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EESSONA

Magistritd6 teema algatati t66 autori poolt kahel eesmargil. Esmaseks, ehk sisuliseks
eesmargiks oli analliisida Reidi tee kui uue magistraaltanava modju tanavavorgu
liiklusvoogudele, selgitada tee ja ristmike labilaskvuse kasutustaset, uurida funktsionaalset
toimivust Tallinna Vanasadama liikluse teenindamisel ning mdoju liiklusohutusele. Teine
eesmark oli t66 koostamise kaigus enese tdiendamine vastava analllsi koostamise
problemaatika ja teedevOrgu Iabilaskvuse kisimustes. Tanan nende eesmarkide
saavutamisele kaasa aitamise eest t60 juhendajat Tiit Metsvahit ja K-Projekt Aktsialseltsi,
mille meeskonna liige t66 autor Reidi tee ehitusprojekti viimaste staadiumite koostamisel
teede projekteerija ning projektijuhina oli. Olulisimateks |dhteandmeteks olid magistrit6é
koostamisel Tallinna liikluse seiresiisteemi loendusandmed ja Eesti Liikluskindlustuse Fondi

statistika.

Votmesonad: liiklusanallds, liikluskorraldus, liiklusohutus, tdnavavork, ristmike l&bilaskvus

ja teenindustase, magistritéd



Liihendite ja tahiste loetelu

30. TT - 30. tipptund

a/h - autot tunnis

a/066p — autot 66pdevas

AKOL - aasta keskmine d6péevane liiklussagedus (a/66p)

JPKOL - juhtperioodi keskmine d6péevane liiklussagedus (a/66p)

LOA - liiklusohutusaudit



1. SISSEJUHATUS

Reidi tee liiklusmdju analiiis on koostatud eesmargiga hinnata 2019. a valminud

magistraaltédnava toimivust ning mdju liiklusolukorrale piirkonna tanavavorgul.

Tallinna liiklusseiresiisteemi loendusandmete abil on uuritud Reidi teega taiendatud
tanavavorgu liiklust ja vOrreldud seda eelneva perioodi ning projekti koostamisel pustitatud

eeldustega ning hinnatud labilaskvuse kasutus- ja teenindustaset ristmikel.

Tédnava eesmargiparast funktsioneerimist on vaadeldud lisaks liikluskoormuse madjule
tehnilistest aspektidest nagu fooride koordineerimise slisteemi ja teiste tehniliste lahenduste

toimivus ning kavandatud liikluskorraldusega saadud parem liiklusohutus.

On hinnatud moju, mida magistraali lisamine ja selle funktsiooni tditmiseks sobimatute
tanavate asendamine magistraaliga kaasa on toonud ja millised on vdimalused
liikluskoormuse suunamiseks voi Umberjagunemiseks. Oluline on hinnata, kas teistel
sidalinna tanavatel saaks liikluskoormust taiendavalt vahendada. Et liikluskasvu probleemile
jatkusuutlikke lahendusi leida, on valja pakutud, millised edasiarendused Tallinnale
jargmisena kesklinna piirkonnas kdige olulisemad oleksid ja millised voiksid olla kaugemad

perspektiivid.

Suuremas plaanis anallilisib magistritoé6 ka linna liiklusvorgu kavandamise pdhimotteid.
Seoses keskkonnamuutustega keskendub Uhiskond 21. sajandi teisel kimnendil jarjest
rohkem rohepoliitikale, millega seoses tdnavate kasutamine autoliikluseks kliimaneutraalsuse
saavutamiseks peab olema selgelt pohjendatud. Unustamata loodusressursside piiratust, on
kaesoleva t66 fookuses siiski detailid, mis kdsitlevad magistraaltanavavorgu olemit, toimivust
ja arendamise vajadusi, et kdigi Ghiskonna liikmeteni joudev sotsiaalne heaolu, liiklusohutuse

tase ja majanduskasv keskkonnamdjudega tasakaalustatult saavutatav oleks.

Magistritdo Glevaate osas tutvustatakse Reidi tee olemit, selgitatakse selle rajamise vajaduse
tagamaid ning pOgusalt ajaloolist tausta Tallina Uldplaneeringutes. Ulevaate osas on
kokkuvote teedevdrgu rajamise eesmarkidest, tee projekteerimise aluseks olevast liikluse
proghoosimise  problemaatikast, @ magistraaltdnava konfiguratsiooni taustast tee
Uksikelementide vordlabilaskvuse aspektist ning linnaehituslikest meedetest liikuvuse

kavandamisel.

MGjuanallitisi osas selgitatakse Covid-19 pandeemia tingimustes vajalikuks osutunud
liiklusuuringu metoodika valikut, et Reidi tee liiklusandmed 2020. a, mil liikuvus oli
pandeemiast tugevalt mojutatud, tee olemasolu eelse situatsiooniga voimalikult hasti

vorreldav oleks. Jargnevas liiklusanallilsis uuritakse Reidi tee liikluskoormust, selle vahetut



moju lahiala tdnavavdrgule ja vastavust kavandamisel pistitatud eesmarkidele. Tehnilise
funktsioneerimise poolelt kirjeldatakse Eestis uudse adaptiivse foorijuhtimissiisteemi
toimimise probleeme ja esitatakse anallils liiklusohutuse esmase muutuse kohta, mille Reidi
tee ehitus kaasa on toonud. Kokkuvdtvas tulevikku vaatavas osas arutletakse Reidi tee
positiivsete mdjude valguses jargmiste sammude (le, mida linnaplaneerimises tdnavavorgu

arendamisel rakendada voiks.
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2. ULEVAADE

2.1. Reidi tee olemus

Reidi tee on Tallinna kesklinnas Pirita teed ja Ahtri tn Uhendav 2 + 2 sdidurajaga
magistraaltdanav Ghel 18igul Tallinna Uldplaneeringuga kavandatud nn. PShjavaila trassist, vt
Maa-ameti kaardirakenduse kaardile [1] vormistatud Joonis 2.1 - Reidi tee asukohaskeem,

16ik 1 - 3 (pikkus 2 km). Loigul 2 - 3 jaab rajatud tee Narva mnt trassile ja kannab selle
nime.

Ahtri

Sonsln

Atstkmas

Joonis 2.1 - Reidi tee asukohaskeem

Reidi tee rajamise aluseks oli Tallinna 2001. aastal kehtestatud Uldplaneering. Ehitusprojekti

koostasid peaprojekteerijana K-Projekt AS ja Novarc Group AS aastatel 2015 - 2018, té6 nr
15150 [2].

Tanava ehitus valmis ja see avati liiklusele novembris 2019. a. Lisaks teele rajati linna
kommunaalsiisteemile  vajalikud tehnovdrgud, millest olulisimaks on piirkonna
sajuveekanalisatsiooni kollektor koos merrelasu ja pumplaga. Tehnovdrkude rajamine ei vaja
liiklusmdju analllsi seisukohalt eraldi tahelepanu, kuid vaarib markimist, et lisaks
liikkluskorralduslikele eesmarkidele vdimaldab uute magistraaltdnavate rajamine ehitada

slisteeme ka teiste kommunaalmajanduslike probleemide lahendamiseks.
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Reidi tee ehitusprojekti lahtelilesanne oli sOnastatud lahtuvalt Tallinna Uldplaneeringust ja
arengukavast (vt ka p 1.4) eesmargiga vahendada sudalinna liikluskoormust, parandada
sadamaterminalide sujuvat toimimist, luua raskeliiklusele vdimalikult hairimatu (hendus
maanteevdrguga ning kesklinna merele avamise pdhimdttest. Uhisrahastuse kriteeriumitele
kvalifitseerumiseks oli oluline Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfondi seatud eesmérkide tditmine

majanduslike, sotsiaalsete, keskkonnahoiu ja sadstva arengu aspektidest.

Vastavalt riigihanke ,Reidi tee (J0e tdnav - Russalka ristmik) ekiisi ja pOhiprojekti
koostamine” Lisa 1 ,Teenuse osutamise lahtellesanne” [3], olid projekti (Uldisteks

eesmarkideks:

e TEN-T (ld- ja pohivorgustikku kuuluva Tallinn- Narva maantee 13igu (Tallinna
sadamate ja E20 tee) uuendamine sh teede ehitamine ja rekonstrueerimine, kuna selle
tee kaudu toimub rahvusvaheline liiklus ja kaubavedu Venemaale;

e P&asu sadamatest pdhimaanteedele E67 - Tallinn - Parnu - Ikla maantee ja E20 -
Tallinn — Narva maantee, parandamine;

e Jalg- ja jalgrattateede rajamine negatiivsete keskkonnamdjude leevendamiseks;

e Suurendada tédnavate keskkonnaohutust muutes autotranspordi liikluse sujuvamaks,
mis aitab vahendada heitgaasidest tulenevat keskkonnasaastet;

e parandada liiklusohutust 2,2 km pikkusel teel;

e kindlustada kvaliteetne projekti ettevalmistus ning selle tulemusena
Uhtekuuluvusfondi poolt kaasfinantseeritud kvaliteetne investeering
transpordisektorisse.

Reidi tee voimaldab geograafiliselt Pirita ja Lasnamae linnaosade otselihenduse Pdhja-Tallinna
ja selle taga olevate Haabersti ja Kristiine linnaosadega selliselt, et kesklinna teistel
magistraalidel (Narva mnt, Mere pst, Parnu mnt) ja sisetdnavatel nimetatud suundade
transiitkoormus vaheneb. Raskeliikluse paasuks Tallinna Vanasadama terminalidesse on Reidi
tee TEN-T vOrgu viimase Idiguna oluliseks llliks Gihendusel Tallinna ringteega Peterburi tee -
J. Smuuli tee - Narva mnt suunalt, voimaldades otsepaasu slidalinna ja sadama piirkonna
vaiksemaid tdnavaid labimata sadamasse. Seelabi suureneb oluliselt ohutuse tase kdigi
liikluses osalejate jaoks ning sujuvad liiklusvood aitavad vahendada kahjulikke

keskkonnamadjusid.

Kergliiklejaile on Reidi teele rajatud pdhjapoolsel kiiljel kahesuunaline 4 m laiune rattatee ja
4 m laiune kdnnitee ning Idunapoolsel kiiljel 3,5 m laiune jalg- ja jalgrattatee, mis on Tallinna
areneva kergliiklusteede vorgustiku oluliseks osaks. Maastikuarhitektuursete lahenduste abil
on rannajoonel olevad pargialad ja promenaad kujundatud meeldivateks vaba aja veetmise

ja jalutamiskohtadeks, mis valmimise jarel inimeste poolt kiiresti omaks voeti.
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2.2. Pohjavaiil, hilise realiseerimise pohjused

Tallinna kehtivas ja varasemates Ulldplaneeringutes kannab Viimsi, Lasnamade - Kesklinn,
Pdhja-Tallinn Ghendustee PShjavaila nime. Reidi tee moodustab selle kesklinna labiva I8igu,
vt Joonis 2.1 - Reidi tee asukohaskeem ja Joonis 2.2 - Pd&hjavail Tallinna 2001. a
Uldplaneeringus, Tallinna Linnaplaneerimise Ameti koostatud joonisel ,Linnakeskuse

lilkluskoormuse vahendamise meetmed".

autoliikluse pliranguala
I Ohistranspordi terminaal
===« QOhissdiduradadega tanavad

_— tanger
| 1. P&hja vail
| 2. Léuna vail
[ 3. Tartu mnt. labimurre
A 4. Révala pst. pikendus

5. labimurre Peterburi teele
/ 6. Fiitri raudteeviadukt

o 0.5 1 1.5 km

Joonis 2.2 - Pdhjavail Tallinna 2001. a Uldplaneeringus

Vaatamata autostumise kiire kasvu algusele alles Eesti taasiseseisvumisel 1991. a, mil auto
ostmiseks ei olnud vaja enam autoostuluba, oli kesklinna kontsentreeritud liiklus probleemiks

juba varem.

Eesti NSV aegset Tallinna magistraaltdnavavorgu kavandamist on Postimehe 06.09.2017
artiklis ,Reidi tee pole ndukogudeaegse Pohjamagistraali kloon™ kasitlenud toona
linnaplaneerimise t60s osalenud Reedik Vorno. Russalkast 1ddnde suunduv ja linnakeskusest
puutujana modda viiv Pdhjamagistraal eesmargiga vahendada massilist labisditu
linnakeskusest kanti toona Uldplaneeringu staatuses olevale generaalplaanile 1979. a selle
korrektuurina, kuid see ei joudnud kehtestamiseni. [4] Toona oli PGhjamagistraali (ks oluline
funktsioon Kopli poolsaarel Pohja - Tallinnas linna té6hdivet tagavate tddstusettevottete ja

Lasnaméde kui tdle 100 000 elanukikuga elurajooni otselihenduse tagamine. Meredarsed
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sadamaalad olid piiritsooniks ja riigikaitse pohimotetest I1ahtuvalt seotud piirangutega, mida
ei oldud valmis muutma. Viimast saabki pidada hinnanguliselt, magistrit66¢ juhendaja Tiit
Metsvahi s&nul, P8hjavéila hilise realiseerimise (iheks peamistest p&hjustest. Ulevaate
magistraaltanavate paiknemisest ENSV aegsetel Tallinna generaalplaanidel leiab Audentese
Ulikooli Euroopa Instituudi uurimusté® - aruandest ,P8hja - Tallinna arengukavad 1700 -
2005" (2006. a).

2.3. Tanavavorgu kavandamise alused

Analliisimaks mh Reidi tee funktsioneerimise eesmargiparasust, on jargnevalt kokku voetud

lahtekohad, millel ténavavorgu arendamine baseerub.
2.3.1. Uldised eesmirgid ja méjud

Liiklusndudluse funktsionaalselt eesmargiparasel rahuldamisel majandusliku ja kultuurilise

arengu vOimaldamiseks on lahtekohad linna ja tanavavorgu kavandamisel [5]:

e Olemasolev liiklussiisteem (teede - taristu ja terminalide paiknemine, kasutuses
olevad transpordiliigid ja Uhistranspordivork, autostumise tase);

e liiklusnoudlus ja selle prognoos (linna ja lahivaldade elanike arv ning paiknemine,
ettevotete ja asutuste paiknemine, asustustihedus);

e liiklussiisteemi terviklikkus ja selle kattesaadavuse parandamine (slisteemi kvaliteet -
teenindustaseme tous, oluliste sdlmpunktide (hendamine, transiitliikluse marsruudid,
mugavus, efektiivsus);

e liikluse toimivuse tagamine kriisiolukordades;

e keskkonnahoidlike liiklusviiside eelistamine;

e liiklusohutus (ohutustaseme parandamine);

e mOoju looduskeskkonnale (keskkonnaohutus);

e kohaliku arengu, ettevétluse ja maakasutuse muutused;

e elukeskkonna kvaliteedi tagamine (inimese tervis ja heaolu, linnapildi ja maastiku
esteetiline ilme);

e teeddrsete maaomanike varade sailimine;

e kultuuri-, miljéé ja muinsuskaitsevaartused;

e majanduslik tasuvus;

e energiakulu vahendamine.

Seejuures taandub ka majandusliku tasuvuse aspekt keskkonnamdjudele, igasuguse

inimtegevus toimub keskkonnaressursside arvelt. Taristuinvesteeringute ja selle kaidukulude
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katteks tehtavate investeeringute 0&koloogilise jalajdlje suurus tuleb jatkusuutlikusse

tagamiseks arvesse votta ja minimaliseerida.

Keskkonnahoiuga seonduv on veelgi konkreetsemalt fikseeritud Pariisi kliimaleppega, millega
on Euroopa Liit votnud endale kohustuse saavutada 21. sajandi teiseks pooleks siisiniku

neutraalsus [6].

Peamisteks otsesteks keskkonnamdjudeks, mida keskkonnamdju hindamisel analiisitakse

on:

e mura

e vibratsioon

e valisdhu kvaliteet

e ressursikulu (maavarade kasutamine)
e moju kaitsealade keskkonnale

e mdju bioloogilisele mitmekesisusele

e kliimamuutused

e pinnase saastumine

e pinna- ja pdhjavee kvaliteet

e linnapilt ja maastik.

2.3.2. Oiguslikud alused

Uhiskondlik kokkulepe tédnavavdrgu arendamiseks kui ehitustegevuse planeerimiseks tugineb
raamreeglistikule seadusandluses. Olulisemad ehituse planeerimist puudutavad Gigusaktid

on:

e Sadstva arengu seadus [7]
e Planeerimisseadus [8]
e Ehitusseadustik [9].

Hierarhilise tanavavorgu planeerimise ja projekteerimise pdhimotted ja nduded on koondatud

Eesti Vabariigi standardisse EVS 843 Linnatanavad.

Lahtuvalt nimetatud oigusaktidest on Tallinna linnavalitsus koostanud ja vastu voétnud
Uldplaneeringu (2001. a) ning eraldi suurema tépsusastmega linnaosade (ldplaneeringud,

mis kasitlevad muu hulgas ka tédnavavdrgu ja transpordisiisteemi arendamise kiisimusi.
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Kohaliku omavalitsuse korralduse seadus nadeb ette ndude koostada arengukava ja
eelarvestrateegia. Tallinna arengukavades olevad tdnavavorgu arendamise pohimotted ja

alused on kokkuvotlikult esitatud p 1.4.
2.3.3. Liikluse prognoosimine ja liiklussiisteemi kavandamine

Tee kavandamise ja projekteerimise ning tasuvusanalltidsi aluseks on liikuvus- ja
liiklusuuringud, millega selgitatakse vélja olemasolev noudlus ja prognoositakse selle
muutumist tulevikus. Ennustuslike vaartuste leidmisel voetakse arvesse liiklusvajadust

modjutavad tegurid [10]:

e maakasutus ja selle intensiivsus (elanike ja tédkohtade arv ja paiknemine, sh
toédranne);

e sOidukite arv ja autostumise tase;

e piirkonda kavandatud hoonestuse mahtude muutumine;

e rahvastiku juurdekasv;

e varem koostatud vodi planeeritud taristuprojektid;

¢ majandusprognoos ja SKP proghoos

jm asjakohaseid tegureid, millest |ldhtuvad vaartused on teoreetilistel alustel matemaatiliselt
maaratavad kasvuteguriprognoosidena, liikluse modelleerimisega v0i kombineeritult ning
vdivad mdjutada liikkumiste arvu liikumisviisiti kasvatavalt vdi kahandavalt. Uhtne juhend
liiklusprognooside koostamiseks Eestis puudub. Kehtivad nn osajuhendid, mille alusel

proghoose koostatakse on:

e Liiklusloenduse metoodika koormussageduse maaramiseks (Tiit Metsvahi,
Maanteeamet 2009)

e Liikluse baasprognoos Eesti riigimaanteedele aastaks 2040 (TTU Teedeinstituut,
Maanteeamet 2007)

e Liikluse baasprognoos Eesti riigimaanteedele (TTU Teedeinstituut, 2020 -
kehtestamata)

e Kergliikluse prognoosimise juhend (Insenribiiroo Stratum, Maanteeamet 2013)

Liiklusprognoosid koostatakse erinevatele arengu- ja kasvustsenaariumitele. Adrmuslikud
stsenaariumid Uldjuhul valistatakse (naiteks olemasoleva olukorra sdilimine, koigi
planeeringute Uheaegne teostumine), kuid nende koostamine on keskmiste, tdendolisemate
realiseerumiskavade valjaselgitamiseks vajalik. Vaatamata vélja td6tatud metoodikatele tuleb

liikluse prognoosimisel arvestada maaramatusega. Liiklusndudluse prognoosimisel on
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vOimatu arvestada mh muutustega, mis tulenevad inimeste kaitumisest vOi sotsiaalsetest

trendidest ning sellega seotud poliitilistest otsustest.

Liiklusanallilisi aruanne ja projekt voi planeering peavad sisaldama kokkuvotet meedetest,
millega valitud stsenaariumi puhul arvestati, mis projekteeritud liikluskorralduse
realiseerumiseks vajalikud on, et prognoosi jargi kalibreeritud sisteem (tédnavavork ja

liikumisviisid) eesmargipdraselt toimiks.

Vaatamata liiklusanallltiku ja projekteerija vOi planeerija pingutustest tervikliku lahenduse
saavutamiseks sOltub liiklusprognooside paikapidavus olulisel maaral muu hulgas ka

maakasutuse ja liikluse planeerimise kohta tehtavatest poliitilistest otsustest. [10]
2.3.4. Tuleviku raskelt maaratletavad asjaolud

Liiklust prognoosides on palju madramatust, me ei tea, mida vdib kaasa tuua nii liiklusega
otse kui kaudselt seotud teaduse ja tehnika areng. Samuti vdib sotsiaalsete ning ettevotluse
suundade teisenemine osutuda ootamatuks ja toimuda Kkiiresti. Tark- ja riistvara ning
arvutivorkude progress ning hea kéattesaadavus vahendavad t66- ja suhtlusalast
liiklusndudlust olulisel maaral, liikumiste eesmark, suunad ja aeg sellest tulenevalt muutuvad.
Paraku pole prognoositav, kas kokkuhoitud aega hakatakse kasutama mingite uute lilkumiste

realiseerimiseks ja millised need voiksid olla?

Olulise tduke kaugtoo voimaluste ning erinevate kullerteenuste ulatuslikuks kasutuselevotuks
andis 2019. a puhkenud tlemaailmne Covid-19 pandeemia. 2020. a toimunud sellekohaste
muutuste osaline analluis liikluses on esitatud jaotises 3.2.1Analtusi juhtperioodi . Arvuti abil
tehtav t66 vbéimaldab t66-, Oppe- jt suhtlusalaste liikumiste arvelt aega kokku hoida ning
vabanevast ajaressursist johtuvad liikumised on seotud uute suundade ja paeva loikes teiste
kellaaegadega. Kullerteenust pakkuvate firmade ja nende teenuse tarbijate arv voib kasvada,
mis teenuse hinna laialdaselt aktsepteeritavale tasemele kohandumisel vOib mdojutada
liikumisviiside valikut. Naiteks vdimaldab see rohkematel puhkudel kesklinna todle sdites auto
koju jatta, kui paevased liikumised saab asendada transporditeenusega. Neil protsessidel on
liikumismustrit muutev, eeldatavalt tipptunni liiklust vdhendav vOi hajutav mdju, mis
liiklusndudluse prognoosimisel hindamist vajab. Kuigi pandeemiast tingitud eriolukord
vOimaldab spekuleerida suundumuse lle, siis vordlustasemena pole selle perioodi andmed
kohe kasutatavad. Jareldused sellest, millised tana fikseeritavad muutused kujunevad

jaavateks ja millised mitte, saame teha tulevikus.

Otseselt mojutab liiklust uute teenuste ja transpordivahendite lisandumine ja nendega
sOitmise vGimaldamine - kergliikurid, neile voimaldatav kiirus, ise- v0i osaliselt isejuhtiv auto,

sOidujagamise teenuse voimalikud variandid jt tehnikad ja teenused, mida me ei oska ette
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naha. Droonide ja energia salvestamise tehnikate arenedes muutub reaalseks dhusdidukite
kasutamise vOimalus liikluses. Uute liikumisviiside arendamisel on oluline tagada
liiklusohutus. Kui autokasutajate jaoks liiklusohutus uute autode suurema turvalisuse
aspektist jarjest paraneb, siis kergliiklejate endi seas see suurema kergliikurite hulga
kasutusele votmisel halveneb. Erinevatel kiirustel liiklejatele, kel pole kokkupdrke korral
kaitseks sdiduki korpust, tuleb leida tee ristldikes eraldi liikumistrajektoorid ja tagada ohutud
ristumised. Euroopa parlamendi ja ndukogu direktiiv (EL) 2019/1936 teetaristu ohutuse
korraldamise kohta toob sisse moiste ,vahekaitstud liiklejad" - kergliiklejad, eelkdige
jalgratturid ja jalakaijad, ning kaherattaliste mootorsdidukite juhid. Vahekaitstud liiklejad
moodustasid 2017. a liiklusdnnetustes hukkunutest 47%. Vahekaitstud liiklejate ohutust
peaks parandama arvestades nende vajadusi kdigi teetaristu ohutuse korraldamise meetmete

puhul ning neile moéeldud taristule esitatavate kvaliteedinduete véljatédtamisel. [11]

Isejuhtivate sdidukite kasutamisel voib puudlikult kavandatud siisteemi puhul tekkida taas
suurema noudlusega piirkondades klassikaline ummikute probleem autode massilisel
liikumisel tédkohtade juurde (lisanduvad tihisdidud piirkonda voi piirkonnast ara). Piirkonnas
registreeritud autode arv vOib vdheneda, aga tanavavorgul tipptunnil lilkkuvate sdidukite arv

kasvada. Seda arvesse vottes saab vajadus parkimiskohtade jarele kesklinnas aga vaheneda.

