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1. Transpordivdrgustiku modelleerimiste stsenaariumid ja variandid

Kaesolevas t60s on lahtutud kahest erinevast lilkkumiste arengustsenaariumist Tartu linnas.
Esimene neist on Eesti Gldise autostumise kasvu stsenaarium (liihendatult STS1) ning teine
Tartu Jalgrattastrateegias 2040 toodud stsenaarium (liihendatult STS2.1). Stsenaariumid
maaravad liiklusmudelis kasutatava modaaljaotuse, vastavalt t66 lahtellesandele.

Mdolemal stsenaariumil on Sadamaraudtee koridoris erinevad lahtetlesandes toodud tanava
lahendusvariandid — jalgratta- ja jalgtee; juurdepdasutdnav, kohalik jaotustanav.

1.1 Eesti Uldise prognoositava autostumise kasvu stsenaarium (STS1).
Eesti autostumise taseme senine areng on ametlike andmete alusel olnud jargmine.
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Joonis 1.1. Eesti autostumise tase 1986-2020. a.

Autostumise voimalike prognoosistsenaariumide kasutamisel tuleb arvestada, et lisaks
statistilistele muutustele mdjutavad seda ka mitmed muud asjaolud, mida prognoosis
arvesse vOtta on keeruline. Naiteks:

- Majandusliku olukorra muutumine. Naiteks ei ole varasemates pikaajalistes
prognoosides olnud keegi véimeline prognoosima Covid19 pandeemia mojusid.
Samasuguseid mdjusid majanduskasvule voib ilmselt tulla ka tulevikus, kuid nende
ajaline perspektiiv ja moju suurus on ennustamatud.

- Autostumise kasvu mdjutavad tugevasti poliitilised otsused, eriti fiskaalpoliitilised.
Naiteks on raske ette naha seda, kas ja millal rakendatakse Eestis mingisugust
automaksu vGi kuidas muutub aktsiisipoliitika. Need on aga tugevasti autostumist
mdjutavad faktorid.

Autostumise prognoosimisel on siiski ka mdned taustasjaolud, mis seda protsessi ilmselgelt
mojutavad. Eestit saab tdnases olukorras ikkagi veel pidada autostuvaks riigiks, see
tahendab piirkonnaks kus majandusliku heaolu paranemine toob kaasa autopargi
suurenemise. Kui aga vorrelda autostumise Uldisi rahvusvahelisi trende ja paigutada Eesti



sellesse mustrisse, siis on voimalik prognoosida, et juba ldhitulevikus autostumise kasv
aeglustub ja hiljem peatub, saavutades nn kiillastumistaseme.

2016. aasta autostumise taseme vaartused on toodud jargneval joonisel (Allikas: Eurostat)
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Joonis 1.2. Autostumise tase Euroopas.

Nagu sellelt graafikult selgub, siis ei lileta autostumise taseme vaartused reeglina olulisel
madral vaartust 700 sGiduautot/1000 elaniku kohta (vélja arvatud vaikeriik Liechtenstein).
Teiseks oluliseks jarelduseks on see, et kui vaadata autostumise taseme arenguid viimasel
kiimnendil, siis kdrge autostumise tasemega riikides ei ole kasv enam tahelepanuvéaarne,
sisuliselt on tegemist stabiilse tasemega. Kiire kasv on olnud tdheldatav just vaiksema
autostumise tasemega riikides (naiteks Ida-Euroopa). Seega voib teha jarelduse, et sarnane
olukord on reaalne tulevikus ka Eesti jaoks. Seega sarnase kasvuga autostumise, nagu see
toimus Eestis viimasel kimnendil, enam Eestis prognoosida ei saa, kuid ilmselt ldhiaastatel
autostumine ka ei peatu.

Kaesolevas t60s on lahtutud jargmisest autostumise kasvu stsenaariumist.
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Joonis 1.3. Eesti autostumise taseme prognoos aastani 2040.

Selle stsenaariumi kohaselt kasvab Eesti autostumise tase seega 2040.aastaks (vOrreldes
2020.aastaga) keskmiselt ca 9% vorra. Samasugust autostumise kasvu on arvestatud
lahtelilesandest tulenevalt ka Tartu linna jaoks esimese stsenaariumi puhul.

Selline areng vGiks 2040.aastaks kaasa tuua autoliikluse osakaalu kasvu modaaljaotuses.

Kui see on 2018. aasta andmetel (Allikas: Tartu ja tartlased, 2018) 46% koikidest liikkumistest

2035

Tartu linnas, siis kui eeldada, et ka osakaal modaaljaotuses muutub lineaarselt autostumise

kasvuga, kasvab autoliikluse osakaal Tartu modaaljaotuses 2040. aastaks 55%ni.

Vottes aluseks senised Tartu modaaljaotuse muutuse tulemused ja kirjeldatud véimalik
autostumise areng, saame prognoosida selle stsenaariumi puhul modaaljaotust
2040.aastaks jargmiselt:

2038
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Joonis 1.4. Tartu linna modaaljaotuse prognoos Eesti tldisest autostumisest lahtudes.

1.2 Tartu jalgrattastrateegia rakendamise stsenaarium (STS2.1).

Tartu linna jalgrattastrateegias kavandatud modaalsest jaotusest ldhtuva stsenaariumi puhul
on arvestatud dokumendi Tartu jalgrattaliikluse strateegilise tegevuskava 2019-2040
eesmarkidega.

Tartu rattaliikluse visiooni 2040 kohaselt:

Jalgratas on aastaringselt eelistatuim liiklusvahend ja jalgsi kdimine on eelistatuim
liikumisviis - tartlased teevad oma igapdevased liikumised peamiselt jalgrattaga voi jalgsi.
Strateegia kohaselt soovitakse jalgratturite osakaalu tdsta ca 1% aastas ja autode
kasutamist vahendada ca 1% aastas.

Tartu lilkuvuse modaaljaotus peaks selle nagemuse kohaselt kujunema jargmiseks:

2003 2008 2009 2013 2018 2030 2040

R 45% 4% 36% 285%  21,5% 22% 21%

& - - 45% 9% 8% 17% 26%

M 25% 22% 31% 215%  21,5% 22% 23%

@ 30% 37%  285% 41% 46% 35%

Q - - - - 3% 4% 5%
Z & 45% 4% 405%  375%  295%  39% 47%

Allikas: Uuring: Tartu ja tartlased 2003 (Ik 43), 2008 (lk 36-37), 2013 {Ik 24), 2018 (lk 6&) ning Tartu linnz ja
ldhiormavalitsuste elanike likurmisuuring 2009 (Ik 81, Heivali analuus.

2040. aastal peaks seega autokasutuse osakaal modaaljaotuses vahenema 46%-It (2018. a.)
25%-ni, jalgsi kdimise osakaal sailima suurusjargus 21%, jalgrattaliikluse osa kasvama 8%-It
26%-ni ja Uhistranspordi osakaal kasvama 21,5%-It 23%-ni.

Vastavad eesmargid on vOetud arvesse autoliikluse vahenemisel aastani 2040, kus visioonina
nahakse, et jalgratturite osakaal liikluses tduseb ca 1% aastas ja autode osakaal vaheneb sama



suures mahus e ca 1% aastas. See teeb autoliikluse mahu vdahenemist ca 2% aastas ning
aastaks 2040 peaks autoliiklus vihenema vorreldes olemasolevaga 46%.

Seega, kui hinnata modaaljaotuse tervikpilti, siis jalgsiliikumise ja Ghistranspordi osakaal
sisuliselt ei muutu, olulised muutused on aga kavandatud just autoliikluse osas (margatav
vahenemine) ja jalgrattaliikluse osas (margatav kasv!).

Mudeli arvutustes on vidhendatud sdidukite liiklust vastavalt Valikor Konsult OU poolt
2015.aastal tehtud uuringu Tartu linna jalgrattasditude kaardistamine leitud rattaliikluse
linnosade vahelistele mahtudele. Mudeli tsoonide (linnaosade) sisese ja -vahelise autoliikluse
vahendamisel arvestati 2015 leitud jalgrattaliikluse mahtu ja mudelis olemasoleva autoliikluse
mahu potentsiaali. St mootorsdidukite mahtu vahendati proportsionaalselt jalgrattaliikluse
osakaalule ning olemaseoleva autoliikluse mahule. Tsoonide, mille vahel jalgrattasditude
kaardistamisel puudus jalgrattaliiklus, voeti autoliikluse vahenemiseks 10 %.

1.3 Transpordivérgustiku modelleerimiste variandid

Koikides Sadamaraudtee stsenaariumites ja variantides on liikluse modelleerimisel
kasutatud SGbra tdanava sihis kulgevat autoliikluse silda — see on lahtelilesande tdpsustus
16.12.2020 toimunud t6okoosolekul. Erinevus on ainult variandis KJT+, kus S6bra tédnava sild
on suunatud otse sadamraudtee suunale.

Molemas stsenaariumis (STS1 ja STS2.1) on kasutatud Sadamaraudtee koridoris nelja erinevat
tanava lahendusvarianti:

e Variant JRT — jalgratta- ja jalgtee. See on autoliikluse m&istes ka nn. autoliikluse null-
variant, kus Sadamaraudtee koridoris autode moéeldud tanavat ei ole.

e Variant JP — juurdepdasutanav. Sadamaraudtee koridoris on juurdepadsutanav,
projektkiirus 40 km/h, sdiduraja laius 3,0 meetrit, vasakpoorde lisarajad ristmikel
ainult peatee suunal.

e Variant KIT — kohalik jaotustdnav. Sadamaraudtee koridoris on kohalik jaotustdnav,
projektkiirus 50 km/h, sdiduraja laius 3,25 meetrit. Ristmikutel on igal suunal eraldi
vasakpoorderajad.

e Variant KJT+ — kohalik jaotustdanav pluss. P6himotteliselt sama mis eelmine variant
(KJT), kuid uus tédanav Sadamaraudtee koridoris jatkub Gle Turu tdnava otse kuni SGbra
sillani, mis ei ole enam otse Sdbra tn suunas. Sadamaraudtee koridoris on kohalik
jaotustanav, projektkiirus 50 km/h, siduraja laius 3,25 meetrit. Ristmikutel on igal
suunal eraldi vasakpoorderajad.

Koik Sadmaaraudtee ristmikud on reguleeritud ja adaptiivse fooride juhtimisega.

