kohta, andes tulu-kulu suhteks (BCR —
benefit-cost ratio) olenevalt Uhistranspordi piletihinnast 5,2 - 4,1. Tulenevalt eelpool
mainitud ebakindlusest tasuta Uhistranspordi tegeliku mo&ju suhtes, ei esita
uuringumeeskond siinkohal soovitust, kas eelistada tuleks tasulist voi tasuta Ghistransporti.
Kuigi tasuta Uhistranspordi tulu-kulu suhe on analliisi kohaselt kdrgem, tuleb silmas pidada

|u
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l * ¥ x
“Hlnterreg [ =
) . e S U B A
g ¥ *
Baltic Sea Region e FUND
EUROPEAN UNION

10



ka asjaolu, et finantsiliselt eeldab tasuta (histransport oluliselt suuremat dotatsiooni
Uhistranspordististeemi tlalpidamiseks.

Peamiseks pdhjuseks trammitehnoloogia eelistamisel on tihest kiiljest selle kérgem sotsiaal-
majanduslik tasuvus, teisest kiljest ka lahenduse kdrgem positiivne m&ju linnaruumiliste
arengute suunamisele ning linnakeskkonna parendamisele nii keskkondlikust kui ka
sotsiaalsest aspektist. Seejuures on oluline Ghistransporti toetav maakasutuse suunamine,
soosides peatuste Umbruses kdrge tihedusega asustust. Eesmark voiks olla peatustest ca
400 m raadiuses ari- ja kaubanduspindade ning thiskondlike teenuste arengu soodustamine.
Tihedamat elamuarendust vdiks lubada peatustest ca 1000 m raadiuses. Soovitud arengute
saavutamiseks on oluline kaasata kinnisvaraarendajaid juba trammiprojekti arengufaasis.

1.6 Etapilise arendamise kava

Tasuvaks osutunud trassid on jargnevalt jaotatud etappidesse, mis kirjeldavad, millises
tahtsuse jarjekorras on autorite ja projekti toéokoosolekutel osalenud huvirihmade
hinnangul soovitav uusi trasse rajada. Peamisteks asjaoludeks, mis jaotamist mdjutasid, on
sotsiaalmajanduslik tasuvus (kdrgemad enne), piirkonna edasise arengu suunamise kriitilisus
(keskkondlik, sotsiaalne, liikluskorralduslik ja linnaruumiline efekt) ning vorgustikuloogika
(liinid peavad looma terviku). Seejuures voib osutuda vajalikuks hilisem etappide
Umberkujundamine ldhtuvalt tdiendavatest asjaoludest, mis ei olnud analiilsi labiviimise
ajal toomeeskonnale teada.

Esimene etapp Kogupikkus: 23,2 km (v.a juba olemasolev raudtee)

Ulemiste jarv

@mmm» Perspektiivse trammitrassi | teostusetapp

Ty - Arendatav raudtee

mmmE  V6imalik alternatiivne trammitrass Trammitrass

e Transpordisdlm
s Reserveeritav trammitrass

s Perspektiivne sadamakoridor Perspektiivne transpordissim

------- Modelleeritav raudteetrass Arendusala

Sadamasse kavandalay pats

" study for a rail bourd
{lignt rail or tram} connection

passenger Port,
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Sotsiaalmajanduslik tasuvus (BCR) stsenaariumite kaupa (tramm / metroobuss):

e Tallinn+ tasuta UT: 6,0/ 5,6

e Tallinn+ tasuline UT: 4,7 / 4,5
e Tallinn++ tasuta UT: 6,8 /6,2
e Tallinn++ tasuline UT:5,5/5,1

Kommentaarid:

e Etappi kuulub Kristiine Uhisterminali rajamine koos regulaarse ja tiheda rongiliikluse
kaivitamisega 16igul Balti Jaam — Vesse, mille abil luuakse kiire linnasisene hendus Pdhja-
Tallinna, Kristiine Gihisterminali ning Ulemiste piirkonna vahel.

o Kesklinnas on sobivaimaks (mberistumisterminali asukohaks Laikmaa tn piirkond
Hobujaama peatustest Narva maanteel kuni Ravala Puiesteeni, kujundades piirkonna
Umber vBimalikult jalakaijasdbralikuks ning peatustevahelist teepikkust minimeerivaks.

e Trass 15 on korge potentsiaaliga lhistranspordi kasutatavuse suurendamiseks Pdhja-
Tallinnas, mille liiklusolukord muutub arvukate uusarenduste valguses Gha kriitilisemaks.

e lLaagna ja SOle trassidel on oluline m&ju ka linnaehitusliku degradeerumise pidurdamises
ja linnaruumi kvaliteedi t6stmises, soodustades piirkondlikku sidusust ja vdhendades
sotsiaalset segregatsiooni.

e Trassi 5A / 5A’ korral on ettepanek rajada esmalt trassi esimene osa Peetri / Assaku
piirkonda, kus leiab eeldatavalt aset kiireim elanikkonna kasv. Seetdttu on vajalik trassi
ehitamine juba killalt varases etapis, et valtida lisanduva elanikkonna silivenevat
autostumist ning sellest tulenevat negatiivset m&ju Tartu mnt ja Ulemiste piirkonna
liikluskoormusele. Siiski saavutab kdnealune trass oma tdispotentsiaali alles toetava
Uhenduse 5C valmimisel, mis tdstab oluliselt piirkonna (henduskiirust kesklinnaga.
Seet6ttu tasub voimalusel kaaluda trassi 5C ehitamist varasemas etapis, kui selleks
rahalised vahendid leitakse ja / vdi trassi suhteliselt kdrget ehitusmaksumust (hetkel
arvestatud 750 m tunneliga) langetada suudetakse.

e Esialgu modelleeritud trassi 5A/5A’ ehitamine Peetri kooli juurest vdib osaliselt vaga
kitsaste ruumiolude tottu osutuda keeruliseks, mistdttu on valja toodud ka alternatiivne
trassi kulgemise variant otse médda Tartu maanteed kuni planeeritava Vaikese ringteeni.

e Samaaegselt esimese etapiga on oluline tosta ka olemasoleva trammivorgu keskmisi
Ghenduskiirusi (vt meetmeid peatliikist 3.7), et maksimeerida uute liinidega saavutatavat
kasu. Mitmed uued trassid ihenduvad kesklinna jdudmiseks juba olemasolevate liinidega.

e laagna teel on trassikoridori |6puosas vajalik pargi ja reisi parkla olemasolu linna
sisenevate elanike teenindamiseks.
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Teine etapp Kogupikkus: 28,1 km

Legend

Perspektiivse trammitrassi || teostusetapp
Teostatud | etapp

Reserveeritav trammitrass

Perspektiivne sadamakoridor
Modelleeritav raudteetrass

Trammitrass

Transpordisdlm

Wit

Perspektiivne transpordisdim

Arendusala

Sadamasse kavandatav perspektiivne koridor tuleneb toost Feasibility and technical framework
study for a rail bound (light rail or tram) connection from RB Ulemiste passenger terminal to
Ten-T core network Tallinn passenger Port.

Tallinna laht

PRl

= Rt LR

Ulemiste jarv

Sotsiaalmajanduslik tasuvus (BCR) stsenaariumite kaupa (tramm / metroobuss):

e Tallinn+tasuta UT:5,1/4,9

e Tallinn+ tasuline UT: 3,7 /3,7
e Tallinn++ tasuta UT:5,7/5,3
e Tallinn++ tasuline UT: 4,4/ 4,2
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Kommentaarid:

e Etappi kuulub kdigi kirdesuunaliste trasside rajamine, kuna trasside koosmdjul on oodatav
positiivne efekt oluliselt kdrgem — tekivad tGhendused nii kesklinna, planeeritava Tallinna
Haigla kui Ulemiste piirkonnaga, kasutades seejuures olulisel maaral tihiseid trasse.

e Trass 12 kiirendab Liivalaia piirkonna ihendust Lasnamaega.

e Viimsi trassi kasutatavuse suurendamiseks peab tdhelepanu pddrama maksimaalsele
asutuse tihendamisele trassi pShjaosas, trassi kesk- (Pirital) ja pdhjaosas on vajalik pargi ja
reisi parkla.

e Viimsi trassil saab rakendada ka busside ettevedu, mis vbimaldab suurendada ka trammi
keskmist kiirust peatuste arvu vahendamise labi.

Kolmas etapp Kogupikkus: 21,3 km
Legend
Perspektiivse trammitrassi || tecstusetapp Trammitrass
s Teostatud Il etapp F777] Transpordiséim Talllnne 1k
wwiins  Teostatud | etapp m Perspektiivne transpordiséim
i Reserveeritav trammitrass Arendusala

wmmm - Perspektiivne sadamakoridor
= Modelleeritav raudteetrass

Sadamasse kevandatay perspertivne Kordor tulenet tost Feasibilty and technizal famensti stuoy for 8 rail bourd
(light rail o fram} cannzclion fram RE lsm stz passenger erminal z Tan T aers nateark Tallin sassenger Fort

NN L Ulemiste
N e A
T S o an A

'\r"'\‘/ S
& $

jarv

Sotsiaalmajanduslik tasuvus (BCR) stsenaariumite kaupa (tramm / metroobuss):

e Tallinn+tasuta UT:4,9/4,7

e Tallinn+ tasuline UT: 3,6 / 3,6
e Tallinn++ tasuta UT:5,3/5,0
e Tallinn++ tasuline UT: 4,2 /4,1
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Kommentaarid:

e Etapp loob trassidega 8A ja 8B Ghenduse kesklinna kdrval ka Kristiine Ghisterminali ning juba
olemasolevate trasside 10A ja 12 abil Ulemiste piirkonnaga — modelleerimise alusel osutus
kdnealune Gihendustee tasuvamaks kui potentsiaalne trassi 11 pikendus Haabersti ringini.

e Tabasalu suuna tasuvuse kindlustamiseks on oluline asustustiheduse t&stmine trassi
lahialadel.

e Trassid 9B ja 9A mangivad olulist rolli P&hja-Tallinna liiklusprobleeme leevendava
meetmena, kusjuures trass 9B looks esmakordselt kiire ida-ladne suunalise ihenduse Pdhja-
Tallinna siseselt, kus tdna Uhistransport praktiliselt puudub.

e Potentsiaalne Gihendus Paljassaare piirkonnaga ei osutunud modelleerimise alusel tasuvaks —
piirkonda on otstarbekam teenindada bussiliiniga.

e Trass 7B loob tiiendava iihenduse Mustamie ja Oisméae vahel, mis oluliselt tdstab nii trassi
8B kui 7A reisijavoogusid.

Neljas etapp Kogupikkus: 23,1 km (sh Bekkeri raudtee rekonstrueerimine)

Legend

—
T
—
—
—irs
AT

FrrrreT

Sadamasse kavandatay perspektive <oridor tulenb tesst Feasibility and techn cal frameawork study for a rail bound
ilight rall or tram] connecticn from RB Ulemiste passenger terminal tc Ten-T core netwerk Tallinn passenger Port.

1

Ulemiste
jarv

Perspektiivse trammitrassi IV teostusetapp  ....oee.  Modelleeritav raudteetrass

Arendatav raudtee asen Trammitrass

Ieostatu: ::I itapp V7] Transpordissim
eostatu eta|
i m Perspektiivne transpordisdim
Teostatud | etapp
5 Arendusala
Reserveeritav trammitrass

Perspektiivne sadamakoridor

Sotsiaalmajanduslik tasuvus (BCR) stsenaariumite kaupa (tramm / metroobuss):

Tallinn+ tasuta UT:3,1/3,1
Tallinn+ tasuline UT: 2,2/ 2,3
Tallinn++ tasuta UT: 3,4/3,4
Tallinn++ tasuline UT: 2,5/ 2,6
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Kommentaarid:

e FEtapp loob trassi nr 11 alusel otseiihenduse Mustamie ja Ulemiste vahel. Kuna
tasuvusnditajate alusel jadb kdnealuse Uhenduse rajamine suhteliselt hilisesse etappi, on
ilmselt otstarbekas juba eelnevalt oluliselt parendada bussiliiklust, rajades vahemalt
kriitilisematesse IGikudesse bussirajad ning parandades teenuse kvaliteeti.

e Hiljemalt selles etapis on tarvis parandada Uhistranspordile ligipaasetavust Ulemiste
piirkonna siseselt, mistdttu on ette nahtud trassi nr 97 rajamine Valukoja tanavale. Trassi
tdpne rajamise aeg peab aga sdltuma sellest, kui kiiresti areneb Ulemiste piirkonna
idapoolne osa.

e Trass nr 14 katab liikumissuuna, mida téna ei teeninda mitte Ukski Ghistranspordiliin. Kuna
tasuvusnaitajate alusel jadab kdnealuse Uhenduse rajamine suhteliselt hilisesse etappi, on
ilmselt otstarbekas juba eelnevalt kaaluda bussiliini avamist sellel suunal.

e Jirisse suunduva trassikoridori kasutatavuse suurendamiseks on vaja trassikoridoris asuvat
ruumi tihendada nii trassi 10pp-punktis, kui ka muude alevikus asuvate peatuste ldheduses
(nt suure avaliku kasutusega objekti rajamine, kdrgemad eluhooned).

e Jiri trassi Idpposas on vajalik leida pargi & reisi parklale asukoht.

Viies etapp Kogupikkus: 16,1 km

Tallinna laht

Maardu
jarv

Perspektiivse trammitrassi V teostusetapp =~ wxsseen Modelleeritav raudteetrass

Teostatud 1V etapp Trammitrass

Teostatud Ill etapp
Ulemiste
jarv

Teostatud Il etapp

W//A Transpordisdlm
22

Perspektiivne transpordiséim

Teostatud | etapp

s Reserveeritav trammitrass Arendusala

wuns Perspektiivne sadamakoridor

Sadamasse kavardatay perspekiivne Koridor frame:ork study for a rail bouna
(lignt vai. or ram] correction from RB Ulemiste passenger teminal to Ten-T core netwiark Tallnn passerger Patt

Sotsiaalmajanduslik tasuvus (BCR) stsenaariumite kaupa (tramm / metroobuss):

e Tallinn+tasuta UT: 2,4/ 2,6

e Tallinn+ tasuline UT: 1,6 / 1,8
e Tallinn++ tasuta UT: 2,5/ 2,7
e Tallinn++ tasuline UT: 1,8 /2,0

*
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Kommentaarid:

e Maardu ja Peterburi tee trassidel on vaja kasutatavuse suurendamiseks poorata tahelepanu
tihendamisele trassikoridoris ja selle lahialadel

e Kuigi Maardu trassil on vdimalik arendada suuri tippkiirusi, kaob saavutatud ajavoit Laagna
tee trassil suhteliselt arvukate peatuste tottu. Seetdttu ei pruugi vaid linna baasvorgult
jatkuv liin  osutuda konealusel trassil kdige kiiremaks (histranspordilahenduseks.
Alternatiivsed meetmed, mis aitaks tGsta maakondliku bussiliikluse kiirust (ekspressliinid) ja
kvaliteeti, vajavad siinkohal taiendavat analiisi.

e Pirnu mnt olemasoleva trassi pikendamisel on Jarve sb6lmjaamas tahtis kiire
Umberistumisvdimalus eri liiki transpordiviiside vahel, k.a pargi ja reisi parkla rajamise
voimaldamine ja olemasoleva taristuga kvaliteetne Ghendamine.

e Peamine Parnu mnt trassi viiendasse etappi jatmise pohjus on suhteliselt madal potentsiaal
trassi otseses (mbruses ning osaliselt paralleelne bussi- ja rongiliiklus. Kiill aga tuleb
rohutada, et tasuvuse maaramisel ei ole arvesse vOetud voimalikku soitjate arvu
suurenemist juhul, kui paralleelsed bussiliinid IGpetaks Jarvel ning reisijad istuksid kesklinna
s6iduks trammi Umber. Sama kehtib ka pargi ja reisi lahenduse osas, mis vdib eduka
rakendamise korral oluliselt kasutatavust tOsta. Kdesolevas anallilisis on kasutajate arvu
hinnatud konservatiivselt — vaid otseselt liini poolt teenindatavate piirkondade potentsiaali
arvestades. Tapne mdju bussivorgult voi pargi ja reisi abil mber istuvate reisijate kohta
vajab konealuse trassi puhul taiendavat analiilisi, mis muuhulgas modelleeriks ka peamisi
Jarve piirkonda labivaid bussiliine.
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2 ANALUUSITAVATE TRASSIKORIDORIDE KUJUNEMINE

Erinevate kriteeriumite kaalumise alusel on vilja valitud anallilisitavad trassikoridorid.
Seejuures on arvestatud olemasoleva maakasutuse, rahvastiku paiknemise, peamiste
liilkumissuundade ja sihtkohtade ning tookohtade paiknemisega. Lisaks on mitme kohtumise
raames koostdds omavalitsuste arendus- ja planeerimisspetsialistidega kaardistatud Tallinna
linna ja Tallinna lahivaldade peamised arendusalad (Joonis 1).

Joonis 1. Arenduste kaardistamise téékoosolek Tallinna Linnaplaneerimisametis, 8. mai 2019. Foto:
Veronica Luidalepp.

2.1 Liikumiste suunad ja mahud

Peamiste suundade vahelise pendelrande anallitsimisel on kasutatud Tallinna I3hialade
liilkuvusuuringu raames kogutud liikkumispdeviku andmestikku ning tGldkogumile laiendatud
tulemusi. Detailsemalt on keskendutud to6pdeva keskmisele liikujate arvule, kuna
nadalavahetuste liikumiste arv moodustab vdiksema hulga ning pole ka niivord kriitiline
igapdevateenuste kattesaadavuse tagamisel. Liikumiste mahud kajastavad kdoiki
liikumiskdaike Uhe pdeva (t60padeva) jooksul. Joonistele on kantud Uhendussuunad, kus
toopaeva jooksul toimub keskmiselt tle 100 liikumise. Tdiendavate andmetena on kasutatud
ka Rae ja Viimsi vallas labi viidud liikuvusuuringuid.

Tallinna-siseste ning Harku ja Maardu suuna liikkumismahtude hindamisel on esimeses etapis
analtusitud mobiilpositsioneerimise andmete® 2016. a oktoobrikuu

* oU Positium LBS uuringut ,Tallinna ja Tallinnaga seotud liikumiste Ilahte- ja sihtkohtade

korrespondentsmaatriks (ODM) mobiilpositsioneerimise andmetel”, 2017.
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korrespondentmaatriksit liikkumisvektoritega elukoht <—> t66koht. T06 metoodika kohaselt
on loetud tddaja ankurpunktideks viibimise asukohta vahemikus 7:00-17:00, kodu
ankurpunktides  viibitakse = vahemikus  17:00-07:00. Kuna  Positiumi  passiivse
mobiilpositsioneerimise andmete andmebaas sisaldab ainult teatud hulka telefoniga
tehtavatest toimingutest (valjuvad kdoned, SMS-id, MMS-id) ning on tddkohti, kus viibitakse
oluliselt erineval ajavahemikul metoodikas toodust, ei peegelda numbrid liikumiste
koguhulka ning tadielikku pilti, ent annavad siiski piisava aluse Uldiste suundumuste
jalgimiseks. Liikumiste hulk valjendab Uhe kuu pdhjal keskmist elukoha ja tédkoha
ankurpunktide vahelist liikkumist pdevas. Ankurpunktide kandid lahtuvad mobiilimastide
teeninduspiirkondadest ning pole Uks-Gheselt seostatavad teiste kasutatavate
piirkondadega nagu naiteks asumid voi omavalitsusiiksused.

Tallinna Idhivaldade liikuvusuuringu tulemuste analiiisi pohijareldused:

1. Koige olulisem sihtkoht lahivaldadest liikujatele on ootusparaselt kesklinn, mis on ka
kdige suurema ja tihedama todkohtade arvuga piirkond Tallinnas. Olulist rolli
mangivad samas ka Lasnamae ja Mustamae;

2. Suurima mahuga liikumised toimuvad Tallinna ning Viimsi, Rae, Harku ning Maardu
vahel. Olulised mahud (keskmiselt Gle 1500 liikumise pdevas) on ka Saku ning Saue
suundadel, ent nendes suundades on olemas juba ré6bastranspordi ihendused ning
neid lahemalt ei analiilsita;

3. Oluline seni katmata suund Viimsi-Lasnamde-Rae. Maardu jaoks samuti oluline
(olulisem kui kesklinn) Glhendus Lasnaméaega;

4. Selgelt ndha ka suurem liikumiste arv linna aarealade ja vahetult kiilgneva valla
vahel. Elu-t66koha valikud;

5. Kantide kaupa vaadates on kdige rohkem liikumisi kdige tihedama asustusega
kohtadest, kus leidub ka rohkem (histranspordipeatusi. Seega on teoreetiline
Uhendatus olemas. Probleemiks eeldatavasti tegelik liinivork ja Ghenduskiirused.

2.2 Analiuusitavate trassikoridoride maaramine

Jargnevalt on vilja toodud protsessi kulg peamiste Uhendussuundade viljaselgitamiseks
Tallinna linna ldhipiirkonnas (Tabel 1).
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Tabel 1. Viljaspool Tallinna kulgevate trassikoridoride méédramine.

1. Esmalt kaardistati
Tallinna Iahipiirkonnas
kergroobastee rajamist
mittesoodustavad tegurid:

a. Suuremad veekogud
(Ulemiste, Harku,
Maardu, Raku,
Manniku,
Tammemae jarved) —
Andmed: ETAK

b. Ulatuslik
puittaimestik
(mets+pbGsastik) —
ETAK

c. Kaitsealad — EELIS

d. Margalad (Madalsoo,
raba, soovik, 66tsik) —
ETAK

. Turbavali — ETAK

f. Riigikaitselised
ehitised (lasketiir,
linnak), olemasolevad
ja kavandatavad
riigikaitse
harjutusvaljad —
Harju
maakonnaplaneering
2030+

g. Kavandatava RB
trassi 2 km laiune
koridor

h. Kavandatava Tallinna
ringraudtee 2 km
laiune koridor

i. Olemasoleva
reisirongide raudtee
2 km laiune koridor
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2. Mittesoodustavatele
teguritele lisati
asustusalad (ETAKi
hooned ja duealad
24.02.2019)

At
s vl |

gl I

Lazae-Harju walz

Uurimisgiirkand: Tallinnast 19 km raadivses clev ala

3. Maarati vbimalikud
Uhendussuunad asustuse
paiknemise jargi. Valistati
Saue ja Saku suund, mida
teenindab juba
olemasolev reisiraudtee.

Legend

‘ Wéimalikud Ghendussuunad

Mitlesoosivad tegurid
- Asustuse paikneming (hooned suealac)

Uurimispiirkond: Talli 15 km raadi oleyv ala
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4. Eelnevale protsessile
lisaks kontrolliti valitud
suundade sobivust
rahvastiku paiknemise
alusel: vaadati elanike
arvu Tallinna linnaosades
ja Tallinnast 19 km
raadiuses asuvates
kiilades.

Legend

Elanike ary
[ o-1ooe
[ 1001 - 2000
I 2001 - s000
Bl oo

Andmed. Statshkaamet 200§

ru3arL lin|

T JEElEmA vk

Krila inn

Uurimisgiirkand: Talinnast 19 km raadivses clev ala

5. Uhendati suurema
rahvaarvuga alad — saadi
sarnane tulemus
asustusmustri ja
mittesoodustavate
tegurite anallilisiga —
edasist kaalumist
vajavateks osutus neli
suunda.

Legend Jio

‘ Voimalikud thendussuunad ‘ : 1
Elanike arv
0-1000
[0 1001 -3000
I 3001 - 5000
Bl 500+
Andmed: Statistikasmet 2018
-

=y

¢ .

- AN
/ Joelbhtme vakd

Raasiku vaia

Keila knn 7 ~ \ ‘
/ 2 & \
/ I ey \
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6. Lisati olemasolev
raudteevork, tulevased
teadaolevad raudteevdrgu
arendamise suunad ning
juba varasemalt
planeeritud
trammikoridorid.

Legend

Elanike arv
‘ Vaimalikud uhendussuunad [ ‘ 0- 1000
mwx  QOlemasolev reisiraucles 1001 - 3000
= Kavandatav Rail Baltic - 3001 - 5000
== Kavandalav ringraudtee - 5001+

Vajalikest suundadest juba
kavandatud trammikaridor

Andmed. Stafistikaame! 2018
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Elanike arv o L gen
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== Olemasolev reisiraudies | | 1001 -3000 F 5
trassikoridoride suunad m— Kavandatav ReiBatic I 5001 000 ®
. —==3 Kavandatav ringraudtes + ]
algusega Tallinnast: Valalkest suundaciestjuba : e -' e

1. Harku vald
2. Raevald

3. Viimsivald
4. Maardu linn

Juurde lisati véimalik
pikemas perspektiivis
kaalutav trammi
ringkoridor, mis vajab
edasist kaalumist
tulevaste arengute
realiseerumisel.

Kaalumist vajav koridor

¥eiw I

Uurimispiitkond: Tallinnast 19 km raadiuses olev ala
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8. Jargmises etapis
analldsiti liikuvuse
andmeid peamiste
suundade vahel .
Tapsemalt sooviti teada,
kui suur on pendelranne
linna lahiruumis.

Tallinnasse suunduva
péevase pendelrinde
andmed nditavad, et
vdljavalitud suundades
liigub igapdevaselt
tuhandeid inimesi Tallinna
linna, kasutades enamasti
autot peamise
liikkumisvahendina.

Legend

pr—

<x

AR

Litkumise suund
Liikumise maht

Autokasutuse %
kaigist likumistest

Olemasolev rsisiraudise
Kavandatav Rail Baltic
Kavandatav ringraudtee

Vajabkest suundadest juba
kavandatud trammikoridor

" Harcu vaid,,
L ..

P N

Elanike arv

| 01000

| 1001 - 3000
I 3001 - 5000
B soo1-

Andmed: Statstkaamet 20718

Rae yald

60% -

Koee vald

30km sk A £ HENDRIKSON& KO
9. Sarnaselt Tallinna linna Legend A L N
. w4~ Litkumise suund Hlankia.arv )
sisenevatele 75— 0-1000 ”0}
. . . . 1001 - 3000 TR
pendelrdndajatele hinnati el B 001500
H H - R masolev reisiraudtee ‘T
ka Tallinna linnast ldhtuvat Ofemasoley reisiraucl . oo+ B
= Kavandatav Rail Baltic Seatotiaaret 2018 VS

pendel rannet. =m3  Kavandatav ringraudtee e "j L 2
Vajaikest suundadest juba AL /
kavandatud trammikoridor

Tallinnast Iéhtuv
pendelrdnde voog on
vdiksem kui linna suunduv
voog, aga kiiiinib siiski
koikides suundades mitme
tuhandeni pdevas.

y
I~ S Harku vald
4

A

V-

65%

30 km

olev ala

Kose vald

£ HENDRIKSONSKO

* Tallinna Ihipiirkonna — Harjumaa (va Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade elanike liikumisviiside uuring.

Kantar Emor, 2017.
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10. Mdlemasuunaline
pendelrdnne
kombineerituna naditab
kogu pendelrande mahtu
Ghes paevas.

Kdige suurem pendelrénde
maht oli 2017. aastal
Viimsi ja Rae suundadel.

Legend
‘ Vaimalikud thendussuunad
1123 pendeandajate arv pievas 2017
Elanike arv

0-1000

1001 - 3000
B =001 - s000
B sooi-

Andmed: Siatistkasmet 2018

e
r s

Jaelahtr

Jarku vakd ‘\
R
Kedla linrn
Saku va!d — -
! .’»3"7.{"". A

- Tallnnast 18k devaa N %) HENDRIKSONE KO
11. Olemasoleva Legend Gkisianepcdtja aiis N
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e —mm3s Olemasolev reisiraudtee | alla 15 min
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hindamiseks hinnati auto e il g o8 | R
e e . Kavandatud korid il
ja thistranspordi RocH e s 44,

liikumiskiiruse erinevust
Tallinna kesklinna
joudmiseks.

Olemasolev
tihistranspordivork ei ole
hetkel
konkurentsivéimeline,
kuna (histranspordiga
liikumise kiirus jddb
koikides suundades alla
auto liikkumise kiirusele.

Tulemus kinnitas vajadust
Uhendada Tallinnaga
valjapakutud neli suunda -
Haabneeme/Viimsi,
Maardu, Peetri/Jiri ja
Tabasalu.
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Seega selgus antud anallilsi etapis, et edasisi trassikoridore kaalutakse neljas erinevas
suunas: Viimsi, Maardu, Rae ja Harku suunal. K&ikides suundades on pendelrandevood
margatavad, samas eelistatakse autot peamise liikkumisvahendina. Olemasolev Uhistransport
ei suuda pakkuda konkurentsi autodele, kuna on mitmes suunas aeglasem kui autoga
lilkumise kiirus. Elanike arv on kdigis neljas suunas, aga eriti Viimsi, Harku ja Rae suunal
kasvav, mistottu eeldatavalt pendelrandevood kasvavad ka tulevikus pidevalt. Tallinna linna
|ahialadel on seega peamine eesmark autokasutamist vdhendada ning pakkuda kiireid
Uhendusi Tallinna kesklinnaga.

2.3 Liikujate profileerimine ja iildine liikuvus voimalikes trassikoridorides

To6 esimeses etapis on viidud labi ka esmane liikujagruppide profileerimine. Tallinna
ldhipiirkonna liikumisviiside uuringu® andmete pd&hjal on analtisitud vaatlusaluste
omavalitsuste 10ikes praeguseid ajalisi liikkumismustreid, liikkumiste pdhjuseid ning eelistatud
liilkumisviise auto ja Uhistranspordi kasutuste |dikes. T6O teises etapis on sarnane
profileerimine labi viidud Tallinna elanikkonna osas tuginedes Tallinna liikumisviiside
uuringule6 vaadeldes muuhulgas ka sotsiaal-demograafilisi nditajaid. Kuna Tallinna uuringus
ei ole liikkumispaevikute andmeid keskmistatud, ei ole tulemusi antud raportis iksikasjalikult
graafiliselt valja toodud. Kiill aga on trasside kavandamisel lahtutud eesmargist tagada just
haavatavamatele elanike gruppidele ehk noortele ja eakatele paremad liikumisvdoimalused.
Profileerimine annab olulise sisendi madaramaks nii olulisemaid liikumissuundi, peamisi
kasutusaegasid kui ka voimalikku koostoimet teiste kasutuses olevate liikumisviisidega.
Naiteks peamiselt vananeva elanikkonnaga elamupiirkonnas ei ole otstarbekas kavandada
peamist ligipdasu trammiliiklusele jalgrattaga. Samuti on profileerimine oluliseks
lahtekohaks vGimalike mojutusmeetmete valikul.

Tallinna |3hipiirkonna liikuvusuuringu tulemuste pdhjal tehakse enim liikumisi eesmargiga
elukohta joudmiseks (Joonis 2). See on ka loogiline, kuna eeldatavasti pdeva |Gpus
poorduvad enamik inimesi siiski koju. Sellele jargneb peamisesse tookohta jdudmine, mis
Uletab igal pool Harjumaa keskmist (17%). Kolmandal kohal on enamikes uuritavates
omavalitsustes kooli liikumine, ainult Maardu linnas on liikumised suuremal maéral seotud
sisseostude tegemisega. Neli olulisemat liikkumise eesmarki on samad ka Tallinna linnas eh
elukoht, t606, kool ja sisseostud. Erinevuseks on suurem osakaal spordi ja tervisespordiga
seotud kdikude suurem osakaal, mis on seotud kindlasti suurema hulga teenuste
kattesaadavusega.

> Tallinna Iahipiirkonna — Harjumaa (va Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade elanike liikumisviiside uuring.
Kantar Emor, 2017.
® Tallinna liikumisviiside uuring. TNS Emor, 2015.
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90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

I M Sisseostude tegemine
kaupluses, turul
M Kellegi saatmine (viimine voi
13% 4% Kellegi saatmine
- jarele minemine)
Oma kooli jdudmine (pdhikool,
guimnaasium, ametikool vms)
B Muu té6ga seotud kaik
B Oma peamisesse toopaika
joudmine
M Elukohta joudmine
Harku vald  Maardu linn Rae vald Viimsi vald

Joonis 2. Kuus olulisemat liikumise eesmdrki (Allikas: Tallinna ldhipiirkonna — Harjumaa (va Tallinna linn) ning
Kohila ja Rapla valdade elanike liikumisviiside uuring. Kantar Emor, 2017)

T66 ning kooliga seotud liikumiste suurem osakaal peegeldub ka liikkumiste algusaegades nii
Tallinna linna sees kui Harjumaa vaadeldavates omavalitsustes, mis on just uuritavates
suundades oluliselt rohkem hommikuse tipptunni ajavahemikus (Joonis 3).

LIIKUMISTE %

40
35
30
25
20
15
10

/4

4:00 - 6:59 7:00 - 8:59 9:00-12:59 13:00-15:59 16:00-17:59 18:00-20:59 21:00 -23:59
LIIKUMISE ALGUSAEG

Harjumaa kaalutud keskmine e Harku vald essssMaardu linn essssRae vald Viimsi vald

Joonis 3. Liikumiste algusaegade jagunemine. (Allikas: Tallinna ldhipiirkonna — Harjumaa (va Tallinna linn) ning
Kohila ja Rapla valdade elanike liikumisviiside uuring. Kantar Emor, 2017)
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Liikuvusuuringu tulemuste pdhjal on vordselt kolmandik reisidest kuni 15 minutit voi 15-30
minutit pikad. Selline ajakulu sihtkohta joudmiseks on enamasti tdiesti aktsepteeritav.
Sellegipoolest voib kuluv aeg olenevalt liikumisviisist markimisvdarselt suureneda ning
praeguste vOimaluste juures eranditult just Uhistranspordi kasutamise kahjuks. Vorreldes
Uhistranspordi ja autoga liikumise (Uhenduskiiruseid liikuvusuuringus esindatud
piirkondadest Tallinna kesklinna, kulub autoga keskmiselt 26 minutit ning sama vahemaa
labimiseks Uhistranspordiga 44 minutit. See aga tdhendab, et enamike jaoks ei ole
Uhistransport enam konkurentsivdimeline ega paku reaalset alternatiivi liilkumisviisi valikul.
Selline olukord on ilmselgelt soodustanud ka suurt autode hulka leibkonnas ning autoga
tehtavate reiside kdrget osakaalu (Joonis 4), kus to0paeviti tehakse 65% liikkumistest autoga
ning ainult 10% uUhistranspordiga (Joonis 5). Ainult Maardu linn eristub selgelt m&lemas
punktis.

HPole autot M 1auto M 2vGienam autot

Viimsivald I

Raevald |-

Harkuvald [N

Maardu linn | IREREEE
0% 20% 40% 60% 80%  100%

Joonis 4. Autode arv leibkonnas Harjumaal. (Allikas: Tallinna léhipiirkonna — Harjumaa (va Tallinna linn) ning
Kohila ja Rapla valdade elanike liikumisviiside uuring. Kantar Emor, 2017)

® Autoga (%)  m Uhistranspordiga (%) @ Liikumiste koguarv

70 40000
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S S
o> 10 5000
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0 0

Maardu linn Harku vald Rae vald Viimsi vald

Joonis 5. Téépdevaste liikumiste koguarv ning peamised liikumisviisid (Allikas: Tallinna Iéhipiirkonna —
Harjumaa (va Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade elanike liikumisviiside uuring. Kantar Emor, 2017).
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Tallinna linnas on samuti selgelt eristuvaid piirkondasid autode omamise osas (Joonis 6), kus
on margata seoseid linnaosa kesklinnast kauguse ja leibkonna autode arvu vahel.

H Pole Uihtegi autot ®mW1lauto M 2vdienam

Pohja-Tallinn I
pirita
Nomme I
Mustamze I

Lasnamde [N ——
Kristiine | —
Kesklinn | —
Haabersti I —

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

Joonis 6 . Autode arv leibkonnas Tallinna linnas. (Allikas: Tallinna liikumisviiside uuring. TNS Emor, 2015)

Mustamael on Uheks mojuteguriks kindlasti keskmisest suurem eakate osakaal (Joonis 7),
Lasnamael on vdimalikuks mdjuteguriks keskmisest madalam sissetulekute tase. Samas on
neis linnaosades olemas ka tihedam Uhistranspordivdérgustik, mida aktiivselt kasutatakse
muuhulgas ka 65+ vanusegrupis.

m15-34 m35-64 W65+

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

> N . ; ; .2

E A A A
A » N Q?é(\\

Joonis 7. Elanikkonna vanuseline jaotus Tallinna linnaosades. (Allikas: Tallinna liikumisviiside uuring. TNS
Emor, 2015)
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2.4 Trassivariantide kirjeldus

2.4.1 Trassikoridorid Tallinna naaberomavalitsustes

Edasises t00s tapsustati Tallinna Iladhivaldade trassikoridore jargnevatest tingimustest
l[ahtuvalt:

e potentsiaalne reisijate arv: elu- ja tookohtade tihedus trassist 1 km laiuses trassikoridoris;

e (ihenduste véimalikult suur kiirus ning trassikoridori pikkus;

e kombineerumine teiste liikumisviisidega: pargi & reisi vGimalused, tulevased ja
olemasolevad uhistranspordisdlmed, ligipaasetavus;

e olemasolevad sihtkohad;

e tulevased arenduspiirkonnad (elukohad, to6kohad ja sihtkohad);

e linnaruumilised muutused.

Viimsi suund: trass 1

Peamised andmed:

» Algab Haabneeme alevikus ja |6peb olemasoleval trammiteel Narva mnt-|.
> Pikkus 10,6 km.
> Elanike arv:

e Viimsivald 19 387 " (potentsiaalne teenindatav tagamaa)

Sihtkohtades:

e Haabneeme alevik 6106 '

e Viimsi alevik 2305
» Pendelrdndajate arv 91232 Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses 11 279.
» Liikuvusmahud ja —sihtkohad:

e Viimsi vallast liikujate peamised sihtkohad véljaspool omavalitsust on Tallinnas kesklinn (kokku
padevas pea 6500 liikumist) ning Lasnamae (u 3000 liikumist pdevas). Pisut suurem liikujate

maht on ka Viimsi ja Mustamdae vahel u 1500 liikumiskorraga.

e Viimsi liikuvusuuringu kohaselt Viimsi elanike olulisemad t66rande sihtkohad aastal 2015 olid
Tallinna Kesklinn (ligikaudu 30% kdikidest pendelrindajatest), Ulemiste (10%) ning Vanalinn
(7%), kus esile kerkivad Ulemiste City ning Liivalaia, Gonsiori, Narva ning Pirnu maantee

piirkonnad.

o Viimsis tootavate, kuid valjaspool Viimsit elavad inimesed on peamiselt parit Lasnamaelt

(ligikaudu 16%), Mustamaéelt (5%) ning PGhja-Tallinna linnaosast (6%).

lllll' 7
. EUROPEAN
Interreg PO R=GIONAL S l | B A
“ & * g x DEVELOPMENT
Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

30



Elanike arv asumiga piiratud ldigus

Legend

s Uuritav voimalik trass

mm— \/Gimalik trass
m Arendusalad
m TranspordisGlm
Perspektiivne transpordiséim

= Uuritav vdimalik trass
== Voimalik trass
Kergréobastranspordi 1 km laiune koridor

Asumi voi asustusiiksuse piir
kergréobastranspordi koridoris

Asumipiir

Asustusiiksuse piir
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Téétajate arv 1 km? kohta Kultuuriasutuste paiknemine

@ Korgkool

[ Jo-1000 B Ko
[ ]1001-2500 B Kultuurikeskus
[ ]2s501-5000 H  Loomaaed
l:l 5001 - 7500 B Messikeskus
[ 7501 - 10000 B Ooper
Raamaluko
I oo+ B Raamatukogy
I Sport
Opilaste arv harid B Teater
o 1-100
@ 101-250 @® Kaubanduskeskuste paiknemine
® 251-500
Meditsiiniasutuste paiknemine
® 501-1000 P
g Haigla
& 1001+
gk Perearstikeskus
< nfa
o= Poliklinik
Taustainfo

@ Kutsedppeasutus

@  Taiskasvanute gimnaasium

Argumendid:

» Uhendab iihte kd&ige kiiremini kasvavat Tallinna linna
[ahipiirkonda.

» Suur pendelrdndajate arv, mis suureneb pusivalt uuselanike
lisandumise tottu.

» Uhistranspordi kasutamise suurendamiseks vajalik luua autost
kiirem (ihendus.

» Labib olulisi  sihtpunkte: Tallinna Lauluvaljak, Viimsi
GlUmnaasium.

» Haabneeme alevikus ldbib alles arendatavat piirkonda, mis on
tulevikus eeldatavalt Haabneeme aleviku kdige tihedama
rahvastikuga piirkond.

» Haabneemes Lubja suusakeskuse vastas olemasolev pargi ja
reisi parkla.

TRahvaarv 01.01.2018 (Statistikaamet, 2019)
22017 a Maanteameti andmetel (M. Jissi ettekanne Maanteameti seminaril
25.03.2019)

Vastuargumendid:

> Potentsiaalsete kasutajate
arv vahe-pealses 16igus
Pirita teel on hdreda
asustuse ja vaheste

tookohtade tottu vaike.

> Vahe tipptunni vilistel
aegadel kasutavaid siht-
punkte, mis suurendaks

kasutamist.
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Rae suund: trass 5A ja alternatiivid 5A° ,5A"", 5B ja 5C

Peamised andmed:

Y VVYVYVY

Jiri alevik-Tallinna Lennujaam — (voi 5C alternatiiviga Tartu mnt)

5A" alternatiiv labib arendatavat Rae aleviku uut keskust, ning osaliselt jookseb paralleelselt
tulevase Tallinna vaikese imbersdiduga.

5A"" on alternatiivne trass 5A” trassile — ei |abi vdikeelamute rajooni.

5B Kulgeb Pildidkiila ja Rae tehnopargi vahelisel alal.

5C on olemasoleva trassiga alternatiivselt Tartu mnt-I Ghenduv trass.

Pikkused:

Trassi 5A pikkus on 10,4 km.
Pikkus 5A"alternatiiviga 11,1 km.
Pikkus 5B alternatiiviga 10,5 km.
Trassi 5C pikkus on 1,6 km.

Elanike arv:

Rae valla elanike arv 19 677 ' (potentsiaalne teenindatav tagamaa).
Rae alevik 12 000 *
Jiri alevik 7000 *

Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses 5A trassil 8581, 5A" alternatiiviga
10 297 ning 5B alternatiiviga 8952".
Liikuvusmahud ja —sihtkohad:

Pendelrandajate arv 80893

Enim liikumisi keskmiselt paevas toimub Tallinna Umbruses Rae vallas. Valjapoole
omavalitsust on peamisteks sihtkohtadeks Kesklinn (kokku pdevas u 7000 liikumist) ning
Lasnamde (u 4000 liikumist pdevas). Rae valla liikuvusuuringu? raames labi viidud
mobiilpositsioneerimise jargi suunduvad Peetri, Jiri ja Rae |dunaosa elanikud eelkdige
Kesklinna (sh Vanalinn), Ulemistesse, Kristiinesse-Mustaméele ja P8hja-Tallinnasse. Lagedi
piirkonnast suunduvad elanikud aga m&nevérra vihem Kesklinna, samas enam Ulemistesse ja
Lasnamaele.

Toimub ka vastupidine tooalane sisserdnne Rae valda, mis jaguneb laias laastus 60%
Tallinnast ja 40% teistest omavalitsustest saabujate vahel. Enamus neist suundub Peetrisse ja
Jurisse, kuhu Tallinnast liigub igapaevaselt ligi 2200 inimest.

TRahvaarv 01.01.2019 (Statistikaamet, 2019).

2 Rae valla p&hjapiirkonna liikuvusuuring, Hendrikson ja Ko, 2018 (rahvaarv mobiilpositsioneerimise andmetel).

32017 a Maanteameti andmetel (M. JUssi ettekanne Maanteameti seminaril 25.03.2019)
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5A trassi kulgemine

I
Legend v
s uritav vGimalik trass
Véimalik trass
Arendusalad L
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Uuritav voimalik trass

"/ A Arendusalad

Transpordisdlm

Perspektiivne transpordisélim
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Uuritav vGimalik trass

V6imalik trass

Arendusalad

| Transpordissim

Perspektiivne transpordisélm

5A trass koos 5B-ga
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Legend

s Uuritav vGimalik trass

m—— \/Gimalik trass

/| Arendusalad

Transpordisélm

m Perspektiivne transpordisdlm

5A Trass

Elanike arv asumiga piiratud 16igus
—mwm Uuritav véimalik trass

- = A R — e N

= = \/6imalik trass

[ 1 Kergroobastranspordi 1 km laiune koridor

= =y Asumi voi asustusiiksuse piir
- =1 kergroobastranspordi koridoris

Asumipiir

Asustusiiksuse piir
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" AN WO, e
Elanike arv asumiga piiratud 16igus
—=m  Uuritav véimalik trass
= = \/dimalik trass
D Kergrédbastranspordi 1 km laiune koridor

« = =3 Asumi voi asustusilksuse piir
L. -t kergroobastranspordi koridoris

[ Asumipiir
| Asustusiiksuse piir Y

4 ~ >

5A’trass
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W W T TR

W= w
Elanike arv asumiga piiratud 16igus

Do lwE

Uuritav véimalik trass
= = \/Gimalik trass
Kergrédbastranspordi 1 km laiune koridor

Asumi vOi asustusiiksuse piir
kergroobastranspordi koridoris

Asumipiir

Asustusiiksuse piir

SA koos 5B-ga :

Argumendid:

>
>

Uhendab iihte kdige kiiremini kasvavat Tallinna linna Idhipiirkonda.

Suur pendelrdandajate arv, mis suureneb pusivalt uuselanike lisandumise
tottu.

Uhistranspordi kasutamise suurendamiseks vajalik luua autost kiirem
Uhendus.

Labib Mdigu ja Rae tehnoparki - olulised tookohtade paiknemise kohad.
Labib olulisi sihtpunkte: Tallinna Lennujaam, Jiri Gimnaasium, tulevane
RB jaam Assakul, mitmed piirkondlikud koolid.

Alternatiiv 5A” 1abib Rae alevikus arendatavat piirkonda, kuhu tulevikus
on oodata suurema tihedusega kortermajade ala.

Tallinn-Tartu mnt dares pargi & reisi véimaluse loomine.

5B haarab ka Pildikiila eramute piirkonda ning labib praegust Juri
keskust.

5C trass annaks v&imaluse koige kiiremalt kesklinnaga ({henduse
loomiseks.

Vastuargumendid:

>

5A trass pakub
kiireimat
Uhendusteed,
kuid jaab
peamistest
elukohtadest
kaugele.

S5A labib
vaikeelamute
piirkonda.

5B labib Rae
tehnoparki ainult
selle darealal.
Vahe tipptunni
valistel aegadel
kasutatavaid
sihtpunkte,
suurendaks
kasutamist.
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Maardu suund: trass 3B ja alternatiivid 3B” ja 3B”" ning trass 19

Peamised andmed:

Maardu linna Kallavere asum — Lasnamae - (Tallinna kesklinn)

Tallinna linna siseneb kaks alternatiivset trassi (3B labib seejuures Joelahtme valda).

3B”’ labib Kroodi majanduspiirkonda.
3B trassi pikkus 11,2 km.

Pikkus 3B "alternatiiviga 11,5 km.

Trass 19 on Ghendav I16ik 3A ja 3B’vahel.
Elanike arv:

e Maardu linna kogu elanike arv 15 322 " (potentsiaalne teenindatav tagamaa)

e Kallavere asum 13 3372

e Muuga asum 2045 ?

Pendelrdndajate arv 7820 2.
Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses 17 513".
Lilkuvusmahud ja —sihtkohad:

e Erinevalt teistest uuritavatest omavalitsustest on Maardust liikumistel sihtkohana tugevalt
Ulekaalus Lasnamade (u 4800 liikumist), millele jargneb Kesklinn (u 2500 liikumist).
Mobiilpositsioneerimise andmete jargi on tédalase pendelrande kéige suurem liikumiste maht
Muuga aedlinna ja Viimsi vahel. Lasnamiel olulisemad suunad on Umera kant, samuti Ulemiste,
Paemurru ja Betooni kandid, Kesklinnas jadvad suuremad sihtkohad sadama piirkonda.

VVVVVVY

Y V VY

TRahvaarv 01.01.2019 (Statistikaamet, 2019)

2 Maardu linna liikkuvusanaliiis (Hendrikson ja Ko, 2018)

R R

A {

s Uuritav véimalik trass
—— \/Gimalik trass

Arendusalad
m Transpordisélm
Perspektiivne transpordiséim

\ J—

i

*

I{:J : * *
'llll I t x x EUROPEAN
n erreg s REGIONAL S l | B A
. ; * ik DEVELOPMENT
Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

40



/‘\’,\."

U\
— % & N L
L= A 3 (A Yt g Tt .\ \\ ™~ = Perspektiivne transpordisiim s
A / ’ . % \

"-'/'. B -

- 22 ‘_ s Uuritav voimalik frass

—— \/6imalik trass
Arendusalad

G
Transpordiséim

A = | [

e

¢,
e -
Legend
s Uuritav véimalik trass
— VGimalik trass

m Arendusalad
Transpordissim

m Perspektiivne transpordisdim
7 R\ i

I t +* EUROPEAN
n erreg s REGIONAL S l ' B A
& i * % DEVELOPMENT
Baltic Sea Region 3 FUND

EUROPEAN UNION

41



Elanike arv asumiga piiratud 16igus
mw  Uuritav voéimalik trass

= = \/6imalik trass =
E Kergréobastranspordi 1 km laiune koridor

« = =y Asumi voi asustusiiksuse piir
L. -t kergrodbastranspordi koridoris

Asumipiir

Asustusiksuse piir

'\/\ /é HENDRIKSON & KO

Argumendid: Vastuargumendid:

» Suur pendelrdndajate arv, mis vOib suureneda uuselanike { » Vé&ga pikk trass, kus trassi

lisandumise tottu (Muuga asumisse). keskosas on vihe
> Uhistranspordi kasutamise suurendamiseks vajalik luua autost potentsiaalselt lisanduvaid
kiirem Ghendus. reisijaid.

» Trass labib Vana-Narva mnt t66stuspiirkonda ning osaliselt { » Muuga asumis jaab
uusi arendatavaid toOstusalasid Maardus V8sandmme teel ja jalutuskaigu kaugusele
Pdhjaranna teel — hea Uhistranspordi vdimalus vGiks anda vahe elanikke.
arengutduke nendele piirkondadele. > Labib rahvusvahelise

» 3B alternatiiv ldbib Kroodi majanduspiirkonda, mille tahtsusega Natura
pohjaosale voiks trammithendus anda arengutéuke. kaitseala — Pirita loodusala

» Labib olulisi sihtpunkte: Maardu Glmnaasium, Maardu ning Pirita joe
keskuse teenindavad asutused. maastikukaitseala.

» Linnaruumiline m&ju Kallaveres suur — mdjuks piirkonna
mainele positiivselt.

» Pargi & reisi vGimaluse loomine Maardu keskusesse.

» Kallavere asumi ja Lasnamde vahepealses 18igus on hdéreda
asustuse tottu voimalik luua kiire thendus.
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Harku suund: trass 8A

Peamised andmed:

» Tabasalu alevik-Paldiski mnt-Tallinna kesklinn
» Pikkus 9,9 km, pikkus Kristiinest Haabersti ristini: 4,6 km.
» Elanike arv:
e Harku valla kogu elanike arv 14 704 " (potentsiaalne teenindatav tagamaa)

Sihtkohas:

e Tabasalu alevik 36612
» Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses 8A trassikoridoris Paldiski mnt-I kuni
Haabersti ristini on 13 974 ning alates Haabersti ristist kuni Tabasalu alevikuni (8A ja 8A+) on
11 697"
» Liikuvusmahud ja —sihtkohad:
e Pendelrdndajate arv 7253 3,
e Peamisteks sihtkohtadeks véljaspool Harku valda on Kesklinn (u 3900 liikumist) ja Haabersti (u
3800 liikumist) ning pisut vaiksemal maaral Mustamae (u 2500 liikumist).
o Mobiilpositsioneerimise andmete jargi on téoalase pendelrande kdige suuremad liikumiste
mahud Rannamdisa-Tabasalu kandi ja Haabersti, Mustamde tee ning Jarvevana tee ristmiku
kantide vahel.

TRahvaarv 01.01.2019 (Statistikaamet, 2019)

2 Harku vald arvudes (Harku valla koduleht, 2019 https://www.harku.ee/statistika)

32017 a Maanteameti andmetel (M. Jiissi ettekanne Maanteameti seminaril 25.03.2019)
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https://www.harku.ee/statistika
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Elanike arv asumiga piiratud 16igus :zb\
ww  Uuritav véimalik trass ;:i\'
== \dimalik trass é«i

Asumi voi asustusiksuse piir
kergrédbastranspordi koridoris

L Asumipiir
|| Asustusiksuse piir
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Elanike arv asumiga piiratud 16igus
Uuritav véimalik trass
Véimalik trass

Kergrédbastranspordi 1 km laiune koridor

Asumi voi asustusiiksuse piir
kergroobastranspordi koridoris

Asumipiir

Asustusiiksuse piir

8 &
AN = TS H ﬁDRIKSQN&KO
8A alates Haabersti ristist Tabasalu alevikuni.
Argumendid: Vastuargumendid:
> Uhendab iihte kdige kiiremini kasvavat Tallinna linna | > Tiskre kiila tihenemiseni on otseselt
|ahipiirkonda. trassikoridoris vahe kasutajaid.
» Suur pendelrdndajate arv, mis suureneb pisivalt Kasutamise tagamiseks peab olema hea
uuselanike lisandumise tottu. labimoeldud pargi & reisi parkla koos
> Uhistranspordi kasutamise suurendamiseks vajalik sisseostude tegemise vdimalusega ning
luua autost kiirem ihendus. juurdepaasuteed Tabasalu alevikust ja
» Liabib Rocca al Mare meelelahutus- ja Tiskre asumist.
kaubanduspiirkonda, Tallinna Loomaaeda, Rooca al { » Trass 8A |6ppeb P&hja-Eesti klindi all,
Mare Vabadhumuuseumi. mistottu jatab korvale Tabasalu aleviku
» Harku valla Tiskre kila tihenemise tulemusel rahvastiku.
Rannamdisa tee ddres (kortermajad), lisandub uusi { > Trassi 8A+ rajamine sdltub Pdhja-Eesti
kasutajaid. klindist Ulesminemise vdimalusest -
» Pargi & reisi loomise vGimalus Rannamdisa teele. suur kallakus.
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2.4.2

Trassikoridorid Tallinnas

Trassikoridoride valjavalimisel Tallinna linnas olid alljargnevad lahtekohad.

Rahvaarv 1km ldabimodduga trassikoridoris. Rahvaarv on arvestatud jargneval metoodikal:
trassi Umber tdmmati 500m laiused koridorid, kus arvestati rahvaarvu Statistikaameti
andmete jargi 250m? ruudus juhul kui ruudu keskpunkt j3i trassi imber tdmmatud koridori.
Tookohtade tihedus trassikoridoris. Kasutati statistikaameti keskmistatud andmeid 1km?
ruudus asuvate ettevote kohta. Tdpne metoodika: kasutati andmeid majandusiiksuste kohta
héivatud té6tajate arvu jdrgi erinevates hbivatud té6tajate arvu klassis ruudustikus 1 km x 1
km. Seega esimeses kihis on hdivatud t66tajate arvu klass ,,vihem kui 10, teises kihis ,,10-
49“ ja kolmandas kihis ,50-249“ (vt joonis). Uldistatud téétajate arvu saamiseks korrutati
hoivatud téotajate arv suurusklassi keskmisega ehk klassis ,,véhem kui 10” korrutati héivatud
tootajate arv 5-ga, klassis ,10-49“ 25-ga ning klassis ,,50-249“ 125-ga. Konkreetse ruudu
tootajate arvu saamiseks liideti kolme kihi andmed.

Peamised sihtkohad. Tahtsaim sotsiaalne taristu — haiglad, kérgkoolid, koolid, suuremad
kaubanduskeskused ja kultuuriasutused — peamiselt internetipdhine otsing asukohtade
kohta.

Igapdevased liikumisvood. Kasutatud on Positiumi mobiilpositsioneerimise andmeid kodu-
tookoha korrespondentsmaatriksist 2016. a oktoobrikuus. Mobiilpositsioneerimise kandid
on liidetud loogilisteks piirkonnapdhisteks tsoonideks, mis ei kattu otseselt linnaosa ega
asumi piiridega (kuna kandid ldhtuvad mastide teeninduspiirkondadest — tdpsem metoodika
on toodud uuringu aruandes’). Seet&ttu ei ole vdimalik eristada tapselt ka iga konkreetse
trassi mojupiirkonnast praegusel ajal toimuvaid liikumisi. Piirkonnast ldhtuvad ja saabuvad
mahud kajastavad kogu suurema tsooni lilkumisi ning kattuvad eri trassiversioonide vahel.
Kesklinna piirkonnas on vaadeldud eraldi viite piirkonda, kuna tegemist on vaga tiheda
tookohtade paiknemise tsooniga, kuhu toimub ka suurem osa Tallinna sisesest t6dalasest
randest ning vajalik on mdista, millisesse kesklinna ossa tdpsemalt liigutakse.
Tsoonidevaheliste liikkumiste maatriks ning liikkumiste mahud kesklinna tsoonidesse on eraldi
vdlja toodud lisades 1 ja 2.

Linnaruumiline efekt. Tuginedes lddnemaailma kogemusele ndhakse trammi linnaruumi
elavdaja ja avaliku ruumi kvaliteedi tostjana. Trassikoridoride visandamisel oli Uheks
lahtekohaks paneelelamurajoonide segregeerumise ja linnalise taandarengu ohu
ennetamine.

Viike-Oismdie ja Astangu: trass 8B

Peamised andmed:

>
>
>

Haabersti rist — Ehitajate tee- Oismae tee (Iddnepoolne kaar)-Jirveotsa tee- Astangu tn.

Pikkus 3,8 km.

Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses koos 8A Paldiski mnt-l asuval
trassildiguga: 44 513".

Liikkuvusmahud ja —sihtkohad:

e Piirkonda saabuv tédalane pendelranne: 4825.
e Piirkonnast Iahtuv to6alane pendelranne: 9860.
e Peamised tsoonivélised rande suunad: Kesklinn, Mustamae.

'Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.

7 00U Positium LBS uuringut ,Tallinna ja Tallinnaga seotud liikumiste |dhte- ja sihtkohtade
korrespondentsmaatriks (ODM) mobiilpositsioneerimise andmetel”, 2017.
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Argumendid:

>

>

Viike-Oisméae on (ks kdige tihedama rahvaarvuga piirkondi
Tallinnas: suur potentsiaalne kasutajate arv.

Loodav Uhendus tagaks hea (Uhenduse peamiste
liilkumissuundadega nii Mustamade kui Kesklinna suunas.

Trassi rajamisel suureneks Harku-suunalise kergrodbastee
Paldiski mnt-le jadva osa kasutajate arv margatavalt.
Viike-Oismide ja Astangu asumid vajavad linnaruumiliselt
atraktiivseid  Uhistranspordi  lahendusi, et pidurdada
suurenevat autokasutamist.

Astangul on rajamisel mitmed uued tihedama asustusega
piirkonnad, mis vajavad haid tihendusi kesklinnaga, et valtida
liigset autost séltuvust.

Kergroobastranspordil on olemasolevas kdrgete kortermajade
piirkonnas maine ja avaliku linnaruumi ilme parandamisel
oluline roll. Kergrédbastranspordi rajamine voib kaasa aidata
segregeerumise ennetamisel.

Vastuargumendid:

» Teostatavus sdltub koos
Paldiski mnt asuval 8A
trassi IGigust, mille
kasutatavus 4-realisel teel
sbltub omakorda nii
pendelrdndajate kaasamise

edukusest kui
juurdepaasuvdimalustest ja
turvalisuse tagamise
meetmetest.

» Trassi I8puosa on alles
arenev piirkond, seega
kasutatavus suureneb
vastavalt arenduste
realiseerumisele.

Mustamdie: trassid 7A/7A ja 7B

Peamised andmed:

>
>

Mustamae elanike arv: 65 779".
Lilkuvusmahud ja —sihtkohad:

e Piirkonda saabuv tdé6alane pendelrdnne:15110
[ ]

Piirkonnast [ahtuv to6alane pendelrdanne: 19890

Peamised tsoonivalised rande suunad: Kesklinn, P6hja-Tallinn, Lasnamae

"Tallinn arvudes 2018.

Trass 7A: SOpruse pst Trass 7A": Mustamde tee Trass 7B
» Endlatn > Endlatn » Akadeemia tee Jarveotsa tee
raudteeviaduktist — raudteeviaduktist — ristini.
SOpruse pst moodda Mustaméae tee — E. Vilde | > Trasside 7A vdi 7A” I6puosa, mis
Ehitajate tee ristini tee — Ehitajate tee — ithendab omavahel Mustamaée ja
»  Pikkus: 5,0 km Akadeemia tee ristini. Viike-Oismae
»  Pikkus: 5,7 km » Pikkus: 2 km
» Hinnanguline elanike » Hinnanguline elanike arv | > Hinnanguline elanike arv
arv trassikoridorist 500 trassikoridorist 500 m trassikoridorist 500 m raadiuses:
m raadiuses koos 7B raadiuses koos 7B 19 1362
trassildiguga: 60 8292, trassildiguga: 62 7482

2Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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Elanike arv asumiga piiratud 16igus
mw Uuritav véimalik trass
= = \/6imalik trass
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Asumi voi asustusiiksuse piir
kergrdobastranspordi koridoris

Asumipiir

Asustusiiksuse piir

i i
ORI
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7A koos 7B-ga 7A’ koos 7B-ga

Argumendid Argumendid

» Kbdige kiirem ja lihem Uhenduskoridor | » To6kohtade tihedus suurem kui SGpruse pst
Mustamaelt kesklinna. laheduses.

» Libib mitmeid olulisi sihtpunkte: TalTech, | » Hinnanguline rahvaarv trassikoridoris
Tehnopoli Teaduspark, kaubanduskeskused. suurem kui SOpruse pst dares.

» Mustaméde linnaosa vajab linnaruumiliselt | » Libib mitmeid olulisi sihtpunkte: TalTech,
atraktiivseid Uhistranspordi lahendusi, et Tehnopoli Teaduspark, kaubanduskeskused.
pidurdada suurenevat autokasutamist. » Mustaméde linnaosa vajab linnaruumiliselt

» SOpruse pst alguse hoonestus areneb atraktiivseid Uhistranspordi lahendusi, et
eeldatavalt kdrghooneteks. pidurdada suurenevat autokasutamist.

» Kergroobastranspordil on olemasolevas | » Kergréobastranspordil on  olemasolevas
korgete kortermajade piirkonnas maine ja korgete kortermajade piirkonnas maine ja
avaliku linnaruumi ilme parandamisel avaliku linnaruumi ilme parandamisel oluline
oluline roll. Kergrodbastranspordi rajamine roll. Kergrodbastranspordi rajamine voib
voib kaas aidata segregeerumise kaas aidata segregeerumise ennetamisel.
ennetamisel.

ll goe- ** %
-0 i x EUROPEAN
interreg g = SUMB A

Baltic Sea Region FUND

EUROPEAN UNION

51



Vastuargumendid

> Ligipaasetavus ja turvalisus 4- realisel teel
vajab hoolikalt |dbimdeldud lahendusi.
Kasutatavuse maksimeerimiseks on
vajalikud lisainvesteeringud suureparase
ligipadsetavuse tagamiseks.

» Rahvaarv 7A trassi keskmises I&igus on
vaiksem kui 7A” 16igul.

» Tookohti hdredamalt kui Mustamae teel —
valisriikide uuringutele toetudes tagab
parima kasutatavuse vdimalikult suur
téokohtade tihedus trassikoridoris.!

Vastuargumendid

» 700 m pikem trass kui SGpruse pst.

» Mustaméde teel autodega linnaruumi
jagamise tottu on oletatavad sd&idukiirused
vaiksemad kui 7A trassil.

» Mustamée linnaosa labimise kiirus aeglasem
mitme poorde tottu.

"Naiteks: Currie, Graham & Ahern, A & Delbosc, Alexa. (2011). Exploring the drivers of light rail ridership: An
empirical route level analysis of selected Australian, North American and European systems. Transportation. 38.

545-560. 10.1007/s11116-010-9314-9.

Jérve ja Mustamdie: trassid 6A ja 6B

Peamised andmed:

» Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses 6A ja 6B I&ikudel kokku: 34 804"

» Liikuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonnas toimuv pendelranne: 3190.

'Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.

Trass 6A: Tondi-Jarve

» Olemasoleva Pirnu  mnt trammitee
pikendus Jarve kaubanduspiirkonda
tulevase Jarve raudteejaamani.