Automatiseeritud juhtimissiisteemidega autode kasutuselevott voimaldab seejuures liikluses
Uheaegselt osalevate sdidukite hulka suurendada. Kui kdik sdidukid oleks isejuhtivad, kasvaks
Rootsi riikliku Liiklusanalliisi Agentuuri (Trafikanalys) uuringu kohaselt kiirtee labilaskevdime
70%. Tohususe kasv seisneb sdidukite pikivahe vadhendamises, omavahel ja infrastruktuuriga
~Suhtlevad" sdidukid saavad moodustada maanteel konvoisid, kus pikivahe on 0,1 s. [12]
Kuigi pakutud 0,1 s pikivahe voib osutuda liialt optimistlikuks eesmérgiks, annab uuring aimu,
millised tehnika vOimalused teoreetiliselt on. Automaatika voOimaldab véltida inimese

tahelepanu- ja reageerimisvdimest tulenevat viivet.

Tana, aastal 2021, vastavalt kehtiva Liiklusseaduse § 46 ,,Piki- ja klilgvahe", peab asulasisesel
teel olema aeg, mis kulub Uksteise jarel liikuvate sodidukite vahelise pikivahe labimiseks,

normaaltingimustel vahemalt kaks sekundit ja asulavalisel teel vdhemalt kolm sekundit. [13]

Kiirusel 30 km/h on 2,0 s pikivahe korral teepikkus kahe sdiduki vahel 16,7 m ja 5,0 m
pikkusel sdiduautol kulub asulas vastavalt valemile (1.1) tee ristldike labimiseks koos ndutava
ohutu pikivahega eelnevast teel olevast autost 2,6 s. Teoreetiliseks ldbilaskevoimeks on
selliste parameetrite korral Gherajalisel teel 1385 sa/h. 1,0 s pikivahe tdhendab pikivahet 8,3

m ja labilaskevdime on seejuures 2250 sa/h ehk 60% suurem.

v *1000

C= —fo00 (1.1)
t*v* —3600+l
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c - sOiduraja labilaskvus (a/h)

v — kiirus (km/h)

t - pikivahe (puhasvahe sdidukite vahel) (s)
| — sOiduki pikkus (m)

Labilaskevdime muutus soltuvalt sdidukite vahelisest pikivahest vastavalt valemile (1.1)
kiirusel 30 km/h on esitatud Joonis 2.3 - Pikivahe mo&ju sdiduraja labilaskvusele (sa/h). Ehkki
esitatud graafik on Uldistus, mis ei arvesta segavate liiklusvoogudega, ega saa arvesse votta
tegelikku tehnilist voimekust tulevikus, illustreerib antud naide efektiivsust, mille

arendatavate automatiseerimistehnoloogiate realiseerumine kaasa saab tuua.

Soiduraja libilaskvus kiirusel 30 km/h (sa/h)
500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000

02
0,4
0,6
0.8
1 2250
1,2 2000
L4 1800
1,6 1636
1.8 1500
2 1385
2,2 1286
2,4 1200
2,6 1125
2,8 1059
3 1000

3600

3000
2571

Pikivahe (s)

Joonis 2.3 - Pikivahe moju sdiduraja labilaskvusele (sa/h)

Tallinna liikluse seireslisteemi [14] jooksva 24 h andmetabelitest leiame ka téanaste, inimeste
juhitud, sdidukite kasutamisel andurite moddetud sdidukite pikivahesid, mis on vdiksemad
kui lubatav 2 s, sh ka rohkelt kuni 0,1 s vaartusi. Kui suurusjargus 1 s mdddetud pikivahe
kasutamine on reaalne (nt Noukogude ajal oli lubatud pikivahe 1,0 s), siis sellest Ule 2 korra
vaiksema pikivahe tegelik kasutamine vajaks (helt poolt siisteemi mddteandmete tapsuse ja
teisalt lubatava distantsi vdhendamise vdimalikkuse selgitamiseks eraldi uurimist (2 s pikkust

aega seostatakse keskmise juhi reageerimisajaga) Ka labilaskevdime arvutusjuhendites
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kasutakse lahtuvalt kehtivast Liiklusseadusest [13] ja selle varasematest redaktsioonidest 2
s tahikut (,Ristmike labilaskvuse arvutamise metoodiline juhend" 2001 a [15] ja selle
uusversiooni kasikiri ,Juhised tee-elementide l|abilaskvuse arvutamiseks" 2019. a [16],
molema koostaja Tiit Metsvahi). Ristmike tegelik labilaskevdime vOib seega olla suurem, kui
juhendite alusel tehtud arvutustulemused, projekteerimisel saadakse ristmike
dimensioneerimisel seega varu tegeliku toimivuse kasuks. Modelleerimistarkvarades on

kasutatava pikivahe mdaramine seadistatav.

Kuigi auto hoivab teepinnast liikleja kohta Uhistranspordi ja kergliiklejaga vorreldes oluliselt
rohkem ruumi, voime mooddukalt spekuleerides 6elda, et liiklusndudluse kasvades suudame
sOiduradade arvu mitmekordistamata lugeda (isejuhtiva) auto kasutamist ka tulevikus
sobivaks transpordiliigiks mitmekesiste liikumisviisidega tasakaalustatud liiklussiisteemi
loomisel, mistdttu on kvaliteetne autoteede vorgustik vajalik ka tulevikus. Tarbest sdidukeid
teel n6 tihedamalt pakkida johtub vajadus autode ja kergliiklejate liiklusvoogude ristumiskohti
tdnasega vorreldes rohkem eraldada, juhuslik sattumine pdiksuunalt teele peab ohutuse
tagamiseks olema takistatud. Ettevaatusele (ohutusele) programmeerimine voi
projekteerimine muudab liikluse aeglasemaks, kvaliteetset liiklusmahtu, kiirust ja ohutust
pakkuv magistraaltee peaks vajalikes I6ikudes olema rajatud eraldi tasapinda voi suunatud

keskustest mooda. Vt ka jaotis 2.3.5 Tee lksikelementide vordlabilaskvus.

Inimeste huvid ja tegevused muutuvad eespool spekuleeritud sotsiaalsete ja tehnoloogia
muutustega seoses mitmekilgsemaks, mis voib tekitada liikuvuses lihtsate pendel-
liikumistega vorreldes ndudluse suurema arvu ahelsditude jarele, kui sihtkohad asuvad
piirkondades ja kaugustel, mille korral osutub ratsionaalseks kasutada taaskord autot ja me
ei oska neid mahte prognoosida. Kui aga kavandada piirkonnad voimalikult
polifunktsionaalsetena, kus tédkohad, sh mitte ainult birood, vaid nild, kui saastet tekitavat
tootmist on Uha vdhem, ka tootmisettevotted, on elukohtade, ostu- ja sotsiaalkeskuste,
spordiklubide jms Idhedal, saab liikuvust ja liiklusndudlust paremini korraldada nii teekondade
kui liikumisviiside tasakaalustamise labi. Linnasiseseid pikki liikumisi tuleks minimaliseerida
nii, et neid saab realiseerida ka autota. Planeeringute sh detailplaneeringute menetlemisel
tuleks anallilisida ja arvesse votta nende mdoju liikkuvusele ja liikumismustrile. Aitamaks riigi
tasandil ja omavalitsustel teha otsuseid liikuvuspoliitika kujundamisel, koostab Ameerika
Uhendriikides Riikliku Liikluspoliitika Amet (autori tdlge, ingl Federal Highway Administration
Office of Policy Information) iga-aastaselt leibkondade liikuvusuuringuid (National Household
Travel Survey), mille sisuks on liikuvuse eesmarkide, liikumisviiside ja ajalise jaotuse anallils
[17]. Sarnase jarjepideva analllsi koostamine saaks tuua kasu riiklikul tasandil ka Eestis,
seda eelkdige suuremate linnadega maakondade liiklussiisteemide arendamisel ja

maakasutuse planeerimisel.
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2.3.5. Tee iliksikelementide vordlabilaskvus

Ristmikest ja nende vahelistest teedest ehk linkidest koosneva tdnavavorgu liikluse sujuvuse
ja labilaskevdoime tagamiseks on oluline tee Uksikelementide vordne labilaskevbime. See
tahendab, et labilaskevdime vahenemise valtimiseks ristmikel peaks ldikuvad teed olema eri
tasapindadel, liiklusvood koordineeritud vodimalikult vahesele aeglustamisele ja
peatumisvajadusele voi tuleb linkide pikkust (ristmikevahelist sammu) piilida suurendada.
Soltuvalt ristmiku tGlbist ja liikluskorraldusega seatud sdidueesdigusest ristmiku labimine
sujuva liiklusvoo Ulsna sageli katkestab vdi muudab selle sujuvust, (henduskiirus langeb.
Foorristmikel on saab liiklusvoogude sujuvust parandada fooride koordineerimise ja ndudluse
jargi kohalduvate ehk adaptiivsete foorislisteemide abil, ringristmikel ja peatee - kdrvaltee
tudpi ristmikel soltub suuna labilaskevdime suuresti segava voo mahust, peatee - korvaltee
ttdpi ristmikel on korvalharult saabuv liiklus teeandmise kohustuse tottu aeglustatud alati,
aga labilaskvuse langus sOltub otseselt peatee liiklussagedusest. Foorristmikel laheb lisaks
ooteajale sOltuvalt taktijaotusest ja tootsikli kestusest kaduma ca 15% fooritstklite ajast
taktide kaitseaegadena. Mida lihem on vaadeldava suuna tdoétsikkel, seda suurem on
kaitseaegadest tingitud summaarne ajakadu, aga samas tahendab see Uksiku auto ja

teelletust ootava kergliikleja jaoks hoopis lUhemat ooteaega.

Vordlabilaskvuse tagamiseks on vaja teha 2 lisarada iga ristmikule suunduva haru kohta.
Taieliku vordlabilaskevdime saavutamine on idealiseering ja eesmark, mille poole
liiklusstisteemide koostamisel puilelda. Tegelikest oludest ja vdimalustest lahtuvalt
kasutatakse erinevaid lahendusi, mislabi kujundatakse tervikslisteem. Vordlabilaskvus saab
kehtida kindlate piirkondade ulatuses, liikluskorraldus saab aga olla selline, et Uhest

piirkonnast teise Gleminek toimub piisavalt sujuvalt.

Uhetasandiliste teeiiletuslahenduste korral kannatab sdidukite liiklusvoogude kvaliteedi
tostmisel kergliiklejate teenindustase ja ohutus. Foorristmikel on kergliiklejale kiill enamasti
vOimaldatud teed lletada mootorsdidukitega konflikti sattumata, aga reaalselt kasutatavate
fooritsiklite puhul ei dnnestu vajalikku teenindustaset tagada. Eriti ebameeldivaks kujuneb
olukord siis, kui teellletus on voimaldatud erinevate etappide kaupa - lletada on vaja enam
kui Ghe tanava vo0i sdidusuuna ristldiget eraldi fooritaktide ajal. Standardi EVS 843:2016
Linnatéanavad kohaselt on kergliiklejate teeliletus ja ristmike valdavalt eritasandilisena
rajamise noue esitatud vaid linna kiirteele kiirusel alates 70 km/h (Tabel 4.2 - Magistraalide
tehnilised omadused) [5]. Mh kaesoleva t66 p 2.3.4 toodud labilaskvuse ja liiklusohutuse
aspekte arvesse vottes vajame eritasandilisi lahendusi jarjest rohkem ka jaotusmagistraalidel

ja teistel madalama klassi tanavatel.
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2.3.6. Linnaplaneerimise meetmed liikluskorralduse

parandamiseks

Linnastumine vdimaldab loodavat taristut ja seega loodusressursse labi teenuste lokaalse
kontsentreerimise suurema kasuteguriga ja seega 6konoomsemalt kasutada. Maakasutuse
funktsioonide mitmekesistatud planeerimine piirkonniti on oluliseks hoovaks teekondi ja
liikumisviise tasakaalustava sisteemi vOimaldamiseks, sest otsestest ehituslikest ja
liikluskorralduslikest meetmetest nagu tanavavorgu laiendamine, (histranspordiliinide
lisamine, ristmike labilaskvuse parandamine jm I0puks ei piisa v0i need pole ruumi
puudumisel voi kalli hinna tottu teostatavad. Multimodaalselt arendatud asustusiiksused
aitavad luua suisteemi, kus teekondade pikkused ja liikumisviisid on tasakaalustatud.
Suurema liiklusndudlusega teekonnad oleks siis lihemad ja labitavad jalgsi, ratta voi
kergliikuriga, pikemad (histranspordi, soidujagamise voi isikliku autoga. Eelkdige
polifunktsionaalselt arendatud asustusiksused voOimaldavad luua efektiivselt toimivaid nn
targa linna (ingl Smart City) slsteeme, kus andurite, mooddikute ja asjade interneti
tehnoloogia vOimaldab koguda ja analliisida andmeid ning selle abil liikluse aspektist
transpordisiisteeme reaalajas optimeerida, et mh ndudlust isikliku auto kasutamiseks
vahendada nagu Singapuris ja Atlantas seda realiseerida on dnnestunud. [18] Tdiendavate
naidetena linnadest, kus targa linna tehnoloogiad kasutusele on véetud ja neid joudsalt

arendatakse, saab valja tuua Kopenhaageni, Oslo, Amsterdami ja Bostoni. [19]

Samas on selge, et maakasutuse muutmine olemasolevates asumites on kallis ja mh omandi
kuuluvuse tottu eri isikutele terviklikult vdimatu. Targa linna meetmete kasutuselevott osutub
asjakohaste tehnoloogiate levinumaks ehk odavamaks muutumiseni tasuvaks
esmajarjekorras tdendoliselt miljonilinnades. Liiklusndudluse mdjutamiseks on hoovad
arendajatel, kes Ulldjuhul kavandavad kinnistutele funktsioonid &rilise kasumi teenimise
eesmargil turusituatsioonist lédhtuvalt. Kuna ari- ja Uhiskonnahuvid ei ole sageli vastavuses,
peaks omavalitsusel koordineerijatena olema suurem sisuline roll, mille taideviimiseks on
reeglistik sdnastatud tapsemalt, kui see on Eestis tana. Kui generaalse planeerimise
kisimused korvale jatta, on linna voi riigi sekkumine voimalik lisaks transpordisliisteemide
kavandamisele ka poliitiliste otsustega seadusandluse, maksubaasi ja parkimiskorralduse
kaudu. Rangem parkimisnorm tagab autokasutuseks vaiksema vdimaluse, tasuline siidalinna
autoliiklus (ummikumaks) vahendab autode kasutamist nn jouvottena, park’n’ride ja
park’n‘walk lahendused pakuksid alternatiivi autot siidalinnas lihtsa sditude ahela korral (nt
hommikul kodust parklasse ja ohtul parklast koju) mitte kasutada, kui Uhistransport ja

maakasutus on lahendatud efektiivselt ja atraktiivselt.

Et lilkkumisvajadus ei tekiks pikkadele distantsidele, ei saa olla sunduslik, vaid

valikuvdimalustega tekkida voiv. Inimeste arv linnades on kasvutrendis, mis toob kliente
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juurde ja eelarvelisi vOimalusi kasvatab. Seda arvesse vottes tuleks maakasutuse ja
lahenduste planeerimisel olla transpordi ja liikuvusvdimaluste vallas julge ning targa linna
vOimalusi suurema hulga inimeste linnaruumi mahutamiseks ning neile jatkusuutlikult
liilkuvuse tagamiseks ellu viima hakata, mis oleks Uhtviisi kasulik nii suurema potentsiaalsete

klientide arvu toomiseks arendajatele kui parema teenuste kvaliteedi naol kogukonnale.

2.4. Tallinna tanavavork planeeringutes ja arengukavades

Tallinna transpordisiisteemi planeerimist kasitlevateks dokumentideks magistritdo

koostamise ajal hierarhilises jarjekorras lldisemalt detailsemale on:

1. Transpordi ja liikuvuse arengukava 2021 - 2035 (Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeerium, 2020) [20]

Harju maakonnaplaneering 2030+ (Rahandusministeerium, 2018) [21]
Tallinna Uldplaneering (Tallinna Linnavolikogu, 2001) [22]

Tallinna arengustrateegia ,Tallinn 2035" (Tallinna Linnavolikogu, 2020) [23]
Tallinna arengukava 2018 - 2023 (Tallinna Linnavolikogu, 2018) [24]

v A WN

Uhiseks nimetajaks on kavades ja planeeringutes rohepiiiidiused, mida on méeldud saavutada
Uhistranspordi ning kergliikluse osakaalu kasvatamise ning autostumise kasvu pidurdamise
labi. On rohutatud tervikliku taristu loomise vajadust, et multimodaalse liikuvuskava

realiseerimine voimalik oleks.

Magistritddéga seotud Tallinna liikluse probleemistikku kasitleb sisulisemalt Tallinna
Uldplaneering. Tallinna 2001. a koostatud (ldplaneeringu ténavavérku puudutavaks
juhtdokumendiks oli kavandatud Tallinna Tehnikatlikooli ning K-Projekt AS koostatud
teemaplaneering "Tallinna tanavavork ja kergliiklusteed™ (2007), mille eesmargiks oli luua
arengustrateegiad ja reserveerida liikumiskoridorid, mis looks eeldused tasakaalustatud
tervikliku transpordististeemi loomiseks sealhulgas ka tanavavorgu arendamiseks tulevikus.
Teemaplaneering ei satesta seejuures planeeritud teevorgusiku rajamise ajakava, vaid paneb
paika voimalikud liikluskoridorid tulevastele tdnavatele ja réobastranspordi teedele, et neid
kohti muul otstarbel tdis ei ehitataks. Kokkuvdttena teemaplaneeringust, selle seisuga
~Vahearuanne 2%, on vadlja toodud Joonis 2.4 - Perspektiivsed liikumiskoridorid ja
eritasandilised ristmikud Tallinna linnas , millel ténaseks valja ehitatud Pdhjavaila I6igud -
Kalaranna tn ja Reidi tee - on markeeritud magistritdé autori poolt vastavalt oranzi ja kollase
ristkllikuga. Perspektiivsed, seni rajamata pohiliikumiskoridorid ja eritasandilised ristmikud,
millest mitmete rajamise anallilsi vajadusele viidatakse td6ds edaspidi, on joonisel selle

lahtekujul lillakasroosade joonte ja tahistega.
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Joonis 2.4 - Perspektiivsed liikumiskoridorid ja eritasandilised ristmikud Tallinna linnas [25]

Teemaplaneeringule koostati keskkonnamdju strateegiline hindamine [26], mis kokkuvotlikult
hindas planeeringu liiga autoliikluse keskseks, kuid edasisel menetlusel on jaanud
vOimaluseta KSH esitatud seisukohtade jarel Teemaplaneeringut edasi arendada ning
Uldplaneeringu 18ppdokumentide hulka seda ei lisatud. Teemaplaneeringu staatuseks on
Tallinna linnavalitsuse teemaplaneeringute lehel [27] margitud ,menetlus peatatud" ja

lisatud marge selle rakendamise kohta linnaosade Uldplaneeringute kaudu.

Tallinna arengukavades on transpordislisteemi kasitlus lakoonilisem. Konkreetsete uute
liikluskoridoride kavandamine Tallinnas on seda rohkem tagaplaanil, mida uuema arengukava

vOi strateegiaga on tegemist.

Teemaplaneeringus esitatud pohimdtted magistraal - tdnavavorgu laiendamiseks joudsid
Tallinna Arengukavasse 2014 - 2020, vt Joonis 2.5 - Perspektiivsed magistraaltdanavad
Tallinna Arengukavas 2014 - 2020 [28], millel vastavuses Joonis 2.4 - Perspektiivsed
lilkumiskoridorid ja eritasandilised ristmikud Tallinna linnas on tuvastatav ka Reidi tee ja

perspektiivsed tanavavorgu arenguettepanekud.
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Joonis 2.5 - Perspektiivsed magistraaltdanavad Tallinna Arengukavas 2014 - 2020 [28]

Tallinna Arengukava aastateks 2018 - 2023 seab liikuvusvaldkonna eesmargiks suurema
saastlike liikumisviiside osakaalu. Panustatakse Uhistranspordi liinivirgu arendamisse ja
nildisajastamisse, |dhtudes linnaelanike liikumisvajadusest. Sltidalinna piirkonnas seatakse
esikohale Uhissoidukiliiklus ja jalakaijad. Laiendatakse jalakaijate ala vanalinnas. Tootatakse
valja Tallinna linnapiirkonna liikuvuskava ja alustatakse selle elluviimist. Tanavavdrgu
arendamise esmalilesanne on vahendada kesklinna liikluskoormust ja rajada linnakeskusest
mooddasdidu teed. Jatkatakse oluliste liiklussdlmede ehitamist ja rekonstrueerimist ning

tanavate, sildade ja viaduktide kapitaal- ja taastusremonti. [24]

Kuigi koridoride reserveerimine magistraalténavatele pole valja toodud, on kehtivas
tldplaneeringus see siiski sees. Uldplaneering ei ole kindel tegevuskava vaid pikem eesmérk,
mis dinaamilises ndudluste ja vajaduste muutumise keskkonnas tagab raamistiku ja esitab

voimalused.

Kui varem sai Uldplaneeringut teemaplaneeringuga muuta, siis tdnase Planeerimisseaduse
kohaselt tuleb teha muudatused otse Uldplaneeringus, mis eeldab seega Uldplaneeringu
sagedasemat uuendamist. Ka arengukava ei muuda Uldplaneeringut. Sarnaselt

Transpordiameti (endine Maanteeamet) koostatud Riiklikule liiklusohutusprogrammile 2016 -
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2025 [29], mida rakendatakse konstruktiivsuse tagamiseks jark-jargult labi rakenduskava
(igal aastal lisandub rakenduskavva (ks planeeritav aasta [29]), vbiks ka Uldplaneeringu
elluviimise protseduurireeglitesse lisada lihiperspektiivi arendamise, mida on vdimalik teha

praktilisemalt, suurema detailsusega, Uldplaneeringut muutmata.

26



3. MOJUANALUUS

3.1. Metoodika ja lahteandmed

Too pealkirjast [ahtuv esmane eesmark on hinnata tanavavorgu liikluses toimunud vahetuid
muutusi uue tee lisandumisel ehk Reidi tee liiklussageduste vordlemist eelneva olukorra

suhtes (tanane vork miinus Reidi tee).

Kuna andmed autoliikluse kohta pole terviklikud ja kdesoleva t66 koosseisus eraldi
liiklusloendusi labi ei viidud, on liikluse muutumist anallisitud jargmistest allikatest parit

lahteandmete todtlemise ja metoodikate abil:
1. Tallinna liiklusseireslisteemi andmed [14]
2. Varem koostatud liiklusuuringud.

Tahtsaimaks tooriistaks Reidi teega seotud andmestiku kvaliteedi seisukohalt on Tallinna
liiklusseirestisteem [14]. Slisteemis oli seirepunkte enne Reidi tee valmimist 2019. a, millelt
saame liiklusuuringusse vordlevaid andmeid 2015. - 2020. a 11 tk (vt Tabel 3.1), 2018. a

lisandus Haabersti liiklussdlme pusiloenduspunkt.