1.3.1 Tartu 2040 tanavavorgu kirjeldus liiklusmudelis
Liikluse modelleerimistes aastaks 2040 on md&lemas stsenaariumis (STS1 ja STS2.1)
kasutatud Tartu Uldplaneeringu jargset tinavavdrku, kus suuremad muutused vorreldes
olemasolevaga on:

e Tartu pohjapoolne imbersdit koos Tiksoja sillaga (Transpordiameti projekt);

e Vaksali tn pikendus pdhja suunas;

e Ravila tn pikendus p&hja suunas;

e Betooni eritasandiline raudteelilesdit (uues asukohas ehk Vinkli tn sihis);



e Riigitee 2 Tallinn-Tartu-Voru-Luhamaa koéikide etappide valjaehitamine, sh. Variku
2+2 sdidurajaga viadukt;

e Tartu idapoolse Umbersdidu valjaehitamine kuni riigiteeni 3 J6hvi-Tartu-Valga koos
Raadi ala siseteedega (Muuseumi tee, Raadiraja tee).

Lisaks on stsenaariumis 2.1 (jalgrattastrateegia rakendamine) tehtud Tartu kesklinna osas
jargmised muudatused:

e Vabaduse pst on juurdepadsutinav, 1+1 sdidurada, rahustatud liiklus (30-40 km/h);

e Riia tdnav on I8igul Turu-Kastani 1+1 sdidurajaga, 40 km/h linnatanav;

e Turu tn on |8igul Riia-Jde 1+1 sdidurajaga, 40 km/h linnatanav;

e (lalmainitud Idikudel asuvatel ristmikutel on eraldi vasakpoorderada peateelt ning
otse- ja paremp0Oore jagavad sGidurada. Riia-Turu-Vabaduse ristmikul on koikidel
harudel iga mandovri jaoks liks sdidurada.

e Narva mnt tdusul on 1+1 sdidurada (sh. Staadioni tn ristmikul).

Need muudatused Riia tn, Turu tn, Narva mnt ja Vabaduse pst on vajalikud selleks, et anda
juurde ruumi jalgrattaliiklusele. Uleminekul 2+2 sdidurajaga tinava ristldikelt 1+1 sdidurajaga
ristldikele peaks tekkima ligikaudu 6-7 meetri laiune vaba koridor, mis on véimalik anda
kergliikluse voi ka Uhistranspordi kasutusse.

| variandid Jp,
L | KT, KT+

f —-I 1-.!ch1 I:'.ﬂ i i
Joonis 1.5. Sadamaraudtee koridoris asuva tdnava péhimotteline lahendus variantides JP, KJT
ja KIT+.




2. Liikluse modelleerimiste tulemused ja analtus

Tartu linna liikluse modelleerimisel on kasutatud Cube Voyager transpordiplaneerimise
tarkvara. Liiklusmudel on koostatud 6htuse tipptunni kohta, kuna Gldiselt on liiklussagedused
ja ka liiklusprobleemid &htusel tipptunnil suuremad, kui hommikusel. Liiklusmudel on
autoliikluse pdhine (uhik sdidukit/tunnis ehk a/h), bussid ja veoautod on selles sdidukitena,
mitte reisijate vGi kaubana.

2.1 Tartu 2040 autoliikluse néudlusmudeli anallUs

Noudlusmudeli Ulesanne on maadrata soidukite hulk uuritaval objektil ideaalsete ja
ajakadudeta liiklustingimuste korral. Sadamaraudtee koridori puhul tdhendab see
liiklusmudelit, kus S&bra silla Ropka poolsest otsast Siili tn ristmikust (k.a.) kuni
Sadamaraudtee teise otsani Riia tdnaval (ristmik v.a.) ei ole liiklust piiravaid asjaolusid nagu
ooteajad ristmikul, labilaskevdime piirangud jne. Ainuke piirav tegur on asulasisene suurim
lubatud kiirus 50 km/h.

Joonis 2.1. Piiranguteta liikumiskoridor Sadamaraudtee ndudlusmudelis.

Joonistel STR-01 ja STR-05 on toodud ndudlusmudeli liikluse modelleerimise tulemused
vastavalt stsenaariumile STS1 ja STS2.1. Lisas 1 olevad tabelis on néudluse variandi tulbad halli
taustaga, kuna need ei sobi teiste variantidega vordlemiseks.

Liiklusndudluse analiils naitab Sadamaraudtee suurt potentsiaali, autode liiklussagedus on
ligikaudu kuni 1500 a/h (kaks suunda kokku). Teistes variantides — juurdepaasutanavana (JP)
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ja kohaliku jaotustdnavana (KIT) on liiklussagedus aga tagasihoidlik. Seega soltub
Sadamaraudtee koridori kasutamine eelkdige ristmike ladbilaskevdoimest. Suure
labilaskevbimega autodele mdeldud liiklussdlmi (eritasandilisi jne) ei ole eeldatavasti plaanis
rajada ning seetottu saab Oelda, et Sadamaraudtee koridoris oleks suur autoliikluse
potentsiaal, kuid seda ei ole véimalik selliselt realiseerida.

Kui vorrelda joonistel STR-11 ja STR-12 toodud Sadamaraudtee eri |IGikude ja Sobra silla
kasutajate diagramme, siis on ndha oluline muutus néudluse (N) ja autoliikluse tanava
variantide (JP voi KJT) vahel. Alljargneval joonisel on kasutatud variandi kohalik jaotustdanav
(KJT) diagramme.

Tartu 2040, stsenaarium 1, variant ndudlusmudel Tartu 2040, stsenaarium 1, variant ndudlusmudel
(N), Sadamaraudtee 16ik 1 (N), SGbra sild

Tartu 2040, stsenaarium 1, variant kohalik Tartu 2040, stsenaarium 1, variant kohalik
jaotustanav (KJT), Sadamaraudtee 16ik 1 jaotustanav (KJT), SGbra sild

[ ot~ WIS S

Joonis 2.2. Liiklejad Sadamaraudtee koridoris, ndudlus vs. kohalik jaotustanav.

Noudlusmudeli diagrammidel on ndha, et Sobra silla ja Sadamaraudtee 16igu 1 vahel on seos
— osa liiklusest labib md&lemat ristldiget. Kohaliku jaotustdnava puhul on see seos oluliselt
vaiksem ning Sadamaraudtee I6ike 2, 3 ja 4 ei ldbib veel vihem sdidukeid kuni seose
puudumiseni (I6ik 3). On ndha ka seda, et isegi see vdiksem seos |8igu 1 ja SGbra silla vahel
variandis KJT kasutab alternatiivseid marsruute — Sobra tn, Teguri tn jt.
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See kinnitab eespool toodud viidet, et realistlike lahenduste (samatasandilised reguleeritud
ristmikud) puhul ei ole véimalik Sadamaraudtee koridori potentsiaali tdies pikkuses ara
kasutada. Olulised on ainult osad I6igud, mitte tervik.

Sadamaraudtee koridoris autoliikluse vdahenemine vorreldes ndudlusmudeliga variantides
JRT, JP ja KIT oli aluseks taiendava variandi kohalik jaotustdnav pluss (KJT+) valjatootamisele,
mis arvestas ka SObra silla rajamise tehnilisi detaile. Variandis kohalik jaotustanav pluss (KIT+)
on Sadamaraudtee koridori planeeritud tdnav jatkuga Ule Turu tdnava otse Sdébra sillani.
Peamine eesmark oli parandada Sobra silla ja Sadamaraudtee koridori thendust ning uurida,
kas sellel on mGju vorreldes teiste sdiduteega variantidega.

Tartu 2040, stsenaarium 1, ndudlusmudel (N),
Sadamaraudtee 10ik 1

Tartu 2040, stsenaarium 1, variant kohalik
jaotustanav pluss (KJT+), Sadamaraudtee 10ik 1

Joonis 2.3. Liiklejad sadamaraudtee koridoris, variandid N (nGudlus) ja KIT+.

Variantide N ja KIT+ vordlemisel 18igu 1 baasil on ndha, et isegi SGbra silla suunamisel otse
Sadamaraudtee koridori ei teki sama tugev seos kui ndudlusmudelis. Samasuguse jarelduse
saab teha ka siis, kui vorrelda seost SGbra silla baasil. Variantide N ja KJT+ seoste vordlemise
kokkuvottes saab 6elda, et Sobra silla suunamine Sadamaraudtee koridori suurendab liiklust

selles koridoris vahesel maaral.
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Tartu 2040, stsenaarium 1, variant kohalik Tartu 2040, stsenaarium 1, variant kohalik
jaotustanav (KJT), SGbra sild jaotustanav pluss (KJT+), SGbra sild

Joonis 2.4. Liiklejad Sadamaraudtee koridoris, variandid KJT ja KJT+.

Erinevus seoste osas variantides KJT ja KJT+ on toodud (laloleval joonisel. On ndha, et variandi
KJT+ juures on nork seos SGbra silla ja Sadamaraudtee 16ik 1 vahel olemas, kuid variandis KJT
katkeb see Sadamaraudtee 16igul 3 (Voru ja Tahe tdnava vahel). See seos on variandis KIT
hoopis Teguri tanaval.

Noudlusmudeli analldsi kokkuvotteks saab jareldada, et autoliikluse mdistes on olulisemad
just moned I18igud Sadamaraudtee koridoris. Pingereas, koos kommentaaridega, oleks need:
1. Sadamaraudtee 18ik 1 (Riia — Vaike-Kaar).
Juhul, kui Vaike-Kaar tanaval on voimalik laiendada Voru tn ristmikku
(reguleeritud ristmik, eraldi vasakpoorderajad).
2. Sadamaraudtee IGik 2 (Vaike-Kaar — Voru, koos |6iguga 1).
Juhul, kui Vaike-Kaar tanavat ei ole voimalik laiendada.
3. Sadamaraudtee |6ik 4 (Turu — Tahe).
Ainult juurdepaasuna kilgnevatele kinnistutele (Teguri 43).
4. Sadamaraudtee 10ik 3 (V6ru — Tahe).
Vajadus sGidutee jargi praktiliselt puudub.

NB! Diagrammidega joonistel STR-11 ja STR-12 ei ole erinevate diagrammide joone jamedus samas mddtkavas.