» Pikkus: 2,2 km

Trass 6B: Jarve-Mustamae

» Kergroobastee pikendus Jarvelt Mustamie
teeni (Ghineb 7A’trassiga).
»  Pikkus: 2,7 km
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Trass 6A: Argumendid

> Labib olulist arenevat tookohtade
kontsentreerumise piirkonda Parnu
maanteel.

» Jarve keskuse juures tulevane pargi & reisi
parkla asukoht.

» Oluline sihtkoht: Jarve keskus ning Jarve
Uhistranspordisélmpunkt/ Jarve
raudteejaam.

> Potentsiaalne otselihendus Ulemistele.

Trass 6B: Argumendid

>
>

>

Uhendab P&rnu mnt ja Mustamée linnaosa.
Labib olulist sihtpunkti: Pohja-Eesti
regionaalhaigla.

Uhendab Jirve raudteejaama Mustamie
linnaosaga.

Kulgeb uue rajatava tee koridoris.
Kergrodbastee pikendamine Mustamade teele
annab Parnu mnt I8igule suure potentsiaalse
kasutajate hulga.

Potentsiaalne otseiihendus Ulemistele.

Trass 6A: Vastuargumendid

> Mitmerealisel autoteel asuva trammitee
kasutatavus soltub tugevalt
ligipadsetavusest ja kasutamise turvalisusest
— vOib vajada lisainvesteeringud.

» Kulgeb olemasoleva raudtee
laheduses.

» Kasutajate hulk ei pruugi olla trajektooril
piisav, kuna soltub paljuski lisanduvate
elanike liikumismustritest.

vahetus

Trass 6B: Vastuargumendid

» Kuna kulgeb uue rajatava tee koridoris, siis

peab arvestama ligipdasetavuse, turvalisuse jm
aspektidega  juba planeerimise faasis.
Kasutamine on otseselt seotud
ligipddsetavusega.

Kasutajate hulk ei pruugi olla trajektooril piisav,
kuna sOltub paljuski lisanduvate elanike
lilkumismustritest.

Lasnamde: trass 2A ja 2A°

Peamised andmed:

» Olemasoleva trammitee pikendus: Narva mnt — Lavamaa tn - Paasiku tn - Li&nemere tee — Priisle.
» Trass 2A’kulgeb planeeritavas Rahu tee koridoris.

» Trassi 2A pikkus 7,2 km.
> Elanike arv:

e Lasnamé&e 115 328" (potentsiaalne teenindatav tagamaa).
e Hinnanguline elanike arv 2A trassikoridorist? 500 m raadiuses: 34 093 3.

» Liikuvusmahud ja -sihtkohad:

e Piirkonda saabuv tédalane pendelrdanne: 7550.
e Piirkonnast Iahtuv téoalane pendelranne: 12355.
e Peamised tsoonivalised rande suunad: Kesklinn, Russalka.

"Tallinn arvudes 2018.

2 Hinnangulist elanike arvu 2A’trassikoridorile ei ole arvutatud, kuna rakendatav metoodika ei anna nii |dhestikku

asetsevates koridorides usaldusvaarset erinevust.

3 Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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Té6tajate arv 1 km? kohta

Kultuuriasutuste paiknemine

[ Jo-1000 m Ko

[ ]1001-2500
| [ ]2s01-5000
"] 5001-7500
[ 7501 - 10000
[ 10001+

Opilaste arv haridusasutustes

B Kultuurikeskus
B Loomaaed

B Messikeskus
O Ooper

B Raamatukogu
E sport

B Teater

© 1-100

8]

na

Taustainfo

101-250
251 - 500
501 -1 000
1001+

Téoétajate arv 1 km? kohta
[ ]o-1000

[ ] 1001-2500

[ 2501-5000

[ 5001 -7 s00

[l 7 501 - 10 00O
[ 10001+

® Kutsedppeasutus

@ Korgkool

©  Taiskasvanute gimnaasium

>

>

>

Argumendid:

Uhendab kesklinnaga iihe tihedaima elanike arvuga Tallinna
piirkonna.

Labib olulisi sihtkohti: tulevane uus Tallinna Haigla,
Lauluvaljak, mitmeid piirkondlikult olulisi sihtpunkte.
Voimaldab kiiremat Gimberistumist Pirita-Viimsi ning
Lasnaméae-Ulemiste suundade vahel, mis on olulised
tooalase rande suunad.

Liikluskoormuse hajutamiseks on otstarbekas uus Tallinna
Haigla kui oluline sotsiaalne sihtpunkt linnaruumiliselt
Uhistranspordiga hasti ihendada, sealjuures ka Lasnamdega.
Pdhja-Lasnamde asumid vajavad linnaruumiliselt
atraktiivseid Ghistranspordi lahendusi, et pidurdada
suurenevat autokasutamist.

Kergrodbastranspordil on olemasolevas korgete
kortermajade piirkonnas piirkonna maine ja avaliku ilme
parandamisel oluline roll ning vGib aidata segregeerumise
vastu.

2A’trass on kiirem Ghendus kui 2A.

>

Vastuargumendid:

2A trass soidukiirus voib
kitsastel kvartali sisestel
tanavatel olla Gisna madal.
2A’ trass ei pruugi anda
linnaruumilist efekti kuna
asub elumajadest kaugemal,
kuigi pakub kiiremat
Ghendust.

2A’trassi rajamine séltuks
Rahu tee rajamisest.

2A" asuks suuremal autoteel
- kasutatavus séltub tugevalt
ligipddsetavusest ja
kasutamise turvalisusest.
Trasside rajamine voib
osutuda keerukaks, kuna
voivad ldbida korterelamute
Ouealasid.

Lasnamde: trass 3A+

>

Peamised andmed:

» Alternatiiv trasside 2A vdi 2A” I8puosaks.
» Kulgeb Mustakivi teed médda Laagna teeni — v8imalik ihineda Laagna teel kulgeva 3A trassiga.
»  Pikkus: 1 km.
Hinnanguline elanike arv 3A+ trassikoridoris koos 2A linnapoolse osa ning 3A Laagna tee

|6puosaga 500 m raadiuses: 47 978 .
Piirkonnas toimuv todalane pendelranne: 3095.

T Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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Argumendid: Vastuargumendid:
» Uhendab Lasnamée siseselt omavahel P8hja-Lasnamae » Trassi otstarbekus séltub
piirkonna Mustakivi asumi ja Laagna tee IGpuosa. osaliselt Tallinna haigla
» Loob Laagna tee I6puosa elanikkonnale hea Gihenduse rajamisest.

Tallinna uue haiglaga ning Kadrioru ja lauluviljakuga.

» Trassi ihendamine Laagna teel
kulgeva trassiga voib osutuda
kulukaks valjakutseks.
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Lasnamde: trass 3A

Peamised andmed:

» (Kesklinn-Pronksi)-Laagna tee.
> Pikkus 6,9 km.
» Elanike arv:
e Lasnamdie 115 328" (potentsiaalne teenindatav tagamaa).
e Hinnanguline elanike arv 3A trassikoridoris 500 m raadiuses: 77 315 2.
» Liikuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonda saabuv té6alane pendelrdnne: 7550.
e Piirkonnast |ahtuv tooalane pendelrdanne: 12355.
e Peamised tsoonivilised rande suunad: Kesklinn, Ulemiste, Russalka.

"Tallinn arvudes 2018.

2 Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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®  KuiseBppeasutus

©  Taiskasvanute gimnaasium

Argumendid:

» Uhendab kesklinnaga tihedaima elanike arvuga Tallinna piirkonna.

» Kulgeb k&ige otsemat trassi mé6da, kus saaks muust liiklusest
eraldatult rajada vaga kiire Gihenduse.

» Annab vdimaluse samale trassile ihendada ka Maardu linna trassi.

» Lasnamae sisesed suuremad liikumiste mahud toimuvad Priisle
ning Ulemiste vahel pigem Laagna tee dirsetel aladel, kus on
rohkem téokohti.

» Lasnamde asumid vajavad linnaruumiliselt atraktiivseid
Uhistranspordi lahendusi, et pidurdada suurenevat
autokasutamist.

» Kergréobastranspordi rajamine Lasnamaele vib aidata kaasa

piirkonna maine ja avaliku ilme parandamisele ning
segregeerumise pidurdamise vastu.

Vastuargumendid:

» Kuna kulgeb 70 km/h
sOidetava 4-realise tee
keskel on kasutatavuse
tagamiseks vajalik
hoolikalt kavandada
ligipadsetavus kdoigile
elanike gruppidele
(kergteed, liikuvad
trepid, liftid, véib-olla
ka tdiendavad
kergliiklussillad), mis
tOstab trassi rajamise
maksumust.
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Pohja-Tallinn: trass 15

Peamised andmed:

Endla tn viadukt-Madara tn- Séle tn- Maleva trammipeatus.
Pikkus 3,7 km.
Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses: 33 409'.
Lilkuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonda saabuv to6alane pendelrdanne: 7105.
e Piirkonnast |ahtuv té6alane pendelranne: 14220.
e Peamised tsoonivilised rande suunad: Kesklinn, Mustamée, Ulemiste.

VVVY

' Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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[ Jo-1000
[ J1001-2500
[ ]2501-5000
[ I5001-7500
[ 7501 - 10000
[ 10001+

arv hari

Téé6tajate arv 1 km® kohta

<o 1-100
101-250
251- 500
501-1000

1001+
n/a
Taustainfo

8]

@  Korgkool

@ Kutsedppeasutus

Kultuuriasutuste paiknemine
@ Kino

Kultuurikeskus

Loomaaed

Messikeskus

Qoper

Raamatukogu

Sport

Teater

Ll Nl NN

Téétajate arv 1 km? kohta
[ ]o-1000

[ ] 1001-2500

[ ]2s01-5000

5001 - 7 500

[
[ 7 501 - 10 00O
[

10 001+

@  Taiskasvanute giimnaasium

>

Argumendid:

Uhendab P&hja-Tallinna ld4nepoolse piirkonna (Pdhja-Tallinna kdige
tihedama elanike arvuga piirkond) Kesklinna I6unapoolse osaga, mis
on lheks olulisemaks to6alaseks sihtkohaks.

Uhendab piirkonna ning ka lisanduvad arenduspiirkonnad Kopli
poolsaarel Mustamdega, mis on samuti vaga oluline tooalane
sihtkoht.

Trassi 16ikes on kdige rohkem Pd&hja-Tallinnas asuvaid piirkondlikke
sihtkohti, mille vahel just raudteest ldadnes toimub selgelt rohkem
liilkumisi, seega teenindaks ka piirkondlikke liikumisi.

Voimalik teenindada Maleva trammipeatuse UhistranspordisGlme
kaudu Pdhja-Tallinna idapoolse osa ja lddanepoolse osa vahelisi
lilkumisi.

P6hja-Tallinn on kiiresti kasvava elanike arvuga piirkond, kus
sadstvate liikumisviiside tagamiseks, sealjuures autokasutamise
vahendamiseks ning jatkuva autostumise pidurdamiseks on vajalikud
atraktiivsed  Ghistranspordi  kasutamise  vdimalused, nditeks
kergroobastranspordi naol.

Vastuargumendid:

» Mitmerealisel

autoteel asuva
trammitee
kasutatavus sOltub
tugevalt
ligipadsetavusest ja
kasutamise
turvalisusest.
Koikide P6hja-
Tallinna trasside
realiseerumisel
voivad trassid
lahedase paiknemise
tottu muutuda
Uksteise

konkurentideks.
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Pohja-Tallinn: trass 9A

VVVY

Peamised andmed:

Kalaranna tee-T66stuse-Kopli tdnavani.

Pikkus 3,1 km.

Hinnanguline elanike arv trassikoridoris 500 m raadiuses: 14 199",
Liikuvusmahud ja —sihtkohad:

e Piirkonda saabuv té6alane pendelrdnne: 7105.
e Piirkonnast |ahtuv tooalane pendelrdanne: 14220.
e Peamised tsoonivilised rande suunad: Kesklinn, Mustamée, Ulemiste.

' Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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Tootajate arv 1 km? kohta

Opilaste arv haridusasutustes

Taustainfo
@ Kutsefppeasutus
@ Kdrgkool

|:| 0-1000 @ 1-100
L] 101 - 250
[ ]1001-2500 o 251500
[ 12501-5000 e 501-1000
[ ]5001-7500 e 1001+
o na
[0 10001+ ®  Kutsedppeasutus
@  Korgkool
pi arv hari ® Tai gumnaasium
@ 1-100
e 101-250 Taatajgte:;; km® kohta
® 251-500 [ ]1001-2500
® 501-1000 [ ]2s501-5000
o 1000+ ] s001-7500
[ 7 501 - 10 00O
.
© na [ 10001+

@  Taiskasvanute gimnaasium

Argumendid: Vastuargumendid:

> Labib olulist kultuurisindmuste piirkonda ning olulist sihtkohta: Tallinna | » Trassi

Uhte suurima kdilastajate arvuga muuseumi — Lennusadamat.
» Trass Uhendab ja ldbib arendatavaid piirkondi (Noblessneri kvartal,
Kalaranna piirkond, Kopli liinide arendused) — aitab kaasa uuselanike ning

kasutuspiirkond
Uhtib  osaliselt
olemasoleva

uute  tookohtade puhul sdastvate liikumisviiside  kasutamise trammiteega.

soodustamisele. » Koikide Pdhja-
» Uute kvartalite planeerimisel saaks kergroobastransporti kasutada Tallinna

linnaruumi kujundamisel tihe elemendina — suurendab inims&bralikkust ja trasside

linnaruumi kvaliteeti.

» P&hja-Tallinn on kiiresti kasvava elanike arvuga piirkond, kus sdistvate
liilkumisviiside tagamiseks, sealjuures autokasutamise vahendamiseks ning
jatkuva  autostumise  pidurdamiseks on  vajalikud atraktiivsed
Uhistranspordi kasutamise v&imalused, naiteks kergré6basttranspordi
naol.

realiseerumisel
vOivad trassid
lahedase
paiknemise
téttu muutuda
Uksteise
konkurentideks.

Pohja-Tallinn: trass 9B

Peamised andmed:

> Ristiku tn - vana raudteetammi koridor-Puhangu tn Stroomi rannani.
> Pikkus 1,6 km.

» Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses: 18 134"
» Piirkonna sisene t66alane pendelrdanne:2785

T Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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Legend

Uuritav vGimalik trass

Vaimalik trass

Arendusalad

Transpordisélm

Perspektiivne transpordisdim
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Elanike arv asumiga piiratud 1digus

| Asumipiir
| Asustusiksuse piir

Uuritav vimalik trass.
Vaimalik trass
Kergrosbastranspordi 1 km lalune koridor

Asumi vi asustusliksuse piir
kergroobastranspordi koridoris

Tootajate arv 1 km? kohta Opilaste arv haridusasutustes
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Argumendid:

» Uhendab omavahel P&hja-Tallinna idapoolse ja lddnepoolse
piirkonna, mille vahel toimub linnaosa siseselt tiks suuremaid
pendelrandeid.

» LOpp-punkt olulises sihtkohas: Stroomi rannas.

» Kulgeb osaliselt vanal raudteetammil, kus saaks tagada suurema
kiiruse, kuna ei sega teisi liiklejaid.

» Labib P&hja-Tallinna kdige tihedamini asustatud piirkonda
(Pelguranna asum) ja annab neile elanikele kiire (henduse Kesklinna
pohjapoolse osa ja Balti Jaamaga.

» Teenindab olulist liikumistrajektoori linnaruumiliselt Idigatud ent
olulises tooalase rande piirkonnas linnaosa sees.

» Pohja-Tallinn on kiiresti kasvava elanike arvuga piirkond, kus
saastvate liikumisviiside tagamiseks, sealjuures autokasutamise
vahendamiseks ning jatkuva autostumise pidurdamiseks on
vajalikud atraktiivsed Uhistranspordi kasutamise véimalused,
naiteks kergrodbasttranspordi néol.

Vastuargumendid:

» Raudteetrammil asuv
osa jaaks peamistest
tihedama asustusega
aladest kaugele —
vajalik tagada vaga
hea ligipadsetavus
kergteedega.

» Raudteetammil
kulgeva osa
kasutatavuse
tagamiseks on vajalik
imber kujundada
kogu limbritsev
piirkond, mis vajab
lisainvesteeringuid.

Pohja-Tallinn: trass 9C

Peamised andmed:

> Paljassaare tee
> Pikkus 2,4 km.
» Prognoositav elanike arv aastaks 2044 ca 10 000" (Joonis 1).

T P8hja-Tallinna liikkuvusuuring 2014 (Inseneribiiroo Stratum 2014).
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Arenduste realiseerumine

2014 - 2024 S

| 2024 - 2044

I
I 2044 - 2074

Joonis 1. Proghobg/:fav elanike  arv Pohja;fallihnd-'.'d piirkondades
realiseerumisaasta jérgi. Allikas: Pohja-Tallinna liikuvusuuring 2014 (Inseneribiiroo Stratum
2014).

Argumendid: Vastuargumendid:
» Uhendab peamiselt uusi lisanduvaid | » Kavandatavate arenduste
arenduspiirkondasid Paljassaare piirkonnas. realiseerumise aeg ning téendosus
» P&hja-Tallinn on Kkiiresti kasvava elanike arvuga on hetkel teadmata, mistdttu ka
piirkond, mille autokasutamise vahendamiseks ja raske hinnata kasutajate hulka.
jatkuva autostumise pidurdamiseks on vajalikud { > Olemasolev asustus ning
atraktiivsed Uhistranspordi kasutamise vGimalused, tookohtade arv piirkonnas on
naiteks kergroobastranspordi naol. hetkel madal.

Haabersti-Ulemiste: trass 11

Peamised andmed:

> Haabersti rist-Ehitajate tee-Tammsaare tee-Jirvevana tee-Ulemiste linnak.
> Pikkus 10,2 km.

» Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses: 48 614",

» Trassil toimuv tédalane pendelrdnne:1835

T Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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Legend
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V6imalik trass
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5C

Spilaste arv haridusasutustes

[+] 1-100
4 Téétajate arv 1 km’ kohta o 101-250
¢ | Jo-1o000 ® 251-500
ﬁ I:lﬂjm_gmn ® 501-1000
L] 1001+
[ ]2501-5000
(=] n/a

[ ] 5001-7500 Taustainfo

- 7501 - 10 000 ® Kutsedppeasutus
o~ ®  Korgkool
- | 10001+

© Taiskasvanute gimnaasium

Boi

Tootajate arv 1 km? kohta

0 -1 000

[]1001-2500

[ ] 2s01-5000

[ | so01-7s00

[T 7 501 - 10 00O o
[ 10001+

@
L)
L]
L]
L]

@

arv
1-100
101-250
251-500
501-1000
1001+
nfa

Taustainfo

Kutsedppeasutus
Korgkool

Taiskasvanute gimnaasium

Argumendid:

» Uhendab omavahel Harku suuna, Haabersti ja Mustamae linnaosad,
Ulemiste linnaku ning Lennujaama.

> Oismde ning Mustaméie eri piirkondade vahel toimub palju linnaosa
sisest pendelrannet.

> Ulemiste piirkonna td6kohtade arvu kasvades, on vajalik Ulemiste
piirkonna hea tGhendus llejadnud linnaosadega.

» Saab rajada kiire Ghenduse viheste peatustega.

» Labib palju erinevaid sihtkohti.

Vastuargumendid:

>

Mitme realisel
autoteel  asuva
kergroobastee
kasutatavus

sOltub  tugevalt
ligipdasetavusest
ja kasutamise
turvalisusest.

Uuslinn-Sikupilli: trass 18A ja 18A°

Peamised andmed:

» Narva mnt - Valge tn - Pallasti tn - Pae park-Majaka pdik — Majaka tanavani.
» 18A’: Pallasti tn —Majaka tanavani
» Pikkus: 18A - 2,4 km / alternatiiv 18A"-ga:

» Piirkonnas toimuv t66alane pendelrdnne: 1075

T Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.

» Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses: 14 633" (18A) ja 15 611 (18A’I6puga)
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Legend

Uuritav véimalik trass
Véimalik trass
Arendusalad
Transpordisélm

Perspektiivne transpordiséim
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Elanike arv asumiga piiratud 18igus
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Uuritav vdimalik trass
Véimaik trass
Kergrodbastranspordi 1 km laiune koridor

Asumi v8i asustusiksuse piir
kergréobastranspordi koridoris

Asumipiir
Asustusiksuse piir

£ HENDRIKSONS KO

) HENDRIKSON KO

Argumendid:

>

Uhendab omavahel Pirita tee ja Narva mnt kaudu
Viimsi-poolse suuna Ulemiste linnakuga, mis on Viimsi
elanike jaoks oluline sihtkoht.

Voimalik siinergia Pohja-Lasnamdel kulgeva trassi 2A
vdi 2A’-ga — annab vdimaluse kiirelt Ulemiste
linnakusse jouda.

18A’ labib suhteliselt tiheda rahvastikuga piirkonda.
Labib olulisi sihtkohtasid: KUMU, Pae tn pargi
puhkepiirkond.

Tekiks kiire Ghendus uue Tallinna Haigla ja Ulemiste
linnaku vahele, kus asub oluline pargi & reisi ning
Uhistranspordi sdlmpunkt.

Vastuargumendid:

» Antud 18igu  vajadus  selgub
lisaanalliisi  kaigus ja  sOltub
tehnilisest  teostusest — oleks
arvatavasti kasutatav, kui pakuks
margatavalt kiiremaid
Uhendusvéimalusi vorreldes

kesklinna kaudu liikumisega.

Pae tn pargi labimine vajab hoolikalt
ldbimdeldud lahendust, kus pargi
puhkefunktsioon ei vaheneks.

18A alternatiiv kulgeks hdredama
asustusega piirkonnas.
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Veerenni: trass 6C

Peamised andmed:

» Péarnu mnt - Veerenni tn - Vana-Louna tn - Tehnika tn (Filtri teeni)
» Pikkus 1,3 km.
»  Liikuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonda saabuv té6alane pendelrdanne: 2070.
e Piirkonnast |ahtuv t6oalane pendelrdanne: 2775.
e Peamised tsoonivalised rande suunad: Kesklinn, Mustamae, P&hja-Tallinn.
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Argumendid: Vastuargumendid:

» Olemasoleva Parnu mnt depoosse mineva | » Konkureerib osaliselt 1dhedase paiknemise

trammitee pikendus Veerenni asumisse, kuhu tottu Parnu mnt-l asuva trammiteega.

on tekkimas suurem tookohtade | » Kasutatavus suureneb arenduste

kontsentratsioon. realiseerudes ning hetkel seetdttu raske
» Piiratud Gihendatus vaid Uhe bussiliini ndol nii hinnata lilkkumismustreid.

Kesklinna kui teiste olulisemate | » L&k Tehnika  tdnaval raudtee ja

sihtkohtadega, kuhu liikumiseks tuleks samuti trammidepoo vahel on vaga kitsas

labida kesklinna piirkonda.
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Tondi: trass 16

Peamised andmed:

Parnu mnt -Tondi th — Tammsaare tee
Pikkus 1,7 km

VVVY

Liikuvusmahud ja —sihtkohad:

e Piirkonda saabuv t66alane pendelrdanne:9890.
e Piirkonnast |ahtuv t6oalane pendelranne: 4620.
e Peamised tsoonivalised rande suunad: Kesklinn, Mustamae, P&hja-Tallinn.

1 Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019

Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses: 10 803",

Legend
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L.t kergroobastranspordi koridoris
Asumipiir
Asustus(Oksuse piir
Argumendid: Vastuargumendid:

» Olemasoleva trammitee pikendamine lle raudtee Tondi | » Kasutatavus sOltub teiste
tn modda — annab vdimaluse trass nr 11 realiseerumisel trassidega Ghildumise
Uhendada otsemat teed modda Mustamde ja Vaike- vOimalustest.

Oismde Parnu mnt piirkonnaga (ning sealt edasi | » Konkureeriks  Parnu mnt-le

IGunapoolse Kesklinna piirkondadega), mis on olulised
pendelrande liikumistrajektoorid.
Olulised  sihtkohad: Euroakadeemia
Audentese Spordikool.

korgkool ja

rajatava olemasoleva trammitee
pikendusega
kasutajatega.

(trass 6A)
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Kesklinn: trass 10A

Peamised andmed:
Endla tn raudteeviadukt-Endla tn -Suur-Ameerika tn - Liivalaia tee- Pronksi - Joe.

Pikkus 3,2 km
Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses: 33 446",
Lilkkuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonda saabuv to6alane pendelranne:13 960.
e Piirkonnast lahtuv té6alane pendelrdanne: 8355.
Peamised tsoonivalised rande suunad: P6hja-Tallinn, Mustamae, Lasnamae.

VVVYY

1 Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019
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Elanike arv asumiga piiratud 18igus
=m  Uuritew wdimalik trass
== Wirmakk rass
|| Haergrosbastranspordi 1 ke laiune kondor
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Argumendid:

» Trassi rajamine annab v6imaluse Uhendada kdik ladnepoolsed
ja ka Lasnamae trassid Kesklinna IGunapoolsega osaga
(Liivalaia tee), kus on suurim kontsentratsioon t66kohti ning
mis on liikkumisanalGlsi jargi just nende piirkondade
pendelrdande Uks olulisemaid sihtkohti kesklinnas.

» Antud trassi annaks integreerida kesklinna ringliinile -
teenindaks sel juhul ka kesklinna siseseid liikumisi.

» Kesklinna ringjas liin parandaks margatavalt liikuvust
kesklinnas ning soosiks kesklinnas sdastvate liikumisviiside
paremat kasutuselevottu, mis omakorda vadhendaks
autokasutamise vajadust.

Vastuargumendid:
> Labiks hetkel suurima
autokasutajate arvuga
tanavat - kasutatavus
eeldaks autokasutuse
otsustavat piiramist
Kesklinnas.
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Kesklinn: trass 10B

Peamised andmed:

Endla tn —Kaarli pst — Estonia pst - Kentmanni tn - Ravala pst.
Pikkus 2,3 km
Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses: 26 097"
Liikuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonda saabuv tdé6alane pendelrdnne: 12 110.
e Piirkonnast lahtuv té6alane pendelranne: 5370.
e Peamised tsoonivilised rande suunad: P6hja-Tallinn, Mustamae, Lasnamae.

YVVVY

' Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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arv iga pii ig
. Uuritav vdimalik trass

== Voimalik trass
[] Kergroobastranspordi 1 km laiune koridor i

¢ ==y Asumi vdi asustusiksuse piir
L~ -t kergroobastranspordi koridoris

Asumipiir
Asustusiksuse piir

Argumendid:

» Kergré6bastranspordi vérgu tihenedes on vaja
kesklinnas mitmeid erinevaid labipadsemise
vOimalusi. Tegemist on ({he vdimaliku
alternatiiviga.

» Labib palju olulisi sihtkohti kesklinnas:
Vabaduse viljak, Estonia teater, Maakri tn.

» Antud trassi annaks integreerida kesklinna
ringliinile — teenindaks sel juhul kesklinna
siseseid liikumisi.

» Kesklinna ringjas liin parandaks margatavalt
liikuvust kesklinnas ning soosiks kesklinnas
saadstvate lilkumisviiside paremat
kasutuselevottu, mis omakorda vahendaks
autokasutamise vajadust.

Vastuargumendid:

» Kesklinnas asuvate trasside paiknemine ja
kasutatavus ja teostamisvajadus soltub
sellest, milliseid trassid osutuvad kesklinnast
valjapool tasuvateks ja teostavateks. Sellest
sOltub, kui suurt kesklinna labivat vérku on
vaja.

» Konkureerib teeninduspiirkonnana juba
olemasoleva trammitrassiga.

» Liin jadb kaugemale Pdrnu mnt ja Liivalaia
tookohtadest ning sinna joudmise aeg
peamistest lahtekohtadest Mustamaelt ja
Lasnamaelt pikeneks.

*

Joe-
“Vinterreg RN 2

* *
* ok DEVELOPMENT S U B A

*

Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

/6



Kesklinn: trass 10C (sadama trammiliini osa)

Peamised andmed:

> Révala pst. — A. Laikmaa tn.
» Pikkus 0,4 km.
»  Liikuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonda saabuv tédalane pendelrdnne: 4975.
e  Piirkonnast lahtuv tooalane pendelrdnne: 995.
e Peamised tsoonivalised rande suunad: Pdhja-Tallinn, Mustamae.

Legend

e Uuritav vGimalik trass

m—— \/Gimalik trass
Arendusalad

Transpordisélm
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Perspektiivne transpordiséim

» Planeeritava sadama trammiliini tGen&oline trassivariant

» Voib osutuda vajalikuks trassildiguks kesklinna ringliini rajamisel, juhul kui kasutatakse 10B
alternatiivi

» Kesklinna ringjas liin parandaks margatavalt liikuvust kesklinnas ning soosiks kesklinnas saastvate
liilkumisviiside paremat kasutuselevdttu, mis omakorda vahendaks autokasutamise vajadust

» Trass loob eelduse kesklinnas kompaktse imberistumisterminali loomiseks

Markus: Kuna trass 10C on planeeritava sadama trammiliini téendoline trassivariant, siis ei
analllsita kdesolevas t66s kdnealuse trassi tasuvust. Tegemist on eeldatavalt juba otsustatud
projektiga, mille tasuvus osutus positiivseks, kuid mille kaardil naidatud paiknevus on
eelduseks teiste uuritavate Gihenduste toimimisele kesklinnas (trassid 17 ja 10B)
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Kesklinn: trass 14

Peamised andmed:

» Toompuiestee — TGnismagi tn
» Pikkus 1,9 km.
» Piirkonnas toimuv té6alane pendelrdnne: 2365.

LU,

SN A 4

Legend

Uuritav véimalik trass
Véimalik trass
Arendusalad

Transpordiséim

SR

Perspekfiivne transpordisélm

» Uhendab

Argumendid:

Balti jaama piirkonna IBunapoolsete Kesklinna
piirkondadega lddne poolt, luues ka Ghendused ldanesuunaliste
trammitrassidega.

Annab voimaluse (ihendada Pohja-Tallinna piirkonna Liivalaia
ristmiku kandi tookohtadega, kus téopaevane pendelranne on lle
1700 inimese.

Vajalik trassildik kesklinna ringliini rajamisel.

Kesklinna ringjas liin parandaks margatavalt liikuvust kesklinnas

ning soosiks kesklinnas sdastvate liikumisviiside paremat
kasutuselevottu, mis omakorda vdhendaks autokasutamise
vajadust.

Vastuargumendid:

>

>

Pendelrdndena ei ole
vaga oluline trajektoor.
Trassi vajalikkus soltub
teiste kesklinna labivate
trasside rajamisest.

Oluline peamiselt
ringjalt kulgeva
trammitee rajamise
puhul.
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Kesklinn: trass 12

Peamised andmed:

Juhkentali tn - Odra tn - K. Tlrnpu tn.
Pikkus 0,4 km
Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses 21 378".
Liikuvusmahud ja —sihtkohad:
e Piirkonda saabuv té6alane pendelrdnne: 9315.
e Piirkonnast lahtuv tdédalane pendelrdnne: 7240.
e Peamised tsoonivilised rande suunad: Pohja-Tallinn, Mustaméde, Lasnamae.

YVVVY

' Statistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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iga piiratud 156ig
Uuritav véimalik trass

Véimalik trass
Kergroobastranspordi 1 km laiune koridor

Asumi v6i asustuslksuse piir
kergroobastranspordi koridoris

Asumipiir
Asustusiksuse piir

-

Ly | T - .‘ * I
Sy ";g&-.-:‘“ 'Il-;‘
T S
N AN
1 NSl
b e

-
é HENDRIKSON & KO

Argumendid: Vastuargumendid:

» Alternatiivne trassildik Tallinna lddne- ja | » LGiguti konkureerib olemasoleva trassiga.
idapoolt Uhendava liini rajamisel labi
IGunapoolse kesklinna, mis tagab
otselihenduse Mustamae-Lasnamade trassil.

» Uhendab ld4nepoolsed suunad Lennujaama

trassiga.

» Labib suhteliselt tihedalt asustatud kesklinna
piirkonda.

» Labib olulisi sihtkohti: Kalevi Staadion ja
spordihall.

Kesklinn: trass 17

Peamised andmed:

(Laagna tee) — Gonsiori tn — ManeefZi tn-ni voi A. Laikmaan tn-ni.

Pikkus 1,6 km

Hinnanguline elanike arv trassikoridorist 500 m raadiuses 20 295" .
Piirkonda saabuv té6alane pendelrdanne:7465

Piirkonnast Iahtuv toé6alane pendelranne: 4255

Peamised tsoonivalised rande suunad: P6hja-Tallinn, Mustaméae, Lasnamée

VVVVVYYVY
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tatistikaameti andmetel seisuga 01.04.2019.
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Legend

@ Juritav véimalik trass

"
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RESEL /A

&

— \/6imalik trass

Arendusalad

m Transpordisdlim
Perspektiivne transpordisélm

iy LSS

Elanike arv asumiga piiratud 16igus
—mm Uuritav vdimalik trass
== Voimalik trass
[T1 Kergroobastranspordi 1 km laiune koridor

¢ = =y Asumi véi asustustksuse piir
L« -t kergrodbastranspordi koridoris

[ Asumipiir
| Asustusiksuse piir
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Argumendid:

» Trassiloik, mis Ghendaks Laagna teel kulgeva

kesklinnaga, juhul kui Tartu mnt-le trassi viimine osutuks

mitteotstarbekaks liilalt  Tartu

trammiteed).

(koormaks

> Labib suhteliselt tihedalt asustatud kesklinna piirkonda.

Vastuargumendid:

Konkureerib olemasolevate Tartu
mnt-| kulgevate liinidega.
Gonsiori tdnav on dsja uuendatud
ja taaskordne Umberehitus
Iahiajal ebamajanduslik

trassi | >

mnt | >

Kesklinn: trass 20

Peamised andmed:

» Kulgeks rajataval Reidi teel.
» Pikkus 2,6 km.

Legend

Uuritav vGimalik trass
Véimalik trass
Arendusalad

Transpordisélm

NN |

Perspektiivne transpordisélm
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Argumendid:

> Alternatiivne trassildik, mis Uhendaks | >
Viimsi suuna ja P&hja-Tallinna suuna | »
reisisadama poolse kesklinna ning sealt
edasi PGhja-Tallinna linnaosaga.

Vastuargumendid:

Konkureerib olemasoleva Narva mnt-| trassiga.
Kasutatavus soltub rajatavast Reidi teest, selle
iseloomust, juurdepaasetavusest ning Uldistest
sadama-ala arengutest (ka kohaliku
elanikkonna lisandumisest).
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Tartu mnt: trass 5C

Peamised andmed:

> Ulemiste liiklussdlm-Lubja peatus
» Pikkus 0,8 km

Uuritav vGimalik trass
Véimalik trass
Arendusalad —
]| TranspordisGim

Perspektiivne transpordiséim

Argumendid: Vastuargumendid:

» Olemasoleva trammitee ja Tartu mnt vélja suunduva | » Tuleks rajada tunnelisse, et
Peetri ja Juri alevikke Uhendava trassi kdige kiirem tagada kiireim {hendus, mis
Uhendusvéimalus muudab aga trassi vaga kulukaks.

> Tagab koige kiirema Uhenduse kesklinnaga linna
sisenevatele liiklejatele ja on seetdttu kriitilise tdhtsusega
pendelrdndajate autokasutamise vdahendamiseks..

Valukoja tn: trass 97

Peamised andmed:

> Kulgeb Ulemiste linnaku sees Valukoja ténaval Keevise tn-st Kesk-Sdjaméae tn-ni
> Pikkus 1,1 km
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ammmm  Uuritav vOimalik trass
= \/Gimalik trass
Arendusalad -
m Transpordisélm
Perspektiivne franspordiséim

Argumendid:

> Olemasoleva trammitee pikendamine Ulemiste linnaku
sisse tagaks parima Uhistranspordi kasutamise linnaku
tdotajate seas.

» Toetaks linnaku sees atraktiivse keskkonna rajamist.

‘& 4
Vastuargumendid:
> Rajamine s6ltub linnaku

véljaehitamise kiirusest.

Raudtee: I6igud Balti Jaam — Vesse, Balti Jaam — Jdrve ning Bekkeri - Vesse

Peamised andmed:

» Pikkused:

» AnallUsi on lisatud ka olemasolevad raudteeliinid Tallinna linnas, et hinnata ka nende kasutamise
perspektiivsust. Nende hulgas on kaks juba tdna toimivat liinilGiku Balti Jaam — Vesse ning Balti
Jaam — Jarve. Lisaks anallilisitakse vGimalusi kasutada ka trassi Bekkeri sadamast Balti Jaama
korikuni (ndidatud alloleval joonisel pruuniga), millelt on véimalik jatkata teekonda Vesse suunas.

> Balti Jaam — Valdeku trassi ei ole Edelaraudtee taristu piiratud labilaskevGime ja seetdttu madala
liiklussageduse tottu anallilisitud. Trassi laiendatud kasutamine linnasisesel liikumisel eeldab
terviklikku analiilisi koos Rapla- ja Viljandi-suunalise rongiliikluse vajaduste arvestamisega

» Balti Jaam — Vesse / Balti Jaam — Jarve (olemasolev raudtee): 13,4 km
> Bekkeri Sadam — Balti Jaama korik (rekonstrueerimist vajav raudtee); 5,7 km

*

34

llnh * Xk

“Tnterreg R o
o 5y REGIONAL
* oy * DEVELOPMENT

Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION



Legend

JIIIIIn Uuritav Bekkeri raudtee

— .
— Uuritavad KRT trassid 2 .
-1 % %

Argumendid: Vastuargumendid:

» Tegemist on kiireima Uhendusteega Tallinna linnas —{ > Bekkeri haru vajab pdhjalikku
keskmine kiirus ca 40 km/h rekonstrueerimist, et tagada

» Olemasoleva raudtee intensiivsem kasutamine ei ndua piisavalt kdrge keskmine Kkiirus
lisainvesteeringuid — tdiendavate rongide kdimapanekuks ning minimeerida konflikte muu
on Eesti Raudtee poolt hetkel teostatava Ladne-Harju liiklusega (hetkel mitmed
raudteeprojekti valmimisel jarel aastal 2021 piisavalt Uhetasandilised Ules6idud)

labilaskevGimet
» Bekkeri sadama haru looks kiire otselihenduse kahe
kiiresti areneva piirkonna — P&hja-Tallinna ja Ulemiste —
vahel, olles autoga vorreldes vaga konkurentsivéimeline
» Kasutatakse juba olemasolevaid trasse

2.4.3 Reserveeritavad koridorid

To6 kaigus ilmnesid mitmed piirkonnad, mille Uhendamine kergrédbastranspordi
vorgustikuga on eeldatavalt pikemas perspektiivis aktuaalne. Uhendusvajadus séltub
realiseeruvatest arendustest, Uhistranspordiliikluse tdpsemast logistikast ja Uldistest
majanduslikest ning demograafilistest trendidest. K&desolevas t66s kajastuvad need
Uhendused reserveeritavate koridoridena, mis on visandatud punktiirjoonega t66 lisas
olevatel kaartidel. Nimetatud koridore kdesolevas t60s detailsemalt ei analliisita.
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3 TRASSIALTERNATIIVIDE
TEOSTATAVUSE, UHENDUSAEGADE JA MAKSUMUSE ANALUUS

KASUTATAVUSE, TEHNILISE

3.1 Tehnilised eeldused ja parameetrid

Tallinna linnas on arvestatud keskmiseks peatuste vahekauguseks 400 m. Linna piiri
Uletavate trasside puhul on peatuste tihedust lahtuvalt asustuse paiknevusest vahendatud
ning nende asukohad tdapsemalt maaratud. Mujal ei ole tapset peatuste hulka kdesolevas
anallilisis maaratud, kuivord trasside ehitusmaksumuses on peatuste hind juba sees. Kiill
aga on anallisis tdpsemalt maadratud tdiendavate raudteepeatuste asukohad, kuna nende
puhul esineb oluline ning kasutatava mudeliga prognoositav efekt imberistumiste mahule.
Raudteepeatuste ehitusmaksumus on arvestatud eraldi ning lisati vastava trassi
investeeringu maksumusele.

Tabel 2. Uute raudteepeatuse asukohad

LiinilGik Nimi (asukoha alusel)

Bekkeri sadam — Balti Jaama korik Telliskivi

Bekkeri sadam — Balti Jaama korik Todstuse

Bekkeri sadam — Balti Jaama korik

Maleva

Bekkeri sadam — Balti Jaama korik

Kopli liinid

Bekkeri sadam — Balti Jaama korik

Bekkeri sadam

Balti Jaam — Vesse

Veerenni

Balti Jaam — Vesse

Kristiine (nihutades Lillektla
peatuse Endla tn viadukti juurde)

Tabel 3. Vajalike timberistumisterminalide asukoht

JRK Nimi

Viru

Balti jaam

Kristiine

Tondi

Ulemiste

Haabersti

Assaku (Rail Baltic)

w|N|lo|lu|r|lw Nk

Jarve
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Tabel 4. Kavandatavad viaduktid, sillad ja tunnelid

Trass Nimi Kommentaar Liik
3B | Pohjaranna tee 2x25m viadukt, PGhjaranna tee + raudteeharu Viadukt
3B | Pirita jogi 1 50m sild, Pirita jogi Sild

1 Pirita jogi 2 150m viadukt voi olemasoleva silla laiendus Sild
5A | Tallinn-Tartu mnt | 50m tunnel Tunnel
5A |Ringtee 100m, uus viadukt voi olemasoleva laiendus Viadukt
5C | Ulemiste 750m, Ulemiste liiklussdlme valtimiseks Tunnel

25m viadukt, variant on kasutada planeeritava pikenduse

6B | Tervise tn pikendus | viadukti Viadukt
99 | Kristiine 200m, tunnel raudtee all Tunnel
9A | Noblessneri 100m, Kalaranna tn viadukti laiendus Viadukt
9B | Ristiku 150m, Ristiku tn tGletamine vana raudteeviadukti asemel Viadukt
18A |Laagna 90m, Laagna tee lletamine Valge tn juures Viadukt

4 Peterburi tee 60m, Raudteedletus Viadukt
6A | Parnu mnt 90m, Parnu mnt viadukti laiendus tile Tammsaare tee Viadukt

Jargneval joonisel on modelleerimise |10ppvariandi graafile lisatud planeeritavad terminalid,
valdadesse suunduvate liinide peatused, tunnelid, sillad ja viaduktid.
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sillad ja viaduktid

l * ¥ x
-ll'l i & EUROPEAN
interreg SNl = S BA
Baltic Sea Region UND

EUROPEAN UNION

37



Trammitee vOi BRT trassi paiknevuse osas on otstarbekas rajada liinid iseseisvatena muust
liiklusest (valja arvatud ristmikud). Kui trassil saab liigelda ka muu liiklusvoog, nditeks
autoliiklus, siis see viib oluliselt alla BRT-/trammiliikluse kvaliteeti, eelkdige ei vdimalda
saavutada soovitavat Uhenduskiirust. Selle tulemusena aga langeb oluliselt Ghistranspordi
konkurentsivdime.

Teatud madaral on kompromissvariant see, kui trammitrassi saavad kasutada ka bussid.
Kdnealune lahendus tuleks kdne alla kohtades, kus tingimused on piiravad ega vdimalda
eraldi asetsevat trammiteed projekteerida. Tapsemad lahendused igas konkreetses |1digus
peavad selguma projekteerimise kaigus.

Anallisi baaseelduseks on trammi senise réopmelaiuse 1 067 mm sailitamine sisteemi
koostoime tagamiseks juba olemasolevate liinidega. Standardréopmelaiusele 1435 mm
Uleminek voib olla pikemas perspektiivis soodsam lahendus, kuna Tallinnas kasutatava
suhteliselt haruldase ro6pmelaiuse parast on vajaliku trammiveeremi tootmine kallim.
Paraku ei 6nnestunud uuringu kaigus leida tdpsemaid finantsandmeid, mis esitatud
hiipoteesi tOestaks. Seetdttu vajab ro6pmelaiuse kisimus eraldi analliUsi, et selgitada, kas 1
435 mm veeremi madalamast hinnast saadav sdast kaalub Ules olemasolevate liinide (mille
kogupikkusest lle poole on dsja rekonstrueeritud) imberehituse maksumuse. V&imalikku
teisele roopmelaiusele Uleminekut on vérgu arendusetappide valguses kasitletud ka
peatukis 8.6.

Ehituse mahtude planeerimisel on vastavalt kehtivatele standarditele arvestatud, et
Uhero6pmeline trammitee ajab vahemalt 3 m laiust trassi ning metroobussi ks sdidusuund
vahemalt 3,5 m laiust trassi.

3.2 Ehituse ja hoolduse hinnangulised maksumused

Trammitee km maksumuseks on arvestatud 5,38 miljonit €, tuginedes hiljutisele projektile
Olsztyn’i linnas Poolas®. Hinnas sisaldub kaheteelise betoonalusel ré6bastee ja kontaktvérgu
rajamine hinnaga ca 2,5 miljonit €/km, millele lisandub tanavate rekonstrueerimine
liilkuvuskeskkonna terviklikuks imberkujundamiseks. Selle raames luuakse Uhistranspordi
kasutamist soodustav keskkond, minimeeritakse vBimalikke riske (ohutus) ning tagatakse
vOimalikult korge keskmine kiirus ja tookindlus. Ro6bastee ehituse maksumust on vdimalik
ca kolmandiku vérra langetada tavalise killustikballastil pealisehituse kasutamisega, kuid
sellist lahendust on mdistlik rakendada vaid piirkondades, kus puudub vajadus linnaliselt
atraktiivse keskkonna loomiseks. Lisaks tuleb kdnealuse lahenduse puhul arvestada kérgema
hooldeintensiivsuse ja —kuludega®. Seet&ttu on kiesolevas analiiiisis ldhtutud betoonalusel
rédbastee maksumusest.

Metroobussi jaoks rajatava soidutee kilomeetri maksumuseks on arvestatud 4,5 miljonit €
tuginedes nii Eesti sarnase funktsiooniga Gonsiori tdnava rekonstrueerimise hinnale kui ka

® New tramway network in Olsztyn — Best practice example, # R074 SUMBA (2019)
° Girnau, G. jt. (2007): Fahrwege der Bahnen im Nah- und Regionalverkehr in Deutschland. Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen.
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vilisriilkide kogemusele metroobussitrasside rajamisel®. Ka selles hinnas sisaldub
tanavaruumi terviklik Gmberkujundamine trammi juures juba mainitud eesmarkide
saavutamiseks. Siinkohal on oluline rohutada, et eeldatud on nn metroobussi tdislahenduse
elluviimisega, mille kohaselt plititakse luua trammiga samavaarne muust liiklusest fuusiliselt
eraldatud trassidega Uhistranspordisiisteem koos atraktiivse liikuvuskeskkonna loomise ning
sisteemi tookindlust ja keskmist kiirust tdstvate meetmetega. Seega eeldatakse kaesolevas
uuringus, et vahemalt objektiivsete naitajate alusel peaks metroobuss saavutama trammiga
samavaarse kasutatavuse.

Nii viadukti kui ka tunneli puhul séltub maksumus suuresti rajatise tldbist (valib
projekteerija), sellest omakorda sdltuvad pikkus ja muud parameetrid, mistdottu peab
piirduma suuresti eksperthinnangutega. Vastavalt TTU sillaehituse professori Juhan Idnurme
eksperthinnangule on 100m pikkuse 1+1 rajaga viadukti hinnaks umbkaudu 1,5-2 miljonit €,
sama pikal tunnelil 2-2,5 miljonit €. Tasuvusanallilisis lahtuti sildade ja tunnelite
ehitusmahtude planeerimisel kirjeldatud hindadest.

Robbasteede rekonstrueerimise hinna arvestamisel Bekkeri raudtee kasutuselevdtuks
l[ahtuti Eesti Raudtee Tapa — Tartu liini eelmisel aastal I6ppenud rekonstrueerimisest, mille
kilomeetri maksumuseks oli 438 000 €/km. Lisaks arvestati perroonide ehitusmaksumusega
340 000 €/tk. Seejuures kaaluti, kas Bekkeri trassil oleks md&istlikum kasutada tavalisi
elektrironge voi akuronge. Viimasel juhul ei tuleks rajada kontaktvérku, mille juures on
probleemiks nii trammiliinidega ristumine kui ka Kopli tanava viadukt, mis ei ole piisavalt
korge kontaktliini mahutamiseks. Eeldades, et elektrifitseerimise korral tuleb Kopli
(kaubajaama juures) ja TooOstuse tdanava raudteelileséidud ehitada kahetasandiliseks ning
Kopli tanava viaduktialust korgust tdsta, osutus akurongide kasutamine elektriraudtee
hinnangulist ehitusmaksumust arvestades (ca 15-16 miljonit €) odavamaks kui elektrirongide
rakendamine. Seejuures on arvestatud akurongide ca kahekordse soetusmaksumusega (9
miljonit €) tavaliste elektrirongidega vorreldes. Siiski tuleb silmas pidada, et kdnealune
jareldus ei pruugi eelduste muutumisel enam paika pidada juhul, kui:

1. ..Uhetasandilised ristumised sailitatakse (vajalik Umberlilitatav kontaktvérgu ristumiskoht
trammiga Kopli ja T66stuse tanaval)

2. ..ka akurongi korral peetakse vajalikuks Kopli ja Toostuse tdnava (lesditude asendamist
viaduktidega

3. ...ehitushind osutub oluliselt madalamaks

Samas muutuvad eeldatavalt ka akurongid tulevikus pigem odavamaks, mistottu peab
sellega I0pliku otsuse langetamisel arvestama.

Kristiine ja kesklinna Uhisterminali ehitusmaksumusi pole analiilsis hinnatud, kuna see
vajaks sligavamat anallilisi olemasoleva taristu (imberehituse, uute perroonide,
Uhistranspordipeatuste, raudtee nihutamise, hoonestuse jms kohta.

Tanavate ja teede hoolduse hinnad edastas projekti jaoks Tallinna Kommunaalameti
hooldusosakonna juhataja Ago Vill. Jargnevalt temalt saadud info veidi redigeeritud kujul.

10 Piller, T. (2016): Bus rapid transit’i rakendamise vdimalikkusest Tallinnas.
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Taastusremondi / ulekatte objekti puhul (AC12 Surf, 5cm) on hinnad ca 10 EUR/m2 ja
freesimine 2,5 EUR/m2. Siia tuleb arvestada ka profileerimine 85 eurot tonn, lisanduda v&ib
kaevuluukide vahetus 400 € tiikk. Tdiendavalt veel vdivad juurde tulla vastavalt kas
aarekivide vahetus lammutus/uue paigaldus 22 eurot jm voi teepeenarde ehitus 3 €/m2.

Sailitusremondi (AC12 ja AC 16 Surf, 5cm) maksumus on ca 15 -17 EUR/m2, sinna hulka
kuulub ka freesimine. Teekatte kahekordne pindamine maksab 5-6 EUR/m2 ja aukude ja
pragude immutamine 110 EUR/m3.

Kokkuvottes 1 km 1+1 tdnava maksumus ca 7000 m2:

1) Taastusremont —(10+2,5)x7000 = 87 500 eurot + KM (lisandub joonimine).
2) Sailitusremont (Hooldusremont) — siin s6ltub remondivajadusest, palju ruutmeetreid on.
Hind keskmiselt 15-17 € x m2 + KM.

Tanavahoolduse kulu on eeldatud 4.seisunditaseme ruutmeetri maksumusena Eurodes:
e Suvine hooldus 0,1628€ ilma km-ta ja 0,1954€ koos km-ga
e Talvine hooldus 0,2367€ ilma km-ta ja 0,2840€ koos km-ga

Kaesolevas anallsis on [ahtutud kirjeldatud maksumustest vastavalt Tallinna Linnavalitsuse
maarusele ,Tallinna tanavate jooksva remondi ja linna puhastamise normatiivide
kinnitamine®.

Trammiteede hoolduskulu ei ole eraldi arvestatud, kuna see sisaldub Tallinna
Transpordiameti poolt edastatud trammikilomeetri hinnas, mille alusel on koostatud ka
kdesolev analliis.

Tallinn++ stsenaariumites eeldatavaks drajdavaks teeprojektide maksumuseks (hindamaks
alternatiivkulu) on aluseks vdetud sdiduteede ehitamise Ghikvdartused CBA juhendis™
toodud Uhikvaartustega. Jargnevalt kdesolevas t66s suurimat rolli mangiva Vaikese ringtee
IGikude ehitusmaksumused.

Tabel 5. Viikese Ringtee [bikude ehitusmaksumused. Allikas: Sepp, M.-L.(2019): Tallinna tdnavavérgu
arendamise mdju hindamine. Magistritéé, TTU.

.. . Pikkus, m

Teeldigu nimetus — - Summa, €

soidutee tunnel viadukt
Narva mnt-Pirita tee 980 6 127 698
Suur-Sojamde-Tartu mnt 2 000 910 29 965 545
Tartu mnt-Viljandi mnt 5100 34 680 000
Parnu mnt-Rahumde tee 850 200 9376 823
Kokku, € 80 150 066

n European Commission. (2014). Guide to Cost-benefit Analysis of Investment Projects: Economic appraisal
tool for Cohesion Policy 2014-2020.
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Kui vorrelda teiste suuremate tee-ehituse investeeringutega, siis nditeks Haabersti
liikluss6lme maksumus oli 16 miljonit eurot ning Reidi tee eeldatav maksus 34 miljonit
eurot'?. Seega, 10 km pikkune tinavate ehituse maksumus 80 miljoni Euro juures on
vorreldav seni realiseeritud projektide maksumusega.

3.3 Mudeli koostamine kasutatavuse hindamiseks

Mudeli aluseks vOeti olemasolev Tallina ja Harjumaa liiklusmudel, millele ehitati peale kolm
taiendavat kihti: olemasolev trammivork, olemasolev raudtee ja perspektiivne KRT/BRT
vork. Saadud koondvdérgu graafile lisati tdiendavalt jalgsikdigu (ihendused.

Uhenduse liik

Ténavavork
== Tramm
== KRT

== Raudtee

Joonis 9. Liiklusmudeli kihid.

2 E_kiri Tallinna Kommunaalametilt, Janne Teder, 08.10.2019.
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A

Uhenduse liik

Tanavavork
== Tramm
=== KRT
== Raudtee

Jalgsi

Joonis 10. Liiklusmudeli kihid koos jalgsikdigutihendustega.

Graafi puhul peab arvestama, et nii olemasolevate kui ka perspektiivsete (ihenduste puhul
on praktiliselt alati tegemist teatava (Uldistusega (tingitud pdhiliselt Ghenduste

sirgestamisest), tapne Uhenduste pikkus selgub hiljem konkreetse projekteerimise kaigus.

Autoliikluse vork koosneb jalgsikdigu Ghendustest (mudeli tildp 1) ja teedest-tdnavatest

(mudeli titbid 2-20).
Roéo6basteede vork koosneb:

- jalgsikdigu Gihendustest:
o UT peatuseni/peatusest (mudeli tiiip 25)
o Umberistumine (mudeli tiiiip 28)

- roobasteede (ihendustest:
o uued roobasteed (mudeli tiilip 26)
o olemasolev trammivérk (mudeli tidp 27)
o raudtee (mudeli titp 29)
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Joonis 11. Trasside puhvertsoon.

Ulaltoodud joonisel on ndidatud KRT/BRT trasside puhver (mdlemale poole 500m) ja
Tallinna linna olemasolevate Uhistranspordipeatuste puhver (300m, viirutatud). Kuna
KRT/BRT puhul maarati puhvrisse jaadvate transporditsoonide Uhendused kasitsi (tsooni
keskpunktide asukoht pole tdpselt maaratud), valiti laiem puhver saavutamaks
Uhistranspordi peatustega ligikaudu sarnast katvust.

Olenevalt liiklumise viisist kasutati jalgsikdigu Uhenduste lisamisel kahte erinevat
[ahenemist. Jalgsikdigu puhul autoni kasutati nii lahte kui ka sihtkohtade puhul - olenevalt
piirkonna parkimisvdimalustest — kas konstantset ajakulu 3 minutit voi 0 minutit.

Jalgsikdigu puhul UGhistranspordini kasutati keskmist ooteaega 4,5 minutit (sisaldab nii
jalgsikdigu aega kui ka ootamise aega). Umberistumist oli v8imalik modelleerida ainult
osaliselt (KRT-It rongile voi vastupidi), kasutati Umberistumise ajakulu 2 minutit. Kiirused
tanavavorgul arvutab mudel Iahtudes liikluskoormusest, KRT vorgu puhul kasutati vastavalt
piirkonnale tdendolist keskmist thenduskiirust, valdavalt oli selleks 26 km/h. Muuhulgas on
arvestatud, et ka olemasolevatel trammiliinidel tduseb keskmine kiirus vahemalt tasemeni
20 km/h.

Kdik maksumusega seotud parameetrid teisendati liiklusmudeli jaoks tdiendavaks ajakuluks
ldhtudes 2018.a keskmisest brutotunnipalgast 7,56€/h. Nditena vdib siinkohal tuua tasulise
Uhistranspordi tGhe s6idu hinna 0,30 - 0,32 € (varieeruvus vastavalt stsenaariumile), mis on
liiklusmudeli jaoks teisendatud tdiendavaks ajakuluks 2,38 - 2,54 min.
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kasutab tipptunni ja 066pdeva pohiseid algandmeid, kdik aastapdhised

maksumusega seotud andmed tuleb seetdttu taandada 66pdaevale. Vajalik Gleminekutegur
madrati Tallinna linna ristmike liiklusandmete pd&hjal ning tulemusena moodustab tidpilise

Liiklusmudel

toopadeva liiklus aasta liikluse kogusummast 0,32%.

Eraldi trassildikudena vaadeldi mudelis ka erinevate trasside Uhisosasid:

e VAR _99 = Kristiine - Koidu, p&hjuseks Ghine osa mitmele IGigule

e VAR 98 = Poska - Russalka , pohjuseks (ihine osa mitmele Idigule

Jaotus annab vdimaluse analiilsitavate 16ikude puhul eristada thise osa andmeid.
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Joonis 12. Modelleeritava lihistranspordivorgu I6plik variant kaardialusel, néidatud on kéik rajatavad

I6igud.

3.4 KRT mudeli liikuvusega seotud lahteandmed

Liiklusmudel védljendab ligikaudu aasta tulpilist toopaeva s.t aprilli IGpp- mai algus, oktoobri
IGpp- novembri algus (~10% suurem aasta keskmisest todpaevast). Soidukite liiklusmudeli
maatriksis on séidud (mitte otseselt juhid ega autod) ning arvutuses eeldame lihtsustusena,

et iga juht jduab tunni jooksul teha Gihe sdidu.

Autoliikluse maatriksi aluseks oli 2018. aasta seisuga kalibreeritud vork, mida on pigem
konservatiivselt (~25% planeeringute mahust jadb vidlja ehitamata) kasvatatud tGenaoliste
arenduste vorra aastani 2040. 2050. a arvutusteks kasvatati maatriksit lisaks koefitsendiga
1,174. Lisaks on mudelis arvestatud peamiste Tallinna varavate kaudu vdrgustikku
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lisanduvate reisijatega, eeldades, et valmis on nii Kristiine Ghisterminal kui ka Ulemiste

bussi- ja raudteejaam koos Rail Balticuga.
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Joonis 13. Autoliikluse alg (punane) - ja I6pppunktide (sinine) 6htuse tipptunni tulpdiagramm.

Uhistranspordi maatriks koostati |dhtudes Tallinna valideerimiste andmebaasi valjavdttest,
lisades sinna Harju UTK valideerimisandmed. Kommertsliinidest lisati eelnevale tdiendavalt

0U Temptrans Maardu liinid™>.

B Kasper, H. (2017): Maardu linna Ghistranspordi liinivérgu vastavus ndudlusele. Bakalaureusetds, TTU
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Joonis 14. Uhistranspordi registreeritud sditude (ldhtepunkt punane, sihtpunkt sinine) tulpdiagramm
(66pdev).

3.5 Modelleerimise metoodika

Perspektiivse liikuvusolukorra anallilisimiseks kasutati programmipaketti Cube, endise
nimega TRIPS. Tarkvara on algselt vilja téotatud Inglismaal (firma MVA Systematica poolt),
kuid hiljem arendatud USA-s firma Citilabs poolt (www.citilabs.com).

Esimene tarkvarapaketil TRIPS pdhinev Tallinna liiklusmudel valmis Inseneribiliroos Stratum
juba 1996. aastal. Hiljem, igal aastal on seda tdiendatud ja kalibreeritud vastavalt
liiklusuuringute andmetele, mis iseloomustavad liikluse kasvutrende, samuti muudele
allikatele (naiteks rahvastiku paiknemine ja prognoos). Suurem mudeli uuendamine ja
tapsustamine leidis aset 2002-2003 aastal, kui mindi Ule tarkvarapaketile nimega Cube.
Kasitletava projekti baasaastaks (vordlusaastaks) on 2018. aasta liiklusuuringute andmed,
sest t00 valmimise ajaks ei ole 2019. aasta andmed (loendused, ehitus jne.) veel mudelisse
sisse viidud.

Mudeli rakendamisel on kaks peamist eesmarki:

e Hinnata olemasolevat liikuvusolukorda ldhteaastal, selle kitsaskohti ja parameetreid;
e Prognoosida  vGimalikke  liikluskoormusi  planeeritaval  aastal ning
projekteerimislahenduse otstarbekust ja tulemust.

hinnata

Kasutamisvalmis  Tallinna liiklusmudel on tegelikult suurem Tallinna linna
administratiivpiiridest ja ulatub tana Tallinna Ringtee lahialadeni, kattes seega ka kdesolevas
projektis kavandatud voimaliku kergro6bastranspordi mojuala. Seega, kuigi me nimetame ka
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https://word-edit.officeapps.live.com/we/www.citilabs.com

edaspidi kasutatavat mudelit Tallinna liiklusmudeliks, siis tema reaalne ulatus katab ka
Tallinna liikuvust puudutava mojuala.

Nii nagu seda tehakse ka enamuses maailmas kasutusel olevates transpordimudeli
rakendamisega seotud t6ddest, on ka Tallinna liiklusmudelil kaks olulist komponenti:

e Tanava/teedevorgu (lsna detailne kirjeldus, mis sisaldab k&iki teede/tdnavate ja
liiklusslmede olulisi parameetreid (sh. sdiduradade arv, piirkiirused, olulised liikluspiirangud
ja —keelud, parameetrid, mis maaravad vorgustiku labilaskvuse parameetrid (naiteks
liikluss6lme lahendus) jms.

e Olemasolevat ja perspektiivset liikuvusndudlust kirjeldav maatriks (nn OD-maatriks), mis
kirjeldab liikuvust genereerivate (tekitavate vOi neelavate) piirkondade (nn
transporditsoonide) vahelisi korrespondentse (ehk ndudlust- teiste sbnadega inimeste arvu,
kes antud perioodil soovivad liikuda lahtetsoonist A sihttsooni B). Tallinna olemasolevas
liiklusmudelis on kogu anallisitav piirkond (Tallinna linn + tagamaa) jagatud u. 300-ks
transporditsooniks, kuid vajadusel saab nende arvu hélpsasti suurendada.

Tallinna ja tagamaa tanavavork on mudelis kajastatud nii, et kirjeldatud on kdik suuremad
magistraal- ja poOhitanavad, vdiksemaid jaotustanavaid voi kohalikke juurdepaasusid on
lisatud aja jooksul vastavalt vajadusele ja liiklusuuringute tulemustele. Liiklusmudeli
perspektiivsetes variantides lisatakse teede/tanavavérgustikule veel need teed ja tdanavad,
mille valmimine perspektiivaastaks on tdendoline ja mis mdjutavad oluliselt liiklusvoogude
jagunemist tanavavorgustikul.

Prognoosimudelis arvestatakse nende muudatustega, mida vOetakse ette Tallinna linnas
uuritava trassil, selle kontaktalal aga ka véljaspool kdesoleva t66 kontaktala - olgu need siis
uued infrastruktuuriobjektid, selle rekonstrueerimislahendused aga ka muud linna liiklust
mdjutavad tegurid.

Lisaks on vGimalik arvestada veel tdiendavalt ristmike ja tdnavate labilaskevoime
muutumisega, mis vOib tuleneda kas tdnavate rekonstrueerimisest vOi uutest
liikluslahendustest, naiteks U(hissdidukiradade rakendamine, kas siis olemasolevate
sdiduradade arvelt vdi nende lisandumisega.

Teiseks oluliseks tulemust mdjutavaks faktoriks on ndudluse muutumine, tulenevalt kas
Uldistest tendentsidest liikuvuses (nditeks autole alternatiivsete liikumisviiside osakaalu
kasv) vGi uute Uhistranspordiliinide tekkimine.