Tabel 3.1 - Tallinna seirestisteemi pusiloenduspunktid enne 2018. a [14]

Nr |Ristmiku nimi

1 Endla - SOpruse - Tulika

2 Endla - Paldiski - Mustamae
3 Paldiski - Sdle - Tulika

4 Gonsiori - Laikmaa

Endla - Koidu - Suur-
Ameerika

5

6 Pronksi - Narva - ]J0e
7 Paldiski - Tehnika
8

9

SOpruse - Tammsaare
Tammsaare - Ehitajate
10 |Pdrnu - Jarvevana

11 | Paldiski mnt (Ilmajaam)

2021. a on neid seirepunkte 28, mis on esitatud Google Maps kaardil Joonis 3.1 [14]. 2020.
aastal lisandunud 16 punktist kolm rajati kdesolevas projektis vaadeldavasse piirkonda: Reidi

teele lisati selle ehitusel Ahtri tn — Lootsi tn — Reidi tee - J6e tn, Narva mnt - Pirita tee ja
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Reidi tee — Narva mnt ristmike seirepunktid, mis véimaldavad saada seega vahetuid andmeid

Reidi tee kasutamise kohta.

250]
[250]

Miiduranng =
$ Viimsi Parnamée
Metsakasti
254 Muuga

Aigrumae

Randvere

Balti Jaama

Tur VC@’ @ = Liivamae
<k adrioru kunstimuuseum o 3
5 Kadrioru loss P Nehatu
” o
s Ta

S o
(3] QTAH!HH Zoo B %@.,%Q \ 2] e Loo
QU n Venekiila
Tiskre %E,}? [2

Harkujarve > 9
arkul % P
s % & Soodevahe
o 4] Lennart Meri Ulejoe
%@ 2 Tallinna
ga 2] Lennujaam 302] Kop
at ‘
Laabi Z}Q %Qj 2 m
MUSTAMA! 11
o) Laged = Kad
y ‘ g 306] Kada
% Peetri
= - 2 a Rae Tuulevélja
[401
Harku 340
[313] 1]
, sy% . Karla
% Jérvekila Assaku Bl —
Alliku @0 Lehmja
Uuesalu T - Vaskjala

AN % pPildikila e i

N Juri

[315]) 2
[a61] [340 Kangru [
Laagri

Joonis 3.1 - Tallinna liiklusseireslisteemi loenduspunktid 2021. a [14]

Liiklusseireslisteem loendab ja klassifitseerib sdidukeid liikide kaupa peamiselt ristmikele
rajatud seirepunktides. Sisteem vdimaldab liiklusvoogude jalgimist ja liikluskorralduse
tohustamist. Saadud andmetest Iahtudes on voimalik muuta foorristmike taktijaotust, mislabi
liiklus muutub sujuvamaks, ummikud voi ooteajad vahenevad ja keskmine liikumiskiirus
touseb, aga liiklusohutust silmas pidades vodivad osutuda vajalikuks hoopis vastupidised
mdojutused. Seejuures on labi efektiivsema taktijaotuse vdimalik kavandada eelise andmist
Uhistranspordiradadele. Laiemas vaates annab Tallinna liiklusseiresiisteem Ulevaate liikluses
toimuvatest muutustest reaalajas ilma eraldiseisvaid loendusi labi viimata, mis vdimaldab
anallisida transpordististeemi toimivust ja muutmise vajadust nii lihiajaliste sindmuste

(naiteks teede sulgemine remondiks) kui ka pikas arenguperspektiivis.
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Jalgitaval sOidurajal asuvate andurite abil teostatakse komplekselt kolme eri liiki mootmisi:
sOidukite lahenemisele suunatud doppler-radar moddab kiirust, ultraheli kaugusmootja
tuvastab soOiduki jooksva korguse ja infrapunaandurite kiirtest moodustatud “kardinad”
tuvastavad sOiduki positsiooni ja lilkumissuuna (loetakse ainult ristmikule suunduvaid
sOidukeid). Komplekse mootmise alusel saadakse igast sdidukist valine profiil, mille jargi
madratakse soOiduki klass. [14] Tarkvara talletab andmed serverisse ja veebilehe
seire.tallinn.ee spetsialistiliidese abil on vdimalik ristmikel sdidusuundade liiklussageduste

info valjavott.

Seiresisteemi [14] andmed on t60 koostamise ajal slisteemi kodulehe kaudu saadaval alates
2016. a algusest, varasemad (2015. a) kasutatavad seireslisteemi andmed parinevad t66

juhendaja Tiit Metsvahi andmekogust.
Magistritdds kasutatud varem koostatud liiklusuuringud:
1. Reidi tee ehitusprojekti liiklusuuring (K-Projekt AS t66 nr 15150 koosseisus) [30]

2. Reidi tee intelligentsete transpordististeemide juhtimise projektiosa (K-Projekt AS t66
nr 15150 koosseisus) [31]

3.2. Seireandmete anallius

3.2.1. Analiiisi juhtperioodi madaramine

Kui valdavalt on analillside tegemisel otstarbekas kasutada aasta keskmist 6Opdevast
liiklussagedust (edaspidi tekstis AKOL), siis 2020. aasta erilisusest tulenevalt ja samas
vajadusest vorrelda (iheaegselt nii vaadeldava aasta kestel toimunud muutusi kui ka muutusi
varasemate aastatega vorreldes ja samas elimineerida Vabariigi Valitsuse poolt kehtestatud
eriolukorra mdju (mis maérkimisvaarselt mdjutab AKOL-i), osutus vajalikuks méérata
vordlusalus lihema, eriolukorrast vahem mojutatud perioodi ehk juhtperioodi alusel, mille

keskmise d6paevase liiklussageduse tahiseks on edaspidi tekstis JPKOL.

Reidi tee avati liiklusele 29.11.2019, seega saame kdesoleva t66 koostamise ajal kasutada
Reidi tee 2020. a liiklusandmeid, mistdttu on vaja tuvastada esmajoones Eestis 2020. a Covid-
19 pandeemia nn. esimesest lainest pohjustatud liikuvuse vahenemisest tingitud ja teisi olulisi
mojusid (teede sulgemised ehituseks ja remondiks, liikluse imbersuunamised jm). Jargmise
arvesse voOetava asjaoluna on liiklusandmete vdimalikult vahetuks kdrvutamiseks tanava
valmimise eelse perioodiga anallilisi periood otstarbekas valida sama vodi lahedane ehitusele
eelnenud liiklusuuringutes kasutatuga. K-Projekt AS koostatud ehitusprojekti liiklusuuringus
[30] loendati liiklust 2015. a 40. nadalal.
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Liiklusvoogude muutused aastate Idikes Tallinnas linna 11 seirepunkti anduritelt on
vaadeldavad Joonis 3.2, millel 2020. a graafik pandeemiast ja eriolukorrast tingituna

varasematest aastatest kontrastselt eristub.

Liiklusyood koigil 2012, aastal Tallinnas rakendunud seiresisteemi anduritelt
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Joonis 3.2 - Liiklusvood Tallinnas 2013 - 2021 [14]

Pandeemia mdju ulatuse selgitamiseks ja juhtperioodi maaramiseks on vaja tuvastada aasta

jooksul piirkonna liikluses toimunud muutused ja vorrelda neid Tallinna liiklusega tervikuna.

Kuna tuleb arvesse votta ka vdimalus, et Reidi tee liikluses voib esineda tee avamisel selle
uudsusest tingitud erisus alakasutuse naol tee olemasolu mitte teadvustamisest, on sobiva
juhtperioodi maaramist alustatud Reidi tee liiklussageduste analiltsist 2020. a ja seejarel

vorreldud andmeid Tallinna koguliiklusega juhtperioodi sobivuse kontrolliks.

Reidi tee piirkonna autoliiklust loendatakse liiklusseirestisteemi [14] seadmetega jargmistel
ristmikel, pos nr vastavalt Joonis 3.3 - Liiklusseiresiisteemi punktid Reidi tee ja lahiala

ristmikel:

1) Ahtri tn - Lootsi tn - Reidi tee - J0e tn
2) Reidi tee - Narva mnt

3) Narva mnt - Pirita tee

4) Pronksi tn — Narva mnt - J0e tn

5) Gonsiori tn — Laikmaa tn
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Joonis 3.3 - Liiklusseiresiisteemi punktid Reidi tee ja ldhiala ristmikel

Jargnevalt on vaadeldud labi seiresiisteemi Reidi tee ristmike summeeritud liiklussagedusi,
Joonis 3.4 - Reidi tee liiklusseirepuntide summeeritud liiklus 2020. a ning andmetabeli pdhjal
on valitud esialgsel hinnangul juhtperioodiks 36. — 45. nadal. Edasise analllsiga on uuritud

juhtperioodi valiku sobivust.

Joonis 3.4 - Reidi tee liiklusseirepuntide summeeritud liiklus 2020. a graafikul on nddalate
kaupa kolme Reidi teel asuva seirepunkti ristmiku (Ahtri tn — Lootsi tn — Reidi tee - J0e tn,

Reidi tee — Narva mnt ja Narva mnt - Pirita tee) kokku liidetud liiklussagedused.

Summeeritud liiklussageduste naol ei ole tegemist piirkonnas olevate sdidukite koguarvuga,

vaid antud andmetootiuse eesmark on tuvastada liiklusndudluse perioodilisi muutusi.
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Joonis 3.4 - Reidi tee liiklusseirepuntide summeeritud liiklus 2020. a

Reidi tee avati liiklusele 29.11.2019, 2020. aasta esimesel kolmel nadalal polnud
seiresisteem veel rakendunud. Uuringust on valja jéetud ka nadalad 23. - 26. ehk suviste
puhadega seotud periood, mil liikuvus on linna liiklusvoogude anallisi kontekstis erandlik.

Samadel pohjustel pole vaadeldud ka aastaldpu plihadega seotud nadalad 51. - 53.

Tabel 3.2 on esitatud Joonis 3.4 margitud perioodide keskmised 66paevased liiklussagedused,

AKOL ja vdrdlus juhtperioodiga.

Tabel 3.2 - Reidi tee liiklusseirepuntide summeeritud liiklus 2020. a

Perioodi .. PKOL
Periood kestvus (:/KB%L) vordlus
(nédal) P P
Periood 1 4-11 128814 -10,9%
Periood 2 12 - 23 106349 -26,4%
Periood 3 27 - 50 144324 -0,2%
Perioodid 1, 2 ja 3 4 - 23, _Q =0
KOO 57 - B0 131147 9,3%
AKOL 4 -53 131076 -9,3%
Juhtperiood (IP) 36 - 45 144552 0,0%
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Graafikult Joonis 3.4 ja lahteandmete abil on identifitseeritavad aasta iseloomulikud Tabel 3.2

esitatud perioodid:

1) 4. - 11. nadalal (jaanuari I0pp - martsi algus) liiklussagedused Ulejdanud aastaga,
arvestamata oluliste piirangute perioodi (12. - 23. nadal), vorreldes vaiksemad, kuna
toendoliselt pole kdik liiklejad siin veel uue tee kasutamise vdimalust teadvustanud,
mistdttu tuli see uuringu juhtperioodi valikut tehes vélistada. 4. - 11. nadala PKOL on
10,9 % vaiksem kui juhtperioodil.

2) Algusega 12. nadalal on tuvastatav Ulemaailmse Covid-19 viiruse pandeemia nn.
esimesest lainest tingitud mobiilsuse dramaatiline véahenemine Eestis, mis kestis kuni
14. nadala ehk aprilli alguseni. Seejéarel taastus liiklus Ghtlases joones 23. nédala ehk
juuni esimese nadala I0puks endisele tasemele. 12. - 23. nadala liiklus on 26,4%
vaiksem kui juhtperioodil.

3) 27. - 50. nadalal on liiklus olnud suhteliselt Ghtlane, juhtperiood tuleks leida sellest
ajaldigust, kuid kdik riigipihad tuleks siiski vélistada.

4) Kolme vaadeldud perioodi keskmine moodustab juhtperioodi omast 90,3%.

5) AKOL puhul sisalduvad liikluse andmetes eelmisena vaadeldud perioodiga vorreldes ka
suviste ja talviste plhade aeg ning neile vahetult eelnevad ndadalad, erinevus
juhtperioodiga on 9,7%.

6) Valitud juhtperioodil on liiklus ligilahedaselt vordne kogu 3. perioodi liiklusega, kuid
see vOib aastate I0ikes naiteks plihade sattumisest eri nadalapaevadele jm erineda,
mistottu juhtperioodi valikul tuleks jaada kitsama, suve ja pilhi viélistava ajaldigu

juurde.

Metoodiliselt suveperioodi anallilsi juhtandmetes ei kasutata, vaid valitakse ajavahemik kas
kevadest, mis antud uue tee puhul ja 2020. a. viiruselainega seoses ei sobi, voi sligisest,
septembrist - detsembrini, mil inimeste puhkuseperioode valdavalt ei ole ja koolid on avatud.

Seega on juhtperioodiks valitud 36. — 45. nadal.
Valitud juhtperioodi jéab sobivalt ka ehitusprojekti liiklusuuringus [30] kasutatud 40. nadal.

Vordlemaks tee avamisele eelnenud perioodi jargnevaga on 45. nadalaga |0ppeva
juhtperioodi valikul oluline ka asjaolu, et see jatab valikust valja 48. nadalal liiklusele avatud
Reidi tee mdju 2019. a I6pu andmetest ja 2018. a 46. nddalal liiklusele avatud uue
liikluskorraldusega Gonsiori tn moju 2018. a 10pu andmetest. Aastaid kdrvutades on nende
mojude arvesse votmine juhtperioodi valikul sarnastel alustel oleva tulemuse saamiseks

vajalik.
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Seejuures peame meeles pidama, et keskmise liikluse maaramisel on tegemist lldistusega,
koiki erandlikke situatsioone ja liikluskorralduse muudatusi tdnavavorgus Uhtsel baasil
aastate |0ikes arvestada ei Onnestu. Naiteks Gonsiori tn sulgemine remondiks veebruari Idpust
novembrini 2018. a jaab juhtperioodi 36. - 45. nadalavalikusse sisse ja kajastub 2018. a

statistikas ning jarelduste tegemistel tuleb seda arvesse votta eraldi.

2020. a liiklusmuutuste kohta tehtud jarelduste ja juhtperioodi sobivuse kontrolliks Reidi teel
on tehtud valjavote Tallinna 11 seirepunkti (mille nimekiri on Tabelis 3.1) summeeritud
liiklusest korvutatuna linna suurima liiklusega Parnu mnt - Jarvevana tee liiklussGlmega, et
tuvastada, kui palju vdivad (le-linnalised andmed erineda lokaalselt, vt Tabel 3.3.
Parnu mnt - Jarvevana tee liiklussdlm sobib lisaks suurele mahule vordluseks
projektpiirkonna vaatlusel ka seetdttu, et selle liiklussagedus vastab Reidi tee piirkonna
summeeritud liiklusele (vt Tabel 3.2). Kokkuvote Parnu mnt - Jarvevana tee liiklussdlme

seirepunkti 2019. ja 2020. a andemetest on esitatud graafikutel Joonis 3.5 ja Joonis 3.6 [14].

Parnu - Jarvevana
30.12.2019

200k —

Soidukite arv

0

RSO TP IO
B

-@- E a/66p -~ T a/606p - K a/66p N a/66p - R a/66p L a/66p
P a/66p NKOL TP a/66p =% PP a/606p

Joonis 3.5 - Parnu mnt - Jarvevana tee liiklussolme liiklus 2020. a
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Parnu - Jarvevana

31.12.2018
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Joonis 3.6 - Parnu mnt - Jarvevana tee liiklussdlme liiklus 2019. a
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Tabel 3.3 - Tallinna 11 seirepunkti ja Parnu - Jarvevana liiklus 2019. ja 2020. a erinevatel

perioodidel
.. e PKOL vordlus
Perioodi PKOL (a/66p) IP
Periood kestvus Piirkond 2020
(nadal) 2019 2020 vrdl | 2019 | 2020
2019
Tallinn 578013 | 594339 | +2,8% |-7,6% | -2,4%

Periood 1 2-11
Parnu - Jarvevana | 131033 | 132652 | +1,2% [-8,3% | -1,5%

Tallinn 608523 | 462646 |-24,0% |-2,7% |-24,1%

Periood 2 12 - 23
Parnu - Jarvevana | 142002 | 107757 |-24,1% |-0,6% |-20,0%

Tallinn 604059 | 589145 | -2,5% |-3,4% | -3,3%

Periood 3 27 - 50
Parnu - Jarvevana | 140610 | 132432 | -5,8% [-1,6% | -1,7%

perioodid 1, | 2 - 23, Tallinn 599994 | 557076 | -7,2% |-4,1% | -8,6%

2ja3koos | 27-50 | parny - Jarvevana | 138159 | 126043 | -8,8% |-3,3% | -6,4%

) Tallinn 594009 | 552931 | -6,9% |-5,0% | -9,2%
AKOL 1-52

P4rnu - Jarvevana | 137387 | 123553 [-10,1% |-3,8% | -8,3%

Juhtperiood | 3¢ _ < Tallinn 625435 | 609219 | -2,6% |0,0% | 0,0%

(P) Pirnu - Jirvevana | 142878 | 134701 | -5,7% | 0,0% | 0,0%

Tabelis 3.3 alusel tehtavad Uldised ja juhtperioodi valikut toetavad jareldused on:

1. Vdrreldes 2020. aasta liiklusvoogusid aasta varasemaga on selgelt ndha et AKOL
vahenes: 11 seirepunktis summeerituna 6,9% ja Parnu mnt - Jarvevana tee
liikluss6lmes 10,1%, mis tdendab muutusi kogu linnas - jarelikult ka Reidi teel oli
2020. a selles suurusjargus AKOL vaiksem kui oleks olnud ilma pandeemiata.

2. Periood 1 oli ainus, mil liiklussagedus vordluses aasta varasemaga kasvas ja kasv oli
sel perioodil kogu linnas kiirem kui Parnu mnt - Jarvevana tee liiklussdlmes.
Ulejaanud perioodidel liiklusvood véhenesid ja vdhenemine oli kdigil perioodidel P&rnu
mnt - Jarvevana tee liiklussélmes hoogsam kui kogu linnas.

3. Erinevate perioodide vordlused juhtperioodiga 2019. aastal ei viita mingile selgele
seaduspéarasusele. Kui AKOL'I muutus v8rreldes juhtperioodiga néitab (ht tendentsi,
siis osade perioodide muutused on sama iseloomuga, aga osa mitte. Halbed samas ei
ole dhelgi juhul markimist vaarivalt suured. 2020. aasta puhul on aga selge

muudatuste erinevuse sarnasus kogu linna ja vaadeldava liiklussdlme vahel tajutav,
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aga ka 2. perioodi liiklussageduste ulatuslik langus. Héalvete vdrdlus AKOL'i ja
juhtperioodi puhul nii Reidi teel (Tabel 3.2) kui ka tulemused Tabel 3.3 naditavad, et
juhtperiood 36. - 45. nadal voib osutuda sobivaks.

4. Perioodil 1 on liiklus 2020. a vorreldes 2019. a kasvanud 1,2 - 2,8%. Vordluses
juhtperioodiga on liiklus 2020. a olnud vaiksem 1,5 - 2,4% ja 2019. a vaiksem 7,6 -
8,3%, Reidi teel aga 2020. a 10,7% vaiksem. 2020. a. vordlus eespool toodut kinnitab,
et Reidi teed pole selle uudsuse tottu Perioodil 1 veel taielikult kasutama hakatud ning
ka 2019. a vordlus viitab vajadusele valida juhtperiood aasta Idpust.

5. Perioodil 2 (pandeemia esimene laine Eestis) langes liiklus 2020. a 2019. a vodrreldes
24,0 - 24,1% ja 2020. a juhtperioodiga vorreldes 20,0 — 24,1 %. Reidi teel langes
perioodil 2 liiklus vorreldes juhtperioodiga 26,4% (vt Tabel 3.2), jarelikult Covid-19
pandeemia ,esimese laine™ mdju esineb liikluses kogu Tallinna tédnavavorgul.

6. Perioodil 3 on liiklus 2020. a vorreldes 2019. a kill langenud 2,5 - 5,8%, aga on siiski
samas suurusjargus, kui arvestada, et terve 2020. a on liiklus olnud pandeemiast
tingitud muutustega seoses vaiksem. See kinnitab tdnavavorgu stabiilset kasutamist
ja sobivust juhtperioodi valimiseks sellest ajaldigust.

7. Perioodide 1, 2 ja 3 liiklus summaarselt ja AKOL on 2020. a vdrreldes 2019. a langenud
vastavalt 7,2 - 8,8% ja 6,9 - 10,1%, mis viitab Covid-19 pandeemia mdjule liikuvuse
vahenemisel nende aastate vordluses Uldiselt.

8. Juhtperioodil on liiklus langenud 2020. a 2019. a vorreldes vahe (2,6 - 5,7%), siin on
liikuvus olnud pandeemiast mdjutatud vdhem kui AKOL. Kuigi mdned vaadeldud
perioodid on 2020. a veel vaiksema erinevusega 2019. a vorreldes, on need varem
valja toodud pdhjustel juhtperioodiks ebasobivad, seega juhtperioodiks sobib kdige

paremini 36. - 45 nadal.

Analiisi juhtperioodiks on valitud 36. — 45. nadal, st liiklusvoogude keskmiseid 66paevaseid

liiklussagedusi on magistritdos aastati kdrvutatud peamiselt selle ajaldigu andmete pohjal.
3.2.2. Reidi teed kasutavate autode arv

Esmaseks uut magistraaltanavat iseloomustavaks parameetriks on teed kasutavate sdidukite
arv, selle valja toomise jarel on analllsitud muutusi, mis téanavavorgus vordluses eelneva

situatsiooniga on toimunud.

Tallinna tanavavork Kesklinna - Kadrioru piirkonnas enne Reidi tee ehitamist on esitatud

Joonis 3.7 ja koos Reidi teega Joonis 3.8.
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Joonis 3.8 - Tanavavork koos Reidi teega ja analilsitavad piirkonnad [32]

Reidi tee ja Narva mnt muutuste selgitamiseks uues tdnavavorgus on seiresiisteemist [14]
voetud andmed 2020. a Reidi teel, Narva mnt ja Lootsi tn I6iku siseneva ja sealt valjuva
liikluse kohta loendusristldigetes, kus andmed saadaval on ehk Idigetes 1, 2, 3, 4 ja 5, vt
Joonis 3.8. Saadud kokkuvote on Reidi tee kohta esitatud graafikutel Joonis 3.9 ja Joonis
3.10 ning JPKOL véaartustena kdigi ristldigete kohta Tabel 3.4. Reidi teele suubuvate (Tuukri,
Uus-Sadama, Petrooleumi, Pikksilma) kodrvaltdnavate ning Narva mnt’l sarnaselt Karu /

Aedvilja, Kreutzwaldi, Raua / Vilmsi / Vesivarava, Poska jt kdrvaltdnavate, mis toimivad ka
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jaotustanavatena, liiklust seiresiisteem ei tuvasta ja kaesoleva t66 raames pole seda eraldi

loendatud.