2.2 Peamised erinevused stsenaariumite STS1 ja STS2.1 vahel

Kui vBrrelda joonistel STR-11 ja STR-12 toodud diagramme stsenaariumite kaupa, on naha
peamine suurem muudatus — kasutatavate marsruutide voi seoste arv tdnavavérgul on
stsenaariumis STS2.1 vaiksem. Kuna autoliiklust on Tartu linnas stsenaariumis STS2.1
vahendatud peaaegu poole vorra, on ristmike olukord parem ning kasutatakse lihemaid
(otse)ihendusi. Seda ilmestab naiteks jargnev joonis, kus tuleb jalgida peenikeste punaste
joonte (lahte- ja sihtkohad) arvu Gldises pildis.
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Tartu 2040, stsenaarium 1, noudlusmudel, | Tartu 2040, stsenaarium 2.1, noudlusmudel,
Sadamaraudtee 10ik 1 Sadamaraudtee 10ik 1

DA

Joonis 2.5. Liiklusndudlus Sadamaraudtee koridoris 18igul 1, stsenaariumid STS1 ja STS2.1.

Stsenaariumi 2.1 juures on seoste hulk vaiksem — see tdhendab, et vaadeldavale I6igule tuleb
liiklust vahem, kuna parema liikluse olukorra tottu on olemas kiirem marsruut. Samasuguse
naite veel kontrastsema olukorra kohta saab tuua I6igu 4 anallitisis variandi JP
(juurdepdasutanav) kohta.

Tartu 2040, stsenaarium 1, variant | Tartu 2040, stsenaarium 2.1, variant
juurdepaasutanav (JP), Sadamaraudtee I6ik 4 juurdepadasutanav (JP), Sadamaraudtee I6ik 4

Joonis 2.6. Liiklusndudlus Sadamaraudtee koridoris 16igul 4, variant JP, stsenaariumid STS1 ja
STS2.1.

Kui stsenaariumis STS1 on I8igul 4 kohalik ja ka raudteed Uletav ldbiv liiklus Aardla tn, Kabeli
tn ja VOru tn suunal, siis stsenaariumis 2.1 on I8igul 4 ainult kohalik liiklus.

2.3 Liikluse modelleerimistulemuste analtis

Modelleerimistulemuste koondtabel koos peamiste arvnaitajatega kogu Tartu linna kohta on
toodud lisas 1. Peamised naitajad on summaarne |abisdit tanavavorgul ning selleks kuluv aeg,
mis kokku (jagatisena) annavad keskmise (ihenduskiiruse. Tartu linnas on liiklusmudelis eraldi
13 ala (tabeli read 2 -14), eraldi objektina on Sadamaraudtee koridori planeeritud tanava
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IGigud 1-4 ja SGbra sild (tabeli read 15-19) ja peamiste magistraaltdnavate liiklusnaitajad
(tabeli read 24-32).

Seletuskirjas on toodud ainult keskmiste Ghenduskiiruste koondtabel, kuna see hélmab nii
labisGitu, kui ajakulu.

Sadamaraudtee koridori planeeritud autoliikluse tanava variantide JP, KIT ja KIT+ vOrdlemisel
saab no. null-variandiks kasutada varianti JRT (jalgratta- ja jalgtee), kus autoliiklusele méeldud
tanav koridoris puudub.

2.3.1 Stsenaariumite STS1 ja STS2.1 vordlus

Stsenaariumite STS1 ja STS2.1 detailsed tulemused ei ole pohimdétteliselt omavahel
vorreldavad, kuna ldhtetingimused on erinevad. Stsenaariumis STS2.1 on autoliiklust Tartu
linnas vahendatud stsenaariumiga STS1 vorreldes peaaegu poole vorra ning loomulikult on
tulemused paremad — vaiksem |abisdit ja ajakulu ning suurem tGhenduskiirus.

Peamine tdhelepanek kahe stsenaariumi vordlemisel on Uldise summaarse labisidu
vahenemine 31% vOrra, samas vaheneb Uldine ajakulu 43% vorra. Seega, ajakulu viaheneb
rohkem, kui l3abisdit. Linna tanavavérgu keskmine Uhenduskiirus on stsenaariumis 2.1
6,7km/h vérra suurem (32,5 km/h vs. 39,2 km/h).

Detailsemalt on erinevused alade voi objektide kaupa suuremad (vordlus STS1 ja STS2.1):

e Sobra silla summaarne labisoit vaheneb stsenaariumis STS2.1 ainult 9% vorra;

e |Bigul 4 suureneb summaarne labisoit stsenaariumis STS2.1 18% vorra;

e |Gikude 2-4 summaarne labisdit variantides JP ja KIT muutub stsenaariumis STS2.1
vaga vaikeseks (kahaneb ca’ 5x) siis variandis KIT+ on |8igu 4 liikluse vahenemine ainult
25%;

e kesklinna (read 8 ja 9 tabelis 2.1) summaarne labisdit viheneb 43% ja ajakulu 49%
vorra;

e suurima labisdidu ehk kasutusega on Sadamaraudtee 16ik 1 Riia — Vaike-Kaar tanav.

Tabelis 2.1 on toodud Tartu linna 2040. aasta prognoositud keskmised (henduskiirused
modlema stsenaariumi ja koikide variantide kohta. Tulemused on tdhistatud punasega, kui
tulemus on vérreldes teiste sama stsenaariumi variantidega halvem ja rohelisega, kui tulemus
on parem. Halli taustaga on ndudlusmudeli tulemused, kuid neid ei saa otseselt vorrelda
teiste variantidega.
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Perspekliivaasta 2040 Keskmine Uhenduskiirus
Objekti kood ja selgitus [km/h]
Stsenaarium Eesti iildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)
_ ke 3 | 8 s _ | S & | 8 g _
. G § |s2z| 82 | 8% | & 5 |s2z| 82 | 8%
3 £ |92 5 52| 3 £ |22 5 52
1 3218 || |58 |32 |¥&
N N
2 (Tammelinn, Rénilinn) 26,8 26,1 26,7 26,8 26,8 32,0 31,3 31,7 31,7 31,7
3 (Maarjamdisa, Veeriku) 24,0 23,5 23,7 23,7 23,7 30,4 30,3 30,4 30,4 30,4
4 (Variku) 25,2 248 25,2 25,3 25,3 25,9 259 25,8 25,8 25,7
5 (Ropka) 245 236 238 238 236 322 32,4 322 321 31,4
6 (Supilinn, Tahtvere) 207 30,8 30,4 30,1 30,1 335 34,3 41| 33,8 33,7
7 (Tallinna mnt &4rne) 475 46,8 47,6 47,0 47,0 52,2 52,2 52,3 52,3 52,5
8 (Kesklinn FVanalinn) 18,8 17,3 17,9 18,2 18,2 20,5 19,5 19,6 19,2 19,6
9 (Kesklinn I-Karlova poolne) 26,8 23,2 23,7 24,2 24,4 30,6 28,3 27,6 28,0 28,1
10 (Kruusamae) 41,4 40,8 40,9 40,9 40,8 454 455 45,6 45,6 45,6
11 (Raadi, Ulejoe) 362 35,8 36,0 36,0 36,4 385/ 38,5 388 39,0 39,0
12 (Annelinn, Jaamamédisa) 31,3 30,8 31,2 31,2 30,5 36,3 36,3 36,2 36,2 36,1
13 (Ihaste) 41,6 422 42,0 41,9 422 43,4 441 443 442 44 .4
14 (Térvandi, Lemmatsi) 43,6 43,6 43,4 43,4 43,4 43,6 43,6 43,6 43,4 43,4
15 Sobra sild (Ihaste tee - Turu) 376 384 402 390 422 a9 393 42,7 421 434
16 Sadamaraudtee sektor 1 (Riia - Viike-Kaar) 26,4 - 24,3 28,2 28,7 39,2 - 26,9 29,1 29,9
17 Sadamaraudtee sektor 2 (Viike-Kaar - Véru) 44,7 - 13,8 15,7 16,2 49,9 - 20,5 19,6 26,2
18 Sadamaraudtee sektor 3 (Voru - Tahe) 429 - 21,8 24,3 22,5 49,8 - 31,8 30,5 26,7
19 Sadamaraudtee sektor 4 (Tahe - Turu) 37,3 - 22,0 27,0 26,9 44,7 - 26,2 29,6 31,0
24 Ringtee tn (Tartu Ringtee - Ihaste sild) 38,0 36,9 37,5 37,6 37,6 46,5 46,7 46,7 46,6 46,7
25 Véru tn (Riia - Teguri) 300 254 28,6 290 29,1 s04| 302 304/ 300 300
26 Turu tn (Riia - Teguri) 25,0 23,7 23,7 23,5 23,8 27,1 26,9 26,0 25,6 26,0
27 Riia tn (Turu - Kastani) 17,2 15,6 16,1 16,2 16,3 191 16,4 16,6 16,3 16,3
28 sillad (2040, olemasolevad+Tiksoja) 39,6 39,1 39,4 39,5 39,4 441 43,5 44,1 44,2 43,9
29 Turu tn (Teguri - Ringtee tn) 38,0 33,5 32,5 32,2 32,2 43,1 38,6 357 35,6 35,0
30 Véru tn (Teguri - Ringtee tn) 30,4 30,6 27,8 27,1 27,2 35,0 35,4 33,1 33,2 32,1
31 Tartu Ringtee (riigitee 2 kogu mudeli pikkuses) 57,2 56,0 56,4 56,5 56,5 64,4 63,4 63,5 63,6 63,6
32 Riia tn (Kastani - Elva maantee) 22,6 222 223 224 22,1 30,3 32,7 32,0 31,7 31,8
KOKKU, KESKM.KIRUS 33,5 32,2 32,5 32,6 32,6 39,9 39,2 39,2 39,2 39,2
Vérdlus JRT-ga| 100% 101% 101% 101% 122% 122% 122% 121%

Tabel 2.1. Keskmised tihenduskiirused Tartu linnas 2040, kdik stsenaariumid ja variandid.

Linna keskmise Ghenduskiiruse osas on stsenaariumis STS1 vordselt parem tulemus kohaliku
jaotustanavaga variantidel (KJT ja KJT+). Vahe juurdepaasutanava variandiga (JP) on véike (-
0,1 km/h) ning veidi suurem siis, kui Sadamaraudtee koridori autotanavat ei rajata (variant
JRT, -0,4 km/h). Kohaliku jaotustanavaga variantidel KIT ja KIT+ on ka rohkem rohelisi lahtreid
ehk paremaid tulemusi. Seega naitavad stsenaariumi STS1 tulemused, et autoliikluse tanavat
Sadamaraudtee koridori oleks vaja, kuid suurem ldbilaskevGime ei anna oluliselt paremat
tulemust.