Nende (ldiste tendentside osas, mis mdojutavad liikuvusmustrit I3hitulevikus, ja seega
kajastuvad korrespondentsimaatriksis, on arvestatud naiteks jargmiste olulisematega:

e valglinnastumine kiill jatkub, kuid tdenaoliselt pidurdub;

e vastavalt linna arengudokumentidele peab suurenema kergliikluse ja thistranspordi osakaal
liikuvuses;

e autostumistase ja autode labisGit Eestis tervikuna suureneb, kuid eelmise kiimnendiga
vorreldes aeglasemas tempos, kuni killastumistaseme saabumiseni;

e samas tehakse luhikesi autoreise tulevikus vdahem, pikemaid rohkem (see seostub ka
valglinnastumise ehk praeguse linna piirialade ja ldhitagamaa kiire arengu tagajargedega)

e kesklinna labiv sdiduautode transiitliiklus peab vahenema.
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Sellest lahtuvalt prognoositakse elamualade, té6kohtade/kontorihoonete ja rahvastiku
muutusi jargmise 30 aasta jooksul Tallinnas ja Harjumaal, vaadates Ulle olemasolevad
planeeringud ja planeeritavad muutused ning hinnates eelneva 20 aasta trende. T60s
tuuakse valja kriitilised tsoonid ja hinnatakse seda, kuidas uute transpordivorkude
arendamine saab pakkuda leevendust liiklusprobleemide lahendamisele, tuues valja need
piirkonnad, kus réobastranspordivérgustiku arendamine vdoimaldab ka tihendamist.

Selliseid parameetreid arvesse vdttes muudetakse liiklusmudelis liikkuvuse korrespondentse
(likumisseoseid) ja mahtu Uksikute transporditsoonide 10ikes perspektiivsete
stsenaariumide kohaselt.

Korrespondentsmaatriksi  koostamisel ja korrigeerimisel vdetakse arvesse juba
olemasolevate liiklusvoogude andmeid (eelkdige autoliikluse omi, mida on kasutatud
liiklusmudeli regulaarsel valideerimisel, kusjuures olemasolev liiklusmudel on juba
kohandatud 2018. aasta liiklusvoogudele vastavaks). Taiendavalt arvestatakse liiklusmudeli
perspektiivsete variantide valjatootamisel ka teisi andmeallikaid ja uuringuid, millest
olulisemad on:

e Tallinna elanike liikumisviiside uuring elektrisGidukite lGhirendi ja sdastva transpordi
arendamiseks., Kantar Emori uuring aastast 2015.

e Tallinna ldhipiirkonna — Harjumaa (va Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade elanike
lilkumisviiside uuring. Kantar Emor, 2017. Eelkdige kasutatakse kahe eelneva uuringu puhul
kogutud andmestikke, mis vGimaldavad tdpsustada ja valideerida liikkumiskorrespondentse
nii Tallinna linnas kui ka Tallinna tagamaal, nii nende lahte- ja sihtkohtade, liikumisviiside kui
ka liiklumise p&hjuse ja ajaperioodide I6ikes.

Lisaks on korrespondentside korrigeerimiseks kasutatud:

e OU Positium LBS uuringut ,Tallinna ja Tallinnaga seotud liikumiste lahte- ja sihtkohtade
korrespondentsmaatriks (ODM) mobiilpositsioneerimise andmetel”, 2017.

e Pohja-Tallinna liikuvusuuring. Stratum, 2014.

e Rae valla pdhjapiirkonna liikuvusuuring. Hendrikson ja Ko, 2017-2018.

e Uhistranspordivdrgustiku olemasolevat olukorda ja korrespondentse kirjeldav uuring
»Tallinna  Ghistranspordisiisteemi  arendamine, liinivorgu optimeerimine®.  Tallinna
Tehnikatlikool, 2017.

e Ulemiste terminali pdhi- ja kdrvalfunktsioonide analiiiis. Startum, 2018.

e Rail Baltica Ulemiste reisiterminali ja Tallinna Vanasadama ({leeuroopalise
transpordivorgustiku vahelise raudteelihenduse (kergraudtee voi tramm) teostatavuse ja
tehnilise raamistiku uuring. Egis, 2019.

e Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study — Final report. FinEstLink, 2018.

e Mikker, R. (2018) Rongiliikluse ldbilaskevGime ja reisijate liikkumistingimuste parandamine
Balti jaamas. Loputdo, TTK.

Mudeli rakendamise tulemusena leitakse koigile perspektiivsetele liiklejatele
prognoosihetke optimaalseimad liikumisviisid ja marsruudid, mille tulemusena saadakse
perspektiivse liikluse mahud nii piirkondade, transporditsoonide, tdanavate kui ristmike
IGikes. Seega voimaldab liiklusmudel prognoosida:
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e autoliikluse koormuste jagunemist tanavavorgul ja selle (ksikutel elementidel nii
olemasolevas olukorras kui ka prognoositult, rakendades erinevaid stsenaariume
e uute arendatavate Uhistranspordilahenduste kasutatavust ja nende variantide parameetreid

Tervikuna vdimaldab liiklusmudeli kasutamine saada hulgaliselt vajalikke kvantitatiivseid
parameetreid, mis vOimaldavad objektiivselt hinnata erinevate stsenaariumide ja
lahendusvariantide (nditeks trammiliinide trasseering), seda kogu vorgustiku, Uksikute
piirkondade, tanavavorgu elementide, transpordiliikide jne. 16ikes.

Kdige Uldisemateks kogu vdrgustiku toimimist iseloomustavateks parameetriteks on:

e Uldine ajakulu (kdigi liiklejate poole modelleeritava perioodi (naiteks tippaeg) jooksul kuluv
aeg liikkumiseks liikkumise lahtepunktist sihtpunkti);

e Uldine l3bitud teekonna pikkus. kdigi liiklejate poole modelleeritava perioodi (niiteks
tippaeg) jooksul labitud teepikkus liikkumiseks liikumise lahtepunktist sihtpunkti);

Maksumuse (COST) funktsioon koosneb mudelis kolmest komponendist: aeg, vahemaa
(maaratakse nt auto-kilomeetri hind) ning tariif (mis iseloomustab Ulejaanud rahalisi
kulusid). Summaarse maksumuse Uhik on mudelis tinglikult teisendatud minutiks st.
ajatihikuks. Modelleerimisel arvestatakse iga stsenaariumi vastavate naditajatega, mille
pohjal saab anallilisida modelleeritava variandi rahalist vaartust.

Lisaks nimetatud (ldistele parameetritele on vo&imalik liiklusmudeli valjundandmeid
kasutades hinnata:

e Liiklusvoogude suurust tanavavorgustiku elementidel (tdnavaldigud, ristmikud, ...);

o Liiklusvoost pohjustatud probleeme (nditeks ummistumistaset, mida iseloomustatakse
liiklusvoo ja labilaskvuse (autoliikluse puhul) voi veovdime (Uhistranspordi puhul) suhtena;

e Auto- ja Uhissoidukiliikluse detailseid tehnilisi parameetreid (naiteks liiklussagedus, selle
keskmine kiirus, ooteajad ristmikel jne), mida on omakorda vajalik kasutada sisendina
naiteks keskkonnamdjude ja sotsiaal-majanduslike m&jude arvutamisel. Uhiss&idukiliikluse
puhul vdimaldab mudel prognoosida peatuste kdibeid (sisenemisi ja valjumisi perioodi
IGikes) ja liini koormust kogu selle pikkuse ja selle tksikute I6ikude ulatuses, Ghenduskiirust
ja sellest tulenevat ajakulu, mis vdimaldab omakorda hinnata liini teenindustaset ja
konkurentsivéimet.

Seega on mudeli peamiseks Ulesandeks ja voimaluseks saada usaldusvaarseid vorreldavaid
andmeid erinevate voimalike stsenaariumide ja prognoosivariantide kohta, kusjuures
peamiseks on siin hinnata erinevate liikumisviiside toimivust.

Naitena vOib tuua eelduse, et rajatakse uus trammiliin, mis Glhendab Tallinna olemasoleva
trammivorgustiku ja Tallinna tagamaal paikneva valla X. Sellisel juhul on vdimalik hinnata,
kui suurel maaral uus trammiliin suudab olla atraktiivne ja tuua liinile sditjaid, milliseks
kujuneb uue liini teenindustase ja kuidas uue trammiliini rajamine muudab naiteks
autoliikluse olukorda (liiklusvoogusid, ummistumist, ajakulu, IabisGitu, ihenduskiirusi jms)
kogu anallsitava piirkonna ja/voi selle tiksikute elementide ulatuses.
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3.5.1 Stsenaariumite rakendamine mudelis

Mudelis anallitisitakse koiki viite arengustsenaariumit, arvestades perspektiivaastateks 2030
ja 2050.

Nn baasvariandi ,Business as Usual” alusel (ihtegi uut kergrédbastranspordi (KRT) liini pole,
kill on aga arendatud tdanavavorgustikku, kuhu vorreldes olemasoleva olukorraga on lisatud
jargmised Tallinna ja selle lahiiimbruse objektid:

Aastaks 2020:

e Rannamdisa tee rekonstrueerimine (kuni Teelahkme ristmikuni);

e Reidi tee (Russalka — Ahtri tn);

e Tallinna Peatdnava projekt (tdpne kuju teadmata, arvestatud on labilaskevdime piiramisega);
e Tallinna Ringtee 2+2 sbidurajaga |16ik Lagedi-Luige;

Aastaks 2040:

e Tervise tn pikendus (ihendab Rahumae tee ja Viljandi mnt);

e Mustakivi tee pikendus Kose teeni;

e V3o eritasandiline liiklussdlm (Peterburi tee — Tallinna Ringtee — Rahu tee);

e Paldiski mnt rekonstrueerimine (2+2 sdidurajaga magistraal kuni Harku-Rannamdgisa tee
ristmikuni, sh. T8-JuTa eritasandsGIm);

e Tallinna ringtee (T11) rekonstrueerimine kogu pikkuses eritasandsélmedega 2+2 sdidurajaga
magistraaliks;

e Estonia pst Uhissdidukirajad;

e Tallinna vaike ringtee IGigul Suur-Sdjamae tee — Viljandi maantee;

e Rahu tee (Narva mnt — Vao liiklussGlm);

e Jarvevana tee laiendus (Veerenni — Parnu mnt 343 sdidurada).

Vordluse aluseks on autoliikluse vood ja ndudlus (OD maatriks). Vorreldes olemasoleva
olukorraga on BaU stsenaariumis arvestatud jatkuva autostumise kasvuga. Samas on see
kasv (mis kaudselt iseloomustab ka autokasutuse muutusi) jargneval prognoosiperioodil
(kuni aastani 2040) tunduvalt aeglasem, kui sama pikal eelneval perioodil, jéudes
klllastumistasemeni 600-700 autot 1000 elaniku kohta.

Stsenaariumitest soltumatuna eeldab mudel elanikkonna kasvu vastavalt Statistikaameti
rahvastikuprognoosile. Kogu md&jupiirkonna transpordindudluse puhul on arvestatud, et
vorreldes olemasoleva olukorraga (tinglikult 2018. aasta) kasvab piirkonna summaarne
liilkuvusndudlus perspektiivaastaks 1,41 korda, sealhulgas arvestab see tegur nii Uldist
liilkuvuse kui ka elanikkonna kasvu.

BaU stsenaariumis realiseerub see kasv pea eranditult autoliikluse suurenemisena. KRT ja
metroobussi arendamise stsenaariumite puhul on eeldatud, et peamised muutused, mida
uuritavad arendamisvariandid kaasa toovad, on teatud hulga sditjate transpordiliigi muutus,
kes eeldatavasti siirduvad sdiduautolt kasutama Uhistransporti.

Selline modaalne nihe leiab aset siis, kui uued vdimalused Uhistranspordi naol pakuvad
paremat alternatiivi autokasutusele, eelkdige voetakse siin arvesse ajakulu liikumisel no
,uksest ukseni“ ning sdidu maksumust. Seet6ttu on defineeritud eraldi mudel nii tasuta kui
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tasulise Uhistranspordi tarbeks vastavalt kummalegi stsenaariumile: , Tallinn+ tasuta UT“,
yTallinn+ tasuline UT“, ,, Tallinn++ tasuta UT“ ning , Tallinn++ tasuline UT“. Metroobussi vi
trammi tehnoloogiatel modelleerimisel vahet ei tehta — mudel eeldab, et mdlemad
lahendused on vordselt atraktiivsed.

Kirjeldatud stsenaariumite raamtingimused mudelis on harmoniseeritud Tallinna piirkonna
saastva linnaliikuvuse arengukava eeldustega. Samas tuleb rohutada, et mudelis vGetakse
arvesse vaid kvantitatiivselt mudelisse llekantavaid mdjureid, mistdttu ei anna
modelleerimise tulemused (ilevaadet liikuvuskava stsenaariumite terviklikust mdojust.
Hinnatakse vaid trammi / metroobussi mdju k&nealuse veoliigi mdjupiirkonnas
kvantitatiivselt Glekantavate raamtingimuste valguses.

Tallinn+ raamtingimuste eelduseks on samasugused teedevorgu arendused, nagu
stsenaariumis ,Business as Usual”, kuid seejuures arendatakse ka Uhistransporti. Tallinn++
eeldab aga autoliikluse jaoks teedevorgu laiendamise peatamist koos Uhistranspordi joulise
arendamise ja arengutegevuse suunamisega Uhistranspordikoridoride darde. Olulisemate
drajadvate teeprojektidena tuleb mainida vaikest ringteed ning Mustakivi tee pikendust.

Tallinn+ ja Tallinn++ stsenaariumites eeldatakse ka parkimistasude tdusu ning tdiendava
tipptunnitasu kehtestamist kesklinna sisenemisel. Seetdttu maarati mudeli jaoks kordonringi
tanavad lahtudes tdana kehtiva tasulise parkimisala piirist. Tasu arvestatakse iga kesklinna
siseneva sdiduki kohta ning see teisendatakse mudeli jaoks tdiendavaks ajakuluks —
tulemuseks vastavalt Tallinn+ stsenaariumi korral 3,68 min ja Tallinn++ stsenaariumi korral
7,6 min.

Stsenaariumi Tallinn ++ korral lisandub veel kogu vérku md&jutav CO2 maks, mis on mudelis
realiseeritud kui labisdidust tuleneva ajakulu suurenemine 1,06 korda.

Tasulise Uhistranspordi korral maksab Tallinn+ stsenaariumis (ks séit 0,32 € (tdiendav
ajakulu 2,54 min) ja Tallinn++ puhul 0,3€ (tdiendav ajakulu 2,38 min). BaU stsenaariumis
eeldatakse tasuta lhistransporti.

Uhistranspordi arendusvariantide puhul modelleeritakse lisaks autoliikluse vdrgustikule ja
ndudlusele veel alternatiivsed ihendused KRT/BRT trasside naol. Igale trassile antakse oma
kindlad parameetrid, eelkdige jargmised:

e Trassi pikkus;

e Soidukiirus trassil;

e Uhendused muu vérgustikuga (nn hubid/sélmed), kus on vdimalik transpordivahendisse
siseneda voi sealt viljuda, sealhulgas ka Ghendused transporditsoonidega (mis kujutavad
endast jalgsikdiguihendusi ning thistranspordiihendusi KRT/metroobussi liiniga).

Modelleerimise puhul eeldatakse, et kogu mudelis kirjeldatud ndudlus (kdikide lahte- ja
sihtkohtade vahel, kusjuures tasandiks on transporditsoon) realiseeritakse kas siis autoga
vBi kasutades KRT/metroobussi teenust. Seejuures on eeldatud, et tdnased
Uhistranspordireisijad jatkavad Ghistranspordi kasutamist ka tulevikus, kuna ilmselt on need
inimesed kas Uhistranspordi sundkasutajad (nn captive-riders) voi rahuldab juba praegune
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teenus reisija soove piisavalt, et autosdidust loobuda. Teenuse parendamisel ei ole seega
pohjust eeldada, et nad auto kasuks otsustaks.

Modelleerimise tarkvara hakkab kdigi teiste potentsiaalsete kasutajate puhul otsima igale
nn ndudluspaarile parimat (reeglina kiireimat) ihendusvarianti. Kui selleks on Uhistransport,
siis vdaheneb selle osa vorra autokasutus.

Kuigi mudelis modelleeritakse traditsiooniliselt sdidukite liiklusvoogusid, siis saab need
Umber arvestada reisijate arvudeks, kasutades keskmist sdiduautode taituvust (ca 1,3
inimest/auto). Seega saab erinevate variantide puhul hinnata eelkdige muutusi vorreldes
perspektiivaasta nullvariandiga aga ka variante omavahel.

Modelleerimise tarkvara véimaldab seega hinnata nii modaalset nihet (kui palju inimesi Ghe
vOi teise variandi puhul hakkaks kasutama KRT-d), aga samuti kogu kasitletava piirkonna
(Tallinn + ladhitagamaa) vdi mdne selle Uksiku piirkonna ldisi liiklustehnilisi naitajaid,
naiteks:

Liiklusvoogude suurused igal tanava/trassildigul (autot tunnis vdi reisijat tunnis)

Ristmike labilaskvustasemed ja ajakulud (mis iseloomustavad ummistumist)

Terviklik 1abis6it modelleeritava perioodi jooksul) auto-km, reisija-km

Terviklik ajakulu eraldi (liikumisele kuluv aeg ja ooteaeg ristmikel) auto-hr, reisija-hr
Keskmine tGhenduskiirus (km/h)

Lisaks on eraldi véimalik vdlja tuua muutused (laltoodud parameetrite nadol kas Uksikutel
tanavatel vdi nn votmeristmikel.

Seega voimaldab mudel hinnata kas tksikute KRT/metroobussi trasside moju ja kasutatavust
eraldi vottes, aga ka nende vdimalikes reaalsetes kombinatsioonides.

Modelleerimise alusel vdlistatakse madala reisijate hulga ja  monest sama suuna
alternatiivtrassist madalama kasutatavusega tassid. Allesjaanud trasside osas anallilsitakse
nende tehnilist teostatavust ldhtuvalt hetkeolukorrast linnaruumis, tuues valja véimalikud
kitsaskohad ning lahendused neile. Uhtlasi defineeritakse trasside maksumus, andmaks
sisendit tasuvusanalisile.

3.6 Modelleerimistulemused

Modelleerimine toimus kahes etapis. Esimese etapi modelleerimise tulemusena selgitati
vélja liiga madala kasutatavusega trassid (alla 5 000 reisija paevas). Lahedaste alternatiivide
puhul kaaluti lisaks keskkonnamdju ja teostatavust. Maha ei tommatud trasside otsi, kui
kasutatavus oli alla 5 000 reisija paevas vaid lihikesel 18igul.

Tabel 6. Edasisest modelleerimisest viilja jéédnud I6igud.

Trass Maha tommatud osa kirjeldus ja pohjendus
9C Paljassaare haru (kasutatavus alla 5000 reisija paevas)
TA’ Mustamae tee trass Hipodroomist kuni Tammsaare teeni (SOpruse pst annab

kdrgema kasutatavuse)

5A /5A” | Kuigi trass 5A oli kiireim tGihendus, pakkus see suhteliselt viletsat katvust Peetri
piirkonnale, mistdttu osutus soositumaks 5A’

l * ¥ x
“Hlnterreg [ =
) . e S U B A
g ¥ *
Baltic Sea Region e FUND
EUROPEAN UNION

102



11 Ehitajate/Tammsaare tee 16ik Oismde tee otsa juurest Haaberstis kuni
Mustamae teeni (kasutatavus alla 5000 reisija paevas)

3B’ /19 | Maardu trassi Ghendused 3B’ ja 19 (alles jaab 3B ja 3B”) — alternatiivtrasside
kasutatavus osutus kdrgemaks

6C Veerenni trass 6C (kasutatavus alla 5000 reisija paevas)

2A Kohati on majadevaheline ala vaga kitsas, risk liigsele elanikkonna hairingule, 2A’
seega eelistatud

18A l3bib Pae pargi ala, mida kasutatakse rekreatiivselt (O6bikupark), 18A’ eelistatud

16 Trass 16 s06b dra Sopruse pst kasutajaid, kuid piirkonna enda reisijate arv on
alla 5 000 reisija 60padevas

5B Trassi 5A kasutatavus Juris osutus kdrgemaks

20 Trass 20 s60b dara Narva mnt liini kasutajaid, kuid piirkonna enda reisijate arv on

alla 5 000 reisija 60pdevas

Teises etapis oli modelleerimise aluseks transpordivork, millest olid madala kasutatavusega
trassid eemaldatud. Tulemused olid pdhiliselt sisendiks jargnevates peatiikkides kasitletud
majandusarvutustele, saastearvutustele ja mira arvutusele. Arenguvariantide vdimalikku
moju liikluskoormusele ja liiklusohutusele on detailsemalt kasitletud jargnevates
peatukkides.

Koikide analtisitavate [6ikude jaoks maarati tavaparased transpordivorkude
modelleerimisel kasutatavad suurused nagu summaarne labisdit 16igul (a-km), summaarne
ajakulu 18igul (a-h) ja labilaskevoime kasutustase.

Mudeli valjundina valmis iga anallisitud variandi kohta graaf ja ning sellega kaasnev
tulemust iseloomustav statistiline materjal. Iga stsenaariumi tdpsemad tulemused on
leitavad ka kdesoleva uuringu lisast pdf kaardifailidena. Tulemuse GIS osa lisatakse
aruandele eraldi failidena ESRI shape formaadis.

Shape formaadi atribuutandmete tabelis (.dbf) on 3 pdhiveergu (,V1_1% ,V2 1“ja ,V7_1),
Ulejaanud on mudelis nende pdhjal arvutatud. Veerg ,V1_1“ sisaldab autode maatriksi
Ohtuse tipptunni modelleerimistulemust, olenevalt (henduse tilbist kas sditude arvu 1digul
vOi KRT-le Ule tulijate arvu. Veerg ,V2_1“ sisaldab Uhistranspordiga liiklejate arvu Idigul
O0paevas. Veerg ,V7_1“ sisaldab veoautode autode arvu Idigul 66pdevas.

Korrutades eelnevaid 10igu pikkusega (veerg DISTANCE), saame vastavalt kas summaarse
l[abisdidu a-km, summaarse jalgsikdigu pikkuse km vdi summaarse KRT kasutuse 66paevas
sOitja-km. Korrutades eelnevaid ajakuluga [06igul (veerg TIME_1), saame vastavalt kas
summaarse ajakulu a-min., summaarse jalgsikdigu aja min. véi summaarse KRT kasutuse
O06paevas soOitja-min.

Jargnevates tabelites on toodud modelleerimistulemuste koondandmed variantide |Gikes.
Lihend TRN tdhistab summaarset ajakulu ristmikel tipptunnis, lihend TOT summaarset
ajakulu kokku. Veerg maksumus véljendab koikidele ihendustele aja, vahemaa ja voimaliku
rahalise maksumuse alusel leitud teoreetilist summat, mida mudel kasutab parimate
marsruutide leidmisel.
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Tabel 7. Modelleerimistulemuste koondandmed.

Ajakulu,
Maksumus, | Labisoit, auto- Kiirus,
Variant Iteratsioone| minutit auto-km tundi km/h

BAU 2018 32 2418606 632255 18608 34,0
RISTMIKEL 335321 5589

KOKKU 2753927 24197 26,1

BAU 2030 tasuta UT 37 3252229 832304 25208 33,0
RISTMIKEL 779928 12999

KOKKU 4032157 38206 21,8

Tallinn+ 2030 tasuta UT 25 3283051 823317 25023 32,9
RISTMIKEL 571542 9526

KOKKU 3854592 34549 23,8

Tallinn+ 2030 tasuline UT 16 3349014 837307 25512 32,8
RISTMIKEL 769249 12821

KOKKU 4118264 38332 21,8

Tallinn++ 2030 tasuta UT 17 3433786 829978 25431 32,6
RISTMIKEL 609228 10154

KOKKU 4043014 35585 23,3

Tallinn++ 2030 tasuline UT 18 3475462 837021 25671 32,6
RISTMIKEL 751512 12525

KOKKU 4226973 38196 21,9

BAU 2050 tasuta UT 48 4746162 | 11517289 37442 30,8
RISTMIKEL 2786523 46442

KOKKU 7532686 83884 13,7

Tallinn+ 2050 tasuta UT 39 4533818 1091347 35175 31,0
RISTMIKEL 1058360 17639

KOKKU 5592178 52814 20,7

Tallinn+ 2050 tasuline UT 42 4639640 1101119 36131 30,5
RISTMIKEL 1313266 21888

KOKKU 5952906 58019 19,0

Tallinn++ 2050 tasuta UT 39 4723247 1097333 35692 30,7
RISTMIKEL 1104572 18410

KOKKU 5827819 54102 20,3

Tallinn++ 2050 tasuline UT 40 4833114 1104896 36673 30,1
RISTMIKEL 1341462 22358

KOKKU 6174576 59031 18,7

Eraldi vaadeldi kesklinna kordonringi 6htuse tipptunni liiklust, millele kohaldati Tallinn+ ja
Tallinn++ stsenaariumites tipptunnitasu ja parkimistasu. Tulemustest jareldub, et kesklinna
liikluskoormuse vahendamisel annab Tallinn++ stsenaarium kull suurima efekti, kuid
piirkonna liikluskoormuse otsustavaks vahendamiseks on tarvis rakendada ka tdiendavaid
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meetmeid liikuvuskavast, nagu tdnavaruumi U(mberjaotamine teiste liiklejate kasuks
(laiemad kdnniteed, jalgrattateed jms) voi rangem parkimispoliitika.

Tabel 8. Kesklinna kordonringi 6htuse tipptunni liiklus [sGidukite arv].

Variant Vilja Sisse Kokku
BAU2018 17 819 14 638 32475
BAU2030 tasuta UT 21899 18 540 40439
Tallinn+ 2030 tasuta UT 18 854 15422 34276
Tallinn+ 2030 tasuline UT 20350 16 992 37 343
Tallinn++ 2030 tasuta UT 17 940 13777 31718
Tallinn++2030 tasuline UT 18971 15219 34190
BAU2050 tasuta UT 26 460 22683 49 143
Tallinn+ 2050 tasuta UT 21026 17 824 38 850
Tallinn+ 2050 tasuline UT 22216 18 899 41 116
Tallinn++ 2050 tasuta UT 20 261 16521 36781
Tallinn++ 2050 tasuline UT 21291 17 508 38 800

Modelleerimistulemuste alusel j6uti ka jarelduseni, et raudteeliinidest vajavad tadiendavat
tasuvusanallilsi vaid trassid Bekkeri — Balti Jaam ning Balti Jaam — Vesse. Trassil Balti Jaam —
Jarve on eeldatavalt juba nii praegust kui ka tulevikus veelgi tihenevat rongiliiklust
arvestades (Laane-Harju raudteeprojekti eeldus) piisav liiklussagedus, et teenindada
modelleerimise alusel tuvastatud reisijatehulka.

3.6.1 Tasuta ja tasulise Uhistranspordi mdju vorreldes teiste tingimustega

T66s on labivalt anallusitud nii tasulise kui tasuta Ghistranspordi stsenaariume, lahtudes
seejuures Tallinna piirkonna sadstva linnalilkuvuse arengukava poolt etteantud
piletihinnaeeldustest. Samas tuleb réhutada, et prognoositav keskmine piletihind tehtud
soidu kohta on liikuvuskava kohaselt lle kahe korra kérgem kui see, mida kisiti Tallinnas
Uhistranspordi kasutajatelt enne tasuta Uhistranspordile tGleminekut aastal 2012. Kuna
kasutatud mudel too6tab Uldistatud ajaparameetri alusel, on kd&ik hinnaparameetrid
teisendatud ajaks 2018. aasta keskmise brutotunnipalga alusel. Mudel ei arvesta hoiakute
vOi teiste kaudsete mittekvantitatiivsete mojuritega, mis vdivad piletihinna mdju vahendada
ning teiste asjaolude kaalu suurendada. Arvestades, et alates tasuta Uhistranspordile
Uleminekust Tallinnas ei ole Uhistranspordi modaalne osakaal tdusnud (vt peatiikk 5), on
voimalik, et mudel tlehindab piletihinna rolli modaalse valiku tegemisel. Seetdttu soovitab
analtidsimeeskond ldhtuda stsenaariumite vordlemisel ja otsuste langetamisel tasuta
Uhistranspordi stsenaariumitest. Voimalik piletihinna moéju vajab siinkohal tadiendavat
analldsi.

Oluline on tulemuste tdlgendamisel arvestada ka sellega, et tasuta ja tasulise thistranspordi
erinevus avaldab mdju kogu modelleeritud vorgule, mistottu on selle mdju
proportsionaalselt suurem vorreldes peamiselt vaid kesklinnale keskenduvate
kvantitatiivsete meetmetega stsenaariumites Tallinn+ ja Tallinn++. Tulenevalt sellest, et
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suurem osa marsruute tasulise parkimisala kordonringi ei labi, kajastuvad sealsed meetmed
ka kogu vorgu statistikas tagasihoidlikult. See aga ei tdhenda, et Tallinn+ ja Tallinn++
stsenaariumite mittekvantitatiivsed meetmed ei voiks kokkuvdttes ka kogu vorgus anda
marksa suuremat efekti kui Ghistranspordi piletihind.

Jargnevas tabelis on toodud valja 2050. aasta 6htuse tipptunni liiklussageduste summaarne
muutus kesklinna tasulise parkimisala piiril (kordonring).

Tabel 9. 2050. aasta Ohtuse tipptunni liiklussageduste vahe olenevalt stsenaariumist kesklinna
tasulise parkimisala piiril [sGidukite arv ja muutuse %].

Tasuta UT | Tasuline UT | Muutus
Tallinn + 38850 41116 6%
Tallinn ++ 36781 38800 5%
Muutus -5% -6%

Nagu tabelist ndaha, on tasulise Ghistranspordi puhul summaarne autoliiklus 5..6% suurem
tulenevalt sellest, et vahem juhte otsustab Uhistranspordi kasuks. Ligikaudu samas
suurusjargus on ka kehtestatud tasude moju - Tallinn ++ korral otsustab 5..6% rohkem juhte
Uhistranspordi kasuks. Siinkohal on oluline rohutada, et modelleerimine piirdub ainult
marsruudi ja/voi liiklusvahendi valiku maaramisega eeldusel, et lahte- ja sihtkoha vahel on
Uhendus. Soitude mittetoimumisega seotud arvutused — nditeks valides todle sditmise
asemel kodus to6tamise — tuleb teostada modelleerimisest eraldi.

Suurematest varem mainitud teedeehituse objektidest mdjutab kergrotbastranspordi
piirkonna liiklust oluliselt ainult planeeritav Tallinna vaike ringtee ja Mustakivi tee pikendus,
mida Tallinn++ stsenaariumi korral ei ehitataks. Ulejdadnud objektide mdju on kas kohalik v&i
ei ulatu uuringupiirkonnani.

3.7 Vajalike meetmete analiiiis Uhistranspordi kasutatavuse maksimeerimiseks
uutel ja olemasolevatel trassidel

Uhistranspordi kasutatavuse maksimeerimise meetmete analiilisi aluseks on inimeste
vajaduste, soovide ja ootuste maadratlemine ning sidumine olemasoleva
teeninduskvaliteediga. Inimesed kujundavad isiklikud liikuvusega seotud valikud tulenevalt
erinevate liikumisviisidega saavutatavatest hilivedest ning puudustest ja eelistavad
soovivaimat liikumisviisi. Uhistranspordi kasutuse maksimeerimise eelduseks on erinevuste
minimeerimine alternatiivsete liikumisviisidega. Peamine on keskenduda uhistranspordi
puudustele. Varasemate uuringute pdohjal on oluliste teemadena esile kerkinud
Uhistranspordi Uhenduskiirused, teenuse kattesaadavus ning Ghistranspordi kasutamisega
seonduv juurdepaasetavus linna eri piirkondadele. Olulisel kohal on {histranspordi
atraktiivsuse suurendamine hoiakute kujundamise ning teenuse kvaliteedi parandamise
kaudu.
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Erinevates uuringutes on selgelt esile kerkinud auto eelistamine teiste liikumisviiside ees
seoses selle suurema aegruumilise ulatusega. Peamise probleemina saab siin esile tosta
tanast olukorda, kus Uhistranspordi kasutamisel tekkiv ajakulu nn uksest ukseni liikkumisel on
autoga vorreldes oluliselt suurem. Seega - autoga jduab vorreldes Uhistranspordiga kiiremini
rohkematesse kohtadesse.

Mistahes liikumisviisi kasutamisel tekkiv summaarne ajakulu koosneb omakorda erinevatest
komponentidest, nditeks liikumise ajast lahtepunktist sdidukini, selle ootamisele kuluvast
ajast, Umberistumisele kuluvast ajast, sGiduajast ja I8puks ka peatuskohast sihtpunkti
liikumisele kuluvast ajast. Uhistranspordi kasutuse maksimeerimise eelduseks on seeldbi
parandada Uhistranspordi kasutamisel tekkivat summaarset ajakulu, sealhulgas
Uhenduskiirust, millega mdéjutatakse kdige enam sdiduajakulu. Samas mdjutab summaarset
ajakulu ka peatuste paiknemine, sdiduplaanist tulenevad ooteajad jms. Vordluses autoga on
aga viimase puhul olulised ka parkimiskohtade kattesaadavus, liikluspiirangud ja ummikud
linna tdanavavorgul. Seega tuleb erinevate transpordiliikide konkurentsivdime hindamiseks
|abi viia terviklik analtus.

Eelkdige eeldab analiilis vorreldava (ilevaate loomist peamiste liikkumissuundade ning eri
lilkumisviiside Uhendusaja suhtes ning raamistiku loomist, mis v®imaldab hinnata, kas
pakutav Uhistranspordi Ghenduskiirus on konkurentsivdimeline teiste liikumisviisidega voi
esineb probleeme. Uhistranspordi tihenduskiiruste vdrdlusanaliitisi tulemused annavad
vOimaluse maaratleda suunad, kus on vajalik parandada Uhenduskiiruseid, maaratleda
suurused, mille ulatuses kvaliteeti on vaja parandada ning maaratleda (iksikute meetmete
analllsi tulemusena téhusaimad lahendused soovitud tihenduskiiruse saavutamiseks.

Uhistranspordiga juurdep&isetavuse tagamisel on oluline optimaalne liinivrk, mille
planeerimisel on oluline maaratleda peamised liikumissuunad ning vood. Vajadusest
tulenevalt saab maaratleda kesksed Uhistranspordikoridorid. Suundadel, kus ndudlus jaab
vaikeseks, on otstarbekas rakendada ettevedu peamistele Uhistranspordikoridoridele.
Sellisel viisil kujuneb Uhistranspordisiisteemi hierarhiline Ulesehitus, mis vdimaldab
juurdepaasu linna erinevatele osadele. Seejuures peab silisteem vdimaldama mugavat ja
kiiret Uhistranspordiliikide ning liinide vahetust, et inimene ei kaotaks vorreldes
autokasutusega olulisel maaral aega Umberistumistele. Sellest tulenevalt maaratletakse
solmpunktid ning ettevedavate liinide ning peamiste eri linnaosasid (hendavate liinide
optimaalne (imberistumise aeg. Soovitatavalt toimuks imberistumine liinidele, mis tagavad
kiire Ghenduse ja vdimaldavad korvata Gimberistumisele kuluva ajakulu. Umberistumiste
puhul on oluline tagada véimalikult mugavad tingimused sd6lmpunktides. Lahtuvalt inimeste
ootustest ning mujal maailmas kasutatavatest parimatest praktikatest pakutakse vilja
nouded, millele Ghistranspordi s6lmjaamad ning peatused peavad vastama.

Uhistransporditeenuse kvaliteedi parandamisel on oluline teenuse kvaliteedi parandamine
tervikuna. See puudutab nii Ghistranspordi veeremit kui ka ootetingimusi. Uuringud toovad
autokasutuse eelistamise pdhjusena sageli valja Ghistranspordi teenuse kvaliteedi taseme
puudujaagid. Oluline on parandada inimeste teadlikkust Ghistranspordi véimalustest ning
tuua selgelt esile Ghistranspordi kvaliteedi téus. Kérgekvaliteediline Ghistransport on avalik
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teenus, mida nii kohalike poliitikute, avalikkuse, kui meedia poolt tajutakse usaldusvaarse,
piisava sagedusega, tulusa, madistlikult mugava ja kiire, sobivatel kellaaegadel t66tava ja
enamikeks peamiste igapdevaste reiside sihtkohtade vahel liikumiseks sobiva liikumisviisina.
Kvaliteedi tagamiseks on vajalik kombinatsioon tugevatest ja pehmetest meetmetest, mis
lisaks Uhistranspordile on suunatud ka autokasutuse vahendamisele naiteks labi tasulise
parkimisala suurendamise vdi tanavaruumi Umber jagamise. Autokasutuse ohjamise osas
tuleb jargida koostatava Tallinna piirkonna saastva linnaliikuvuse arengukava (Tallinna LiLiA
2035) meetmeid.

Seega keskendub kdesolev uuring eelkdige peamistele aspektidele, mis mdjutavad
konkurentsiviimet Uhistranspordi ja sdiduautoliikluse vahel. On oluline, et eelkdige uute
Uhistranspordiliinide ja —marsruutide planeerimisel oleks juba arvesse vdetud seda, et
rakendatav teenus oleks konkurentsivGimeline sdiduautoga, tagades selleks eelkdige
optimaalsed peatuste asukohad, korge U(henduskiiruse selleks eraldatud trassidel ja
Uhissdidukite prioriteedisisteemide rakendamise sdlmristmikel. Samad tegevused on teatud
(kuid siiski piiratud) mahus voimalikud ka olemasolevatel trassidel, mistéttu tuuakse need ka
kdnealuses kontekstis valja. Kiirete ja kvaliteetsete lihenduste tagamine on aga peamiseks
eelduseks Uhistranspordi kasutatavuse maksimeerimisel.

Vastavalt Ulaltoodule on {histranspordi, sealhulgas trammiliikluse konkurentsivéime
suurendamiseks voimalik rakendada ka moningaid tehnilisi ja korralduslikke meetmeid.
Anallsis on arvestatud jargnevate tihenduskiirust méjutavate meetmetega:

e Trammiveerem kahepoolsete ustega,
e Uhistranspordi prioriteedisiisteem,

e Tippkiiruse tGstmine,

e Uhissdidukite peatuste optimeerimine
e Piletimitgi viimine Ghissdidukist valja

Loetletute osas esitame alljargnevalt hinnangulise llevaate nende meetmete vdimalikust
mojust. Seejarel on kirjeldatud ka teisi olulisi meetmeid, mis ei mdjuta kill ihenduskiirust,
kuid mangivad sellegi poolest olulist rolli Ghistranspordi kasutatavuse maksimeerimisel.

3.7.1 Trammiveerem kahepoolsete ustega

Miks eelistatakse paljudes linnades Ladnes kahesuunalist trammiveeremit Tallinnas
kasutusel olevale (ihesuunalisele?

Uhesuunalisel trammidel on uksed ainult veeremi paremal kiiljel ja tiks juhikabiin.

Kahesuunalisel on uksed veeremi moélemal kiiljel ja juhikabiinid m&élemas otsas.
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Joonis 15. Kahepoolsete ustega trammiveerem

Kahesuunalised ei vaja tagasipoordeks tagasipodrdeaasasid, kahesuunaliste trammide
olemasolul saaks pikematel trammiteeharudel naha ette N-kujulised tagasipoordesélmed.
Lahendus on oluliselt ruumisaastlikum — tagasipooérdesdlme pindalaga vorreldes on vaja ca
15 korda vaiksemat maa-ala.

Tallinna trammivoérgu (iheks puuduseks on tagasipoordeaasad praktiliselt ainult
trammivorgu otstes. See on halb naiteks avariide korral, kui peale liiklustakistuse
korvaldamist on vaja kiiresti taastada plaaniparane trammiliiklus.

Teiseks kahepoolsete ustega trammiveeremi eeliseks on lihemad peatusajad peatustes,
sest kahepoolsed uksed voimaldavad (heaegselt teostada nii sditjate valjumist kui
sisenemist trammi ning suurendades labimiskiirust marsruudil. Samas on oluline mainida, et
kdnealune lahendus vajab ka kahte platvormi kummalgi pool trammiteed, mistottu on selle
kasutamine otstarbekas vaid kohtades, kus reisijate arv eriti kdrge.
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Joonis 16. Kahepoolsete ustega trammi reisijavoog kahepoolse platvormiga peatuses

Kahepoolsete ustega trammiveeremi hinnanguline efekt sdiduajale on esitatud alljargnevas
tabelis, vastavalt baaskiirusele 20 ja 25 km/h.

Tabel 10. Voimalik sbiduaja sédst kahepoolsete ustega trammi reisijavoo hajutamisel kahepoolse
platvormiga peatuses

Tanane Ghenduskiirus: 20 25 km/h
5,56 6,94 m/s

1 km I3bimise aeg, 180 144 sek

kokku

Peatuste arv 2 2 tk/km

peatumise aeg, lUhes 40 40 sek

peatuses

sh aeg peatustes 80 80 sek

sh sdiduaeg 100 64 sek

Peatumise aeg 30 31 sek

(topeltuksed)

/peatuses

Peatumise aeg /1 km 60 62 sek

1 km labimise aeg 160 126 sek

kokku

Uus Ghenduskiirus 6,25 7,94 m/s
22,5 28,6 km/h

Uhenduskiiruse kasv 13% 14% %
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3.7.2 Uhistranspordi prioriteedisiisteem

Teiseks oluliseks vGimaluseks Ghistranspordi konkurentsivoime parandamisel on vahendada
Uhissdidukite ooteaegu ristmikel (eelkdige reguleeritud ristmikel) vottes kasutusele nn
thistranspordi prioriteedististeemi. Uldjuhul jagatakse Ghistranspordi prioriteedisiisteemid
passiivseteks ja aktiivseteks. Passiivsete puhul véimaldatakse Uhissdidukitele voimalikult
viheste takistustega ligipaas ristmikuni, naiteks kasutades uhissdidukiradu. Uhiss&iduki
ristmiku Uletus toimub sel juhul ikkagi tavalise fooriprogrammi rohelise signaali siittides.

Aktiivse prioriteedislisteemi puhul aga tuvastatakse ka thissdiduki viibimine voi [dhenemine
reguleeritud ristmikule, kasutades selleks spetsiaalseid andureid voi naiteks
asukohatuvastust (GPS). Sellisel juhul Uritatakse fooriprogrammi teatud maaral muutes
vahendada maksimaalselt Ghissdiduki ooteaega ristmikul. Seda saab teha kas Uhissdiduki
liilkumissuuna rohelist signaali pikendades (juhul kui Ghissdiduk saabub ristmikule ajal, mil
roheline signaal on 16ppemas) véi lulitades thissdiduki jaoks vajaliku rohelise signaali sisse
veidi enne nn tavaparast lllitushetke (juhul kui Ghissdiduk saabub ristmikule enne rohelise
signaali stttimist ja peaks tavaolukorras ootama rohelist signaali).

Joonis 17. Aktiivse (ihissGidukite fooriprioriteedisiisteemi toimimise loogika
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Joonis 18. Uhisséidukitele fooriristmikul antav ennetus

Tallinnas on juba aastate eest Interreg Civitas Mimosa projekti raames alustatud
ihissdidukite prioriteedisiisteemi loomise ja rakendamisega. Uldjuhul eeldab aga busside
fooride prioriteedisiisteemi kasutusele vétmine ka UhissGidukiraja (voi autoliiklusest eraldi
paikneva trammitrassi) loomist. Tallinna seniste kogemuste pd&hjal on kasutatud
Uhissdidukitele rohelise signaali ennetust voi pikendamist tavaliselt kuni 5 sekundi vorra.
Pikemad ennetused voi pikendused hakkaksid juba oluliselt mdjutama autoliikluse
toimimist.

Alltoodud arvutustes on ldahtutud jargmistest keskmistest tiipilistest fooriprogrammi
parameetritest:

e Fooritstkli kestvus c=90 sek

e Keskmine fooriprogrammi muutmisest tulenev ajasaast Ghissoidukile 5 sekundit Ghes
foritstklis

Selline lahendus vdimaldaks foorisiisteemi prioriteedi rakendamisel suurendada
Uhissdidukite liiklemise Ghenduskiirust 6...7 % vorra.
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Tabel 11. Voimalik s6iduaja sddst foorislisteemi prioriteedi rakendamisel

FOORIPRIORITEET

Uhissdidukite tdnane Gihenduskiirus 20 25 km/h
5,56 6,94 m/s
1 km labimise aeg 180 144 sek
Ajavoit Uhistranspordi prioriteedi rakendamisel 5 5 sek/c
Ajasaast 200 200 sek/h
170 134 sek/km
Uhenduskiirus tihistranspordi prioriteediga 21,2 26,9 km/h
Uhenduskiiruse kasv 5,9% 7,5% %

Samas on naiteks Saksamaal saavutatud keerukamate lahendustega ajasdastu ka lle 10%,
kuid sellisel juhul on eelduseks tsentraliseeritud fooride juhtimine. Nii ei suhtle Ghissdiduk
mitte otse fooriga, vaid teavitab keskslisteemi oma asukohast ja teistest
hetkeparameetritest. Nende andmete alusel maksimeerib vastav algoritm Uheaegselt nii
fooriprioriteedi mdju Uhissdiduki liikumiskiirusele kui ka minimeerib negatiivset mdju
autoliiklusele. Muuhulgas jalgib seesugune slisteem ka Uhissiduki graafikuspisivust, andes
prioriteedi vaid juhul, kuid esineb hilinemisrisk. Sellise lahenduse eelduseks on aga
intelligentsete transpordisiisteemide sisseseadmine (ITS) linnas, mis véimaldab nii foore kui
ka Uhistransporti tsentraliseeritult juhtida. Muuhulgas on vdimalik antud slisteemi alusel
seada sisse ka Uhissdidukijuhi ndustamissiisteem, mis aitab optimeerida U(ihissdiduki
liilkumiskiirust ja liikumise sujuvust. Tulemusena peavad Uhissdidukid vahem peatuma, mis
omakorda toob kaasa madalama energiakulu ning kdrgema sdidumugavuse reisijatele®.

Linnavalistel suure tippkiirusega Idikudel tasub kaaluda absoluutse prioriteediga lahenduste
kasutamist sarnaselt raudtee-ilesditudele.

3.7.3 Uhissoidukite sdidukiiruse tdstmine

Kolmandaks vdimaluseks Uhistranspordi konkurentsivdime tdstmisel just Uhissdidukite
ajakulu silmas pidades on Uhissdidukite, eelkdige omaette voondis liikuva trammi piirkiiruse
suurendamine.

Tehniliselt, Iahtuvalt riigihanke tingimustest, millega Tallinna Linnatranspordi AS hankis uusi
tramme, kalniks trammide maksimaalne kiirus kuni 70 km/h-ni. Hanke tingimusi
kommenteerides mainis TLT trammiliiklusteenistuse direktor Andres V&aan, et trammi
tookiirus peaks olema kuni 50 km/h ning maksimaalne kiirus kiitiniks 70 km/h*>.

Seega saaks liheks trammi konkurentsivdime tdstmise meetmeks olla ka trammi flisilise
liikumiskiiruse suurendamine. Uheks v8imaluseks on siinkohal planeeritavatel uutel trassidel
kurviraadiuste maksimeerimine. Kui tramm liigub omaette v6ondis, siis voib trammi lubatud

" Krimmling, J. (2019): Piinktlich ans Ziel: Digitale Verkehrssteuerungskonzepte fiir Bus und Bahn. 9. OPNV
Innovationskongress. Freiburg, 13. Marz 2019. https://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-
mvi/intern/bilder/MVI| Bilder/Innovationskongress/13 30 2019-03-13-Freiburg-neu.pdf

> Ajaleht Pealinn, 2.10.2017.
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piirkiirus olla isegi suurem teistele sdidukitele kehtestatud piirkiirusest, eriti kui see on
tavaparasest (50 km/h) vaiksem.

3.7.4 Uhissdidukite peatuste optimeerimine

Neljandaks voimaluseks on peatuste arvu vahendamine. Iga peatusega kaasneb Uhissdiduki
liikumise reZiimi muutumine (aeglustus-, pidurdus-, seisuaeg soitjate sisenemiseks ja
valjumiseks, kiirendus), mis toob kaasa ka Uhenduskiiruse languse. Peatuseks kuluv aeg
soOltub loomulikult sditjate arvust ja teatud maaral ka Uhissdiduki tehnilisest lahendusest
(Uhe- vdi kahepoolsete ustega veerem), kuid keskmiselt peatub hissGiduk peatuses Tallinna
transpordiameti andmetel 15 kuni 60 sekundit. Seega vdimaldaks peatuste arvu
vahendamine kill suurendada Uhissdidukite Ghenduskiirust, kuid samas muutuks soditjate
ajakulu reisijatele pikemaks, sest peatus paikneb neile vajalikust objektist kaugemal ja
selleni liikumine nduab rohkem aega. Sellest tulenevalt tuleks hoolikalt analiiiisida ja
kaaluda peatuste arvu véimalikku muutmist. Seega on peatuste arv alati teatud kompromiss
Uhissoiduki Gihenduskiiruse ja sditjate arvu vahel.

Tabel 12. Praegu kehtivas Eesti standardis EVS 843:2016 Linnatdnavad (tabel 6.32) toodud suurima
jalgsikdigu pikkuse vddrtused séltuvalt GihissGidukite liikumise intervallist (min).

Suurim jalgsikdigu pikkus lihte- vdi sihtpunkti ja
Peatuse asukoht peatuse vahel (m)

Uhisséidukite intervall

<8 min 8 min kuni 15 min > 15 min
Linnakeskus 500 400 300
Korruselamutega alad ja todstusalad 700 600 400
Madalakorruseliste elamutega alad 1000 800 600

Peatuste asukohale lisaks on kasutajate vaatest pea sama tadhtis ka peatuste fiilsiline
kvaliteet. Minimaalselt peavad peatused olema hasti valgustatud, pakkuma
istumisvOimalust ning eriti Eesti kliimas pakkuma piisavat varju ilmastikutingimuste eest.
Boonuseks oleks kindlasti kiilmal aastaajal to6tav soojendi. Tagatud peab olema puhtus ning
turvalisus peatustes.

3.7.5 Piletimtdgi viimine Ghissdidukist valja

Uheks oluliseks viivituste p&hjuseks thistranspordis vdib olla ka piletimiiiik, mida teostab
Uhissdidukijuht. Seetdttu on oluline viia piletimitk Ghissdidukist valja, kasutades mobiilseid
piletimiugivoimalusi, viipemakset, piletiautomaate voi muid taolisi meetmeid. Nii
vabastatakse Uhissdidukijuht piletite milgi kohustusest ning minimeeritakse hilinemisriski.

3.7.6 Intermodaalsuse toetamine

Uhistranspordi, sealhulgas trammikasutuse maksimeerimisel on oluline roll ka erinevate
lilkumisviiside kombineerimisel, mis aitab veelgi suuremat teenindusala hdlmata ja
rohkemate elanikeni jouda. Selle juures on kaks suuremat suunda:

."I' 3 = e
o EUROPEAN
Interreg PO R=GIONAL S l | B A
& i * g x DEVELOPMENT
Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

114



e Eri transpordiliike (auto+tramm, ratas+tramm) kobineerivad lahendused

e Viimase miili lahendused sh nGudetranspordi rakendamise vdimalus I6pp-peatustest.

Tramm ning autoliiklus vdivad olla ka teineteist toetavad liikumisviisid |dbi pargi & reisi
lahenduste kasutamise just linna darealadel ja kaugemates sihtkohtades. Juba praegu on
Tallinnas olemasolevad vdhesed ametlikud parklad Glekoormatud, mis naitab selget
autojuhtide valmisolekut ja soovi vGimalusel isiklik auto linnakeskusest eemale jatta. Kui
trammilhendused pikenevad ja kiirenevad, muutub see atraktiivseks ka kaugemalt tulijatele
ning autosid oleks vdimalik jatta juba ka linnapiiri taha. Trammiliinide jaoks ruumi
reserveerimisega samaaegselt tuleks olulistes sGlmpunktides ette naha ka pargi & reisi
parklate jaoks kohad ning seda igal liinil. Uks parklatest peaks asuma liini I8pp-punktis, lisaks
kindlasti ka kdigis transpordisdlmedes, nii olemasolevates kui ka uutes alles kujunevates.
Lisaks laiendada kindlasti praeguseid asukohti, eriti Pirita oma vdi rajada teine Rummu tee
darde. Uks parkla v&iks olla ka Rahu teel linna sisenemisel, mis saaks teenindada naiteks Loo
alevikust ja kaugemalt tulijaid. Soovitatav on parklad rajada kohta, kus inimesed saavad
kasutada ka teisi igapdevaselt vajalikke funktsioone, nagu naiteks toidupood voi
spordiasutus. Nii saab toimuda edukalt ka parklate ristkasutus.

Sarnaselt autodele on ka jalgratta ja trammivérgu kombineerimisel mitmeid eeliseid.
Peamine neist on Uhistranspordipeatuse teenindusraadiuse Ule kiimnekordne laiendamine,
mis eriti hajaasustatud piirkondades véib vahendada vajadust tdiendava kohaliku
Uhistranspordi ja peatuste sageduse jarele. Tulevikuvaates, arvestades elektriliste
toukerataste ja jalgrataste suurenevat levikut, laieneb teenindusala veelgi.

Joonis 19. Uhistranspordi peatuse potentsiaalne haare jalgsi ja rattaga liikudes. Allikas: Jalgrattaliikluse
kdsiraamati6

Seetottu tuleb koiki trammitrassidele jaavaid Uhistranspordi peatusi kasitleda
potentsiaalsete Uhenduspunktidena ja tagada vajalik infrastruktuur ka rataste parkimiseks.
Esmajarjekorras tuleks kindlasti seda teha samades kohtades pargi & reisi parklatega, kus
peaks olema samavaarsed vdoimalused vanta & reisi lahenduste kasutamiseks. Teiseks tuleb
vaadata Ule trammitrasside seosed Tallinna rattastrateegias kasitletud pd&hivorgustiku
marsruutidega ning vahemalt kilomeetri raadiuses ristumis- ja kokkupuutekohtades tagada

16 Jalgrattaliikluse planeerimise ja edendamise kdsiraamat. 2013.

https://www.mkm.ee/sites/default/files/jalgrattaliikluse kasiraamat.pdf
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samuti korralikumad parkimisvdimalused jalgrataste sinnajatmiseks. Lisaks tavaparastele
rattaparklatele on soovitatav neis kohtades pakkuda ka individuaalseid lukustatavaid
rattakappe, mis tagavad suurema turvatunde kasutajates. Samuti vOiks olla suuremates
sdlmpunktides olemas rattalaenutused. Selline sisteem sobib hasti ka n6 viimase miili
lahenduseks, eeskatt just elektriratastega.
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Joonis 20. Nditeid rattakappidest

Lisaks parkimisvbimalustele tuleb ha enam mdelda ka trammiga rataste transportimise
vOimalustele. Kuna enamasti trammi puhul ratta reisijateruumi kaasa votmiseks piisavalt
ruumi ei ole, vBib suurema ndudlusega liinidel, kus on naha rohkem rattaga saabujaid,
kaaluda rattaplatvormide lisamist trammile mida on naiteks Stuttgardis kasutatud.

Joonis 21. Trammile lisatud rataste transportimise platvorm. Allikas: DYATICAY
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Uute liinide rajamisel tuleb just liini I6pp-punktides mdelda ka viimasele miilile ehk inimeste
laialiveole tegelikku I6ppsihtkohta. Kdige traditsioonilisemaks lahenduseks on kohalike
bussiliinide kasutamine, sellele lisanduvad ka pargi & reisi ning vanta & reisi lahendused. Ent
tulevikus asenduvad ilmselt tavalised bussiliinid rohkem ka ndudetranspordiga, mida saab
tellida naiteks labi sama Uhistranspordirakenduse vOi ka iseorganiseeruvate
autojagamisgruppide. Sellel kdige soodustamiseks on tahtis tagada head (ihendused
peatuste ja parkimiskohtade vahel, teenuse kasutamise lihtsus (samad piletisiisteemid,
reisiplaneerijad, telefonirakendused) ja piisav paindlikkus ajaliselt ja ruumiliselt vastavalt
ndudlusele.

3.7.7 ,Pehmed meetmed” Ghistranspordikasutuse edendamiseks

Uhistranspordi kasutatavuse maksimeerimisel on lisaks eelmistes punktides késitletud
traditsioonilisematele nn “tugevatele meetmetele” paljudes riikides (iha aktiivsemalt
kasutusele voetud tdiendavad tegevused ehk nn “pehmed meetmed”, mis keskenduvad
pigem teenuse kvaliteedi ja inimeste teadlikkuse tdstmisele.

Selliste meetmete peamine eesmark otseselt mojutada inimese otsuse tegemise protsessi,
muutes nende objektiivse keskkonna taju ning alternatiivsete liikumisviisidega seotud
hinnanguid ja (eel)arvamusi. Inimeste kaitumine on oluliselt muutlikum, kui sageli
eeldatakse ja seetdttu on ka liikumisviisi valikud muutlikumad ning mdjutatavamad vaikeste
nikete abil.

Tuleb rdhutada, et pehmete meetmete puhul ei piisa Uhest Uksikust tegevusest vaid
laheneda tuleb kompleksselt, rakendades liheaegselt nii meetmeid inimeste autodest “vilja
saamiseks” kui korgekvaliteedilise Uhistranspordi pakkumist “tdmbamaks” inimesi seda
kasutama. Uhistransporti suuremahuliste investeeringute tegemine ei ole otstarbekas, kui
samaaegselt tagatakse autodele hea ja odav ligipaas linnakesksusele. Samuti ei saa need
meetmed toimida ilma toetavate “tugevate meetmeteta” (nditeks pargi & reisi parklate
rajamine).

Muu maailma kogemustele tuginedes on kdige sagedamini kasutatavad ja tulemuslikumad
pehmed meetmed:

o Tookoha liikuvuskavad

e Koolide liikuvuskavad

e Liikuvusalased teadlikkuse tdstmise kampaaniad
e Uhistranspordi turundamine

e Individualiseeritud reisiplaneerimine

Neist kaks esimest on pigem asukoha- ja asutusepdhised mistdttu neid siin pikemalt ei
kasitleta. Jargnevalt on toodud lihidalt néiteid ja soovitusi vimase kolme meetme osas nii
olemasolevate kui uute trammitrasside kasutatavuse suurendamiseks.

3.7.7.1 Liikuvusalased teadlikkuse tostmise kampaaniad ja informatsiooni kdttesaadavus

Teadlikkuse tGstmise kampaaniad on seotud nii turunduse kui informatsiooni jagamisega
ning neid tuleks varieerida alates viga ldisest konkreetsele sihtgrupile suunatuteni. Uldine
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eesmark on Uhelt poolt viia inimesteni selgem teave isikliku autokasutusega kaasnevatest
mojudest, teiselt poolt aga jagada infot uuendustest, muudatustest ja Uhistranspordi
kasutamisvdimalustest.

Tallinnas juba toimuvatest Uritustest oleks sobilik kasutada keskkonnasdbraliku liikkumise
kuu Uritusi ja aega laiemale grupile suunatud kampaaniate tegemiseks. Viaiksemate
sihtrlthmadega, naiteks vanuse, piirkonna, t6dkoha vms jargi jaotatud gruppidega tuleks
teadlikult tegeled aastaringselt.

Meetoditena sobivad lisaks turundusvotetele naiteks ka tervishoiuttotajate loengud vahese
liilkumise ja keskkonnasaaste mdjudest tervisele ning kuidas ka Uhistranspordi kasutamine
tOstab uldist aktiivsustaset. Kasutatud on ka naditeks videointervjuusid inimestega, kes on
vahendanud hiljuti autokasutust Ghistranspordi kasuks. Ettevdtjatele ja elanikkonna eri
gruppidele tuleks pakkuda detailsemat nendega otsesemalt seonduvat taustainfot ja
vdimalikke positiivseid mdjutegureid nende konkreetsele elukvaliteedile.

Samuti on meede oluline avalikkuse (ldise informeerimise vaatest, eriti, kui on ees ootamas
suuremad muudatused (uued liinid, piletiostu voimalused, peatuste muutused jmt).
Seejuures on hea info edastamine muutuste kohta, ja soovituslikult ka erinevad muutused
ise, kavandada voimalikult Gheaegseteks. Liiga palju muutusi lihikese aja jooksul vdivad
kasutajate, seejuures eriti potentsiaalsete kasutajate, silmis kahandada sisteemi
usaldusvaarsust.

Trammilhenduste ja Uldse Uhistranspordi (ihenduste kohta jagatav info peab olema hasti
sistematiseeritud ning labimd&eldult lakooniline. Meeletult pikkade ajagraafikute esitamine
on enamike inimeste jaoks liiga infokiillane ning raskesti hoomatav. Enim vajalik info on
marsruudid, Uhenduste sagedus, teenindusajad, piletite soetamise v&imalused ja
maksumused, olulisemad imberistumiseks sobivad peatused. Palju aitaks siinkohal kaasa ka
taktsdiduplaanide sisseviimine, kus liini igast peatusest valjub Ghissdiduk igal tunnil samadel
minutitel (erandiks ehk varahommikused ja hilisbhtused ajad). Pargi & reisi voi vanta & reisi
parklaid teenindavate liinide puhul on oluline info ka parklate asukohtade ja kasutamise
susteemi kohta.

Koik see info peab olema kattesaadav nii elektrooniliselt kui vajadusel ka paberkujul,
arvestades kindlasti ka erivajadustega kasutajatega. Kuigi iha enam kasutatakse veebilehti
ja mobiilirakendusi on siiski olemas segment inimesi, kelle jaoks just liiga uuenduslikud
lahendused ja oskamatus neid kasutada tekitavad barjaari ka teenuse tarbimisel.

Info kadttesaadavuse parandamiseks tuleks luua ja edasi arendada ka lhtset infoportaali
koigi erinevate Tallinna ja ldhipiirkondasid teenindava Uhistranspordi (k.a. rongid,
maakonnaliinid, valdade liinid) liinide kohta, mis vGimaldaks ka oma teekonna planeerimist
erinevate liikumisviiside kombinatsioonidena koos kindlasti ka samast kohast pileti
soetamise voimalusega (Uhtne piletististeem).

Samas ei tohi unustada, et Ukski Ghistranspordiga liikkumine ei alga ega |6ppe peatuses,
mistGttu peaks igas peatuses olema ka Uimbruses orienteerumiseks vajalikku infot (kaart ja
viidad olulisemate sihtkohtade ja suundadega, jalgrataste ja autode parkimisvdimalused,
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takso ja rendisdidukite leidmise voimalused, teised véljuvad liinid jms). K&ik peatused
peaksid olema varustatud ka reaalajas valjumisi nditavate tabloodega.

3.7.7.2 Uhistranspordi turundamine

Jarjepidev Uhistranspordi turundamine (marketing) ja oma tootemargi (branding)
kujundamine on edu saavutamiseks kriitiline komponent, teatud juhtudel isegi olulisem kui
flusiliselt uute liinide rajamine. Individuaalses otsustusprotsessis on tegelikkuses olulisel
kohal ka no sotsiaalsetele normidele vastavus ja s6ltumine lmberkaudsete arvamusest,
mistOttu tulebki seda erinevate meetoditega plitida vajalikus suunas kujundada. Vdimalikeks
kanaliteks on nii ajakirjandus ja seal loodavad rollimudelid, sotsiaalmeedia, haridus ja
Oppematerjalid aga ka meelelahutus.

Seejuures on ka (Uhissdiduk Uks tootemarki kujundav element, mille kvaliteet,
reisijasdbralikkus ning esteetiline valjanagemine mangib olulist rolli sisteemi maine
kujundamisel. Seetdttu ei ole kohane ka (hissdidukite kasutamine kolmandate toodete
ja/vbi teenuste reklaamimiseks, varjutades uhistranspordi kui teenuse identiteedi.
Negatiivne ndide on Uhissdidukite akende ja muu valispinna miiik reklaamipinnana, mis
vdhendab nii GhissGiduki dratuntavust linnaruumis (raskesti tuvastatav liini number voi
transpordiliik) kui ka sdidumugavust Uhistranspordikasutajate jaoks (vahenenud Uhissdiduki
salongi valgustatus, piiratud valjavaade UhissGiduki akendest). Paljudes Euroopa linnades on
kehtestatud piirangud kolmandate osapoolte reklaami eksponeerimisele UhissGidukitel.
Kdige levinum meede (kehtib ka naditeks Tartus) on Uhissdidukite akende Ulekleepimise
keeld. Tallinnas see tana nii ei ole.

Trammi spetsiifiliseks eeliseks on sellele transpordiliigile omistatav bussiliinidest positiivsem
kuvand inimeste silmis, mis on adratuntav ka tallinlaste seas. Seetdttu on ka valmisolek
Uhenduste kasutuseks juba algselt korgem. Samas (ldine kuvand Tallinna
Uhistranspordivorgust ei ole seniste mittekasutajate hulgas kuigi hea ning vajab suunatud
lahenemist, et tdsta kasutajate arvu ja osakaalu.