Tabel 3.4 - 2020. a liiklusvood (JPKOL a/68p) piirkonna olulisemates ristldigetes (ristldigete
numeratsioon on koosk®dlas joonisel 2.7 esitatuga)

Ristloige RistlGige 2 - Ristloige 3 Ristloige 4 - | . _ ~.
1- o - Ristloige
L Reidi tee Narva mnt
Pos .. Reidi tee Narva mnt . 5-
Piirkond ~ Narva mnt ~ Reidi tee .
nr Joe tn ) . Joe tn ) . Lootsi tn
. . ristmikul . . ristmikul e
ristmikul (a/66p) ristmikul (a/66p) (a/66p)
(a/66p) (a/66p)
1 Loiku sisenev 13274 12264 8725 10684 2671
2 Loigust valjuv 12508 11511 13956 12395 2025
3 KOKKU 25782 23775 22681 23079 4696
4 Siseneva - 766 753 -5231 -1711 646
valjuva vahe
5 | Sisenev/valiuv | g 7% -37% -14% 32%
erinevus %
Ahtri - Lootsi - Reidi - Joe
30.12.2019
40k —
30k — § A :
E ) 2 A L .Ew_y 'i'-'-fu? a7 7v:u_‘L-'..‘. = -t
o \\ .l'/ : o &
[J] / L1 i
= 4 1
~¥ 20k — . . |
=
=
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10k —
36 - 45
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Joonis 3.9 - Reidi tee 2020. a liiklus ristldoikes 1.
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Reidi - Narva
30.12.2019
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Joonis 3.10 - Reidi tee 2020. a liiklus ristldikes 2

Reidi tee liiklus (JPKOL) on seega Jde - Lootsi ristmiku ees olnud 2020. a 25782 a/66p ja
Narva mnt ristmiku ees 23775 a/60p. Reidi tee puudumisel oleks sdidukid saanud kasutada
sihtkohtadesse joudmiseks Narva mnt (I8igus Pirita tee - Joe tn), Tuukri, Petrooleumi jt
kvartali tanavaid voi magistraalsihtkohtade korral hoopis kaugemaid moéddasdidu marsruute
(Gonsiori - Estonia, Laagna - Juhkentali - Liivalaia jt), osa sOite jaanuks tegemata muu
liikumisviisi valikul, aga arvestada tuleb ka vdimalusega, et osa liiklust lisandus indutseeritud

noudluse tottu.

Reidi teele sisenev liiklus on vaadeldavates Reidi tee ristldigetes 6 - 7 % suurem kui valjuv,
jarelikult teeninduspiirkonnast valjumiseks eelistatakse muid vdimalusi, sama tendents on ka
D-terminali viival Lootsi tn (vt I8ige 5 Joonis 3.8), kus sisenev liiklus on 32% valjuvast
suurem. Jarelikult sbGidetakse Reidi tee piirkonnast valja Uus-Sadama, Petrooleumi ja teiste
korvaltanavate kaudu, mida kaudselt kinnitab Narva mnt ristldigete 3 ja 4 (vt Joonis 3.8)
anallilds, kus valjuva liikluse osakaal on vaadeldavatelt ristmikelt vastupidi suurem 37% ja
14%. Narva mnt valjuva liikluse suurem maht on tingitud tdiendavalt Narva mnt’st 16una
poole jdava tanavavorgu liikluskorraldusest, kus (hesuunalised tdnavad toovad liiklust
rohkem juurde kui valja viivad. Olulisim on siin tdenaoliselt Raua tn moju Pronksi tn’lt liikluse
suunamisel ida suunas Narva mnt’le ja Poska tn sisenev maht, mille pdhiline voog on Narva

mnt ristmikult [dédnde. Reidi tee piirkonnast on oluliseks valjumissuunaks Petrooleumi - Vilmsi
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- Laagna. Tapsete jarelduste tegemiseks oleks vaja teada kdigi ristmike liiklussagedusi, kuid
korvaltanavate liikluskorralduse voimalikul muutmisel tulevikus (naditeks Peatdnava projekti
planeerimisel Narva mnt’'l) saaks Reidi teega loodud vdimalust liiklust piirkonnast selle kaudu

rohkem valja juhtida arvesse votta.

Narva mnt liikluskoormuse vahendamiseks vOiks kaaluda Tuukri, Poldri, Petrooleumi jt Reidi
teelt Narva mnt suunalist liikumist voimaldavatel korvaltanavatel liikluse rahustamise votete
rakendamisele, et rohkem l&bivat liiklust Reidi teelt Iduna poole Peterburi tee ja Tartu mnt

suundadele liikumisel Pirita tee ristmiku kaudu soitmist eelistaks.
3.2.3. Liikluse muutumine Narva mnt, Joe tn

Liikluse suunamine Reidi teele kui eesmargiparasema konfiguratsiooniga sidalinna
mooddasdiduteele vahendab liiklussagedusi lisaks Narva maanteele ka Reidi — Narva - J0e
kvartalisse jadvatel tanavatel. Selle tulemusena eelkdige Tuukri tédnav ei pea tditma sobimatut
magistraaltédnava funktsiooni. Autoliikluse vahenemine Narva mnt’l Pirita ja Kesklinna vahel
voimaldab Narva mnt’l lisaks liiklusohutuse suurendamisele ellu viia Uhte projekti
eesmarkidest - indutseerida nodudlust rohelistele liikumisviisidele - kergliikluseks ja
Ghistranspordile - luues vdimaluse pikendada Tallinna Peatdnava projekti ulatust Kadrioru
pargini ning vdahendada autokasutust kesk- ja sudalinnas [30]. Milliseks osutub Peatdnava
rajamisega kaasnev moju, tuleks seda projekteerides uurida eraldi, et mh selgitada, mil

maaral Reidi tee rajamisega kaasnenud liikluse véhenemine korvaltédnavatel taas kasvab.

Hindamaks, kui palju Reidi — Narva - J0e kvartalisse jaavatel tdnavatel liiklus vorreldes
varasemaga muutus, on seireslisteemi ja ehitusprojekti liiklusuuringu andmeid vorreldud
2020. a liiklusandmetega. Vordluspunktide ristldiked on esitatud Joonis 3.11 ja andmed Tabel
3.5.

Tabel 3.5 esitatud andmeid illustreerib graafik Joonis 3.12, millel 2015 - 2020 saada olevate
pidevate andmeridade abil on saadud joondiagrammid ja 2015 - 2020 andmepaaride puhul

on esitatud Uksikvaartused.
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Joonis 3.11 - Loenduspunktide vordlusristldiked

Tabel 3.5 - Liiklus Narva mnt, J6e tn, Tuukri tn 2015 - 2020

Narva mnt

Pos Ristmiku JPKOL (a/66p) 2020 vordlus
nr nimi 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 |2020| Vvarasemaga
1| Nawvamnt ) oeg14%|29951 2922730882 | 32582%* | 22681 | -30,4% (2019)

(ristldige 1)
Joe tn
2 (ristldige 2 - |14847*|20715|21105|19309|20044** | 18872 -5,8% (2019)
Narva ristmik)
Joe tn
3 (ristldige 3 - |24189*| ap ap ap ap 21957 -9,2% (2015)
Ahtri ristmik)
Narva mnt % _ o
4 (ristldige 4) 49453 ap ap ap ap 23079 53,3% (2015)
5 Reiditee | 49453+ ap | ap | ap ap  |23775| -51,9% (2015)
(ristldige 5) !
Narva mnt
6 (ristldige 6 - |49453*| ap ap ap ap 46854 -5,3% (2015)
Russalka)

ap - andmed puuduvad

*

Andmed ehitusprojekti liiklusuuringust [30] esitatuna 40. nadala NKOL.

** Pronksi — Narva - J0e ristmikul on Reidi tee ehitusega seotud Jde tn osalise
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Joonis 3.12 - Liiklus Narva mnt, Joe tn, Tuukri tn 2015 - 2020

Tabel 3.5 valja toodud andmete ja selle pohjal koostatud graafiku Joonis 3.12 alusel saame

teha jargmised jareldused:

1. Narva mnt liikluskoormus on ristldikes 1 vahenenud 30,4% ja 10ikes 5 53,3%, mis
tdendab, et sdidukid kasutavad piirkonnast moddasdiduks Reidi tee loodud vdimalusi

ja tanavakeskkond Narva mnt ja kdrvaltdnavatel paranes.

2. Joe tn liiklus on kahanenud Narva mnt muutustest vdhem (Narva mnt ristmikul - |oikes
2 5,8% ja Ahtri tn ristmikul - [dikes 3 9,2%). JOe tn GUhenduseks kasutatakse jarelikult

Narva mnt asemel Reidi teed.
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3. Narva mnt liiklus jaguneb 2020. a Russalka ristmikust linna poole ligikaudselt vordselt,
49,3% Reidi teele ja 50,7% Narva mnt'le. Ilma Reidi teeta oli kogu see liiklusmaht

varem Narva mnt kanda.

4. Narva mnt liiklus Russalka ristldikes enne Pirita teed pole varasemaga vorreldes

oluliselt kasvanud, kui muutus 2015. a vdrreldes on 5,3%.
3.2.4. Liikluse muutused magistraaltanavate ristmikel

Reidi tee funktsionaalselt eesmargikohast toimivust siidalinna liikluskoormuse vahendamise
ja seelabi ohutuse suurendamise seisuskohalt on hinnatud anallilsides liiklussageduste

muutusi Tabel 3.6 loetletud ristmikel ja tabelile korrespondeerival graafikul Joonis 3.13.

Pos nr on tabelis vastavalt ristmike paiknemisele Joonis 3.3 - Liiklusseiresisteemi punktid

Reidi tee ja léhiala ristmikel.

Seireslisteemist andmete valja votmisel on kontrollitud, kas vastavuses jaotisega 3.2.1.
maaratud juhtperioodil (36. - 45. nadal) ei esine andmetes vdimalikele statistilistele
anomaaliatele viitavaid kdikumisi, st vajadusel on PKOL mé&aramisel juhtperioodi vajalikel
puhkudel lokaalsete eriolukordade valistamiseks korrigeeritud ja need andmevaljad on Tabel
3.6 téhistatud **.
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Tabel 3.6 - Muutused magistraalristmikel ja Tallinnas 2015 - 2020

PO | Ristmiku IPKOL (a/86p) 2020 vérdlus
nr nimi 2015 | 2016 | 2017 | 2018 2019 | 2020 | varasemaga
Ahtri -
1 Lootsi - |47649*| -ap- -ap- -ap- -ap- 45622 | -4,3% (2015)
Reidi - J0e
Reidi tee -
Narva mnt
(enne 2020
2 N;Qg_" 49453% | -ap- | -ap- -ap- -ap- | 46854 | -5,3% (2015)
Narva mnt
linnapoolne
haru)
Narva mnt x| _an. . L . 2 70
3 _ Pirita tee 55796 ap ap ap ap 52075 6,7% (2015)
Pronksi - ok -18,7%
4 Narva - J3e 49831 | 51769 | 51650 51807 |53204 43262 (2019)
Gonsiori - sk -20,6%
5 Laikmaa 25017 | 25435 | 24728 | 23616 23352 | 18534 (2019)
Parnu mnt 140033 *
6 |-Jarvevana|136925|141542|141848 % 142878 | 134701 | -5,7% (2019)
tee
Tallinn (11
7 | seirepunkti | 625464 |636280|627370| 604797 | 625435 609219 | -2,6% (2019)
)

ap - andmed puuduvad
* Andmed ehitusprojekti liiklusuuringust [30] esitatuna 40. nadala NKOL.

** Juhtperioodi on objekti liiklust mdjutanud remondiolukordadega seoses korrigeeritud:

e Pronksi - Narva - ]0e ristmikul on Reidi tee ehitusega seotud ]Ge tn osalise sulgemise

2019. a juuni — september vadlistamiseks valitud periood 40. — 47. néad;

e Gonsiori — Laikmaa ristmikul on Gonsiori tn 2018. a rekonstrueerimistéédega seoses

valitud ehitustbéde eelne periood 6. - 10. nad;

e Parnu mnt - Jarvevana ristmikul on Tondi tn - Tammsaare tee - Rahumae tee ristmiku

remondi moju valistamiseks valitud 2018. a periood 40. - 45. nad.
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Joonis 3.13 - Muutused magistraalristmikel 2015 - 2020

Parnu mnt - Jarvevana tee liikluss6lme ja Tallinna 11 jarjepidevalt t66s olnud seirepunkti (vt
Tabel 3.1) andmed on vordlusse lisatud eesmargiga tuvastada, millised on tadnavavorgul
normaalsed sesoonsed muutused, mis erandlikud ja millised uuest liikluskorraldusest

tulenevad.

Kuna liiklusloendusi pole tehtud kdigil ristmikel valitud perioodil pidevalt, saame teha
jareldused muutuste kohta nende ristmike baasil, mille kohta info on olemas ehk tabeli
ridadelt 4. — 6. 2015 - 2019 andmeread naitavad suhteliselt stabiilset olukorda. Erisustena
saame valja tuua, et 2018. a Gonsiori tn valminud muutsuunaliiklusega lahendus on
Uhistranspordile liiklusruumi vabastades vorreldes remondieelse perioodiga liiklust Gonsiori -
Laikmaa ristmikul védhendanud 5% ja see maht on lilkkunud 2019. a. Narva mnt’le (Pronksi -

Narva - Joe liikluse kasv 2019. a vorreldes eelneva perioodiga on 4%).
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Andmete pohjal on Reidi tee mojutanud sldalinna liiklust Uldiselt eesmargiparaselt -
vahendavalt. Pronksi — Narva - J0e ristmikul on 66pdevane liiklussagedus vahenenud 2020.
a 2019. a vorreldes 18,7% ja Gonisori — Laikmaa ristmikul 20,6%. Kuna lldiste muutuste
hindamiseks linna lilkuvuses lisatud Péarnu mnt - Jarvevana tee andmerida naitab liikluse
vahenemist 2020. a vorreldes 2019. a 5,7%, siis saame 6elda, et Reidi tee on vahendanud

Pronksi — Narva - J0e ja Gonsiori — Laikmaa ristmikel liiklust suurusjérgus 13 — 15%.

Uldise majandusteooria Uiks alusvéidetest, et toote vdi teenuse hinna alandamisel ndudlus
selle jarele kasvab, on Ulle kantav ka liiklusse, kus uus tee kiiremat (soodsamat) ja
mugavamat liiklust vdimaldades ndudlust kasvatab ehk indutseerib, millele vastupidist efekti
omab ummikutega liiklusvork [33], [34]. Reidi tee rajamisega kaasnevat indutseeritud liikluse
kasvu (ehk auto kasutamise suurenemist piirkonnas) ei dnnestu Tabel 3.6 alusel tédheldada,
kdigil ristmikel on liiklussagedused 2020. a vorreldes varasemaga jaanud suuresti samaks voi
vahenenud (voOttes seejuures arvesse pandeemiast tingitud liikluse vahenemist - vt
vordlusrida Parnu mnt - Jarvevana ristmikult), kuid selle vaite tdestamine vajaks detailsemat

analldsi ja vastav mo&ju vdib avalduda pikema perioodi jarel.
3.2.5. Liikluskoosseis ja raskeliikluse osakaal

Reidi tee ristmike ja Pronksi - Narva — J3e ristmiku liikluskooseisu kokkuvote 2020. a uuringu

juhtperioodist on esitatud Tabel 3.7, andmed on vdetud seireslisteemist [14].

Tabel 3.7 - Reidi tee ja lhiala ristmike 2020. a JPKOL liikluskoosseis

Veokid Bussid Maadramat
Pos | Ristmik SA (VA+AR) (TB+LB) a(NC) | KOKKU
nr | unimi a/o0p| osa |a/o0p | osa a/:O osa a/:O osa a/oop
Ahtri -
1 | Lootsi =1 43954 |96,3% | 1326 |2,9% | 251 | 0,6% | 91 | %2 | 45622
Reidi - %
Joe
Reidi tee 03
2 - Narva | 43517 |92,9% | 1843 |3,9% | 1373 2,9% 121 0}0 46854
mnt
Narva 0.1
3 mnt - | 48690 [93,5% | 1907 |3,7% | 1420 2,7% 58 0}0 52075
Pirita tee
Pronksi 0.2
4 - Narva | 41276 |95,4% 528 1,2% | 1379 3,2% 79 0}0 43262
- JOe

Soiduautode osakaal kogu liiklusest on keskmiselt 95%, veokeid on rohkem Reidi teel, mis
on TEN-T vorgustiku sadama terminalidesse viiva trassi osa, bussiliiklus on seotud linna

siidamega rohkem Narva mnt suunalt, kus Uhistranspordi osakaal sdidukite arvust on
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suurusjargus 3%, Reidi — Ahtri ristmikul on busse kdigest 0,6%, selles vaikeses arvus voib
avaldada 2020. a oma moju Covid-19 pandeemia, kui sadamaga seotud turismibusside liiklus
on seetottu parsitud, aga Reidi teel ja Ahtri tn on ka regulaar-linnaliinibusside arv vaike. Narva
mnt'lt Petrooleumi ja Tuukri suunduva veokiliikluse ara viimine oli ks Reidi tee projekti

ldhtekohtadest ning jargnevalt on selgitatud raskeliikluse muutusi piirkonnas lahemalt.

Maddramata soidukite osakaalu erinevus seirepunktides sOltub siisteemi loomise toogrupi
liikme Tiit Metsvahi sonul paigalduskoha andurite erinevast haalestusest ja anduri asendist
paigalduskohas. Nii maaramata soidukite kui veokite ja busside osakaalu vahe Narva - Pirita
ja Narva - Reidi seirepunktides on 0,2% ja teades, et veokite liiklus on peamiselt TEN-T
teedevorgu Narva - Reidi - sadam suunaline ning see on ka liinibusside marsruudiks, vdib
oletada, et suur osa maaratlemata sdidukeid on veokite vdi busside seast, 99% mitte-

sOiduautodest labivad molemat ristmikku.

Veokitele lubatud Trans-European Transport Network (TEN-T) teedevérgu trass Tallinna
ringtee suunalt labi Lasnamé&e raskeliikluse pdhilisse sihtkohta Tallinna Vanasadama

terminalidesse enne ja peale Reidi tee valmimist novembris 2019 on esitatud Joonis 3.14.

Piirkonna liikluskoosseisu muutumise anallusiks on vaadeldud |abi seiresisteemi andmete
juhtperioodi statistikat 2016 — 2020. Seiresilisteemi abil saame andmed liikluskoosseisu kohta
Joonis 3.14 ja Tabel 3.8 esitatud ristldigetest 2020. a, kuid varasemad liikluskoosseisu
sisaldavad loendusandmed mujal kui Pronksi — Narva - J8e tn ristmikul vordluseperioodil
puuduvad. Eelnevates anallilisi jaotistes kasutatud vordlusperioodi on antud juhul
lihendatud, kuna 2015. a andmed pole seireslisteemis saadaval ja valja on jaetud
tanavavorgul liikluskorraldust mdjutanud Reidi tee ehitusperiood 2019. a, mil ehitusaegse
liikluskorralduse tottu liikusid veokid Tallinna Vanasadamasse erinevaid ajutisi trajektoore
pidi, mille kohased andmed anallsis esitatavat vordlust ]J0e tn ristldikes moonutaks. Kuna
2015. a ehitusprojekti liiklusuuring [30] on teostatud pdeva osalise loendusega, ei saanud
neid andmeid OOpdevasele liiklusele teiste aastatega vorreldavana teisendada, sest
raskeliiklus ei jaotu Tallinna Vanasadamast reisiparvlaevade graafikust soltuvalt 60pdeva

|0ikes Uhtlaselt.
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TEN-T Vanasadamasse enne nov. 2019
———  TEN-T Vanasadamasse peale nov. 2019

Joonis 3.14 - Raskeliikluse tee Tallinna Vanasadama terminalidesse

Tabel 3.8 - Veokiliiklus Reidi teel ja lahipiirkonnas

o o VA + AR (JPKOL
Pos Ristmiku / ristloike a/66p) 2020 vs
nr nimi 2018 2020 2018
Reidi tee
1 (Idige 1 - Narva - 1467 -
ristmik)
Reidi tee
2 (I8ige 2 - JBe ristmik) ) 1067 )
Narva mnt
3 | ysige 3 - Reidi ristmik) ap 376 -
Joe tn
4 (Idige 4 - Narva 242%* 179 -26,0%
ristmik)
Ahtri - Lootsi - Reidi -
5 Joe ap 1326 -
(kogu ristmik)
Pronksi - Narva - Joe % o
6 (kogu ristmik) 524 536 2,3%

ap - andmed puuduvad

* Gonsiori — Laikmaa ristmikul on Gonsiori tn 2018. a rekonstrueerimistéddega seoses JP

muudetud, andmed on ehitustdédde eelsest perioodist 6. — 10. nad.

Tabel 3.8 esitatud andmete alusel saame teha jareldused:

1) Kuigi Reid tee ja Narva mnt Idigetest (vt Joonis 3.14) pole 2016-18 loendusandmeid,
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on selge, et Vanasadama terminalide ja P6hja Tallinna suunaline veokiliiklus on siin

vahenenud, Reidi tee 18iget 1 Iabivad 1467 veokit kujutaksid vanal trassil endast olulist




liiklusohtu teistele liiklejaile, halvendaksid elukeskkonna kvaliteeti ja piiraks

labilaskevdimet. Reidi tee taidab siin oma eesmarki.
2) 26% varem Joe tn suundunud veokitest kasutab nilid tdenaoliselt Reidi teed.

3) Pronksi - Narva - J]Oe ristmikul pole raskeliikluse maar Reidi tee mdjul oluliselt
muutunud. Kas tegemist on kesklinnas asuvatesse sihtkohtadesse soitvate veokitega,
eksitakse kehtestatud liikluskorralduse vastu vO0i on teavitus-, viitamis- ja
rahvusvaheliste GPS-navigeerimissiisteemidesse joudva info kvaliteet ebapiisav,
vajaks eraldi selgitamist. T66 koostamise hetkel mais 2021. a oli nditeks Tallinna linna
kodulehel ,Raskeveokite liikumise keeluala kaart Kesklinnas ja Kalamajas"™ [35] veel

ilma Reidi teeta.

3.3. Tipptunni liiklussagedused ja teenindustasemed

ristmikel

3.3.1. Tipptunni liiklussagedused vorrelduna ehitusprojekti

modelleeringuga

K-Projekt AS ja Novarc Group AS koostatud Reidi tee ehitusprojekti lahenduse
lahtematerjaliks olevas liiklusuuringus (autor K-Projekt AS, teedeinsener Taavi Agasild),
selgitati valja tanavavorgu liiklussagedused, koostati stsenaariumid tulevaseks

liiklusolukorraks ja anti soovitused tanava liikluskorralduse lahendamiseks [30].

Ehitusprojekti liiklusuuringu raames teostatud liikluse modelleerimisel K-Projekt AS
tarkvaraga PTV Visum koostatud Tallinna liiklusmudelis rakendati 5 erinevat stsenaariumi

Ohtuse tipptunni liikluse kohta [30]:
e Stsenaarium 1 - Olemasolev liiklusolukord (projekti koostamise eelne baasolukord)

e Stsenaarium 2 - Olemasolevale olukorrale on lisatud Reidi tee vastavalt
Rahandusministeeriumi poolt tellitud projektile 1312 ,Tehniline Abi sadamate
maismaalthenduste rekonstrueerimiseks ja ehitamiseks Tallinnas". Reidi teelt valjuvad
sOidurajad Pirita tee ja Narva mnt Lasnamé&e harudele on viidud tunnelisse. Narva mnt

Iabilaskevdimet pole Reidi tee eelse situatsiooniga vorreldes piiratud.

e Stsenaarium 3 - K-Projekt AS poolt koostatud eskiislahendi variandile 1 vastav
olukord. Reidi - Pirita — Narva ristmik (hetasandiline. Narva mnt liiklus piiratud

siseneval suunal 1000 a/h ja valjuval suunal 1200 a/h.
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e Stsenaarium 4 - Rahustatud liiklusolukord. Narva mnt (I18igus J0e tn - Reidi tee) 1+1

sOidurada tavaliiklusele + Uhissdidukirajad ja liikumiskiirus piiratud 30 km/h.

e Stsenaarium 5 — Reidi tee rajamine linna siseneval suunal 3-rajaline, Narva mnt linna

sisenev suund 1-rajaline, valja 2-rajaline. Narva mnt eraldi Ghistranspordirajad.