Stsenaariumis STS2.1 on keskmine Uhenduskiirus kdigis neljas variandis vérdne ehk 39,2
km/h. Seega ei ole Tartu jalgrattastrateegia rakendamisel vahet, millist tGlpi tanav
Sadamaraudtee koridori planeeritakse.
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2.3.2 Tartu linna ja lahiala sildade liiklussageduste vordlus
Sillad Gthendavad Tartu linna erinevaid linnaosasid ning seetdttu on oluline analiitisida, mis
vOib toimuda uute ihenduste loomisel olemasolevatel ja aastaks 2040 rajatud sildadel.

Stsenaariumite STS1 ja STS2.1 vordlus naitab, et jalgrattastrateegia rakendamisel
stsenaariumis STS2.1 on sildade summaarne liiklus ligikaudu 3500 a/h v&rra vaiksem
(vahenemine keskmiselt 28%). Oluline on margata S6bra tanava silla liikluskoormust, mis
stsenaariumites oluliselt ei muutu (STS1 puhul variantide keskmine 1248 a/h ja STS2.1 puhul
1179 a/h).

Stsenaarium Eesti lildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)
> 3 3 > 3 3
B 8 2 5 5~ B 8 2 £ £~
Variant| 3 2 88 3 8= E 2 88 8 8=
Tiksoja sild 1932 2014 2006 1994 1995 1373 1433 1449 1463 1464
Kroonuaia sild 920 944 941 946 947 739 725 724 718 726
Vabadussild 864 876 867 869 864 849 766 753 759 764
Vdidu sild 2938 2957 2968 2967 3004 1919 1937 1906 1851 1889
Sopruse sild 2710 2739 2692 2671 2791 1665 1781 1782 1827 1813
Sobra sild 1555 1231 1265 1310 1183 1495 1217 1154 1198 1145
lhaste sild 1924 2114 2135 2126 2092 1271 1451 1536 1523 1496

Kokku| 12843| 12875| 12874 12883| 12876 9311 9310 9304 9339 9297

Tabel 2.2. Tartu sildade summaarne liiklus 6htusel tipptunnil 2040, kdik stsenaariumid ja
variandid.

Ulejaanud sildade liikluskoormused vihenevad stsenaariumite v8rdluses kooskdlas
autoliikluse vdhenemisega, kdige rohkem vdahenevad Voidu silla liikluskoormus (37%) ja
Sopruse silla liikluskoormus (33%), kdige vahem vaheneb Vabadussilla koormus (8%). Voidu
silla liiklussageduste vahenemise peamine pohjus on eeldatavalt stsenaariumis 2.1
kasutatud vaiksema sdiduradade arvuga Riia-Turu-Vabaduse ristmik.

Sildade liiklussageduse vordlus variantide 10ikes néitab, et muutused on vdiksed ning mingit
suuremat liikluse iimberjagunemist Sadamaraudtee koridori planeeritud séidutee
rajamisega ei tule. See on jalle Gks mark sellest, et Sadamaraudtee koridori planeeritud
tanav on kogu linna transpordislisteemist lahtudes vahetahtis Gihendus.

2.3.3 Tartu linna ristmike ajakulu ja ooteaegade vordlus
Kogu Tartu linna liiklusmudeli ulatuses on oluline muutus stsenaariumite STS1 ja STS2.1
vahel ristmike ooteaegades ning suurema ooteajaga ristmikute arvus.
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Stsenaarium Eesti iildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)

= o o - - = o o - -
£ x =3 T T Y x = T T
zZ =2 > . S o~ zZ 2 > . S o~
3 Fl o 7 B = > & ES S 7
5 g 25 | 3 25 5 g 25 | 3 25
- c £:® =2~ 25 o c £:® =2~ 25
- = 5 = S E 52 S S s 5 15 52
Variant ® T S, S, ® T 2 S, S
X :© X %) X :© X n
@ = O :® x — x 0 ) = O :® x — x 0
=) =~ O a = =3 =] > O a = = >
= © o = = © o =
S = ] = c 2 i=i = ] = c 2
=} o kel =] o ©
S 5 1 &8 | & S 5 & | ¢
= > 5 = > =
Summaarsed

ooteajad ristmikel | 1615 | 1785 | 1733 | 1731 | 1735 632 679 684 691 696
[h] (kogu Tartu)

Ule 10 tunnise

ooteajaga 45 50 49 48 50 11 13 16 15 15
ristmikute arv

*1 kuna Sadamaraudtee koridoris ristmikute ooteaegadega ei arvestata, ei saa seda varianti vorrelda teiste variantidega.
Tabel 2.3. Tartu ristmike summaarsed ooteajad aastal 2040, kdik stsenaariumid ja variandid.

Jalgrattastrateegia rakendamisega vahenevad keskmised ooteajad Tartu linnas aastal 2040
dhtusel tipptunnil 61% vérra. Ule 10 tunniste ooteaegadega ristmike arv viheneb 69%.

Variantide vordluses aga vahed erinevate tanava variantide puhul praktiliselt puuduvad.
Pisut halvema tulemuse (ooteajad) annab variant jalgratta- ja jalgteega (JRT), kuid
ooteaegade vihenemine teistes sGiduteega variantides on vaike (2-3%).

2.3.4 Sadamaraudtee IGikude prognoositud liiklussagedused.

Modelleeritud liiklussagedused aastaks 2040 on toodud joonistel STR-01 kuni STR-10.
Tabelis 2.4 on toodul iga I6igu keskmine liiklussagedus kahes suunas kokku. Tabelist on ndha
noudlusmudeli suured liiklussagedused kdigil Sadamaraudtee koridori |Gikudel, mis
vahenevad mitmekordselt tdnava lahendusvariantide JP KIT ja KIT+ juures. Anallilis naitab,
et liikluse vahenemine ndudlusmudeli ja lahendusvariantide vahel on vaiksem I6igul 1 ja
IGigul Turu tanavalt SGbra silla suunas. Eesti keskmise autostumise stsenaariumi STS1 juures
on ldikude keskmised liiklussagedused 188-980 a/h ning jalgrattastrateegia rakendamise
stsenaariumi STS2.1 puhul 51-930 a/h. Vahed vaiksema ja suurima liiklussagedusega Idikude
vahel on suured — see nditab ilmekalt, et osad 18igud on olulisemad, kui teised.
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Stsenaarium Eesti lildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)
e g| 5 | & e g| 5 | 2
= N 3 = N 3
Variant| § b 33 2 25 £ kS g3 E El=
S| 2 |38 8 |82 2| 2 |8 & |82
3 5 g =2 | < 3 5 g = | =
®©
Sadamaraudtee 16ik 1 (Riia - Vaike-Kaar) 1370 - 747 968 913| 1091 - 509 639 677
Sadamaraudtee 16ik 2 (Vdike-Kaar - Voru)| 1218 - 271 433 417 811 - 60 86 320
Sadamaraudtee 16ik 3 (VOru - Téhe) 1452 - 188 273 313 978 - 51 57 218
Sadamaraudtee 16ik 4 (Tdhe-Turu) 1600 - 223 361 532| 1392 - 68 141 613
Sadamaraudtee 16ik Turu-Sébra *1 1434 759 768 895 980| 1276 786 562 703 930
Kokku| 7074 759| 2197| 2930 3155| 5548 786] 1250 1626/ 2758

*1) Variandi KJT+ on trass erinev teistest variantidest

Tabel 2.4. Sadamaraudtee koridori tanava liiklussagedused, koik stsenaariumid ja variandid.

2.3.5 Sadamaraudtee ristmike teenindustasemed ja labilaskevdime kasutustegurid.
Joonistel STR-01 kuni STR-10 on toodud ristmike teenindustasemed, mis on maaratud Eesti
standardi EVS 843:2016 jargi keskmiste ooteaegade pdhjal. Lisas 2 on joonised ristmike
labilaskevdime kasutusteguri Z kohta, mis pohineb kasutatud- ja reservlabilaskevéime
suhtel.

Alljargnevas tabelis 2.5 on toodud Sadamaraudtee koridori ristmikute teenindustasemed ja
enimkoormatud suuna ldbilaskevéime kasutustegurid. Stsenaariumis STS2.1 ei ole
Sadamaraudtee koridoris halvima teenindustasemega F ristmikke. Stsenaariumis STS1 on
probleemsed teenindustasemega F Riia-Vaksali ja Sadamaraudtee-Voru ristmikud.

Sadamaraudtee koridori planeeritud sGidutee ja Voru, Tahe ja Turu tanava
teenindustasemed viib tasemele D/E suurem liiklus VBru, Tahe ja Turu tanaval. Adaptiivse
foorijuhtimise puhul antakse rohkem rohelist aega suurema liiklussagedusega mandovritele,
milleks on VOru, Tahe ja Turu tdnava otsesuunaline liiklus. Kérvalteele (Sadamaraudtee
koridor) antakse vaikese liiklussageduse t6ttu liihikesed voi minimaalsed rohelised ajad ning
seetdttu ei saa teenindustase tdusta paremaks tasemest D.
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Teenindustasemed (EVS 843:2016)

Stsenaarium Eesti lildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)
- = | & | & - = | & | &
= & > < = = & = < s
= z 3 % & 3 T 3 % &
>
g s 2§ S S 5 g o 2§ S S 5
; E gl T > E £ g T3> E
Variant|  § 2 $8 2 23 a o g2 g 22
2 2 R 8, 8= 3 2 CE: 8 8=
3 5 X = = 3 5 3 = =
z 5 5 g g z 5 5 g g
X =A o o ~ 3, o] o
N N N N
Riia-Vaksali-Sadamaraudtee F F F F F E E E E E
Sadamaraudtee-Kastani (p&ik) - - C C C - - C C C
Sadamaraudtee-Viike-Kaar - - C C C - - C C C
Sadamaraudtee-Voru - - F F F - - D D D
Sadamaraudtee-Tadhe - - D D E - - D D D
Sadamaraudtee-Turu (3-kilgne) - - D C - - - D C -
Turu-Teguri-Sadamaraudtee - - E E - - - C C -
Sadamaraudtee-Turu (4-kilgne) - - - - E - - - - D