Turunduskampaaniad peavad olema suunatud samuti konkreetsele grupile ja sellest
l[ahtuvalt erinevad, ent on teatud pdhikomponendid, millele keskenduda ja mida réhutada:

e Mugavus, nii kasutamise kui flilsiliste omaduste osas

e Kattesaadavus rahaliselt

e Lligipaasetavus ruumiliselt (sh erivajadustega ja ajutiste liikkumisraskustega kasutajatele)

e Tunde tekitamine “targa otsuse” tegemisest (eriti pendelrandajate hulgas) rahaliselt ja
keskkonna- ning tervise aspektidest

e Usaldusvaarsus kdigi kasutajagruppide jaoks

Eraldi tuleks rohkem tegelda ka ennetava info jagamise ja vdimalikele negatiivsetele
uudistele proaktiivselt reageerimine meedia kaudu.

3.7.7.3 Individualiseeritud reisiplaneerimine

Individuaalse reisiplaneerimise ja info jagamise eesmargiks on pakkuda inimesele kergesti
kattesaadavat just tema jaoks kohandatud infot autole alternatiivsete liikumisvdimaluste
tutvustamiseks otsuse tegemise (ala-)teadlikuks mojutamiseks. Sellise lahenemise korral
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vaheneb tunnetuslik ajakulu info hankimisele mislabi on inimesel kergem ndha otsest kasu
tema enda jaoks ja ollakse varmamad senist kditumismustrit muutma. Suurbritannia
kogemusel vdib selline meede suurendada Uhistranspordi kasutamist linnapiirkonnas 7 —
15%. '® Meedet on vdimalik rakendada mitmel tasandil, piirkonnast (pigem postitatavad
trikimaterjalid, infovoldikud) taieliku individuaalse lahenemiseni (nii elektrooniline info kui
postitatavad trikimaterjalid). Piirkondade kaupa on soovitatav koostada ning jagada laiali
praktilised kaardid, kus on peal teekonnad I3dhimate trammipeatusteni ning
Uhendusvdimalused konkreetsest peatusest koos graafikuga.

Mobiilpositsioneerimise andmete pd&hjal on vdimalik piirkondade, tsoonide vdi muude
sobivate ruumidhikute kaupa vadlja selgitada suuremad pendelrande sihtkohad ning
koostada nendevaheliste Ghenduste kohta naidisgraafikud tipptundidel ja teekonnad koos
visuaalse infoga. Taiendava infona tasub lisada ka vérdlused peamistes faktorites, mis sageli
mdojutavad liikumisvaliku otsustusprotsessi: rahaline kulu, reisiaeg, kulutatud kalorid, CO,
emissioonid.

Samasuguste individuaalsete graafikute ja vordlevate arvutuste koostamise vdimalus peaks
elektrooniliselt olema kattesaadav koigile soovijatele (ihises rakenduses voi kodulehel,
samuti voiksid vaiksema internetikasutuse oskusega inimesed saada enda jaoks vajalikke
marsruute ja graafikuid enda tarbeks paberkujul tellida. Sama funktsionaalsust saaksid
omakorda kasutada ka erinevad asutused oma liikuvuskavades ning oma too6tajatele info
jagamiseks.

3.7.8 Meetmete alusel eeldatavad Ghendusajad mudelis

Lahtuvalt kirjeldatud meetmetest on modelleerimisel eeldatud, et trammi/BRT keskmine
sGidukiirus on 26 km/h. L&iguti on linnavaliselt rakendatud ka kdrgemaid keskmisi kiirusi 30-
50 km/h tulenevalt suurtest peatusevahedest ning kérgematest tippkiirustest. Jargnev tabel
kirjeldab mudelis eeldatud Gihendusaegu Hobujaama peatusesse Tallinna kesklinnas valitud
trasside naitel.

Tabel 13. Modelleeritud tihenduse ajakulu néited Hobujaama peatusesse Tallinna kesklinnas

Lahtekoht Uhenduse ajakulu, min Markused

Tabasalu keskus 24,2

Kopli 10pp-peatus 15,1 Ule trassi 9A
TT0 17,7

Viike-Oismae 19,7

Juri kirik 27,8 Ule trassi 5C
Peetri kool 12,3 Ule trassi 5C
Priisle 1dpp-peatus 18,7 Ule Gonsiori tn
Viimsi (Lubja) 19,0

Maardu I0pp-peatus 32,1 Ule Laagna tee

® Jochen Richter, Margareta Friman & Tommy Gaérling. Soft transport policy measures Results of
implementations Research Report. Karlstad University Studies 2009:31
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4 MOJUD AVALIKULE RUUMILE

4.1 Valisriikide kogemus

Kergrodbastranspordi arendamine on kogu maailmas, aga eriti Euroopas, alates
1980ndatest aastatest uut hoogu kogunud. Viimastel kiimnenditel on paljudes riikides
planeeritud nii linnasisesed kui ka linnadevahelisi kergroobasteid. Uute kergrodbasteede
rajamine vOi olemasolevate laiendamine on eriti hoogustunud paljudes keskmise suurusega
Mandri-Euroopa linnades, nditeks Prantsusmaal (N: Angers, Dijon jt, kokku 25 linnas),
Sveitsis (Bern), aga ka P8hjamaades (N: Bergen, Lund, Helsingi, Aarhus).

Kergrodbastranspordile kui osale linna Uhistranspordivorgust saab |dheneda erinevalt
olenevalt sellest, mis on Uhistranspordivérgu planeerimise eesmark. Laiemalt vottes saab
Uhistranspordivdrgu planeerimise eesmargid jagada kolmeks®?:

1) Véaga laialt levinud eesmargiks (histranspordivérgustiku planeerimisel on anda
lilkumisvGimalus koigile erinevatele elanikkonnagruppidele olenemata sissetulekust. Sellises
siisteemis ndhakse Uhistransporti kui Ghte vGimalikest liikumisvahenditest auto kui peamise
liikkumisvahendi kérval ning Uhistransport ei ole seega eelistatud variant.
Uhistranspordivérgustikku planeeritakse sel juhul ndudlusest Idhtuvalt. Uhistranspordi
kasutajad on sellises siisteemis sageli vaiksemate sissetulekutega elanikud ning elanikud, kes
endale autokasutamist lubada ei saa (eakad, lapsed, noored).

2) Suure autokasutamisega riikides on Ghistranspordivérgu planeerimise eesmargiks aga sageli
ummikute vdhendamine (nditeks Inglismaal). Kergrodbastranspordi  vorgustikku
planeeritakse sellisel juhul samas suunas ja samades koridorides, kus on llekoormatud
autoteed. Eesmark ei ole ildiselt Gihistranspordi kasutatavust suurendada, vaid planeerimise
eesmark on vdahendada autokasutajaid ainult konkreetsel trassil. Planeerimisega ei kaasne
autoliikluse ebamugavamaks muutmist.

3) Eelnevatele variantidele lisaks on just 20. sajandi I10pus ja 21. sajandil Mandri-Euroopa
linnades eesmargiks seatud llelldiselt autovabama linna poole liikumist. Sdastvama
linnaruumi loomisel ndhakse (ihistranspordi arendamisel ning eriti kergroobastranspordil
olulist osa. Uhistranspordi kasutamise suurendamisel on olulised mitmed aspektid, mida
tuleb edukalt té6tava vorgustiku loomisel silmas pidada:

o pakkumine kontrollib ndudlust, sest see tagab suurema kasutamise;

e erinevad Uhistranspordilahendused ei konkureeri ja to6tavad sisteemis;

e kogu planeeritavas osas ei tohiks olla ihistranspordi pakkumises auke, kust ei ole
mugav Uhistranspordi peale saada ning jalakdimine, ratas ja tramm ning vajadusel
pargi & reisi parklad katavad kogu linnavérgu;

e planeerimisel arvestatakse imberistumiste kiirustega;

e planeeritakse Uhistranspordi sélmpunktid, kus saab imberistumisi teha erinevate
vOi sama liiki Ghistranspordivahendite vahel;

e kergroobastranspordil jm Ghistranspordil on autoliikluse ees alati eelis (,,transit
priority” (nt. iseltlituvad valgusfoorid)).

1 Uhistranspordivdrgu planeerimise soovitustest saab lugeda tidpsemalt: Nielsen et al., Best practice guide 2:
Public transport — Planning the networks. http://www.civitas.no/assets/hitrans2publictransportplanningthe-

networks.pdf
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Kuna antud projekti (iks eesmarke on aidata kaasa sdastlikuma linnaruumi planeerimisele,
kus Uhistranspordi kasutamine on suurenenud ning inimesed eelistaksid igapdevases
liikumises Uhistransporti autole, siis lahtutakse Tallinna ja Harjumaa valjapakutud
kergroobastranspordi trassilahendustes just kolmandast (histranspordi vorgustiku
planeerimise mudelist.

Vialisriikide kogemust analllsides selgus, et viimastel aastakimnetel planeeritud
kergroobasteedes nahakse sageli enamat kui tihte Ghistranspordiliikidest ja kergroobasteid
planeeritakse pigem mitmest erinevast aspektist lahtuvalt. Uldiselt v8ib delda, et olenevalt
projektist on olulised®:

1. keskkonnaga seotud aspektid
2. majanduslikud aspektid
3. linnaruumilised aspektid.

Naiteks Bergeni (Norra) kogemus (Joonis 1), kus avati 2010. a trammiliin uue trammivorgu
esimese osana, demonstreerib, et erinevate aspektide tahtsus muutub ajas. Algselt
keskkonnakaalutlustel algatatud projekt muutus I8puks linnaruumiliseks projektist, kus
tahtsaimaks sai kergrodbastee mdju linnaruumiliste arengute suunamisele?. Selle eesmairgi
korval oli samas oluliseks ka autostumise vahendamine ning Uhistranspordi kasutamise
suurendamine. Nagu paljude teiste hiljutiste projektide puhul, osutus Bergeni projekt vaga
edukaks ning kasutajate arv on margatavalt suurem kui esialgselt prognoositud21.

Joonis 22. Bergeni uus tramm: mdju linnaruumile. (Allikas: https://en.visitbergen.com/Vvisitor-
information/travel-information/skyss-bus-and-bergen-light-rail-p913973)

Sarnaselt on ka paljudes teistes linnades muutunud tdhtsamaks just linnaruumilised
aspektid. Kergrodbastranspordi anallilisidest on selgunud, et uued arendused suunduvad

* M. Olesen, C. Lassen, Rationalities and materialities of light rail scapes. Journal of Transport
Geography, 2016. http://dx.doi.org/10.1016/j.jtrange0.2016.04.005

2 @. Engebretsen, P. Christiansen, A. Strand, Bergen light rail — Effects on travel behaviour, Journal of
Transport Geography, Volume 62, 2017, 111-121. https://doi.org/10.1016/j.jtrange0.2017.05.013
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Ulelldiselt trammiteede koridoridesse ning eriti peatuste ldhedusse 22 Sellest teadmisest
[ahtuvalt on paljudes linnades uusi kergroobasteid planeeritud arengute suunamise
vajadusest lahtuvalt. Heaks naiteks on siinkohal uus riikidevaheline trammiliin Strasbourgis
(avatud 2010, viimane etapp 2017), mis Uhendab Strasbourgi linna Prantsusmaal ja Kehli
linna Saksamaal ning mille Uheks eesmargiks oli Reini joe aadrse sadamaala arengu
soodustamine®®. Sarnaselt ootustele on arengu suunamine Strasbourgi D-liini niitel
onnestunud ning sadamaalale on rajatud mitmed uued elamukvartalid.

Kergroobasteedel nahakse linnaruumilist mdju ka palju kaugemaleulatuvalt kui ainult uute
arengute suunamisel. Nimelt rajatakse kergroobasteid ka linnaruumi elavdamiseks ning
elavdamisega kaasnevalt linnaruumiliste muutuste esile kutsumiseks degradeeruvas ja/voi
sotsiaalsete probleemidega piirkondades. Seda aspekti on sageli silmas peetud just
Prantsusmaal, naiteks Saint-Denis - Bobigny liin Pariisis (avatud 1992), mis ehitati
segregeeruvasse Pariisi darelinna piirkonda ning pidi aitama vdidelda sotsiaalsete
probleemidega24. Sarnaselt v&ib esile tdsta ka Sveitsis Bernis 2010. a avatud uut
lddnesuunalist trammiteed (liinid 7 ja 8), mis lisaks liikuvuse probleemide lahendamisele
rajati degradeeruva ja segregeeruva linnaosa arengut silmas pidades ning uue loodava
linnaosa arengu suunamiseks. Linnaruumi elavdamine nii avaliku kui erasektori
investeeringute suunamise kaudu kergréoobastranspordi koridoridesse on seega mitmetes
projektides planeerimise oluline aspekt, kuna annab vdimaluse luua inimmdd&tmelist ja
sotsiaalselt sidusat linnaruumi (Joonis 2).

2 R. van der Bijl, N. van Oort, B. Bukman. Light Rail Transit Systems: 61 Lessons in Sustainable Urban
Development, Elsevier, 2018.

> R. van der Bijl, N. van Oort, B. Bukman. Light Rail Transit Systems: 61 Lessons in Sustainable Urban
Development, Elsevier, 2018.

7 Konopacki-Maciuk. Trams as tools of urban transformation in French cities. Technical Transactions, 2014.
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Joonis 23. Ndide: trammitee mdju Ildhilinnaruumile -
linnaruumi tmberkujundamine uute avalike viiljakute

loomise Idbi Portlandis, Oregon, USA. (Allikas: R. van der Bijl,
N. van Oort, B. Bukman. Light Rail Transit Systems: 61 Lessons in

Sustainable Urban Development. Elsevier, 2018)

Seega on valisriikide kogemusi analtusides ilmne, et Ulemaailmselt (aga eriti Mandri-
Euroopas) hoogustunud kergroobastranspordi arendused on linnaruumis sageli enamat kui
ainult Gks vdimalikest Uhistranspordilahendustest. Sellega kaasnevad mojud on laiemad,
holmates kogu linnaruumi trammikoridorides. Lisaks positiivsele mdjule keskkonna
seisukohast ning saadstva linnaruumi ja liikkumisviiside arendamisele on vahemalt sama
oluline ka kergroobastranspordi mdju linnaruumi elavdamisele ning arengute suunamisele.
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4.2 Piirkondlikud ja kohapohised mojud avalikule ruumile, meetmed mojude
maksimeerimiseks

Uute kergroobasteede arendamise mdju linnaruumile avaldub mitmeti: Ghelt poolt saab
radkida laiemast piirkondlikust mdjust, teiselt poolt mdjust kohalikule lahiruumile nii
trassikoridoris kui ka peatuste Umbruses. Markimisvaarseid negatiivseid mdjusid
kergroobastranspordi arendamisel ei ole linnaruumile tdheldatud, seetdttu keskendub
alljargnev llevaade positiivsetele mdojudele. Positiivsete mdjude voimendamise eesmark on
trammi  kasutajaskonna suurendamine samaaegselt inimsdbralikuma linnaruumi
kujundamisega. Oluline on siinkohal silmas pidada, et positiivsete méjude avaldumiseks
tuleb mojutegurid varakult 1abi mdelda ja rakendada neid teadlikult tehniliste lahenduste
valjatootamisel.

Peamised piirkondlikud mojud:

maakasutuse arengutele: soodustab linnaruumi regenereerumist, mitmekesistumist

ja tihenemist;

- linnaruumile ildiselt ja seeldbi piirkonna, aga ka linna imidzile: inimsdbralikum
linnapilt, vdhem autosid;

- sotsiaalsele sidususele: kvaliteetsemad (ihendused ja atraktiivne linnaruum toetab
sotsiaalse ebavordsuse vahenemist;

- konkurentsivdoimele labi parema sidususe;

- tooturule ja majanduskeskkonnale ldbi paremate ja vordsemate liikumisvéimaluste.

Peamised madjud trassikoridoris, sdlmjaamades ja peatustes:

- maa hinnale: paranenud liikumisvdimalus tdstab trammiteede ehitamine
trassipiirkonnas maa hinda;

- liikluskeskkonna turvalisusele: ohutud ristumiskohad erinevate liiklejate gruppidega
liinikoridoris ja sGlmjaamades;

- sotsiaalsele turvalisusele: ndhtav kohalolu ja ruumi muutumine parandavad
sotsiaalset turvalisust;

- linnaruumi visuaalsele esteetikale: linnaruumi atraktiivsuse tdstmine peatuste
kujunduse, Idhi-tanavaruumi, trammide valimuse jms kaudu;

- ligipddsetavusele: vordsed vdimalused erinevatele vanus- ja sotsiaalsetele
gruppidele;

- inimsobralikkusele: autokeskse ruumi vahendamine, kergliiklejate keskse ruumi
suurendamine, visuaalne mitmekesisus, turvalisus, inimmdotmelisus — kdik need
aspektid mojutavad linnaruumi inimsébralikkust.
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4.2.1 Meetmed piirkondlike mdjude voimendamiseks

Tramm on nii transpordivahend kui ka linnaplaneerimise meetod, mis tahendab, et tema
mdju linnaruumile sdltub otseselt linnaruumilistest poliitikatest?. Piirkondlike md&jude
vOimendamiseks on oluline, et ka poliitilised otsused toetaksid maksimaalset kasutatavust
ning sobivaid linnaruumilisi arenguid.

Otseseks linnaplaneerimise vahendiks on eelkdige (ld- ja detailplaneeringute kaudu
hoonestuse tihendamine (sh suuremad hoonestuse korgused) ja sobivate mitmekesiste
arengute vdimaldamine. Eesmdrk voOiks olla peatustest ca 400m raadiuses ari- ja
kaubanduspindade ning ihiskondlike teenuste arengu soodustamine. Tihedamat
elamuarendust voiks lubada peatustest ca 1000 m raadiuses. Kontoriruumide parim
paiknemine on sealjuures peamiselt peatuste lihialadel®. Ka sotsiaalne taristu vdiks
paikneda peatustest jalakdidavuse kaugusel.

.‘]. o s -
» Create the highest densities within | [f%5 i ; fﬁ' 0
a5 minutewalk (400 m)of high EYS ‘

i Intensification of residential and
commercial uses around high capacity
4 rapid transit stations helps ensure that
* all residents and workers have access

10 high quality public transport.

» Plan developments with'a

plot-level density of at [east
140 dwelling units per hectare,
Q’ N\

Joonis  24. Tihendamine histranspordijaamade (imbruses. USA-s levinud sddstlikele
transpordiviisidele suunatud arendusalade, né TOD (transit-oriented-development) —alade peamiseks
planeerimisléhenemiseks on kérgemate ja intensiivsemate mahtude lubamine, kasvatades sellest
tulenevalt tihistranspordi tasuvust ning mitmekesistades linnaruumi.

» Cyprien Richer, Sophie Hasiak. Territorial opportunities of tram-based systems: Comparative analysis
between Nottingham (UK) and Valenciennes (FRA). Town Planning Review, Liverpool University
*® press, 2014, 85 (2), pp.217-236

*
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Tahelepanu tuleb po6drata linnaruumilise ja transpordiplaneerimise Uhildamisele, et
saavutada vdimalikult inimsdbralik keskkond kergrodbastranspordi trassikoridoris ning
eelkdige peatuste piirkonnas. Meetmeteks vdivad siinkohal olla eri-liiki (intermodaalsete)
liilkumisviiside toetamine (pargi & reisi, vanta ja reisi, buss ja tramm, rong ja tramm, vt
allolev foto), autoliikluse piiramine, parkimiskorralduse muutmine, liikluse rahustamine jms.

: : / / / - /, Il

i ﬂ»/" /'/ £ & /
— T // e . - ,
Joonis 25. Erinevate (histranspordiviiside (ihildamine. Uhine trammi/busside peatus. Beeston,

Suurbritannia. Foto: https://bramcotetoday.wordpress.com/2013/01/18/city-unveils-new-artists-impressions-of-
expanded-tram-network/

Kaudseks linnaruumilisi arenguid suunavaks meetmeks on ka huvigruppide kaasamine.
Sobivate maakasutuse arengute saavutamiseks on oluline kaasata kinnisvara arendajad juba
trammiteede projekti arengufaasis. Viimane voiks olla vastastikuselt kasulik: aitab tagada
sobivate arengute suunamist trassikoridori ldahialadele juba enne kergrotbastee ehitusega
alustamist, teiselt poolt annab ka kinnisvara arendajatele suuniseid rajatavate pindade
kujundamiseks aga ka hilisemaks turundamiseks.

Kvaliteetse linnaruumi saavutamiseks on vaja kindlasti kaasata ka arhitektid,
maastikuarhitektid ja kunstnikud.
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https://bramcotetoday.wordpress.com/2013/01/18/city-unveils-new-artists-impressions-of-expanded-tram-network/
https://bramcotetoday.wordpress.com/2013/01/18/city-unveils-new-artists-impressions-of-expanded-tram-network/

Joonis 26. Linnaruumiliste muutuste visualiseerimine. Ndide Pariisist Prantsusmaalt. Oluliseks on
peetud tdnavahaljastuse suurendamist, hoolimata puude olemasolust juba trammi-eelses
tédnavaruumis. Foto: http://50ans.apur.orq/fr/home/1988-1997/etude-dune-ligne-de-tramway-en-rocade-sud-

1326.html)
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http://50ans.apur.org/fr/home/1988-1997/etude-dune-ligne-de-tramway-en-rocade-sud-1326.html
http://50ans.apur.org/fr/home/1988-1997/etude-dune-ligne-de-tramway-en-rocade-sud-1326.html

4.2.2 Meetmed kohapohiste positiivsete mdjude voimendamiseks

Kohapd&hised mdjud avalduvad nii trassikoridoris
kui ka peatustes/sGlmjaamades. Tramm annab
vOimaluse linna imidZi muutmiseks ja linnaruumi
visuaalseks parendamiseks. Tramm linnaruumis
tostab sotsiaalse turvalisuse tunnet. Oluline on
seejuures trammi nahtav kohalolu, seda nii
trammide enda kujunduses kui ka trassi
nahtavaks muutmises.

Uldise sotsiaalse turvalisuse t&stmisele aitab

Jooni 27. ahtav oha/lu: /

aeva

de moodi

kaasa ka tanavaruumi imberkujundamine, seda kujundatud  tramm,  murukattega  tee.

eriti  tdnavafrondi muutmisest teeninduse Marseilles, Prantsusmaa. Foto:

http://www.trams-in-
france.net/reload.htm?strasbourg.htm

(kaubanduse) keskseks ja autokeskse ruumi
vahendamine.

C. Groneck.

Lahilinnaruumi kujundamisel peaks tdhelepanu p6érama jargmistele teemadele ja

meetmetele:

- Ligipaasetavus:

o jalakdidavus (n kergteede olemasolu peatuse piirkonnas — linna sees ca 400-

500 m peatusest, linnast valjas ca 1000m peatusest)
o fuusiliste ja pslihholoogiliste barjaaride vahendamine -

aa

rekivide

puudumine, kaldteed treppide asemel, vajadusel liftid ja liikuvad trepid (n
rongi ja muu Uhistranspordi sdlmjaamades, jalakaijasobralikud Glekdigurajad
ja foorid (sekundite lugejaga), vajalikud flisilised barjaarid peavad olema

labipaistvad, madalad)

o rattateede ja parklate olemasolu: vdimalusel kdigi peatuste lahialas, et

toetada “viimase miili” lahendusi.
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http://www.trams-in-france.net/reload.htm?strasbourg.htm
http://www.trams-in-france.net/reload.htm?strasbourg.htm

Joonis 28. Rattateede integreerimine trammidega tédnavaruumi, tdnavaruumi mitmekesistamine
haljastusega ja murukattega ré6basteedega. Strasbourg, Prantsusmaa. Foto: C. Groneck

Joonis 29. Rattaparklad trammipeatuses, Portland, USA Foto: S. Vance
https://www.flickr.com/photos/jamesbondsv/4587858297/in/photostream/
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https://www.flickr.com/photos/jamesbondsv/4587858297/in/photostream/

Visuaalne mitmekesisus:

o Uhetoonilise valiruumide valtimine, véimalikult mitmekesine tanavafront: nt
kaubanduspinnad, kohvikud, istumisnurgakesed, vdikesed valjakud.

o eriilmeline haljastus — lisaks kdrghaljastusele ja niidetud murule, kasutada ka
looduslikke lahendusi: niidutaimi, puhmaid, madalaid p&dsaid jms. Linaruumi
kujundamisel, ka trammiteede rajamisel alati sdilitada kdrghaljastus.

o tdnavakatetena kasutada erivarvilisi kive, mis (htlasi aitavad ka turvalise
liiklemiskeskkonna loomisel, seda eriti vdga tiheda liiklusega keskkonnas,
naiteks kesklinnas T AT '

Autokeskse maakasutuse
vdhendamine:

o suurte parkimisalade
valtimine
trassikoridoris

o tdnavadadrse parkimise
piiramine

o autokesksete teenuste
Umbersuunamine
(bensiinijaamad,
autopoed,
autopesulad). See on

Joonis 30. Murukattega réébasteed, poosastikud piiretena,

o ) aga ka ruumi mitmekesistajana, Nantes, Prantsusmaa. Foto:
eriti oluline peatuste http://www.railtechnologymagazine.com/HS2/can-grass-tracks-
Umbruses ja ei pea transform-britains-train-and-tram-routes

kehtima igal pool
trassikoridoris.
Turvalisus trassikoridoris.
Koige kriitilisemad on siinkohal ristumised erinevate liiklejate gruppidega (muud
motoriseeritud vahendid, kergliiklejad). Turvalisuse tagamiseks on oluline:
o selge tahistus ja viitamine erinevate kasutajagruppide suunamiseks

o vajadusel ka pehmed barjdarid — naditeks madal pindalaline pddsastik
l[abipdasmatute piirete asemel.
o vajadusel labipaistvad barjaarid
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Joonis 31. Trammi fiiisiliste barjddrideta integratsioon jalakdijate ruumi. Nice, Prantsusmaa.
https://en.nicetourisme.com/bus-and-tramway

i - - - e

Joonis 32. Tramm avalikus ruumis: mitmekesise kvaliteetse avaliku ruumi loomine. Olemas
istumiskohad, ndhtav on (barjddrita) piir trammitee ja jalakdijate ala vahel (turvalise tsooni
piiritlemine). Garibaldi viljak, Nice, Prantsusmaa. Allikas: https://upload.wiki

Tahelepanu vajavad teemad ja toetavad meetmed peatuste rajamisel:

- Peatuste asukoht: tihedas linnaruumis, oluliste avaliku kasutusega objektide
laheduses.

- Peatuste arhitektuur: annab olulise vdimaluse linnaruumi rikastamiseks: kogu
linnaruumis vOiks kasutada labivalt atraktiivset peatuste disaini, sh vdib margilise
tdhendusega peatusi lahendada ka arhitektuurikonkursside kaigus.
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Joonis 33. Trammipeatus Kehlis, Saksamaal Joonis 34. Trammipeatus Peatuste disain.

(Strasbourgi uuel liinil). Arhitekt: Jiirgen Mayer H. Strasbourg, Prantsusmaa. (Foto: Wikipedia)
(Foto: Frank Dinger and Stadt Kehl,
https.//www.dezeen.com/2019/02/28/j-mayer-h-kehl-tram-

stop-strasbourg/)

- Peatuste kujundus peab vastama jargmistele pdhimotetele:

o ligipddsetav (meetmed: jalakdijate ja ratturite infrastruktuur, kaldpinnad
treppide asemel,
liikuvad trepid, liftid,
jalgratastele  parklad,
istumispingid ja
tasapinnad, piisavalt
ruumi erinevatele
kasutajagruppidele (nt
lapsevankriga,
ratastooliga))

o turvaline (meetmed:
liikluse korraldus,

valgustus, © Christoph Groneck
informatsioonitablood,

Joonis 35. Peatuste kujundamine: ligipddsetavus,
arusaadavad ristumiskohad, turvalisus. Strasbourg, Prantsusmaa. (Foto: C.
tahistu sed) Groneck, http://www.trams-in-france.net/reload.htm?strasbourg.htm)

o kaitstus
véliskeskkonna eest: (meetmed: kas avatud voi kinnine peavari)

o visuaalselt meeldiv: (meetmed: inimsilmade kdrgusel palju huvitavaid detaile, nt
mitmekesine haljastus, meelelahutuslikud elemendid nagu huvitavad
reklaampinnad, tanavakunst jne).

Peatuste ldhialade arhitektuur ja kujundamine: eesmargiks visuaalne mitmekesisus,
mis on tahtis ooteaja pslihholoogiliseks llihendamiseks, seda eriti
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Umberistumisjaamades. Votmerolli mangib siin  mitmekesine ja inimsdbralik
tanavafront: kaubanduspinnad, kohvikud, vaikesed &arid, mitmekesise haljastuse ja
istumiskohtadega avalikud valjakud, palju istumiskohti, kunstilised elemendid
(skulptuurid, maalitud seinad jms).

Joonis 36. Arhitektuurivodistluse kdigus lahendatud trammipeatus koos
Umbritseva alaga. Autor: Subarquitectura. Sergio Cardelli plats,

Alicante, Hispaania. (Foto: https://www.archdaily.com/1809/tram-stop-in-
alicante-subarquitectura)

Joonis 37. Arhitektuurivdistluse kéigus lahendatud trammipeatus koos imbritseva alaga. Autor:

Subarquitectura. Sergio Cardelli plats, Alicante, Hispaania. (Foto: https://www.archdaily.com/1809/tram-stop-
in-alicante-subarquitectura)
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photo: JML water feature design

Joonis 38. Arhitektuurikonkursi raames loodi uus maamdrk Nantes’i linnas, kuhu on integreeritud ka
trammipeatus. Elisa-Mercoeur’i plats, Nantes, Prantsusmaa. (Foto: JML Water Feature Design.
https.//www.codaworx.com)

Pargi & reisi peatuste arendamisel on oluline silmas pidada jargmist:
o parkimisalade inimsdbralik kujundus;
o vOimalusel eelistada n6 nahtamatut parkimist: maa-aluseid parklaid voi

parkimishooneid.

o erinevate kasutajagruppide sujuv Uhendamine: tadhistused, arusaadav ja
lihtne korraldus, barjaaridevaba lilkkumine.

o multifunktsionaalsus: eelkdige kaubanduse ning pargi & reisi peatuse
Uhendamine.

Kuna mdjude avaldumine on kohapd&hine, soltuvad konkreetsed mojud ja seega meetmed
mojude maksimeerimiseks trasside asukohadest ning on seetdttu kdesolevas anallilsis
kirjeldatud etapilise arendamiste soovituste all.
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5 KESKKONNAMOJU HINDAMINE  SOTSIAALMAJANDUSLIKU
ANALUUSI SISENDINA

Kavandatava tegevuse keskkonna- ja tervisemdju hindamisel véeti aluseks kavandatava
transpordivorgustiku pdhimodtteline paiknemine, asustusstruktuuri ja liikuvuse ning
liiklusmudeli tulemused, mida kombineeriti avalikes andmebaasides oleva informatsiooni ja
olemasolevate uuringute tulemustega.

Keskkonna- ja tervisemdjude analiils oli oluliseks komponendiks sotsiaalmajanduslikus
anallsis ning vBimaldas arvestada erinevate keskkonnaaspektidega (kasvuhoonegaaside ja
Ohusaasteainete emissioonide muutused, miraolukorra muutus, mdju inimeste tervisele ja
elusloodusele) finantsanaliisis.

Keskkonna- ja tervisemdju hindamisel juhinduti Gldtunnustatud keskkonnamaoju strateegilise
hindamise (KSH) psOhimstetest Ilahtudes kavandatava tegevuse iseloomust ning
tapsusastmest. Naiteks kasutati mojude hindamisel kahte levinud meetodit -
vastavusanallilis ning valismOjude anallis. Vastavusanallilisi raames selgitati valja
kavandatava tegevuse seosed erinevate Euroopa Liidu ja Eesti siseriiklike strateegiliste
dokumentidega ning valismdjude anallilsi eesmargiks oli kindlaks teha, millisel maaral
vOivad avalduda ebasoodsad vdi soodsad mdjud loodus- ning inimkeskkonnale. Erinevate
mdjuvaldkondade hindamisel kasutatud metoodikaid on vajadusel tapsustatud vastavates
alapeatiikkides.

5.1 Kavandatava tegevuse seosed strateegiliste dokumentidega

5.1.1 Harju maakonnaplaneering 2030+%’

Harju maakonnaplaneering 2030+ kirjeldab rodbas- ja trammivorgu véljaarendamise
vOimalusi Harjumaal ning teeb ettepaneku Tallinna olemasoleva trammivorgu
edasiarendusena laiendada kergréobastranspordi vorku Tallinnas ja selle tagamaal. Eelkdige
peetakse planeeringus laiendusi vajalikuks piirkondades, kus asustus on oluliselt laienenud
ja pendelrdnne Tallinna ja tagamaa vahel margatavalt kasvanud.

Harju maakonnaplaneeringuga 2030+ on kavandatud jargmised pd&himdottelised
kergréobastranspordi koridorid:

e Tallinn-Lennujaam-M®oigu-Jiri trassikoridor Tallinna linnas ja Rae vallas

e Tallinn-Lasnamae-Maardu trassikoridor Tallinna ja Maardu linnades ning JGeldhtme
vallas

e Tallinn-Tabasalu trassikoridor Tallinna linnas ja Harku vallas
e Tallinn-Haabneeme trassikoridor Tallinna linnas ja Viimsi vallas

e Olemasoleva Tondi trammiliini pikendus Jarve keskuseni Tallinnas

% https://maakonnaplaneering.ee/harju-maakonnaplaneering
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5.1.2 Harju maakonna arengustrateegia 2035+

Harju maakonna arengustrateegia 2035+ Uheks strateegiliseks eesmargiks on, et Harju
maakonnas on kiired, mugavad ja keskkonnasaastlikud Ghendused nii valisriikide ja
Ulejaanud  Eestiga kui ka  maakonnasiseselt. Dokumendis rdhutatakse, et
majandustegevuses, eriti transpordis, jadatmemajanduses ja energia toomises tuleb
arvestada NEC-direktiivis® satestatud eesmérkidega keskkonnaseisundi parandamiseks
(kasvuhoonegaaside, lammastikoksiidide, peenosakeste jm vahendamine), millel on otsene
moju loodus- ja elukeskkonna kvaliteedile. Kohaliku omavalitsuse tasandi Ghe tegevusena
on viélja toodud Tallinna ja Iahipiirkonna kergrodbastranspordi arendamine.

5.1.3 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv ehk NEC-direktiiv

Ohukvaliteedi parandamiseks vdttis EL 2013. aastal vastu Euroopa puhta 6hu paketi
(Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiivi 2016/2284/EL*° (ehk NEC-direktiiv) ja teatavate
Ohusaasteainete heitkoguste vahendamise riiklik programm aastateks 2020-2030%'), mille
eesmark on aastaks 2030 vdhendada Ohusaaste kahjulikku mdju inimese tervisele 40%
vorreldes 2005. aasta tasemega. Seatud eesmargi saavutamiseks on ette ndahtud mitmeid
tegevusi, sh on teatavate 6husaasteainete riiklike heitkoguste vahendamise direktiiviga (NEC
direktiiv) aastateks 2020 ja 2030, vorreldes 2005. aasta tasemega, koigile EL liikmesriikidele
maaratud  heitkoguste vahendamise kohustused jargmistele Ohusaasteainetele:
vasveldioksiid (SO,), mittemetaansed lenduvad orgaanilised tihendid (LOU), ammoniaak
(NHs), eriti peened osakesed (PM,s) ja lammastikoksiidid (NO,).

NEC-direktiivi kohustuste saavutamiseks on Eestis koostatud , Teatavate ohusaasteainete
heitkoguste vahendamise riiklik programm aastateks 2020-2030“. Programmis on
transpordisektori 8huheitmete vdhendamise (ihe meetmena toodud ,Uhistranspordi
teenuste lisamine”.

5.1.4 Kliimapoliitika pdhialused aastani 2050°*

Eesti pikaajaline eesmark on minna lile vahese siisinikuheitega majandusele, mis tahendab
jark-jargult  eesmadrgiparast majandus- ja  energiasisteemi  Umberkujundamist
ressursitdhusamaks, tootlikumaks ja keskkonnahoidlikumaks. Aastaks 2050 on Eesti sihiks
vahendada kasvuhoonegaaside heidet ligi 80 protsenti, vorreldes 1990. aasta tasemega.
Mojude hindamine nditas, et eesmark on taidetav ja sellega kaasneb tdenaoliselt positiivne
mdju majandusele ja energiajulgeolekule. Sellisel juhul kahaneb Eesti kasvuhoonegaaside
heide tanaselt 21 miljonilt tonnilt ligi 8 miljoni tonni CO, ekvivalendini 2050 aastaks.

Eesmarkide saavutamiseks on sOnastatud jargmised kavandatava tegevusega seotud
suunised, kuidas transpordisektoris oleks vdimalik seatud eesmarkide saavutamisse
panustada:

% Seisuga 22.10.2019 olid Harjumaa 16-st kohalikust omavalitsusest arengustrateegia heaks kiitnud 14. Heakskiitnud ei ole Kose ja Viimsi
vald.

» NEC-direktiiv — Euroopa Liidu 8husaasteainete vihendamise direktiiv (EL) 2016/2284

% https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/HTML/?uri=CELEX:32016L2284&from=ET

31 https://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/valisohukaitse/ohusaasteainete-vahendamise-programm

32 https://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/kliimapoliitika-pohialused-aastani-2050-0
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e Vdhendatakse sundliikumise ja isiklikust autost soltuvuse vajadust hasti
integreeritud asustuse ja transpordikorralduse planeerimise kaudu. Samuti
edendatakse energiasaastlikku liikluskultuuri. Asustuse ja transpordi planeerimise
integreerimise ning liikuvuskavade valjatootamise ja elluviimise kaudu soodustatakse
héasti toimivat transpordislisteemi ja vahendatakse sundliiklust.

o Eelistatakse vahese kasvuhoonegaaside heitega transpordi- ja liikumisviise
iihistranspordi, kergliikluse ning energiatdhusate kaubavedude eelisarendamise
kaudu. Riik ja kohalikud omavalitsused edendavad transpordikorraldust, mis Iahtub
Uhtsest tervikust ega sOltu haldusjaotusest ning Uhistranspordiettevotte
omandivormist. Eesmargi saavutamiseks kaalutakse transpordi kogumdojust ja
kasvuhoonegaaside heite viahendamisest lahtuva maksupoliitika kujundamist Gldist
maksukoormust suurendamata.

5.1.5 Transpordi arengukava®

Transpordi arengukava kohaselt on transpordipoliitika eesmark tagada kattesaadavad,
mugavad, ohutud, kiired ja kestlikud liikkumisvdimalused inimestele ja ettevotetele.
Kvaliteetne taristu ja hasti toimiv transpordisiisteem on igapdevaelu toimimiseks
hadavajalik. Eri keskkondades on ndudmised taristule ja slsteemile erinevad -
linnakeskkonnas on eriti olulised jalg- ja rattaliikluse ning (Uhistransporditeenus,
hajaasustuses on prioriteetsed teeliikluse mugavus ja ohutus.

Transpordi arengukava Uheks alaeesmargiks on transpordi keskkonnamdjude vahendamine,
mille saavutamise vdimalustena ndhakse biometaani ja elektri eelistatud kasutamist
transpordis.

Veel on arengukava alaeesmargiks mugav ja kaasaegne transport, mille saavutamiseks
vOimalustena on muuhulgas valja toodud jargmised kavandatava tegevusega seonduvad
pohimotted:

e Uhistransporti eelisarendatakse piirkondades, kus elab rohkem inimesi,

e Regionaalne Uhistransport on korraldatud nii, et tagatud oleks juurdepaas
sotsiaalsele infrastruktuurile ja inimestel on vGimalus toimepiirkonna keskuses t66l
kdia. Seejuures arvestatakse liinivorgu kujundamisel inimeste erinevaid
lilkumisvajadusi tulenevalt soost, vanusest voi muudest teguritest

e Kaasajastatakse liinivérgud.

e Suuremate linnade ja neid Gmbritsevate regioonide avalike Ghistranspordivérkude
(sh rongiliiklus) piletisiisteemid integreeritakse.

% https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/3210/2201/4001/arengukava.pdf
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5.1.6 Jagatud kohustuse otsus (Effort Sharing Decision)®* ja jagatud kohustuse
)35

maarus (Effort Sharing Regulation

EL liikmesriigid 16id 2009. aastal raamistiku — jagatud kohustuse otsus (Effort Sharing
Decision) - kasvuhoonegaaside (KHG) heite vdahendamiseks aastatel 2013-2020 transpordi,
pollumajanduse, jadtmekaitluse, téostuslike protsesside (sh fluoritud kasvuhoonegaaside
tekitamine) ja vadikesemahulise energiatootmise (alla 20 MW nimisoojusvGimsusega
seadmetes) sektorites.

Aastateks 2021-2030 voeti vastu uus liikmesriikide vaheline kokkulepe ehk jagatud
kohustuse maarus (Effort Sharing Regulation), eesmargiga Pariisi kliimaleppega voetud
kohustusi tdita.

2017. aastal oli sektorite heide Eestis 6,2 miljonit t CO, ekv, millest suurem osa tuli
transpordisektorist (40%), jargnes vdikesemahuline energeetika (29%) ning pdllumajandus
(22%). Vaiksema osa andsid jaatmesektor (5%) ning toostuslikud protsessid ja toodete
kasutamine (4%).3

Jagatud kohustuse maarusega tuleb Eestil 2030. aastaks vdahendada kasvuhoonegaaside
heidet maarusega hdlmatud sektorites summaarselt 13% vorreldes 2005. a heite tasemega.

Selle saavutamisel ndahakse olulist rolli transpordisektoril.

5.1.7 Energiamajanduse arengukava aastani 2030 (ENMAK)*>’

ENMAK 2030 kirjeldab Eesti energiapoliitika eesmarke aastani 2030, energiamajanduse
visiooni aastani 2050, ENMAK 2030 dld- ja alaeesmarke ning meetmeid nende
saavutamiseks.

ENMAK 2030 uldeesmargiks on tagada tarbijatele turupdhise hinna ning kattesaadavusega
energiavarustus, mis on kooskdlas Euroopa Liidu pikaajaliste energia- ja kliimapoliitika
eesmarkidega, samas panustades Eesti majanduskliima ja keskkonnaseisundi parendamisse
ning pikaajalise konkurentsivbime kasvu.

Vastavalt ENMAK vahesekkuvale stsenaariumile peaks 2030. aastal kogu transpordikiituste
mahust 15% olema taastuvatest allikatest. TeadmistepShise stsenaariumi kohaselt peaks
taastuvenergia moodustama 26% transpordikitustest 2030. aastal.

5.1.8 Linnapeade kliima- ja energiapakett 2030

Tallinna linn liitus linnavolikogu 04.04.2019 otsusega nr 59 linnapeade kliima- ja
energiapaktiga 2030. Paktiga liitunud linnade (ihine eesméark on vahendada 2030. aastaks
CO, heitkogust linna territooriumil vdhemalt 40% (ja vOimaluse korral muude

** https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/?qid=15070052856458&uri=CELEX:32009D0406
% https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0842&from=EN

*® https://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/euroopa-liidu-algatused/esd-ja-esr

* https://www.mkm.ee/sites/default/files/enmak 2030.pdf
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kasvuhoonegaaside) ja muuta linnad 2050. aastaks siisinikneutraalseks ning parandada linna
toimetulekut kliimamuutuste mojuga.

5.2 Mojutatava keskkonna kirjeldus

5.2.1 Linnaline keskkond

Kaesoleva uuringu raames vaadeldav ala hdlmab Tallinna linna ning selle vahetu
[ahiiimbruse naabervaldades ca 19 km raadiuses. Tegemist on inimtegevusest oluliselt
mojutatud piirkonnaga, t60s analllsitavad trassikoridorid kulgevad enamasti ka suurema
asustustihedusega voOi ettevotete aktiivsest tegevusest haaratud piirkondades. Elamu- ja
arihoonete arendus on aktiivsem juba olemasolevate arendusalade piirkonnas ning olulised
on ka taristule lahemad piirkonnad.

Tallinna linnas ja selle lahialadel vahelduvad eriilmelised piirkonnad, mis varieeruvad nii
hoonestuse, rohealade transpordilihenduste, elanike arvu kui ka mitmete muude néitajate
poolest. Erinevat statistikat Tallinna linna ja selle linnaosade kohta on koondatud
valjaandesse Tallinn arvudes 2019%. Tallinna linnas tervikuna on linnatdnavaid 1038 km,
millest kdvakattega on 1010 km. Jalg- ja jalgrattateid on 283 km. Rohealade rohkuse poolest
paistavad silma Nomme ja Pirita, kus on vastavalt 12,13 ja 10,01 km? rohealasid. Kdige
viahem rohealasid on Kristiines ja Mustamael (vastavalt 0,18 ja 0,95 km?).

Tallinna keskkonnastrateegia aastani 2030 kirjeldab, et kaitsealade ja erinevate teiste
rohealade 6koloogiline seisund on Tallinnas vaga varieeruv ning nende kohta on uuringute
vahesuse tOttu raske tdpsemat hinnangut anda. Kindlasti esineb heas seisundis
Okosusteeme, kuid on omajagu ka neid, mille seisund on halb v6i halvenemas tingutuna
suurest koormusest ja muutunud maakasutusest. Joonisel x on ndha, et kuigi pindalaliselt on
Tallinna territooriumil rohealasid omajagu, siis on margata nende hajus paiknemine ja pigem
vahene sidusus. Tallinna rohestruktuure on jarjest enam killustanud uute elamurajoonid voi
arendused. Sidususe tagamisel on oma roll ka tanavadarsetel haljasaladel, mis on lisaks veel
olulised tanavaruumi kui aktiivseima linnaruumi osa ilmestamisel ja neil on suur vaartus
liiklusest pdhjustatud reostuse kogujatena. Tallinna tdnavahaljastud on erineva struktuurse,
vanuselise ja liigilise koosseisuga - heas olukorras on uute elamurajoonide tanavadarne
haljastus, kus puud on veel noored ning pole joudnud kahjustuda, kuid vanem
tanavahaljastus on sageli halvas olukorras, sest negatiivse inimmadju kasv lletab haljastuse
vastupanuvdime ning ka haljastuse hooldus on olnud ebapiisav.

Elurikkuse mitmekesisuse jaoks ei ole oluline mitte ainult rohealade statistiline osakaal
maakasutuses, vaid kriitiline on ka alade omavaheline 6koloogiline thendus. llma selleta on
elurikkus linnas vaesumisele suunatud - kasvukohtade ja elupaikade eraldatus ning vaiksus
on liikide kadumise Uks peamisi pohjuseid. Elurikkuse vdahenemine, mis tuleneb rohealade
kahanemisest, suurest koormusest ja muutunud maakasutusest toob kaasa elukeskkonna
halvenemise - halvenevad nditeks 6hu ja vee kvaliteet ning linna kliima. Tulemusena

*8 Tallinn arvudes 2019 https://www.tallinn.ee/est/Tallinn-arvudes
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suunduvad inimesed suurema elurikkusega lahivaldadesse elama, suurendades nii
valglinnastumist.39

Erinevate arenduste (nii taristuobjektide, sh trammiliinide kui ka uute arenduste)
kavandamisel on vajalik arvestada nii piirkonna looduskaitseliste kui ka muude
keskkonnavaartustega. On oluline, et rohealade pindala ei vdheneks ning nende elustikuline
mitmekesisus sailiks voi pigem suureneks.

Kopli laht

\

kunm-k'
¢ R

) 4

Joonis 39. Tallinna ja Ihiala ka/tsealad (roheline viirutus), I- 1 kategoor/a kaitsealused liigid (sm/ne
markeering) ning Natura alad (kollane viirutus) EELIS andmebaasi andmetel.

* https://www.tallinn.ee/est/keskkond/keskkonnastrateegia
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Joonis 40. Tallinna linna ja /ahlala rohealad ETAK andmebabs: maakasutuse jargl

5.2.2 Linnastumine, inimeste arvu kasv

Tallinna arengukava 2018-2023%° kirjeldab, et viimase kiimne aasta jooksul on linnaruumis
toimunud margatavad muutused linnaruumi arenemise ja inimesekesksemaks muutumise
osas — on tihendatud maakasutust, kasutusele véetud endiseid tédstusalasid (elamu- ja
driruumide ehitus). Liikumisviisidest on eelisarendatavad olnud jalgsi, jalgratta ja
GhissGidukitega liikumine. Sarnased arengud on toimunud ka Tallinna l3dhivaldades.
Rahvastiku kasv, mis eelkirjeldatut kaasa toob, naitab pigem kasvutrendi.

Statistikaameti andmed rahvaarvu muutuste kohta Tallinnas, Maardu linnas, Rae, Harku ja
Viimsi vallas naitavad viimastel aastatel pigem tousutrendi (Tabel x). Tallinna linna elanike
arv on kasvanud rohkem kui 12 000 elaniku vorra, Rae valla elanike arv on kasvanud ca
2800, Viimsi ca 1600 ja Harku ca 1100 elaniku vorra. Erandiks on Maardu, kus aastatel 2015
kuni 2017 oli elanike arv kahanev, kuid aastal 2018 on téusnud ning ligineb 2015nda aasta
elanike arvule.

“Tallinna Linnavolikogu 14. juuni 2018 ma&arus nr 12 ,Tallinna arengukava 2018-2023“
https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/4220/6201/8026/1310138934.attachment.pdf#
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Tabel 14. Tallinna ja Maardu linna, Harku, Rae ja Viimsi valla elanike arv aastatel 2015 — 2018"

Elukoht 2015 2016 2017 2018
Tallinn 418 545 423 420 426 538 430 805
Maardu 15 215 15128 15077 15 189
Viimsi 17 782 18 041 18 659 19 387
Rae 14 955 15794 16 758 17 766
Harku 13 053 13 456 13735 14 123

Asustustihedus on omavalitsuste |Gikes vdga varieeruv ning séltub piirkonna asustuse
iseloomust. Tallinna elanikkonna keskmine asustustihedus on 2018 aasta seisuga 2703
elanikku/km?, Maardu linnas 648 elanikku/km?, Viimsi vallas 265 elanikku/km?, Harku vallas
89 elanikku/km? ja Rae vallas 86 elanikku/km?.

Muutunud on ka varem valdavaks olnud trend, et kui n6 ,,magalad” paiknesid linna aartes ja
todkohad linna keskel, siis on linna ja selle |ahiala areng praeguseks joudnud sinnamaale, et
palju tookohti on kolinud voi tekkinud kesklinnast kaugemale ja isegi valjapoole linna. Aasta-
aastalt on Tallinna ettevotlus pdimunud {(ha enam naaberomavalitsustega -
valglinnastumine on aktuaalne nii elukohtade kui ka ettevotluse seisukohast. Elu ja
tookohtade paiknemisest tulenevast pendelrdndest annab (levaate kdesolevas uuringus
vaadeldavas piirkonnas aruande peatiiki 2.2 Analiiiisitavate trassikoridoride mddramine.
Samuti on aruande peatikis 2.3 Liikujate profileerimine ja lildine liikuvus voimalikes
trassikoridorides kirjeldatud tapsemalt elanikkonna liikumisviise ning eesmarke.

Valglinnastumine on pohjustanud autoliikluse suure kasvu, mis suurendab O&hu- ja
miirasaastet ning vahendab (ihenduskiirusi, mdjutades linnakeskkonna kvaliteeti ja inimeste
heaolu.

5.2.3 Erinevate transpordiliikide kasutamine ja selle trendid

Viimastel aastatel on elanike liikkuvust on analtiiisinud M. Jissi*? ning Tallinna Idhipiirkonna
liikuvust Kantar Emor®. Jussi ldbiviidud uurimistédst on ilmnenud, et nii Tallinnas kui
Harjumaal on sdiduautokasutajate hulk suurenenud ning jalgsi liikujate arv oluliselt
langenud. Niisamuti on viimase 15 aasta valtel pea kolmandiku voérra vahenenud
Uhissoidukiga toolkaijate osakaal.

*! Statistikaameti andmebaas (vaadatud 11.09.2019)

* )issi M. 2018. Tallinna piirkonna saastva linnaliikuvuse strateegia — regionaalse koost66 valjakutsed. 12-
13.2.2019 — Linnade ja valdade pdevad 2019. Tallinn: Maanteeamet.

* Kantar Emor. 2018. Tallinna Iahipiirkonna — Harjumaa (v.a Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade elanike
liilkumisviiside uuring. Tallinn: Kantar Emor.
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Tallinna elanike toolkdimise viis 2000-2016 Harjumaa elanike (v.a Tallinn) tdlk&imise viis 2000-2016
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Joonis 41. Tallinna ja Harjumaa tééealiste elanike peamised liikumisviisid téélkdimise viisi néitel™.

Tallinna linna sisese Uhistranspordi iseloomustamisel saab tugineda Tallinna statistika
aastaraamatule "Tallinn arvudes" (2019). Uhistranspordiga tehtavate s&itude arv (buss,
tramm, troll) Tallinnas on perioodil 2014-2018 olnud valdavalt vahemikus 142-143 min,
seejuures on see aastaks 2018 langenud 141 miljoni sdiduni. Liinide arv on natuke téusnud —
2014 oli see 72 liini, aastast 2017 on 81 liini. Erinevate transpordiliikide osakaalu vaadates
on naha, et bussiga tehtavate soitude osakaal on monevérra tdusnud (2013. a 68%, 2018. a
72%), samamoodi on kasvanud trammisditude arv (2013. a 14%, 2018. a 20%). Seevastu
trollibussiga tehtud sditude arv on vdhenenud 8%-ni (2013. a oli see 18%). Trollibussi
kasutatavuse vdahenemine on peamiselt tingitud asjaolust, et trolliliinide arv on vahenenud
nende aastate jooksul 7-It 4-le. Kuna trollid asendati diiselbussidega, suurenes seetdttu ka
bussiliikluse osakaal. Tallinna trammiliinide pikkus on 33 km, bussiliinide pikkus 849 km ja
trolliliinide pikkus 31 km.

Kogumikus , Tallinn arvudes 2019“ on valja toodud ka graafik elektritranspordi kasutatavuse
osakaalu muutuse kohta, mis valjendab langustrendi.

Alates 2013. aastast kehtib Tallinnas registreeritud elanikele tasuta Uhistranspordiga
sidudigus, ent selle mdju Ghistranspordi kasutatavusele on olnud vaike™®.

44J(]ssi, 2018, Statistikaameti T66jou-uuringu andmetel.
** Gabaldén-Estevan D, Orru K, Kaufmann C, Orru H. 2019. Broader impacts of the fare-free public
transportation system in Tallinn. International Journal of Urban Sustainable Development 11:3, 332-345.
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Paljasaare laht

Tallinna laht

Uhistranspordiliinid -
Public transport lines
Tramm -
Tram

Troll -
Trolley
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Bus

Allikas - Source: Tallinna Transpordiamet - Tallinn Transport Department

Joonis 42. Uhistranspordiliinid Tallinnas. Allikas: Tallinn arvudes 2019.
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Joonis 43. Elekter-transpordi (troll, tramm) osakaal sGitudes arvus. Allikas: Tallinn arvudes 2019.

Elanike tervise seisukohast on parimaks transpordi meetodiks aktiivne transport — kas siis
jalgsi vOi jalgrattaga. Maailma Terviseorganisatsiooni (WHO) poolt valja antud faktilehelt
selgub, et alla 40% Eesti elanikkonnast on flusiliselt aktiivsed vahemalt 150 minutit ndadalas,
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mis on WHO soovituslik miinimum?. V&rreldes teiste Euroopa Liidu riikidega paistab Eesti
vilja Gisna madala fuusilise aktiivsuse tasemega®’. Fuusiline inaktiivsus on omakorda oluline
riskifaktor enneaegseks suremuseks, kuna on seotud mitmete krooniliste haiguste
suurenenud esinemissagedusega. Naiteks on Stockholmi naitel siidameveresoonkonna
haiguste nagu siidameinfarkti ja insuldi risk vastavalt 17% ja 28% vaiksem fudsiliselt aktiivsel
elanikkonnal®®. Suurenenud aktiivse transpordi osakaalu on seostatud ka 8.7% vahenenud
kuludega tervishoiu sektoris Stockholmi regioonis™®.

Aktiivne transport on lihtne meetod tdstmaks aktiivselt veedetud minutite arvu
taiskasvanud elanikkonna seas. Aktiivne transport all mdistetakse jalutamist voi jalgrattaga
vahemaa labimist kodust to6le, kooli voi poodi. Eurobaromeetri andmetel on just teekonna
kodu ja tookoha, kooli vdi poodide labimine 23% Euroopa elanikkonna jaoks keskkond, kus
ollakse fuusiliselt aktiivne. Tallinnas ja selle I3hiimbruses on jalgsi liikujate osakaal 10%
ringis ning jalgrattureid 6% ringis aastal 2016. Erinevate tegevustega nagu parem taristu
jalakaijatele ja jalgratturitele, parem Uhistransport jms, oleks aga voimalik jala liikujate arvu
suurendada. Naiteks on hinnatud, et Tallinna uue peatanava realiseerimisel oleks vdimalik
ara hoida 1,5 varajast surma aastas, eeldades peatdnavat jalgsi labivate inimeste hulga
kasvuks 50%".

5.2.4 Ohukvaliteet

Suurim tervist ohustav keskkonnarisk on 6husaaste, mis pdhjustab Euroopa Liidus igal aastal
pea 400 000 varajast surma ning tervisega seotud valised kulud moodustavad sadu
miljardeid eurosid?. Eriti teravalt mojutab see linnades elavaid inimesi, kus sisaldused on
reeglina suurimad ning mille p&hjuseks on transpordist tulenev Ghuaaste. Varajased
surmajuhtumid on peamiselt tingitud saasteainetest nagu peened ja Ulipeened osakesed
(PM1g ja PM; 5), ldimmastikdioksiid ja maapinnaldhedane osoon.

Ka Tallinnas ja selle ldhipiirkonnas on kdige olulisimaks 6hu saasteaineteks peened ja
Ulipeened osakesed, mille peamisteks allikateks on liiklus (nii heitgaasid, kui ka teekatte ja

e Estonia Physical activity fact sheet. 2014 World Health Organization.

http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0006/288105/ESTONIA-Physical-Activity-Factsheet.pdf?ua=1
7 OECD/European Observatory on Health Systems and Policies (2017), Estonia: Country Health Profile 2017,
State of Health in the EU, OECD Publishing, Paris/European Observatory on Health Systems and Policies,
Brussels. http://dx.doi.org/10.1787/9789264283350-en
euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0010/355978/Health-Profile-Estonia-Eng.pdf?ua=1

*8 Nilsson Sommar J, Johansson C, Lévenheim B, et al. Overall health impacts of a potential increase in active
commuting in Stockholm, Sweden, Submitted.

9 Kriit HK, Williams JS, Lindholm L, et al. 2019. Health economic assessment of a scenario to promote bicycling
as active transport in Stockholm, Sweden. BMJ Open 9:e030466.

>0 Special Eurobarometer 472. Summary: Sport and physical avtivity. European Union. 2018

1 Orru H, Kaasik M, Pindus M, Tamm T, Karbla V. 2016. Tallinna kesklinna ja Vanasadama vahelise
liikumisruumi Ghusaaste ja mira muutuste modelleerimine Tallinna ue peatddanava rajamise ning sellest
tulenevate tervisemdjude vihenemise hindamine. Tartu: Tartu Ulikool.

> EEA. 2018. Air quality in Europe — 2018 report. EEA Report No 12/2018. Copenhagen: European
Environment Agency.

l * ¥ x
“Hlnterreg [ =
) . e S U B A
g ¥ *
Baltic Sea Region e FUND
EUROPEAN UNION

146



rehvide kulumisel tekkivad osakesed) ning olmekitmine, eeskatt ahikite®. Tédstusette-
vBtete ja suurte keskkiitte katlamajade roll on Gldiselt vaike>®. Liiklusest eraldub lisaks eri
suurusega osakestele ka lammastikoksiide (NO,).

Valisdhu saasteainete sisalduste osas on Eesti viimastel aastatel tditnud Euroopa Liidu poolt
seatud kriteeriume: saasteainete piirvaartuste Uletamiste arv on jaanud lubatud piiridesse
(vastavalt maarusele on modnede saasteainete puhul lubatud lletada 66paevakeskmist
piirvaartust aasta jooksul teatud arv kordi)>>. Samas on viimasel kiimnendil Tallinnas
[ammastikdioksiidi sisaldus ©hus stabiliseerunud ja peente osakeste puhul Tallinna
kesklinnas isegi mdnevdrra suurenenud.
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Joonis 44. PM10 ja NO2 aastakeskmine sisaldus Tallinna eri seirejaamades’®.

Hoolimata suhteliselt madalatest sisaldustest ning piirnormide taitmisest on Tallinna 6hu
saastusel siiski oluline mdju elanike tervisele, sest inimtekkeliste Ulipeente osakeste puhul
puudub ohutu lavitase (kontsentrisoon alates millest algavad tervisemdjud). Uuringus
,Vialiséhu kvaliteedi m&ju inimeste tervisele Tallinna linnas — Peentest osakestest tuleneva
maoju hindamine” leiti, et Glipeened osakesed vilisGhus pohjustavad Tallinnas hinnanguliselt
keskmiselt 296 (95 % usalduspiirid Cl=76—528) varajast surma aastas’’. See teeb kokku 3859
(95 % Cl=1 023-6 636) kaotatud eluaastat aastas ning keskmine eeldatava eluea kaotus
elaniku kohta oli keskmiselt 8 kuud ja Tallinna kesklinnas 14 kuud. Hiljem on hinnatud eraldi
ka vaid transpordisektorist tuleneva 6husaaste mdju inimeste tervisele Energiamajanduse

>> Maasikmets M. 2019. Determination of emission factors from anthropogenic particle sources for air
emission and health impact assessment. Tartu: Estonian University of Life Sciences.

** Maasikmets M, Saare K, Arumae T, Lehes L, Viidik A, Ebber A. 2013. Linnade valisdhu kvaliteedi kompleksse
hindamise analiiiis. Tallinn: Eesti Keskkonnauuringute Keskus OU.

> Saare K, Kabral N, Maasikmets M, Teinemaa E. 2019. Valisdohu kvaliteedi seire 2018. Tallinn: Eesti
Keskkonnauuringute Keskus OU.

*® Ibid.

" Orru H, Teinemaa E, Lai T, Tamm T, Kaasik M, Kimmel V, Kangur K, Merisalu E, Forsberg B. 2009. Health
impact assessment of particulate pollution in Tallinn using fine spatial resolution and modelling techniques.
Environmental Health, (8), 7.
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arengukava aastani 2030 mdjuhinnangute raames, kus Orru®® leidis, et transpordisektorist
parinevad Ulipeened osakesed pdhjustavad Tallinnas igal aastal 119.6 varajast surma.

Rahvastikupdhised epidemioloogilised uuringud on nadidatud seost liiklusest tulenevate
peente osakeste ja siidamehaiguste vahel® ning suuremat haigestumise riski elamisel suure
liiklustihedusega teede lahedal Tartus®. Kérge saastetasemega Shusaaste-episoodide (eriti
kdrge saaste-tasemega paevade) aegridade uuring Tallinnas on nadidanud ka episoodide
jargset kdrgenenud suremust aastail 2004-2011°% Seega on transpordisektorist tuleneval
Ohusaastel leitud oluline mdju inimeste tervisele.

5.2.5 Mura

Tallinna linna strateegilise mirakaardi® kohaselt on Tallinna linna muraolukorra peamiseks
mojutajaks teede ja tdnavate liiklusmiira (teede liiklusmiira hulka loetakse lisaks
autoliiklusele ka trammiliiklus, raudteeliikluse osas peetakse aga eraldi arvestust). Vastavalt
miratsoonide pindalade arvutusele moodustavad alad, kus auto- ja trammiliikluse paeva-
Bhtu-66miira indikaator Lge, Uletab 55 dB, 53 km? suuruse miiratsoonide pindala, mis on
ligikaudu 34 % Tallinna kogupindalast. Aladel, kus auto- ja trammiliikluse mira indikaator
Lgen 2 55 dB, elab hinnanguliselt 249 900 inimest ehk 57% Tallinna elanikkonnast.

Tabel 15. Tallinna strateegilise miirakaardi koostamise raames mddratud erinevates miiratsoonides
elavate inimeste hinnanguline arv pdeva-ohtu-6émiira indikaatori (Lden) alusel

Miratase, dB | Maanteeliiklus | Raudteeliikus | Lennuliiklus Toostus
45-50 63500 8000 70800 29000
50-55 70700 4600 18800 11600
55-60 67600 2400 3100 5400
60-65 95400 900 0 900
65-70 68700 0 0 300
70-75 18200 0 0 100
275 800 0 0 0

% Orru H. 2014. Valdkondlike stsenaariumidega eeldatavalt kaasneva Ohusaaste pdhjustatud tervisemdju
muutuste hindamine kasutades saaste-indikaatorina Ulipeente osakeste sisaldusi ENMAK 2030+ raames.
Tallinn: Arengufond.