Kuna Uhtegi modelleeritud stsenaariumite liikluskorraldustest pole sellisena ellu rakendatud
nagu need modelleeritud olid, tuli valida projekti liiklusmudeli vordlemiseks tegeliku
olukorraga mudeli platvorm, mis sarnaseks tdnaseks vdlja ehitatuga olulisemate Uldiste
lilklusvoogude poolest koige enam. Vordluseks on valitud mudelarvutuse vaartused
stsenaariumist 2, kuna selles ei ole sarnaselt tdnase olukorraga Narva mnt liiklust
liikluskorralduslikult piiratud. Liiklusuuring [30] on Ules ehitatud selliselt, et modelleering ei
sisalda liiklusprognoosi kohast liikluse kasvu, tanavavdrgu liiklussagedused on kalibreeritud
liiklusloenduse alusel, tanu millele on jargnev vordlus (ks aasta peale tee valmimist killaltki
headel statistilistel alustel. Tuleviku muutustega arvestamise ja muutuste suunamisega
kaasneb palju maaramatust, mille tle on arutletud ka k&esoleva anallisi sissejuhatavas
Ulevaate osa jaotises p. 2.3.4Ehitusprojekti liiklusuuringu [30] aruandes teemakasitlus
prognhoosi (liikluse kasv aastaks 2035 1,5 korda), modelleerimise ja labilaskvusarvutuste
sidumise kohta puudub. Liikuvusndudluse suurenemine nii suures mahub vajabki eraldi
strateegilist kasitlemist, et leida probleemi lahendamiseks jatkusuutlikud meetmed, mis ei
saa piirduda Reidi tee labilaskevbime suurendamisega, vaid tuleb leida lahendusi
magistraalliikluse tdiendavateks kesklinnast imbersuunamisteks ja Uhistranspordi osakaalu

kasvatamiseks Viimsi jt suundade liikluses.

Vordlemaks ehitusprojekti koostamisel loodud eeldusi tegeliku liiklusega 2020. a on jargnevalt
vorreldud modelleeritud ja 2020. a labi seireslisteemi loendatud 30. tipptunni (edaspidi tekstis
30. TT) liiklust Reidi tee ristmikel ja arvutatud ka labilaskvuse kasutustaseme vaartused

modelleeringu labilaskevdime baasil.

Seiresiisteem on koigi kolme vaadeldava ristmiku 30. TT tuvastatud 2020. a Ohtustel
tipptundidel (vt Tabel 3.9) ja need langevad eelnevas analliisi osas vaadeldud juhtperioodi
aega (36.- 45. nadal).
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Tabel 3.9 - 2020. a 30. tipptunnid ristmikel [14]

TT
Nr Ristmik kuupdev |nadalapdev |nddala nr| kellaaeg liiklus
(a/h)
| ANt - Lootst- Reldi - 150.10.2020 T 43 |17:00-18:00| 4209
2 Reidi - Narva 24.09.2020 N 39 17:00-18:00 4402
3 Narva - Pirita 01.10.2020 N 40 17:00-18:00 4949

Modelleeringu andmete ja loendatud tipptunniliikluse vordlus on esitatud Tabel 3.10, Tabel
3.11 ja Tabel 3.12, kus:

N - ndudlus (a/h)

C - arvutuslik suuna labilaskvus

z — labilaskvuse kasutustase (z = N/ C).

30. TT liikluse vaartused seiresiisteemist on taandatud sdiduautole ja korrigeeritud

tipptunniteguriga. Kasutatud tipptunnitegur on leitud sama paeva andmetest, mil 30. TT

esines.

Tabel 3.10 - Ahtri - Lootsi - Reidi - J0e ristmiku modelleeringu vordlus 2020. a TT

Modelleering 2020.a30.TT N erinevus
Nr Manoover
N C z N z a %
1 | Ahtri — PP J0e 200 600 0,33 832 1,39 632 316%
2 | Ahtri — Reidi 1280 1343 0,95 1238 0,92 -42 -3%
3 |Ahtri —» VP Lootsi 150 256 0,59 128 0,50 -22 -15%
4 | Lootsi — PP Ahtri 150 423 0,35 85 0,20 -65 -43%
5 |Lootsi — JOe 100 166 0,60 86 0,52 -14 -14%
6 |Reidi — Ahtri 870 2035 0,43 988 0,49 118 14%
7 |Reidi — VP Joe 450 498 0,90 106 0,21 -344 -76%
8 |Jde — PP Reidi 550 794 0,69 216 0,27 -334 -61%
9 |J0e — Lootsi 100 436 0,23 108 0,25 8 8%
10 |J6e — VP Ahtri 600 498 1,20 709 1,42 109 18%
11 | KOKKU 4450 4496 46 1%
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Tabel 3.11 - Reidi - Narva ristmiku modelleeringu vordlus 2020. a TT

Nr Manééver Modelleering 2020.a 30.TT| N erinevus
N C z N z a %
1 |Reidi LVS — Narva 2230 2430 0,92 1383 0,57 -847 | -38%
2 | Narva — Reidi 1325 2173 0,61 1128 0,52 -197 | -15%
3 [Narva — VP Narva LSS 703 1301 | 0,54 827 0,64 124 18%
4 |Narva LVS — PP Narva LVS | 988 1155 0,86 1566 1,36 578 58%
6 | KOKKU 5246 4903 -343 -7%

Tabel 3.12 - Narva - Pirita ristmiku modelleeringu vordlus 2020. a TT

Modelleering 2020. a 30. TT| N erinevus
Nr Mandover
N C z N z a %
1 |Narva LVS — Narva 1138 1561 | 0,73 967 0,62 | -171 | -15%
2 |Narva LVS — Pirita 2080 2091 0,99 1800 0,86 -280 -13%
3 |Pirita LSS — Narva 1428 3162 0,45 1080 0,34 -348 -24%
4 |Pirita LSS — VP Narva 150 421 0,36 224 0,53 74 50%
5 |Narva LSS — PP Pirita 400 388 1,03 407 1,05 7 2%
6 |Narva LSS — Narva 600 830 0,72 853 1,03 253 42%
7 |KOKKU 5796 5332 -464 -8%

Modelleeritud ristmikel kattub liiklussageduste summa 2020. a 30. TT loendatud liiklusega
Usna tapselt (protsendipunktide keskmine erinevus loendatud tipptundidega on 5%). Aga kui
arvesse votta ka pandeemia mdju ja Tabel 3.3 pdhjal teame, et liiklus oli 2020. a juhtperioodil
tavalisest 3 - 6% vaiksem, siis saame 6elda, et mudeli tanavavorgul kasutatud liikluse maht
oli tdpne. Suured erinevused tegelikkusega vorreldes on aga liikluse suundadele jaotumises.
Kuigi modelleeringu arvutuste naol pole tegemist realiseeritud liikluskorraldusega, on siiski
oluline teadvustada, et algsed eeldused, mis projekteerimise lahteandmeteks olid, ei
osutunud magistritdd koostajale saada olnud info pdhjal tépseks. Uledimensioneeritud
suundasid on modelleeringus suhteliselt palju (z < 0,7). Kui vaikese ndudlusega pdoretel ei
Onnestugi arvutuslikku labilaskevdimet teiste suundade kvaliteedi parandamiseks oluliselt
vahendada, siis Ulejdanud suundade z vaartused peaks olema siiski (Uhtlasemad.
Modelleeringu andmete anallilis naitab, et nii taktijaotus kui ndudlus suundadel on selles
Uldistatud tasemel (modelleering kui selline on Uldistus alati), erinedes 2020. a
loendusandmetest keskmiselt 38 protsendipunkti. Kahjuks puudub I|@bilaskvusarvutuste
modelleering uuringu koostamise jargselt hilisemas projekteerimise faasis valitud

projektilahenduste kohta, mille alusel tee vélja ehitati.

Konkreetsema pildi saamiseks liikluskoormusest ja teenindustasemest Uksikristmikel 2020. a

liikluse baasil on jargenvas jaotises anallusitud ristmike toimivust Tallinna Tehnikatlikooli
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(TalTech) teaduri Tiit Metsvahi koostatud ,Juhised tee-elementide labilaskvuse arvutamiseks"
2019. a kasikirja arvutustabeli [16] abil.

3.3.2. Reidi tee ristmike labilaskvusarvutused

Reidi tee ristmike teenindustaseme hindamiseks on jaotistes 3.3.3 teostatud
labilaskvusarvutused. Kasutatud on seiresisteemi [14] abil leitud 2020. a 30. TT
liiklussagedusi, mis on tipptunniteguriga taandatud. Kui Tabel 3.10, Tabel 3.11 ja Tabel 3.12
on 2020. a 30. TT liiklussagedused esitatud sdiduautodele taandatult, siis TalTechi
arvutusprogrammi [16] eripadrast tingituna on alljargnevates arvutustabelites raskeliikluse
vaartust kasutatatud sarnaselt Higway Capacity Manual 2010 metoodikale (Ameerika
Uhendriikide riiklik juhend) [36] osakaalu protsendina sdidusuuna autode arvust. Fooritaktide
pikkused on maaratud Gldhinnangu saamiseks, kuidas parim l&bilaskevdime tagada, no kasitsi
(tegelikkuses reguleerib faaside jaotust ja ka tstiklite pikkusi adaptiivhe foorijuhtimissiisteem
- vt jaotis 3.4.1). Ettepanekuna vdiks tipptunniteguri arvestamine olla TaltTechi
arvutusprogrammis [16] automatiseeritud, arvutuste esimesel lehel vdiks olla kuvatud
sisestatud Idhteandmetena fikseeritud loendusandmed, tipptunnitegur lisatakse eraldi valjale.

Léahteandmete todtlusel oleks seeldbi Uks tédetapp vahem.

Arvutustes on rajateguri maaramisel arvestatud ka mdnede tdiendustega, mis liiklusvoogude
tegelikku ehk nduetekohast jaotamist arvestavad ja samas on plltud saavutada
maksimaalne voéimalik teenindustase, mida tee geomeetria liiklusohutust silmas pidades

voimaldab.

Ristmikke on alljargnevalt anallisitud nende mdju kaalukuse jarjestuses Reidi tee kui terviku

labilaskevoime seisukohalt.
3.3.3. Ahtri tn - Lootsi tnh — Reidi tee — Joe tn ristmik

Ahtri - Lootsi - Reidi - J0e ristmiku labilaskvusarvutuse tulemused on esitatud Tabel 3.13 ja
Tabel 3.14. Arvutuste kohaselt on tulemused dUllatavalt head (teenindustase on kdigil
suundadel min C, va Lootsi tn suundadel ka D). Visuaalsel vaatlusel selgub, et tegelikus
liikluses tipptundidel labilaskevdimet jaab napiks. Ristmiku kinni sditmise tulemusena esineb
ummikuid. Kui ristmikku ei Onnestu Uletada Uhe vOi mitme tslikliga, siis see tahendab
teenindustaset F, tekkinud situatsioon ei kajasta enam ndudlust, vaid see on moonutatud ja
ndudluspdhises labilaskvuse arvutuses ei saagi kajastuda. Uheks heade arvutustulemuste
pohjuseks vorreldes visuaalse pildiga liikluses vdib olla ka rakendatud tihiku kestuse valik
2,0 s, mis vastab nii metoodikale kui Liiklusseadusega [13] linnatingimustes lubatavale.
Tegelikult fikseerib seireslisteem [14] sageli ka tihikuid alla 1 s, mislabi takti jooksul Uletab

ristmiku suurem arv soidukeid, jargnev ristmik voi llli ei suuda erinevatel suundadelt
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saabunud liiga intensiivseid voogusid labi lasta ning on oht ristmik kinni soita, labilaskvus
vaheneb ja ootejarjekord pikeneb. Seega pole pdhjust vaita, et arvutustes tuleks kasutada
kahest sekundist pikemat tiihikut. Pigem vdib probleem peituda kaitseaegades, aga enamasti

probleemsele manédévrile jargneva lili vastuvotuvoimes.

Selline on sageli olukord ka vaadeldaval ristmikul seoses J]0e tn Iabilaskevdimega.
Soidukijuhid ei oska hinnata tegelikku olukorda, eiravad ees seisvat takistavat jarjekorda ning
sageli ka keelavat foorituld ja seetottu on sunnitud teisi manddvreid tokestades seejarel keset
ristmikku peatuma. Joe tn ummistumine on pdhjustatud nii ajutistest (avariid, liikluse
sulgemised ehitustoddeks) kui perioodiliselt korduvatest siindmustest nagu Vanasadama

laevade sdidugraafiku jéargsed saabumised.

Laevaliiklusest tingitud probleemne situatsioon on tuvastatud naiteks 11.09.2020 perioodil
15:45 - 16:00 ja fikseeritud kl 15:56 fotol Joonis 3.15, mil Tallinna Vanasadama D-terminali
kl 15:30 parvlaeva Megastar saabumine on tinginud tavalisest suurema ndudluse Reidi tn
vasakpoordel Joe tn’le (vt Joonis 3.16). Seiresiisteemis on tuvastatav vastav veerandtunni
liikluskasv Reidi — J6e vasakpddrdel (reede 6htul suurusjargus 116 autot/15 min), iga Helsinki
liini laeva saabumise ajal (kl 9:30, 12:30, 15:30, 18:30, 21:30) [14], [37]. Vorreldes Reidi -
J0e vasakpoorde liiklusgraafikut Joonis 3.16 ja Ahtri — Reidi ning Ahtri — J6e suundade liidetud
liiklusgraafikut Joonis 3.17 tuvastame, et suurenenud Reidi - JOe vasakpoorde ndudlust ei
suuda J0e tn vastu votta ning Ahtri tn otse ja paremale suunduvad liiklusvood on takistatud.
Fotol Joonis 3.15 ndaeme, et Ahtri tn otsesuunale ja parempdoérdele on sittinud roheline
foorituli, kuid Reidi - J0e vasakpo6oret pole suudetud I0petada. J6e tn Iabilaskvuse probleemide
lahendamist vajab Joe - Narva - Pronksi ja sellele Tartu mnt suunal jargnev tanavavork
tervikuna. Situatsiooni parandamiseks vajab Joe - Pronksi - Liivalaia tanavate trassile jaavate
foorristmike adaptiivse juhtimise vdimekus ja Reidi tee silisteemiga Uhilduvus anallilsi.
Slisteemi haadlestamine on keerukas, et (he suuna vabastamine ei pOhjustaks kriitilisi

ootejarjekordi koheselt mujal.
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Joonis 3.15 - Ahtri - Lootsi - Reidi - Joe ristmik 11.09.2020 kl 15:56 [38]
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Joonis 3.16 - Reidi - J0e vasakpdorde liiklus 2020. a 37. nadalal [14]
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Joonis 3.17 - Ahtri - Reidi ja Ahtri - J6e suundade liiklus 2020. a 37. nadalal [14]
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Sadama ldheduse eripara pohjustab parvlaevade saabumisel veerandtundide siseseid
Uksikute suundade jarske toOuse (tipptunnitegur on ebalhtlane), tunnigraafikult
liiklussagedusi vaadeldes ei paistaks 15-minutiliste jaotuste kaupa Joonis 3.16 ja Joonis 3.17
kuvatud jarsud kdikumised valja. Tegemist ei ole liiklussageduste kohalt erandliku paevaga,
kui 11.09.2020 liiklus oli ristmikul [14]:

e 15:15-16:15 3974 a/h
e 16:15-17:15 4116 a/h (paeva tipptund)
e kl17:15-18:15 4040 a/h.

Aasta 30. TT oli 20.10.2020 4209 a/h, mille kohta tehti jaotises allpool esitatud arvutused ja

Iabilaskvuses Uhtlaste liiklusvoogude korral probleeme ei tuvastatud.

Reidi tee piirkonna eripara haldamiseks on teele paigaldatud adaptiivne foorijuhtimisslisteem,
mida lahemalt on kirjeldatud jaotises 3.4.1, kuid eelnevalt valja toodud pdhjustel jadvad Reidi
tee lokaalse kohalduva sisteemi vdimalused piiratuks, kui Jée tn vastuvotuvdime on kasin ja
foorististeemide ulatuslikum thildamine pole vdimalik vdi seda pole teostatud. Kaaluda voiks
Joe tn - Narva mnt vasakpoodrde keelamist, millega suunaksime autosid piirkonnast
Lasnamae ja Pirita suunal Narva mnt asemel rohkem Reidi tee kaudu liikuma. Igal juhul vajab
parandamist liikluskultuur ja -jarelevalve, et takistuse korral ristmikule sditmise keelust kinni

peetaks.

Vaadeldes Ahtri — Lootsi — Reidi — J0e ristmikku tipptunni 18ikes, oleks t66 koostaja hinnangul
moningad liikluskorralduslikud meetmed labilaskevdoime ja ohutuse suurendamiseks siiski
vOimalikud. Kaesolevaga on vdlja pakutud moned liiklusvoogude mahte arvesse votvad
taiendused sdiduradade muutmiseks, mis ristmiku tervikpildil on esitatud Joonis 3.24 ja
Uksikute harude kaupa jargnevalt eraldi. Kasitletavad probleemid toi valja ka Tallinna
Tehnikallikooli Ehituse ja Arhitektuuri Instituudi teadurite koostatud Reidi tee avamise jargne
liiklusohutusaudit (edaspidi tekstis LOA) [39], kuid valja pakutud lahendused olid mdnevorra

erinevad.

Vastavuses tegeliku liikluse jaotumisega 30. tipptunnil on Reidi teel Ahtri tn otsesuunal (926
a/h) ja Joe tn vasakpddrde suunal (106 a/h) pakutud valja, et otsesuuna sdiduradade arvu
Uus-Sadama tn ja Lootsi tn vahel ei véhendata. Ehitusprojektis eeldati suuremat vasakp6oérde
mahtu (vt Tabel 3.10), mille tottu tdna valja margitud situatsioonis viib ristmikule eelnevast
Ulekaigust alates esimene sdidurada nimetatud otse- ja parempdordele ning teine sdidurada
vdiksema koormusega vasakpdodrdele. Eelnevalt négime, et modelleeringu kohane maht Reidi
- Joe vasakpoordel on reaalselt voimalik Uksikute veerandtundide Idikes laeva sadamasse

saabumise jargselt 15 minutilistel perioodidel. See aga pole piisav allutamaks kogu lahendust
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kull perioodiliselt korduvatele aga siiski erakorralistele olukordadele, otsida tuleks lahendust,
mis sobiks erinevateks olukordadeks. Kdesoleva ettepaneku kohaselt on esimeselt sdidurajalt
voimalik sdita otse ja reastuda Lootsi tn parempdodrderajale ning teiselt séidurajalt soita otse
ja reastuda JOe tn vasakpooOrderadadele, millega saame valtida tarbetuid reastumisi ja
rakendada arvutustes rajategurit 1,9 (vt Tabel 3.13). Olemasolevat, liiklusohutusauditi ja

autori pakutud lahendusi selgitavad Joonis 3.18, Joonis 3.19 ja Joonis 3.20.

Kdesolevas jaotises esitatud plaanijoonised on vormistatud Reidi tee ehitusprojekti

asendiplaani [2] ja Maa-ameti ortofoto taustale [1].
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Joonis 3.20- Reidi tee sdidurajad Lootsi tn ristmikul autori ettepanekuna
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Pakutud lahendust ei toeta kiill keskmiselt iga 2,5 h jarel Vanasadamasse saabuva laevaga
tekkiv eriolukord, mil Reidi — J0e vasakpdorde maht suureneb, kuid tavaolukorras annaks see
magistritdd koostaja hinnangul pohilisi liiklusvooge arvesse vottes loogilise radade jaotuse.
Sadama kiiret tihjendamist vdimaldav liiklusmahult vdimas lahendus D-terminali
territooriumil ei tohiks pohjustada magistraalristmike ummistamist pdhisuunal. Kaaluda vdiks
adaptiivse foorijuhtimissiisteemi programmis Petrooleumi tn sadama vaéljasdidu mahu
maoningast piiramist, sdidukid ootaksid siis sadama territooriumil. Sadama alal on selleks
otstarbeks projekteeritud laevadele saabuvast liiklusest eraldatud liiklusruum 3653

liinimeetrisele Tallinki Megastar’i suurusele laevale ca 3650 m sdiduradade néol (sbiduradade

summaarne pikkus) Reidi tee stoppjoonteni Pikksilma ja Petrooleumi tn ristmikel [40] (vt
Joonis 3.21).

Joonis 3.21 - D-terminali véljasdidutee [40]

Ristmiku Idunapoolsel harul (vt Joonis 3.22) ehk J6e tn on Karu tn ristmikule joudvad labivad
sOidurajad muudetud Ahtri tn vasakpddrdele suunduvateks (706 a/h), Lootsi tn otserada (106
a/h) ja Reidi tee parempbéodrderada (214 a/h) lisanduvad. Olemasolevas situatsioonis on
eelistatud Lootsi tn otsesuunda, Uks vasakpdodrderadadest tekib juurde liiga hilja ja jaab
piiratud juurdepaasu tottu alakasutatuks. Ka siin olid suundade liiklusmaht projektis eeldatult

tegelikust liiklusest erinev (vt Tabel 3.10), LOA konkreetset lahendusettepanekut ei teinud.
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Joonis 3.22 - Olemasolev (vasakul) ja ettepaneku kohane (paremal) sbiduradade jaotus Joe

- Karu ristmikul

Idapoolsel harul (vt Joonis 3.24) Ahtri — Lootsi (125 a/h), Ahtri — Reidi (1171 a/h) ja Ahtri -
Joe (829 a/h) suundade labilaskevdime parandamiseks voiks kaaluda foorita tagasiptérde
vbimaluse lisamist Ahtri tn enne ristmikku. Seda tagasipddrde suunda kasutab arvestatav
hulk Hobujaama tn T2 parkimisalade ristmikult valja sOitvatest autodest, mis takistab Ahtri -
Lootsi vasakpooret (Ahtri tn I1ddne suunas tagasi pooravad sdidukid peatuvad Ulekdiguraja
ees peale mano6ovrit tee andmiseks jalakaijatele ja blokeerivad vasakpddrde sooritamist
Lootsi tn'le). Ristmiku taktijaotus voimaldaks vaba tagasipdérde sooritamiseks piisavalt vaba
aega ning vasak- ja tagasipddrderajale padasemine Hobujaama tn T2 ristmikult oleks tulevikus
paremini ligipaasetav joonisel roosa varviga esitatud Ahtri tn Glekaiguristmiku (K-Projekt AS
tdé6 nr 15012) ja Hobujaama tn trammitee fooriristmiku rajamisel, mis Ahtri tn otsesuuna
liiklusvoogu katkestusi loovad. LOA [39] pakkus tagasipoérde asukohaks WTC
valjasdiduristmiku vastaskilje (Joonis 3.23 rohelisega), kdesolev ettepanek oleks viia see

ohtliku 4-ktlgse ristmiku tekkimise valtimiseks veidi vasakule.
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Joonis 3.23 - Ahtri tn tagasipoérdekoha rajamise ettepanek

Situatsiooni hindamiseks liikluse kasvu korral on Ahtri - Lootsi - Reidi — Jde ristmikul tehtud
tdiendavad arvutused. 10% liikluse kasvul teenindustaseme vaartused oluliselt ei muutunud,
20% kasv aga osutus piiriks, mil ndudlus Uletab labilaskvuse (lébilaskvuse kasutustase z > 1
ja teenindustase F). Antud arvutus ja hinnang on aga siiski spekulatiivsed, sest tegelik
labilaskevdime soltub ka dlejdanud tdnavavorgu toimimisest ja liikluskorralduslikust
haslestamisest nagu eelnevalt kdesoleva jaotises valja on toodud. Uldiselt saab hinnata, et
suurt reservi siin ristmikul tipptundidel J6e ja Pronksi tn liikluskorraldust muutmata ei ole ning
ristmiku labilaskvdime langeb alla lldiselt aktsepteeritava juba Covid-19 pandeemia md&jude
taandumise jarel, mil liikuvus ja liiklusndudlus endises mahus taastub. Fooritslkli taispikkust
Uletavad seisakud poOhjustavad sodidukijuhtide emotsionaalset pinget, mille tulemusena
ristmikud sbidetakse kinni, tipptunniummikud lahi-tdnavavdorgus mujal, isegi kui Reidi tee
ristmikud suudaksid liiklusmahte veel tasemel D vdi E teenindada, tingivad seisakuid ka Reidi

tee ristmikel.
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Joonis 3.24 - Ahtri - Lootsi - Reidi - J0e ristmik koos liikluskorralduse muudatusettepanekutega