Suurim labilaskevGime kasutustegur Z (100% on labilaskevGime taielik kasutamine)

Stsenaarium Eesti lildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)

~ 1 =] 5 |¢ — | =] 5 |2

= e s < 2 z b s < 2

=00 - U T I - = S N I B I
Vari @ b7 @ 2 23 & b7 7] 2 23
ezl g | 28| 8 | 82| 2| £ | sE| § | &2

> = 9] x ™ > = [9) ™ ~

sl g | S| |F | 2§ | T|¢&|¢3

X =X [e) ] X 3, ¢ €]

X X X X
Riia-Vaksali-Sadamaraudtee 98% 96% 93% 92% 93% 83% 74% 78% 80% 80%
Sadamaraudtee-Kastani (p&ik) - - 47% 57% 56% - - 43% 57% 51%
Sadamaraudtee-Viike-Kaar - - 48% 52% 55% - - 37% 40% 29%
Sadamaraudtee-Voru - - 90% 92% 92% - - 64% 63% 69%
Sadamaraudtee-Tdhe - - 83% 82% 89% - - 65% 69% 82%

Sadamaraudtee-Turu (3-kilgne) - - 57% 62% - - - 30% 45% -

Turu-Teguri-Sadamaraudtee - - 80% 81% - - - 58% 67% -
Sadamaraudtee-Turu (4-kilgne) - - - - 83% - - - - 79%

Tabel 2.5. Sadamaraudtee koridori ristmike teenindustasemed ja ldbilaskevoime
kasutustegurid Z, kdik stsenaariumid ja variandid.

2.3.6 Sadamaraudtee moju ldhiala tanavatele
Tabelis 2.6 on valik Sadamaraudtee koridoriga paralleelseid tanavalGike, millede
liiklussagedusi peaks voi voiks Sadamaraudtee koridori planeeritud tdnav muutma.

Jalgrattastrateegia rakendamisel stsenaariumis STS2.1 on vaadeldavate tanavaldikude
summaarne liiklus 39% vaiksem, kui stsenaariumis STS1. Kdige suurem on liikluse
vahenemine Kastani tanaval (85%) ning kdige vaiksem on kahanemine Sobra tanaval Turu-
Tahe vahelisel IGigul (17%). Teguri tanaval on liikluse vihenemine ligikaudu 50%.
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Stsenaarium

Eesti lildine autostumine (STS1)

Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)

e = | 5 | & e g | 5 | &
= |2 | 2| f s |2 g | s
) > 0 8 g g 9 > 0 & g g
3 g 52 b e E 2 £8 sl S
Variant| § b S 2 3 25 £ £ 82 2 25
S| |34 8 | 82| 2| 2|34 8 |B
3 = [0 4 X 3 = [5) X X
0 o o = = 0 o o E =
2 G} | g g z 5} 5 g g
! 2 < N x 2 < <
Filosoofi (Riia-Voru) 409 606 516 485 497 165 280 211 197 189
Kastani (Riia-Voru) 287 425 305 274 272 37 176 80 21 29
S6bra (Turu-Tahe) 143 176 177 178 158 119 124 158 155 114
Sbbra (Kesk-Voru) 137 133 157 154 153 114 82 115 117 109
Voru (Vaike-Kaar-Tehase) 986 1697 1391 1250 1248 586 973 970 905 731
Teguri (Turu-Tahe) 292 294 268 280 250 125 309 184 221 146
Teguri (Tdhe-Voru) 99 140 179 195 190 80 159 130 138 90
Ropka (Ropka 25 IGikes) 618 1138 1115 1077 1016 215 626 594 538 453
Aardla (Tahe-Vasara) 1456 1515 1486 1503 1504 1010 1118 1023 1032 1118
Kokku 4427 6124 5594 5396 5288 2451 3847 3465 3324 2979

Tabel 2.6. Sadamaraudtee koridoriga paralleelsete tdanavate liiklussagedused, kdik

stsenaariumid ja variandid.

Kui eespool olevates alampunktides toodud naitajad ei anna suuri erinevusi Sadamaraudtee

koridori tdnava variantide vordluses, siis ldhialal asuvate paralleelsete tdnavate andmete
vordlemisel on erinevused margatavamad. Jalgratta- ja jalgtee variandi JRT puhul on
vaadeldavate tdanavaldikude summaarsed liiklussagedused 9-23% suuremad, suurim
erinevus on variandi kohalik jaotustdnav pluss (KJT+) juures. Juhul, kui jalgrattastrateegia

eesmarke ei suudeta taiel maaral rakendada (stsenaarium STS1), on oluline ka Voru tn |8igu

Viike-Kaar - Tehase liiklussageduste vahenemine 24% vorra tkskaoik millise autotanavaga

variandi puhul. See toetab jareldust, et Sadamaraudtee koridoris on olulisemad nii IGik 1 kui

ka 16ik 2.
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3. Sadamaraudtee koridori rajatava tanava eri variantide mdju Tartu
linna transpordi modaalsele jaotusele

Kuna liikumiste modaaljaotus kahes erinevast stsenaariumis on maaratud ldahtellesandega,
siis ei saa hinnata erinevate stsenaariumite mdju modaalsele jaotusele. Saab hinnata sama
stsenaariumi erinevate variantide tulemusi ja nende mdju Tartu linna liiklusele.

3.1 Sadamaraudtee funktsioon Tartu linna tanavavorgus

Véaga oluline on lahti motestada Sadamaraudtee koridori planeeritava tanava funktsioon
vaadates ,suurt pilti“ ehk kogu Tartu linna liiklust ja liikkumisi. Suur pilt naitab seda, et
Sadamaraudtee koridoris olev tdanav on otseses seoses nn. Ropka sillaga ja edasise
Ghendusega Kalda teele ning kaugemal ka Tartu idapoolse (imberséiduga ehk Idaringteega.
See moodustaks Tartu kesklinna ja Karlova imber kulgeva ,vaikese ringtee”.

Rt " |, R " P X

Joonis 3.1. Sadamarautee koridori funktsionaalne seos Ropka sillaga ning Sobra silla asukoht.

Ropka silla realiseerumine on erinevatel pdhjustel ebatdendoline (kindlasti mitte aastaks
2040) ning seega kaob ka ks oluline eeldus Sadamaraudtee koridoris asuva autotdanava jaoks.

22




Kaesolevas t66s modelleerimistes kasutatud SGbra sild voiks funktsionaalselt asendada Ropka
silda, kuid t66 kaigus saadud tulemused seda ei kinnita.

3.2 Sobra tn suunaline sild

T66s kasutatud SObra tn silla osas peab dra tooma moned ette nahtavad probleemid, mis
esitavad toelise valjakutse hilisemas (tehnilise lahendus) etapis.

Karlova poolses otsas on silla 10pp (tugimidlride vGi kdrge mulde 16pp) ligikaudu Sébra tn 61
kinnistu juures. See tdhendab, et S6bra silla Karlova poolses otsas saab esimene ristmik olla
minimaalselt Sassi tn juures. SObra tdnava teemaa laius on keskmiselt 20 meetrit, mis
tahendab sillale s&idul tugimiiride kasutamist. Kohalikku liiklust teenindavad sillale
pealesdiduga paralleelsed sdidurajad ning jalgratta- ja jalgteed ei mahu olemasoleva teemaa
20 meetri sisse. Emajde aares asuvast Siili tdnavast laheks Soébra sild lile ehk sinna tekib
eritasandiline riste.

Juhul, kui Sobra sild pé6rata Sadamaraudtee koridori suunas (variant KIT+), on ruumi rohkem
ning sillale pealesGidu tehniline kilg on lihtsamini teostatav. See lahendus tekitab aga
ristmikute kontsentreerumise Turu tn liihikesele |8igule. Turu tdanaval on IGik Tehase tn
ristmikust kuni Ropka teeni 675 meetrit ning sellele Idigule jaaks 5 ristmikku (Tehase, Teguri,
Sadamaraudtee, Siili, Ropka tee). Lisaks oleks enamus neist neljakiilgsed. Magistraaltanaval
(Turu tn) peaks ristmikute vaheline kaugus olema vdahemalt 300 meetrit (EVS 843:2016
Linnatanavad, tabel 4.2).

Sobra silla rajamisel on otstarbekas rajada otse ida-lddne suunaline kergliikluse koridor Sobra
tn baasil. SObra tn marsruudi pikkus Siili tdnavast Voru tanavani on médda S6bra tanavat 1,54
km, mooda Sadamaraudtee koridori 2,13 km. Erinevus 0,56 km tdhendab naiteks jalgrattale
(keskmise sdidukiirusega 12 km/h) puhtalt séidust tulenevat lisaajakulu 2 minutit ja 48
sekundit.

3.3 Sadamaraudtee koridori GUhendustegur

Kergliikluse ihendustegur. Jalgrattaliikluse ihendustegur planeeritud sadamaraudtee trassi
otspunktide vahel on olemasolevas olukorras 1,33. Selline Ghendustegur vastab standardi EVS
843:2016 Linnatdnavad pohjal erandlikule lahtetasemele, mis annab marku vajadusest
jalgratta magistraaltanavate vorku tihendada, rajada puuduvaid tihendusi - tdnavaldike, sildu,
viadukte vGi diagonaalsuunalisi magistraale. Vastav lihim marsruut on valitud Tartu
rattateede 2019. aasta kaardi pohjal. Leides (ihendusteguri Sadamaraudtee koridori
marsruuti moéoda, oleks samade punktide vaheline Ghendustegur 1,19. Selline ihendusteguri
vaartus vastab ldhtetaseme hea ning naitab, et nende kahe punkti vaheline ihendus on
optimaalne.