> Orru H, JGgi R, Kaasik M, Forsberg B. 2009. Chronic traffic-induced pm exposure and self-reported
respiratory and cardiovascular health in the RHINE Tartu cohort. International Journal of Environmental
Research and Public Health, 6, 2740-2751.

% pindus M, Orru H, Modig L. 2015. Close proximity to busy roads increases the prevalence and onset of
cardiac disease — Results from RHINE Tartu. Public Health, 129 (10), 1398-1405.

% L5ll K, Raag M, Orru H. 2013. In: Abstracts of the 2013 Conference of the International Society of
Environmental Epidemiology (ISEE), the International Society of Exposure Science (ISES), and the International
Society of Indoor Air Quality and Climate (ISIAQ), (4177). Research Triangle Park, NC:Environmental Health
Perspectives.

® Tallinna linna strateegilise miirakaardi ajakohastamine. Seletuskiri. ELLE OU, 2017
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Tabel 16. Tallinna strateegilise miirakaardi koostamise raames maaratud

elavate inimeste hinnanguline arv 66mira indikaatori (Lnight) alusel

erinevates miratsoonides

Miratase, dB | Maanteeliiklus | Raudteeliikus | Lennuliiklus Toostus
45-50 77500 4400 7100 10300
50-55 95300 1700 0 2500
55-60 53600 500 0 700
60-65 13000 0 0 100
65-70 100 0 0 100
70-75 0 0 0 0

>75 0 0 0 0

Suurima liiklussagedusega (66paevane liiklussagedus > 50 000 sGidukit) Tallinna teed ja
tanavad on:

e Jarvevana tee,

e Parnu mnt,

e Endlatn,

e A.H Tammsaare tee,
e Peterburi tee,

e Narva mnt.

Mdiraolukorra prognoosimisel tuuakse strateegilise mirakaardi seletuskirjas vélja, et
téendoliselt jatkub liiklussageduse kasv Tallinna linna tdnavatel, mis toob kaasa ka
tdnavaaarsete alade mirataseme suurenemise. Samuti jatkub elamuehitus ka mira
seisukohast ebasoodsates (kdrge miratasemega) piirkondades, mis toob kokkuvéttes kaasa
miirast mojutatud elanike arvu suurenemise. Pidevalt kdrge miratasemega aladel viibimine
omab inimese tervisele selgelt ebasoodsat mdju. Lisaks sellele, et miira mdjub subjektiivselt
hairivalt voib valja tuua jargmised negatiivsed mojud — peavalu, uimasus, vasimus,
unehdired, tadhelepanu- ning keskendumisvéime langus, mdju vereringele ning
kesknarvisiisteemile, samuti stressiolukordade tekkimise soodustamine. Vastukaaluna
liiklussageduse kasvu mojule margitakse, et mirataset vahendab uuemate autode
kasutuselevott ning arenev tehnoloogia. Aina enam autosid kasutavad hibriidajami
tehnoloogiaid, mis muudavad autosid vaiksemaks. Lisaks on linnatranspordis kasvanud
elektriautode kasutamine.
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Tallinna linna valiséhus leviva mira vdahendamise tegevuskava63 kohaselt tuleb mira
vahendamisel keskenduda eelkdige elanike rohketele ning kdige miurarikkamatele
tdnavatele (paevane miiratase >70 dB). Tahtsamate meetmete hulka kuuluvad autoliiklusele
alternatiivsete liikumisviiside eelisarendamine (Uhistransport, kergliiklus), samuti
trammiteede tehnilise seisukorra parandamine. Tuuakse vdlja, et uute trammide soetamine
toob kaasa Uhistranspordist tingitud mira vahenemise, samuti vahendab (lelinnalist
mirataset kaasaegse ning Gha suuremat (ihenduskiirust pakkuva trammiliikluse laialdasem
kasutamine, millega kaasneb autoliikluse vahenemine. Oluline on ka kergliiklusteede vorgu
laiendamine ning kasutajasobalikumaks ning turvalisemaks muutmine. Pikaajalised
strateegiad peavad sdilitama koridorid rodbastranspordi vorgustiku arendamiseks ja
laiendamiseks.

Ule-Euroopa valismiira tervisemdjude hinnangu alusel pdhjustab miira Euroopa Liidus igal
aastal ligi 12 tuhat varajast surma, 49 tuhat haiglaravijuhtu, 6.4 miljonil inimesel unehaireid
ning ligi 20 miljonit inimest on hairitud mira tottu®. Euroopa Keskkonnaagentuuri Eesti
faktilehe alusel pohjustab 2017. aasta miraga kokkupuute andmeid kasutades, liiklusmira
igal aastal Eesti linnaaladel 61 varajast surma, 187 taiendavat sidame isheemiatdve juhtu,
pea 10 000 inimese uni on mdjutatud ning pea 50 000 on hairitud liiklusmiirast®”.

5.3 Alamalternatiivide vordlemine

Tervikliku trassivorgu esmasel planeerimisel olid valikus kaks trassialternatiivide paari, mille
puhul ei olnud véimalik tdheldada olulist erinevust kasutatavuse osas - 2A ja 2A’ ning 18A ja
18A’. Nende trasside vahel valiku tegemisel oli oluline arvestada ka vdimalikke
keskkonnamojusid.

® Tallinna linna vilisdhus leviva keskkonnamiira vihendamise tegevuskava aastateks 2019-2023. Akukon QY
Eesti filiaal, 2018

64 Houthuijs D, Swart W, van Kempen E. 2018. Implications of environmental noise on health and wellbeing.
Eionet Report - ETC/ACM 2018/10. Bilthoven: European Topic Centre on Air Pollution and Climate Change
Mitigation.

® EEA, 2018. Estonia noise fact sheet 2018. Copenhagen: European Environmental Agency.
https://www.eea.europa.eu/themes/human/noise/noise-fact-sheets/noise-country-fact-sheets-2018/estonia
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Joonis 46. Trasside 18A ja 18A" paiknemine Tallinnas Pae jérve piirkonnas

5.3.1 Alternatiivide 2A ja 2A’ vordlus

Kaitsealuste loodusobjektidest asub trasside ldhistel ainult Uks objekt - Ussimde kivid
(KLO4000165), mis asub trassi 2A" |0puosas. Suure tdendosusega on vdimalik trass
kavandada selliselt, et see moé6duks piisavalt kaugelt ning olulist mdju ei avaldaks.
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Mira seisukohast on nork eelistustrassil 2A’, kuna selle variandi puhul jaaks vahem elamuid

trammitee vahetusse lahedusse. Ka linnakujunduslikust aspektist oleks parem 2A’, kuna
selle  puhul on teoreetiliselt palju paremad vdimalused trammitee (mbruse
kujundamiseks ja asustuse suunamiseks. 2A trassil majadevaheline ala, kuhu trammitee
tuleks paigutada, on vaga kitsas. Kokkuvottes oli nork eelistus 2A’.

5.3.2 Alternatiivide 18A ja 18A’ vordlus

Kaitsealuseid loodusobjekte kummagi trassi laheduses registreeritud pole.

18A trass labib Pae pargi ala, mida kasutatakse rekreatiivselt ja mille Idanepoolset osa —
Oobikuparki — trass samuti labiks. O8bikupargi ndole on tegemist Pae pargiala |ddneserva
jaav loodusliku ilmega pargiosaga, kus on sailitatud olemasolev haljastus ning suuremad
metsikumad vdsastunud alad eesmargiga tagada lindudele pesitsuspaigad. See on (ks
vaheseid kohti, kus Lasnamae inimestele kostub linnulaulu.®®

Samuti on 18A trass Pae jarvele lahemal ning vdib kohati ka jarve 50 m kalda
piiranguvoondis kulgeda.

Mira osas oleks jallegi nork eelistus trassil 18A, kuna selle trassi vahetus laheduses paikneb
vahem elanikke.

Kuigi antud juhul ei olnud véimalik keskkonnamdjude seisukohast selget eelistust valja tuua
(looduskeskkond vs miurahdiring), leidis uuringumeeskond, et trassi kulgemine
elanikkonnale lahemalt kannab samas eesmarki teenindada suuremat hulka linlasi ning
elavdada linnakeskkonda. Teisalt oleks Lasnamae puhul killalt vaheste loodusliku ilmega
puhkealade hairing ilmselt mittesoovitav, mistottu eelistati 18A" trassi.

5.4 Kavandatava tegevusega eeldatavalt kaasnev keskkonnamaoju
5.4.1 Kliimamuutuse leevendamine ja nendega kohanemine ning Ohusaateainete
emissioonide vahendamine

5.4.1.1 CO, ja o6husaasteainete emissioonide vihendamise eesmdrgid ning kavantava
tegevuse panustamine nendesse

Jagatud kohustuse maarus (Effort Sharing Regulation)

Transpordisektori CO, vdhendamise eesmargid on 2030. aastaks seatud EL liikmesriikide
jagatud kohustuse maaruse (Effort Sharing Regulation) alusel, mille eesmargiks on Pariisi

% https://www.tallinn.ee/est/keskkond/Pae-park-2
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kliimaleppega voetud kohustusi tdita. Maaruse alla kuuluvad transpordi, p6llumajanduse,
jaatmekaitluse, téostuslike protsesside ja vdikesemahulise energiatootmise sektorid. &7

2017. aastal oli sektorite heide Eestis 6,2 miljonit tonni CO, ekvivalenti, millest suurem osa
tuli transpordisektorist (40%), jargnes vaikesemahuline energeetika (29%) ning
pollumajandus (22%). Vaiksema osa andsid jadgtmesektor (5%) ning toostuslikud protsessid
ja toodete kasutamine (4%).%®

Jagatud kohustuse maarusega tuleb Eestil 2030. aastaks vdhendada kasvuhoonegaaside
heidet maarusega holmatud sektorites summaarselt 13% vorreldes 2005. a heite tasemega.
Transpordisektori summaarne CO, heide oli 2005. aastal 2 153 850 t69, mis tdhendaks heite
vahendamise kohustust ca 280 000 t (eeldusel, et kbigis maarusega holmatud sektorites on
viahendamise osakaal vérdne).

Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv (EL) 2016/2284 (NEC-direktiiv)

2013. aasta detsembris avaldas Euroopa Komisjon teatise , Euroopa puhta dhu programm®,
millega maarati strateegilised eesmargid ohu kvaliteedi parandamiseks ning ajakohastati
Ohusaaste vdahendamise eesmarke aastateks 2020 ja 2030. Teatisega , Euroopa puhta dhu
programm® seatud eesmarkide tditmiseks voeti 2016. aastal vastu Euroopa puhta Ghu
pakett, mille Uheks osaks on ka Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv (EL) 2016/2284,
mis kdasitleb teatavate OGhusaasteainete riiklike heitkoguste vdahendamist (edaspidi NEC-
direktiiv)’.

Euroopa puhta 6hu paketi eesmark on tagada olukord, kus aastaks 2030 vahendatakse
kavandatud meetmete abil Ghusaaste kahjulikku mdju inimese tervisele 40% vdrreldes
aastaga 2005.

NEC-direktiivi kohaselt on Eestil kohustus jargmises mahus Ghusaasteainete vihendamine
2030. aastal vorreldes 2005. aasta tasemega:

e SO, -68%;
e NO,-30%;
o LOU-28%;
e NHs-1%;

o PM2,5- 41%;

®7 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ET/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0842&from=EN

® https://www.envir.ee/et/eesmargid-tegevused/kliima/euroopa-liidu-algatused/esd-ja-esr

% https://www.envir.ee/sites/default/files/content-editors/Kliima/Inventuur/nir_est 1990-2017 150319.pdf
70 Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv (EL) 2016/2284, mis kisitleb teatavate dhusaasteainete riiklike
heitkoguste vihendamist, millega muudetakse direktiivi 2003/35/EU ning tunnistatakse kehtetuks direktiiv
2001/81/EU, 14. detsember 2016.
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Linnapeade kliima- ja energiapakt 2030

Tallinna linn  liitus linnavolikogu 04.04.2019 otsusega nr 59 linnapeade kliima- ja
energiapaktiga 2030. Paktiga liitunud linnade Uhine eesmark on vahendada 2030. aastaks
CO, heitkogust linna territooriumil vahemalt 40% vorreldes aastaga 2007, mis tdhendab, et
maksimaalne CO, heitkogus vdib 2030. aastal olla 390 000 tonni.

Erinevate stsenaariumite moju CO, ja oOhusaasteainete emissioonide vdhendamise
eesmarkide saavutamisse

Jargnevas tabelis on esitatud CO, ja NEC-direktiivi saasteainete vahendamise eesmargid ning
praeguse olukorra jatkumisel prognoositud heittasemed 2030. aastal. Tabelist on ndha, et
ilma tdiendavaid meetmeteid rakendamata on (olemasoleva olukorra jatkumisel) on kdige
problemaatilisemad on CO, ning NH3 vahendamise eesmarkida saavutamine. Taiendavate
meetmeteta tdidetakse NO, ja LOU vahendamise eesmérgid viga napilt.

Tabel 17. CO, jo NEC-direktiivi saasteainete véhendamise eesmdrgid ning prognoositavad trendid

erinevate stsenaariumite IGikes’* 7% 73

Emissiooni Baaskogus Eesmark 2030 2030 prognoos | Muutus 2030

tuap (BAU) BAU
stsenaariumi
korral

CO, (riiklik) 2153850t -13% 2395050t +11,2%

CO, (Tallinn) 650 000 t -40% - -

SO, 76 260 t -68% 11950t -84,33%

NO, 40220t -30% 27 890t -30,66%

LouU 28000t -28% 20000t -28,59%

NH3 10730t -1% 12020t +12,01%

PM, 5 14 220 t -41% 6170t -56,65%

Alljargnevates tabelites on esitatud erinevate stsenaariumite panustamine 2030 aasta
eesmarkide saavutamiseks (eeldusel, selleks ajaks on kogu trammi- v8i metroobussivork
vdljaehitatud ning toimiv) vorreldes olukorraga, kus trammi- v6i metroobussivérku ei rajata.
Arvutustes kasutatud liiklusmudeli tulemusi ning lisas 3 esitatud peamisi eeldusi. Seejuures

" https://www.envir.ee/sites/default/files/content-

editors/Kliima/kasvuhoonegaaside poliitikaid_meetmeid ja_prognoose kasitlev_aruanne 15.03.2019.pdf
72 https://www.envir.ee/sites/default/files/content-editors/Kliima/Inventuur/nir_est 1990-2017 150319.pdf
7 https://www.envir.ee/sites/default/files/ovp_29032019.pdf
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tuleb aga rohutada, et arvutused ei kajasta vOimalike pehmete meetmete mdju
Uhistranspordi  kasutatavuse tdusule, mistdttu on kirjeldatud tulemused pigem
konservatiivsed.

Tabel 18. 2030 Tallinn+ tasuta UT tramm

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi | Stsenaariumi
tuap (t) . elluviimisega | osakaal
eesmark . .

kaasnev vahendamise
muutus (t) eesmargist (%)

CO; (riiklik) 2 153 850 -13% -23 690 8,46

CO, (Tallinn) | 650 000 -40% -22 576 8,68

SO, 76 260 -68% -0,12 0,00024

NO, 40 220 -30% -30,27 0,26

LoU 28 000 -28% -5,14 0,066

NH3 10730 -1% -0,89 0,83

PM; s 14 220 -41% -0,22 0,0038

Tabel 19. 2030 Tallinn+ tasuta UT BRT

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi Stsenaariumi
tuap (t) . elluviimisega osakaal
eesmark . .

kaasnev muutus | vihendamise
(t) eesmargist (%)

CO; (riiklik) 2153 850 -13% -23690 (-2 306)* | 8,46

CO, (Tallinn) 650 000 -40% -22 576 8,68

SO, 76 260 -68% -0,02 0,000044

NOy 40 220 -30% -18,3 0,15

LoU 28 000 -28% -4,06 0,05

NH3 10730 -1% -0,89 0,83

PM;s 14 220 -41% -0,10 0,002

* Sulgudes stsenaariumi CO2 bilanss juhul, kui kasutataks tavalisi maagaasibusse (teised heitmed maagaasi
puhul oluliselt ei erine)
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Tabel 20. 2030 Tallinn+ tasuline UT tramm

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi | Stsenaariumi
tuap (t) . elluviimisega | osakaal
eesmark . .

kaasnev vahendamise
muutus (t) eesmargist (%)

CO, (riiklik) 2 153 850 -13% - 8086 2,89

CO; (Tallinn) | 650 000 -40% -7 908 3,04

SO, 76 260 -68% -0,05 0,0001

NO, 40 220 -30% -8,48 0,07

LoU 28 000 -28% -1,02 0,013

NH; 10730 -1% -0,1 0,092

PM, s 14 220 -41% -0,09 0,0015

Tabel 21. 2030 Tallinn+ tasuline UT BRT

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi Stsenaariumi
taiip (t) . elluviimisega osakaal
eesmark i .

kaasnev muutus | vihendamise
(t) eesmargist (%)

CO, (riiklik) 2 153 850 -13% -8 086 (+10 704)* | 2,89

CO, (Tallinn) 650 000 -40% -7 908 3,04

SO, 76 260 -68% +0,03 -0,00006

NO, 40 220 -30% +1,81 -0,015

Lou 28 000 -28% -0,09 0,0012

NH3 10730 -1% -0,10 0,09

PM; 5 14 220 -41% +0,02 -0,0003

* Sulgudes stsenaariumi CO2 bilanss juhul, kui kasutataks tavalisi maagaasibusse (teised heitmed maagaasi
puhul oluliselt ei erine)
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Tabel 22. 2030 Tallinn++ tasuta UT tramm

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi | Stsenaariumi
tuap (t) . elluviimisega | osakaal
eesmark . .

kaasnev vahendamise
muutus (t) eesmargist (%)

CO, (riiklik) 2 153 850 -13% -25034 8,94

CO; (Tallinn) | 650 000 -40% -23 883 9,19

SO, 76 260 -68% -0,13 0,00025

NOy 40 220 -30% -32,14 0,27

LoU 28 000 -28% -5,49 0,07

NH; 10730 -1% -0,96 0,89

PM, s 14 220 -41% -0,23 0,004

Tabel 23. 2030 Tallinn++ tasuta UT BRT

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi Stsenaariumi
taiip (t) . elluviimisega osakaal
eesmark i .

kaasnev muutus | vihendamise
(t) eesmargist (%)

CO, (riiklik) 2 153 850 -13% -25034 (-2 139)* | 8,94

CO, (Tallinn) 650 000 -40% -23 883 9,19

SO, 76 260 -68% -0,02 0,00004

NO, 40 220 -30% -19,21 0,16

Lou 28 000 -28% -4,32 0,06

NH3 10730 -1% -0,96 0,89

PM, 5 14 220 -41% -0,10 0,0018

* Sulgudes stsenaariumi CO2 bilanss juhul, kui kasutataks tavalisi maagaasibusse (teised heitmed maagaasi

puhul oluliselt ei erine)

[ LEE i *x
lnterreg

Baltic Sea Region

* gk

EUROPEAN UNION

EUROPEAN
REGIONAL
DEVELOPMENT
FUND

157



Tabel 24. 2030 Tallinn++ tasuline UT tramm

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi | Stsenaariumi
tuap (t) . elluviimisega | osakaal
eesmark . .

kaasnev vahendamise
muutus (t) eesmargist (%)

CO, (riiklik) 2 153 850 -13% -11 559 4,13

CO, (Tallinn) | 650 000 -40% -11 200 4,31

SO, 76 260 -68% -0,07 0,00013

NOy 40 220 -30% -13,33 0,11

LoU 28 000 -28% -1,94 0,02

NH; 10730 -1% -0,28 0,26

PM, s 14 220 -41% -0,12 0,002

Tabel 25. 2030 Tallinn++ tasuline UT BRT

Emissiooni Baaskogus | 2030 Stsenaariumi Stsenaariumi
taiip (t) . elluviimisega osakaal
eesmark .. .

kaasnev muutus | vihendamise
(t) eesmargist (%)

CO; (riiklik) 2 153 850 -13% -11559 (+8 260)* | 4,13

CO, (Tallinn) 650 000 -40% -11 200 4,31

SO, 76 260 -68% +0,02 -0,00004

NO, 40 220 -30% -2,38 0,02

LoU 28 000 -28% -0,95 0,01

NH; 10 730 -1% -0,28 0,26

PM, s 14 220 -41% -0,01 0,0001

* Sulgudes stsenaariumi CO2 bilanss juhul, kui kasutataks tavalisi maagaasibusse (teised heitmed maagaasi
puhul oluliselt ei erine)

Alljargnevates tabelites on esitatud erinevate stsenaariumite vastavalt trammi ning
metroobussi CO, sdastu kuluefektiivsus (investeeringu maksumus 2019. aasta hindades
jagatud saastetud CO, hulgaga) 2030. ja 2050. aastal. Seejuures on oluline arvestada, et
hinnatud on vaid esialgset investeeringumahtu. Arvesse pole vdetud hilisemaid
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opereerimiskulusid ja selle m&ju kulutdhususele. Uhtlasi tuleb biokiituste (sh biogaasi) puhul
silmas pidada, et ka selle tootmine oleks energiatdhus (energy returned on energy invested —
EROEI / ERoEI). Vastasel juhul vGib summaarne energiabilanss olla negatiivne ning
seesuguste kituste tootmine ja tarbimine tuua kaasa CO2 emissioonide suurenemise. Sellise
jarelduseni jouti nditeks 2016. aastal USAs, kus biokiituste kasutamine on tegelikkuses kaasa
toonud hoopis CO2 emissioonide kasvu’®. Seetdttu on ka Euroopa Liidu Taastuvenergia
direktiivis (2018/2001) satestatud kriteeriumid, millele biokiitused peavad vastama. Uhtlasi
on téendoline, et kriteeriumid karmistuvad tulevikus veelgi.

Tabel 26. Trammi stsenaariumi investeeringute CO, sddstu kuluefektiivsus 2030 ja 2050 aastal.

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

tasuta UT | tasuline UT | tasuta UT | tasuline UT
Investeeringud (vt Tabel 58) 668 min € 633 min € 606 min € 577 min €
CO2 saast 2030-2060 1168 tuh.t 851 tuh. t 1213 tuh.t 933 tuh. t
Kuluefektiivsus 572 €/t 743 €/t 499 €/t 618 €/t

Tabel 27. Metroobussi stsenaariumi investeeringute CO, sddstu kuluefektiivsus 2030 ja 2050 aastal.

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

tasuta UT | tasuline UT | tasuta UT | tasuline UT
Investeeringud (vt Tabel 59) | 432 mIn € 416 min € 365 min € 351 min €
CO2 saast 2030-2060 1168 tuh.t | 851 tuh.t 1213 tuh.t | 933 tuh.t
Kuluefektiivsus 370 €/t 488 £/t 301 €/t 376 €/t

Kokkuvdtvalt voib Oelda, et CO, ja Ohusaasteainete emissioonide muutused ja CO,
vahendamise kuluefektiivsus on vaga selgelt mojutatud rajatava uue transpordivorgustiku
kasutatavuse poolt. Peamiselt tuleneb emissioonide vahenemine autosditjate lle tulemisest
Uhistransporti ning seelabi autode sdidukilomeetrite vahenemisest.

Metroobussi stsenaariumite puhul mdojutab reisijate arv ka keskmist metroobussi
reisijakilomeetri emissiooni - mida rohkem kasutajaid metroobusse kasutab (mida suurem
busside keskmine taituvus), seda vaiksem on reisijakilomeetri emissioon ning seda suurem
on vdimalik summaarne sdast. Sarnasest loogikast tulenevalt voib teatud stsenaariumite
ning Bhusaasteaine puhul summaarne emissioon isegi tdusta (nt Tallinn+ tasuline UT BRT
stsenaariumi puhul SO,, NO, ja PM,s), kuna metroobussivérgustiku rajamisest ning
gaasibusside kaigushoidmisest tulenev emissioon on suurem, kui vdheste Uhistransporti
Uletulevate autosditjate arvelt emissioonide viahenemine. Seetdttu peaks uute trammi voi
metroobussiliinide rajamisega kindlasti eelnema vdi kaasnema ka meetmed, mis soodustaks
autodest loobumist ning Ghistranspordi kasutamist.

* DeCicco, J. M. et al (2016): Carbon balance effects of U.S. biofuel production and use. Climate Change.
October 2016, Volume 138, Issue 3—4, pp 667—-680.
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5.4.1.2 Taastuvenergia kasutamine

Vastavalt ENMAK vahesekkuvale stsenaariumile peaks 2030. aastal kogu transpordikiituste
mahust 15% olema taastuvatest allikatest. Teadmistepdhise stsenaariumi kohaselt peaks
taastuvenergia moodustama 26% transpordikitustest 2030. aastal. Vahesekkuva
stsenaariumi kohaselt oleks aastal 2030 energiatarbimine transpordisektoris 40 000 TJ.

Alljargnevates tabelites on toodud erinevate stsenaariumitega saavutatav fossiilsete kiituste
saast autotranspordis.

Tabel 28. Erinevate stsenaariumitega saavutatav fossiilsete kiituste sddst autotranspordis aastal
75
2030

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

tasuta UT tasuline UT | tasuta UT | tasuline UT
Bensiin (1) 5086 033 565 216 5475530 1571424
Diisel (1) 2 698 105 299 843 2904 730 833630
Elekter (kwh) 2087 310 231965 2247 160 644913
Kokku fossiilenergia saast (TJ) 267,4 29,7 287,9 82,62

Tabel 29. Erinevate stsenaariumitega saavutatav fossiilsete kiituste sddst autotranspordis aastal
75
2050.

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

tasuta UT | tasuline UT | tasuta UT | tasuline UT
Bensiin (I) 13619138 | 10701332 | 14207091 | 11569 220
Diisel  (I) 2097 539 1648 156 2 188 092 1781823
Elekter (kWh) 53549096 | 42076575 | 55860868 | 45489 024
Kokku fossiilenergia saist (TJ)® 511,3 401,8 533,4 434,4

Aastal 2030 on anallilsitavatest stsenaariumitest koige suurema fossiilsete kiituste
asendamise potentsiaaliga Tallinn++ tasuta UT, mille puhul viheneks potentsiaalsete
fossiilsete kutuste kasutamine 287,9 TJ vorra, mis moodustaks ca 0,72% ENMAK
vahesekkuvale stsenaariumil prognoosi kohasest transpordisektori energiatarbimisest. 2050
aastal oleks sama stsenaariumiga vahendatav fossiilsete kiituste energiahulk 533,4 TJ.

> Tabel kehtib nii trammi kui ka metroobussi stsenaariumi korral, kuna mdlema puhul autode

sGidukilomeetrite vdhenemine vdrdne.
’® Eeldatakse, et 2050 aastal fossiilsetest allikastest elektrienergiat ei toodeta ning seet&ttu elektrienergiat
kogusadastu hulka ei ole arvatud.
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5.4.1.3 Kliimamuutuste méjudega kohanemine

Eesti kliimamuutuste prognooside kohaselt on olulisemateks linnalist keskkonda
mojutavateks muutusteks keskmise temperatuuri tdus ning sademete hulkade
suurenemine. Eriti olulisena tuleb valja tuua suurenenud tdendosus, et suvekuudel sajab
Uhes 66paevas suur hulk sademeid (>30 mm)77.

Temperatuuri (sh suviste maksimaalsete temperatuuride ja kuumalainete kestuse ning
téendosuse) tousu mdjud inimeste tervisele ja heaolule vdimenduvad linnalisest
keskkonnast  tulenevalt ning paduvihmad vOivad pohjustada probleeme
sademeveekanalisatsiooni toimimises.

5.4.1.3.1 Temperatuuri tdus’®

Kuumalained on (iks peamisi kliimariske, mis Euroopa linnu mdjutab. Kérged temperatuurid
suurendavad haigusjuhtumite ja surmajuhtumite arvu, siseruumide llekuumenemist ning
vahendavad t606jou produktiivsust. Inimtervise seisukohast on olulised kuumalained, mis
vOimenduvad linnades, sageli linna soojussaare efektina, pdhjustades haigestumist ja
suremust, mille suhtes on eriti tundlik eakam elanikkond. Viimast kinnitas ka 2010. aasta
erakordselt kuum suvi, kus muidu langevas suremuse trendis oli Eestis kuumalainete ajal
keskmine liigsuremus 31% kdorgem eeldatud suremusest, tuues juunis, juulis ja augustis
kaasa 191 tdiendavat surmajuhtumit. Aastate 1997-2013 &armuslikult korgete suviste
Ohutemperatuuride analiitis on ndidanud, et lle 30-kraadise dhutemperatuuri ajal tduseb
Eestis suremust keskmiselt 18 % ja vanemate kui 75-aastaste inimeste seas 45 %"°.

Linna soojasaare efekti tekkimine on seotud eelkdige linnade maakasutuslike ja ehituslike
isedrasustega, kus tumedad tehismaterjalid neelavad suurema osa paikesekiirgusest, mille
tottu soojenevad teed ja ehitised, mis omakorda kitavad linnadhku nii 66sel kui paeval.
Keskmise temperatuuri erinevus linnas ja maal vdib varieeruda +3 kuni +10 °C. Seega on
maakasutusel siin maarav roll. Mida rohkem on tehiskeskkonna sees rohe- ja veealasid, seda
tugevam on looduskeskkonna jahutav moju.

Kuumalaine ja soojussaare kombineeritud efekti uuriti 2014. aasta suve juuli ja augusti
kuumalaine naitel. Jargnevalt jooniselt on naha, et Tallinn tervikuna kannatab soojussaare
efekti all — rohelised asumid vahemal (kuni +5 °C), kérghoonestus-, toOstus- ja
kaubandusalad suuremal maaral. Korghoonestusega elurajoonides Tallinnas (Lasnamael,
Oismaiel) on temperatuuri hiipe, nagu ka tédstuse/kaubanduse puhul, koguni iile 15 kraadi
ehk temperatuur on dle +45/+50 °C.

7 https://www.envir.ee/sites/default/files/kliimastsenaariumid_kaur aruanne ver190815.pdf

8 Anti Roose, Mait Sepp, et al., , Kiimamuutuste mdjude hindamine ja kohanemismeetmete vialjatootamine
planeeringute, maakasutuse, inimtervise ja padstevdéimekuse teemas (KATI)“, Tartu 2015

”® Oudin Astrém D, Astrom C, Rekker K, Indermitte E, Orru H. 2016. High summer temperatures and mortality
in Estonia. PLoS One, 11(5), e0155045.
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Joonis 47. Pinnatemperatuurid Tallinnas 25. juuli 2014 seisuga. Allikas: Anti Roose, Mait Sepp, et al
,Kiimamuutuste mdéjude hindamine ja kohanemismeetmete viljaté66tamine planeeringute, maakasutuse, inimtervise ja
pddstevéimekuse teemas (KATI)“ Tartu 2015

5.4.1.3.2 Sademete keskmiste hulkade ning hoogsadude tdendosuse kasv

Suvised paduvihmad vdivad kaasa tuua torkeid sademeveekanalisatsioonis ning seelabi
takistada inimeste tavapéarast lilkumist vdi pdhjustada kahju varale. Uhe probleemina on
vdlja toodud puudused kehtivate standardites, mille alusel projekteeritud lahedused ei
pruugi alati olla piisavad, et vadltida ebasoovitavaid tagajargi. Naiteks on
sademeveekanalisatsiooni standardis (EVS 848:2013 Viliskanalisatsioonivork, Eesti
Standardikeskus) alahinnatud intensiivsete lausvihmade intensiivsust - sademevee hulgad
aastatel vahemikus 2013-2016 olid ligikaudu kaks korda intensiivsemad kui Eesti standardis
EVS 848:2013 toodud.®

¥ Tea Ténts magistritdo ,Sademevee vooluhulkade dimensioneerimise ning teedelt drajuhtimise probleemid.”,
Tallinn 2017
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Joonis 48. 10.07.2016 uputus Tallinnas Laagna teel. Foto autor Karli Saul

5.4.1.3.3 Kuumasaarte ja sademeveekanalisatsioonist tingitud Uleujutuste leevendamine
Linnade soojussaare efekti ning sadeveekanalisatsiooni probleeme on véimalik ennetada ja
leevendada labim&eldud maakasutuse ning ehitustingimuste kombineerimisel. Meetmed
molema probleemil ennetamise ning leevendamiseks kattuvad osaliselt. Naiteks vGimaldab
rohealade pindalade suurendamine kaasa nii temperatuuri langetamisele ja meeldivama
mikrokliima loomisele kui ka sademevee (htlasemale dravoolu jaotamisele. Seetdttu on just
kergréobastranspordi arendamisel suurem potentsiaal kliimamuutusest tulenevate mojude
leevendamiseks, vorreldes metroobussivorgustikuga, mille puhul kdévakattega tee
kasutamine ja sellest tulenev voimalik teede ja tanavate laiendamine on moddapaasmatu.

Trammivorgu laiendamisel on vdimalik panustada kuumasaarte ja tulvavihmade
probleemide leevendamisele ldbi kahe erineva aspekti:

e Trammivdrgu rajamisega kaasnevad ulatuslikud ehitust6od ning mberkorraldused
trammitee lahistel, mis loob head vdimalused ldhiruumi parendamiseks — nt
olemasoleva tanavaruumi parendamine ja uue kdrghaljastuse rajamine.

Trammitee ise on véimalik rajade haljastatuna (nn ,,roheréépad”). Roheréépad on
voimelised kinni hoidma kuni 90% suvistest sademetest (ca 220 | m2 kohta Berliini
klimaatilistest tingimustes). Roherddbaste jahutusefekt avaldub Iabi kahe peamise
mehhanismi — madalam soojuskiirguse hulk vérreldes muude kdvakattega pindadega
ning pinnases sisalduva vee aurustumise jahutav toime. Roherddbaste
pinnatemperatuur ei UGleta Gldjuhul 25-30 °C, erinevalt kdvakattega pindadest, mis
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vdivad kuumended iile 50 °C. Uhes m2 roherdébastes sisalduva vee (ca 220 liitrit)
aurustumisel jahutatakse 44 000 m3 8hku 10 K vérra. ®

Joonis 49. Roheréépad Saksamaal Berliinis®*

Eeltulenevat arvesse vottes voib Oelda, et haljastatud trammiteel on soodne mdju ning
suurem potentsiaal, vorreldes metrobussi vorgustikuga, soojussaarte  ja
sademeveekanalisatsiooni probleemide leevendamisel, kuid siinjuures on oluline silmas
pidada, et nende probleemide lahendamisel ei ole trammivork Uksikult vottes maarava
tahtsusega vaid saaks olla tervikliku stisteemi ks oluline komponent. Samas vdib trammitee
rajamine olla vdimalik initsiaator parema ning kliimamuutustele vastupidava linnaruumi
kujundamise planeerimisel ja elluviimisel.

5.4.2 MOdju dhukvaliteedile

Ohukvaliteedi hindamiseks modelleeriti esiteks praegune (2018. aasta emissiooniandmeid
kasutades) liiklussaaste olukord kasutades indikaatorsaasteainetena NO, ja PMjs.
Eelnevates uuringutes on naidatud, et NO, sobib hasti iseloomustama liiklusest parinevaid
heitgaase ja sellega seonduvaid tervisemdjusid ning peened osakesed liiklusest tulevat

& http://www.gruengleisnetzwerk.de/images/downloads/effects.pdf
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teetolmu, kuna valdav osa liikluse peentest osakestest parinevad teekatte ja rehvide
kulumisest.®

59.45

&' }'E_”;;-./ = #_‘Q‘ s

2018 NO2 pg/m3 59.40
Bl 0.186-7.510 <
7.510 - 24.900

. 24.900 - 56,300
. . 56.300 - 109.000

[ B 109.000 - 241.000
Tee
o * 4 km
—

24.60 24.70 24.80 24.90 24.60 24.70 24.80 24.90

2018 PM2.5 pg/m3  59.40
0-151
1.51-3.05

B 3.05-5.61

B 561-953

Bl 9.53-18.40

Tee
o 2 4 km

59.35

Joonis 50. Modelleeritud praegused liiklusest périnevate NO2 ja PM2.5 aastakeskmised sisaldused
Tallinnas (2018. aasta emissiooniandmete alusel).

Kasutades sama saasteainete hajumuse mustrit ja rahvastiku paiknemist (REL2011 andmete
alusel), leiti kui palju mojutab iga lisanduv voi vahenev liiklusest parinev tonn NO; voi PM, 5
saasteaine aastakeskmist sisaldust. Rahvastiku paiknemisele kaalutult on selliseks
muutuseks ldmmastikoksiidi puhul 0,012 pg/m? ja tlipeente osakeste puhul 0,008 pg/m?
vOrra, vastavalt iga saasteaine heitetonni kohta.

Vottes aluseks tuleviku saasteainete emissioonid, on tabelis 28 toodud elanikkonna
kokkupuute vahenemine NO, ja PM,s erinevate stsenaariumide korral aastatel 2030 ja
2050. Eelnevalt koostatud prognooside alusel on suurem osa saastetasemete vdahenemisest
pohjustatud NO, tasemete vdahenemisest ning vdiksem osa PM, s sisalduste vdahenemisest.
Samas vorreldes praeguste liikluse poolt tekitavate saastetasemetega Tallinnas, on
eeldatavad muutused sdiduautode arvu vdahenemise tottu uute trammi vOi metroobussi
liinide saabudes NO, puhul suhteliselt vdikesed ning PM, s puhul marginaalsed. Erinevate
stsenaariumide korral annab jallegi Tallinn++ stsenaarium suurima 0&hukvaliteedi
paranemise.

82 Olstrup H, Forsberg B, Orru H, Spanne M, Hung N, Molnar P, Johansson C. 2018. Trends in air pollutants and
health impacts in three Swedish cities over the past three decades. Atmospheric Chemistry and Physics, 18
(21), 15705-15723.
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Tabel 30. Erinevate stsenaariumite ja aastate liikluskoormuste keskmisele muutusele (vérreldes sama
aasta BAU stsenaariumiga) vastav elanike aastakeskmine saasteainetega kokkupuute muutus

(ug/m3)

Tallinn+ |Tallinn+ |Tallinn+ [Tallinn++ |Tallinn+ |Tallinn+ [Tallinn++ |Tallinn++

Stsenaarium . . . .
tasuta |tasuline |+ tasuta [tasuline [tasuta [tasuline [tasuta tasuline

j t

ja aasta 2030 2050

NO, (ug/m’)

Saasteaine sisalduse

muutus trammide -0.36 -0.10 -0.39 -0.16 -0.37 -0.31 -0.38 -0.32

puhul

Saasteaine sisalduse
muutus -0.27 -0.02 -0.28 -0.07 -0.19 -0.15 -0.19 -0.15
metroobusside puhul

PM, 5 (l‘g/ms)

Saasteaine sisalduse
muutus trammide -0.0017 | -0.0007 | -0.0018 | -0.0009 |-0.0030|-0.0025| -0.0031 | -0.0027
puhul

Saasteaine sisalduse
muutus -0.0008 | 0.0001 | -0.0008 | <0.0001 |-0.0012 |-0.0009 | -0.0012 | -0.0010
metroobusside puhul

5.4.3 M0dju aktiivsele liikumisele

Liiklusmudeli modelleerimiste raames hinnati ka autodest trammidesse voi
metroobussidesse (letulijate arv. Selgus, et siin ilmnesid olulised erinevused nii erinevate
stsenaariumide kui kasitletud ajaperioodide raames. Aastaks 2030 oli Ule tulnud vaid 2/5
potentsiaalsetest Uletulijatest vorreldes aastaga 2050. See indikeerib t&siasja, et saadav
kasu ei realiseeru taiel maaral veel aastaks 2030. Kui vOrrelda tdpsemalt stsenaariumi eri
aastate sees, siis suuremat kasu andsid tasuta Uhistranspordistsenaariumid ning Tallinn++
kasu oli vaga palju suurem vorreldes Tallinn+ stsenaariumiga. Taiendav jala liikkumise aeg
(minutit paevas) jai koigi stsenaariumide puhul sarnaseks. Siia on arvatud nii tdiendav aeg
kodust Gihistranspordini, kui sealt sihtkohani (vorreldes eelnevalt kodust autoni ning parklast
sihtkohani kaidud ajaga).
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Tabel 31. Erinevate stsenaariumite korral eri aastatel autodest trammidesse voi metroobussidesse
iletulijate arv ning nende tdiendav jala kéimise aeg

Stsenaarium

Tallinn+ |Tallinn+ |Tallinn++ |Tallinn++|Tallinn+|Tallinn+ |Tallinn++ |Tallinn++
tasuta |tasuline |tasuta tasuline [tasuta [tasuline[tasuta [tasuline

Ja aasta 2030 2050

Autodest trammidesse/

metroobussidesse

Gletulijate arv 55786 | 20195 | 71 837 31366 [172087(120161| 191 158 | 140 940

Keskmine tdiendav

aktiivse lilkkumise aeg
(jala kdimine minutit
paevas inimese kohta) 3.84 3.84 3.84 3.83 3.83 3.83 3.83 3.83

5.4.4 MOdju mura olukorrale

Peamine mdju, mida antud projekti realiseerimine vdib miraolukorrale kaasa tuua, on
linnatanavatel liikuvate sdiduautode arvu vahenemisega kaasnev miirafooni vahenemine.
Sealjuures voib liikluskoormuste (ning vastavalt ka mirataseme) vdahenemist ette naha
oluliselt laiemal alal kui ainult kergrédbastranspordi koridoris (ehk laiemal alal kui ainult
Uhistranspordiks ette nahtud tanaval).

Kaesoleva projekti moju teede ja tdnavate aarsete alade vibratsioonitasemetele on
suhteliselt vaike, soiduautode arvu vdhenemine ei muuda markimisvaarselt tanavate
darsete alade vibratsiooni taset, kuna sdiduautod ei ole olulised (nt vorreldes
raskeliiklusega) maapinna kaudu leviva vibratsiooni tekitajad linnakeskkonnas.

Pikas perspektiivis on konkreetse projekti realiseerimisega kaasnevate mdjude taustal
(peamiselt autoliikluse vahenemine) miiraolukorra muutuste puhul ilmselt sama olulised voi
ka olulisemad tegurid seotud 20-30 a jooksul aset leidvate muutustega sdidukite ning taristu
tehnoloogias (madalama miiraemissiooniga séidukid, vaiksemad rehvid, vaiksem teekate),
kuid mida on kdesoleval hetkel raske tapselt prognoosida. Antud juhul hinnatakse siiski
konkreetselt kdesoleva projekti realiseerimisega ilmnevaid muutusi ja mdju, kuigi voib
eeldada, et tehnoloogilise arengu jatkumisel iimnevad seega tdiendavad positiivsed aspektid
(sOltumata kaesoleva projekti realiseerimisest).

Voimalikku moju Tallinna linna ja lahialade miraolukorrale hinnatakse kdesoleva projekti
raames koostatud liiklusmudeli liikluskoormuste muutuste alusel. Hinnangu andmisel
lahtutakse kogu teedevorgu liikluskoormuste keskmisest muutusest erinevate
stsenaariumite ning vordlusaastate |Gikes. Osade tanavate |0ikes on tegelikud oodatavad
muutused kogu voOrgu keskmisega vorreldes suuremad ning teatud tdnavate puhul
vaiksemad, kuid keskmisest muutusest ldhtumine annab kokkuvottes hea pildi erinevate
stsenaariumite koondmajust.
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Tabel 32. Erinevate stsenaariumite ja aastate liikluskoormuste keskmisele muutusele (vérreldes sama
aasta BAU stsenaariumiga) vastav miirataseme muutus tilpilise linnaliikluse koosseisu (5%
raskeliiklust) korral

Stsenaarium Tallinn+ |Tallinn+ |Tallinn++|Tallinn++ |Tallinn+ |Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
tasuta UT|tasuline |[tasuta [tasuline [tasuta UT|tasuline [tasuta UT|tasuline
Ja aasta 2030 UT 2030 |UT 2030 (UT2030 (2050 UT 2050 (2050 UT 2050

Liikluskoormuste
vdhenemine
vorreldes BAU
stsenaariumiga

4,1% 0,6% 4,4% 1,4% 13,9% 10,9% 14,5% 11,8%

Liikluskoormuse

muutusele vastav
mdira hinnatud -0,09 -0,01 -0,10 -0,03 -0,33 -0,26 -0,34 -0,28
taseme (Lg)®
erinevus, dB

On nédha, et ainult kaesoleva projekti realiseerimisest tingitud oodatav miirataseme
vahenemine Tallinna teedevdrgus on siiski suhteliselt vdike, autoliikluse vahenemisega
kaasnev positiivne mdju on miira osas selgelt vaiksem kui valiséhu kvaliteedi (6huheitmete
vahenemise) puhul. Tuleb ka silmas pidada, et projektist tingitud liikluskoormuste muutus
(vdhenemine) puudutab valdavalt ainult sdiduautosid, eeldatav raskeliiklus (lihistransport
ning raskeveokid) jaab arvuliselt Gldjuhul samaks (kui vélja arvata teelGigud, kus praeguse
Uhistranspordi asemele voib tulla suurema mahutavusega transpordivahend, kuid see
muutus on suures pildis vdaheoluline).

Uhtlasi vdib vilja tuua, et teeldikudes, kus raskeliiklus osakaal on viiksem kui 5% on
soiduautode arvu vahenemisest tingitud mirataseme muutus mdénevorra suurem kui tabelis
ndidatud (ilma markimisvaarse raskeliikluseta teelbikudes on miirataseme vdhenemine
ligikaudu 2 korda suurem) ning suurema kui 5% raskeliikluse osakaaluga tanavate 10ikes on
mirataseme muutused tabeliga vorreldes vaiksemad (10% raskeliikluse osakaaluga IGikudes
on miirataseme vahenemine ligikaudu kolmandiku vorra vaiksem kui tabelis).

Tudpilise raskeliikluse osakaalu (ehk 5%) korral peab pdeva keskmise mirataseme
vahenemiseks 1 dB vérra sdiduautode liikluskoormus vihenema ca 40%. llma raskeliikluseta
kvartalisiseste vdaiksemate teede puhul peab pdeva keskmise miirataseme vahenemiseks 1
dB vorra soiduautode liikluskoormus vahenema ca 20%. Seega voib Oelda, et
liikluskoormuste vahenemisega kaasnevad positiivsed muutused miiraolukorras ilmnevad
Uldjuhul pika aja jooksul ning eelkdige suurte liikluskoormuste muutuste korral.

Lisanduv Uhistranspordiliiklus voib teoreetiliselt teatud maaral suurendada mirataset
Uksikutel tanavatel (suure liikluskoormusega tanava puhul ei ole muutus margatav), samas

|4 - miira hinnatud tase kogu péaeva Idikes ajavahemikus 7.00-23.00
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on selge, autoliikluse vdahenemisest tingitud teatud mirataseme vahenemine leiab aset
oluliselt laiemal alal kui ainult kergroobastranspordi koridoris. Juhul kui uus
Uhistranspordiliin asendab samal tanaval seni liikunud Ghistranspordiliini voib eeldada, et
sellest muutusest tulenevalt miratase ei muutu markimisvaarselt. Uue trammitee rajamisel
on vdimalik ka kasutada erinevaid lahendusi, mis vahendavad trammiliiklusest tingitud
mdjusid, nt murukattega trammiteede® puhul on taheldatud nii trammiliikluse mirataseme
vahemist, kui ka positiivset mdju linna dhusaaste foonile.

Kaesoleva projekti realiseerimise korral vOib oodata linnatanavate aarsete alade
miraolukorra teatud paranemist, kuid eeldatavad muutused mirataseme vahenemises on
siiski suhtelised vaikesed. Samas annab projekt kindlasti olulise osa pikaajalisest liiklusmiira
vahendamise strateegiast (liiklusmira on linnade peamine miraprobleem) ning koos teiste
meetmetega, mida antud projekt ei kasitle (jalg- ja jalgrattateede arendamine ning pikas
perspektiivis jatkuv sdiduautode mira vahenemine sdidukite tehnoloogia arengust
tingituna), on véimalik positiivset mdju markimisvaarselt suurendada.

5.4.5 MOdju tervisele ning sellega kaasnev valiskulude vahenemine

5.4.5.1 Tervisemdbju 6hukvaliteedi muutuste tottu

Ohukvaliteedi tervisemdju hindamisel arvestati nii husaastetasemete muutuseid NO ja
PMyg osas, rahvastiku paiknemist Tallinnas johtuvalt REL2011 andmetest, Tallinna ja lahiala
elanike arvu aastal 2018 (497 270 isikut) ning elanikkonna suremust aastal 2018.
Tervisemdju hindamiseks kasutati dhusaaste tervisemdju hindamise metoodikat, mis on
detailsemalt kirjeldatud naiteks Orru jt.% poolt. Suhteliste riskidena kasutati NO,-ga seotud
tervisemdojude leidmisel relatiivse riski meta-koefitsienti 1,055 (95% Cl=1,031-1,080) NO,
aastakeskmise sisalduse kasvul 10 pg/m?* vdrra kohta ning tervisemdjusid arvutati Gle 30+
aastatel isikutel®®. Teetolmu puhul kasutati relatiivse riski meta-koefitsienti 1,0168 (95%
Cl=1,0020-1,0315) PM, 5_10 00pdevakeskmiste sisalduste keskmisel suurenemisel 10 ug/m3
vorra®’.

Johtudes liiklusvoogude viahenemisest voib vorreldes baasstsenaariumiga (vastavalt kas siis
2030 voi 2050 aastal) trammide &dra hoida kuni 9,59 varajast surma igal aastal. Kusjuures
valdav osa sellest positiivsest mdjust tuleb heitgaaside vahenemisest (kuni 9,58 varajast
surma aastas) ning vdike osa teetolmu vahenemisest (kuni 0,02 varajast surma aastas).
Samas kui trammid asendada metroobussidega, ilmneb kill positiivne mdju tervisele, kuid
see on oluliselt vaiksem trammide omast (olenevalt stsenaariumist veerand kuni ligi viis

¥ http://www.greenrooftechnology.com/green_train_tracks
http://www.gruengleisnetzwerk.de/images/downloads/effects.pdf

& Orru H, Kaasik M, Pindus M, Tamm T, Kérbla V. 2016. Tallinna kesklinna ja Vanasadama vahelise
liilkumisruumi Ghusaaste ja miira muutuste modelleerimine Tallinna ue peatddanava rajamise ning sellest
tulenevate tervisemdjude vihenemise hindamine. Tartu: Tartu Ulikool.

¥ WHO. 2013. Health risks of air pollution in Europe — HRAPIE project. Recommendations for concentration—
response functions for cost—benefit analysis of particulate matter, ozone and nitrogen dioxide. Copenhagen:
World Health Organization.

¥ Meister K, Johansson C, Forsberg B. 2012. Estimated short-term effects of coarse particles on daily mortality
in Stockholm, Sweden. Environmental Health Perspectives 120(3):431-436.
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korda madalam). Kui vGrrelda tasuta ja tasulist Ghistransporti, siis 6husaaste tervisemdjude
vahendamisele oleks oluliselt parem tasuta Uhistransport ning seda eriti liihiajalises plaanis
aastani 2030. Kui vorrelda aastaid 2030 ja 2050, siis vahed tasuta lhistranspordi puhul on
vaikesed, kuna heitmete vahendamise potentsiaal on &dra kasutatud juba aastaks 2030,
samas kui tasulise Ghistranspordi puhul saavutaks efekti alles aastaks 2050. Ohukvaliteedi
parandamise ja sellega drahoitavate varajaste surmade vahendamise poolest on vahe
Tallinn + ja ++ vahel vaike.

Tabel 33. Erinevate stsenaariumite ja aastate liikluskoormuste keskmisele muutusele (vérreldes sama
aasta BAU stsenaariumiga) vastav varajaste surmade vidhenemine (juhte aastas) Ghusaaste
vdhenemise tottu

Stsenaarium

Tallinn+ |Tallinn+ |Tallinn++ |Tallinn++ |Tallinn+ |Tallinn+ [Tallinn++ |Tallinn++
tasuta [tasuline [tasuta tasuline [tasuta [tasuline |tasuta tasuline

j t
ja aasta 2030 2050

Trammide puhul

Heitgaaside
vahenemise kaudu
(ind. NO,) -9,02 -2,53 -9,58 -3,97 -9,11 -7,62 -9,42 -8,06

Teetolmud
viahenemise kaudu
(ind. PM;.5/10) -0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,02 -0,02 -0,02 -0,02

Kokku -9,03 -2,53 -9,59 -3,98 -9,14 -7,64 -9,44 -8,08

Metroobusside puhul

Heitgaaside
vahenemise kaudu
(ind. NO,) -6,64 -0,48 -7,01 -1,80 -4,66 -3,69 -4,67 -3,82

Teetolmud
vdahenemise kaudu
(ind. PMy.5/10) -0,01 <0,01 -0,01 <0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01

Kokku -6,65 -0,48 -7,02 -1,80 -4,67 -3,69 -4,68 -3,83

5.4.5.2 Tervisemdju miratasemete muutuste tottu

Mira tervisemdju hindamisel arvestati nii miratasemete muutuseid, rahvastiku
kokkupuudetut miiraga aastal 2017%® ning elanikkonna suremust ja haigestumist aastal
2018. Tervisemoju hindamiseks kasutati keskkonnamiira tervisemdju hindamise metoodikat

® Tallinna linna strateegilise miirakaardi ajakohastamine. Seletuskiri. ELLE OU, 2017
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ning hiljutises Euroopa regiooni keskkonnamiira juhiste®® raames leitud jargnevaid meta-
koefitsiente: .

e Suremus slidame isheemiatdve tottu suhteline risk, RR=1,05 (95% ClI 0,97-1,13) Lgen
mirataseme suurenemisel 10 dB vorra;

e Haigestumus siidame isheemiatdppe RR=1,08 (95% ClI 1,01-1,15) Lg4en, mirataseme
suurenemisel 10 dB vorra;

e Unehdiretega isikud Sansside suhe, OR=2,13 (95% C 1,82-2,48) Lpjgn: miirataseme
suurenemisel 10 dB vorra;

e Midrast hairitud isikud OR=3,03 (95% Cl 2,59-3,55) L4en, mirataseme suurenemisel 10
dB vorra.

Analldsist ilmnes, et miira vahenemise tottu on véimalik dra hoida kuni 0,61 varajast surma
aastas, millele lisandub oluline tervisemdjude vahenemine haiguskoormusega kaotatud
eluaastate vdahenemise kaudu tanu haigestumise vahenemisele siidame isheemiatdppe ning
hairitute ja uneprobleemidega isikute vahenemise.

Tabel 34. Erinevate stsenaariumite ja aastate liikluskoormuste keskmisele muutusele (vérreldes sama
aasta BAU stsenaariumiga) vastav varajaste surmade vdhenemine ja haiguskoormusega elatud
eluaastate vihenemine (juhte aastas) miira véhenemise tottu

Tallinn+ |Tallinn+ |Tallinn++|Tallinn++ [Tallinn+ |Tallinn+ |Tallinn++ |Tallinn++

Stsenaarium . . . .
tasuta |[tasuline|tasuta [tasuline [tasuta [tasuline [tasuta tasuline

ja aast
Ja aasta 2030 2050

Varajaste surmade
arvu muutus (juhtude | -0,20 -0,02 -0,23 -0,09 -0,59 -0,45 -0,61 -0,50
arv aastas)

Sidame
isheemiatbppe
haigestumise muutus -12,8 -1,2 -15,1 -5,8 -38,3 -29,0 -39,4 -32,5
(haiguskoormusega
elatud eluaastad)

Hairituse muutus
(haiguskoormusega

-8,6 -0,8 -10,2 -3,9 -25,8 -19,6 -26,6 -21,9
elatud eluaastad
aastas)
Unehairete muutus
(haiguskoormusega 1100 | -09 | 1,8 | -45 | -299 | 22,7 | -30,8 | -254

elatud eluaastad
aastas)

¥ WHO, 2018. Environmental noise guidelines for the European region. Copenhagen: WHO Regional Office for
Europe.
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5.4.5.3 Tervisemdju aktiivse liikumise muutuse tottu

Hindamaks aktiivsest liikumisest tulenevat tervisekasu, kasutati kdesolevas uuringus
Maailma Terviseorganisatsiooni (WHO) loodud vastavat vahendit: Health economic
assessment tools (HEAT) for walking and for cycling. Antud vahend vdimaldab hinnata
aktiivse lilkumise suurenemisest tulenevat tervisekasu nii jalakaijatele kui jalgratturitele.
HEAT kasutab jargmisi riskisuhteid, et arvutada potentsiaalseid tervisekasusid suurenenud
aktiivse liikumise jarel: jala kdimine 168 minutit nadalas vahendab enneaegse surma riski
10,5%.%

Saadava tervisekasu hindamise aluseks vdeti eelnevalt kirjeldatud autodest trammidesse ja
metroobussidesse Uletulijate arv ning jalgsi kdidav maa keskmine jalgsi kdidav maa kodust
trammipeatuseni ja trammispeatusest sihtkohani.

IImnes, et eri stsenaariumide korral voib vahenemine olla alates 0,2 dra hoitud varajasest
surmast kuni 31,9 adra hoitava varajase surmani aastas. Suurim moju ilmnes Tallinn++
stsenaariumi korral ning seda aastaks 2050. Oluline vahe oli ka aastate 2030 ja 2050 vahel
ning tasuta Uhistransport omas positiivsemat mdoju jala kdimise suurendamisele tdnu
suuremale trammi vOi metroobussi kasutajate hulgale.

Tabel 35. Erinevate stsenaariumite ja aastate trammi/metroobussi kasutajate hulga suurenemisele
(vorreldes sama aasta BAU stsenaariumiga) vastav varajaste surmade vdhenemine (juhte aastas)
suurema aktiivse liikumise kaudu (ihistranspordile kéndimine)

Tallinn+ [Tallinn+ [Tallinn++ Tallinn++ [Tallinn+ [Tallinn+ [Tallinn++ Tallinn++

Stsenaarium . . . .
tasuta [tasuline |tasuta tasuline (tasuta [tasuline [tasuta tasuline

ja aasta
2030 2050

Varajaste surmade arvu

9,3 3,4 12,0 5,2 28,7 20,1 31,9 23,6
muutus (aastas)

5.4.5.4 Tervisemdbjude vihenemisega kaasnev viliskulude vihenemine

Hindamaks aktiivsest liikumisest ja mirast vahenenud suremust rahalisse vaartusesse
kasutati kaesolevas uuringus statistilise elu hindamise vaartust, mis on soovitatud
rahvusvaheline meetod ning kasutustes ka WHO HEAT instrumendis.’® Ohusaaste suremuse
hindamiseks kasutati keskmiselt kaotatud eluaastate hindamise metoodikat, kuna tead on
Tallinnas Ohusaaste tottu kaotatud keskmine elu aastate arv. Lisaks rakendati kaotatud
eluaasta hindamist mirast tekitatud haiguskoormusega elatud aastate hindamiseks (Loe
meetodi kirjeldust: Lisa 4)

% Health economic assesment tools (HEAT) for walking and for cycling. Methods and user guide. 2014 WHO.
2014
http://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0010/256168/ECONOMIC-ASSESSMENT-OF-TRANSPORT-
INFRASTRUCTURE-AND-POLICIES.pdf?ua=1
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Tervismodjude rahasse hindamise tulemusel on kdige suuremat vaartust loov Tallinn++ tasuta
Uhistranspordi 2050 stsenaarium, mille tulemusel hinnatud tervisetulu on 109,1 miljonit
eurot vorreldes BAU situatsiooniga. Aktiivse lilkkumise suurenemise tagajarjel on hinnatavad
tervisetulud vahemikus 10,5-98,4 miljonit eurot. Ohusaaste vdhenemise aspektist on
oluline sotsiaalmajanduslik tulu hinnatav 5,0 min/€ Tallinn++ tasuta 2030 rongide
rakendamisstsenaariumi ning Tallinn+ tasuta 2050 tervisemd&jude vahenemine on
hinnatutud 4,8 min/€. Mira vdahenemisest tulenevad tervisemdjud ja rahalised tulud on
hinnatud 2,1 min/€ vaartuseni Tallinn++ tasuta 2030 stsenaariumi korral. Oluline mira
sotsiaalmajanduslik positiivne md&ju avaldub koéikide 2050 stsenaariumide puhul, mis on
hinnatud 4,2-5,7 mIn/€ vaartuseni.

Tabel 36. Tervismdjude vihenemise hindamine rahasse (min/€ aastas) 6husaaste, miira ja fiidsilise
aktiivsuse kokkupuute muutuse tagajdrjel vastavalt igale transpordistsenaariumile

Tallinn+ [Tallinn+ [Tallinn++ |Tallinn++ |Tallinn+ [Tallinn+ |Tallinn++ |Tallinn++

Stsenaarium . . . .
tasuta [tasuline |tasuta tasuline [tasuta [tasuline [tasuta tasuline

ja aast
Ja aasta 2030 2050

Ohusaaste vihenemise kaudu

(a) Varajaste
surmade vahenemise
kaudu rongide puhul 4,7 1,3 5,0 2,0 4,8 3,9 4,9 4,2

(b) Varajaste
surmade vahenemise
kaudu

metroobusside puhul| 3,5 2,55 3,6 0,9 2,4 1,9 2,4 2,0

tabel jdtkub jdrgmisel lehel...
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Stsenaarium

ja aasta

Tallinn+
tasuta

Tallinn+
tasuline

Tallinn++
tasuta

Tallinn++
tasuline

Tallinn+
tasuta

Tallinn+
tasuline

Tallinn++
tasuta

Tallinn++
tasuline

2030

2050

Miira vihenemise kaudu

Varajaste  surmade
vdahenemine kaudu

0,60

0,06

0,69

0,27

1,77

1,35

1,83

1,50

Stdame
isheemiatdppe
haigestumise
vdhenemise kaudu
(haiguskoormusega
elatud eluaastad)

0,51

0,05

0,60

0,23

1,53

1,16

1,58

1,30

Hairituse
vahenemise kaudu
(haiguskoormusega
elatud eluaastad)

0,34

0,03

0,41

0,16

1,03

0,78

1,06

0,88

Unehairete
vahenemise  kaudu
(haiguskoormusega
elatud eluaastad)

0,40

0,04

0,47

0,18

1,20

0,91

1,23

1,02

Aktiivse liikumise suurenemise kaudu

Varajaste  surmade
vdahenemine kaudu

28,6

10,5

37,0

16,0

88,5

62,0

98,4

72,8

Kokku

Tervisemdjude
rahaline vaartus
(mIn/€)*(a)

35,3

11,9

44,2

18,9

98,9

70,2

109,1

81,7

Tervisemdjude
rahaline vaartus
(mIn/€)*(b)

34,0

10,9

42,8

17,8

96,5

68,1

106,6

79,5

5.4.6 Moju elusloodusele

Kavandatav trammi- v8i metroobussivérk asub enamjaolt tiheda asustusega linnalises voi
linnaldahedases keskkonnas, kus paiknevad liigid on kohanenud inimkeskkonna hdiringutega.

Autoliikluse véhemine aitab summaarselt isegi vahendada dhusaasteainete (ptk 5.5.2) ning

miira (pt 5.5.3) ebasoodsaid mdjusid.
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Kavandatava koguvdérgu vahetusse laheduse lahistele jadvad jargmised kaitsealused objektid
vOi muidu tundlikud ala, millega tuleb edasistest etappides arvestada ning leida lahendused,
mis ei tooks kaasa ebasoodsat mdju neile objektidele:

e Rannamdisa maastikukaitseala (KLO1000116) trassi 8A+ pdhja suunas;

e |l kaitsekategooria kaitsealused nahkhiireliikide veelendlane (Myotis daubentonii;
KLO9123294), pargi-nahkhiir (Pipistrellus nathusii; KLO9123293) ja pdhja-nahkhiir
(Eptesicus nilssoniii; KLO9116303) leiukohad trassist 8A pdhjasuunas;

o |l kaitsekategooria liigi rabakonn (Rana arvalis; KLO9114403) leiukoht trassist 8A
pohjasuunas;

e Mustamae kivikilv (KLO400112) trassist 11 IGuna suunas;
e Lepasalu allikad (KLO4000094) trassist 7A ida suunas;

e |l kaitsekategooria kaitsealuse nahkhiireliigi pdhja-nahkhiir (Eptesicus nilsonii;
KLO9115638) leiukoht trassist 7A ida suunas;

e |l kaitsekategooria kaitsealuse liigi kanakull (Accipiter gentilis; KLO9119488) leiukoht
trassi lahistel;

e Kalamaja kalmistupark (KLO1200217) trassist 9A IGuna suunas;
e Tornide valjaku park (KLO1200139) trassist 14 ida suunas;

e |l kaitsekategooria kaitsealuse nahkhiireliigi pdhja-nahkhiir (Eptesicus nilsonii;
KLO9115644) trassist 14 ida ja Iduna suunas;

e Toompark (KLO1200274) trassist 14 ida ja I6una suunas;

e Parkide kompleks (Harjumdae park, Hirvepark, Lindamae park; KLO1200219) trassist
14 ida ja pdhja suunas;

e Maekalda paljand (KLO4000114) trassist 3A IGuna suunas;
e Kadrioru park (KLO1200218) trassist 3A pdhja suunas ja trassist 2A lduna suunas;

e |l kaitsekategooria kaitsealused nahkhiireliikide suurkdrv (Plecotus auritus;
KLO9110800), tiigilendlane (Myotis dasycneme; KLO9110796), pdhja-nahkhiir
(Eptesicus nilssonii; KLO9110794), veelendlane (Myotis daunbentonii; KLO9110795),
pargi-nahkhiir (Pipistrellus nathusii; KLO9110797), kaabus-nahkhiir (Pipistrellus
pipistrellus; KLO9110798), suurvidevlane (Nyctalus noctula; KLO9110799) trassist 3A
pOhja suunas ning trassist 2A IGuna suunas;

e Hundikuristiku paljand ja juga (KLO4000047) trassist 2A IGuna suunas ja trassist 18A
pohjasuunas;

o |l kaitsekategoori taimeliigi hall kapp (Orchis militaris; KLO9312170) leiukoht trassist
2A pdhja suunas;
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Meteoriidijalg Tondi rabas (KLO4000106) trassist 3A pdhja suunas;

Pirita joeoru maastikukaitseala (KLO1000216), mida trass 3B ldbib ja mis jadb trassist
1 ida suunas;

Pirita loodusala (RAHO0000039), mida trass 3B labib ja mis jaab trassist 1 ida suunas;

Il kaitsekategooria kaitsealuste nahkhiireliikide suurvidevlane (Nyctalus noctula;
KLO9110831) ja veelendlane (KLO9110830) leiukoht, mida labib trass 3B;

Il kaitsekategooria liigi paksukojaline joekarp (Unio crassus; KLO9200157) leiukoht,
mida labib

Il kaitsekategooria liikide véldas (Cottus gobio; KLO9102651), hink (Cobitis taenia;
KLO9102650) ja laiujur (Dytiscus latissimus; KLO9200901) leiukohad, mida labib trass
3B;

Viimsi moisapark (KLO1200582) trassist 1 ida suunas;
Windecki park (KLO1200275) trassist 1 ida suunas.
Lillepi park (KLO1200594) trassist 1 I6una suunas.