Tabel 3.13 - Ahtri - Lootsi - Reidi - JOe ristmiku taktijaotus ja liiklussagedused

Ristmik: Ahtri - Lootsi - Reidi -J6e Kuupéev. 2020 30. TT
Analllsi teostas: Robert Peterson Anallusitav periood: 20.10.2020 17.00-18.00
Projekt nr.: Linn: Tallinn Piirkond: Keskus(1)/ Muu (0) 1
VVoogude jagunemine
Kalle IE%
1 1 1
reietegur | 1] 3]
k12 kll klO
sagedus 82| 85 0
P-rada | 0 N1z N1 Ny P-
N13 Nie rada faja-
A Y41 —>
. | sagedus 1 | tegur
kale] o[ . ne| 0| ke 1
Tanav harudel I-ll  Ahtri - Reidi | <_é_ ns| 926 kg 1,9
ky 1|  nif 125(; f *_._ ng 106 ke 1,9
Kz 2 nz| 1171 —, E
ka| 15| ns| 829 — Kalle [ %
| 1 |raja-  sagedus 4—I T r -
P-
tegur I ISR S S IS S s
rada 7 M M sagedus
706] 106] 214
ke ks ko | rajategur
2 1 1
0 | P-rada
Kalle[ 0%  Tanavharudel IV Jde - Lootsi
Taktijaotuse skeemid
4_
_* \
—>
<—| ? l—» v
Takti nr. Kestws, 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12
S
[ 9 X X
I 6 X X X
1] 22 X X
\Y 37 X X X
V
Siirdetaktide kestws, s 16 Naita taktiaotust K&ik nahtavak
TsUKI Kestwis, s % aita taktijaotus Oik nahtavaks




Tabel 3.14 - Ahtri - Lootsi - Reidi - JOe ristmiku tootsiklid ja suundade teenindustasemed

Labilaskws Tootsukli kestus T= 90 S
Suund nr] Tuhik, s | mj, sath | trary, s | tvalik, s | Ci, salh | z=mi/C; | maérav voimalik
suund sagedus
sa/h
1 2 130 6,5 9 180 0,72 X 180
2 2 609 30,4 37 740 0,82 X 1480
3 2 558 27,9 37 740 0,75 1110
4 2 56 2,8 9 180 0,31 342
5 2 512 25,6 37 740 0,69 1406
6 2 0 0,0 0 2 0,00 2
7 2 357 17,8 22 440 0,81 X 880
8 2 108 5,4 22 440 0,25 440
9 2 210 10,5 22 440 0,48 440
10 2 0 0,0 0 2 0,00 2
11 2 88 4,4 6 120 0,74 X 120
12 2 86 4,3 6 120 0,72 120
Kokku 2713 Taandatud vdimalik 6522
Ooteajad ja teenindustase
S“n‘:'.‘d Criya/h|z=ni/Cqi | L=ty/T | dy d> d"'21+d T:si:'s“: D, h
1 173 0,72 0,10 29,9 9,2 39,0 D 1,36
2 1423 0,82 0,41 17,9 2,9 20,8 C 6,76
3 1099 0,75 0,41 17,2 2,1 19,3 B 4,44
4 342 0,31 0,10 28,6 0,2 28,8 C 0,85
5 1339 0,69 0,41 16,6 1,1 17,7 B 4,54
6 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
7 871 0,81 0,24 24,3 4,1 28,4 C 5,57
8 431 0,25 0,24 20,8 0,1 20,8 C 0,61
9 449 0,48 0,24 22,1 0,6 22,7 C 1,35
10 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
11 115 0,74 0,07 31,3 14,2 45,5 D 1,07
12 114 0,72 0,07 31,3 12,7 43,9 D 1,00
SummaD, h 27,56
Keskmine ooteaeg, s 22,81
Uldine teenindustase C

3.3.4. Narva mnt - Pirita tee ristmik

Kolmekiilgse Narva mnt - Pirita tee ristmiku ehk nn Russalka ristmiku labilaskvusarvutuse
tulemused 2020. aasta 30. tipptunni kohta on esitatud Tabel 3.15 ja Tabel 3.16.
Seireslisteemi [14] abil tuvastatud tipptunni liiklussageduste korral on taktijaotuse

reguleerimisel saavutatud Iabilaskvuse kasutustaseme z vaartuseks suurema mahuga
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suundadel 0,48 kuni 0,74, lldine ristmiku teenindustase on B. Valja ehitatud lahendus, kus
Pirita tee ja Narva mnt Lasnamae kolmerajalised harud kesklinna suunal votab vastu neli
sOidurada, tagab ristmiku killaltki hea toimivuse. Arvutuses kasutud rajategureid silmas
pidades on oluline tahele panna, et Narva mnt Lasnamae harul (rajategur 2,9) on Reidi tee
valmimise jargses liiklusohutuse auditis [39] tehtud markuse kohaselt esialgu esimesele
sOidurajale markeeritud Uhissdidukirada asendatud tavalisega (kuna enamus bussid
reastuvad Narva mnt soitmisel vasakule — markeeritud Joonis 3.25 punasega) ja Narva -
Pirita suunal (rajategur 2,8) pole samuti Uhissdidukirada, millega tagatakse piisav
labilaskevdime nii Uhis- kui tavasodidukitele. Kesklinna suunal liikudes piirab soéidukite
liiklusvooge Russalka monumendi esine jalakaijate foorreguleeritud (lekaigurada,
jarjestikuste fooridega reguleeritud alade Ulletamise sujuvus sdltub siin nii valjakutsenupuga

Glekdiguraja kasutajate arvust kui adaptiivse juhtimistarkvara vdimest fooride t66d

stinkroniseerida.

Joonis 3.25- Narva mnt - Pirita tee ristmiku liikluskorraldus [2]

Ristmiku kinni sditmist esineb ka siin, vt foto Joonis 3.26, mida vOdib antud juhul, kui
lIdbilaskvus on suhteliselt heal tasemel, pidada kehva liikluskultuuri ja puuduliku
liiklusjarelevalve probleemiks. Olukord vOib l3@bilaskvuse seisukohalt antud ristmikul aga
muutuda, kui Narva mnt suunal liiklust piirata, mis on mh ehitusprojekti liiklusuuringus [30]
viidatud eesmark, et kesklinnas liiklusohutust suurendada ja tdna Narva mnt ja Reidi tee
suunal vordselt jagunevad liiklusvood (vt p 3.2.3, Tabel 3.5) suuremas mahus Reidi tee kaudu
|&éne poole suunata. On oht, et Narva mnt suunas pirgijad voivad sel juhul hakata Reidi tee
suunalist voogu peale ristmiku labimist takistama. Uldiselt saab Tabel 3.16 pdhjal I&bilaskvuse

kasutustaseme joudmiseks vaartuseni z = 1 liiklus teoreetiliselt kasvada isegi kuni 30%.
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Ohutust silmas pidades pole ristmiku koormamine liiklustehniliselt pingelise piirini aga
kindlasti sobilik, seetottu tuleb Narva mnt Reidi tee — Mere pst I18igus liiklusruumi parandamise
puldlusi silmas pidades jargnevate analiiliside kaigus leida Russalka ristmikule nii sobivad
liikluskorralduslikud ehk tehnilised voimalused kui ka strateegilised liikumisviiside valikut

rohelises suunas mojutavad meetmed, et seda eesmarki oleks vdimalik taita.

Tabel 3.15 - Narva mnt - Pirita tee ristmiku taktijaotus ja liiklussagedused

Ristmik: Narva - Pirita Kuupaev: 2020 30. TT
Anallilsi teostas: Robert Peterson Analldsitav periood: 01.10.2020 17.00-18.00
Projekt nr.: Linn: Tallinn Piirkond: Keskus(1)/ Muu (0) | 1 |

Voogude jagunemine

rajategur

sagedus 0 0 0

P-rada | 0 Ni2 | N1 N p-
N13

Ni6 rada raja-
A -1t - A
. | sagedus 1 | tegur
Kalle] ofo r ne| 0| ke 1
Tanav harudel Il Nana - Pirita! 4_:; ns| 1041 ks
k[ 1] nm[ o % — na| 220| ks 2
—>

ko 2,8 ny| 1756/,

:Kalle | Ol%

ks| 2| ns| 884 .
| 1 |raja-  sagedus <—I T I_’ v N
P-
tegur SIS ISR S S S __n>15
rada ny ng Ng
sagedus
735] 0] 388
ki __Ks Ko rajategur
2,9 1
0 | P-rada

Kalle[_0|%  Tanavharudel IV Narva (Lasnamée)

Taktijaotuse skeemid

<+ -
—
_> ﬁ
v -«
e e
Takti nr. Kestws, 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12
s
I 50 X X X
Il 19 X X
1l 7 X X
\Y
\%
Siirdetaktide kestws, s 14 . o
Tstkli kestws, s % Naita taktijaotust Koik nahtavaks
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Tabel 3.16 - Narva mnt - Pirita tee ristmiku t6dtsiklid ja suundade teenindustasemed

Labilaskws Tootsukli kestus T= 90 S
Suund nr] Tuhik, s | mj, sath | trary, s | tvalik, s | Ci, salh | z=mi/C; | maérav voimalik
suund sagedus
sa/h
1 2 0 0,0 0 2 0,00 2
2 2 640 32,0 50 1000 0,64 X 2800
3 2 477 23,9 50 1000 0,48 2000
4 2 112 5,6 7 140 0,80 X 280
5 2 357 17,9 50 1000 0,36 3000
6 2 0 0,0 0 2 0,00 2
7 2 281 14,1 19 380 0,74 X 1102
8 2 0 0,0 0 2 0,00 2
9 2 388 19,4 40 800 0,49 800
10 2 0 0,0 0 2 0,00 2
11 2 0 0,0 0 2 0,00 2
12 2 0 0,0 0 2 0,00 2
Kokku 2256 Taandatud vdimalik 9994
Ooteajad ja teenindustase
S“n‘:'.‘d Criya/h|z=ni/Cqi | L=ty/T | dy d> d"'21+d T:si:'s“: D, h
1 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
2 2745 0,64 0,56 10,5 0,4 10,8 B 5,29
3 1852 0,48 0,56 9,2 0,2 9,3 A 2,30
4 275 0,80 0,08 31,0 10,5 41,6 D 2,54
5 2913 0,36 0,56 8,4 0,0 8,5 A 2,45
6 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
7 993 0,74 0,21 25,2 2,1 27,3 C 5,58
8 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
9 800 0,49 0,44 13,5 0,4 13,8 B 1,49
10 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
11 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
12 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
SummaD, h 19,64
Keskmine ooteaeg, s 14,07
Uldine teenindustase B
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Narva mnt - Pirita tee (suund Pirita)

Joonis 3.26 - Pirita teelt keelava fooritulega ristmikule s6itnud autod takistamas Narva mnt

Lasnamae suunalt kesklinna suundujaid [41]
3.3.5. Reidi tee = Narva mnt ristmik

Reidi tee - Narva mnt ristmik (vt Joonis 3.27) on suhteliselt lihtsa liikluskorraldusega
kolmekilgne kahetaktiline ristmik, mis jaotab liiklust vaid kahe suuna vahel, sest
vasakpdoret Narva maanteelt Reidi teele selle ndudluse puudumise téttu ei vdimaldata.
Labilaskvusarvutused 2020. aasta 30. tipptunni kohta Tabel 3.17 ja Tabel 3.18 annavad
vdga head tulemused (lldine teenindustase on B, labilaskvuse kasutustase z on suundadel
vahemikus 0,66 - 0,77).

Liiklusohutuse audit [39] on siin ristmikul vélja toonud Narva mnt kesklinna suunalt ajuti
Uhekorraga Pirita suunalisse peatusse joudvate busside suure arvu, mille korral bussid ei
mahu peatusse ara, jaavad ristmikule ja busside vahel liikuvad Uksikud sdidukid sooritavad
ohtlikke manddvreid. Probleemi aitaks leevendada liinigraafikute muutmine, et samal minutil

peatusse joudvate busside arvu vdahendada. [39]

Esitatud arvutuse kohase taktijaotusega saavutavad ristmiku osad suunad labilaskvuse
kasutustaseme piiri z = 1 tipptunniliikluse 32% kasvu korral, ehk antud ristmikul on tanu
skeemi lihtsusele veidi rohkem reservi kui teistel, aga Russalka monumendi esine llekaik ja
viidatud Narva mnt parempo6dret sooritavate busside probleem tekitavad sujuvasse

liiklusvoogu katkestusi ka siin, mis valja toodud reserviga sellises mahus arvestada ei luba.
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Joonis 3.27 - Reidi tee - Narva mnt ristmik [2]
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Tabel 3.17 - Reidi tee - Narva mnt ristmiku taktijaotus ja liiklussagedused

Ristmik: Reidi - Narva Kuupéaev. 2020 30. TT
Anallilsi teostas: Robert Peterson Anallusitav periood: 24.09.2020 17.00-18.00
Projekt nr.: Linn: Tallinn Piirkond: Keskus(1)/ Muu (0) | 1 |

Voogude jagunemine

rajategur

sagedus 0 0 0

P-rada | 0 Niz N1 Ny p-
N13 Nig rada raja-
A 11— 1T—+1T—T— - A
| sagedus 1 | tegur
Kalle] o[ r ne| 0| ke 1
Tanav harudel I-ll  Reidi - Narnva <_é_ ns| 1023 ks 2
k1 1 ny 0 *_:_ ng| 756 k4 1,5

ko[ 2,3 nz( 1305

r :Kalle | Ol%

k3 1 N3 0
| 1 [raja-  sagedus <_I T I_’ v N
P-
tegur b s

rada nz Ng Ng sagedus
o] of1483

ki ks ko rajategur
1 1| 2,5

0 | P-rada

Kalle[_0]%  Tanavharudel NV Nanva (keskl) - Nana (Lasnam)

Taktijaotuse skeemid
<+ <+
—
—>
Takti nr. Kestws, 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
s
I 39 X
Il 41 X X X
1]
[\
\Y
Siirdetaktide kestws, s 10 Naita taktiaotust K&ik nahtavak
Tstkli kestws, s % dita taktijaotus Oik nahtavaks
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Tabel 3.18 - Reidi tee - Narva mnt ristmiku t66tsiklid ja suundade teenindustasemed

Labilaskws Tootsukli kestus T= 90 S
Suund nr] Tuhik, s | mj, sath | trary, s | tvalik, s | Ci, salh | z=mi/C; | maérav voimalik
suund sagedus
sa/h
1 2 0 0,0 0 2 0,00 2
2 2 590 29,5 39 780 0,76 X 1794
3 2 0 0,0 0 2 0,00 2
4 2 539 27,0 41 820 0,66 1230
5 2 547 27,4 41 820 0,67 1640
6 2 0,0 0 2 0,00 2
7 2 0,0 0 2 0,00 2
8 2 0 0,0 0 2 0,00 2
9 2 617 30,8 41 820 0,75 X 2050
10 2 0 0,0 0 2 0,00 2
11 2 0 0,0 0 2 0,00 2
12 2 0 0,0 0 2 0,00 2
Kokku 2294 Taandatud vdimalik 6730
Ooteajad ja teenindustase
S“n‘:'.‘d Criya/h|z=ni/Cqi | L=ty/T | dy d> d"'21+d T:si:'s“: D, h
1 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
2 1725 0,76 0,43 16,3 1,4 17,7 B 6,43
3 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
4 1150 0,66 0,46 14,5 1,0 15,5 B 3,25
5 1533 0,67 0,46 14,6 0,8 15,4 B 4,37
6 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
7 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
8 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
9 1971 0,75 0,46 15,4 1,2 16,6 B 6,84
10 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
11 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
12 2 0,00 0,00 34,1 0,0 34,1 C 0,00
SummaD, h 20,88
Keskmine ooteaeg, s 16,46
Uldine teenindustase B

3.4. Liiklusohutus ja tehniline funktsioneerimine

3.4.1. Adaptiivine foorijuhtimissiisteem

Reidi teele on paigaldatud adaptiivhe SWARCO Group’i Utopia Traffic Management tarkvaraga

foorijuhtimissiisteem, mis rakendab sdidueelise Ildhtuvalt suundadel tuvastatavast
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noudlusest, st. foorid ei téota pohisuunal koordineeritud nn rohelisest lainest lahtuva
fikseeritud programmi alusel, vaid vOimalikult lihikesed ooteajad (summaarselt parim
labilaskvus) tagatakse suurema ndudlusega suundade pohiselt. Juhitavale foorristmikule
eelneval ristmikul vO0i muus vajalikus eelnevas ristldikes tuvastatakse sdOidukid Omnia
monitooringu-siisteemis toimivate andurite abil, millelt saadud info edastatakse Utopia TM
tarkvarasse kalkuleerimaks optimaalse pikkusega lubavad faasid ja vastavalt on vajadusel
muutuv ka tstiklite pikkus. Kohalduv siisteem on Reidi teel eelkdige vajalik D-terminali suunalt
reisiparvlaevade saabumisel kontsentreeritud liiklusvoogude teenindamiseks, et laevalt
valjuvad sOidukid sadama ning Petrooleumi tn ja Pikksilma tn liiklusruumi optimaalses

tempos vabastaks ja samal ajal magistraallikus toimiks.

Adaptiivsed foorististeemid on valja tédétatud suuremahuliste liikusvoogude juhtimiseks.
Foorislisteemi haldava Tallinna Transpordiameti partneri Signaal TM AS spetsialisti Sulev
Sirkeli sonul muudab Reidi tee objektil kohalduva slisteemi toimivuse labilaskvust silmas
pidades monevdrra kehvemaks aga asjaolu, et korvalharudelt pealesdit ning jalakaijate
teellletused on Reidi teel siiski védljakutse pohised, st tegemist pole spetsiifiliselt puhtalt
adaptiivse, vaid kombineeritud foorislisteemiga, mis adaptiivse lahenduse efektiivsust
moningal maaral parsib, samas aga kergliiklejale ja Uksikule kdrvalharult teele sisenevale
sOidukile Uldjuhul vdiksema ooteaja tagab. Soltuvalt programmeeritud tarkvarast ei pruugi
jalakaijale olla garanteeritud kill kohene reageering foorististeemis rohelise tule naol, kuid
adaptiivsesse seadistusse valjakutse siiski sekkub ja otsuseid voogude juhtimiseks
muudetakse - jalakaija tellimus taidetakse, aga ooteaja pikkus tellimuse tditmiseks soltub

konkreetsest situatsioonist.

Et adaptiivne foorisiisteem rakendati taies mahus erinevate tehniliste probleemide ja uudsuse
tottu Eestis toole tee avamisest aasta hiljem ehk 2020. a detsembris, siis magistritoos
kajastatud 2020. a liiklusandmed on selle rakendumise eelsed, st tee labilaskevdime polnud
siis veel sihiparase foorislisteemi kohane (seejuures voib ilmneda, et labilaskvus hoopis

langes).
3.4.2. Liiklusonnetuste ja liiklusvoogude analiiiis

Reidi tee liiklusmdju uurimiseks liiklusohutuse aspektist olid magistrit6d tegemisel kasutada
liiklusdonnetuste andmed Eesti Liikluskindlustuse Fondi (LKF) andmebaasist 01.2018 -
03.2021 a. [42]. Fond registreerib ainult liikluskindlustuse juhtumeid, ehk siit puuduvad
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kasko-kindlustuse juhtumid ja Uksnes politsei poolt registreeritavad dnnetused nagu joobes

juhtimise tottu aset leidnud avariid vms.

Reidi tee piirkonna analliisimiseks on t66s kasutamiseks kisitud valjavote LKF juhtumitest
Reidi tee ehitamisest enim mdjutatud tanavavorgu osal ehk Pirita tee - Narva mnt - Joe tn -

Reidi tee nn kvartalis, alal, mis on markeeritud kaardil Joonis 3.28.

Tuvastamaks pandeemiast tingitud muutusi linnas tervikuna, on Tallinna liiklusdnnetuste arv
(LKF andmed [42]) koos liiklussageduse muutumisega Tallinnas kdigi 11 seirepunkti info
pohjal [14], millelt 2018 - 2020 on liiklust jarjepidevalt loendatud, esitatud koos Reidi tee
piirkonnas toiminud kindlustusjuhtumite arvuga Tabel 3.19. Liiklusvoogude muutused
Tallinnas aastati on esitatud t66s eespool, graafikul Joonis 3.2 - Liiklusvood Tallinnas 2013 -
2021 , mis sisaldab ka Uldist liiklusvoogude muutust perioodil, mil liiklusGnnetusi jargnevalt
vaadeldakse. Liiklusdnnetuste toimumise uurimisel on kasutatud AKOL, mitte varasemate

jaotiste arvutuste aluseks olevaid JPKOL véaartusi, kuna:
- Onnetuste info oli saadaval aastakokkuvottena

- aasta on vordluses 9-nadalase juhtperioodiga pikem periood ja seetottu Uldistuste

tegemiseks sobivam.

Tabel 3.19 - liikluskindlustusjuhtumite arv ja liiklussageduse muutus Tallinnas ja piirkonnas

] ] . 2020 | 2020
!:":i‘i'l'(‘l':'s:“swht“m'd 2018 2019 2020 vrdl | vrdl
J 2018 | 2019
Kindlustusjuhtumid - 16764 17179 13821 | -18% | -20%
kogu Tallinn
Kindlustusjuhtumid 463 522 313 32% | -40%
piirkonnas
Tallinna 11 seirepunkti
AKOL (nad. 1 - 52; 598639 | 594009 | 552931 | -8% | -7%
a/6o6p)

Arvestamata liiklustingimuste ja liikluskorralduse muutumist ning muid asjaolusid, saame
tabelis toodu alusel teha Uldise jarelduse, et liiklussageduse vahenemisel Tallinnas Covid-19
pandeemia tottu 7 - 8% on dnnetuste arv vahenenud 18 - 20%. Reidi tee piirkonnas on aga
kindlustusjuhtumite arv vahenenud ligi kaks korda rohkem, mis indikeerib muutunud
liikluskorralduse tugevat positiivset moju liiklusohutuse suurendamisel. Ohutuse taseme

muutust kogu Tallinna liikluses Tabel 3.19 esitatud andmete alusel aga valja tuua ei saa, kuna
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11 seirepunkti liiklus ei voimalda hinnata kogu Tallinna liikluse mahtu (seost dnnetuste arvu

ja liikluses osalenud sdidukite arvu vahel ei saa luua).

Joonis 3.28 - Liikluskindlustusjuhtumid analiitsi piirkonnas 01.2018 - 03.2021 [42]
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Reidi tee piirkonna 2018 - 2021 a. esimese kvartali juhtumite kokkuvote situatsiooni tilbi ja
kahju liigi kaupa on esitatud Tabel 3.20 ja Tabel 3.21.

