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1. UURINGU EESMARGID

Uhistranspordi kiiruste uuring teostati Tallinna peatinava rekonstrueerimise projekti raames.
Peatdnava all moistetakse siin Narva mnt 16iku Viru ringist J6e tdnavani ja Parnu mnt 16iku
Viru ringist Vabaduse véljakuni. Kuna nii tdnavakeskkonna kui ohutuse huvides on oluline viia
alla kdigi mootorsoidukite kiirus, siis oli oluline uurida, kuidas mdjutaks selline muudatus
Uhistransporti. Tulenevalt voimalikust Hobujaama trammipeatuse asukoha muutustest oli
oluline uurida Viru keskuse bussiterminalist vasakpoorde sulgemise véimalikkust ja mdju.
Vasakpoore ei voimalda rajada peatust Viru keskuse ja Postimaja vahele, seega oli oluline see
teema labi analtisida.

Uuringu teostamise konkreetsemad eesmargid olid:

e Peatdnava kiiruspiirangu 30 km/h moju tuvastamine Uhistranspordile
e Viru bussiterminalist vasakp66rde sulgemise madju (ihistranspordile

2. METOODIKA

2.1. Lahteandmed.

Kiiruste moju uurimise ldhteandemeteks oli valim 1-sekundise intervalliga GPS Kkiiruste
salvestusi Uhistranspordis. Kiiruste salvestused teostati telefonirakendusega Speedtracker
iOS versioon 5.2.1. Telefoniga salvestamise eeliseks on A-GPS teenus, mis vGimaldab GPS-il
saada ligikaudset positsiooni eelinfot tle mobiilse andmeside. Seeldbi on GPS jaoks rasketes
piiratud nahtavusega linnatingimustes eeliseks satelliidi signaali kaotamisel kiire uue
positsiooni ja kiiruse leidmine. GPS jaoks on raske korgete ja peegeldavate pindadega
hoonete piirkond, eeskatt kui taevas on varjatud |Guna poolt. Peatdanava kontekstis on GPS
jaoks koige raskemate tingimustega suurem osa Narva maantee Idigust.

Kiirused leiti kiiruste mootmise logi salvestamisel, kuna see on oluliselt tapsem kui kiiruste
arvutamine asukohtade mdotmistest. Kiirusi moddetakse GPS puhul soltumatult asukoha
mootmistest Doppleri efekti abil ja kdige paremaks kiiruse mootmise kontrolliks on paigal
seismine. Kuna GPS siisteemil puudub voimalus kontrollida kasutaja liikumist voi paigalseisu,
siis maakera poorlemise tottu tuleb kasutaja kiirus maapinna suhtes arvutada. Kiiruse
modtmise tapsust nditavad seega hdlbed 0-kiirusest seismise ajal. Seismiseks loeti arvutustes
kiiruse naitu alla 2 km/h.

Kiiruste uuringusse valiti uuringu kiisimusi puudutavad liinid, mis labivad peatdnavat tdies
ulatuses voi sooritavad vasakpdorde Viru bussiterminalist. Valimis olid:

e tramm nr 3 mdlemas suunas, peatuste vahemikes Vabaduse Viljak - Tallinna Ulikool
ja Tallinna Ulikool - Vabaduse Viljak;

e buss nr 5 mdlemas suunas, peatuste vahemikes Vabaduse Viljak — Uus-sadama ja
F.R.Kreutzwaldi - Vabaduse viljak;

e Viru bussiterminalist valjuvad bussid nr 14, 18 ja 40 Uihes suunas, peatuste vahemikes
Viru terminal — Vabaduse viljak.

Esmaste vaatluste kdigus selgus, et trammi puhul pole kiiruspiirang reaalsuses probleemiks ja
seetdttu on pdhjust salvestada rohkem busside kiiruseid.