Il kaitsekategooria kaitsealuste nahkhiireliikide kaabus-nahkhiir (Pipistrellus
pipistrellus; KLO9110801), pargi-nahkhiir (Pipistrellus nathusii, KLO9110802) ja
pdhja-nahkhiir (Epesicus nilssonii; KLO9110803) leiukohad trassist 2A pdhja pool.

Fahle aed (KLO1200223) trassist 2A pdhja suunas ning trassist 1 ida suunas.

Il kaitsekategooria liigi kurruline tuhmik (Anomodon rugelii; KLO9401079) leiukoht,
mis asub trassist 1 ida suunas;

Il kaitsekategooria liik karulauk (Allium ursinum; KLO9340076) leiukoht, mis asub
trassist 1 ida suunas;

Il kaitsekategooria kaitsealuse nahkhiireliigi p&hja-nahkhiir (Eptesicus nilssonii;
KLO9116335) leiukoht, mis asub trassist 11 Iduna suunas.

Il kaitsekategooria liigi 16opistrik (Falco subbuteo; KLO9108898) leiukoht, mis asub
trassist 6A ida suunas.

Il kaitsekategooria liigi tuuletallaja (Falco tinnunculus; KLO9115393) leiukoht, mis
asub trassist 5A pdhja suunas.

Il kaitsekategooria taimeliigi varjuluste (Bromus benekenii; KLO9310833;
KLO9315468; KLO9310832 ja KLO9315473) leiukohad, mis asuvad trassist 5A I6una
suunas.

Il kaitsekategooria taimeliigi jumalakadpp (Orhis masucla; KLO9310820; KLO9310813
ja KLO9310814) leiukohad, mis asuvad trassist 5A Iduna suunas.
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Trammi- vOi metroobussivorgu edasisel kavandamisel ja ehitamisel on oluline rajatava
infrastruktuuri integreerimine olemasolevasse keskkonda (nt tuleb véimalikult palju sdilitada
olemasolevat korghaljastust) ning samal ajal leida vdimalusi looduskeskkonna
parandamiseks (nt labimdeldud ja elurikkust toetavad haljastuslahendused, sh haljastatud
rodbasteed, tanavaruumi iimberkujundamine ning kdvakattega pindade vahendamine).

Kavandatava transpordivorgustiku tapsemad mdjud elusloodusele (nt eeltoodu kaitstavatele
loodusobjektidele, rohevorgustikule, bioloogilisele mitmekesisusele) on seejuures suuresti
sOltuvad trasside tapsest asukohast ning tehnilisest lahendusest. Kergrotbastee sobitamine
olemasolevasse vaartuslikke keskkonda tdendoliselt lihtsam ja vadiksema, vorreldes naiteks
tdiendavate metroobussiradade rajamisega.

Trasside edasisel planeerimisel ja projekteerimisel, kui trasside paiknemine on tapsemalt
paika pandud, on oluline arvestada vdimalike mdjudega looduskeskkonnale, leida iga
konkreetse asukoha puhul sobivad lahendused ning vajadusel algatada keskkonnamdju
hindamise ja keskkonnajuhtimissiisteemi seaduse (KeHJS) kohane keskkonnamdjude
hindamine, mis véimaldab slistemaatiliselt alternatiivseid lahendusi omavahel vorrelda ning
leevendavaid meetmeid seada, kaasates samal ajal protsessi ka avalikkuse.

5.4.7 MOju liikluskoormusele

Autoliikluse olukorda tdanavavorgul erinevate stsenaariumide Idikes iseloomustavad kdige
paremini kaks nditajat (toodud alljargnevalt terve anallilsitava piirkonna kohta): ajakulu
(eraldi tanavalGikudel ja ristmikel) ning keskmine Ghenduskiirus (eraldi tanavaldikudel ja
kogu vorgustikul summaarselt). Need tulemused Ohtuse tipptunni kohta on esitatud
jargnevas tabelis.

Tabel 37. Ohtuse tipptunni ajakulu ja iihenduskiirus modelleeritud stsenaariumites

Ajakulu kokku Uhenduskiirus, km/h
tipptunnis, tundi
Variant/aasta Ténavatel | Ristmikel | Ténavatel KOKKU
2018
BAU 2018 18 608 5589 34,0 26,1
2030
BAU 2030 tasuta UT 25208 12 999 33,0 21,8
Tallinn+ 2030 tasuta UT 25023 9526 32,9 23,8
Tallinn+ 2030 tasuline UT 25512 12 821 32,8 21,8
Tallinn++ 2030 tasuta UT 25431 10 154 32,6 23,3
Tallinn++ 2030 tasuline UT 25671 12525 32,6 21,9
2050
BAU 2050 tasuta UT 37442 46 442 30,8 13,7
Tallinn+ 2050 tasuta UT 35175 17 639 31,0 20,7
Tallinn+ 2050 tasuline UT 36131 21888 30,5 19,0
Tallinn++ 2050 tasuta UT 35692 18 410 30,7 20,3
Tallinn++ 2050 tasuline UT 36 673 22 358 30,1 18,7

Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

|I| Aok
“Tlnterreg EEEE
i * REGIONAL
* ok DEVELOPMENT

177



Kui neid tulemusi interpreteerida, siis seisnevad peamised erinevused prognoosiaastal 2030
jargmises. Ajakulu tanavalGikudel summaarselt (Ghtusel tipptunnil) ei ole oluliselt erinev
stsenaariumide |Gikes, jadades piiridesse 25,0 kuni 25,7 tuhat tundi. Mdnevdrra suuremad
erinevused ajakulus on tadheldatavad ristmikel (mis on ilmselgelt seletatav ristmike
labilaskvuse ammendumisega), kusjuures ajakulu summaarsed vaartused ulatuvad 9,5
tuhandelt tunnilt (stsenaarium Tallinn+2030 tasuta UT) kuni 13 tuhande tunnini (BAU2030
tasuta UT). Keskmine (henduskiirus erinevate stsenaariumide korral j&3b tdnavatel
vahemikku 32,6 kuni 33 km/h, summaarselt kogu vérgustikul aga vahemikku 21,8 kuni 23,8
km/h.

Koikide stsenaariumide korral on aga autoliikluse olukord prognoosiaastal 2050 oluliselt
keerulisem. Ajakulu tanavatel on vorreldes 2030.aastaga kasvanud kdikide stsenaariumide
korral umbes 44% vorra, kuid ristmike ummistumine toob kaasa oluliselt suurema ajakulu
ristmikel, mis keskmiselt vorreldes 2030.aastaga on kasvanud peaaegu 2,5 korda. Kui ajakulu
téanavaldikudel ei ole oluliselt erinev erinevate stsenaariumide |dikes, siis sama ei saa 6elda
ristmike kohta, kus erinevused on suured. Kui stsenaariumi Tallinn+2050 tasuta UT korral on
see 17,6 tuhat tundi dhtusel tipptunnil, siis nditeks stsenaariumi BAU 2050 korral on see
suurusjargus 46,5 tuhat tundi. Sama tulemust iseloomustab ka keskmise Ghenduskiiruse
vaartus, mis kogu vorgul on stsenaariumi BAU 2050 korral 13,7 km/h, kuid
stsenaariumiTallinn+ 2050 tasuta UT korral 20,7 km/h. Samu tulemusi illustreerivad ka
jargnevad graafikud.

0 B Uhenduskiirus kokku

® Uhenduskiirus tanavatel

31 305 30,7 301

18,7

Joonis 51. Keskmine iihenduskiirus éhtusel tipptunnil (km/h)
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5.4.8 M0ju liikumisviiside jagunemisele

Trammivorgu arendamine toob kaasa olulised muutused liikumisviiside vahelises jaotuses.
Kdesolevas t00s on arvestatud eelkdige sellega, et kergrodbastranspordi arendamisel
hakkaks see eelkdige pakkuma konkurentsi autokasutusele. Sellise konkurentsi peamiseks
arvestuslikuks aluseks on ajakulu. See tdhendab, et kdesolevas analiilisis on eeldatud seda,
et kui mistahes kahe transporditsooni vahelises liikumises on ajakulu teist transpordiliiki
(nditeks trammi) kasutades vdiksem kui autoga, siis muudavad need inimesed oma
liikumisharjumust. Kaesolevas t66s ei ole arvestatud muid vdimalikke argumente
lilkumisviisi valiku muutmiseks (nditeks kvaliteet), kill on stsenaariumides kasitletud seda,
kas Uhistransport toimib tasulises véi tasuta variandis.

Inimeste osakaal, kes hakkaks erinevate stsenaariumide korral auto asemel kasutama
trammi, on toodud jargneval joonisel.
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Joonis 52. Eelnevate autokasutajate lilemineku % lihistranspordile uute trasside méjupiirkonnas

Nagu jooniselt 53 ndha, on uhistransporti auto asemel kasutama hakkavate inimeste
osakaalud erinevate stsenaariumide ja perspektiivaastate 16ikes lisna erinevad. Kui vaadata
2030. aasta prognoosi, siis ulatub see maar kuni 10,9%ni autokasutajate arvust. Kdige
suurema maojuga autokasutuse vahenemisele on stsenaariumi Tallinn++ tasuta Uhistransport
realiseerimine. 2050. aasta puhul on mdju oluliselt suurem, tuues kaasa kuni 22,9%
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autokasutajate Uletuleku Ghistransporti. Kdige suurema maojuga stsenaariumid on samad,
mis 2030.aastal.

Kui hinnata trammivorgu arendamise variante kéikide transpordiliikide suhtes, siis on oluline
moista, et kdesolevast anallilisist on valja jaetud jalgsi ja jalgrattaliiklejad ning llejaanud
vOrgus bussi kasutajad. On ilmne, et kvaliteetse trammivorgustiku tekkimisel tuleb dle
vaadata ka olemasolev bussiteenus, mistdttu on téendoline teatud koguse nd tdnaste
bussikasutajate Uleminek trammile Umberistumiste ndol — reisija katab osa teekonnast
trammiga. Kuna selline tdpsema anallilis eeldab aga ka tulevase bussivorgustiku
Umberkorraldust seostatuna trammivérgustikuga, siis seda aspekti kdesolevas to0s
arvestatud ei ole.

Jargnevatel joonistel on dra toodud trasside tdhusus autokasutuse ohjamisel lahtudes
autost Ule tulnud reisijate arvust ihe kilomeetri ehitatud trassi pikkuse kohta. Mida kdrgem
on naitaja, seda suurema modaalse nihke suudab kdnealune trass Uhistranspordi kasuks
kaasa tuua.
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Joonis 53. Aastane autost ile tulnud reisijate hulk ehitatud trassi-km kohta (Tallinn+ tasuta UT 2050)

'l |Qa= & * *.
] EUROPEAN
Interreg PO R=GIONAL S l | B A
. ; * gk DEVELOPMENT
Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

180



7 000 000
6 000 000 -
5000000 -
4000 000
3000000 -
2 000000 -~
1000000 -

O -

LSS PSP S PE S EF D
& AR aet g et 2 W et X SV et o @ < @S Y
Q0T PO 7 P S @ F O LY N W0
4 > & B N E N & O & L @D
& 0,09 q;b% SRS &2 X \@ <& & é@} A\ RO &
\ S A R O QY QT N
S @ & e R o
o2 \ RS < <3
& 2 xS & N\
F OF & & oS 'b\:b %Q\’&
Q] QT K@ & ,8(\\
%’b Q

Joonis 54. Aastane autost ile tulnud reisijate hulk ehitatud trassi-km kohta (Tallinn++ tasuta UT
2050)

5.4.9 Moju liiklusohutusele

Uute trammiliinide kasutuselevétmine avaldab olulist md&ju linna ja selle lahipiirkonna
liilkuvuspildile tervikuna, eelkdige autoliiklusele ja selle mdjudele.

Eelkdige avalduvad need jargmistes asjaoludes:

e Kuna uute Uhissdidukiliinide kasutajad on ,endised” teiste liikumisviiside kasutajad
(auto, teised Uhissdidukiliigid- buss, troll, jalgsikaijad, jalgratturid) siis n6 ,,Gletulijate”
arvelt vaheneb ka teiste liikumisviiside kasutus. Eriti oluline on siinkohal just mdju
autoliiklusele;

e Autoliikluse vahenemise tulemusena
liiklusohutus.

paraneb ka keskkonnaseisund ning

Paljud linnad seisavad liiklusohutuse, Ohukvaliteedi ja elanike fliUsilisest passiivsusest
tulenevate terviseriskide osas silmitsi suurte probleemidega. Nutikas linnaplaneerimine voib
olulisel maaral parandada liiklusohutust, keskkonnaseisundit ja tOsta inimeste fldsilist
aktiivsust linnades. Kdik algab visioonist: millistes linnades tahame elada? Kui palju aega
kulutame pendelrdndele, perede vdi sdprade juurde minekuks véi oma lemmiktegevusele?
Kas me saame aktsepteerida liikluses hukkunute ja vigastatute kdrget arvu? Kui oluline on
elada tervislikus keskkonnas? Linnaelanike jaoks vdivad need kisimused elukvaliteeti
oluliselt mdjutada.
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Maailma Ressursside Instituudi Sdastva transpordi keskuse Embarq91 uuringud on naidanud,
et hasti kavandatud Ghistranspordisiisteemid on kordades ohutumad kui isiklikud autod, mis
on tuupiline liikumisviis valglinnas. Nditeks Guadalajaras on 99% liiklusdnnetustest seotud
soidukitega ning ainult 1% Onnetustest toimub Macrobusi BRT koridoris. Mexico Citys on
Embarg toetanud peaaegu 620 miili pikkuse BRT vdrgustiku ehitamist. Need lahendused on
vahendanud liiklusega seotud vigastusi ja surmajuhtumeid umbes 40%.

Uks viimatine® Euroopa uuring naitas, et liiklusGnnetuses hukkumise tdendosus (risk
hukkuda labitud kilomeetri kohta) on erievate liikumisviiside puhul vaga erinev:

Tabel 38. Hukkumise risk 10 miljardi sGitja-km kohta

Liikleja: Rootsi UK Holland
soitja sdiduautos 4,3 2,9 3,3
soitja bussis 0 0,3 0
mootorrattur 48,8 118 45
jalgrattur 15,7 31,8 13,1
jalakiija 24,3 42,3 24,7

Analoogsed tulemused on toodud OECD raportis93 kus vorreldi viie linna tulemusi:

Tabel 39. Liiklusnnetustes hukkunute arv miljardi ldbitud km kohta, 2011-2015

Linn Buss Soiduauto Jalgratas Jalakdija Mootorratas/
mopeed
Auckland, NZ 0,4 1,9 24 35 161
Barcelona, ESP 0 0,7 10 14 22
Berliin, GER 0 0,5 6 13 28
London, UK 0,2 1,4 15 17 97
Pariis, FRA - 1,4 11 12 45
Keskmine 0,1 1,4 11 14 45

Tervikuna on toodud liikumisviisidest absoluutselt kdige suurema riskiga sOitmine
mootorratturina, mille risk on vorreldes autosdiduga umbes 10...40 korda suurem, sellele
jargnevad jalgsikdik ja jalgrattasoit (risk vorreldes autosdiduga on suurem ca 5...10 korda
suurem), kuid soit Ghissdidukis on kindlalt kdige turvalisem liikumisviis. Linnaliikluse ohutuse
seisukohast on kdige suurema riskiga seotud just jalakdijad ja jalgratturid, ehk nn

! World Resources Institute's Embarqg Centre for Sustainable Transport. Allikas: Claudia Adriazola. Boom and
bus: how public transport can curb road deaths as our cities grow. The Guardian, 3.09.2013.
(https://www.theguardian.com/global-development/poverty-matters/2013/sep/03/bus-public-transport-
road-deaths)

2 Matthijs Koornstra (SWOV), David Lynam (TRL), Géran Nilsson (VTI), Piet Noordzij (SWOV), Hans-Erik
Pettersson (VTI), Fred Wegman (SWOV), and Peter Wouters (SWOV). SUNflower: A comparative study of the
development of road safety in Sweden, the United Kingdom, and the Netherlands.
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/projects_sources/sunflower_report.pdf
* safer city streets: global benchmarking for urban road safety © OECD/ITF 2018.
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vahemkaitstud liiklejad. Rootsis ja Hollandis ei olnud uuringu perioodil (1990-2000)
registreeritud bussides Uhtegi surmajuhtumit.

Seega saab teha jarelduse, et Uhistranspordi kasutuse kasv toob kaasa ka olulise
liiklusohutuse paranemise, eelkdige Uliraskete liiklusdnnetuste osas.

Laialt tuntud ja hinnatud kdsiraamatus The Handbook of Road Safety Measures (Elvik,R.,
Hoye,A., Vaa,T., Sorensen,M., 2nd Edition, Emerald Group, 2004) on toodud vilja, et reeglina
on liiklussageduse kasv seostatav ka liiklusohutusliku riski suurenemisega, kuigi see seos ei
ole lineaarne. Tavaliselt toob suurem liiklussageduse kasv monevdrra vaiksema
liiklusdnnetuste arvu kasvu. Uldistatult toovad autorid vilja, et 10% liiklussageduse kasv
toob kaasa keskmiselt 8,8% liiklusdnnetuste kasvu (95% usalduspiirides 7,7% kuni 9,9%).

Samas raamatus on hinnatud ka tdenaolist liikumisviiside muutuse mdju liiklusohutusele.
Metanalilsi tulemusena saab vadita, et hea kvaliteediga Ghistranspordisiisteemi arendamine
linnas toob kaasa inimvigastusega |6ppevate liiklusdnnetuste arvu languse keskmiselt 18%
vorra (95% usalduspiirides: +1% ... -41%) ja materiaalse kahjuga liiklusGnnetuste arvu
languse keskmiselt -31% (usalduspiirides -25% ... -38%).

Uhes Hollandi uuringus94 on toodud vialja ka rida just trammiliiklusele spetsiifilisi
ohumomente. Seal tuuakse vilja eelkdige trammitee paigutuse tehnilised lahendused -
eraldi asetsev trammitee on tunduvalt ohutum kui sdiduteel paiknev trammitee. Teise
momendina on riskikohtadeks ristumised tanavate ja jalakaijate llekdigukohtadega, eriti
juhul, kui on tegemist reguleerimata lahendustega ja trammi suure kiirusega. Trammiliikluse
spetsiifikast tulenevalt tuleb arvestada trammi suhteliselt suure peatumisteekonnaga ohu
tekkimisel. Trammi pidurdusteekond kiirusel 30 km/h on Ule 25 m. Hollandis pole uldisi
eeskirju pidurdusteekonna kohta. Saksamaal on kasutusel spetsiaalne maarus, mis satestab,
et trammi pidurdusteekond kiirusel 30 km/h ei tohi liletada 30 m. See on siiski tunduvalt
pikem kui séiduautol vdi bussil, mis vajab kiirusel 30 km/h peatumiseks umbes 20 m.

Euroopa COST® uuringus on vaga detailselt uuritud just trammiliikluse spetsiifilisi
ohuprobleeme. Aruandes on toodud vilja, et ehkki trammid on endiselt kéige ohutum
transpordiliik, on trammiteede turvalisus kuum teema igal pool. Onnetused on mdnikord
tosised, omandavad avalikkuses suure vastukaja ja on sageli meedias llepaisutatud. Ohutus
mdojutab oluliselt ka transpordististeemi tootlikkust ja tookindlust, mdjutades selle toimimist
laiemalt, sest trammivorgustik moodustab sageli transpordivérgu strateegilise raamistiku.
Trammidnnetuste peamine pohjus on konfliktid teiste avaliku ruumi kasutajatega seoses
nende kaitumise ja riskitajuga. Enamikus linnades ja riikides pS&hjustab 80—90% trammidega
seotud Gnnetustest avalikus ruumis kolmandate osapoolte (st mitte trammijuhi voi reisijate)
kaitumine.

* SWOV Fact sheet - Road safety hazards of public transportation. SWOV, Leidschendam, Netherlands.
February 2011. https://www.swov.nl/sites/default/files/publicaties/gearchiveerde-
factsheet/uk/fs_public_transport_archived.pdf)

» Operation and safety of tramways in interaction with public space - Analysis and Outcomes. Detailed Report,
TU1103 Action. September 2015.
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Nimetatud uuringus leiti, et kdige enam trammiga seotud liiklusdnnetusi toimub ristmikel
(85,4%). Vaiksem osa toimub muudel liinildikudel - antud juhul koos Ulekdiguradadega
(12,4%) - vOi peatustes (2,2%).

Sellegipoolest saavad ka trammiettevGtted (operaatorid) dnnetusi vahendada sisemiselt
selliste meetmete abil, nagu &nnetuste analiiiis, sdidukijuhtide koolitus jms. Uheks oluliseks
andmeallikaks on naiteks nn ,mustade kastide” voi videosalvestusseadmete kasutamine
trammides, mis aitavad intsidentide pdhjuseid hiljem paremini selgitada.

Uuringus on toodud vidlja jargmised soovitused trammitee paigutuse osas, et tagada
maksimaalne ohutus:

5.4.9.1 Eraldatud trammitee

Eraldatud trammitee kodige olulisem omadus on see, et ro6bastee on trammide jaoks
ainuomane. Trammid sdidavad neil I6ikudel llejadanud tanavaliiklusest séltumatult. Sellise
lahenduse voib kujundada nii tanava mdlemal kiljel (koos voi eraldatud) kui ka mdlema
rajaga keset tdnavat. On oluline tagada trammide ja teiste tdnavakasutajate ohutu
eraldamine. Naiteks autoliiklusest eraldatud trammitee, mis sisaldab ohutusvaru, voib olla
piisav, et valtida autoOnnetuse toimumisele avalduvat mdoju ja voéimaldab valtida
trammidele liiga lahedalt méoduvate autode pdhjustatud sdiduvigu.

Trammitee jaoks dige pinnaviimistluse (kdva voi pehme haljastus) valimine vdib parandada
selle ohutust, aidates kaasa selle tajumisele. Trammitee vdib olla projekteeritud sillutatuna,
kaetud muru voi ballastainega. Spetsiaalne trammitee osa tuleks fuusiliselt muust liiklusalast
eraldada. Seda saab teha darekivi voi pindade kdrguse erinevuste abil.

Samas on vGimalikud ka erandid sellest reeglist, nditeks trammitee Uhiskasutus bussidega.
Tanava ristmike piirkonnas on eraldatud trammitee tavaliselt katkestatud, kuid trammitrassi
kulgemine peaks olema selgelt maaratletud. Kohtades, kus on vdimalik ja otstarbekas
trammile lubada suuremat kiirust, tuleks trammitee alati muust liiklusvoost flilsilisest
eraldada.

5.4.9.2 Segaliiklusega lahendus

Need IGigud asuvad tanavatel, mida kasutavad ka muud transpordiliigid: st sGidurajad on
jagatud muu liiklusega. Trammitee on seal tihedalt seotud sdidukiliiklusega. Eraldamata
trammiteel tuleks madrata réobastee gabariidi visuaalne réhuasetus. Trammitee vdiks
nditeks olla tdhistatud méne muu sillutisega, tdhistatud teemargiste, joonte vdi muude
samavaarsete esiletdstmise lahendustega. See takistab trammitee kasutamist autode poolt,
nditeks peatumiseks voi parkimiseks. Tramm ei tohiks reeglina sdita vastu liikluse Uldisele
suunale.

5.4.9.3 Jalakdijatsoonide I6igud

Need piirkonnad on motoriseeritud liikluse jaoks blokeeritud, kuid tramm saab seal sGita.
Trammitee jalakdijate tsoonis peab olema selgelt ndhtav teistele tanavakasutajatele
sillutuse, margistuse vdi muu samavaarse vahendi abil.
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Mitmete linnade kogemused on nadidanud mitmesuguseid kohapeal rakendatud meetmeid
trammiliiklusega seondavate ohtude vahendamiseks. Neid meetmeid kasutatakse
trammiteede ja teiste liiklejate vaheliste ohtude ja Onnetuste vahendamiseks vOoi
kdrvaldamiseks avalikus ruumis. Paljud neist meetmetest on odavad ja suhteliselt kiiresti
rakendatavad, ent asjakohased.

Tuupiliste odavate meetmete hulka kuuluvad fooride programmeerimisega seonduvad
tegevused - taktide muutmine vG6i kohandamine, trammide tuvastamise ja
prioriteedisignaalide (trammide aktiveeritud signaalide) parendamine, eraldi signaalide voi
taktide kasutamine pooretel, sGidutee kattemargistuse muutmine ja fllsiliste eraldajate
kasutamine.

Onnetuste levinum p&hjus on vasakpddrded, mis liletavad trammiteed ega méarka ldhenevat
trammi. Paljud ndited tdestavad, et konflikti saab lahendada vasakpoorde eraldi
taktilahenduse, vasakpoorde (imbersuunamise voi selgemate liiklusmarkide voi -signaalide
tagamise teel.

Uldiselt on trammi ning jalakiijate ja jalgratturite vaheliste konfliktide vihendamiseks vaja
poorata erilist tahelepanu nahtavuse parandamisele.

Mitmetes linnades on kasutatud ka trammide kiirusepiirangut konkreetsetes olukordades,
eriti jalakdijate tsoonides. Siiski tuleks alati kaaluda kiiruse vahendamist ka teiste
tanavakasutajate, eriti autode jaoks, sest reeglina trammidega seotud dnnetusi ei pdhjusta
trammid, vaid teised liikluses osalejad. Kiiruse vdahendamine tahendab kill tavaliselt
vahejuhtumite vahenemist, kuid vdib anda ka vastupidise efekti.

Voimalikud ohuprobleemid ei seostu vaid trammiliini voimaliku paigutusega, vaid ka tanava
lahendusega. Mitmes t66s on hinnatud erinevate tidnavalahenduste m&ju ohutusele. Uhe
sellise uuringu jargi on inimvigastusega liiklusdnnetuste arv miljoni labisdidetud km kohta
erinevatel tanavatel j'eirgmine‘%:

% Blakstad, F. Ulykkesfrekvenser pa hovedveger i byomrader. STF 63 A90005. SINTEF, 1990.
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Tabel 40. Inimvigastusega liiklusénnetuste arv miljoni Iébisdidetud km kohta erinevatel ténavatel

Tanava liik ja Uhistranspordi lahendus

paiknemine Puudub Ainult buss Buss ja tramm
Kaks sGidurada, 1,36 1,49 2,88
tiheasustus

Neli sGidurada, 0,42 0,70 0,57
keskmine

asustustihedus

Kaks soidurada, 0,31 0,43 0,91
keskmine

asustustihedus

Neli sdidurada, 1,18 1,24 1,00
tiheasustus

Kaks sGidurada, 0,94 0,91 1,36
tiheasustus

Seega oleneb liiklusohutuse tase nii tanava lahendusest kui ka seal toimuva liiklusvoo
omapadrast. Kui reeglina suurendab Uhistranspordi suurem kasutus liiklusohutust, siis
konkreetsed tanavalahendused peavad omakorda vastama liiklusohutuslikele nduetele, et ei
tekiks tagasilooke.
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6 FINANTSANALUUS JA FINANTSEERIMISVOIMALUSTE ANALUUS

6.1 Metoodika

Finantsanallilsis lahtutakse Euroopa Komisjoni kulude-tulude analilsi juhendist
investeerimisprojektidele” ning Euroopa Investeerimispanga poolt viljatéstatud
rédbastranspordi projektide hindamise ldistest suunistest®.

Finantsanallis viiakse labi diskonteeritud rahavoogude meetodil (Discounted Cash Flow
(DCF)). Projekti mdju leidmiseks tehakse anallilis inkrementaalkulu meetodil: projekti
mdojusid hinnatakse projektiga stsenaariumi ning alternatiivse, projektita stsenaariumi
erinevuste alusel.

Finantsanalllsis vorreldakse projekti erinevaid stsenaariume vordlusstsenaariumiga, mille
puhul projekti ellu ei viida. Olemasoleva olukorra jatkumist ehk ,,Business as usual“ (edaspidi
BAU) stsenaariumi tulemusi vorreldakse trammi ja BRT bussi stsenaariumi erinevate
variantidega: ,Tallinn+ tasuta Uhistransport”, ,Tallinn+ tasuline Uhistransport”, ,Tallinn++
tasuta Uhistransport” ja , Tallinn++ tasuline Ghistransport”.

Finantsanallilis tehakse konsolideeritult Ghistranspordi taristu omaniku ja operaatori
seisukohast — arvesse voetakse bussi-, trammi- ja raudteeliikluse Gmberkorraldamisega
seonduvad investeeringud, lisanduvad tegevustulud ja -kulud ning dra jaavad investeeringud
ja tegevuskulude kokkuhoid seoses bussiliikluse ja autoliikluse imberkorraldamisega.

Anallsis voetakse arvesse ainult raha laekumisi ja valjamakseid. See tdhendab, et valja
jaetakse kulum, reservid, hindadega seotud ja tehnilised ettendagematud kulud ning muud
raamatupidamiskirjed, mis ei vasta tegelikele rahavoogudele.

Anallusi tegemisel ei voeta arvesse ostult (kulu) ega midgilt (tulu) arvestatavat kdibemaksu,
kuna eeldatakse, et projekti elluviija saab kdibemaksu tagasi.

Finantsanallils tehakse (reaalsete) pﬁsihindadegagg. Baasaastaks on 2019. Kdik rahalised
vaartused enne 2019. aastat on viidud 2019. aasta hindadesse kasutades ajaloolist

tarbijahinna indeksit*®.

Projekti arvestusperiood hdlmab ajavahemikku, mis vastab projekti majanduslikult
kasulikule elueale ja vGimalikule pikaajalisele mojule. Praktikas on seetdttu tavaks kasutada
standardset vordlusalust, mis on sektorite IGikes erinev ja pohineb rahvusvaheliselt
tunnustatud taval. Euroopa Komisjoni soovitatud arvestusperiood transpordi valdkonna

%7 Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-
2020)

% Railway Project Appraisal Guidelines - The RAILPAG

P See tdhendab, ldhteaastal kindlaks maéaratud hindadega. Jooksvate (nominaal-) hindade (s.t
tarbijahinnaindeksiga (THI) korrigeeritud hindade) kasutamine eeldaks THI prognoosimist, mis lisaks
prognoosidesse tdiendavat ebatapsust.

1% https://www.rahandusministeerium.ee/et/riigieelarve-ja-majandus/majandusprognoosid
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https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
http://www.eib.org/infocentre/publications/all/railpag-railway-project-appraisal-guidelines.htm
https://www.rahandusministeerium.ee/et/riigieelarve-ja-majandus/majandusprognoosid

projektidele on vahealt 30 aastat alates projekti valmimisest. Kaesolevas analiilsis on
arvestusperioodiks on 41 aastat: projekti elluviimine erioodil 2020 — 2029 ning rajatava
infrastruktuuri majanduslikult kasulikku eluiga (2030-2060).

Tulevaste rahavoogude nildisvaartuse arvutamiseks baasaastal 2019 kasutatakse reaalset
rahalist diskontomaara 4%. Rahaline diskontomaar kajastab kapitali alternatiivkulu. Euroopa
Komisjoni kulude-tulude analiilisi juhend soovitab kasutada kapitali pikaajalise reaalse
alternatiivkulu alusmaarana reaalset diskontomaara 4%.

Finantsanallils teostatakse tervikvorgu kohta, see tahendab, et kuigi vorgu valjaarendamine
vOib toimuda etapiviisiliselt ja pikema ajaperioodi jooksul hakatakse vérgu mdjusid
modelleerima ja arvestama alates tervikvérgu valmimisest.

6.2 Investeeringukulud

Projekti investeeringu kulud on toodud lisanduvate kulude pdhimottel. Esiteks, arvestatakse
investeeringukuludesse kulud, mis lisanduvad trammi/BRT v&rgu valjaarendamisega,
toetava taristu rajamisega, vajaliku veeremi soetusega ning kaasnevate
asendusinvesteeringutega projekti perioodil. Samuti arvestatakse investeeringukuludesse
osaline linnasiseste raudteede uuendamine ja tdiendava veeremi soetamine.

Teiseks, arvestatakse seoses olemasoleva bussiliikluse vdhenemise ja autoteede
Umberkorraldamisega arajaavaid investeeringukulusid veeremisse ning autoteedesse.

Tabel 41 ja Tabel 42 ning Tabel 43 ja Tabel 44 esitavad kokkuvotlikult projektiga kaasnevate
lisanduvate investeeringute vajadused ja maksumused kdigi stsenaariumite Idikes.

Tabel 41. Lisanduvate investeeringute vajadused trammi stsenaariumites

. L Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
Trammi stsenaariumid

tasuta UT  tasuline UT  tasuta UT tasuline UT

Taristu
Trasside (2 ré6pmepaariga) rajamine ja tanavate
Umberehitus 106,1 km 106,1 km 106,1 km 106,1 km
Sillad ja viaduktid 0,77 km 0,77 km 0,77 km 0,77 km
Tunnelid 1,0 km 1,0 km 1,0 km 1,0 km
Raudtee perroonide ehitus 7 tk 7 tk 7 tk 7 tk
Raudtee rekonstrueerimine 5,7 km 5,7 km 5,7 km 5,7 km
Depoo 1tk 1tk 1tk 1tk
Veerem
Trammid 121tk 106 tk 125 tk 113 tk
Elektrirongid 2 tk 1tk 2 tk 1tk
Elektrirongid kontaktvérguta 3tk 3tk 3tk 3tk
Arajasvad investeeringud
Arajaav investeering tavabussidesse -150 tk -150 tk -150 tk -150 tk
Arajadv investeering autoteedesse Vaike ringtee Vaike ringtee

Mustakivi tee  Mustakivi tee

pikendus pikendus
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Tabel 42. Lisanduvate investeeringute vajadused BRT stsenaariumites

BRT stsenaariumid TaIIinn:l- TaIIinn-t TaIIinn-.l:+ TaIIinn+:-
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT
Taristu
Trasside (2 sGidurada) rajamine ja tdnavate
Umberehitus 106,1 km 106,1 km 106,1 km 106,1 km
Sillad ja viaduktid 0,77 km 0,77 km 0,77 km 0,77 km
Tunnelid 1,0 km 1,0 km 1,0 km 1,0 km
Raudtee perroonide ehitus 7 tk 7 tk 7 tk 7 tk
Raudtee rekonstrueerimine 5,7 km 5,7 km 5,7 km 5,7 km
Depoo 1tk 1tk 1tk 1tk
Veerem
BRT bussid 235 tk 203 tk 247 tk 221 tk
Elektrirongid 2 tk 1tk 2 tk 1tk
Elektrirongid kontaktvdrguta 3tk 3tk 3tk 3tk
Arajasvad investeeringud
Arajaav investeering tavabussidesse -150 tk -150 tk -150 tk -150 tk

Arajaav investeering autoteedesse

Viike ringtee
Mustakivi tee

Viike ringtee
Mustakivi tee

pikendus pikendus
Tabel 43. Lisanduvate investeeringute maksumused trammi stsenaariumites (min €)
Trammi stsenaariumid TaIIinn"+ TaIIinn-!-' TaIIinn-.l:+ TaIIinn+.-f-
tasuta UT  tasuline UT  tasuta UT  tasuline UT
Taristu
Trasside (2 ro6pmepaariga) rajamine ja
tdnavate imberehitus 570,8 570,8 570,8 570,8
Sillad ja viaduktid 11,0 11,0 11,0 11,0
Tunnelid 18,9 18,9 18,9 18,9
Raudtee perroonide ehitus 2,4 2,4 2,4 2,4
Raudtee rekonstrueerimine 1,9 1,9 1,9 1,9
Depoo 24,0 23,0 24,3 23,5
Taristu kokku 628,9 627,9 629,2 628,4
Veerem
Trammid 348,0 305,7 360,1 326,8
Elektrirongid 9,0 4,5 9,0 4,5
Elektrirongid kontaktvérguta 27,0 27,0 27,0 27,0
Uuendusinvesteering - trammid 60,4 53,0 62,5 56,7
Uuendusinvesteering - rongid 5,0 4,0 5,0 4,0
Veerem kokku 449,4 394,2 463,6 419,0
Taristu ja veerem kokku 1078,3 1022,1 1092,8 1047,5
Arajisvad investeeringud
Arajaav investeering tavabussidesse -138,1 -138,1 -138,1 -138,1
Arajaav investeering autoteedesse 0,0 0,0 -100,8 -100,8
Arajaivad investeeringud kokku -138,1 -138,1 -238,8 -238,8
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Tabel 44. Lisanduvate investeeringute maksumused BRT stsenaariumites (min €)

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

BRT iumi .. .. .. ..
stsenaariumid tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Taristu
Trasside (2 sGidurada) rajamine ja tdnavate

Umberehitus 477,4 477,4 477,4 477,4
Asendusinvesteering BRT teedesse 9,3 9,3 9,3 9,3
Sillad ja viaduktid 11,5 11,5 11,5 11,5
Tunnelid 20,0 20,0 20,0 20,0
Raudtee perroonide ehitus 2,4 2,4 2,4 2,4
Raudtee rekonstrueerimine 1,9 1,9 1,9 1,9
Depoo 2,8 2,1 3,0 2,5
Taristu kokku 525,2 524,5 525,5 524,9

Veerem
BRT bussid 77,3 66,6 81,1 72,5
Elektrirongid 9,0 4,5 9,0 4,5
Elektrirongid kontaktvorguta 27,0 27,0 27,0 27,0
Asendusinvesteering - BRT bussid 77,3 66,6 81,1 72,5
Uuendusinvesteering - rongid 5,0 4,0 5,0 4,0
Veerem kokku 195,7 168,8 203,3 180,5

Taristu ja veerem kokku 720,9 693,3 728,7 705,4

Arajaavad investeeringud

Arajadv investeering tavabussidesse -138,1 -138,1 -138,1 -138,1
Arajaav investeering autoteedesse 0,0 0,0 -100,8 -100,8
Arajaivad investeeringud kokku -138,1 -138,1 -238,8 -238,8

Trammide ro6basteede ja BRT teede ehitusmaksumuse hindamisel arvestatakse vajadusega
Umber ehitada terved tanavad, mida modda trassid kulgevad ning ristmikud, mida trassid
labivad. Eraldi arvestatakse vajadusega rajada tdiendavaid viadukte ja sildu ning tunneleid.

Raudtee osas arvestatakse tdiendavate perroonide lisamisega ning raudteeldigu ,Bekkeri
Sadam — Balti Jaam*“ rekonstrueerimisega.

Jargnevates tabelites on dra toodud trasside hinnangulised ehitusmaksumused.
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Tabel 45. Taristu ehitusmaksumus trammi stsenaariumite korral (milj. €)

Trassi ... sh viaduktid,

Trassi kirjeldus Trassi kood maksumus sillad, tunnelid
Russalka - Viimsi (Lubja) VAR_1 54,3 2,2
Koidu tn - Tuukri tn VAR_10A 15,5

Koidu tn - Ravala pikendus VAR_10B 9,7

Tammsaare tee, Jarvevana tee, Mustamae tee haru VAR_11 43,1

Liivalaia - Laagna tee VAR_12 9,8

Tdnismagi - Balti jaam VAR_14 10,1

Kopli tn - Kristiine VAR_15 19,2

Laikmaa - Laagna tee VAR_17 8,6

Narva mnt - Majaka tn VAR_18A/18A' 12,7 1,3
Russalka - Lasnamae 16pp VAR_2A/2A'/3A+ 35,6

Laagna tee VAR_3A 37,8

Maardu trass kuni Lasnamae alguseni VAR_3B/3B" 60,4 1,4
Peterburi tee |16ik VAR_4 7,2 0,9
Lennujaam - JUri VAR_5A 65,7 2,4
Lennujaam - lubja VAR_5C 18,3 14,2
Jarve - Tondi VAR_6A 13,8 1,3
Tervise tn + pikendus (alates SGpruse pst) VAR_6B 9,2 0,4
Akadeemia tee, SGpruse pst, Mustamae sisesed liinid VAR_7A/7B 48,6

Tabasalu - Haabersti ring VAR_8A_1 29,1

Haabersti - Kristiine VAR_8A_2 23,4

Tabasalu 10ik VAR_8A+ 5,6

Astangu - Paldiski mnt VAR_8B 20,8

Ulemiste sisemine pikendus VAR _97 4,6

Poska - Russalka VAR_98 4,1

Kristiine - Koidu VAR_99 6,7 3,8
Kopli tn - Mere pst VAR_9A 18,0 1,4
Pelguranna - Kopli tn VAR_9B 9,0 0,7
Tramm kokku 600,7 29,9
Raudteeharu Balti Jaam — Vesse* VAR_BJ_Vesse 0,7

Raudteeharu Bekkeri sadam - Balti Jaam VAR_BS_B)J 6,6

Raudtee kokku 7,2

*Perroonid
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Tabel 46. Taristu ehitusmaksumus BRT stsenaariumite korral (milj. €)

Trassi ... sh viaduktid,

Trassi kirjeldus Trassi kood maksumus sillad, tunnelid
Russalka - Viimsi (Lubja) VAR_1 45,9 2,3
Koidu tn - Tuukri tn VAR_10A 13,0

Koidu tn - Ravala pikendus VAR_10B 8,1

Tammsaare tee, Jarvevana tee, Mustamae tee haru VAR_11 36,1

Liivalaia - Laagna tee VAR_12 8,2

Tdnismagi - Balti jaam VAR_14 8,4

Kopli tn - Kristiine VAR_15 16,0

Laikmaa - Laagna tee VAR_17 7,2

Narva mnt - Majaka tn VAR_18A/18A' 10,9 1,4
Russalka - Lasnamée 10pp VAR_2A/2A'/3A+ 29,8

Laagna tee VAR_3A 31,6

Maardu trass kuni Lasnamae alguseni VAR_3B/3B" 50,8 1,5
Peterburi tee |16ik VAR_4 6,2 0,9
Lennujaam - JUri VAR_5A 55,5 2,5
Lennujaam - lubja VAR_5C 18,4 15,0
Jarve - Tondi VAR_6A 11,8 1,4
Tervise tn + pikendus (alates SGpruse pst) VAR_6B 7,7 0,4
Akadeemia tee, SGpruse pst, Mustamae sisesed liinid VAR_7A/7B 40,6

Tabasalu - Haabersti ring VAR_8A_1 24,3

Haabersti - Kristiine VAR_8A_2 19,5

Tabasalu 16ik VAR_8A+ 4,7

Astangu - Paldiski mnt VAR_8B 17,4

Ulemiste sisemine pikendus VAR _97 3,8

Poska - Russalka VAR_98 3,4

Kristiine - Koidu VAR_99 6,4 4,0
Kopli tn - Mere pst VAR_9A 15,3 1,5
Pelguranna - Kopli tn VAR_9B 7,7 0,8
BRT kokku 508,9 31,5
Raudteeharu Balti Jaam — Vesse* VAR_BJ_Vesse 0,7

Raudteeharu Bekkeri sadam - Balti Jaam VAR_BS_B)J 6,6

Raudtee kokku 7,2

*Perroonid
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Veeremivajaduse arvestamise aluseks on modelleerimise tulemusena saadud tipptunni
koormused trassi erinevatel 10ikudel. Selle pdhjal leitakse vajamineva veeremi arv ning
seejuures arvestatakse, et linnades on minimaalseks sdiduintervalliks 10 minutit ja valdades
ning raudteel 20 minutit. Lisaks on veeremivajadusena arvestatud 5% reservi.

Kuna raudteeldigul ,Bekkeri Sadam — Balti Jaam“ puudub kontaktvork, siis arvestatakse
kontaktvdrguvabade elektrirongide soetamisega sellele Idigule.

Depoode suurus ja maksumus leitakse vastavalt veeremipargi suurusele.

Trammide ja rongide majanduslikult kasulikuks elueaks on arvestatud 36 aastat ning eluea
keskel tuleb teha oluline uuendusinvesteering (kapitaalremont ja sisustuse uuendus). BRT
busside majanduslikult kasulikuks elueaks on arvestatud 12 aastat ehk siis projekti
arvestusperioodil tehakse kaks taiendavat asendusinvesteeringut.

BRT teede majanduslikult kasulikuks elueaks arvestatakse 10 aastat. Projekti
arvestusperioodi jooskul tuleb teha kaks asendusinvesteeringut taastusremondi naol
(teekatte uuendus).

Olemasoleva olukorra jatkumist ehk ,,Business as usual” (BAU) stsenaariumi korral jatkaksid
senised autokasutajad autodega sditmist, kuid ilma autota Ghistranspordi kasutajatele peaks
ikkagi tagama olemasoleva bussiliikluse. Trammivérgu vdi BRT-vérgu valjaarendamise
stsenaariumites, aga saaks vorguga kaetud trassidel bussidest loobuda. Finantsanallilsis
kasitletakse dra jadvaid investeeringuid bussidesse’®* koguinvesteeringut vahendavana.

Tallinna piirkonna saastva linnaliilkuvuse arengukavas stsenaariumi ,Tallinn++“ korral
loobutakse Tallinna vaikese ringtee 16igu Suur-S6jamae tee — Viljandi maantee ehitusest
ning Mustakivi tee pikendusest. Finantsanallilsis kasitletakse selle stsenaariumi korral dra
jaavaid investeeringuid vaikese ringtee ehitusse koguinvesteeringut vihendavana.

6.3 Tegevuskulud ja -tulud

Erinevate stsenaariumite elluviimisel lisanduvate tegevustuludena kasitletakse nii otseseid
tulusid tasulisest Uhistranspordist'®®, kui ka dra jadvaid kulusid seoses olemasoleva
bussitranspordi asendamisega trammidega voi BRT bussidega.

Lisanduvat piletitulu arvestatakse nende sditjate pealt, kes vahetavad isikliku auto kasutuse

tihistranspordi vastu (Tallinn+ korral: 0,32 €/sbit ja Tallinn++ korral 0,3 € /s&it)'%.

191 Eeldatavalt on tinaste olemasolevate busside majanduslikult kasulik eluiga 16ppenud 2030. aastaks ning

,Business as usual“ stsenaariumi korral tuleb teha investeering uutesse bussidesse. Busside kasulikusk elueaks
eeldatakse 12 aastat ning projekti arvestusperioodil tuleb teha kolm asendusinvesteeringut.

192 Lihtsustamise huvides pole arvesse vOetud, et tdna on Uhistransport tasuta vaid Tallinna linna elanikele.
Kuna pole selge, kuidas laiendatud Ghistranspordivorgu korral tasuta ja tasuline transport voiks jaguneda (kas
linna sees ja valdades tuleb erinev tasustamise siisteem voi mitte), siis kdesolevas t66s on eeldatud, et tasuta
Uhistranspordi korral on see kdigele soitjaile vordselt tasuta.

103 Tegemist on keskmise sdidu hinnaga sditja kohta. Tegelik pileti hind vdib erineda seoses teatud {hiskonna
gruppidele tasuta sGidu vdimaldamisega voi soodustustega (nt lapsed, pensiondrid, puudega isikud jne).
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Ara jasvaid busside opereerimiskulusid arvutatakse nende reisijate p&hjal, kellel puudub
isikliku auto kasutamise voimalus, ning kes BAU stsenaariumis peaksid tegema oma sdidud
bussidega, aga trammi/BRT stsenaariumites teevad seda trammide vOi BRT bussidega.
Opereerimiskulude leidmisel on arvestatud surugaasil (CNG) tdotavate liigendbusside
keskmise opereerimiskuluga sdidukilomeetri kohta tuginedes Tartu linna avaliku

bussiliiniveo teenuse tellimise hankearuandele®,

Tegevuskulude puhul arvestatakse lisanduvate trammide, BRT busside ja rongide
opereerimiskuludega. Trammide opereerimiskulu on leitud Tallinna Linnatranspordi ASi
liigendtrammide tanaste opereerimiskulude pd&hjal (ilma kulumita). BRT busside
opereerimiskulude arvestuses vOetakse aluseks Tartu linna avaliku bussiliiniveo teenuse
tellimise hankearuanne liigendbusside osas, kuid seda opereerimiskulu korrigeeritakse
biogaasi kallima omahinnaga'®. BRT stsenaariumite puhul arvestatakse lisaks taiendavate
kuludega BRT teede hoolduseks (sdilitusremont ja ténavapuhastus)los. Trammi
stsenaariumites on see juba opereerimiskuludesse sisse arvestatud. Rongide
opereerimiskulude arvestuse aluseks on ,Raudtee reisijateveo avaliku teenindamise

lepingu“ lisa 6'%, kus on toodud rongikilomeetri maksumus.

Erinevate stsenaariumitega lisanduvad trammide Ilabisdidukilomeetrid ja rongide
labisdidukilomeetrid saadakse eelnevalt koostatud liiklusmodelleerimise tulemusena.
Samuti arvestatakse, et olemasoleva bussiliikluse asendamisel trammidega vahenevad
busside labisdidukilomeetrid.

Tabel 47 ja Tabel 48 esitavad kokkuvdtlikult projektiga lisanduvate tulude ja kulude eeldused
ja rahalised nildispuhasvaartused koigi stsenaariumite 10ikes. Nuldispuhasvaartuste
leidmisel on arvestusperioodil lisanduvaid tulusid ja kulusid diskonteeritud 4% reaalse
finantsdiskonto maaraga.

104 https://www.mercell.com/et-ee/tender/63237838/hanke-aruanne-tartu-linna-avaliku-bussiliiniveo-

teenuse-tellimine-perioodiks-01072019---30062029-hanke-voitja-gobus-as10085032-66666666-eur-
hanked.aspx

Opereerimsikulud on arvestatud ilma veeremi kulumita, kuna veeremi maksumused on kajastatud juba
investeeringutes.

1% Hetkel on biogaasi riiklikult doteeritud ja selle hind ei peegelda tegelikku omahinda. Analiisis eeldatakse,
et biogaasi laialdasemal kasutuselevotul kaovad riiklikud dotatsioonid ning biogaasi hind on pikas perspektiivis
(projekti arvestusperiood) kallim kui surugaasi (CNG) hind.

1% BRT teed on kitsamad ja muust tanavavorgust flitsiliselt eraldatud ning vajavad hooldamiseks erilahendusi
vOrreldes tavapdraste autoteedega.

7 https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/1201/2201/8016/MKM 17122018 Leping18-453-1Lisa6.pdf
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https://www.mercell.com/et-ee/tender/63237838/hanke-aruanne-tartu-linna-avaliku-bussiliiniveo-teenuse-tellimine-perioodiks-01072019---30062029-hanke-voitja-gobus-as10085032-66666666-eur-hanked.aspx
https://www.mercell.com/et-ee/tender/63237838/hanke-aruanne-tartu-linna-avaliku-bussiliiniveo-teenuse-tellimine-perioodiks-01072019---30062029-hanke-voitja-gobus-as10085032-66666666-eur-hanked.aspx
https://www.riigiteataja.ee/aktilisa/1201/2201/8016/MKM_17122018_Leping18-453-1Lisa6.pdf

Tabel 47. Tulude ja kulude eeldused ja rahalised niilidispuhasvddrtused (min €, NPV @ 4%)

. L Tallinn+
Trammi stsenaariumid

Tallinn+

Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Tallinn++

Tulude-kulude eeldused

Lisanduv Uhistranspordi sditude arv (mlIn sditu aastas) 59,2 40,2 66,1 47,8
Lisanduvad trammide sGidukilomeetrid (mlIn km aastas) 11,2 9,6 12,1 10,6
Lisanduvad rongide sdidukilomeetrid (mIn km aastas) 0,7 0,7 0,8 0,7
Arajasvad busside sdidukilomeetrid (mln km aastas) -15,6 -15,6 -15,6 -15,6
Tegevustulud ja tegevuskulud (NPV, min €)
Lisanduv piletitulu 0,0 93,5 0,0 109,0
Lisanduv trammide opereerimiskulu -126,1 -106,1 -137,3 -116,6
Lisanduv rongide opereerimiskulu -52,9 -47,0 -55,6 -49,9
Arajaav busside opereerimiskulu 301,9 301,9 301,9 301,9
Lisanduv puhastulu 122,9 242,2 109,0 244,4
Tabel 48. Tulude ja kulude eeldused ja rahalised niilidispuhasvddrtused (min €, NPV @ 4%)
BRT stsenaariumid TaIIinn"+ TaIIinn-t TaIIinnt+ TaIIinn+.-f-
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT
Tulude-kulude eeldused
Lisanduv Uhistranspordi sGitude arv (min sGitu aastas) 59,2 40,2 66,1 47,8
Lisanduvad BRT sdidukilomeetrid (mIn km aastas) 22,5 19,2 24,2 21,2
Lisanduvad rongide sdidukilomeetrid (mIn km aastas) 0,7 0,7 0,8 0,7
Arajaavad busside sdidukilomeetrid (mIn km aastas) -15,6 -15,6 -15,6 -15,6
Tegevustulud ja tegevuskulud (min €)
Lisanduv piletitulu 0,0 93,5 0,0 109,0
Lisanduv BRT opereerimiskulu -451,2 -384,1 -489,0 -419,2
Lisanduv rongide opereerimiskulu -52,9 -47,0 -55,6 -49,9
Arajaav busside opereerimiskulu 301,9 301,9 301,9 301,9
Lisanduv puhastulu -202,2 -35,7 -242,7 -58,2

6.4 Finantsmajanduslik tasuvus

Investeerimiskulude ning tegevuskulude ja -tulude kindlaksmadramine vdimaldab edasi

hinnata projekti kasumlikkust, mida mdddetakse jargmiste pdhinditajatega:

e investeeringu rahaline ntuudispuhasvaartus (FNPV)
e rahaline tulumaar (FRR);

Investeeringu rahalise nilidispuhasvaartuse (FNPV) ja rahalise tulumdira (FRR) puhul
vorreldakse investeerimiskulusid puhastuluga ning mdddetakse, mil maaral on projekti
puhastulu arvelt voimalik investeering tagasi teenida, olenemata rahastamisallikatest ja -

meetoditest.
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Investeeringu rahaline nildispuhasvaartus (FNPV) on summa, mis saadakse projekti
eeldatavate (diskonteeritud) investeerimis- ja tegevuskulude lahutamisel diskonteeritud

eeldatavatest tuludest:

L K Z
FNPV = — =
V=—btaroitarm Y aeye s ot (1+r)‘

kus C; on rahavoo saldo ajahetkel i ja r on rahaline diskontomaar. C, on negatiivne, sest
tegemist on alginvesteeringuga.

Investeeringu rahaline tulumaar FRR on diskontomaar, mis annab FNPV tulemuseks nulli, ja
see saadakse jargmise vorrandi lahendamisel:

C.
FNPV = Z—l =
— (1 + FRR)!
=

Probleemid tekivad IRR-i meetodiga juhul kui osa rahavoogusid on negatiivsed ehk
alginvesteeringust jargnevatel perioodidel tuleb raha juurde panna, et projekti kaigus
hoida'® (Ross 2013, 283). Lisaks eeldab see meetod automaatselt vahepealsete
rahavoogude reinvesteerimist ja laenude vOtmist sisemise tulumdiraga. Kui projekti
arvestusperioodi jooksul on vaheldumisi nii positiivsed kui negatiivsed rahavood, siis tekib
tdiendav "mitme IRR-i probleem"- matemaatiliselt véib vorrandil olla mitu lahendust.

NPV A& NPV A

IRR

IRR' IRR" IRR™

Joonis 55. Mitme IRR-i probleem

Ulaltoodud probleemide viltimiseks kasutatakse k&esolevas analiilisis modifitseeritud
sisemise tulumaara’® ehk MIRR-i, mis on IRR-i edasiarendus ning vdimaldab viltida IRR-ig
kaasnevaid probleeme. Vastupidiselt IRR-i meetodile vGib MIRR-i puhul kasutada

108 Ross, S. A., Westerfield, R. W., Jordan, B. D. (2013). Fundamentals of Corporate Finance. New York:

McGraw-Hill/Irwin. Lk 283.
199 Modified internal rate of return — MIRR
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reinvesteerimiseks igasugust tulumadra ning soovi korral ka reinvesteerimata jatta.
Enamasti kasutatakse reinvesteerimiseks aga kaalutud kapitali keskmist hinda. Sisuliselt voib
modifitseeritud sisemist tulumaara defineerida diskontomdarana, mis vordsustab projekti
|IGppvaartuse nltdisvaartuse raha valjavoo nlldisvaartusega. MIRR-i hindamiskriteeriumite
jargi vOib projekti vastu votta juhul kui MIRR on diskontomadarast suurem ning tagasi liikata
kui on vaiksem.

MIRR meetod eeldab, et igast projektist saadavad rahavood reinvesteeritakse vastava
tegeliku kapitalihinnaga r, IRR aga eeldab, et kdik rahavood projektidest reinvesteeritakse
projekti enda IRR-iga. Seega on MIRR-i kasutamine lahemal tegelikule situatsioonile. MIRR-i
kasutamisel ei teki mitme IRR-i probleemi ja MIRR kditub analoogselt NPV-ga.

Modifitseeritud sisemine tulumaar on diskontomaar, mis vordsustab investeeringute
(kulude) nutdisvaartuse tulevaste sissetulevate rahavoogude (tulude) tulevikuvaartusega:

i ¢ TG+
L (1+7) (14 MIRR)!
1=

FVe,

PV ; = =t
%™ (14 MIRR)!

kus t on perioodide arv, r on diskontomaar, —C; on investeerita (vdljaminev) rahavoog, C;
on sissetulev rahavoog, FV on tulevikuvaartus ja PV on nildisvaartus.

Investeeringu kasumlikusse arvutamisel vOoetakse arvesse  juurdekasvulised
investeerimiskulud ja tegevuskulud kui véljaminekud ning juurdekasvulised tulud ja
jaakvaartus kui sissetulekud.

Rahalise kasumlikkusega seotud arvutustes ei voeta tegevustuludena arvesse lilekandeid ja
dotatsioone  (nt llekandeid riigi vGi  piirkonna  eelarvest vG&i  riiklikust
ravikindlustusststeemist, transpordidotatsioone jmt) ega muud finantstulu (nt pangahoiuste
intresse), sest need ei ole otseselt seotud projekti tegevustegam.

Jadkvaartus kajastab sellise pdhivara jarelejadvat teenusepotentsiaali, mille kasulik eluiga ei
ole veel I6ppenud. Kuna projektiga rajatava infrastruktuuri oodatav eluiga (40 aastat) ja
veeremi oodatav eluiga (36 aastat) lletab arvestusperioodi (30 aastat), siis arvestatakse
arvestusperioodi viimasel aastal ka jaakvaartust. Jadkvaartuse hindamiseks kasutatakse
amortisatsioonijaagi meetodit.

19 vastavalt komisjoni delegeeritud mairuse (EL) nr 480/2014 artikkel 16 (, Tulude kindlaksmairamine”).
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Tabel 49 ja Tabel 50 esitavad kokkuvdtlikult finantsanaliilsi tulemused ja tasuvusnditajad iga
stsenaariumi kohta.

Tabel 49. Finantsanaliiiisi tasuvusnditajad — trammi stsenaariumid (min €, NPV @ 4%)

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

Trammi stsenaariumid .. L. .. L.
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Sissetulekud

Lisanduv piletitulu 0,0 93,5 0,0 109,0
Jadkvaartus 34,9 33,6 35,3 34,2
Sissetulekud kokku 34,9 127,0 35,3 143,1
Valjaminekud
Juurdekasvuline tegevuskulu -179,0 -153,1 -192,9 -166,4
Arajasv busside opereerimiskulu 301,9 301,9 301,9 301,9
P&hivara investeeringud -793,9 -754,6 -727,3 -695,6
Arajadv investeering bussidesse 58,1 58,1 58,1 58,1
Sissetulekud kokku -612,9 -547,7 -560,2 -502,0
Niitidispuhasvaartus FNPV(C) -578,0 -420,7 -524,9 -358,9
Tulumaar FRR(C) 0,6% 1,9% 0,7% 2,1%

Tabel 50. Finantsanaliiiisi tasuvusnditajad — BRT stsenaariumid (min €, NPV @ 4%)

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

BRT stsenaariumid .. .. .. ..
tasuta UT tasuline UT tasuta UT  tasuline UT

Sissetulekud

Lisanduv piletitulu 0,0 93,5 0,0 109,0
Jadkvaartus 25,3 24,4 25,6 24,8
Sissetulekud kokku 25,3 117,9 25,6 133,8
Valjaminekud
Juurdekasvuline tegevuskulu -504,1 -431,1 -544,6 -469,1
Arajaav busside opereerimiskulu 301,9 301,9 301,9 301,9
Pdhivara investeeringud -541,4 -521,7 -470,3 -453,6
Arajadv investeering bussidesse 58,1 58,1 58,1 58,1
Sissetulekud kokku -685,5 -592,7 -654,9 -562,7
Nuudispuhasvaartus FNPV(C) -660,2 -474,8 -629,3 -428,9
Tulumaar FRR(C) -2,3% -0,9% -2,3% -0,8%

Finantsanallisi tulemusena on konsolideeritult Ghistranspordi taristu omaniku ja operaatori
seisukohast tulusam eelistada trammide stsenaariumit — kdrgem rahaline niidispuhas-
vaartsu ja korgem rahaline tulumaar.

6.5 Finantseerimisallikad

Finantseerimisvajaduse valjaselgitamiseks anallisiti kui suur peaks olema projekti elluviija
omapanus, et projekti investeeritud omakapitali nGlddispuhasvaartus oleks nullist suurem
(FNPV(K)>0) ja tulumaar oleks suurem finantsdiskonto maarast (FRR(K)>4%).

.'|I|.,~~: ***‘,*
o EUROPEAN
Interreg PO R=GIONAL S l | B A
& i * g x DEVELOPMENT
Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

198



Alljargnevalt on toodud iga stsenaariumi puhul omafinantseeringu ja vdoimaliku tagastamatu
toetuse maht, tingimusel, et omafinantseeringu tasuvus oleks positiivne.

Tabel 51. Trammi ja BRT stsenaariumi omafinantseeringu ja véimaliku tagastamatu toetuse maht,
tingimusel, et omafinantseeringu tasuvus oleks positiivne

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
tasuta UT  tasuline UT tasuta UT  tasuline UT

Trammi stsenaarium FNPV(K) = 0 ja FRR(K) = 4%

Omafinantseering (mln €) 271 438 248 434
Omafinantseeringu osakaal 25% 43% 25% 46%
Tagastamatu toetus (min €) 807 585 744 513
Tagastamatu toetuse osakaal 75% 57% 75% 54%
BRT stsenaarium FNPV(K) = 0 ja FRR(K) = 4%
Omafinantseering (mln €) -271 -11 -333 -49
Omafinantseeringu osakaal -38% -2% -53% -8%
Tagastamatu toetus (min €) 992 704 961 654
Tagastamatu toetuse osakaal 138% 102% 153% 108%

Trammide stsenaariumi korral oleks tasuta Ghistranspordi korral vajalik keskmiselt vahemalt
75% tagastamatu toetuse saamine ja tasulise Uhistranspordi korral vahemalt keskmiselt 55%
tagastamatu toetuse saamine, et projekti elluviija seisukohast oleks omafinantseeringu
panustamine projekti finantsmajanduslikult atraktiivne (FNPV(K)>0).