Tabel 3.20 - Kindlustusjuhtumite tutbid 2018 - 2021 I kv [42]

Nr

Onnetuste
tiibid
(kokkuvotlik
nimistu)

2018

2019

2020

2021%*

KOKKU

arv

osa-
kaal

arv

osa-
kaal

arv

osa

kaal

arv

osa-
kaal

arv

osa

kaal

2020
Vs
2018

Erijuhtumid
(hadapeatunud
sOidukiga,
sOidukist
eraldunud
esemega jm)

0%

1%

0%

1%

1%

100%

LiiklusGnnetused
teel ja ristmikul
(reastumistega
seotud)

128

28%

176

34%

104

33%

15

20%

423

31%

-19%

Parkimisega
seotud
liiklusdnnetused

59

13%

66

13%

56

18%

16

21%

197

14%

-5%

Ristmiku
Uletamine ja
p66rded

47

10%

57

11%

37

12%

7%

146

11%

-21%

Teel ja ristmikul
kokkupdrge vastu
tuleva voi
tagurdava
sdidukiga

27

6%

21

4%

12

4%

1%

61

4%

-56%

Teel ja ristmikul
tagant otsasoit

172

37%

172

33%

88

28%

36

47%

468

34%

-49%

Uhesdidukidnnetus
ed: asja, ehitise
vOi rajatise
kahjustamine

19

4%

17

3%

12

4%

3%

50

4%

-37%

Uhesdidukidnnetus
ed: muud

11

2%

1%

1%

0%

21

2%

-73%

9

KOKKU

463

522

313

76

1374

-32%

* - esimene kvartal

Tabelis 3.20 kasitletud perioodil on piirkonnas fikseeritud kokku 1374 kindlustusjuhtumit,

kdige sagedasemaks Onnetuse liigiks on olnud tagant otsasoit (34% kdigist juhtumitest), kuid

seda valdavalt 2018. a. 2019. a ja 2020. a oli sagedaimaks tllbiks reastumisega seotud

liiklusdnnetused. 2019. aasta pohjal vdib oletada, et need juhtumid olid suuresti seotud
Et mitte

keerulise ja muutliku liikluskorraldusega, mille tingisid Reidi tee ehitustddd.

keskenduda ehitusperioodile, siis alljargnevalt on réhutatud olulisemaid muutusi uue ja vana
olukorra vahel ehk 2020 vordluses 2018:
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1. Teel ja ristmikul tagant otsasOitude vahenemine 49% kirjeldab liiklusohutuse
paranemist olulisel maaral, mille vOiks panna selgema liikluskorralduse arvele, kuid

2021. aasta esimese kvartali tulemused ei anna selleks tuge.

2. Teel ja ristmikul reastumise ja podretega seotud Onnetuste vahenemine 19 - 21%
(read 2 ja 4) Uldise liiklusdnnetuste vahemise arvu taustal (vt Tabel 3.19) kogu linna
Gldise juhtumite langusega (18%) vorreldes liikluskorralduse muutustes olukorra
lokaalset paranemist olulisel maaral ei tdenda ja vOib olla seotud ristmike arvu
suurenemisega piirkonnas ja viitab vajadusele pddrata ristmikel reastumisega seotud
probleemidele suuremat tahelepanu (vt Onnetuste toimumise kohad kaardil Joonis
3.29 ja Joonis 3.30). Aga teadmise taustal, et adaptiivhe foorijuhtimissiisteem
rakendus t66le 2020. a I6pul, annab 2021. a andmetulba vordlus lootust, et olukord

paranes, ristmikudnnetute osakaal on langenud 2020. a vdrreldes 14 protsendipunkti.

3. Vastu tuleva ja tagurdava sdidukiga kokkupdrge (tédpsema andmejaotuse pdhjal
valdavalt tagurdamisega seotud) on vahenenud 56%, pole jareldusteks liiklusolude
kohta kdige iseloomulikum kategooria. Parkimisega seotud dnnetuste arv langusega
5% on vorreldes teiste kategooriatega kdige vaiksem, aga see ei kajasta teedel, vaid

hoovides ja parklates toiminud juhtumeid ja pole seotud tanavate liikluskorraldusega.

Tabel 3.21 - Kindlustusjuhtumite kahju liigid [42]

2020
Kahju liik 2018 | 2019 | 2020 (2021* VS

2018
Asjakahju 444 506 311 75 -30%
Isikukahju 8 8 1 -88%
Isikukahju, asjakahju 11 8 1 1 -91%
KOKKU 463 522 313 76 -32%

* - esimene kvartal

Tabel 3.21 ndeme Onnetuste arvu vdhenemisel piirkonnas Reidi tee rajamisega kaasnenud
liikluskorralduse rakendumise (ldist positiivset efekti. Koige kontrastsemalt eristub
isikukahjude vahenemine, kuid nende Onnetuste vdikese arvu tottu ei saa pdhjapanevaid
jareldusi teha, sest juhuslikkuse roll vdib olla suur. Liikluskorralduse muutumisest lahtuva
efekti esile toomiseks ohutuse suurenemisel vdi vahenemisel on jargneval analllsi osal
vaadeldud muutusi liiklussagedusega seotud suhtarvudena. Kasutusele on vdetud termin

~ohutuse tase®, mis kirjeldab dnnetusjuhtumite toimumist 10000 auto kohta (8j/10000 a) ja
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tinglikult ristmiketa vaadeldaval alal vorgus labitud 1000 autokilomeetri kohta (8j/1000 a-
km).

Edasine analliis on tehtud Uhesuguse pikkusega perioodide vordlemiseks tervikaastate
vordluses. Reidi tee liiklusm8ju hindamiseks liiklusohutuse seisukohalt on analilsitud
piirkonnas toimunud liiklusGnnetusi kindlustusjuhtumite arvu pohiselt 2018. ja 2020. a
vordlusena, ehk situatsiooni Reidi tee ehitamise eelselt ja koos Reidi teega. 2019. a, mil
liikluskorraldus oli periooditi erinevates kvartali teeldikudes md&jutatud Reidi tee
ehitustdéddest, on piirkonna analllsist seetdttu jaetud kdrvale. Vaatluspiirkonnas toimud

liiklusdnnetused 2018. ja 2020. a, millest on valja filtreeritud parkimisega seotud ning

hoovides aset leidnud juhtumid, on esitatud Joonis 3.29 ja Joonis 3.30.

E s e,
=Navamntfe? € . :
i CEC ATy | RAY fee A 1 g A SO NR N A L e —

i misIMik e
v !, > 3’ ‘: - -

Joonis 3.30 - Liikluskindlustusjuhtumid piirkonnas 2020. a [42]
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Tabel 3.22 - Piirkonna liiklusdnnetused 2018. ja 2020. a

Pos 2020
nr Vordlusalus 2018 2020 Vs
2018
1 Onnetused piirkonnas kokku 376 246 -35%
2 Asjakahjuga juhtumeid 358 245 -32%
3 Isiku- ja aSJaI_<ahJuga 10 0 -100%
juhtumid
4 Isikukahjuga juhtumid 8 1 -87,5%
5 Kahju suurus kokku 600121 | 509687 | -15%
6 Kahju suurus keskmiselt 1596 2072 30%
7 Liiklus piirkonnas* 147586 | 126969 | -14%
8 Ohutuse tase (6j / 10000 a) 25,5 19,4 -24%

* Tabel 3.24 toodud Ahtri - Lootsi - Reidi - J0e, Pronksi - Narva - J0e ja Pirita — Narva ristmike

summeeritud liiklus.

Tabel 3.22 alusel tehtavad olulisemad jareldused:

1.

Liikluse vdhenemisel piirkonnas 14% on dnnetuste arv vdhenenud 35%, mis vorreldes
Tallinna Uldandmetega (vt Tabel 3.19, liiklus vahenes 8%, dnnetused 18%), on
sarnases lineaarses seoses, mille pdhjal saab juhtumite vdhenemise peamiseks
pohjuseks hinnanguliselt pidada Uldist pandeemiast tingitud liikluse vahenemist, aga
seost liikluskorralduse muutustega selgelt tuvastada ei dnnestu.

Piirkonnas juhtumite arvu védhenedes 35% on kahjude kogusumma samas alanenud
vaid 15%, Uhe juhtumi kahju keskmine suurus on tdusnud aga 30%. Siit voib vélja
lugeda avariide raskusastme suurenemist piirkonnas, mille p8hjuseks vdib olla liikluse
jaotumine ténavapinna lisandumisest suuremale alale, teede geomeetriline lahendus
on 2020. a vdimalikke kiirusi arvestades soodsam ja Idikuvate, hargnevate ja peatuma
sunnitud liiklusvoogude osatahtsus kasvas. Seejuures on tahelepanu vaariv asjaolu,
et LKF statistika pohjal (mis ei sisalda Poltsei- ja Piirivalveameti poolt registreeritavaid
onnetusi), on isikukahjusid 95% vahem, ehk liikluskorraldus on kergliiklejate jaoks
muutunud esmasel hinnangul ohutumaks ning sdidukidnnetuste avariiliigid on olnud

autos viibijaile ohutumad.
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Detailsema hinnangu andmiseks liiklussituatsiooni muutumisest johtunud mdjudest on
piirkond jagatud vaiksemateks analisipiirkondadeks. Joonis 3.29 ja Joonis 3.30 kuvatud

piirkondades aset leidnud juhtumite arv ja anallils on esitatud Tabel 3.23 ja Tabel 3.24.

Tabel 3.23 - Liiklusdnnetuste analiils I8iguti

Kindlustus- Loik 1 (Reidi tee) Loik 2 (Narva mnt)
Pos . .
juhtumid
nr ~e .
I6iguti
2018 | 2020 |muutus| 2018 | 2020 muutus
1 Juhtumite arv - 51 - 111 44 -67 | -60%
2 Autode arv - |22138%| - 36057** | 20848* | -15209 | -42%
(AKOL)
Loigu pikkus
3 k) 1,3 1,2
4 |lLébitudauto-km| | 59559 | 43268 | 25017 | -18251 | -42%
kokku
Ohutuse tase (0j ) ) ) ~10
5 71000 o k) 1,77 2,57 1,76 0,81 |-31%
6 Oh“t“/sﬁraa)se ©i 13923 | - 92,50 | 36,67 | -55,83 |-60%

* |8igu otste keskmine AKOL
** |8igu otste keskmine AKOL ehitusprojekti liiklusuuringu 2015 loendusest, viiduna 2018

tasemele Pronksi — Narva - Joe ristmiku 2015 - 18 kasvuteguriga

Tabel 3.23 pdhjal tehtavad kokkuvotted on:

1. Liikluse vdhenemine Narva mnt’l 42% on vdahendanud kindlustusjuhtumite arvu ja
nende toimumist 1 km kohta 60%. Kui viimati nimetatu ei vota aastate vordluses
arvesse pandeemiast tingitud 2020. a eriolukorda ehk liiklussageduse vahenemist,
siis tapsemalt kirjeldab olukorra muutumist ohutuse tase arvutatuna 6j/auto-km, mis
on Narva mnt paranenud 31%, kui iga labitud 1000 auto-km kohta toimus 2020. a
0,81 dnnetusjuhtumit vdhem kui 2018. a.

2. Reidi tee ohutuse tase oli 2020. a 1,77 6j/1000 km ja 39,23 6j/km, mdlemad
naitajad on ligikaudselt samal tasemel 2020. a ohutuse tasemega Narva mnt’'l ja
veidi halvemadki. Tulemus pole uue tee puhul Narva mnt‘ga vorreldes oodatud
tasemel, sellise taseme pdhjuseks voib olla antud vordluses I6igule ,taandatud®
p6drdeliiklusega ristmike (Uus-Sadama, Petrooleumi, Pikksilma) arv, kus manddvrite

koguarv ja maht on Narva mnt pdhiliste ristmikega (Kreutzwaldi, Petrooleumi -
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Tabel 3.24 - Liiklusdonnetuste analliUs ristmikuti

Vilmsi, Poska) vorreldes suurem. Vaidet toetab ka graafiliselt kuvatud juhtumite

kontsentreerumine just nimetatud kolmele ristmikule Reidi teel (vt Joonis 3.30).

Ristmik 1 Ristmik 2
Pos Kindlustus- (Ahtri - Lootsi - Reidi / (Pronski -Narva - Jée)
nr | juhtumid ristmikel varem Tuukri - J6e)
2018 | 2020 | muutus 2018 | 2020 muutus
1 Juhtumite arv 57 42 -15 -26% 72 37 -35 -49%
2 | Autode arv (AKOL) | 44295 | 40649 | -3646 | -8% | 51882 | 38516 | -13366 | -26%
3 | Ohutusetase (0)/ | 4545 | 1933 |-2,54 |-20% | 13,88 | 9,61 | -4,27 |-31%
10000 a)
. Ristmik 3 Ristmik 4
Pos Kindlustus- (Reidi - Narva) (Pirita - Narva)
nr | juhtumid ristmikel
2018 | 2020 muutus 2018 2020 muutus
1 Juhtumite arv 8 16 8 |100% | 79 48 -31 | -39%
2 | Autode arv (AKOL) | 45565 | 43044 | -2521 | -6% | 51409 | 47804 | -3605 | -7%
3 | Ohutusetase (6j/ | 4 76 | 375 | 106 |112% | 15,37 | 10,04 | -5,33 | -35%
10000 a)

* - 2018. a polnud antud I6ik ristmik.

Ristmikel toimunud onnetuste kokkuvote 2018 vs 2020:

1. Ohutuse tase (8j / 10000 a) on vaadeldavail ristmikel paranenud olulisel

maaral. Arvestamata Reidi tee — Narva mnt ristmikku, ehk ala, mis enne

2020. a asus lilil, on ohutuse tase paranenud keskmiselt 28%. Uus

liikluskorraldus on labi liikluse hajutamise kahele magistraalile muutunud

ohutumaks.

2. Reidi tee - Narva mnt tulemused pole 2018 ja 2020 otseselt vorreldavad,

kuna 2020. a on siia lisandunud ristmik, 2018. oli liiklus lilil. Antud I8igus on

onnetuste arv seetdttu kahekordistunud, kuid vaadeldes dnnetuste arvu koos

kiilgneva Pirita tee — Narva mnt ristmikuga Uhe sdlmena, siiski véahenenud
26% ( (16 +48) / (8 + 79) = 0,74).
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3. Ahtri - Lootsi — Reidi (varem Tuukri) - J0e ristmikul on liikluse vahenemisel
8% Onnetuste arv vahenenud 26%, mis tahendab uue liikluskorralduse
paremat ohutustaset, kui Tuukri tn haru on asendunud Reidi teega.

4. Pronksi - Narva - Joe ristmikul, kus liiklus vahenes 26% on onnetuste arv
vahenenud ligi kaks korda, millest vdib jareldada, et ristmiku koormatuse
vahenemine on omanud positiivset moju.

5. Pirita tee - Narva mnt ristmikul on liikluse vdhenemisel 7% Onnetuste arv
vdhenenud 39%, samuti uue liikluskorralduse positiivne efekt.

6. Kui Tallinna dnnetuste vdhenemine oli 8% liikluse vahenemise juures 2020 /
2018 18% (vt Tabel 3.19), siis piirkonnas vélja toodud liikluskorralduse mdju
positiivne efekt liiklusohutuse tostmisele on olnud suurem: ristmike liiklus on

summeeritult olnud 12% vaiksem ja dnnetuste arv 34% vaiksem.

Kuigi esitatud liiklusdnnetuste kokkuvote on (ldise iseloomuga (vordluseperiood on olnud
lOhike, adaptiivne foorisiisteem rakendus alles 2020. a I&pus, 10ike on vaadeldud lilina, pole
detailselt arvestatud Onnetuste raskusastet jm), tdendab see siiski, et magistraalliikluse
voogude viimisel vastavate pliidluste kohaselt konfigureeritud teele on liiklusohutust voimalik
oluliselt maaral parandada. Teede ja piirkondade, sh Reidi tee mdju liiklusohutuse seisukohalt
tuleks uurida jarjepidevalt ja detailsemalt, naiteks iga-aastaselt. Analiilis, mis votab arvesse
liiklusdnnetuste pohjused nende toimumiskohas (ristmik / Iili), inimvigastuste raskusastme,
kahjude suuruse, Onnetuse situatsiooni jm vajalikud asjaolud, vdimaldaks koos
tasuvusanalliiisiga valja tuua investeeringust saadud (eeldatava) tulu ja liiklusohutuse

tdiendavaks suurendamiseks vajalikes kohtades lisameetmeid rakendada.

Ehituse jargne situatsiooni jarjepidev seire ja andmete anallilis on hddavajalik, aga see on
siiski tegelemine tagajargedega. Plrgima peaks aga selle poole, et projekteeritavad
lahendused oleks liiklusohutuse seisukohalt piisava pdhjalikkusega labi tootatud ja vajalike
projekti muudatuste ellu viimine tagatud enne ehitust. Projekteeritava tee liiklusuuringu
osaks peaks olema ka liiklusOnnetuste statistika analliis, mis vodimaldaks piikonna
liikluskorralduslikke probleeme ohutuse seisukohalt lahenduste koostamisel arvesse votta.
Oluliseks abivahendiks liikluse uurimisel ja seejarel lahenduste kohta otsuste tegemisel
Tallinnas on kaesolevaski t6ds kasutatud 2020. a olulisel méaaral laiendatud seiresisteemi
andmestik (vt p 3.1), mille kasutamise vdimalusi pole teedeinsenerid veel laialdaselt

kasutama Oppinud.

Teeprojektis esitatavate lahenduste kvaliteedi tagamisel liiklusohutuse aspektist kannavad
vastutust lisaks projekti koostanud inseneridele ja ettevotetele kindlasti ka projekti labi
vaatavate ametkondade ja asutuste esindajad, tee valdaja ja projekti tellija, projektlahendust

kontrolliv ekspert ja liiklusohutuse audiitor. Seejuures on erialasele padevuse nduded
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standardiseeritud vaid projekteerija, eksperdi, audiitori ja inseneri jaoks, aga mitte t66d
kontrollivate ja valikute Ule otsustavate tee valdaja ametkondade esindajatele. Erialase
padevuse piire Uletavate otsuste tegemisel tugineb tee valdaja hea tava kohaselt
projektlahenduse kohta langetatavate otsuste tegemisel padeval eksperdil ja liiklusohutuse
audiitoril, kuid otsused lahenduste ja muudatuste kohta, mis ekspertiisi |abi viimise jarel ellu
viiakse, vOtab siiski vastu reeglina tee valdaja. Projekt, millele antakse ehitusluba ja mis
protsessi 10puks ellu viiakse siinnib seega eri osapoolte koost6ds ning vastutus I1dpptulemuse
eest on kollektiivne ja hajus. Ohutud lahendused hakkaksid toeliselt realiseeruma ainult siis,
kui projekti vastutaval inseneril on I6pplahenduse osas kaalukam sdnadigus ja vastutus.
Projekti teedeinsener vdiks osaleda muu hulgas tee valmimise jargse liiklusohutuse
auditeerimise protsessis ning ekspluatatsiooni jarel, naiteks 3 aasta jooksul igal aastal objekti
liiklusohutuse analldusimise meeskonnas. Oluliste liiklusohutust puudutavate nlansside
arvesse votmata jatmisel, mis on viinud raskete tagajargedeni, peaks slisteem ette ndgema
sl tdendamisel nditeks inseneri kutsetaseme langetamise ja projekti koostanud firmale
vastavates hangetes osalemise piirangu. Kdigi osapoolte professionaalse asjatundlikkuse
tostmine, naiteks tdienddpe seire.tallinn.ee andmestiku kasutamiseks, vdimaldaks koostddd

tohustada, et mh liiklusohutuse probleeme oleks voimalik paremini ja Ghtsetel alustel mdista.

Projekti meeskonna iga Uksikinseneri roll peaks olema kaalukam. Vastavat suhtumist saab
iga projekteerija tohustada ka ilma muutusteta seadusandluses ja standardites téna
tingimusteta nduetekohaste ohutute lahenduste projekteerimisel. Lahenduste koostamisel ja
anallldsimisel tuleb vajalikele protseduuridele pdorata jarjepidevat tahelepanu ning
regulaarselt end erialaselt tdiendada. Vastavad pohimotted on sdnastatud ka ,, Inseneri kutse-

eetika ja kaitumiskoodeksis"™ [43].
3.4.3. Ettepanekud liiklusohutuse parandamiseks

Reidi teel saavutatud liikluskorralduse positiivset mdju liiklusohutuse parandamisel voiks
taiendavalt olla vOimalik saada ka Narva mnt rekonstrueerimisel sarnaselt Reidi teega

kaasaegse tdnavakeskkonna loomisel.

Narva mnt’l magistraalliikluse vahendamiseks voiks vastavalt jaotises 3.2.2 valja toodule,
mille jargi Reidi teel on Reidi — Narva ristmikul valjuv liiklus sisenevast 7% vaiksem ja Narva
mnt’l 14% suurem, kasutada rohkem Reidi teed. Seda aitaks saavutada Tuukri, Poldri,
Petrooleumi jt Reidi teelt Narva mnt suunalist liikumist voimaldavatel kdrvaltanavatel labiva
liikluse piiramiseks liikluse rahustamise votete rakendamine. Luues Narva maanteele
Uhissdiduki- ja kergliikluseks soodsamad tingimused, on vdimalik siin liikluskiirust

tavasoidukite jaoks piirata, misjarel magistraalsditudeks on soodsam kasutada Reidi teed.
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Meetmeid suuremateks liikluse iUmberplaneerimisteks, et kesklinna liikluse kasvu ohjata ja

Umber suunata, on esitatud jaotises 4.2.

Oluline on inimeste teadlikkuse tostmine roheliste liikumisviiside (Uhistransport ja kergliiklus)

eelistamiseks, mis vdhendaks samuti sdiduautode kasutamise vajadust kesklinnas.

Liiklusohutuse ja sujuvuse seisukohalt on Reidi tee toimivust uurinud Tallinna Tehnikaulikooli
Ehituse ja Arhitektuuri Instituudi teadurid tee avamise jargse liiklusohutusauditi [39] raames.
Auditis viidatakse mitmele olulisele kohale ristmikel, kus sdiduradade jaotuse parendamisega
vOi poorderadade konfiguratsiooni muudatustega on vdimalik tee labilaskevdimet ja ohutust

tosta.

3.5. Kergliiklus

Reidi teele rajatud kergliiklusteed on nende mahtu ja kvaliteeti arvestades Eestis uudsed.
Terve 2 km tee ulatuses on kergliiklusteede ristldigete kogulaius min 11,5 m: pdhjapoolsel
klljel asub kahesuunaline 4 m laiune rattatee ja 4 m laiune kdnnitee ning Idunapoolsel kiiljel

3,5 m laiune jalg- ja jalgrattatee.

Lahtuvalt pohifookusest autoliikluse mdjude analllsile magistritoé kergliiklusteede
problemaatikat olulisel maaral ei kasitle, sest hetkeseisuga, kus ulelinnaline kergliiklusteede
tervikvork puudub, on siinsetel kergliiklusteedel pigem kohalik tdhtsus ja kergliikluse voogude
Umberjagunemist see ei puuduta. Kaasaegse magistraaltdnavavorgu osa on keskkonnahoiu
tagamiseks kergliiklus- ja jalgrattateede magistraalvork, mille osaks on ka Reidi teega
ehitatud jalgrattatee ja kergliiklusteed, mille mdjuanallilis Reidi teel voiks olla seotud
problemaatika mahtu arvesse vottes eraldi uurimistd6. Kasitlemist vajavateks kisimusteks

on muu hulgas:
e taristu olemasolu ja kvaliteedi mdju liikuvusele ja liikumisviiside valikule
e taristu teenindustase
e taristu liiklusohutus

e loendusandmete analiilis (Reidi teele on paigaldatud 7 punktis kergliiklusloendurid,

mille andmetele t66 koostajal ligipaasu polnud)
e linna kergliiklusteede vorgu terviklikkuse analiils
e kergliikluse sbdiduvahendite mitmekesisusest (nende erinevast Kkiirusest ja

juhitavusest) lahtuv liiklusohutuse aspektide ja projekteerimisndouete anallils.