Autoliikluse tihendustegur. Kui rakendada (ihendustegurit sGiduautode marsruutidele, siis
tanane ihendustegur samade punktide vahel oleks 1,43. See on halvem kui jalgrattaliikluse
puhul. Sadamaraudtee marsruuti kasutades oleks autoliikluse Uhendustegur sama, mis
jalgrattaliikluse puhul — 1,19. Arvestada tuleb, et tédnasel pdeval vaadeldavate punktide vahel
ei ole Sadamaraudtee ldhistel mootorsdidukite jaoks magistraaltanavaid. Marsruudi valikul
on voetud kdige lihem marsruut kahe punkti vahel, sh. médda korval- voi kvartalisiseseid
tanavaid.
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3.4 Sadamaraudtee koridori olemasolev stivend
See ei ole liikluse modelleerimise teema, kuid on siiski tiks p6himdotteline kisimus - kas
olemasolev Sadamaraudtee siivend ajada tais, st. tdsta imbritseva maapinna suhtes samale
korgusele voi mitte? Sellel on nii negatiivseid, kui ka positiivseid aspekte:
e -suur korguste vahe Voru tn ristmiku juures, kus Sadamaraudtee sdidutee ara
mahutamiseks peaks nélvadesse veel rohkem sisse minema;
e - nodlvad on takistuseks nii kergliiklusele kui ka juurdepadasudele, kui neid peaks
rajatama;
e -sivendis olev tee nduab head sadevee kanalisatsiooni;
e +sivendis olev tee on vdiksema mirareostusega.
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4. Liiklusega kaasnevad mdjud

4.1 Autoliikluse mura ja heitgaaside mdju

Radkides kahest stsenaariumist on selge erinevus autoliikluse mahus ning sellest tuleneb
erinevus ka mira ja heitgaaside eraldumises. Seega vOib kohe Oelda, et kuna
jalgrattastrateegia pOhises stsenaariumis on autoliikluse tase, kogu vorgul, keskmiselt 31 %
madalam, siis on ka miratase ja heitgaaside kogus madalam. Autode ihenduskiirused kiill
vorgul kasvavad, kuid see kasv jadb keskmiselt 8 km/h suurusjarku, mille mdju mura ja
heitmete muutusele on suhteliselt vaike.

Kui vaadelda erinevaid rajatava tanava variante, siis selgub, et kergliiklustee variant on miira
ja heitmete osas Sadamaraudteel ja selle ldhistel kGige parem. Vastavalt sellele, kui mugavaks
ja kiireks kavandatakse sadamaraudtee mootorséidukitele, kasvab piikonnas ka miira ja
heitmete hulk ja tase. Seega suurima liiklussagedusega kohaliku jaotustdnava variandi puhul
on ka miira ja heitgaaside tase kdrgemad. Siinjuures ei ole oluline ka sodidukite kiirus, sest see
on erinevate variantide vdrdlusel sisuliselt sama, erinevus 0,1 km/h.

Vilja tuleb tuua, et jalgratta- ja jalgtee variandi JRT korral on terve Tartu tdnavavorgu
liiklussagedus 1 % vorra suurem kui teistel variantidel ning sellest saab jareldada, et kuigi
Sadamaraudtee koridoris on miira ja heitgaaside tase madal, siis tulenevalt kogu voérgul
suurenevast autoliiklusest on linnas tervikuna mira ja heitgaaside tase kGrgem. Samuti on
kogu vorgul keskmine ihenduskiirus madalam, mis suurendab ka miira ja heitgaaside taset.

4.2 Sadamaraudtee koridori tanav kui liikkumisbarjaar
Liikkumisvabaduse analiiiis Sadamaraudtee koridori kohta kergliiklejate vajadusest lahtuvalt
on tehtud eraldi Sadamaraudtee 16ikude kaupa.

Loik Riia tn — Vaike-Kaar

Sellel 16igul on peamine liikumissuund paralleelne raudteega. Liiklumist piirab eelkdige
raudtee, mitte Sadamaraudtee koridori planeeritav tédnav. Jalgratta- ja jalgtee peab paiknema
planeeritava tanava Kastani ja Voru tn poolselt kiljel, kuna raudtee ja planeeritava tdnava
vahelisele alale ei ole kergliiklust motet lubada. Olemasolev raudteeliletuskoht on Vaike-Kaar
tanava sihis ning koos planeeritava tdanava ristmikuga Vaike-Kaar tn kohal tuleb lahendada ka
teeliletus (eeldatavalt ristmikuga integreeritud reguleeritud Glekaigurada).

Vaike-Kaar — Vo6ru tn

Vajalik on sailitada teeliletus planeeritavast autoteest Voru tn 61 kinnistu juures, naiteks
reguleeritud Ulekdigurajana (n6. nupuga juhitud). Kabeli tn 15 kinnistu omanik on avaldanud
soovi saada juurdepdas uuelt planeeritavalt tanavalt. Juurdepaasu (ristmiku) planeerimisel
vOib rajada teelletuskoha (vasakpoorde sdiduraja vastaskiiljele) kuid eeldatavasti on selle
kasutamine vaike ning peamiselt kergliikluse juurdepaasuks Kabeli tn 15 kinnistule endale.
Voru tanava poolsel kiiljel on erakinnistute piirid (aiad) ning labipaase sellel tee kiiljel ei ole
ning sama olukord on ka Kabeli tn poolsel kiiljega.

Voru tn — Tdhe tn

Sadamaraudtee koridoris on sellele |16igul pohjapoolne (Teguri tn poolne) kiilg olemasolevas
olukorras labipaasudeks suletud. Hetkel on seal erakinnistute tagahoovid. Planeeritud on
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anda vbimalus tagahoovide hoonestamiseks, kuid isegi juurepaasutanava rajamisel ei oleks
otstarbekas anda igale erakinnistule oma juurdepdas — neid oleks kokku 12-13. Arvestama
peab ka korguse vahega (eriti Voru tn poolses otsas) ehk pohimdéttelise otsusega, kas
sadamaraudtee siivend tdidetakse voi mitte.

Sadamaraudtee koridori Idunapoolsel kiiljel on avatud hoovidega korrusmajad. Seega peaks
jalgratta- ja jalgtee olema kindlasti sGiduteest korrusmajade poolsel kiiljel ning soovitavalt ka
Teguri tn poolsel kiiljel. Voru ja Tahe tn vaheline 16ik on pikkusega 630 meetrit ehk
arvestuslikult voiks sellele ette ndha kuni 2 Ulekdigurada kuid nende rajamine eeldab
pohjapoolses kiljes ldbipaasude rajamist Teguri tdnavani ja edasi (naiteks B. G. Forseliuse
tanavale).

Tahe tn—Turu tn

Sellel 16igul on vdimalik ja ka vajalik lhendada Sadamaraudtee koridori péhja- ja IGunakdljel
asuvad pooled. Olemasolevas olukorras pdhja-lduna suunalist kergliikluse koridori kll ei ole
kuid labi planeeringute saab selle rajada. Ligu pikkus on 570 meetrit ning llekaiguradasid
vOiks olla minimaalselt 2 lisaks ristmikutel asuvate (lekdiguradadele.

Kokkuvétvalt saab 6elda, et Sadamaraudtee koridori planeeritud tee ei saa olema kergliikluse
suhtes suureks liikkumisbarjaariks, kuna suuremaks barjaariks on teised olemasolevad objektid
(erakinnistud, raudtee). Sadamaraudtee koridori planeeritava sdidutee variantide puhul on
parem variant juurdepaasutdanava kasutamine. See loob paremad eeldused kergliiklejatele
liikumistele, kuna juurdepaasutanaval saab (peab) kasutama liikluse rahustamise votteid.

Nagu kdesoleva t00 tulemustest selgus, on sadamaraudtee voimaliku kasutuse
liikluskoormuse suurused olulisel maaral séltuvad sellest, millise tdnavana see trass vilja
ehitatakse.

Noudluse hinnang nditas Sadamaraudtee suurt potentsiaali, liiklussagedus tipptunnil on
ligikaudu kuni 1500 a/h (kaks liikumissuunda kokku). See tdhendaks suure tdendosusega
magistraaltanava-pohist lahendust - kas siis pohimagistraali véi jaotustanavana.

Teistes variantides — juurdepddsutdnavana, nditeks kohaliku jaotustdanavana (variandid JP ja
KIT), on liiklussagedus aga tagasihoidlik. Seega s6ltub koridori kasutamine eelkdige ristmike
labilaskevoimest. Suure labilaskevoimega autodele mdéeldud liiklussdlmi (eritasandilisi jne) ei
ole eeldatavasti plaanis rajada ning seetdttu saab 6elda, et Sadamaraudtee koridoris oleks
suur autoliikluse potentsiaal, kuid seda ei ole vGimalik selliselt realiseerida.

Soltumata tanava liigist on kdikide variantide puhul méédapadasmatu, et tanava ristldikesse
on planeeritud ka kaasaegsed, nduetekohased kergliiklusteed, mis peavad tagama soodsad,
ohutud ja atraktiivsed liikumisvGimalused jalakdijatele, ratturitele ja muude
liikumisvahenditega liiklejatele, kellel on Gigus neil liikuda. Sadamaraudtee omab sellest
tulenevalt kergliikluse vorgustiku olulise osana tdhtsust nii Glelinnalise kui ka kohaliku
vorgustiku osana. Seega ei tohi Sadamaraudtee lahendus kuidagi takistada, vaid peaks ainult
soodustama kergliiklust mistahes tasandil ja mistahes stsenaariumi korral.
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Samuti - sGltumata tanava tehnilisest lahendusest, mis tuleneb tanava liigist, peab see tanav
tagama liikumisvdime nii trassi sihis, kuid samas ei tohi kujuneda takistuseks ka ristsuunalisele
liiklusele, see tahendab liiklusvoogudele, mis Ghendab Sadamaraudtee darseid asumeid.

Samas on selge, et viimati nimetatud ligipdasetavuse tagamise voimekus sdltub olulisel
maaral téanava liigist, see omakorda selle tehnilisest lahendusest. Mida , krgem” on tanava
liik (nditeks pGhimagistraal), seda vaiksem on sellel kohaliku liikluse osakaal ja suurem
linnalise liikluse (linnaosade vahelise) osakaal. Samas on see mdju ka laiem, see tdhendab, et
mida enam kannab tdnav dlelinnalist liiklust, seda enam mojutab see ka naaberalade
tanavavorgul toimuvat liiklust.

Kui hinnata eraldi laste liikkumisvGimalusi, siis Uldiselt on siin prognoositav olukord sarnane
sellele, mida kirjeldati eelmises |8igus. See tdhendab, et Ulelinnalises kontekstis soodustaks
Sadamaraudtee trass ka kergliiklemise kasvu laste seas, (ihendades erinevaid linnaosi soodsal
marsruudil. SGltuvalt aga tehnilisest lahendusest on selle m&ju kohalikule liiklusele erinev.