Salvestused toimusid 26. novembril (neljapdev) parastldunasel ajal ja 6htuses tipptunnis, 27.
novembril parastldunasel ajal ja 6htuses tipptunnis ja 28. novembril enneldunasel ja IGunasel
ajal. 26. novembri ja 27 novembri kokku 7 salvestust laksid kaduma riistvara rikke tottu, kuna
algselt teostati salvestused spetsiaalse GPS logeriga Holux m241, mis kill tootas
eesmadrgiparaselt ja naitas reaalajas kiirusi 1-sekundise intervalliga aga seadme malu ei
suutnud enam andmeid vigadeta salvestada. Nendest vaatlustest jdid alles sdidu ajal tehtud
kiiruste jalgimised ja markmed oluliste avastuste kohta soidu ajal. Kaduma ldksid eeskatt
tipptunni andmed, kus suuremate kiiruste saavutamine on bussidel keeruline ja liiklusoludest
tulenevaid ooteaegu on rohkem. Edasised 15 salvestust teostati mobiiltelefoni ja
Speedtracker tarkvara abil.

Tipptunni andmete kadu pole kiiruste uurimise seisukohalt oluline, kuna tipptunnis saab
Uhistransport autoliikluse takistava mdju tottu vahem kasutada suuremaid sdidukiirusi.
Kiiruspiirangu mdju on suurem tipptundide valisel ajal, kui Ghistranspordil on vahe takistusi
suuremate soidukiiruste kasutamiseks.

Valjumiste kohta pandi kirja sdiduplaani jargne valjumise aeg, tegelik valjumise aeg minuti
tapsusega, veeremi juhi sdidustiil juhul kui see oli markimisvdarne, ja muud tdahelepanekud.
Soidugraafikus oleku aja fikseerimine on oluline kiiruste hindamise seisukohalt et tuvastada,
kas kiirused on séltuvuses sellest, kas peatdnava I8igule joudes ollakse graafikus, sellest ees
vOi hilinenud.

2.2. Kiiruspiirangu 30 km/h moju uhistranspordile

Kiiruspiirangu muutmise ma&ju hindamiseks leiti kdik alad kiirusgraafikus, mis tletasid 30/km
piiri ning arvutati sellest tulenev potentsiaalne summaarne ajakadu peatdnaval. Lisaks
arvutati: summaarne ajakadu liikluses, mille pdhjustajateks olid liiklusolud, foor, teeandmise
kohustus voi Ulekdigurada; summaarne ajakadu peatustes; keskmine Uhenduskiirus
peatdnaval, arvestades koiki ajakadusid. Need andmed on vajalikud kogu Uhistranspordi
liikumise pildi laiemaks iseloomustamiseks ning Viru bussiterminali vasakpddrde sulgemise
maoju leidmiseks. Ajakadude hulka arvestati ainult seisuaeg, arvesse ei voetud aeglustamise ja
kiirendamisega kaotatud aega.

2.3. Viru bussiterminalist vasakpo6orde sulgemise maju
uhistranspordile

Viru bussiterminalist uue teekonna ajalise kestuse hindamiseks mdoddeti kiiruste logi abil
vasakpoordega vialjuvate busside tanase teekonna kestus ja kiirused. Uue teekonna kestus
leiti kahe erineva ldahenemise abil: kasutades keskmist Uhenduskiirust peatdnaval ja
arvestades detailsemalt uuel teekonnal olevaid takistusi vorreldes tdnase teekonnaga.
Vasakpoorde sulgemise alternatiivne teekond ja mélema teekonna taksituste kaart on toodud
Joonis 1. Ténase teekonna pikkus Viru bussiterminalist Vabaduse véljaku ristmikuni on
kaardilt m6odetuna 820 m, uue teekonna pikkus 980 m.
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Joonis 1 Viru bussiterminalist vasakpoorde sulgemisel kasutatav uus teekond (tdnane
teekond hall)