84



EVS 843:2016 Linnatanavad kohaselt hinnatakse jalgrattatee teenindustaset kolme

parameetri alusel:
1. keskmine liikumiskiirus
2. ooteaegade % kogu liikumisajast
3. hairingute arv 100 m kohta (bussipeatus, ristmik, parkimiskohad jms). [5]

EVS 843:2016 metoodika on lihtsustatud versioon Ameerika Uhendriikide juhendis Highway
Capacity Manual (HCM) rattateedele rakendatavast, rakendusjuhisena soovitab standard
teenindustaseme maadramist teostada terviklikult HCM kohaselt, komplekshinde alusel. Hinde
arvutamisel naiteks jalgrattarajal voetakse arvesse nii rattaraja laius, naabersdiduraja laius,

likklussagedus kummalgi sdidurajal kui ka mootorsdidukite keskmine kiirus. [5]

Jalgrattateede teenindustaseme hindamiseks on koostanud Tallinna Tehnikaulikooli
Inseneriteaduskonna Mehaanika ja tédstustehnika instituudis 2018. a magistrit66 ,Metoodika

I\\

valjatéotamine jalgrattateede teenindustaseme hindamiseks Tallinna linna naitel"™ Taavi Piller
[44], mille pdhjal oleks muu hulgas kasulik hinnata Reidi tee kvaliteeti. Viidatud magistrit66
pakub valja erinevates riikides kasutatavate metoodikate kombineerimisel saadava
suhteliselt lihtsalt rakendatava hindamisviisi, milles sdltuvalt rattetee vdi -raja asukohast tee

ristloikes hinnatakse [44]:
1. katendi kvaliteet
2. rattatee sbiduradade arv
3. raskeliikluse osakaal (%) soiduteel
4. ooteaegade % kogu liikumisajast
5. hairingute arv 100 m kohta.

Kergliiklejate liiklusohutuse seisukohast on liikluskorralduses tdiendamist vajavaid aspekte
valja toodud Reidi tee avamise jargse liiklusohutusauditi aruandes. Probleemiks on mitmes
kohas erineval kiirusel liikuvate kergliiklejate ehk jalakaijate ning ratturite ja kergliikuril
soitjate liikumisteede 16ikumise tdhistamine liikluskorraldusvahenditega jalakdija ootamatu

sattumise valtimiseks rattateele [39].
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3.6. Uhistransport

Reidi teele on projekteeritud kolm Uhissdidukipeatuste paari (Uus-Sadama, Pikksilma, Reidi
tee). Bussipeatused on projekteeritud kahe liigendbussi iheaegset peatumist voimaldava

pikkusega 41 m, ootealadele on projekteeritud ootepaviljonid ja elektroonsed infotablood.

2021. a sOidab Reidi teel bussiliin nr 66 Pelguranna - Priisle, millel on 2 - 4 valjumist
kummalgi suunal tunnis. Uhistranspordivérgu arendamisel Reidi teele bussiliinide lisamiseks
ja suurema soitjate hulga teenindamiseks on seega reserv ning valmidus olemas. Sadamaala
kasutuselevott mitmekililgsemate funktsioonide taditmiseks loob eeldused taiendava ndudluse
tekkeks selles piirkonnas. Ilma suuremate Umberehitamistéddeta trammitee rajamise
vOimalust vaba koridori ndol roopselt Reidi teega aga pole. Elanikkonna perspektiivse
lilkuvusvajaduse rahuldamiseks tuleb Ghistranspordi arengusse senisest margatavalt rohkem

investeerida.
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4. JARELDUSED JA ETTEPANEKUD

4.1. Mojuanaliiiisi jareldused

Tallinnas, Reidi teel ja selle lahipiirkonnas liiklusseire ststeemi loendusandmete, Eesti
Liikluskindlustuse Fondi kindlustusjuhtumite statistika jt kasutatud andmete abil teostatud
liiklusanallsil tee ehitusele eelneva situatsiooniga vorreldes tehtud olulisemad kokkuvotlikud

tahelepanekud ja tanavavorgul tuvastatud kaalukamad muutused on:

1. Tallinna Vanasadam ja eelkdige suurte laevade saabumine avaldab Reidi tee
olulisemate ristmike liiklusvoogude jaotusele ja ndudlusele tsliklilist mdju, mis seab

korgendatud ndudmised fooride t66 adaptiivsele juhtimisele.

2. Sujuvate liiklusvoogude korral toimivad ristmikud arvutuslikult ja ka visuaalsel
vaatlusel tipptundidel Gsna hasti ning jaotistes 3.3.3 - 3.3.5 tehtud arvutuste kohaselt
on olemas isegi teatud reserv liiklusvoogude kasvuks, kuid sellega toime tulekuks tuleb
rakendada tipptunni ebalhtlast liikluskoormust hajutada vdimaldavaid meetmeid.
Ummikud tekivad kdillalt sageli ka ténase liikluskoormusega. Selleks, et tdnavavork
mitu korda pdevas reisiparvlaevade saabumisaegadel hippeliselt kasvava liiklusmahu
vastu suudaks votta, tuleks Tallinna Vanasadama D-terminali territooriumilt valjasoitu
ajaliselt rohkem hajutada ning leida Jde tn labilaskvuse suurendamiseks tehnilisi
vOimalusi kogu tdnavavorgu foorislisteemide adaptiivsel koordineerimisel ja liikluse
Umberkorraldamisel. Lisaks D-terminalile on oluline kasitleda ka Vanasadama A-

terminali mdju.

3. Kuna kaesoleva t66 anallilsiperiood oli mdjutatud Covid-19 pandeemiast, siis see
avaldas moju t00s rakendatud anallidsimeetodile ja tekitas vajaduse jalgida ka
dledldisi liiklusvoogude muutusi linnas. Tulenevalt pandeemiast vahenes aasta
keskmine 66pdevane liiklussagedus Tallinnas 2020. a vorreldes 2019. a7 - 10% (vt
jaotis 3.2.1, Tabel 3.3). Samas selgus, et 2020. aasta sligisperioodi vois lugeda liikluse
seisukohalt tavaolukorraks ja see on antud t66s valitud anallisi juhtperioodiks.
Juhtperioodil (36. - 45. nadal) on liiklus olnud Tallinnas pandeemia tottu 2019. a
vorreldes 2020. a vaiksem ca 3 - 6% (vt jaotis 3.2.1, Tabel 3.3).

4. Reidi tee liiklus 18igu otste keskmise vaartusena (JPKOL) oli 2020. a 24779 a/d6p ja
Narva mnt 18igus Reidi — ]Jde 22880 a/66p (vt jaotis 3.2.2 Tabel 3.4). Reidi teed
kasutab seega Narva mnt vorreldes 8% rohkem sdidukeid, kuid see on 18igu otstes

erinev. Reidi — Narva ristmikul on Narva mnt liiklus (JPKOL) 3% ja kesklinna poolsetes
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teeldigu otstes 12% vaiksem kui Reidi teel. Reidi teele sisenev liiklus on suurem kui
sellelt valjuv, Narva mnt aga vastupidi (tdpsemalt vt jaotis 3.2.2). Reidi tee osakaalu
piirkonnast valjumisel tuleks plilida suurendada. Selle saavutamiseks voiks rakendada
Tuukri tn jt piirkonna sisetdanavatel liikluse rahustamise votteid ning Narva mnt
liiklusruum Umber kujundada Uhistransporti ja kergliiklust soodustavalt, misjarel
hakkaksid sdidukijuhid kasutama Reidi teed kui transiidi otstarbeks mdeldud

magistraali enam.

5. Narva mnt liikluskoormus vdhenes Reidi tee kasutusse votmisel nn Hiina saatkonna
ristldikes 53% ja JOe tn ees 30% (vt Tabel 3.5), seega markimist vaariv liikluse
vahenemine leidis aset tervel Narva mnt [8igul. LOigul Petrooleumi tn - Reidi tee
vahenes liiklus tédnu Tuukri tn Iabiva liikluse suunamisele Reidi teele eriti olulisel

maaral.

6. Liiklus oli Narva mnt Russalka monumendi esises ristldikes 2020. a vorreldes 2015. a
5% vaiksem (vt Tabel 3.5) ja kogu Narva - Pirita ristmikul 7% vaiksem. Vottes
arvesse, et 2020. a terve Tallinna liiklus 2015. a vorreldes hoopis 2 — 3% langes (vt
Tabel 3.6), siis Reidi tee lisandumisest tingitud indutseeritud autoliikluse kasvu
piirkonnas kdesoleva t66ga ei tuvastatud. Reidi teele ehitatud jalgteed, kergliiklusteed

ja rattateed soodustavad piirkonnas roheliste liikumisviiside eelistamist.

7. Liikluskindlustusjuhtumite anallisil on tuvastatud, et Reidi tee rajamisega on
liikkluskorraldus muutnud liiklust ohutumaks olulisel maaral. Liiklusdnnetuste arv on
piirkonnas vahenenud 2020. a vorreldes 2018. a 32% (kogu Tallinnas samal ajal
18%). Kui muutust hinnata suhtes liiklussageduse muutumisega, mis elimineerib
pandeemiast tingitud liiklusndudluse vahenemise mdju piirkonnas, ndaeme ikkagi, et
ohutuse tase on Narva mnt’l tdusnud suurusjargus 30% (vt jaotis 3.4.2., Tabel 3.23,
Tabel 3.24).

Reidi tee labilaskvusarvutustes ei ole arvestatud ehitusprojekti liiklusuuringus [30]
prognoositud 1,55 kordse liikluse kasvuga aastaks 2035. Liikluskoormuse muutusi on
modelleerinud ja analiilisinud ka Stratum OU. 2020. a koostatud Pirita tee liiklusuuringus [45]
tuuakse valja, et vorreldes 2020. a kasvab Tallinna tdnavavorgu labisdit 2025. aastaks
tipptundidel kuni 4%, aga 2040. aastaks juba AS K-Projekt tehtud prognoosiga [30] samas
suurusjargus. Sellisele liiklusndudluse kasvule ei pea tdanavavork vastu ja Uhiskond vajab
jatkusuutlikkuse tagamiseks liikumisviiside valikul elustiili muutust. Samas on kesklinna,
Pdhja-Tallinnasse jm planeeritud ehitusdiguste realiseerimisel, Tallinna asumite ja Viimsi valla
arenedes, maakasutuse muutusest, elanike arvu kasvust ja autokasutuse muutustest tingitud

liikuvusnoudluse kasv toenaoline ja paratamatu.
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Tekkivate liiklusprobleemide lahendamiseks vajab saastvat arengut vodimaldav

liikuvuspoliitika tdhustamist ja valtimatu tundub olema ka téanavavorgu taiendamise vajadus.

4.2. Tanavavorgu tiiendamine

Reidi tee ristmikel labilaskvusprobleemide tuvastamine viitab vajadusele vaadata lle
voimalused, mis tdnavavorgu muutmiseks planeeringute ja arengukavadega on kavandatud,

et tanavavorgul ohutud liiklustingimused ja piisav labilaskevdime tagada.

Reidi tee otsustati rajada pdhimahus 3 + 3 sbiduraja asemel 2 + 2 ristldikega, et liiklusruum
oleks inimestele meeldiv, mis magistritd¢ koostaja hinnangul igati Onnestus. Vottes
lahtekohaks tdna olemasoleva tdnavavorgu sellisena nagu see on, tuleb tulevikuks leida
lahedused, mis rahuldaksid vodimalikult paljusid osapooli ja oleksid jatkusuutlikud

keskkonnahoiu seisukohalt.

Magistraal- ehk linnaosade vahelise sdidu kavandamisel valib liikleja sihtkohta joudmiseks
tldjuhul ajakulu ja energiasadstu arvestades soodsaima ja mugavaima marsruudi ja
liilkumisviisi. Teekondade kavandmiseks, mis voimaldavad kesklinnast siinse elukeskkonna
parandamiseks transiitliiklusel médda sdita, peame vaatama vdimaluste poole, milliseid linna
tanavavork pakub Piritalt ja Lasnamaelt ldédnepoolsetesse linnaosadesse liikumiseks. Kuna
Ulemiste jarve ja Tallinna lahe vaheline ja suures osas juba hoonestatud maismaa osa on
kitsas ning siia jaab ka Kadrioru pargiala, on vdimalused tanavavorgu laiendamiseks ahtad ja
eeldavad suuremaid Umberplaneerimisi ning suhteliselt kulukate rajatiste ehitamist.
Lasnamaé&elt ja Piritalt POhja-Tallinnasse, Kristiinesse ja teistesse neist ladne pool olevaisse
linnaosadesse paasemiseks stidalinna Iabimata ongi rajatud Reidi tee kui PGhjavaila osa. Pikalt
kavandatud ja tanaseks ellu viidud Reidi tee on aga Uksnes Uheks mdddaviiguks sidalinna

keskmest, mistdttu on planeeringutes kajastatud vdimalusi liikluse hajutamiseks komplekselt.

Tallinna Arengukava 2014 - 2020 magistraaltédnavate joonise alusel koostatud Joonis 4.1 peal
on markeeritud rohelisega teed ja rajatised, mis looksid esimeses jarjekorras vajalikud
mooddasdiduvdoimalused kesklinnast. Piritalt ja Lasnamdelt NOomme ja Mustamae
linnaosadesse liikumiseks on keskusest mooduva otsetrajektoori vdimalus Joonis 4.1 musta
punktiirfjoonega naidatud trassil, mis eeldab kolme tunneliobjekti rajamist, milleks on Pirita
tee - Smuuli tee tunnel, Laagna tee - Jaérvevana tee tunnel ja Tervise tn - Viljandi mnt
ldbimurre koos autotunneliga Tallinn - Keila raudtee alt |&bi minekuks. Pirita — Smuuli ning
Tervise - Viljandi uued Uhendusteed toetaksid tohusalt ka paasu 2020. a juba
projekteeritavale Tallinna véikesele ringteele. Nende tunneliobjektide realiseerimisel vajab
kindlasti taiendamist ka Jarvevana tee, millele koormust lisandub, kuid Jarvevana teelt votab

liiklust koos Tervise - Viljandi [abimurdega maha Vaike ringtee.
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Joonis 4.1 - Perspektiivsed magistraaltanavad Tallinna Arengukavas 2014 - 2020

magistritéd ettepanekutega [28]

Pbhjavaila ihe osa moodustavad Kalaranna tn ja Reidi tee vajaksid niigi koormatud Ahtri tn
- Mere pst - Pohja pst piirkonnast méddaviiguks Ghendust Joonis 4.1 naidatud Rumbi tn -
Vandasadam - Uus-Sadama tn v8i muul v8imalikul trassil. Uhendustee tdpsem asukoha valik
sOltub mh Tallinna Vanasadama funktsioonide tagamise vdimalustest ja tehnilistest
lahendustest Admiraliteedi basseini kanali Gletamisel voi sellest méédumisel. Antud Iabimurre
vabastaks liiklusruumi sadama alade ja vanalinna ning Rotermanni kvartali vahel luues
jalakaijatele paremad teeliletamise vdimalused, saaks rajada laiemad rattateed. A-terminalile
looks labimurre sarnaselt D-terminaliga otselingi linnast valja suunduva raskeliikluse TEN-T

koridoriga Reidi tee — Narva mnt — Smuuli tee trajektooril.

Tanavavorgu kavandamine on aegandudev protsess. Tee-ehituse mastaapsus,
keskkonnamdju ja kdrge hind eeldavad seotud problemaatika po&hjalikku labi todtamist,
keskkonnamojudega tasakaalus oleva Ghiskondliku kokkuleppe saavutamine huvigruppide ja

maaomanikega kestab aastaid, mistottu tuleb muudatusi kavandada aegsasti. Projekte ellu
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viies tuleks ldhtuda tervikplaanist, milleks on Tallinna Uldplaneering [22], kus ka viidatud
teekoridorid sisalduvad. Jaotises 2.4 kasitlemist leidnud Tallinna tanavavorgu
teemaplaneering [25] Tallinna Uldplaneeringu koosseisus kui teedevdrgu kavandamise
juhtdokument oleks vaja kaasajastada, et jarjepidevus tanavavorgu arendamisel oleks
selgetel alustel. Teemaplaneering vajab selle tédgrupi liikme Tiit Metsvahi sdnul eelmisele
versioonile tehtud Keskonnamdju strateegilise hindamise aruande [26] ettepanekutest
lahtuvalt taiendamist, et Ghistranspordivirgu arendamise ja leevendusmeetmed tapsustada

ning tdiendavate uuringute vajadusega arvestada.

Rajatavaid teedevorgu taiendusi tuleb toetada tdhusa Uhistranspordisiisteemi
planeerimisega. Parima tulemuse tagab koiki liikkumisviise hdlmav tasakaalus slisteem.
Kaasaegse elektritranspordivorgu loomine eeldab eraldi anallsi, akudelt sdiduvahenditega

(bussid) saaks katta lUhikesi liine, kontaktliiniga (monorail vm) pikki.

Kui tanavavlrgu arendusprojektide okoloogiline jalajdlg mugavuse ja majanduskasvu
voimaldamiseks lokaalselt suureks osutub, saab jatkusuutlikust leevendada voi tasuvusaega
lihendada rajatisega kaudselt seotud projektidega (liikide elupaikade taastamine maakonnas

mujal, keskkonnasobralike elektrijaamade rajamine jms).

Uhe sektori siisinikuemissiooni saab tasakaalustada védhendades seda teises. Seda saab teha
investeeringutega taastuvasse energiasse, energiatbhususse voi teistesse madala sisiniku

tasemega tehnoloogiatesse. [6]

Keskkonnariske maandab, et uued autod saastavad keskkonda vahem. Tallinnas on liiklust
Uldiselt vorreldes maailma metropolidega vdahe, mis tahendab, et hinnanguliselt kesklinna
perimeetril ressurssi autodega lilkkumise voimaldamiseks endiselt on. Auto on endiselt sobilik
hajusamale asustatud alale, mille Ghendusteedelt - kesklinna perimeetrilt oleks kiired
otselihendused kesk- ja slidalinna. Kesk- ja siidalinn paisuvad tiheduse poolest jarjest ning
see on koht, kus saaks teostada kaasaegseid liikuvusideid lihikeste vahemaade labimiseks
kergliikurite ja (isejuhtivate) elektribussidega, kui magistraalliikluse keskusest valja viimisel
onnestub vajalikku ruumi selleks vabastada. Eriti hasti toimiks vastav liikluskorraldus
polifunktsionaalsetes piirkondades, milliste kavandamist suunatakse linna

planeerimisametites.

Tasakaalustatud tervikliku transpordisiisteemi loomise vdimaldamiseks tulevikus, Ukskdik
millise transpordiliigi arendamiseks, on esimeses jarjekorras planeeringutes ja

arengukavades leitud liikumiskoridorid vaja sihtotstarbeliselt reserveerida.
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KOKKUVOTE

Reidi tee liiklusmdju anallitsi koostamisel lahati linna liiklusvbrgu ja magistraaltanavate
kavandamise pohimotteid. Mojuanaliidsi tulemusel saadi 2019. a 16pus valminud Reidi tee
naitel kinnitust, et magistraalliikluse voogude viimisel vastavate pOhimotete kohaselt

konfigureeritud teele on liiklusohutust ja -sujuvust vdimalik olulisel maaral parandada.

Uuringu periood langes 2020. a Covid-19 pandeemia ajale, millest pohjustatud eriolukorra
tottu oli liikuvus ja liiklusndudlus Eestis langenud ja anallisiks oli vaja vélja todtada
tapsustatud metoodika, et leida aasta I0ikes periood, mis pandeemia ja teiste eriolukordade
moju kdige paremini valistaks. Maaratud juhtperioodil oli liiklusolukorra vordlus Reidi tee

ehitusele eelneva ajaga voimalikult kattuvatel alustel.

Liiklusloenduse andmed saadi peamiselt Tallinna liikluse seireslisteemist, mille abil tuvastati
Reidi teed kasutavate soidukite liikluskoosseis ja arv. Reidi tee kasutusele votmine on oodatult
vahendanud Narva mnt liikluskoormust. Piirkonda tervikuna autoliikluse lisandumist
liikluskorralduse muutumisest tingituna ei identifitseeritud. Liiklusvoogude muutumise ja Eesti
Liikluskindlustuse Fondi statistika andmete analllsi tulemusel on joutud teadmiseni, et Reidi

tee lisandumine on piirkonna teedevdrgus liiklusohutust olulisel maaral parandanud.

Liiklusmdju anallitsis on hinnatud liiklusvoogude mahte ja ristmike labilaskvuse kasutustaset.
Tuvastatud liiklusmahtude jargi teostatud arvutuste kohaselt, mis arvestavad sujuvate
lilklusvoogudega, on labilaskevdime suhteliselt hea voi rahuldav, kuid peamiselt Tallinna
Vanasadama reisiparvlaevade liiklusest tingitud Uksikute suundade ndudluse tslikliline jarsk
tous ja tanavavorgu piiratud labilaskevdime piirkonnast valja viivatel teedel pdhjustavad
headele arvutustulemustele vaatamata Usna sageli ajutisi ummikuid. Liikluse sujuvuse ja
liiklusohutuse parandamiseks on tdds esitatud moningaid leevendusettepanekuid. Reidi tee
kohalduva foorislisteemi tdiustamise ja lahiala tdnavavdorguga integreerimist ning

liikluskorralduse parandamise vdimalusi piirkonnas tuleks uurida tdiendavalt edasi.

Arvestades labilaskvusarvutuste tulemusi ja piirkonna liikluskorralduse eriparasid, on
jareldatud, et vajalike meetmete rakendamisel on labilaskvuse kasutustaseme tdusuks
piirkonnas mdningane reserv, kuid suuremate Umberplaneerimisteta tdiendavalt kasvavaid

liiklusvooge kvaliteetselt teenindada pole vdimalik.

Lahtuvalt eesmargist kesklinna elukeskkonda parandada ja linnaosade vahelist
magistraalliklust linna keskusest mdédda suunata on tehtud ettepanekud, millised sammud

tdnavavorgu taiendamiseks jargmisena vajalikud oleks.
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SUMMARY

In compiling the traffic impact analysis of Reidi Road which was built at the end of 2019, the
principles of planning city traffic network and main streets were revised. As the result of the
analysis performed, it can be highlighted that traffic safety and smoothness of traffic flows
can be significantly improved by bringing the main traffic flows to a road configured according

to the respective principles.

The study period coincided with the 2020 Covid-19 pandemic, due to which mobility and traffic
demand in Estonia had decreased and it was necessary to develop a more specific
methodology for the analysis to find the period that would best exclude the impact of the
pandemic and other emergencies. During the designated management period determined, it
was established that the comparison of the traffic situation with the time prior to the

construction of Reidi Road would provide the best possible benchmark.

The traffic census data were obtained mainly from the Tallinn traffic monitoring system, which
was used to identify the traffic composition and total volume of vehicles using Reidi Road.
The introduction of Reidi Road has, as expected, reduced the traffic volume on Narva Road.
No increase in car traffic volume in the area as a whole due to proposed changes in traffic
management measures has been observed. As a result of the change in traffic flows and the
analysis of the statistical data of The Estonian Motor Insurance Bureau, it is highlighted that
the addition of Reidi Road has significantly improved traffic safety in the road network by

reduction of 30% in traffic accidents weighted by the respective vechicular volume.

The traffic impact analysis has assessed the volume of traffic flows and the volume-to-
capacity (V/C) ratio of intersections. According to calculations based on the earlier identified
traffic volumes, which methodically are based on smooth traffic flows, the V/C ratio is
relatively good or satisfactory. However cyclical surges in individual directions due to Tallinn
Old Port passenger ferry traffic and the limited capacity on roads leading out of the network,
despite overall good calculation results, temporary congestions and queuing are caused quite
often. To solve the problem and to improve road safety some mitigation proposals have been
made in the study. The improvement of the applicable traffic light system on Reidi Road and
its integration into the nearby street network as well as the possibilities of implementing more

effective traffic management measures in the area should be further explored.

Taking into consideration the results of capacity calculations and the peculiarities of traffic
management in the region, it has been concluded that if the necessary measures are
implemented, there will be some reserve for increasing volume-to-capacity ratio of the

intersections, but it will not withstand additional growth of traffic beyond the threshold level.
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Based on the objective of improving the environment of the city center and diverting the main
traffic between the districts away from the city center, proposals have been made providing

the next steps necessary to improve the conditions along the street network.
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