BRT stsenaariumite korral ei vdimaldaks ka 100% toetus saavutada positiivset
finantsmajanduslikult tasuvust (FNPV(K)<0).

Kuna trammide opereerimine ja majanduslikult kasulik eluiga on tunduvalt suurem BRT
busside  opereerimiskuludest ja  majandsulikult  kasulikust  elueast, siis on
finantsmajanduslikult kasulikum toetada ja ellu viia trammi projekti stsenaariume.

Kui projekti elluviijal on véimaik hankida rahalisi vahendeid projekti elluviimiseks odavalt kui
finantsdiskonto maar 4%, siis vOiks kaaluda osalise omafinantseeringu rahastamist laenu abil
trammide stsenaariumi puhul.

Euroopa Komisjon on rakendanud hulgaliselt algatusi ja programme, mida saab kasutada
saastva lilkkuvuse meetmete (kaas) rahastamiseks. Euroopa rahastamisprogrammid aitavad
enamasti investeeringuid (nt trammiliini ehitamine vG&i busside hankimine), kuid harva
infrastruktuuride ja teenuste tegevuskulusid. Allpool on (levaader voimalikest
rahastusallikatest:

e Euroopa struktuuri- ja investeerimisfondid (ESIF) - Ule poole ELi rahastusest
eraldatakse viie Euroopa struktuuri- ja investeerimisfondi (ESIF) kaudu. Neid
haldavad Euroopa Komisjon ja ELi riigid Ghiselt. Rahalisi vahendeid kasutatakse
majanduslikult elujouliste projektide toetamiseks, mis edendavad ELi poliitilisi
eesmarke, muu hulgas sdastvate transpordivérkude ja kitsaskohtade osas. ESIF
sisaldab viit eraldi fondi, millest Euroopa Regionaalarengu Fond (ERF) ja
Uhtekuuluvusfond vdivad olla olulised linnatranspordi ja liikuvuse projektide jaoks.
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e Euroopa Strateegiliste Investeeringute Fond (EFSI) on Euroopa Komisjoni ja Euroopa
Investeerimispanga (EIB) Uhisalgatus. Fond on Euroopa investeerimiskava keskne
sammas ja toetab strateegilisi investeeringuid vdtmevaldkondadesse, sealhulgas
transpordi infrastruktuuri. EFSI on garantiimehhanism, mis vdimaldab EIB grupil
rahastada projekte, mille riskiprofiil on suurem kui tavaliselt. EFSI rahastamine on
suunatud ndudlusele ja see toetab projekte kdikjal ELis. 2017. aasta EFSI 2.0 maaruse
kohaselt on vahemalt 40% EFSI rahastatavatest projektidest eesmark aidata kaasa
Pariisi kokkuleppega seotud kliimameetmetele.

e Euroopa Uhendamise Rahastu (CEF) on fond iileeuroopalisteks infrastruktuuri
investeeringuteks transpordi-, energia- ja digitaalprojektidesse, mille eesmark on
parem Uhendamine liikkmesriikide vahel. See tegutseb toetuste, finantstagatiste ja
projektivolakirjade kaudu.

e Programm LIFE on ELi keskkonna- ja kliimameetmete rahastamisvahend. Sellega
rahastatakse uuenduslikke projekte, mis tutvustavad uusi tehnikaid ja meetodeid.

e Horisont 2020 on ELi suurim teadusuuringute ja innovatsiooni programm ning selle
eesmdrk on saavutada arukas, jatkusuutlik ja kaasav majanduskasv. H2020 on
korraldatud seitsmes temaatilises osas, mille nimi on ,Uhiskondlikud viljakutsed”,
millest valjakutse nr 4 on suunatud arukale, rohelisele ja integreeritud transpordile.
Kohalikud omavalitsused saavad programmi raames rahastamisele juurdepaasu
saamiseks teadlaste ja muude sidusriihmadega koost66d teha ning neile vdivad kasu
olla ka programmi ,Horisont 2020” tulemustest.

e Climate-KIC: Euroopa Innovatsiooni- ja Tehnoloogiainstituudi (EIT) Climate-KIC
toetab algatusi, mille eesmark on vahendada sisinikuvabastust. Teadmis- ja
innovaatikakogukond toetab linnu muu hulgas linnakeskkonna, sealhulgas linnalise
lilkumiskeskkonna siisinikuvabaks muutmisel.

e Euroopa Investeerimispanga program ELENA annab toetusi ile 30 miljoni euro
suuruste  programmide arendamiseks (mitte rakendamiseks!) 4-aastase
rakendusperioodiga. Vaiksemaid projekte saab toetada, kui need on integreeritud
suurematesse investeerimisprogrammidesse. Avaliku vGi erasektori Uksused, kes
tegelevad suuremahuliste transpordi- ja liikkuvusmeetmetega linnapiirkondades,
saavad taotleda tehnilise abi / projekti arenduskulude katmist kuni 90% ulatuses.
Abikdlblikud kulud hdlmavad personali sisemisi kulusid ja valiseid ekspertteadmisi,
sealhulgas teostatavus- ja kavandamisuuringuid, programmide struktureerimist,
ariplaane, digus- ja finantsndustamist, pakkumismenetluste ettevalmistamist.

Autokasutusele kohaldatavate maksude ja tasude kasutamine sihtfinantseeringuks
vOimaldab ilma viliste abimeetmeteta rahastada projekti elluviimist. Suunates naiteks
parkimistasudest, CO2 maksust voi tipptunnitasust laekuva tulu Ghistranspordiliikluse kui
keskkonnasdastliku alternatiivi arendamisse, saab Iluua arendusprojektidele stabiilse
sissetulekuallika. Seesugune rahastusmudel legitimeerib tdiendava maksustamise, kuna raha
suunatakse sihtotstarbeliselt liiklus- ja keskkonnaprobleemide leevendamisse.

Avaliku ja erasektori partnerlus (PPP) on riigiasutuste ja erasektori vaheline hanke- ja
lepingukorraldus. Nende eesmark on pikaajalise lepingu alusel pakkuda avalikke
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taristuprojekte ja / vGi teenuseid. PPP korraldused varieeruvad riskide ja juhtimiskohustuste
Ulekandmisel erapartnerile, varade (infrastruktuur, sdidukid jne) omandidiguse, tulude
teenimise ja investeeringute jaotuse osas. Nouetekohase haldamise korral saavad PPPd
tdhustada kogu projekti tstiklit, sealhulgas toimimist, ja jaotada riskid osapoolele, kes on
paremini valmis neid kasitlema.

Erasektori kaasamine vOib vahendada kohalike omavalitsuste otseinvesteeringuid ja
tegevuskulusid. PPP on ka riskide jagamise mehhanism mitme partneri vahel: Erapartner
vastutab sageli infrastruktuuri kavandamise, ehitamise, rahastamise, kaitamise ja
hooldamisega seotud riskide eest, samas kui avaliku sektori partner vdtab tavaliselt
regulatiivsed ja poliitilised riskid.

Linnalise lilkumiskeskkonna sdaastva arengu kontekstis saab PPP sGlmida:

e teenuste pakkumiseks, nditeks Gihistransport voi jagamisteenused;
e transpordiinfrastruktuuri ehitamiseks;

e transpordiinfrastruktuuri ehitamiseks ja kaitamiseks.

PPP annab vdimaluse kaasata eravahendeid transpordiinfrastruktuuriprojektidesse.
Erasektori ettevitetele makstakse tagasi lepinguliste tagasimaksetega vdi on neil tulevikus
Oigus saada kasutajatasusid pikaajalise kontsessioonikokkuleppe kaudu, jargides tavaliselt
lahenemisviisi , Kujunda-ehita-finantseeri-hoolda-opereeri“. Tilpilised PPPd hd&lmavad
sadamaid ja lennujaamu, kiirteid, sildu, tunnelid voi parkimisvdimalused. Ehkki PPP on
suuremahulistes taristuprojektides suhteliselt tavaline, véib neid uurida ka linnaprojektide,
naiteks trammiliinide arendamise puhul.

Build-Operate-Transfer (BOT) ja Build-Own-Operate (BOO) on kaks infrastruktuuri ja
teenuste pakkumise kontseptsiooni:

e BOT tahendab, et erasektori ettevéte ehitab ja haldab infrastruktuuri kindlaksmaaratud aja
jooksul (nt 20 aastat). Parast seda antakse vara tagasi avalikule sektorile.

e BOO kokkulepete kohaselt arendab ja haldab eraettevbte projekti kindlaksmaaratud aja
jooksul. Avalik sektor ostab vara etteantud hinnaga voi turuhinnaga.

Kuigi PPPd peetakse sageli efektiivseks ja tdhusaks viisiks infrastruktuuriprojektide
realiseerimisel, juhib Euroopa Kontrollikoda tdhelepanu puudustele ja voimalikele ohtudele,
mis on seotud erasektori kaasamisega avalikku valdkonda: Edukate PPP projektide
rakendamine ndéuab korget haldussuutlikkust, ning kohaliku omavalitsuse poolset
ekspertiisi, aega ja labiradkimisoskust, mis on tavaparaste hankeprotsesside jaoks vajalikest
teadmistest kaugemal. Lisaks réhutab Kontrollikoda ohtu, et erasektori partnerid vdivad
projektist taganeda, kui tulevastest kontsessioonidest saadavat eeldatavat tulu
vahendatakse ja projekti rahaline elujoulisus on ohus. Eraettevotete jaoks on
riigihankeslisteem darmiselt koormav, mis vdib pdhjustada madalat konkurentsi ja seada
kohalikud omavalitsused labirdakimistel nérka positsiooni.

Uheks vdimalikuks finantseerimisallikas v&ib olla ka Linnavdlakirjade (City Bonds)
véljastamine. Linnavélakirjad on vélainstrumendid investeerimiskapitali kaasamiseks:
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emiteerija saab viivitamata ligipdaasu kapitalile, samas kui tagasimakseid saab teha pika aja
jooksul, ca. 20-30 aastat. Linnavalitsused emiteerivad munitsipaal- voi linnavdlakirju, sageli
eesmargiga rahastada transpordi infrastruktuuri vGi teenuseid. Vdlakirja emiteerija
kehtestab fikseeritud aastase intressimaara ja tagasimaksmise tahtaja ning muub volakirjad
vOlausaldajatele. Volakirjaomanikud saavad lubaduse, et intress ja tagasimaksed tehakse
kokkulepitud ajakava kohaselt.

Fikseeritud tootluse ja eelnevalt kindlaksmaaratud |0pptdahtaja tottu on vdlakirjade
riskiprofiil tavaliselt madalam kui omakapitaliinstrumentidel. See muudab vdlakirjad
atraktiivsemaks institutsionaalsetele investoritele, naiteks pensionifondidele ja
kindlustusseltsidele, keda meelitavad ennustatavus, plsivad vialjamaksed ja kapitali
sdilitamine.

Green City Bonds ehk roheliste linnavdlakirjade emiteerijad kohustuvad kogutud kapitali
kasutama keskkonna seisukohast kasulikeks eesmarkideks, sealhulgas saastva liikuvusega
seotud projektideks. Naited on e-busside ja nendega seotud taristu hankimine, trammiteede
laiendamine voi BRT-slisteemide paigaldamine.

The Climate Bonds Initiative on vélja arendanud sektoripdhised kriteeriumid
transpordiprojektidele ja loonud kliimavélakirjade standardi ja sertifitseerimisstisteemi.
Ranged teaduslikud kriteeriumid tagavad, et see on kooskdlas Pariisi kokkuleppega hoida
temperatuuri tousu alla 2°C. Sisteemi kasutavad vdlakirjade emiteerijad, valitsused,
investorid ja finantsturud Ulemaailmselt, et tahtsustada investeeringuid, mis aitavad
kliimamuutustega tegelda.

Baltic Sea Region FUND
EUROPEAN UNION

|I| . Aok
“Tlnterreg EEEE

i * REGIONAL

* ok DEVELOPMENT

202



7 SOTSIAALMAJANDUSLIK ANALUUS

7.1 Metoodika

Sotsiaalmajanduslikus analiisis lahtutakse Euroopa Komisjoni kulude-tulude analiiUsi
juhendist investeerimisprojektidele111 ning Euroopa Investeerimispanga poolt valjatodtatud

roobastranspordi projektide hindamise ldistest suunistest’2.

Sotsiaalmajanduslikus  analliiisis  vaadeldakse projekti moju  projekti piirkonna
majanduslikule heaolule. Kui finantsanallilsis vaadeldi kdike projekti elluviija seisukohast,
siis sotsiaalmajanduslik analtls hindab projekti mdju Ghiskonna heaolu kasvule.

Sotsiaalmajanduslik anallits viiakse labi diskonteeritud rahavoogude meetodil (Discounted
Cash Flow (DCF)). Projekti mdju leidmiseks tehakse analiiiis inkrementaalkulu meetodil:
projekti mojusid hinnatakse projektiga stsenaariumi ning alternatiivse, projektita
stsenaariumi erinevuste alusel.

Sotsiaalmajanduslikus  analiidsis  vorreldakse  projekti  erinevaid  stsenaariume
vordlusstsenaariumiga, mille puhul projekti ellu ei viida. Olemasoleva olukorra jatkumist ehk
»Business as usual” (edaspidi BAU) stsenaariumi tulemusi vorreldakse trammi ja BRT bussi
stsenaariumi erinevate variantidega: ,Tallinn+ tasuta Uhistransport”, ,Tallinn+ tasuline
Uhistransport”, , Tallinn++ tasuta Ghistransport” ja , Tallinn++ tasuline tGhistransport”.

Sotsiaalmajandusliku moju kindlakstegemiseks teisendatakse finantsanalililisis kajastatud
rahalisi  tulusid ja  kulusid sobivate konversioonifaktoritega ning lisatakse
sotsiaalmajanduslikud tulud ja kulud.

Majandusteooria nditab, et kui puuduvad turumoonutused, naditeks hinnasubsiidiumid voi
kvantitatiivsed tarnepiirangud, vGib kaubeldavate toodete majanduslikke kulusid
Uhiskonnale lugeda vordseteks nende maksustamata turuhinnaga. Kdesolevas dokumendis
esitatud majandusanallitis pdhineb anallusi lihtsustamiseks eeldusel, et ei esine moonutusi
ning konversioonifaktorite kasutamine pole vajalik.

Kui turuviélistest tegurid mdéjutavad kolmandat osapoolt, kes ei ole otseselt tegevuse voi
tehinguga seotud, on tegemist valismdjuga. Teisisdnu on valismdju iga kulu voi tulu, mis
kandub projektist kolmandale osapoolele ilma rahalise kompensatsioonita.

Transpordiprojektide seotud projektide puhul saab radkida nii negatiivsetest kui
positiivsetest valismdjudest ehk valiskuludest. Transpordi valiskulu on kulu, mida liikleja
oma transpordiotsuste tegemisel (kas sdita, millal, mis marsruuti méoda, mis sdiduvahendit
kasutades jm) arvesse ei vota. Transpordi projektide traditsioonilisteks valism&judeks on:

! Guide to cost-benefit analysis of investment projects (Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-

2020)
1w Railway Project Appraisal Guidelines - The RAILPAG
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https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/studies/pdf/cba_guide.pdf
http://www.eib.org/infocentre/publications/all/railpag-railway-project-appraisal-guidelines.htm

liikluskoormus, dhukvaliteet, liiklusohutus, miira, séidukite kasutuskulude muutus, sdiduaja
saast jmt.

PiletimGtgitulu ei vGeta arvesse sotsiaalmajandusliku kasuna, kuna tegemist on sisemise
rahallekandega Uhiskonna liikkmete vahel (Uhelt poolt tegutseva ettevotte ja teiselt poolt
kasutajate)

Anallils tehakse (reaalsete) pusihindadega . Baasaastaks on 2019. Kdik rahalised vaartused
enne 2019. aastat on viidud 2019. aasta hindadesse kasutades ajaloolist tarbijahinna
indeksit.

Parast finantsanallilisi rahavoogudele sotsiaalmajanduslike tulude ja kulude lisamist saadud
rahavood diskonteeritakse kasutades sotsiaalset diskontomaara. Euroopa Komisjoni kulude-
tulude analiilisi juhend soovitab kasutada sotsiaalse diskontomadrana 5%.

Sotsiaalmajanduslik anallilis teostatakse tervikvorgu kohta, see tdahendab, et kuigi vorgu
valjaarendamine vdib toimuda etapiviisiliselt ja pikema ajaperioodi jooksul hakatakse vérgu
mdojusid modelleerima ja arvestama alates tervikvorgu valmimisest.

7.2 Sotsiaalmajanduslikud mojud

7.2.1 Soidukite kasutuskulude kokkuhoid

Liiklusmodelleerimise tulemused naitavad, et uute trammi/BRT teede rajamisega loobuvad
osad autokasutajad isikliku auto kasutamist ja hakkavad kasutama Uhistransporti. Selle
tulemusena vahenevad isikliku auto kasutamisega seotud kulud.

,Tallinna magistraal-jaotustinavate teekatete seisukord ja remondivajadus 2018

analuusis on leitud teekasutajate kuluks keskmiselt 0,30 €/s6iduauto sdidukilomeetri kohta
(2018. a hindades). Teekasutajate kulutused on arvutatud tarkvara HDM-4 teekasutajate
kulude arvutamise mudeliga. Antud mudeli lahteandmed pohinevad Eesti kohalikel
tingimustel ning selle mudeli lahteandmeid on pidevalt uuendatud.

Sotsiaalmajanduslikus analiiiisis on aluseksvdetud jargnevad modelleerimise tulemused:

Tabel 52. Auosdidu kilomeetrite viihenemine erinevates stsenaariumites (min km/aastas)

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
tasuta UT  tasuline UT  tasuta UT  tasuline UT

Trammi stsenaariumid (mIn km/aastas)

Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2030.a) -123,5 -13,7 -133,0 -38,2

Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2050.a) -576,1 -452,7 -601,0 -489,4
BRT stsenaariumid (mIn km/aastas)

Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2030.a) -123,5 -13,7 -133,0 -38,2

Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2050.a) -576,1 -452,7 -601,0 -489,4

3 https://uuringud.tallinnlv.ee/file_download/834
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7.2.2 SoOiduaja saast

Liiklusmodelleerimise tulemused néitavad, et uute trammi/BRT teede rajamisega loobuvad
osad autokasutajad isikliku auto kasutamist ja hakkavad kasutama Uhistransporti. Selle
tulemusena vaheneb seniste sdiduautokasutajate sdidule kuluv aeg. Samuti vaheneb sdidule
kuluv aeg varasematele bussikasutajatele, kes jakkavad kasutama tramme v&i BRT busse,
kuna rajatav trammi/BRT vork on kiirem kui senine Ghistranspordivork.

Soiduaja kokkuhoid on suurim kasu, mis tuleneb transporditaristu investeeringutest iga
kasutaja jaoks. Aja vaartust, mis vGimaldab teisendada aja kokkuhoiu majanduslikuks
kasuks, arvutatakse:

e varasemate autokasutajate jaoks,

e (histranspordi praeguste kasutajate jaoks.

Mojusid sdiduajale arvutatakse andmete baasil, mida pakub uksest ukseni sdiduaja

liilklusmudel. Iga transpordiliigi sdiduaja vaartused on arvestatud jérgnevaltm:

e 0,21 EUR/min (2018. a hindades) pendelrdndajate (kodust toole) jaoks,
e 0,084 EUR/min (2018. a hindades) mittettole sdidu jaoks.

Tallinna Uhistranspordi jaoks eeldatakse jargmist reiside jagunemist: 35% tooreisid ja 65%
mittetooreisid. Nende eeldustega arvutatakse aja vaartuseks 7,56 EUR/h (2018. a hindades).

Sotsiaalmajanduslikus analliisis on aluseksvdetud jargnevad modelleerimise tulemused:

Tabel 53. Séiduaja muutus endised autokasutajad ja endised busiikasutajad (min h/aastas)

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Trammi stsenaariumid -séiduaja sadst (mlIn h/aastas)

Endised autokasutajad (2030.a) -0,9 0,8 1,1 1,3
Endised autokasutajad (2050.a) -10,8 -9,9 -8,3 -7,7
Endised bussi kasutajad (2030.a) -12,0 -6,3 -14,5 -8,0
Endised bussi kasutajad (2050.a) -29,1 -20,6 -32,2 -24,0
BRT stsenaariumid -séiduaja saist (mln h/aastas)
Endised autokasutajad (2030.a) -0,9 0,8 1,1 1,3
Endised autokasutajad (2050.a) -10,8 -9,9 -8,3 -7,7
Endised bussi kasutajad (2030.a) -12,0 -6,3 -14,5 -8,0
Endised bussi kasutajad (2050.a) -29,1 -20,6 -32,2 -24,0

7.2.3 Liiklusohutuse paranemine

Liikluse GUmbersuunamine sdiduautodelt thistranspordile vahendab eeldatavalt dnnetuste
arvu teedel seoses labisdidu vahenemisega soiduteel (sdidukikilomeetri vahenemine).
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Liiklusohutuse paranemise sotsiaalmajandusliku kasu arvestamise aluseks on modelleerimisi
tulemusel saadud autode ldbisdidu kilomeetrite vdhenemine (autosditjad hakkavad
kasutama (histransporti) ja Uhistranspordisdidu kilomeetrite vahenemine (seniste
Uhistranspordi kasutajate jaoks tramm hakkab asendab busse).

Tabel 54. Auto ja thistransordi sGidukilomeetrite muutus (mln km/aastas)

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++  Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Trammi stsenaariumid (mIn km/aastas)

Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2030.a) -123,5 -13,7 -133,0 -38,2
Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2050.a) -576,1 -452,7 -601,0 -489,4
Uhistranspordisdidu kilomeetrite vihenemine (2030.a) -6,9 -8,0 -6,3 -7,6
Uhistranspordisdidu kilomeetrite vihenemine (2050.a) -4,4 -6,0 -3,5 -5,1
BRT stsenaariumid (mIn km/aastas)
Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2030.a) -123,5 -13,7 -133,0 -38,2
Auto sdidukilomeetrite vahenemine (2050.a) -576,1 -452,7 -601,0 -489,4
Uhistranspordisdidu kilomeetrite vihenemine (2030.a) -1,3 -3,5 0,0 -2,6
Uhistranspordisdidu kilomeetrite vihenemine (2050.a) 6,8 3,6 8,6 5,5

Liiklusohutuse paranemise sotsiaalmajanduslik kasu on leitud ,Handbook on the external
costs of transport (version 2019)“** soovituslike naitajate p&hjal Eesti kohta. Selle p&hjal on
arvestatud liiklusGnnetuste vdahenemisest sotsiaalmajandusliku kokkuhoidu 0,0396 €/ara
jaava auto kilomeetri kohta ja 0,3683 €/ara jaava Uhistranspordi kilomeetri kohta (2016.
aasta hindades).

7.2.4 Miravahenemine

Kekskonnamdjude hindamise kadigus hinnati, mida antud projekti realiseerimine vodib
miraolukorrale kaasa tuua (vt alapunkt 5.4). Hinnati linnatdnavatel liikuvate sGiduautode
arvu vahenemisega kaasnev miirafooni vahenemist.

Tabel 55 on toodud erinevate stsenaariumite ja aastate liikluskoormuste keskmisele
muutusele vastav miirataseme muutus tiupilise linnaliikluse koosseisu (5% raskeliiklust)
korral, vastav varajaste surmade vahenemine ja haiguskoormusega elatud eluaastate
vahenemine ning tervismodjude vihenemise hindamine rahalises vaartuses.

s https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/internalisation-handbook-isbn-978-92-79-

96917-1.pdf
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Tabel 55. Miira vihenemise eeldused ja hindamine rahalises vdiéirtuses

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Liikluskoormuste vahenemine (2030.a) 4,1% 0,6% 4,4% 1,4%

Liikluskoormuste vahenemine (2050.a) 13,9% 10,9% 14,5% 11,8%

Liikluskoormuse muutusele vastav miira hinnatud taseme

(Ld) erinevus, dB (2030.a) -0,09 -0,01 -0,10 -0,03

Liikluskoormuse muutusele vastav miira hinnatud taseme

(Ld) erinevus, dB (2050.a) -0,33 -0,26 -0,34 -0,28
Miira vihenemise méju (mln €/aastas)

Varajaste surmade vahenemine kaudu 0,60 0,06 0,69 0,27

Stidame isheemiatGppe haigestumise vahenemise kaudu

(haiguskoormusega elatud eluaastad) 0,51 0,05 0,60 0,23

Hairituse vahenemise kaudu

(haiguskoormusega elatud eluaastad) 0,34 0,03 0,41 0,16

Unehdirete vahenemise kaudu

(haiguskoormusega elatud eluaastad) 0,40 0,04 0,47 0,18
Miira vihenemise moju kokku (2030.a) 1,85 0,18 2,17 0,84

Varajaste surmade vahenemine kaudu 1,77 1,35 1,83 1,50

Stidame isheemiatGppe haigestumise vahenemise kaudu

(haiguskoormusega elatud eluaastad) 1,53 1,16 1,58 1,30

Hairituse vdhenemise kaudu

(haiguskoormusega elatud eluaastad) 1,03 0,78 1,06 0,88

Unehdirete vahenemise kaudu

(haiguskoormusega elatud eluaastad) 1,20 0,91 1,23 1,02
Miira vihenemise moju kokku (2050.a) 5,5 4,2 5,7 4,7

7.2.5 Ohusaaste vihenemine

Kekskonnamdjude hindamise kadigus hinnati, mida antud projekti realiseerimine vodib
Ohusaastele kaasa tuua (vt alapunkt 5.4). Hinnati linnatanavatel liilkuvate sdiduautode arvu
vahenemisega kaasnev Ghusaaste vahenemist.

Tabel 56 on toodud erinevate stsenaariumite ja aastate liikluskoormuste keskmisele
muutusele vastav elanike aastakeskmine saasteainetega kokkupuute muutus (ug/m3) ja
tervismdGjude vahenemise hindamine rahalises vaartuses.
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Tabel 56. Ohusaaste vihenemise eeldused (ug/m3) ja hindamine rahalises vddrtuses

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++  Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Saasteaine sisalduse muutus trammi stsenaariumid

NO, (ug/ms, 2030.a) -0.36 -0.10 -0.39 -0.16
NO, (ug/m3, 2035.a) -0.37 -0.31 -0.38 -0.32
PM, s (1g/m3, 2030.a) -0.0017 -0.0007 -0.0018 -0.0009
PM, s (ug/m3, 2050.a) -0.0030 -0.0025 -0.0031 -0.0027
Saasteaine sisalduse muutus BRT stsenaariumid
NO, (ug/m3, 2030.a) -0.27 -0.02 -0.28 -0.07
NO, (ng/m3, 2035.a) -0.19 -0.15 -0.19 -0.15
PM, s (ug/m3, 2030.a) -0.0008 0.0001 -0.0008 <0.0001
PM, s (1ug/m3, 2050.a) -0.0012 -0.0009 -0.0012 -0.0010

Ohusaaste vihenemise mdju (mln €/aastas)
Trammi stsenaariumid

Varajaste surmade vahenemine (2030.a) 4,7 1,3 5,0 2,0

Varajaste surmade vahenemine (2050.a) 4,8 3,9 49 4,2
BRT stsenaariumid

Varajaste surmade vahenemine (2030.a) 3,5 2,6 3,6 0,9

Varajaste surmade vahenemine (2050.a) 2,4 1,9 2,4 2,0

7.2.6 Aktiivse liikumise suurenemine

Kekskonnamdjude hindamise kaigus hinnati erinevate projekti stsenaariumite moju
aktiivsele liikumisele — tdiendav jalgsi kdimise aeg kodust Uhistranspordini ning sealt
sihtkohani (vorreldes eelnevalt kodust autoni ning parklast sihtkohani kdidud ajaga) (vt
alapunkt 5.4).

Tabel 57 on toodud erinevate stsenaariumite ja aastate kohta autodest trammidesse vdi BRT
bussidesse Ule tulijate arv, nende tdiendav jalgsi kdimise aeg ja tervismdjude hindamine
rahalises vaartuses.

Tabel 57. Aktiivse liikimise suurenemine ja selle méju varajaste surmade vihenemisele.

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++  Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Aktiivse lilkumise suurenemine

Autodest Uletulijate arv (in pdevas, 2030.a) 55786 20195 71837 31366
Autodest Uletulijate arv (in pdevas, 2050.a) 172 087 120 161 191 158 140 940
Taiendav jalgsi kdimine (min paevas, 2030.a) 3,84 3,84 3,84 3,83
Taiendav jalgsi kdimine (min pdevas, 2050.a) 3,83 3,83 3,83 3,83
Varajaste surmade vihenemine
Varajaste surmade arvu vdhenemine aastas (2030.a) 9,3 3,4 12,0 5,2
Varajaste surmade arvu vdhenemine aastas (2050.a) 28,7 20,1 31,9 23,6
Varajaste surmade vihenemine (mIn/€ aastas, 2030.a) 28,6 10,5 37,0 16,0
Varajaste surmade vihenemine (mIn/€ aastas, 2050.a) 88,5 62,0 98,4 72,8
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7.3 Sotsiaalmajanduslik tasuvus

Peale projekti sotsiaalmajanduslike mdjude kvantifitseerimist ja rahas hindamist on véimalik
maoota projekti majanduslikku tasuvust jargnevate naitajatega:

e sotsiaalmajanduslik niitidispuhasvaartus (ENPV)
e sotsiaalmajanduslik tulumaar (ERR)
o tulude-kulude suhe (BCR')

ENPV on kodige olulisem ja usaldusvadrsem sotsiaalse tasuvusanaliilsi nditaja ning seda
tuleks kasutada projekti hindamisel peamise majandusliku tulemuslikkuse vérdlussignaalina.
PShimotteliselt tuleks tagasi llikata kéik projektid, millel on negatiivhe ENPV voi mille ERR on
madalam kui sotsiaalne diskontomaar.

ENPV ja ERRi arvutamine on matemaatiliselt sarnane finantsmajandusliku tasuvuse naitajate
arvutamisele (vt alapunkt 6.4). Sarnaselt finantsanalllsile kasutatakse ka
sotsiaalmajanduslikus anallilisis ERR arvutamiseks modifitseeritud sisemist tulumaara.
Tulevaste rahavoogude diskonteerimisel kasutatakse sotsiaalse diskontomaarana 5%.

Tabel 58 ja Tabel 59 esitavad kokkuvotlikult sotsiaalmajandusliku anallilsi tulemused ja
tasuvusnaitajad iga stsenaariumi kohta.

116 Benefit-Cost Ratio (BCR)
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Tabel 58. Sotsiaalmajandusliku analiiiisi tasuvusnditajad — trammi stsenaariumid

. A Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
Trammi stsenaariumid (min €, NPV @ 5%) tasuta UT  tasuline UT  tasuta UT  tasuline UT
Investeeringud

Taristu -449 -448 -449 -449
Veerem -291 -255 -300 -271
Ara jaav investeering bussidesse 48 48 48 48
Ara jadv investeering autoteedesse 0 0 72 72
Jaakvaartus 24 23 24 23
Investeeringud kokku -668 -633 -606 -577
Finantsmajanduslikud kasud
Arajasv busside opereerimiskulu 242 242 242 242
Lisanduv trammide opereerimiskulu -100 -84 -109 -92
Lisanduv rongide opereerimiskulu -42 -37 -44 -39
Finantsmajanduslikud kasud kokku 100 121 89 110
Sotsiaalmajanduslikud kasud
Soidukite kasutuskulude kokkuhoid 1047 705 1098 795
SGiduaja saast 1993 1369 2037 1458
Kasu liiklusohutuse paranemisest 155 116 159 125
Kasu miira moju vdhendamisest 36 22 38 20
Kasu saaste ja kasvuhoonegaaside vahendamisest 45 25 47 30
Kasu aktiivse liilkumise suurenemisest 570 355 658 434
Sotsiaalmajanduslikud kasud kokku 3 847 2592 4038 2 862
Sotsiaalmajanduslik niitidispuhasvaartus (ENPV) 3279 2080 3522 2395
Sotsiaalmajanduslik tulusus (ERR) 9,4% 8,6% 9,8% 9,0%
Tulude-kulude suhe (BCR) 4,7 3,5 5,2 4,1
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Tabel 59. Sotsiaalmajandusliku analiiiisi tasuvusnditajad — BRT stsenaariumid

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++

BRT stsenaariumid .. .. . ..
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Investeeringud

Taristu -374 -374 -374 -374
Veerem -123 -107 -128 -114
Ara jaav investeering bussidesse 48 48 48 48
Ara jadv investeering autoteedesse 0 0 72 72
Jaakvaartus 17 16 17 17
Investeeringud kokku -432 -416 -365 -351
Finantsmajanduslikud kasud
Arajasv busside opereerimiskulu 242 242 242 242
Lisanduv BRT opereerimiskulu -357 -304 -388 -332
Lisanduv rongide opereerimiskulu -42 -37 -44 -39
Finantsmajanduslikud kasud kokku -157 -99 -190 -129
Sotsiaalmajanduslikud kasud
Soidukite kasutuskulude kokkuhoid 1047 705 1098 795
SGiduaja saast 1993 1369 2 037 1458
Kasu liiklusohutuse paranemisest 125 91 127 97
Kasu miira moju vdhendamisest 36 22 38 20
Kasu saaste ja kasvuhoonegaaside vahendamisest 28 21 29 14
Kasu aktiivse liilkumise suurenemisest 570 355 658 434
Sotsiaalmajanduslikud kasud kokku 3800 2563 3987 23818
Sotsiaalmajanduslik niilidispuhasvaartus ENPV 3210 2048 3432 2338
Sotsiaalmajanduslik tulusus ERR 10,5% 9,5% 11,1% 10,2%
Tulude-kulude suhe (BCR) 4,6 3,5 5,0 4,0

Sotsiaalmajandusliku tasuvusanalliiisi tulemusena peaks trammi stsenaariumite elluviimine
olema suurema sotsiaalmajandusliku ntildispuhasvdartuse kui BRT stsenaariumite
elluviimine (ENPVgmmia > ENPVggr).

Kuna trammide stsenaariumi alginvesteering on BRT stsenaariumi omast oluliselt suurem,

siis annab BRT stsenaarium keskmiselt suurema sotsiaalmajandusliku tulumaara
(ERRBRT > ERRtrammid)-

Majandusteooria kohaselt ei tasu vorrelda kahe teineteist valistava projekti ERR-i, kuna see
vOib viia valedele jareldustele. Jargnevalt analiiisiti hoopis lisanduvat ERRi (incremental
ERR), eesmargiga teha kindlaks, kas luuakse majandusliku lisandvaartust valides vdiksema
eelarvega projekti asemel suure eelarvega projekti.

Tabel 60 esitatud anallitsi tulemused nditavad, et lisanduv investeeringukulu trammi
stsenaariumitesse loob suurema nildispuhasvaartuse ja lisanduva investeeringu ERR on
suurem kui sotsiaalmajandusulik diskontomaéar. Seega on sotsiaalmajandusliku analiisi
pdhjal digustatud investeering trammide stsenaariumisse.
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Tabel 60. Trammi stenaairumiga lisanduv ENPV ja ERR

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
tasuta UT tasuline UT  tasuta UT tasuline UT

Sotsiaalmajanduslik niitidispuhasvaartus ENPV (min €)

ENPV - trammi stsenaarium 3279 2080 3522 2395

ENPV - BRT stsenaarium 3210 2048 3432 2338

Trammi stsenaariumiga lisanduv NPV 69,0 32,0 89,8 57,1
Sotsiaalmajanduslik tulusus ERR

ERR - trammi stsenaarium 9,4% 8,6% 9,8% 9,0%

ERR - BRT stsenaarium 10,5% 9,5% 11,1% 10,2%

Trammi stsenaariumiga lisanduv ERR 5,4% 5,2% 5,6% 5,4%

7.4 Sotsiaalmajanduslik tasuvus trasside ja etappide loikes

Sotsiaalmajanduslik anallilis on teostatud tervikvorgu kohta, see tahendab, et kuigi vorgu
valjaarendamine vdib toimuda etapiviisiliselt ja pikema ajaperioodi jooksul hakatakse vérgu

mdjusid modelleerima ja arvestama alates tervikvorgu valmimisest.

Tervikvorgu analllsi tulemusi on vdimalik jagada trasside ja etappide vahel, kasutades
valjaehitatavaid trassikilomeetreid ja sditjakilomeetreid konkreetse trass osa ja etapi kohta.
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7.4.1 Sotsiaalmajanduslik tasuvus trasside |8ikes

Alljargnevates tabelites on toodud trammi ja BRT stsenaariumite IGikes trasside

sotsiaalmajanduslik nttdispuhasvaartus (ENPV) ja tulude-kulude suhe (BCR).

Tabel 61. Trammi senaariumite niilidispuhasvdértus trasside I6ikes (min € @ 5%)

Trammi stsenaariumid: TaIIinn"+ TaIIinnt TaIIinn-_|:+ TaIIinn+.-!-
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT
Trassi kirjeldus Trassi kood
Russalka - Viimsi (Lubja) VAR_1 303,7 178,9 334,8 216,9
Koidu tn - Tuukri tn VAR_10A 248,2 164,2 267,2 189,6
Koidu tn - Ravala pikendus VAR_10B 108,1 75,4 109,4 81,1
Tammsaare tee, Jarvevana tee, Mustamae
tee haru VAR_11 126,2 68,6 146,4 88,3
Liivalaia - Laagna tee VAR_12 75,0 46,6 85,3 57,1
TOnismagi - Balti jaam VAR_14 23,5 13,2 24,7 15,4
Kopli tn - Kristiine VAR_15 126,5 81,2 134,5 90,8
Laikmaa - Laagna tee VAR_17 83,6 59,1 86,3 64,1
Narva mnt - Majaka tn VAR_18A/18A' 44,2 23,6 47,6 29,0
Russalka - Lasnamée |16pp VAR_2A/2A'/3A+ 147,4 95,5 161,6 112,6
Laagna tee VAR_3A 364,6 257,4 391,0 287,8
Maardu trass kuni Lasnamée alguseni VAR_3B/3B" 82,6 43,8 85,2 50,3
Peterburi tee 16ik VAR_4 7,4 2,3 9,8 4,5
Lennujaam - Jiri VAR_5A 122,6 66,2 145,1 83,4
Lennujaam - lubja VAR_5C 22,8 9,8 26,4 13,4
Jarve - Tondi VAR_6A 15,1 2,4 17,1 51
Tervise tn + pikendus (alates SGpruse pst) VAR_6B 15,8 51 16,4 6,2
Akadeemia tee, SOpruse pst, Mustamae
sisesed liinid VAR_7A/7B 384,1 244,6 411,3 277,9
Tabasalu - Haabersti ring VAR_8A_1 83,1 49,9 85,6 56,5
Haabersti - Kristiine VAR_8A_2 304,7 205,7 315,3 228,0
Tabasalu 16ik VAR_8A+ 1,8 0,0 1,9 0,4
Astangu - Paldiski mnt VAR_8B 57,5 34,9 60,3 39,8
Ulemiste sisemine pikendus VAR_97 23,4 13,8 24,5 16,0
Poska - Russalka VAR_98 46,7 30,6 51,5 35,9
Kristiine - Koidu VAR_99 83,1 55,9 87,9 62,8
Kopli tn - Mere pst VAR_9A 71,2 47,4 74,2 53,2
Pelguranna - Kopli tn VAR_9B 19,9 12,6 20,4 14,0
Raudteeharu Balti Jaam - Vesse VAR_BJ_Vesse 230,3 158,9 241,4 177,2
Raudteeharu Bekkeri sadam - Balti Jaam VAR_BS_B)J 55,8 32,5 58,8 38,1
Sotsiaalmajanduslik niiiidispuhasvaartus
ENPV kokku 3279 2080 3522 2395
o
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Tabel 62. Trammi senaariumite tulude-kulude suhe (BCR ) trasside IGikes

Trammi stsenaariumid: TaIIinn"+ TaIIinn-t TaIIinnt+ TaIIinn+.-!-
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Trassi kirjeldus Trassi kood
Russalka - Viimsi (Lubja) VAR_1 5,0 3,6 5,6 4,2
Koidu tn - Tuukri tn VAR_10A 7,4 5,7 8,5 6,8
Koidu tn - Rdvala pikendus VAR_10B 6,6 5,1 7,3 5,9
Tammsaare tee, Jarvevana tee,
Mustamade tee haru VAR_11 3,6 2,5 4,1 3,0
Liivalaia - Laagna tee VAR_12 5,7 4,2 6,6 51
TOnismagi - Balti jaam VAR_14 3,2 2,3 3,4 2,6
Kopli tn - Kristiine VAR_15 5,3 4,0 6,0 4,6
Laikmaa - Laagna tee VAR_17 6,2 4,9 7,0 5,7
Narva mnt - Majaka tn VAR_18A/18A' 3,9 2,7 4,3 3,2
Russalka - Lasnamée 16pp VAR_2A/2A'/3A+ 4,3 3,2 4,8 3,7
Laagna tee VAR_3A 6,2 4,9 7,1 5,7
Maardu trass kuni Lasnamae alguseni VAR_3B/3B" 2,4 1,8 2,5 1,9
Peterburi tee 16ik VAR_4 2,1 1,4 2,5 1,7
Lennujaam - Juri VAR_5A 2,8 2,0 3,2 2,3
Lennujaam - lubja VAR_5C 2,3 1,6 2,6 1,8
Jarve - Tondi VAR_6A 2,2 1,2 2,4 1,4
Tervise tn + pikendus (alates SGpruse
pst) VAR_6B 2,7 1,6 2,9 1,8
Akadeemia tee, SGpruse pst, Mustamée
sisesed liinid VAR_7A/7B 5,8 4,3 6,5 5,0
Tabasalu - Haabersti ring VAR_8A_1 3,5 2,6 3,8 2,9
Haabersti - Kristiine VAR_8A 2 6,9 5,3 7,8 6,3
Tabasalu 10ik VAR_8A+ 1,4 1,0 1,4 1,1
Astangu - Paldiski mnt VAR_8B 3,5 2,6 3,7 2,9
Ulemiste sisemine pikendus VAR_97 4,8 3,4 5,2 4,0
Poska - Russalka VAR_98 6,6 5,0 7,7 6,1
Kristiine - Koidu VAR_99 6,9 5,3 7,8 6,3
Kopli tn - Mere pst VAR_9A 4,2 3,2 4,6 3,6
Pelguranna - Kopli tn VAR_9B 3,1 2,4 3,3 2,6
Raudteeharu Balti Jaam - Vesse VAR_BJ_Vesse 6,9 6,0 7,7 7,1
Raudteeharu Bekkeri sadam - Balti Jaam VAR_BS_BJ 2,7 2,0 2,8 2,2
Tulude-kulude suhe (BCR) kokku 4,7 3,5 5,2 4,1
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Tabel 63. BRT senaariumite niilidispuhasvddrtus trasside I6ikes (mIn € @ 5%)

BRT stsenaariumid: TaIIinn"+ TaIIinn-t TaIIinnt+ TaIIinn+:-
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Trassi kirjeldus Trassi kood
Russalka - Viimsi (Lubja) VAR_1 296,5 176,0 325,2 211,2
Koidu tn - Tuukri tn VAR_10A 239,4 158,1 256,8 181,5
Koidu tn - Ravala pikendus VAR_10B 104,6 72,9 105,5 77,9
Tammesaare tee, Jarvevana tee,
Mustamade tee haru VAR_11 125,7 70,0 144,5 88,3
Liivalaia - Laagna tee VAR_12 72,9 45,5 82,5 55,2
TOnismagi - Balti jaam VAR_14 23,6 13,7 24,7 15,7
Kopli tn - Kristiine VAR_15 123,3 79,4 130,5 88,2
Laikmaa - Laagna tee VAR_17 81,0 57,3 83,4 61,8
Narva mnt - Majaka tn VAR_18A/18A' 43,6 23,7 46,7 28,6
Russalka - Lasnamée 16pp VAR_2A/2A'/3A+ 145,2 94,8 158,2 110,6
Laagna tee VAR_3A 353,4 249,4 377,4 277,1
Maardu trass kuni Lasnamae alguseni VAR_3B/3B" 85,6 48,0 87,7 53,8
Peterburi tee 10ik VAR_4 7,7 2,8 10,0 4,9
Lennujaam - Juri VAR_5A 124,3 69,7 145,3 85,7
Lennujaam - lubja VAR_5C 21,3 8,7 24,6 12,0
Jarve - Tondi VAR_6A 15,7 3,6 17,6 6,1
Tervise tn + pikendus (alates SGpruse
pst) VAR_6B 16,1 5,8 16,6 6,8
Akadeemia tee, SOpruse pst, Mustamae
sisesed liinid VAR_7A/7B 373,3 238,3 398,0 268,9
Tabasalu - Haabersti ring VAR_8A_1 82,8 50,7 84,9 56,7
Haabersti - Kristiine VAR_8A_2 294,5 198,5 303,5 218,8
Tabasalu 10ik VAR_8A+ 2,4 0,6 2,4 0,9
Astangu - Paldiski mnt VAR_8B 57,4 35,5 59,8 40,0
Ulemiste sisemine pikendus VAR_97 22,9 13,7 23,9 15,7
Poska - Russalka VAR_98 45,2 29,6 49,6 34,5
Kristiine - Koidu VAR_99 79,6 53,3 84,0 59,6
Kopli tn - Mere pst VAR_9A 70,0 46,9 72,5 52,1
Pelguranna - Kopli tn VAR_9B 19,9 12,9 20,3 14,1
Raudteeharu Balti Jaam - Vesse VAR_BJ_Vesse 227,2 157,0 238,1 174,3
Raudteeharu Bekkeri sadam - Balti aam VAR_BS_BJ 54,8 31,9 57,7 37,1
Sotsiaalmajanduslik
niilidispuhasvaartus ENPV kokku 3210 2048 3432 2338

..'|I|ga,

Aok
Interreg JEl -
* * REGIONAL

Baltic Sea Region

* g * DEVELOPMENT
FUND
EUROPEAN UNION

SUS\/CBA

215



Tabel 64. BRT senaariumite tulude-kulude suhe (BCR ) trasside I6ikes

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++  Tallinn++

BRT stsenaariumid: .. .. .. ..
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Trassi kirjeldus Trassi kood

Russalka - Viimsi (Lubja) VAR_1 4,8 3,5 5,2 4,1
Koidu tn - Tuukri tn VAR_10A 6,4 51 7,1 5,9
Koidu tn - Rdvala pikendus VAR_10B 5,9 4,7 6,4 5,3
Tammsaare tee, Jarvevana tee,

Mustamade tee haru VAR_11 3,7 2,6 4,1 3,1
Liivalaia - Laagna tee VAR_12 5,3 4,0 5,9 4,7
TOnismagi - Balti jaam VAR_14 3,3 2,4 3,5 2,7
Kopli tn - Kristiine VAR_15 51 3,9 5,5 4,4
Laikmaa - Laagna tee VAR_17 5,7 4,5 6,2 51
Narva mnt - Majaka tn VAR_18A/18A' 3,9 2,8 4,2 3,2
Russalka - Lasnamée 16pp VAR_2A/2A'/3A+ 4,3 3,3 4,6 3,7
Laagna tee VAR_3A 5,7 4,5 6,3 5,2
Maardu trass kuni Lasnamae alguseni VAR_3B/3B" 2,6 1,9 2,7 2,1
Peterburi tee |16ik VAR_4 2,3 1,5 2,6 1,8
Lennujaam - Juri VAR_5A 3,0 2,2 3,3 2,5
Lennujaam - lubja VAR_5C 2,2 1,5 2,4 1,7
Jarve - Tondi VAR_6A 2,3 1,3 2,5 1,6
Tervise tn + pikendus (alates SGpruse

pst) VAR_6B 2,9 1,8 3,0 1,9
Akadeemia tee, SGpruse pst, Mustamée

sisesed liinid VAR_7A/7B 5,4 4,1 5,9 4,7
Tabasalu - Haabersti ring VAR_8A_1 3,6 2,7 3,8 3,0
Haabersti - Kristiine VAR_8A 2 6,2 4,9 6,7 5,6
Tabasalu 10ik VAR_8A+ 1,6 1,1 1,6 1,2
Astangu - Paldiski mnt VAR_8B 3,6 2,7 3,8 3,0
Ulemiste sisemine pikendus VAR_97 4,6 3,4 5,0 3,9
Poska - Russalka VAR_98 6,0 4,7 6,6 5,4
Kristiine - Koidu VAR_99 5,9 4,6 6,4 5,3
Kopli tn - Mere pst VAR_9A 4,1 3,2 4,4 3,6
Pelguranna - Kopli tn VAR_9B 3,2 2,5 3,3 2,7
Raudteeharu Balti Jaam - Vesse VAR_BJ_Vesse 6,8 5,9 7,6 7,0
Raudteeharu Bekkeri sadam - Balti Jaam VAR_BS_BJ 2,7 2,0 2,8 2,2
Tulude-kulude suhe (BCR) kokku 4,6 3,5 5,0 4,0
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7.4.2 Sotsiaalmajanduslik tasuvus etappide Idikes

Alljargnevates tabelites on toodud vastavalt etapilise arendamise kavale trammi ja BRT
stsenaariumite |8ikes iga etapi sotsiaalmajanduslik nttdispuhasvaartus (ENPV) ja tulude-
kulude suhe (BCR).

Tabel 65. Trammi senaariumite nlilidispuhasvddrtus (min € @ 5%) ja tulude-kulude suhe (BCR)
etappide loikes

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++  Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Sotsiaalmajanduslik niilidispuhasvaartus ENPV (min €)

Etapp 1 1305 885 1389 994
Etapp 2 916 566 1001 668
Etapp 3 623 405 649 453
Etapp 4 314 172 355 214
Etapp 5 121 54 128 66
Sotsiaalmajanduslik niilidispuhasvaartus ENPV kokku 3279 2080 3522 2395
Trammi stsenaariumid
Etapp 1 6,0 4,7 6,8 5,5
Etapp 2 51 3,7 5,7 4,4
Etapp 3 4,9 3,6 5,3 4,2
Etapp 4 3,1 2,2 3,4 2,5
Etapp 5 2,4 1,6 2,5 1,8
Tulude-kulude suhe (BCR) kokku 4,7 3,5 5,2 4,1

Tabel 66. BRT senaariumite niilidispuhasvddrtus (min € @ 5%) ja tulude-kulude suhe (BCR) etappide
ldikes

Tallinn+ Tallinn+ Tallinn++ Tallinn++
tasuta UT tasuline UT tasuta UT tasuline UT

Sotsiaalmajanduslik niilidispuhasvairtus ENPV (min €)

Etapp 1 1270 862 1347 962
Etapp 2 894 555 972 649
Etapp 3 610 398 632 442
Etapp 4 312 173 349 212
Etapp 5 125 60 132 72
Sotsiaalmajanduslik niitidispuhasvaartus ENPV kokku 3210 2048 3432 2338
BRT stsenaariumid
Etapp 1 5,6 4,5 6,2 51
Etapp 2 4,9 3,7 5,3 4,2
Etapp 3 4,7 3,6 5,0 4,1
Etapp 4 3,1 2,3 3,4 2,6
Etapp 5 2,6 1,8 2,7 2,0
Tulude-kulude suhe (BCR) kokku 4,6 3,5 5,0 4,0
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8 ETAPILISE ARENDAMISE ETTEPANEKUTE KOOSTAMINE

Kergrodbastranspordi etapilisuse maaratluse aluseks on eelnevalt labiviidud vajaduste ning
tegevuste mdjude analiils. Liikumismahud ja vajadused liikuda varieeruvad erinevatel
liikumissuundadel olulisel maaral. Uhistransport, sealhulgas kergrédbastransport, toimib
eelkdige inimeste vajadustest tulenevalt. Liikumisvajaduste analiils toob esile (ihendused,
kus kergroobastransport on optimaalseim Uhistranspordi liik ning vdimaldab rahuldada
reisijate vajadused sobivaimal viisil vaikseimate mdjudega. Loodav lahendus tdiendab suurel
maaral olemasolevat teenust vajadusel asendades praeguseid lahendusi, mistdttu on vajalik
maaratleda suunad, kus ndudlus kergroobastranspordi jarele on suurim ning millistes
suundades puudub kergroobastranspordi jarele prognooside kohaselt piisav ndudlus.

Vajaduste  analliis  ning  prioriteetsete  suundade  maaratlemine  tulenevalt
liikumisvajadustest toimus trassivariantide anallilisi protsessi kdigus kasutades
transpordimudelit. Esmase prioriteetsete suundade maaratlemise aluseks on suurima
vajadusega liikumissuunad. Trassivariandid, kus ndudlus kujuneb suurimaks, asetuvad
prioriteetide nimekirjas ette. Lisaks ndudlusele arvestati anallitisi kdigus véimalikku teenuse
kvaliteedi paranemise suurust. Uheks olulisimaks kvaliteedinditajaks, pidades silmas
inimeste isiklike liikumisviiside kujundamise (ldiseid pohimotteid, on erinevate
lilkumisviiside ajaline konkurentsivoime. Neil suundadel, kus kergroobastransport annab
vorreldes olemasoleva teenusega olulist ajalist vditu ning suurendab seeldbi
konkurentsivéimet autoliiklusega, eksisteerib suurem potentsiaal histranspordikasutajate
kasvule ning avaldab seeldbi suuremat mdju inimeste lilkumisviiside muutusele, mistdttu on
pohjust eelistada kergrodbastransporti olemasoleva bussitranspordi ees. Antud etapilisuse
maaratlus toimus Uhistranspordi kasutatavuse maksimeerimise analiilsi protsessi kaigus.

Liikumisvajadustest tuleneva etapilisuse maaratlust korrigeeritakse tulenevalt sotsiaal-
majanduslikest ning keskkondlikest mdjude anallitsist. Igal trassialternatiivil esineb lisaks
noudlusele ka erinevate pdhjuste koostoimel erinevad mdjud nii keskkonnale kui inimeste
igapdevasele elule. Mojud on kohapdhised soltudes asustusest, kultuurilistest,
demograafilistest, majanduslikest ja muudest méjudest. Osadel juhtudel voib ilmneda tugev
negatiivne keskkondlik v&i sotsiaalmajanduslik mdju, mis vaatamata ndudlusele ning
kergroobastranspordi rajamise kaudu saavutatavale kvaliteedi suurenemisele ei véimalda
kergréobastransporti rajada voi eeldab olulisi eelnevaid tegevusi ning tingimuste loomist.
Seetdttu tdpsustatakse noudlusest tulenevalt valja pakutud etapilisust lahtuvalt
ruumilistest, keskkondlikest ning sotsiaal-majanduslikest mdjudest ja prognoositavatest
arengutest. Hilisemate etappide puhul kasitletakse vGimalike trasside véljaarendamisel ka
ajutiste vahelahenduste (nt ekspressbussiliinid vmt) kasutamist mingil perioodil, mis annab
vOimaluse saada tagasisidet naiteks kasutajatelt peatuste asukoha ja kasutamise
kellaaegade kohta ning kujundada harjumust Ghistranspordi kasutamiseks kuniks reaalse
trassi rajamiseni.

Erinevate modjude kaalu maéaaratlemine etapilise arendamise ettepanekute koostamisel
toimub t6oprotsessi kaigus erinevate osapoolte koost0Os. lIgale etapile madratakse
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maksumus, koostatakse etapi finants- ja sotsiaalmajanduslike mdjude analiils, mille pdhjal
on vdimalik hinnata ja muuta etappide prioriteetsust. Jargnevates alapeatiikkides on
esitatud toomeeskonna ettepanek etapiliseks arendamiseks, mis lahtub eelpool kirjeldatud
kaalutlustest. Seejuures vdib osutuda vajalikuks hilisem etappide Umberkujundamine
l[ahtuvalt taiendavatest asjaoludest, mis ei olnud analisi labiviimise ajal téomeeskonnale
teada. Kuigi valdav enamus anallitsitud trassidest osutus tasuvaks, poleks kdigi trasside
rajamine ilmselt majanduslikult jdukohane. Seetdttu on etapilisuse oluline eesmark tuua
esimeste etappide seas valja just need trassid, mille elluviimine tooks suurimat kasu.
Hilisemate etappide puhul on olukorra kiirema parandamise huvides soovitav olemasoleva
Uhistranspordi edendamine, rajades tdiendavaid bussiradasid, tagades fooriprioriteet voi
rakendades muid Ghistranspordi atraktiivsust tdstvaid meetmeid.

Uheaegselt etappide teostamisega tuleb |4bi viia ka olemasoleva (ihistranspordivérgu
Umberkorraldamine, et valtida dubleerivaid liine ning saavutada parim vdimalik slinergia
Uhistranspordiliikide vahel. Bussiliinide asendamisel vaid |8iguti, luues toitva bussiliiniga
Umberistumisvdimaluse trammile, tuleb silmas pidada, et summaarne lGhendusaeg oleks
alati varasemast otseliinist [ihem. Vastasel juhul ei ole asendamine digustatud.

8.1 Esimene etapp

Kogupikkus: 23,2 km (v.a juba olemasolev raudtee)

Esimene kergrodbastranspordi arendamise etapp Uhendab kesklinnaga kolm piirkonda:
Lasnamde kodige tihedamalt asustatud piirkonna Laagna tee imbruses (3A), kiiresti arenevad
Peetri, Jarvekiila ning Assaku asulad Rae vallas (5A/5A’) ning P&hja-Tallinna Pelgulinna
piirkonna (15). Kesklinnas trammide l3dbilaskvuse tagamiseks ning Liivalaia tdnava
|ahipiirkonna Uhistranspordiga lhendatuse parendamiseks rajatakse kolm olulist trassi:
Liivalaia trass (10B), kesklinna Ravala pst kaudu Kristiine sGlmjaamaga Ghendav trass (10A)
ning Lasnamae liini kiireimaks kesklinnaga (ihendamiseks Gonsiori tdnava trass (17). Samuti
on selle etapi eesmark tihendada rongiliiklust suunal Balti jaam-Vesse, arendades
muuhulgas vialja intermodaalse (histranspordi sdlme Kristiines. Anallilsi kadigus tousis
teravalt esile Kristiine kui s6lmpunkti olulisus Tallinna Ghistranspordivorgus, mida labib
enamuse stsenaariumite kohaselt oluliselt Gle 100 000 reisija pdevas. Seetdttu leiab
toomeeskond, et Kristiine Uhisterminali loomine sujuva Umberistumise tagamiseks eri
thistranspordiliikide vahel on kriitilise tahtsusega juba arendamise esimeses etapis. Uhtlasi
vOimaldab kdnealune (hispeatus oluliselt tdsta raudtee kasutatavust linnasisese
Uhendusena, kuna tegemist on kdrgeima keskmise kiirusega veoliigiga Tallinnas (ca 40
km/h).

Pdhja-Tallinnas tuleb Ghenduste parendamist pidada eriti kriitiliseks, kuna olemasolevate
tdnavate labilaskevbime on ammendumas. Trassi 15 rajamisel luuakse otselihendus
kesklinna ning Kristiine Uhisterminali kaudu ka kiire rongiga kombineeritud Uhendus
Ulemistele. Esialgse ettepanekuga vdrreldes on muudetud trassi I8unaosa kulgemist —
Madara tanava asemel on trass Umber tdstetud Tulika tdnavale. Peamiseks pdhjuseks on
Kristiine Uhisterminali ruumivajadus, mis muudaks tGhenduse Madara tdanavale tehniliselt
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viga keeruliseks. Uhtlasi on Tulika tinaval trassi ldhedal asuv potentsiaalne kasutajaskond
suurem.

Ulemiste jarv

vse trarr

Persp i | teostusetapp
T0mm - Arendatav raudtee

I Voimalik alternatiivne trammitrass

Trammitrass

; ’ Transpordisdim
sunm Reserveeritav trammitrass

werem Perspektiivne sadamakoridor Perspektiivne transpordisdim

= Modelleeritav raudteetrass Arendusala

Sadamasse kavandatay perspeklivne koridor luleneb (6dst Feasibility and technioal framswark study for 3 rail boura
{ight rail or tramj connection from RE Uemiste passenger termnalto Ten-T core network Tallinn passenger 2ort.

Linnaruumiliselt avaldub esimese etapi eeldatav mdju linnaehitusliku degradeerumise
pidurdamises ja linnaruumi kvaliteedi tdstmises, soodustades piirkondlikku sidusust ja
vahendades eeldatavalt sotsiaalset segregatsiooni. Lasnamde on teadaolevalt kdige
suurema segregeerumise ja getostumise ohuga piirkond Tallinnas'’, koondades madalama
staatusega ning venekeelset rahvastikku. Linnaruumi kvaliteedi tdstmine voib kaasa aidata
segregeerumise pidurdamisele.

Kuna molemad piirkonnad on siiani suhteliselt hea Ghistranspordi kasutajate osaga, voib
eeldada, et Ghistranspordi kvaliteedi téusul pidurdub elanikkonna edasine autostumine ning
loodetavasti kvaliteetse, kiire ja mugava (ihenduste puhul suureneb Uhistranspordi
kasutajaskond. Samas on modlema trassi puhul vaja kasutajaskonna maksimeerimiseks
tegeleda lahilinnaruumi itmberkujundamisega.

Nii Laagna tee koridor kui ka SOle tdanav on hetkel tugevalt autokesksed magistraalid, mis
eeldavad kasutatavuse maksimeerimiseks head ligipdasetavust ning flusiliste barjaaride
puudumist (nt mottelised vdi madalad aarekivid, inimsdbralikud foorid, Laagna tee puhul
liftid ja liikuvad trepid). Kuna kasutajaskonna seas on rohkem eakamaid inimesi, on vajalik

"yt ns. Marcinczak, T. Tammaru, J. Novak, M. Gentile, Z. Kovacs, J. Temelova, V. Valatka, A. Kahrik & B.

Szab6 (2015) Patterns of Socioeconomic Segregation in the Capital Cities of Fast-Track Reforming Postsocialist
Countries, Annals of the Association of American Geographers, 105:1, 183-202
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nende liikumist toetav valiruum (nt istumiskohad ligipddsu tagavate teede aares, fuusiliste
barjdaride puudumine). Turvalisuse tagamiseks on dlioluline visuaalsete barjdaride,
vajadusel ka labipaistvate flusiliste barjaaride olemasolu (nt arusaadavad tahistused
erinevate liikumisviiside ristumiskohtades, erivarvi tahistused maas, barjaari vajadusel
madalad pd&0&sastikud eralduspiiridena, postide read jms). Trammikoridori ehitus annab
vOimaluse tanavaruumi atraktiivsemaks muuta ning murukattega trammiteed suurendada
looduspdhise maakasutuse ulatust. Tahtis on siinkohal mitmekesise roheluse loomine
(kGrghaljastuse ja muru koérval ka looduslikud lahendused: naiteks niidutaimede lapid,
puhma- ja podsarinde arendamine). Piirkondlikult tuleb vajadusel rajada trammi ja bussi
Uhispeatusi, kus on véimalik kiire Gmberistumine Ghelt liinilt teisele ning kasutada trammide
kasutatavuse suurendamiseks bussidega etteveo teenust. Oluline on kergteede olemasolu
kogu piirkonnas ning rattaparklate olemasolu peatuste laheduses.

Laagna teel on trassikoridori I6puosas vajalik pargi & reisi peatuse olemasolu linna
sisenevate elanike teenindamiseks. Soovitav asukoht on suurema esmatarbekaupu pakkuva
poe laheduses.

Séle tanav oleks trammiliikluse arendamisega jatkuvalt ka oluline Pdhja-Tallinna teenindav
magistraal. Seetdttu on eriti tahtis tahelepanu poddrata turvalisusele ja jalakdija sobraliku
ruumi loomisele. Sealjuures oleks vaja autokeskse maakasutuse vahendamist — suurte
parklate kaotamine tdnavadarsest ruumist (n Madala/Sitsi ja SGle ristumiskohas avaliku
kergliiklejate keskse valjaku rajamine), voimalusel autokesksete teenuste vahendamine
(bensiinijaamad, autopesulad). Nii mitmelgi pool on tdnavaruumis vdimalik mdelda ka
tihendamise peale (nditeks Ehte peatuse piirkonnas endises raudteekoridoris parast
kavandatavat korgepingeliini viimist maa alla). Linnaruumilise kvaliteedi tdstmiseks ja
rikastamiseks kasutada peatuste kujundamisel labivalt atraktiivseid arhitektuurseid
lahendusi.