Takistuste mo&ju hindamiseks voeti keskmine busside Ghenduskiirus tdnasel peatdnaval ja
lisati sinna uue teekonna takistused, mida tanasel teekonnal pole. Sarnaselt tdnase
teekonnaga on uuel teekonnal 1 reguleerimata teeandmise kohustus ristmikul, 2 fooriga
reguleeritud jalakaijate Ulekaiku, 1 fooriga reguleeritud ristmik teekonna I0pus, olenevalt
liinidest 1 vGi 2 peatust teekonnal. Nii vanal kui uuel teekonnal on taies ulatuses tGhissdidukite
prioriteedirada. Uuel teekonnal lisandub neli fooriga reguleeritud ristmikku, kaks 3-kiilgset ja
kaks 4-kiilgset.

Fooridest tekkiva tdiendava ooteaja arvestamiseks tehti hulk lihtsustatud oletusi: keskmiseks
fooriprogrammi tsiikli pikkuseks voeti 80 s, keskmiseks ooteajaks pool sellest ajast ning lisati
oletus, et toendoliselt tuleb seista ainult poolte fooride taga pool ooteajast (iga foori taga
kogu ooteaja seismine ei ole tdendoline, samuti ei saa vahepealse peatuse tottu arvestada
vGimaliku rohelise lainega). Seega oleks neljast lisanduvast foorist tingitud tdiendav ooteaeg
suurusjargus 40 s.

Taiendavate vaatluste abil saaks fooride mdju tapselt arvesse votta aga koos uue teekonnaga
tuleks kogu teekonna liikluskorraldus kohandada uute vajadustega nii peatdnaval asuvatel
ristmikel kui uuel teekonnal ja seega pole otstarbekas taga ajada sekundi tapsusi.

Uue teekonnaga tekiks vajadus rajada vasakpOore Estonia puiesteelt Parnu maanteele
bussidele, mis jatkavad Parnu maanteel. Tehniliselt ja korralduslikult on sellise p&érde
rajamine voimalik eraldi prioriteeditstikliga ainult busside jaoks ja ei tekita bussidele seega
olulist tdiendavat ajakulu. Selles asukohas (Joonis 2) on sdidusuunal tdna 2 Uhissdiduki
prioriteedirada.



Joonis 2 Vasakpoore Estonia Puiesteelt Parnu maanteele

3. TULEMUSED

3.1. Kiiruspiirangu 30 km/h mdju Uhistranspordile

Uhistranspordi kiiruste analiiiisi tulemused on toodud Tabel 1 ja tulemuste keskvédartused
koos standardhdlvetega Tabel 2. Tulemustest on naha, et kiiruspiirang ei avalda
markimisvaarset moju ei bussidele ega trammidele, arvestades tdnaseid reaalseid
liilkumiskiirusi. Trammide teoreetiline keskmine ajakadu oleks 2,8 s peatdnava labimisel ja
bussidel 5,6 s. See ajakadu pole markimisvaarne vorreldes liiklusest tulenevate ajakadudega,
mis on bussidel 42 s ja trammidel 17 s.

Nii bussi kui trammi peatuste ajakadudes sisaldub kohati ka ajakulu liiklusest. Kui foor on ees
punane, siis tehakse peatuses aega parajaks. Uuringus neid olukordi ei fikseeritud aga olukord
oli tihtiesinev.

Positiivse poole pealt mdjutab 30 km/h kiiruspiirang eeskatt bussireisijate sdidumugavust,
kuna busside tadpiline soidukiiruste kéver (Joonis 3) koosneb peatdnaval pdéhiliselt
kiirendustest ja pidurdustest koos tiksikute s6ostudega tile 30 km/h piiri. Kiiruste kaardistuste
kaigus oli tunnetatav selge sbidureziimist tulenev sdidumugavuse vahe trammi ja bussi vahel.
Trammid kasutasid sdiduks ka Gihtlast kiirust, bussid tldjuhul mitte.