4.3 Sadamaraudtee variantide turvalisus liiklejatele.
On arusaadav, et kdesoleva t606 erinevate stsenaariumide korral on neil vGimalikel arengutel
ka erinev mdju liiklusohutusele.

Tartu linna inimkahjuga liiklusénnetuste tldine tulem 2012-2019.a. on alljargnev:
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go > > © v} © © @ 2 © = ~ 8
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Qo po = 18_ & Qo & 2 = S =
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2012 2 13 11 44 40 1 2 6 3 5 2 15 144
2013 3 14 7 41 40 5 11 2 2 3 4 1 133
2014 7 9 13 29 a4 1 2 2 1 2 5 2 4 121
2015 3 2 4 32 21 1 4 4 1 3 2 3 7 87
2016 3 1 2 22 32 2 4 2 2 3 73
2017 2 3 7 25 18 1 3 1 2 1 3 66
2018 4 5 4 23 20 2 3 1 2 2 1 7 74
2019 4 4 4 23 20 1 4 2 5 12 79
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Inimkahjuga liiklusdnnetused Tartu linnas
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Joonis 4.1. Inimkahjuga liiklusdnnetused Tartu linnas, 2012-2019.a.

Nagu naha, siis Uldine liiklusdnnetuste arv linnas langes perioodil 2012-2017, samas kahel
viimasel aastal on see veidi taas tousnud.

Tahelepanuvdarne on aga just jalakaija osalusel aset leidnud liiklusdnnetuste suur osakaal
linnas, mis erinevatel aastatel jddb vahemikku 24-38% ja on suurim, vérreldes teiste LO
liikidega.

JK dnnetuste osakaal kdigist inimkahjuga
liiklusdnnetustest

40% 37% 38%

:): 3% 31% 30% 3% gy
. 24%
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Joonis 4.2. Jalakaija osalusel aset leidnud liiklusdnnetuste osakaal Tartu linnas

Kui hinnata kahe kadesolevas t66s kasutatud stsenaariumi véimalikku moéju turvalisusele, siis
vOib prognoosida jargmisi tendentse.

Esimese, autostumise jatkumise stsenaariumi korral on téendoline, et just vahemkaitstud
liiklejate osalusel toimuvate liiklusdnnetuste arv ei vdahene. Samas ei ole tdendoline
autokokkupdrgete tahelepanuvaidrne kasv, sest liiklusolukorra pingestumine ei too
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automaatselt kaasa ka dnnetuste arvu suurenemise. Seega saab pigem prognoosida senise
olukorra séilimist no. ,suures pildis“.

Tartu jalgrattastrateegia jargi on ette ndhtud tegevused ka modaaljaotuse muutusest

tulenevate ohtude elimineerimiseks. Strateegia kohaselt ei tohiks rattaga seotud
liiklusonnetuste arv kasvada, vaatamata rattaliikluse osakaalu kasvule.

Strateegilise eesmargi #7 saavutamist madratlevad moodikud:

Maodik Sihttulemused
Hetkel 2020 2030 2040
2018

. . 20 <20 <20 220
Jalgratturitega seotud liiklus-

dnnetuste arv el kasva

See saavutatakse jargmiste tegevuste abil (allikas: Rattastrateegia):

- Jagatakse Tartu logodega ohutustarvikuid (nt ratturivestid, (suuna-)tuled, helkurid, jmt).
Vastutaja LMO.

- Tartu linnapiiril teavitatakse autojuhte, et meie linnas on liikluses palju jalgrattureid ja jalgsi
liiklejaid. Vastutaja LMO.

- Lisaks liikluseeskirjadele pannakse kirja ka Tartu liikluse hea tava. Vastutaja LMO.

- Viidanduse arendamine, rattateedele viidasiisteemi loomine. Vastutaja LMO, AEO

Siiski, autoliikluse radikaalne vdhenemine ja rattaliikluse kiire osakaalu kasv véivad,
vaatamata strateegias kirjas olevatele meetmetele, kaasa tuua ka just vahemkaitstud liiklejate
- eelkdige jalakdijate, ratturite ja liikursdidukitega liiklejate osalusel toimuvate
liiklusdnnetuste kasvu, eriti juhul kui sama perioodi jooksul ei rakendata radikaalseid
meetmeid nende ohutuse parandamiseks. See tdhendaks eelkdige taristu regulaarset
liiklusohutuse inspekteerimist ja sellest tulenevaid tegevusi ohutuse suurendamiseks. Kui
areng toob kaasa autoliikluse radikaalse vihenemise, siis see tdhendaks ka tanavaruumi
Umberjagamist ning Umberkujundamist, et takistada negatiivseid voimalikke arenguid -
naiteks liilkumiskiiruse tousu ja sellest tulenevat ohutuse langust.
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5. Sadamaraudtee stsenaariumite hindamine HEAT tooriistaga

HEAT toOoriista kasutati kahe tlal pool kirjeldatud stsenaariumi kohta: STS1 (Eesti lldine
autostumine) ja STS2.1 (Tartu Jalgrattastrateegia rakendamine). Mdlema stsenaariumi puhul
vorreldakse 2040. aasta olukorda olemaseoleva olukorraga. Olemasoleva olukorra aluseks
voeti modelleeritud sodidukite liiklus ning liikluse modaaljaotus vastavalt 2018. aasta
andmetele. Stsenaariumite 2040. aasta modaaljaotused voeti vastavalt stsenaariumitele.

uhik

STS1
Eesti Uldine
autostumine

STS2.1
Jalgrattastrateegia
rakendamine

SISENDINFO

Ajakulu kasv inimese kohta pdevas min 0,6 12
Hinnanguline elanike arv (vanusegrupis 20 - 74 a) 63034 63034
SUREMUS JA SUSINIKDIOKSIIDI HEITMED

Enneaegsete surmade vahenemine aastas in -0,3 -16
Enneaegsete surmade vahenemine

hindamisperioodil kokku in -7 -348
Susinikdioksiidi heitmete muutus C0O; ekvivalendi

vOrra aastas tonn 22 448 -3851
Susinikdioksiidi heitmete muutus C0O; ekvivalendi

vorra hindamisperioodil kokku tonn 493 852 -84 716
MAJANDUSLIK MOJU

Kogu majanduslik mdju aastas EUR 927 000 -23 900 000
Kogu majanduslik m&ju hindamisperioodil kokku EUR | 20400 000 -527 000 000
Kogu majanduslik méju diskonteerituna 2021.

aasta vaartuseni EUR | 13600 000 -320 000 000

HEAT tOoriista arvutused naitavad, et juhul, kui Tartus 6nnestub jalgrattastrateegias toodud
eesmargid aastaks 2040 ellu viia, on moju llimalt positiivne (negatiivne number tdhendab
kokkuhoidu 23,9 milj. € aastas). Samas on autostumisest tulenev negatiivne mdju (positiivne
number ehk tdiendav kulu) suhteliselt vaike (0,93 milj. € aastas). Sellest saab jareldada, et
jalgrattastrateegia elluviimine isegi vaiksemas mahus aastaks 2040 peaks tdiendava kulu

viima nulli lahedale vGi lausa negatiivseks.

30




6. Kokkuvote

6.1 Liiklusndudlus ja lahendusvariandid

Sadamaraudtee koridoris sdidutee realistlike lahenduste (samatasandilised reguleeritud
ristmikud) puhul ei ole véimalik Sadamaraudtee koridori potentsiaali tadies pikkuses ara
kasutada. Seega ei ole oluline autoliiklusega tanava rajamine Sadamaraudtee koridori kogu
pikkuses, vaid pigem teatud I86ikudel. Olulisemad ja suurema liiklusmoéjuga on Sadamaraudtee
IGigud 1 ja 2 (Riia tn kuni Voru tn). Sadamaraudtee |6ik 4 (Turu-Tahe) véiks olla vajadusel ainult
juurdepdas ldiguga kiilgnevale alale. Sadamaraudtee 10igu 3 (VOru-Tahe) jarele puudub
praktiline ja funktsionaalne vajadus.

6.2 Linna keskmine Ghenduskiirus

Jalgrattastrateegia rakendamise stsenaariumi STS2.1 puhul on tulemused {hesed:
Sadamaraudtee koridori kavandatud tee, (ikskdik milline (koik variandid jalgrattateest kuni
kohaliku jaotustdanavani) ei muuda Tartu keskmist Ghenduskiirust. See oleks arusaadav
soiduteega variantide JP, KIT ja KIT+ puhul. Kuid erinevust ei ole ka variandi jalgratta- ja jalgtee
(JRT) juures, kus autoliiklusele avatud tanavat ei ole. See tdhendab, et kogu Tartu liiklusele
tervikuna puudub jalgrattastrateegia rakendamise puhul Sadamaraudteele kavandatud
autotdanava moju. Kui mdju ei ole, tekib kisimus selle tdnava rajamise vajalikkuses.

Eesti (ildise autostumise stsenaariumi 1 puhul annab Tartu keskmise Ghenduskiiruse osas
halvima tulemuse variant JRT (jalgratta- ja jalgtee) ning vordselt vahesel maaral parema
tulemuse autotanavaga variandid (JP, KJT ja KIT+). Vahed ei ole suured ehk tugevat eelistust
monele autoliiklusega tanava variandile on anda raske.

6.3 Sobra sild

Sobra sild jagab Umber peamiselt SGpruse silla liikluse ning ei ole tugevalt seotud
Sadamaraudtee koridori planeeritud ténava liiklusega. Sadamaraudtee koridori planeeritud
tanavat ja Sobra silda voib kéasitleda eraldiseisvate objektidena. PGhimotteliselt kaob SGbra
silla rajamisega Sopruse sillal vajadus 2+2 sbidurajaga ristlGike jargi ehk vabanenud ressurss
on véimalik anda néiteks kergliiklusele voi tihistranspordile. Modelleerimine naitas, et SGbra
silla liiklus jaotub Turu tn poolses otsas laiali kohalikele tanavatele ehk sillal puudub loogiline
jatk. Probleemi ei lahendanud isegi Sadamaraudtee koridori tanava variant KJT+ (kohalik
jaotustdanav, otse sillale), kus olid loodud head tingimused Sadamaraudtee koridori
kasutamiseks. Olukord on p&himdtteliselt sarnane Sopruse sillaga, kus samamoodi ei ole
Karlova pool magistraaltanaval loogilist jatku.