Trassi 5A / 5A’ korral on ettepanek rajada esmalt trassi esimene osa Peetri / Assaku
piirkonda, kus leiab eeldatavalt aset kiireim elanikkonna kasv. Seetdttu on vajalik trassi
ehitamine juba killalt varases etapis, et valtida lisanduva elanikkonna slivenevat
autostumist. Ulemiste piirkonna ja Tartu maantee juba praegu suhteliselt keerukat
liiklusolukorda arvestades vdimaldab kodnealune suhteliselt IiGhike trass (ihendada
piirkonnaga sealse elanikkonna kaks peamist liikkumise sihtpunkti: Ulemiste ja kesklinna.
Uhtlasi on etapilise arendamise kaardil vilja toodud ka alternatiivne trassi kulgemise variant
otse mooda Tartu maanteed kuni planeeritava Vaikese ringteeni. Esialgu modelleeritud
trassi ehitamine Peetri kooli juurest voib osaliselt vaga kitsaste ruumiolude t6ttu osutuda
keeruliseks. Otsetrass alternatiiv jadks kiill Peetri kooli juures asuvast suhteliselt tihedast
asustusest kaugele, kuid oleks modelleeritud variandist kiirem. Seet6ttu voib kdnealuseid
mojureid pidada vahemalt osaliselt Gksteist kompenseerivaks.

Kokkuvottes sOltub aga trassi kasutatavus tulevikus oluliselt planeeritavast
arendustegevusest ning selle tihedusest. Peetri alevikku labiva 16igu imbruses on suured
vOimalused asustuse tihendamiseks. Trammitee ehitamine Peetri tulevasse keskusesse
toetaks selle arengut ja aitaks suunata kinnisvara arendust keskusesse ja selle Idhialadele.
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Kasutatavuse suurendamiseks peab tdhelepanu podrama maksimaalsele tihendamisele,
pargi & reisi parkla olemasolule (nii keskuses kui ka Tartu mnt &ares), atraktiivse
tanavafrondi loomisele. Tahtis on v&imalikult atraktiivse avaliku ruumi loomine (naiteks
avalik valjak Peetri keskusesse). Kuna trassi ldhiala tihedus ei ole suur, on eriti oluline tagada
juurdepads erinevate liiklemisvahenditega, sh rajada jalg- ja rattateed (tihedamini
kasutatavatel tdanavatel ca 1-2 km ulatuses). Kaudseks toetavaks meetmeks on kinnisvara
arendajate varajane kaasamine.

Trassi 10pp-peatus on ette nahtud Assakule, Rail Balticu valmimisel tuleb pikendada trassi
Rail Balticu regionaalse peatuseni, mille saaks kujundada oluliseks sélmpunktiks. Tahelepanu
tuleb poorata koigile ptk 4.2 soovitatud tingimustele (eriti ligipaasetavusele). Rail Balticu
jaama Umbruses voiks samuti vGimaldada tihendamist eriti just kaubanduspindade naol.
Siiski saavutab kdnealune trass oma tdispotentsiaali alles toetava Gihenduse 5C valmimisel,
mis tdstab oluliselt piirkonna Ghenduskiirust kesklinnaga. Seetdttu tasub voimalusel kaaluda
trassi 5C ehitamist varasemas etapis, kui selleks rahalised vahendid leitakse ja / v&i trassi
suhteliselt korget ehitusmaksumust (hetkel arvestatud 750 m tunneliga) langetada
suudetakse.

Eraldi tahelepanu vajavad ka s6lmjaamad, sealjuures eriti Kristiine, mis oleks tiks olulisemaid
Uhistranspordi sdlmpunkte, kus kohtuvad erinevad Uhistranspordiliigid. Kesklinnas on
sobivaimaks (mberistumisterminali asukohaks Laikmaa tn piirkond Hobujaama peatustest
Narva maanteel kuni Ravala Puiesteeni. Oluline on siinkohal tagada minimaalsed
Umberistumiseajad erinevate liikide vahel (vajalik on nditeks rongi-, bussi- ja
trammipeatuste lahendamine, et jalgsiteekonnad ei veniks liiga pikaks) ning inimsdbraliku
keskkonna loomine, mis on mainitud piirkondade suurt reisijatevoogu silmas pidades ka
piisava labilaskevoimega (jargida tldisi meetmeid ptk 4.2).

Samaaegselt esimese etapiga on vajalik tdsta ka olemasoleva trammivdrgu keskmisi
Uhenduskiirusi (vt meetmeid peatikist 3.7), et maksimeerida uute liinidega saavutatavat
kasu. Mitmed uued trassid Ghenduvad kesklinna jdudmiseks juba olemasolevate liinidega,
mist6ttu vahendaks praeguste liinide parendamata jatmine oluliselt vorgu tulevast
kasutatavust. Esimeses etapis on kriitilise tahtsusega kesklinna lennujaamaga ihendav trass,
mille keskmise kiiruse t&stmisega 20 km/h-ni on modelleerimisel arvestatud. Uhtlasi
eeldatakse, et ka sadama trammiliin on juba valminud.

8.2 Teine etapp

Kogupikkus: 28,1 km

Teises kergrodbastranspordi arendamise etapis Gihendatakse kesklinnaga Viimsi piirkond (1),
Lasnamde pdhjaosa (2A koos 2A’alternatiiviga), ja Mustamde linnaosa (7A). Kesklinnas
rajatakse taiendavalt Juhkentali tn trass (12), mis tagab Lasnamée piirkondade kiireima
Uhenduse Tallinna l3dnepoolsete piirkondadega ilma koige tihedamat (ja seetottu
aeglasemat) kesklinna osa labimata. Uhtlasi loob trass nr 12 eelduse hilisema kolmanda
etapi kiireks Gihenduseks Haabersti ja Ulemiste piirkondade vahel.
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Legend

Perspektiivse trammitrassi || teostusetapp

4

Teostatud | etapp

munnn - Reserveeritav trammitrass
Perspektiivne sadamakoridor
Modelleeritav raudteetrass

Trammitrass

Transpordisdlm

\\HEE

Perspektiivne transpordisdim

Arendusala

Sadamasse kavandatav perspektiivne koridor tuleneb t6ost Feasibility and technical framework
study for a rail bound (light rail or tram) connection from RB Ulemiste passenger terminal to
Ten-T core network Tallinn passenger Port.

Tallinna laht

Ulemiste jarv

Linnaruumiliselt jatkub teises etapis Lasnamae piirkonna (thendamine ja seeldbi sotsiaalse
sidususe suurendamine ning kvaliteetse linnaruumi loomine. Kuna 2A" alternatiiv rajataks
planeeritavasse Rahu tee koridori, on linnaruumiliselt seal vaga suur tihendamise vajadus.
Samas annab see v@imaluse juba tee rajamisel |ahtuda labivalt inimsdbralikest lahendustest.

Viimsi trass labiks nii Pirita linnaosa kui ka Viimsi ja Haabneeme alevikke. Linnaruumiliselt on
tegu suhteliselt atraktiivse elukeskkonnaga, millele autokeskse maakasutuse asendamine
kergréobastranspordiga mojuks veelgi positiivsemalt. Haabneeme alevik vajab samas touget
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ka vanade toostusalade kasutuselevdtuks. Kuigi trassikoridori vahetus ldhialas on
tihendamise voimalusi vdahem, on autostumise vahendamiseks veelgi olulisem
tihendamisvoimalusega piirkondade kvaliteetne kergteede vorgustikuga ihendamine. Trassi
kesk- (Pirital) ja Idpuosas on vajalik pargi & reisi parkla olemasolu ning trassi peab vajadusel
teenindama busside etteveoga. Samas peavad autorid vajalikuks Pirita ja kesklinna vahel
paralleelse bussiliikluse osalist sdilitamist, mis véimaldab kergrédbastranspordi keskmist
kiirust t0sta madalama reisijakdibega peatuste drajatmise abil.

Etappi kuulub koigi kirdesuunaliste trasside rajamine, kuna trasside koosmdjul on oodatav
positiivne efekt oluliselt kdrgem — tekivad Uhendused nii kesklinna, planeeritava Tallinna
Haigla kui Ulemiste piirkonnaga, kasutades seejuures olulisel maéral Gihiseid trasse.

Mustamde piirkonnale saab SoOpruse puiesteele rajatav trass pakkuda kiireimat
Uhendusvdimalust, muutes seejuures autokeskse tdnavapildi inimsdbralikumaks ning
parendades seeldbi linnaruumi. Oluline on tadhelepanu po6o6rata ligipdasetavusele,
turvalisusele, peatuste Umbruses autokeskse maakasutuse vahendamisele, haljastusele.
Sailitama peaks kindlasti olemasoleva kérghaljastuse.

8.3 Kolmas etapp

Kogupikkus: 21,3 km

Kolmandas etapis luuakse iithendus Tabasalu alevikuga (8A ja 8A+), Oism&e ja Astangu
piirkondadega (8B), jatkatakse P&hja-Tallinna tGhendamist (9B ja 9A) ning lihendatakse
omavahel Mustamie ja Oisméae piirkonnad (7B).

Legend
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Etapp loob trassidega 8A ja 8B lihenduse kesklinna kérval ka Kristiine Ghisterminali ning juba
olemasolevate trasside 10A ja 12 abil Ulemiste piirkonnaga — modelleerimise alusel osutus
kdnealune Ghendustee tasuvamaks kui potentsiaalne trassi 11 pikendus Haabersti ringini.

Linnaruumiliselt on oluline Kloogaranna tee &dares paiknevatele ehitusalade (Tiskre kila)
arengu soodustamine ja suunamine (kaasates kinnisvara arendajad, planeerijad). Oluline on
peatuste ldaheduses tdhelepanu po6odrata inimsdbralikule ruumile, mitmekesisele
tanavafrondile, ligipadsetavusele (jalgteed, rattateed), haljastusele. Lahiruumi
Umberkujundamine annab vdimaluse vahendada autokeskset maakasutust ja suurendada
inimkeskset linnaruumi. Linna sisenevatele autokasutajatele on vajalik pargi & reisi parkla
olemasolu, Ghendades selle parima kasutamise saavutamiseks kaubandusega (nt suurem
kaubanduskeskus Tabasalu alevikku). Tabasallu suunduv trass (eriti 8A+ [8ik) vajab
kasutatavuse maksimeerimiseks Tabasalu aleviku keskosa suuremat tihendamist ja
atraktiivse ning mitmekesise avaliku ruumi loomist.

Oismi3e ja Astangu trassi rajamine toetab sealsete paneelmajapiirkondade autostumise
vahendamist ning kvaliteetse linnaruumi loomist. Trassipiirkonna ja peatuste kujundamisel
jargida ptk 4.2 nimetatud Uldisi printsiipe.

Paldiski mnt vajab sarnaselt SGpruse pst trassiga (7A) inimsdbralikke lahendusi, mis aitavad
vahendada autokeskse magistraali mdju. Erilist tahelepanu vajab suuremate kiiruste tottu
liikluse turvalisuse tagamine. Vajalik on mitmekesistada haljastust sh sailitada olemasolev
korghaljastus.

Trassid 9B ja 9A mangivad olulist rolli Pdhja-Tallinna liiklusprobleeme leevendava
meetmena, kusjuures trass 9B looks esmakordselt kiire ida-ladne suunalise Gihenduse Pdhja-
Tallinna siseselt, kus tana lhistransport praktiliselt puudub.

P6hja-Tallinnas mere &ares uutes elamurajoonides kulgev trass (9A) lisaks nendele
piirkondadele atraktiivsust veelgi. Oluline on parimate linnaruumiliste Ilahenduste
saavutamiseks kaasata kinnisvara arendajad ja arhitektid juba varajases faasis. Tahelepanu
poorata kergliiklejate keskse ruumi loomisele sh jalgratta parklatele rajamisele. Véimalus on
rajada atraktiivseid avalikke ruume sh vaikesi valjakuid. Trammitee rajamine aitaks takistada
piirkonna elanikkonna autostumist. Tassi kesklinna-poolses otsas v6ib osutuda vajalikuks
suunata trass Kalaranna tdnavalt Kultuurikilomeetrile ning Uhendada see olemasoleva
trammiteega lile Sadama trammiliini.

Praegust Kopli trammiteed Stroomi rannaga lihendav 9B trassi eesmark oleks eelkdige
Pelguranna piirkonna parem tGhendamine pohjapoolse kesklinna, Balti Jaama ja sadamaga.
Trassi kulgemise koridoris on voimalik tihendamine, mida peaks kindlasti kaaluma peatuste
piirkonnas. Oluline on kvaliteetsete kergteede rajamine. Pelguranna piirkonna vanemate
kortermajade piirkondadele annaks trammitee rajamine véimaluse parandada linnaruumi.
Ldhtuda Uldistest printsiipidest (pt 4.2).
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8.4 Neljas etapp

Kogupikkus: 23,1 km (sh Bekkeri raudtee rekonstrueerimine)

Neljandas etapis rajatakse Mustamaed ja Ulemiste linnakut (ihendav trass (11), Ulemiste
linnaku sisene trass (97) ning Rae suuna kesklinnaga kiireimaks Ghendamiseks Ulemiste
liiklussdlme alt tunneli kaudu Tartu mnt pidi kulgev trassildik (5C). Samuti |IGpetatakse Rae
trassi kaugema osa rajamine, mis kulgeks RB jaamast Jiri alevikuni (5A). Kesklinnas
I6petatakse Toompuiesteel kulgeva trassi ehitamisega ringselt kulgeva trammitee rajamine
(14). Lisaks toetaks P&hja-Tallinna liikuvust Bekkeri sadamast algava olemasoleva raudtee
kasutamisele votmine reisijateveoks.

Kuna tasuvusnaditajate alusel jaab trassi nr 11 Ghenduse rajamine suhteliselt hilisesse etappi,
on ilmselt otstarbekas juba eelnevalt oluliselt parendada bussiliiklust, rajades vahemalt
kriitilisematesse I6ikudesse bussirajad ning parandades teenuse kvaliteeti.

Hiljemalt selles etapis on tarvis parandada Uhistranspordile ligipddsetavust Ulemiste
piirkonna siseselt, mistdttu on ette nahtud trassi nr 97 rajamine Valukoja tanavale. Trassi
tidpne rajamise aeg peab aga sdltuma sellest, kui kiiresti areneb Ulemiste piirkonna
idapoolne osa.

Trass nr 14 katab liikumissuuna, mida tdna ei teeninda mitte tkski Ghistranspordiliin. Seoses
vaga piiratud tdnavaruumiga Tonismagi tdnaval, vGib osutuda vajalikuks sGidusuundade
eraldamine TOnismagi ja Hariduse tdnavate vahel. Kuna tasuvusnditajate alusel jaab
kdonealuse (ihenduse rajamine suhteliselt hilisesse etappi, on ilmselt otstarbekas juba
eelnevalt kaaluda bussiliini avamist sellel suunal.
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Linnaruumiliselt on Tammesaare pst ja Jarvevana teel kulgeva trammitee puhul tahelepanu
vaja poorata eelkdige ligipadsetavusele ja jalakdidavusele. Kuna Parnu mnt ja Jarvevana tee
ristumiskohas tekiks ka uus oluline (henduskoht, kuhu saaks potentsiaalselt rajada
Uhistranspordi s6lmjaama, on vaja mdelda kiirete Gmberistumislahenduste peale (liftid,
liikuvad trepid). Oluline on peatuste Umbruses arendada kergliiklejate sdbralikku, sealhulgas
oluliselt ka mitmekesist haljastust, mis pehmendaks autokeskse kasutamise magju.

Jurisse suunduva trassikoridori kasutatavuse suurendamiseks on vaja trassikoridoris asuvat
ruumi tihendada nii trassi 10pp-punktis, kui ka muude alevikus asuvate peatuste laheduses
(nt suure avaliku kasutusega objekti rajamine, kdrgemad eluhooned). Kogu trassi ulatuses
on peatuste Umbruses vajalik ligipddsetavuse ja jalakdidavuse tagamine ning rattateede
olemasolu. Trassi I6pposas on vajalik leida pargi & reisi parklale asukoht, sealjuures
Uhendades selle kaubandusega.

8.5 Viies etapp

Kogupikkus: 16,1 km

Viiendas etapis arendatakse vélja Glhendus Maardu linnaga (3B koos 3B’ alternatiiviga) ja
pikendatakse olemasolevaid trasse: modda Peterburi mnt (4) ja Parnu mnt-| Jarve keskuseni
(6A). Samuti rajatakse Ghendus Jarve keskusest Mustamaeni moéodda tulevast PGhja pst 7A
trassini (6B).

Tallinna laht

Perspektiivse trammitrassi V teostusetapp o Modelleeritav raudteetrass

=7
e=oos Teostatud IV etapp e Trammitrass
-

Teostatud Ill eta %
eostatud Il etapp V] Transpordisoim
/7)) Perspekiiivne transpordiséim

Arendusala

Ulemiste

jarv Teostatud Il etapp

Teostatud | etapp
minnn Reserveeritav trammitrass
s Perspektiivne sadamakoridor

Sadamasse kavandatay perspekiine kordor tulensb 1ost Feasibiliy and technical framework study for a rail bourd
(lignt #2i or tram) cannaction trom RB Ulemiste passenger terminal to Ten-T core nerwork Tallinn passenger Port
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Linnaruumiliselt on Maardu trassil vaja kasutatavuse suurendamiseks podrata tahelepanu
tihendamisele trassikoridoris ja selle lahialadel. Osaliselt on trassil véimalik vaga kiire
Uhenduse loomine. Samas kaob saavutatud ajavoit Laagna tee trassil suhteliselt arvukate
peatuste tOttu. Seetdttu ei pruugi vaid linna baasvorgult jatkuv liin osutuda kdnealusel
trassil kéige kiiremaks Ghistranspordilahenduseks. Alternatiivsed meetmed, mis aitaks tdsta
maakondliku bussiliikluse kiirust (ekspressliinid) ja kvaliteeti, vajavad siinkohal taiendavat
analiiisi. Uhtlasi vajab tdiendavat analiiiisi ka vdimalik raudteetaristu kasutamine
reisijateveoks, ehitades juba suhteliselt laiaulatuslikult Muuga-Maardu piirkonna
raudteevorgult haru Maardu linnani. Siinkohal tuleb aga silmas pidada ka kaubaveo ning
tulevase Rail Balticu poolt seatud piiranguid, kuna piirkonna raudteevorgu sihtotstarve on ka
tulevikus valdavalt kaubavedu.

Erilist tdhelepanu on Maardu trassil vaja poorata nii turvalise liikluskeskkonna kui ka
turvalise sotsiaalse keskkonna loomisele. Trammitee to0stuspiirkondade ldabimine vdib
mojutada kasutajaskonda tdrjuvalt, seetdttu on nendes piirkondades eriti oluline kvaliteetse
trassikoridori loomine, seades eesmargiks Uldiselt tehnogeenses keskkonnas inimsdbaliku
ruumi arendamine (nt tdnavate disain, kunsti kaasamine, haljastus, kergteed). Vajalik on
kogu trassi ulatuses peatuste teeninduspiirkondades tegeleda jalg- ja jalgrattateede
rajamisega.

Peterburi mnt trassi pikendamine eeldab samuti tihedamat maakasutust, aga ka tegelemist
ligipddsetavuse ja kvaliteetse linnaruumi loomisega.

Parnu mnt olemasoleva trassi pikendamisel Jarveni on oluline tagada jalakdidavus peatuste
laheduses ja barjaarideta liikkumine. Jarve sélmjaamas on tahtis kiire imberistumisvdimalus
eri liiki transpordiviiside vahel, k.a pargi & reisi parkla rajamise véimaldamine ja olemasoleva
taristuga kvaliteetne Gihendamine.

Tulevasel Tervise tanaval kulgev trammitee rajataks ruumi, mille saaks algselt kohe koigile
tingimustele vastavalt kujundada, tagades maksimaalselt inimsdbraliku ruumi peatuste
Umbruses, sh korralikud kergteed oluliste objektide ja elurajoonide juurde.

Peamine Parnu mnt trassi viiendasse etappi jatmise pdhjus on suhteliselt madal potentsiaal
trassi otseses (imbruses ning osaliselt paralleelne bussi- ja rongiliiklus. Kull aga tuleb
rohutada, et tasuvuse mddramisel ei ole arvesse voetud vdimalikku sditjate arvu
suurenemist juhul, kui paralleelsed bussiliinid 16petaks Jarvel ning reisijad istuksid kesklinna
sOiduks trammi mber. Sama kehtib ka pargi ja reisi lahenduse osas, mis vdib eduka
rakendamise korral oluliselt kasutatavust tdsta. Kdesolevas analiilisis on kasutajate arvu
hinnatud konservatiivselt — vaid otseselt liini poolt teenindatavate piirkondade potentsiaali
arvestades. Tdpne mdju bussivérgult voi pargi ja reisi abil imber istuvate reisijate kohta
vajab kdnealuse trassi puhul tdiendavat analiilisi, mis muuhulgas modelleeriks ka peamisi
Jarve piirkonda labivaid bussiliine.
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8.6 Etapiline arendamine r66pmelaiuse muutmise korral

Juhul, kui tdiendava anallitsi tulemusena joutakse jarelduseni, et Tallinna trammivork tuleks
kulutdhususe huvides (mber ehitada roopmelaiusele 1435 mm, siis tuleb kdnealuse
asjaoluga arvestada ka etapilise arendamise juures. Seetdttu on jargnevalt dra toodud iga
etapi juures olulised eriparad, millega tuleb ro6pmelaiuse muutmisel arvestada:

Esimese etapi juures toimiks nii Laagna tee kui Sole tn trass koos uute kesklinna ldabivate
liinidega ka olemasolevat trammivorku kasutamata. Peetri trass on seevastu otseses
sBltuvuses praegusest Lennujaama/Suur-Paalasse viivast Tartu mnt trammiliinist, mist&ttu
tuleks juba esimeses etapis kdnealune liin alates Hobujaamast 1435 mm peale Umber
ehitada, et tagada otselihendus kesklinnaga. Samas ei ole enne teist etappi vajadust imber
ehitada Narva maantee liini Kadriorgu. Nii saaks suunata Tartu maantee trammiliini
kesklinna ka tle Ravala Puiestee, kuid siinkohal on oluliseks kiisimuseks Sadama trammiliini
roopmelaius. Vorgustiku parema toimivuse ning kesklinna Gimberistumisterminali t6hususe
tagamiseks Hobujaama piirkonnas peaks Sadama trammiliin olema koheselt ré6pmelaiusega
1435 mm ning Tartu mnt liini Umberehitus valmima sellega samaaegselt. See annaks ka
Laagne tee ja SOle tn trasside kasutajatele parema ligipadsu kesklinnale ning sealsele
Umberistumisterminalile. Samas tuleb sellisel juhul arvestada, et Sadama trammiliin ei looks
Uhendust Kopliga, vaid peaks sadama piirkonnas |dppema.

Teise etapi puhul tuleks iGmber ehitada Narva mnt trammiliin, mille tulemusena jaaks 1 067
mm peal toimima vaid ihendus Kopli ja Tondi vahel. Ulejddnud uued liinid on v&imalik
rajada 1 067 mm vorgust soltumatult.

Kolmanda etapi elluviimisel tuleks iimber ehitada viimased 1 067 mm liinid Kopli ja Tondi
vahel, kuna Pdhja-Tallinnas on ette nahtud mitmete olemasolevast liinist sdltuvate uute
trasside ehitus.

Edasistes etappides saaks ehitust jatkata juba vaid 1 435 mm vorgu baasil.
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9 VOIMALIKUD ALTERNATIIVSED LAHENDUSED

Kuigi kdesolev analiliis kasitleb suvitsi vaid elektrilise kergrédbastranspordi ja biogaasil
tootava metroobussi tehnoloogiaid, toob analiiisimeeskond jargnevalt valja ka moned
alternatiivsed lahendused. Seejuures kirjeldatakse tehnoloogiate eeliseid, puudusi ja
antakse eksperthinnang lahenduse eeldatavale otstarbekusele Tallinna ja Harjumaa
kontekstis.

9.1 Koisraudtee

Koisraudtee on elektriliselt kditatava tehnoloogiana palvinud Gha enam tdhelepanu kui
vOimalus ka linnalises liikuvuses ummiku- ja keskkonnaprobleeme leevendada. Seni leidsid
koisraudteed kasutust valdavalt mégistes piirkondades voi muude looduslike tokete (nt
joed) uUletamisel. Linnalisse kasutusse on need enamasti joudnud vaid mainitud
eeltingimuste korral. Samas pakutakse moéningates linnades lahendust valja ka tavaoludesse.
Jargnevalt on dra toodud kdisraudteede peamised eelised ja puudused”s.

Eelised:

Iseseisev transpordisiisteem — ei sdltu muust liiklusest

Elektriline — potentsiaalselt saastevaba ja CO, vaba kaitamine

Sobib ka jarskude t6usude ja muude looduslike takistuste (nt jogi) korral
Madal miiratase

Viljaspool terminale madal ruumivajadus

Korge liiklusohutus

Sujuv lilkumine

Gondlid on kerged — mootorit ega kiitust ei tule kaasas kanda

Puudused ja piirangud:

Gondlite liikumiskiirus on piiratud tasemega 12 m/s ehk 43,2 km/h

Veovdime kuni 4 000 reisijat tunnis jaab alla enamusele teistele massitranspordiliikidele
Maksimaalne liini pikkus kuni 7 km (sh vahejaamad)

Too6vdimeline vaid tuule kiiruse korral kuni 18 m/s, kahekaabliliste kallimate siisteemide
korral kuni 25 m/s

Vajab suhteliselt mahukaid kontroll- ja hooldustdid turvalisuse ja tookindluse tagamiseks
Reisijate evakueerimise keerukus rikete voi ohu korral

Kiiremaid trossist eralduvaid gondleid kasutavad slisteemid on oluliselt kallimad, iga
peatuskoht ehk terminal tdstab ehituse hinda oluliselt

Gondlites ei ole kitte- ega kliimaseadmeid

Negatiivne visuaalne efekt (kandepostid, terminalid) ja sellest tulenev madalam
vastuvoetavus elanikkonnale, kuna trass kulgeb kérgel hoonete vahel véi kohal

118

Tezak, S. Sever, D. Lep, M. (2016): Increasing the Capacities of Cable Cars for Use in Public Transport.
University of Maribor, Slovenia
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Tulenevalt mainitud piirangutest leiavad autorid, et kénealust tehnoloogiat ei saaks
kasutada universaalse alternatiivina kdesolevas uuringus sivitsi analtisitud
tehnoloogiatele.

9.2 Maagaasibussid

Metroobussi lahenduse korral saaks gaasibusside opereerimiskulusid langetada tavalist
maagaasi kasutades, mis tOstaks kill metroobussi finantsilist tasuvust, kuid langetaks
oluliselt lahenduse sotsiaalmajanduslikku tasuvust. Pohjuseks on tavalise maagaasi
kasutamise oluliselt kdrgem keskkonnamdju, mis Uletab isegi tavaliste diiselbusside oma.
Uhest kiiljest kaasneb seesuguste bussidega CO, heide, teisest kiiljest muudavad
keskkonnamadju diiselbussist kdrgemaks eelkdige heitmed ja muud mdjud gaasi tootmise ja
tarnimise faasis (well to pump). Kokkuvottes oleks maagaasibusside kasutamine

kontraproduktiivne kliimaeesmarke silmas pidades®.

Finantsilisest aspektist on lahtine ka maagaasi edasine maksustamine juhul, kui kénealune
kiitus hakkab transpordis laiemalt levima. Nimelt on tanane maagaasi aktsiisimaar oluliselt
madalam bensiinile véi diiselkitusele kohaldatavast maarast, mis tagab gaasisdidukitele
hinnaeelise. Laialdasel maagaasile Gleminekul veonduses langeks riigi maksutulu, mistottu
v8ib suureneda surve maagaasiaktsiisi tdstmisele. Uhtlasi seostub maagaasi kasutamine ka
strateegilise tarneriskiga, kuna hetkel on Eestis tarbitava gaasi pohitarnija Venemaa.
Seetdttu soovitavad autorid finantsriskide, kuid eelkdige sotsiaalmajanduslike mdjude ning
kliimaeesmarkide valguses, maagaasibusside kasutamist valtida.

9.3 Elektribussid, trollibussid ja hiibriidtrollid

Elektri joul liikuvate busside kasutamine metroobussina vdimaldaks muuta kdnealuse
lahenduse tiielikult saastevabaks. Uhtlasi on elektriajamiga busside eluiga pikem (ca 20
aastat), kuid energiasalvestite kasutamisel jaab (akude korral) nende eluiga senisele
praktikale tuginedes alla bussi enda elueale, vajades soiduki 20-aastase elutsikli jooksul
vahetamist vdahemalt 2 korda. Seetdttu on lahenduse otstarbekuse hindamisel kriitilise
tahtsusega energiasalvestite kasutusiga ning nendega seonduvad kulud. Trollibusside
kasutamisel kdnealune risk puudub (kui jatta korvale vdiksemahulised energiasalvestid
avariiolukordadeks), kuid rajada tuleb ulatuslik kontaktvork.

Samas tuleb kdigi elektriga sditvate busside korral lahendada energiavarustuse kisimus.
Oise laadimisega ei suudeta tdna veel tagada akuga elektribussi toédvSimet terveks
toopdevaks, vahendamata seejuures bussi veovdimet vOi teisi funktsionaalsusi
tavabussidega vorreldes. SeetSttu on vélja tootatud naiteks valklaadimise lahendused, mis
vbimaldavad peatustes bussi energiasalvesteid osaliselt taas tiita’?’. Seesugust stisteemi on
katsetamas Genfi linn. Samas tOstab suure voimsusega kiirlaadimise vajadus oluliselt

9 Kliucininkas, L. Matulevicius , J. Martuzevicius , D. (2012):The life cycle assessment of alternative fuel

chains for urban buses and trolleybuses. Journal of Environmental Management, 98-103

120 Oja, A. Trink, T. (2014): Uhistranspordis kasutatavate diisel, (bio)gaasi-, gaasihiibriid-, diiselhiibriid-ja
elektribusside asuvusuuring. Tartu - Aasmae
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bussisiisteemi maksumust, mistottu on mdénedes Euroopa linnades (nt Praha, Salzburg ja

Solingen) hakatud kasutama alternatiivina IMC (in-motion-charging) tehnoloogiat**".

IMC kombineerib elektri- ja trollibussi, véimaldades vahendada kontaktvérgu vajaduse ca
kolmandikuni liinivorgust. Kontaktliini all sGites laeb seesugune hibriidtroll akusid sdidu ajal
pikemalt, vajamata suure v@imsusega laadimistaristut. Kontaktliini alt lahkudes liigutakse
eelnevalt laetud akude abil, korrates kirjeldatud laadimistsiklit igal liiniringil. Akudest peab
seega piisama vaid Uhe liiniringi jaoks. Vooluvotjad asetatakse kontaktliinile ja eemaldatakse
kontaktliinilt automaatselt.

Kdnealuste tehnoloogiate otstarbekust anallilisi fookuses olnud tehnoloogiatega vorreldes
tuleks aga pShjapanevate jarelduste tegemiseks tapsemalt uurida.

9.4 \Vesiniksoidukid

Vesiniksdidukite kasutamine on elektrisdidukite korval teine vdimalus tagada taielikult
saastevaba Uhistranspordisiisteem. Kdnealuse tehnoloogia peamiseks miinuseks on aga
vesiniku tarneahela ning kituseelementide madal summaarne energeetiline efektiivsus.
Nimelt tuleb vesinik eelnevalt (enamasti elektroliilsi teel) toota, tarbijani toimetada ning
seejarel taas kituseelemendis elektriks muundada enne, kui see elektrimootori to0le saab
panna. Seetdttu jaab vesiniksdidukite summaarne kasutegur elektri lilkkumisel tootmiskohast
sdiduki liikumapanemiseni alla 30%. Naiteks akutoitel elektrisdidukite korral ulatub see ca

60%ni ning otsetoitel elektrirongidel, trammidel voi trollidel 80% Iigidalem.

Arvestades suhteliselt madalat energiatdhusust, ei ole vesiniksdidukid ilmselt sobivaim viis
linnalise suhteliselt lUhikeste intervallidega Uhistranspordi jaoks. Sellise jarelduseni on
joutud ka nditeks raudteeliikluse alternatiivseid tehnoloogiaid hinnates Saksamaal, kus
vesinikrong osutus finantsiliselt tasuvaimaks lahenduseks vaid horeda liiklusega raudteedel
kus rongid liiguvad harvem kui tunni aja tagant. Samas on tehnoloogia tasuvus tugevas
sOltuvuses selle prognoositavast maksumusest tulevikus. Lisaks ei lahtu kdnealune analiils
sotsiaal-majanduslikust tasuvusest. Ka neid mdjureid arvestades tduseks vesinikrongi
tasuvus oluliselt, kuid sama moodi tduseks ka elektrirongi oma. Seega vdib kdnealusele
analtusile tuginedes korge liiklussagedusega liinidel kdige otstarbekamaks pidada
otsetoitega elektriveeremit.

2! praha airport trolleybus route approved (2019): https://www.railwaygazette.com/transport-and-mobility-

projects/praha-airport-trolleybus-route-approved/54712.article
122 Verein Deutscher Ingenieure/ Verband der Elektrotechnik (2019): Brennstoffzellen- und Batteriefahrzeuge.
https://www.vde.com/resource/blob/1875246/3a4ac5081799af17650c62316c183eb4/studie-brennstoffzelle-

data.pdf
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(reisijatevedu)123

9.5 Autokeskse linnaruumi vdljaarendamine

Alternatiivseks stsenaariumiks Tallinna liikuvuskeskkonna arengus oleks suuremahuline
teedeehitus, tagamaks autodele vahemalt sama head liikumisvoimalused kui tadna.
Seesugune ldhenemine tugineb 1960ndatel Euroopas laialt levinud mdtteviisile
autoliikluseks sobilike linnade valjaehitamise kohta. Naiteks Saksamaal tuntakse seda mdiste
Autogerechte Stadt all. Kuigi anallilisi autorite hinnangul tooks seesugune lahendus kaasa
kaugeleulatuvad negatiivsed tagajarjed nii  linnakeskkonnale, kliimaeesmarkide
saavutamisele kui pealinnaregiooni atraktiivsusele, on jargnevalt vérdluse huvides ka sellist
varianti peamiste mdjude osas hinnatud. Tegemist on BaU stsenaariumi slivendatud
variandiga, mis ndeb ette joulised investeeringud teedevérgu labilaskevoime
suurendamiseks seni prognoositust kiiremini, et pidada sammu autoliikluse kasvuga.
Modelleerimise tulemusel tuvastatud ristmike ooteaegade alusel on leitud need ristmikud,
mille ebapiisav labilaskevbime peamiselt liiklust takistab. Seejuures on arvestatud ka
peamiste kitsaskohtadega samade magistraalide naaberristmikel, et valtida ummikute
kandumist (le jargmistele sdlmpunktidele ilma, et liiklustakistus tegelikult kdrvaldatud
oleks.

123 Klebsch, W. Heininger, P. Martin, J. (2019): Alternativen zu Dieseltriebziigen im SPNV Einschatzung der

systemischen Potenziale. VDE Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e. V.
https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-content/uploads/2019/06/190524 vde_studie-alternativen-zu-
dieseltriebz%C3%BCgen-im-

spnv.pdf?%20utm_source=Newsletter&utm medium=Email&utm_campaign=Newsletter
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https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-content/uploads/2019/06/190524_vde_studie-alternativen-zu-dieseltriebz%C3%BCgen-im-spnv.pdf?%20utm_source=Newsletter&utm_medium=Email&utm_campaign=Newsletter

Kokku tuvastati BaU 2050 stsenaariumi jargi 17 ristmikku, mis pdhjustavad &htusel
tipptunnil ooteaegu keskmiselt 5-12 minutit sGiduki kohta, maksimumooteajad on seejuures
8-26 minutit. Lisaks tuvastati 22 kdnealuste sdlmpunktide naaberristmikku, mis eelmainitud
takistuste korvaldamiseks niisamuti labilaskevdime suurendamist vajavad. Kokku tuleks
seega liiklussujuvuse tagamiseks mitmetasandiliseks ehitada 39 ristmikku, neist umbes
pooled kesklinnas vdi selle lahialadel. Lisaks on eeldatud vahemalt koigi ka BaU
stsenaariumis juba ette nahtud teiste teeprojektide realiseerimist.

Arvestades keskmiseks liiklussdlme Gmberehituse hinnaks 30 miljonit Eurot, maksaks kdigi
tuvastatud ristmike Umberehitus 1,17 miljardit Eurot. Lisades siia juurde teised BaU
stsenaariumis teadaolevad teeprojektid'®®, tduseks investeeringuvajadus vihemalt 1,33
miljardi Euroni. Antud summadele lisaks tuleb arvestada ka suurenenud teehoiukulude ning
parkimisvdimaluste laiendamisega kasvanud autode hulga teenindamiseks.

Taiendavate labimurrete, laiemate voi uute teede kohta pole tdpsemaid hinnanguid antud,
kuna vajadus nende jarele nduab sigavamat analliisi. Kill aga vajab nii teevorgu
laiendamine kui ka kahetasandiliste ristmike rajamine oluliselt rohkem maad. Seetdttu on
moodapddasmatu  vahemalt  kesklinnapiirkonnas  ristmike ldhiimbruses hoonete
lammutamine vastavalt iga objekti ruumivajadusele.

Viliskulude osas tooks konealune lahendus kaasa olulise kulude kasvu, kuna eeldatavalt
indutseerib uus teetaristu tdiendavalt autokasutust. Uhtlasi kaasneb kdnealuse strateegia
elluviimisega ka modaalne nihe Uhistranspordi ja kergliikluse arvelt auto kasuks. Suurte
magistraalide ja mitmetasandiliste ristmike loomine halvendab liikuvuskeskkonda
kergliiklejate jaoks (mira, barjaariefekt, saaste jms) ning langetab Uhistranspordi
konkurentsivbimet autoga vorreldes. Seetdttu voib ka eeldada, et Eesti poolt vbetud
kliimaeesmarkide tditmine ei ole reaalne, kuna ca pool kogu Eesti liiklusest toimub
pealinnaregioonis.

Kokkuvottes voib jareldada, et kirjeldatud stsenaarium on nii otseste taristukulude kui ka

kaudsete valiskulude ning linnaruumilise mdju tottu ebasoovitav ning pealinnaregioonile
kahjulik.

2% Hinnaallikad: https://www.mnt.ee/sites/default/files/Dokumendid/pressikonverents kaupo sirk pdf.pdf ,
https://auto.geenius.ee/rubriik/uudis/maanteeamet-avalikustas-milliseid-teeloike-sel-aastal-ehitama-ja-
remontima-hakatakse/ , https://www.err.ee/940006/vao-liiklussolme-ehitus-algab-parimal-juhul-aasta-lopus
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10 EXECUTIVE SUMMARY

10.1 The aim of the study

The aim of the study was to analyse the development opportunities and prospects of tram
and rail transport across the Tallinn metropolitan region, including the existing tram
network in Tallinn. Given the expected future population growth in the region, the pressure
on transport infrastructure and the existing public transport network will increase. If current
trends continue, there will be no escape from the increase in car use and traffic. This has a
negative impact on the quality of the urban environment, pollution and transport
connection times.

At the same time, the Tallinn metropolitan area has set itself the target of reducing its car
traffic by 10-20% by 2035. At the same time, the urban transport network (public transport)
must be CO2 neutral and the city center car-free. It is therefore important to ensure that
the urban environment, public health and wider environmental objectives are not
undermined as the population and mobility increase. The development of public transport,
which is as competitive as possible compared to the private car, is particularly important in
this context.

Wider use of the potential of tram / light rail as one of the most environmentally friendly
and space-saving but also attractive modes would make transit more competitive. At the
same time, the cost of investments and other similarly important factors need to be taken
into account as well, meaning that deeper analysis is needed. Therefore, this document also
includes a comparisons between light rail (LRT) and possible alternatives such as the Bus
Rapid Transit (BRT).

In the project a feasibility and cost-benefit analysis of potential new routes, together with a
socio-economic impact analysis was performed. On this basis, the report provides a
methodological solution and guidelines for planning the most competitive but at the same
time cost-effective urban public transport in commuting corridors. Among other things, the
potential of a multimodal transport network was considered, describing measures to
increase coherence and ensure more effective synergies. An important aspect was the role
of existing and planned railway routes in improving mobility, whereas also considering the
possible future changes in the intended use of some railway facilities. The potential impact
of relevant planned infrastructure objects (e.g. Rail Baltic or Tallinn Small Ring Road) was
also taken into account.

Based on the analysis made, this report defines proposals for preferred corridors (transport
network) by also defining guidelines for urban development on both existing and
prospective routes. The technical requirements, capabilities and limitations that have
emerged in the feasibility study have also been taken into account in the route proposals.

The route proposals for prospective new infrastructure are based on the following network
development objectives:
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e Maximum effective coverage in Tallinn and the main commuting regions over a 30 year
horizon (2050 perspective).

e Time savings compared to today's public transport and private car usage - description and
evaluation of necessary measures, e.g. necessary priority measures for public transport,
restrictions on private cars, possible effect on synergies between faster longer-distance and
local public transport lines.

e High attractiveness - comfort, frequency, occupancy and service standards across different
types of lines.

e Safety - suggestions for best practice.

e Reliability - technical specifications and infrastructure requirements, measures to ensure
flexibility e.g. in case of malfunctions and maintenance.

e Effective interaction with other modes of transport - measures to make the system as user-
friendly as possible, cover longer-distance solutions, necessary conditions at hubs, last mile
solutions, demand-responsive transport options, traffic coordination.

e User-friendly stops - convenience, security and multimodality needs, quality standards based
on the purpose of the stop (e.g., ordinary or hub).

e Positive Impact on Urban Space - solutions that value urban space, visual appeal, pedestrian
friendliness, measures to densify the settlement along the route.

e Minimized Environmental Impact - Innovative solutions to improve energy efficiency, use of
the most environmentally friendly technologies and solutions available.

In addition to the above, the report also defines proposals for staged development, taking
into account the need to spread the investment burden over a longer period. In this context,
financing options and models have also been assessed, thus providing an overview of
possible sources of funding.

10.2 Definition of the analysis area and selection of routes for analysis

The corridors to be analysed have been selected taking into account the existing land use,
population distribution, major travel flows and destinations, existing transport connections
and the location of jobs. In addition, as a result of several meetings, the main development
areas of the City of Tallinn and the neighbouring municipalities of Tallinn have been mapped
in cooperation with municipal development and planning specialists.

The commuting habits between main directions have been analysed by using the data from
the mobility diaries collected in a mobility survey of surrounding areas of Tallinn. The results
were extended to the general population. Mobility studies carried out in Rae and Viimsi
municipalities have also been used as additional input. Mobile positioning data has been
used to estimate the movement volumes within Tallinn and the Harku and Maardu
directions. The routing of individual lines was also adjusted in some cases due to possible
environmental impact.

10.3 The general methodology of route feasibility and cost-benefit analysis

The analysis is based on modelling designated routes. A user has two networks to choose
when making a modal choice - the car network (all roads and streets) and the public
transport network (LRT / BRT lines and walking routes to stops). Passengers decide which
network to use based on a generalized time parameter, which consists of real time spent
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and other (mainly financial, such as fare) parameters that influence the choice. The latter is
then converted into time according to generally acknowledged methods.

Based on the usage data obtained, all routes or longer route sections with less than 5 000
passengers per day were first excluded. For the remaining routes, a financial and socio-
economic cost-benefit analysis was carried out by comparing two technologies: the tram /
light rail (LRT) and the Bus Rapid Transit (BRT). The technologies were assessed on the basis
of infrastructure construction and maintenance costs, rolling stock purchase, operating and
maintenance costs as well as external costs and benefits (e.g. environmental pollution,
noise, time saved, etc.).

10.4 Future development scenarios used

The analysis was carried out according to five different scenarios, which are harmonized
with the ones used in the Sustainable Urban Mobility Plan of Tallinn area. According to the
framework conditions described in each scenario, the designated routes were modelled,
their feasibility studied as well as costs and benefits identified.

Business as usual — only activities already approved and minor improvements in the existing
bus network are still implemented. There is no significant contribution to further
development of public transport. The level of car ownership reaches the so-called saturation
level of European countries at about 600-700 cars per 1 000 inhabitants. People are
increasingly choosing cars for travelling because it is the most convenient and fastest way to
move around and, as purchasing power grows, lower-income workers also prefer to use the
car because parking is free in most areas. Although after every 2-4 years a major city-wide
road construction project (Reidi Road, Small Ring Road, Mustakivi Breakthrough, Tervise
Street Connection, etc.) is opened, commuting in the city remains as time consuming or
even more time-consuming than before. Peak hours have become longer and the
attractiveness of downtown areas has decreased. The tram network will not be further
developed.

Tallinn + and Tram - The volume of investments in public transport will increase
significantly, which will also increase connection speeds. A unified public transport fares
system for Tallinn and Harju County will be created and a number of supporting measures
will be implemented to promote public transport and walking. Along with investments in
public transport, large-scale investments in new roads that facilitate car traffic will continue.
Light rail (tram) is used for the construction of new public transport routes.

Tallinn + and BRT - same as "Tallinn + and tram" but BRT is used for the construction of new
public transport routes

Tallinn ++ and Tram - The rapid changes in consumer and lifestyle habits together with
limited financial and other resources will create a situation in the early 2020s where
residents and businesses prefer development in areas where customers and employees are
independent of the private car. The state, the city and the local governments around Tallinn
invest in comprehensive solutions to renovate existing and develop new living, working and
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mobility environments, including public transport. Most people prefer to use a “public
transport — bicycle - rental car” combination (depending on the circumstances) because it is
the most comfortable, fastest, most affordable and healthiest mobility solution for them.
Tallinn and Harju County have a unified public transport network and fares system with
flexible mobility services available, such as rental bikes, rental cars, connecting local buses
etc. The backbone of transport is a very convenient public transport network combined with
bicycle paths, which are well maintained throughout the year. Light rail transport (tram) is
used for the construction of new public transport routes.

Tallinn ++ and BRT - same as "Tallinn ++ and tram" but BRT is used for the construction of
new public transport routes.

However, it is important to stress that the analysis does not deliver a full assessment of the
equivalent scenarios described in the Tallinn Sustainable Urban Mobility Plan. The model
only considers factors that are quantitatively transferable to the model used. Therefore,
only the effects of tram / BRT in the area affected by this mode of transport have been
assessed in the light of quantifiable framework conditions.

The analysis assumes that trams will run on green energy and BRT buses on biogas. In the
case of buses, it is important to ensure that biogas production is also energy efficient and
sustainable. Otherwise, the overall energy balance could be negative and the production
and consumption of such fuels may lead to an increase in CO2 emissions and wider
environmental damage instead of reducing it.

As public transport is free for Tallinn residents in the capital today but in Harju County it is
not, different scenarios were modeled by analyzing both free and paid public transport
options. However, it must be emphasized that the model converts all financial and time
variables into a single generalized time parameter, which is the basis for the user to decide
which mode of travel he or she chooses. The model does not take into account personal
attitudes or other indirect factors that may reduce the impact of the ticket price and
increase the weight of other factors. Given that the modal share of public transport has not
increased since the transition to free public transport in Tallinn (see Chapter 5), it is possible
that the model overestimates the role of fares when people make modal choices. Therefore,
it is recommended to use free public transport scenarios as a basis for comparison and
decision-making, whereas the potential effect of fares on system usage requires deeper
analysis.

10.5 Overview of analysis results

As a result of the analysis, it was concluded that all routes, that were retained after the
removal of underused routes during initial modeling, are socio-economically profitable. The
most beneficial future scenario for the Tallinn region is “Tallinn ++ and Tram”. This scenario
generates the highest socio-economic benefits for society per each Euro invested, giving a
benefit-cost ratio (BCR) of 5.2 - 4.1 depending on the price level of public transport tickets.
Due to the abovementioned uncertainties about the real impact of free public transport, the
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research team does not make a recommendation whether free or paid public transport
should be preferred. Although the cost-benefit ratio of free public transport is higher, it
must also be borne in mind that, financially, free public transport requires a much higher
subsidy to sustain the public transport system.

The main reason for the preference for tram technology is, on the one hand, its higher
socio-economic profitability and, on the other hand, the higher positive impact of the
solution on directing urban spatial development and improving the urban environment from
both environmental as well as social point of view. In this context, land-use management
and regulations that support public transport are important to favor high density
developments around stops. The aim should be to facilitate the development of commercial
spaces and public services within a radius of about 400 m of tram stops. Dense residential
development should be allowed within a 1 000 m radius from tram stops. In order to
achieve the desired settlement structure, it is important to involve real estate developers
already in the development phase of the tram project.
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Lisa 1: Tallinna kesklinnaga seotud linnasisene t66alane pendelranne - kaardid

Kodu-t66 liilkumiste maht paevas sadama piirkonda
(mobiilpositsioneerimise andmetel okt 2016)

=== Voimalikud_koridorid
1 Kesklinn sadama
2 Kesklinn vanalinn
3 Kesklinn Parnu mnt rist
4 Kesklinn Liivalaia
5 Kesklinn Narva mnt
6 Gonsiori
I 7 Ulemiste
8 Russalka
9 Pirita
10 Lasnamée I
11 Lasnamde II
[ 12 Jarvevana
13 Parnu mnt
14 Kristiine
15 Pohja-Tallinn
17 Haabersti
16 Rocca
18 Oismae
19 Mustamée II
20 Mustamée I
21 Jarve
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Kodu-t66 liikkumiste maht paevas vanalinna piirkonda
(mobiilpositsioneerimise andmetel okt 2016)

= == Vgimalikud_koridorid
1 Kesklinn sadama
2 Kesklinn vanalinn
3 Kesklinn Parnu mnt rist
4 Kesklinn Liivalaia
5 Kesklinn Narva mnt
6 Gonsiori
0 7 Ulemiste
8 Russalka
9 Pirita
10 Lasnaméde I
11 Lasnamée II
[0 12 Jarvevana
13 Pamu mnt
14 Kristiine
15 Péhja-Tallinn
17 Haabersti
16 Rocea
18 Hismae
19 Mustamae II
20 Mustamée I
21 Jarve
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Kodu-t66 liilkumiste maht pdevas Parnu mnt - Liivalaia ristmiku
piirkonda (mobiilpositsioneerimise andmetel okt 2016)

.
e

=== Voimalikud_koridorid
1 Kesklinn sadama
2 Kesklinn vanalinn
3 Kesklinn Parnu mnt rist 3
4 Kesklinn Liivalaia
5 Kesklinn Narva mnt
6 Gonsiori
[0 7 Ulemiste
8 Russalka '
9 Pirita ’
10 Lasnamde I
11 Lasnamae II
[ 12 Jarvevana
13 Parnu mnt
14 Kristiine
15 PShja-Tallinn
17 Haabersti
16 Rocca
18 Oismae
19 Mustamae II
20 Mustamde I
w 21 Jarve
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Kodu-td6  liikumiste

maht paevas

Liivalaia

ristmiku

(mobiilpositsioneerimise andmetel okt 2016)

=== Vgimalikud_koridorid
1 Kesklinn sadama
2 Kesklinn vanalinn
3 Kesklinn Parnu mnt
4 Kesklinn Liivalaia
5 Kesklinn Narva mnt
6 Gonsiori
0 7 Ulemiste
8 Russalka
9 Pirita
10 Lasnamde I
11 Lasnamée II
[0 12 Jdrvevana
13 Parmu mnt
14 Kristiine
15 Pghja-Tallinn
17 Haabersti
16 Rocca
18 Gismae
19 Mustamae II
20 Mustamée 1
21 Jarve
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Kodu-t66  liikumiste ~maht pdevas Narva mnt
(mobiilpositsioneerimise andmetel okt 2016)

=== Voimalikud_koridorid
1 Kesklinn sadama
2 Kesklinn vanalinn
3 Kesklinn Parnu mnt rist
4 Kesklinn Liivalaia
5 Kesklinn Narva mnt
6 Gonsiori
[0 7 Ulemiste

8 Russalka

9 Pirita

10 Lasnamde I

11 Lasnamae II

[ 12 Jarvevana

13 Parnu mnt

14 Kristiine

15 PShja-Tallinn

17 Haabersti

16 Rocca

18 Oismae

19 Mustamae II

20 Mustaméde I

21 Jarve
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Lisa 2: Tallinna kesklinnaga seotud linnasisene to6alane pendelrdanne - tabel

Kesklinn Parnu
Kesklinn [ Kesklinn [ mntLiivalaia |Kesklinn| Kesklinn Lasnama |Lasnamie P&hja- Mustamée| Mustamée

Kodu tsoon sadama | vanalinn rist Liivalaia [Narva mnt|Gonsiori | Ulemiste| Russalka | Pirita el 1] Jarvevana |Parnu mnt| Kristiine | Tallinn |Rocca |Haabersti |Oismie | 1 Jarve
Tsooni nimetus Tookoha tsoon 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
Kesklinn sadama 1 320 185 425 385 190 545 110 740| 485 860 110 205 350 1355 75 360 285 340 775( 240
Kesklinn vanalinn 2 185 260 455 340 125 195 35 330| 240 355 70 90 235 1075 30 320 120 150 520( 125
Kesklinn Parnu mnt
Liivalaia rist 3 150 150 530 370 155 300 105 420| 275 610 70 295 470 1000 45 410 260 350 920| 250
Kesklinn Liivalaia 4 155 60 450 575 190 425 145 485| 310 735 60 255 245 865 30 365 175 360 700( 240
Kesklinn Narva mnt 5 200 130 350 465 40 250 75 375 260 415 55 155 220 660 15 250 185 215 540| 120
Gonsiori 6 165 20 80 205 60 245 95 260( 130 290 20 10 55 330 10 55 60 105 260 35
Ulemiste 7 165 10 200 275 50 295 125 815| 240 1005 65 135 270 750 50 215 210 280 720( 195
Russalka 8 95 10 60 65 140 130 1105| 150 810 10 30 220 40 35 45 230 20
Pirita 9 10 20 10 145| 330 335 25 85 15 40
Lasname 10 10 10 20 10 70[ 1030 170[ 173085 20 S5 165 10 0] 70 30 255] 25
Lasnamae I 11 20 70 75 55 60 330( 105 625 35 25 85 245 10 100 95 185 310 55
Jérvevana 12 45 20 160 85 35 90 80 190| 135 295 150 175 435 25 190 120 220 410 235
Parnu mnt 13 40 225 175 15 45 30 150| 100 235 160 190 140 415 10 130 60 140 400| 115
Kristiine 14 10 20 210 45 30 10 20 45 55 70 55 40 55 435 35 70 145 440| 205
P&hja-Tallinn 15 85 75 255 255 30 110 55 185| 130 625 45 70 360 2785 25 280 290 360 965| 120
Rocca 16 25 80 20 10 25 20 75 65 140 35 125 300 40 455 160 130 330 25
Haabersti 17 10 15 20 10 180 85 35 65
OGismae 18 25 90 75 50 35 120 35 195 20 25 140 380( 115 555 885 755 790( 115
Mustamade | 19 25 35 135 110 10 95 55 170| 150 345 65 95 205 630 50 260 505 815 1475| 285
Mustamae Il 20 120 25 240 215 25 145 125 365 190 735 95 115 540 1265| 235 560 705 1210 2160| 525
Jarve 21 120 35 340 225 30 210 55 360 195 560 165 215 480 815 30 475 230 545 1155| 555
Elukoha tsoonist valjuv -
ranne kokku 1945 1060 4375 3980 995 3260 1435 7695| 3765 20 1135 2070 4280 805 5255 4605 6430 3485
To6koha tsooni saabuv
ranne kokku igalt poolt 5255 7135 6825 4975 2490 6070 3195| 1015 5065 2485 3095 2775 1995 2060 420| 4405 5515
Elukoha tsoonist kesklinna
kokku 1010 785 2210 2135 700 1715 470 2350 1570 2975 0 365 1000 1520 195 1705 1025 1415 3455 975
Kesklinna suunduva rénde
osakaal (%) 52 74 51 54 70 53 33 31 42 24 0 32 48 36 35 24 32 22 22 26 28

Allikas: Harjumaa liikuvusuuringu Positiumi mobiilpositsioneerimise koju-tééle liikumise andmed, oktoober 2016
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Lisa 3: Heitkoguste arvutamisel kasutatud metoodika ja eeldused

Saaste ainete thikkogused parinevad Soome ettevétte VTT LIPASTO andmebaasist'®® (CO,e, N,0, NO,, CO, SO,) ja Euroopa Keskkonnaagentuuri
EMEP/EEA 2016 kdsiraamatust (NH3, LOU ja PM,s) 126 'Nii 2030 kui ka 2050 aasta puhul on eeldatud, et saasteainete emissioonid on vordsed
EURO 6 nduetele vastavate mootorite emissioonidega. Hibriidautode emissioonide puhul on eeldatud, et need on 30% madalamad
bensiiniautode emissioonides. Elektriautode puhul eeldatakse kdigi saasteainete osas null emissiooni, valja arvatud peenosakeste puhul, kus
rehvide ja tee kulumise PM2.5 osakaaluks on arvestatud 30% bensiiniauto kogu PM2.5 emissioonist.

Trammitee ja metroobussi raja aastaseks ehitusest tulenevaks CO,e emissiooniks on arvestatud 18 t.**’

Harjumaa registreeritud sdiduautode statistika (Maanteeamet, mai 2019) kohaselt moodustasid kogu sdidukite arvust bensiinimootoriga
soidukid 60,85%, diiselmootoriga sodidukid 37,05%, hubriidsGidukid 1,74%, elektrisdidukid 0,23% ja surugaasisdidukid (CNG) 0,11%.
Soidukitlitipide tuleviku osakaalude prognoosimisel on need andmed aluseks véetud ning kombineeritud need praeguste selgete trendidega,
milleks on hiibriid- ning elektrisdidukite osakaalu tGus. Arvutusetes on kasutatud alljargnevas tabelis esitatud sdidukite osakaalu prognoose,
mille koostamisel arvesse vdetud ka erinevaid olemasolevaid uuringuid selles vallas

128129130

Aasta Bensiinisdidukid | Diiselsoidukid Hubriids6idukid | Elektrisoidukid
2030 40% 30% 20% 10%
2050 10% 5% 30% 55%

125

http://lipasto.vtt.fi/yksikkopaastot/indexe.htm

126

https://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2016

127

http://www.aagr.org/files/article/345/6 AAQR-15-05-OA-0313 61-68.pdf

128

https://www.gppg.fct.pt/h2020/ docs/brochuras/fch-ju/power _trains for europe.pdf

129

https://www.epure.org/media/1751/ed51122 epure cmp modelling final-report issue3-1.pdf

130

https://europeanclimate.org/wp-content/uploads/2018/09/EU-2050-CTI-Transport-sector.pdf
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http://lipasto.vtt.fi/yksikkopaastot/indexe.htm
https://www.eea.europa.eu/publications/emep-eea-guidebook-2016
http://www.aaqr.org/files/article/345/6_AAQR-15-05-OA-0313_61-68.pdf
https://www.gppq.fct.pt/h2020/_docs/brochuras/fch-ju/power_trains_for_europe.pdf
https://www.epure.org/media/1751/ed51122_epure_cmp_modelling_final-report_issue3-1.pdf
https://europeanclimate.org/wp-content/uploads/2018/09/EU-2050-CTI-Transport-sector.pdf

Lisa 4: TervisemGjude rahasse hindamise metoodika

Selleks, et ennustatavad tervisemdjud kulutdhususe anallilisi saaks arvestada, tuleb leida suremuse vahenemise kvantifitseerimiseks rahaline
vaste. Rahvusvahelises praktikas on kujunenud tavaks kasutada kulutdhususe anallitsides statistilist eluvaartust (Value of Statistical Life — VSL),
mis esindab antud populatsiooni kohandatud vaartust ex ante valtimaks Uhe indiviidi surma populatsioonis. Rahalise vaartuse konteksti
pbhiseks punkthinnangu leidmiseks tuleks leida Eestis labi viidud kisitlusuuring, kus indiviidid raporteerivad summa (willingness-to-pay), mis
nad oleksid ndus maksma suremuse riski vahendamise eest. Statistilise elu vaartuse kasitlemisel on oluline rohutada, et statistilise elu vaartus
ei ole Uhe indiviidi elu rahaline vaartus, vaid agregeeritud individuaalsete summade tulem vdikese suremuse riski muutuse eest. Eestis ja
paljudes teistes maades selliseid uuringuid labiviidud ei ole, mistottu ldahtume OECD poolt vélja antud raporti ,Suremuse riski hindamine
keskkonna, tervise ja transpordi strateegiates” soovitustest. OECD (2012)™** raportis on koostatud siistemaatiline tlevaade rahvusvaheliselt
ilmunud teaduslikult labiviidud stated preference (SP) uuringutest, mis raporteerivad statistilise elu vdaartuse. Varasemate uuringute tulemused
on koondatud meta-anallilisi ning esitletakse Euroopa Liidu 27-le (EU-27) maale soovitatud statistilise elu vaartuseks on 3,6 miljonit
(USD/2005). Selleks, et hinnata programmi kulutohusust, tuleb igal aastal ennetatavate surmade arv korrutada statistilise elu vaartusega. Iga
aastased tulud summeeritakse eeldatava programmi kestvusega ja esitletakse praeguse vaartusena, kohandatud riigi poolt aktsepteeritud
discount rate’le.

EU-27 punkthinnangut saab kasutada Euroopa Liidu Ullestes strateegiaanallilisides nagu naiteks Ohusaaste reguleerimiseks. Selleks, et
kohandada statistilise elu vaartust Eesti konteksti, tuleb rakendada kasu tGlekandmise meetmeid, mis on loetletud OECD (2019a) raportism.
Lihtsaks maadevahelise Ghiku Glekandemeetodis kohandatakse vaartus vastava riigi sissetulekule (A.). Kus VSLs on uuringu hinnang, Yp ja Ys
on sissetuleku tasemed uuringu ja Ulekantava riigi kontekstis ja 8 on sissetuleku elastsus statistilise elu vaaruse suhtes. Tavaparane praktika

rahvusvahelistes Gihiku Glekandemeetmetes on kasutada sisemajanduse kogutoodangut (SKP) sissetuleku proxy’na.

A. VSL’p=VSLs(Yp/Ys)®

Bl 0ECD (2012). Mortality  risk  valuation in environment, health and transport policies. (Vol. 9789264130807, pp. 1-139). Paris: OECD.

https://doi.org/10.1787/9789264130807-en
32 OECD (2019a), Gross domestic product (GDP) (indicator). doi: 10.1787/dc2f7aec-en (Accessed on 09 September 2019
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Suremuse riski vdhendamine kasitletakse ,normaalse” hlivena positiivse sissetuleku elastsusega. OECD (2019b)™" raporti parimaks hinnanguks
on sissetuleku elastsus 0.7-0.9, siin rakendame beeta vaartuseks 0.8, mis on antud vahemiku keskmine, kuna pdhjalikemaid tundlikkuse
anallilse ei viida labi.

Kuna OCED raporti tulemused vastavad rahvusvahelise dollari 2005 aasta vaartusele, tuleb spetsiifilise riigi hinnangu tuletamiseks kohandada
ka inflatsiooni (AP) ning sissetuleku protsendilisele kasvule ajas (AY). (B) [2]

B. VSL’p2018=VSL'p x (1 +%AP +%AY)°

Seejarel kohanda 2018 euro ostujou vadartus internatsionaalse dollari suhtes (Purchasing power parities - 1 USD= 0,732 €) [3] (Tabel 2).

Statistilise elu védrtused USD/2005:

Punktestimaat Minimaalne Maksimaalne
EU-27 3 600 000 1 800 000 5400 00
Eesti 2 382 302 1191151 3573453

Eestile kohandatud statistilise elu vddrtused €/2018:

Punktestimaat

Minimaalne

Maksimaalne

VSL Eesti

3084 694

1542 347

4627040
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OECD (2019b), Purchasing power parities (PPP) (indicator). doi: 10.1787/1290ee5a-en (Accessed on 09 September 2019)
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Selleks, et hinnata Ghusaaste pohjustatud enneaegset suremust rahasse, soovitatakse kasutada kaotatud elu aasta meetodit (Value of a life
year — VOLY). Oodatava eluea kaotus Ghusaaste tottu on palju lihem (10-15 aastat) vorreldes naiteks surmaga loppeva liiklusGnnetuse
tagajarjel (30-40 aastat), mille pdhjal VSL hinnang enamasti arvutatud on. Tallinnas on arvutatud varasemalt eluaastate kadu Ghusaaste tottu

13,07 aastat.’* Desaugues jt.

135

on seitsmes Euroopa Liidus labi viinud kisitlusuuringu, mille pdhjal on arvutanud rahaline vaartus (Tabel 3).
Antud vaartusi soovitakse kasutada kulutdhusus anallilisides, et hinnata rahalistes termitest Ghusaaste vahenemisega kaasnevaid

tervisemdjusid. Sama hindamismeetodit kasutati miira haiguskoormustega eluaastate hindamiseks.

Ohusaaste tottu kaotatud elu aasta hindamise védrtused € (VOLY) [4]:

Punktestimaat Minimaalne Maksimaalne
voLy 40 000 25 000 100 000
134 Orru, Hans, Teinemaa, Erik, Lai, Taavi, Tamm, Tanel, Kaasik, Marko, Kimmel, Veljo, . . . Forsberg, Bertil. (2009). Health impact assessment of particulate pollution in

Tallinn using fine spatial resolution and modeling techniques. Environmental Health, 8(1), 7.

135

survey of value of a life year (VOLY). Ecological Indicators, 11(3), 902-910.
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