Tabel 1 Busside ja trammide kiirused peatanaval

Nr Liini nr Kuupdev Soiduplaani Tegelik Algpeatus Ajakadu 30 Seisuaeg Seisuaeg Keskmine
valjumine valjumine km/h liiklusest, peatustes, tihenduskiir
piirangust, s mm:ss mm:ss us, km/h
1 40 27.11.15 17:19 17:19 Viru 3,7 3:171 0:13 8,5
terminal
2 5 28.11.15 10:25 10:27 F'R";:ZE‘“W 7,5 0:54 0:51 11,9
3 & 3 28.11.15 10:36 10:36 Vabaduse 1,1 0:28 1:04 8,2
= valjak
4 & 3 28.11.15 10:51 10:51 Tallinna 3,9 0:21 0:54 12,7
Ulikool
5 5 28.11.15 11:07 11:07 Vabaduse 3,5 0:43 0:34 16,2
valjak
6 5 28.11.15 11:25 11:26 F'R'KarIZ?‘tZW 46 0:39 0:49 12,5
7 5 28.11.15 11:38 11:39 Vabaduse 10,1 0:16 0:48 19,6
valjak
Viru
8 18 28.11.15 11:19 11:19 . 5,0 0:08 0:30 17,4
terminal
Viru
9 40 28.11.15 12:05 12:07 . 2.1 0:05 0:15 20,4
terminal
=< Vabaduse
10 & 3 28.11.15 12:13 12:15 » 2,8 0:00 1:34 16,5
valjak
11 5 28.11.15 12:23 12:25 F'R'KarIZ?‘tZW 5,1 0:10 1:56 14,3
12 ) 3 28.11.15 12:32 12:33 Vabaduse 3,3 0:19 0:50 15,4
= valjak
13 5 28.11.15 12:42 12:43 F'R";:Z‘i‘tzw 7.6 0:24 1:16 16,4

L Viru ringil toimunud kerge liiklusdnnetus tekitas tavaparasest pikema ooteaja

parempoordel Parn mnt-It Kaarli puiesteele.

ringristmiku labimisel. Lisandus tavaparane ooteaeg
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Tabel 2 Busside ja trammide kiiruste keskmised vaartused

Keskmised vdirtused | Ajakadu 30 km/h Seisuaeg Seisuaeg Keskmine
piirangust, s liikklusest, peatustes, tihenduskiirus,
mm:ss mm:ss km/h
Keskmine 5,8 0:422 0:43 16,0
Buss —
Std.hélve 3,6 0:55 0:30 3,9
Keskmine 2,8 0:17 1:05 13,2
Tramm -
Std.halve 1,2 0:11 0:19 3,7
45 1,8
40 1,6
35 1,4
30 - - 12 ¢
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340
3:50
4:00
410
4:20
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4:50
5:00
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5:20
5:20
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5:50
6:00
6:10
6:20
6:20
6:40

4:30

S8iduaeg, m:ss

Sdidukiirus Labitud vahemaa

Joonis 3 Buss nr 5 kiirusgraafik (Tabel 1, soit 2) teekonnal F.R. Kreutzwaldi — Vabaduse viljak

3.2. Viru bussiterminalist vasakpo6orde sulgemise maju
Uhistranspordile

Vottes arvesse busside keskmist (thenduskiirust 16 km/h, lisanduvat teepikkust 160 m ja
lisanduvat ooteaega tdiendavate fooride tottu 40 s, oleks uue teekonna tiiendav ajakulu iihe
bussi kohta 1 m 16 s. Mdju tapsemaks tuvastamiseks oleks vaja detailselt analliisida
vOimalikke muudatusi uue teekonna liikluskorralduses nii peaténaval kui véljaspool seda.