6.4 Tartu jalgrattastrateegia rakendamine

Tartu jalgrattastrateegia stsenaariumi STS2.1 rakendamisel peab tegelema autode keskmise
Uhenduskiiruse téusuga. Probleem seisneb selles, et vastavalt jalgrattastrateegiale peaks
aastal 2040 jalgrattaga liiklemine olema kiirem, kui sdiduautoga. Kuna modelleerimised
naitavad stsenaariumis 2.1 autode keskmiseks ihenduskiiruseks 39,2 km/h, siis seab see ohtu
jalgrataste kasutamise (autoga on hea ja kiire sdita!). Seega peab jalgrattastrateegia
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rakendamine, seal toodud eesmarkide tditmiseks, kdima paralleelselt sGiduautode kiiruse
alandamisega.

Sadamaraudtee koridori kavandatava tanava osas on modelleerimiste pohjal eelistus kahel
variandil: jalgratta- ja jalgtee variant JRT ning juurdepdasutdnava (JP) variandil 1., 2. ja 4.
I0igul. Otsus, kumb variant valida on pigem liikluspoliitiine ning Tartu linna
liikumisvajaduste osas suunda nditav. On ilmne, et samatasandiliste liikluslahenduste
kasutamise puhul ei ole voimalik Sadamaraudtee potentsiaali autoliikluse tarbeks ara
kasutada isegi Sobra silla rajamisel. Arvestades soovitud suundumusi liikumiste
modaaljaotuses, pole see ka vajalik.

Tarmo Sulger
Reigo Ude
Dago Antov

Stratum OU
05.02.2021
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Lisa 1. Modelleerimistulemuste koondtabel, kdik stsenaariumid ja
variandid.
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Perspektiivaasta 2040

Summaarne labisoit

Summaarne ajakulu (sisaldab ajakulu ristmikel)

Keskmine tihenduskiirus

Objekti kood ja selgitus [auto-km] [tundi] [km/h]
Stsenaarium Eesti lildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1) Eesti lildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1) Eesti lildine autostumine (STS1) Jalgrattastrateegia rakendamine (STS2.1)
> > > > > > > > > > > >
S |5 |38 =7 |28 3 |52 (387 =7 | =8| 3 |2 (38| =7 | =8| 3 |52 |%g =T | =8 3 |52 %8| =T =8| 2 |52 |38 =7 | =8
= 4 4 = 4 4 = 4 4 = 4 4 = 4 4 = 4 4

2 (Tammelinn, Réanilinn) 8488 8795 8611 8563 8559 4040 4161 3958 3924 3972 317 337 322 319 319 126 133 125 124 125 26,8 26,1 26,7 26,8 26,8 32,0 31,3 31,7 31,7 31,7
3 (Maarjamdisa, Veeriku) 11671 11760 11777 11812 11826 6122 6254 6203 6246 6247 487 500 497 498 498 201 206 204 205 205 24,0 23,5 23,7 23,7 23,7 30,4 30,3 304 30,4 30,4
4 (Variku) 1500 1523 1500 1509 1505 775 829 792 793 800 59 62 59 60 59 30 32 31 31 31 25,2 24,8 25,2 25,3 25,3 25,9 25,9 25,8 25,8 25,7
5 (Ropka) 8011 8834 8628 8631 8616 4635 5212 5017 4985 5028 326 375 362 363 366 144 161 156 155 160 24,5 23,6 23,8 23,8 23,6 32,2 324 32,2 32,1 31,4
6 (Supilinn, Tahtvere) 5302 4879 5129 5205 5190 3580 2872 3258 3254 3279 179 159 169 173 172 107 84 96 96 97 29,7 30,8 30,4 30,1 30,1 33,5 34,3 34,1 33,8 33,7
7 (Tallinna mnt darne) 7979 8155 8059 8027 8044 5087 5339 5368 5379 5398 168 174 169 171 171 97 102 103 103 103 47,5 46,8 47,6 47,0 47,0 52,2 52,2 52,3 52,3 52,5
8 (Kesklinn I-Vanalinn) 4157 4563 4382 4352 4337 2153 2440 2239 2223 2205 221 263 245 240 238 105 125 114 116 112 18,8 17,3 17,9 18,2 18,2 20,5 19,5 19,6 19,2 19,6
9 (Kesklinn ll-Karlova poolne) 8419 9204 8971 9006 8639 4822 5838 5674 5810 5163 315 397 379 372 355 157 206 206 207 184 26,8 23,2 23,7 24,2 24,4 30,6 28,3 27,6 28,0 28,1
10 (Kruusamae) 18195| 18545 18474| 18427 18453] 14396| 14515 14484| 14518| 14515 439 454 452 450 452 317 319 318 318 319 41,4 40,8 40,9 40,9 40,8 45,4 45,5 45,6 45,6 45,6
11 (Raadi, Ulejée) 11768 12023 11883| 11850 11844 9144 9316 9206 9217 9225 325 336 330 329 325 237 242 237 237 237 36,2 35,8 36,0 36,0 36,4 38,5 38,5 38,8 39,0 39,0
12 (Annelinn, Jaamamaisa) 13949| 14249 14115| 14108 14415] 10445| 10738 10685| 10712| 11042 445 463 453 452 472 287 295 295 296 306 31,3 30,8 31,2 31,2 30,5 36,3 36,3 36,2 36,2 36,1
13 (Ihaste) 14479 14614 14712 14755 14647 11483 11643 11773 11812 11727 348 347 350 352 347 265 264 266 267 264 41,6 42,2 42,0 41,9 42,2 43,4 441 443 442 44,4
14 (Torvandi, Lemmatsi) 3229 3224 3217 3218 3217 2656 2657 2655 2647 2648 74 74 74 74 74 61 61 61 61 61 43,6 43,6 43,4 43,4 43,4 43,6 43,6 43,6 43,4 43,4
15 Sobra sild (Ihaste tee - Turu) 363 288 295 306 485 349 284 269 280 469 10 7 7 8 1 8 7 6 7 1 37,6 38,4 40,2 39,0 42,2 41,9 39,3 42,7 421 43,4
16 Sadamaraudtee sektor 1 (Riia - Véike-Kaar) 1084 - 586 725 719 860 - 398 499 531 41 - 24 26 25 22 - 15 17 18 26,4 - 24,3 28,2 28,7 39,2 - 26,9 29,1 29,9
17 Sadamaraudtee sektor 2 (Vaike-Kaar - Voru) 536 - 120 191 184 357 - 26 45 141 12 - 9 12 1 7 - 1 2 5 44,7 - 13,8 15,7 16,2 49,9 - 20,5 19,6 26,2
18 Sadamaraudtee sektor 3 (Voru - Téhe) 899 - 116 169 194 606 - 19 35 135 21 - 5 7 9 12 - 1 1 5 42,9 - 21,8 24,3 22,5 49,8 - 31,8 30,5 26,7
19 Sadamaraudtee sektor 4 (Téhe - Turu) 889 - 118 197 378 774 - 36 76 448 24 - 5 7 14 17 - 1 3 14 37,3 - 22,0 27,0 26,9 44,7 - 26,2 29,6 31,0
24 Ringtee tn (Tartu Ringtee - Ihaste sild) 8568 9145 8981 8957 8948 5417 5779 5906 5884 5783 225 248 240 238 238 117 124 126 126 124 38,0 36,9 37,5 37,6 37,6 46,5 46,7 46,7 46,6 46,7
25 Voru tn (Riia - Teguri) 1535 2181 1905 1827 1805 973 1509 1358 1277 1156 51 86 66 63 62 32 50 45 43 39 30,0 254 28,6 29,0 29,1 30,4 30,2 30,4 30,0 30,0
26 Turu tn (Riia - Teguri) 4058 4000 3923 3819 3772 2128 1940 1871 1825 1778 162 169 166 162 158 79 72 72 71 68 25,0 23,7 23,7 23,5 23,8 271 26,9 26,0 25,6 26,0
27 Riia tn (Turu - Kastani) 2946 3079 2984 2977 2980 1779 1924 1841 1748 1766 171 198 186 183 183 93 117 111 107 108 17,2 15,6 16,1 16,2 16,3 19,1 16,4 16,6 16,3 16,3
28 sillad (2040, olemasolevad+Tiksoja) 6024 6262 6232 6200 6265 4102 4335 4395 4424 4410 152 160 158 157 159 93 100 100 100 100 39,6 39,1 394 39,5 394 441 43,5 441 44,2 43,9
29 Turu tn (Teguri - Ringtee tn) 3795 3335 3178 3229 3114 2095 1630 1532 1550 1396 100 100 98 100 97 49 42 43 44 40 38,0 33,5 32,5 32,2 32,2 43,1 38,6 35,7 35,6 35,0
30 Voru tn (Teguri - Ringtee tn) 3074 3160 3070 3071 3091 2028 2049 2099 2076 2063 101 103 111 113 114 58 58 63 63 64 30,4 30,6 27,8 271 27,2 35,0 354 33,1 33,2 32,1
31 Tartu Ringtee (riigitee 2 kogu mudeli pikkuses) 29256 30298| 29797 29807| 29851 24175| 24869| 24710 24721 24663 511 541 528 527 528 376 392 389 389 388 57,2 56,0 56,4 56,5 56,5 64,4 63,4 63,5 63,6 63,6
32 Riia tn (Kastani - Elva maantee) 7022 7017 7072 7081 7089 4818 4553 4665 4659 4629 311 316 317 317 321 159 139 146 147 146 22,6 22,2 22,3 22,4 22,1 30,3 32,7 32,0 31,7 31,8
KOKKU, KESKM.KIIRUS] 187193| 189132 187834| 188017 188166] 129797| 130683 130436| 130615| 130614 5595 5868 5781 5774 5779 3256 3332 3329 3335 3336 33,5 32,2 32,5 32,6 32,6 39,9 39,2 39,2 39,2 39,2
Vérdlus JRT-ga 100% 99% 99% 99% 69% 69% 69% 69% 100% 99% 98% 98% 57% 57% 57% 57% 100% 101% 101% 101% 122% 122% 122% 121%




Lisa 2. Labilaskvuse kasutustegurid, kdik stsenaariumid ja variandid.
Digitaalselt eraldi failides:

Labilaskvuse tegurid Z-STS1 k&ik variandid.pdf

Labilaskvuse tegurid Z-STS2.1 k&ik variandid.pdf
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