Seda moju ei saa vaadata valjaspool vasakpoorde moju piki peatdnavat liikuvale
Uhistranspordile, mida on arvuliselt rohkem ja millele Ghistranspordi vasakp6ore Viru

2 Keskmine vaartus on koos sdidu nr 1 keskmisest pikema ooteajaga. llma selle ajata on
keskmise liiklusest pohjustatud ooteaja vaartuseks 0:22, standardhalbega 0:17.



bussiterminalist tekitab ooteaegu pea iga fooritsiikliga. Seega on lahenduste kaalumiseks
vajalik summeerida nii detailsed ajalised kaod uuest marsruudist koos liikluskorralduse
muudatusega kui ka ajavoit peatdnava labivale Uhistranspordile vasakpdorde sulgemisest.

3.3. Uuringu avastused

Uuringu kdigus teostatud vaatluste kaigus tehti hulk tdhelepanekuid, mida otseselt uuringu
eesmarkidesse ei puutu ja mille anallilisi uuringu planeerimisel ei kavandatud. Samas on need
olulised peatédnava projekti ja laiemalt Ghistranspordi seisukohast:

Busside liikumiskdver koosneb peamiselt kiirendustest ja pidurdustest, mis on halb
reisija sdidumugavuse ja kitusekulu seisukohalt. Uhtlast sdidukiirust kasutatakse
minimaalselt. Korduvalt kiirendasid juhid ka vahetult enne punast tuld véi muud
takistust ndhes. Trammid kasutavad rohkem Uhtlast kiirust, mis on reisijale mugavam.
Kiiruspiirang 30 km/h tekitaks bussireisijatele rohkem mugavust.

Suur osa bussijuhtidest ei ole teadlikud 6konoomse sdidu pdhimdtetest vdi ei ole
motiveeritud neid jargima.

Trammirdoobaste seisukord (ro6bastee tasasus) peatdnaval ei soosi paljudes kohtades
suuremate kiiruste kasutamist kui 30 km/h. Seda muu hulgas reisija mugavuse
perspektiivist, ka uute trammidega. Seega vajab rodbastee ldhiajal rekonstrueerimist
tulenevalt seisukorrast ja rekonstrueerimise kdigus on voimalik teostada peatdnava
lahenduse jaoks vajalikud rédbaste nihutused.

Trammid ja bussid kulutavad liikluses (foorid, autode jarjekord, Ulekdigurajad,
ristmikud) aega vorreldavas koguses peatustest tuleva ajakuluga. Seega on
Ghistranspordi  seisukohast kasulik fooride minimeerimine peatdnaval ja
Ghistranspordile jalgsi liikujate suhtes eesdiguse andmine.

Nii Vabaduse véljakul kui Tallinna Ulikooli ees on g
flusiliselt keeruline jouda peatdnavat terves
pikkuses labiva bussi (nr 5) v6i trammi (nr 3)
peale, kui oodates puudub  kummagi
transpordiliigi eelistus st on soov j6uda edasi.
Peatused on mélemal juhul liksteisest nii suure
kaugusega, et kahe peatuse vahel seistes ja
visuaalselt liini numbri tuvastamise jarel soiduki
peale joudmiseks tuleb joosta. Olukorda ei tee
paremaks Tallinna Ulikooli ees avalikus ruumis
seisvad reklaamid (vt korvalolevat pilti), mis
teevad raskeks Uhissdidukite varase tuvastamise.
Trammide liikkumist takistasid Narva mnt-l mitmel
korral ohutussaartel trammiteele liiga lahedal
seisvad inimesed

Bussiga peatdnavalt ida poole sdites on esimene valjumisvdimalus peale Pronksi
peatust alles Uus-sadama peatuses lle 800 m kaugusel. Teekond bussipeatusest
Tallinna Ulikooli on jalgsi liikuja jaoks madala kvaliteediga ristmiku autokesksuse t&ttu.
See ei ole sobilik olukord liikuvuse mdttes nii suure sihtkoha jaoks nagu Tallinna
Ulikool.
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