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Olemasolev trammiteenus

Tallinna olemasolev trammivork (2015.a.) koosneb neljast liinist

Kopli - Kadriorg
Kopli - Ulemiste
Tondi - Kadriorg

A W N P

Tondi - Ulemiste

Nimetatud neli liini on kombinatsioon neljast |ahte-ja sihtkohast, mis paiknevad vastavalt Koplis

(liinid 1 ja 2), Tondil (liinid 3 ja 4), Kadriorus (liinid 1 ja 3) ning Ulemistel (liinid 2 ja 4).

Tallinna trammivorgustikus ei ole juba aastakiimneid toimunud olulisi muudatusi, vimasena saab
nimetada trammiliini Umbertdstmist Laikmaa tanavalt ManeeZi tdnavale, millel aga puudus ka
sisuliselt oluline tdahendus. 2015.aasta |6puks viidi lUhike trammiteeharu Peterburi tee aarde

Ulemiste jaamani.

Tabel 1. Trammiliikluse Uldised néditajad perioodil 2003-2014 on toodud jargmises tabelis

Aasta 2003 [2004 |2005 |2006 |2007 [2008 |2009 |2010 [2011 |2012 |2013 |2014

Liinide arv 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Liinide pikkus [km] 42 33 33 33 33 33 33 33 33 33 33 33
Soidukite arv liikluses 75 66 66 65 65 65 55 52 55 54 53 39
Liini 1&bisdit [1 000 km] 3727 3690| 3290| 3153| 3574 | 3546| 3178| 2921 | 3019| 3014 | 3037| 2594
Kohtkilomeetrid [min kkm] 670 654 594 564 604 482 432 397 411 410 413 353
Sébitude arv [min] 31 28 25 26 27 25 25 24 33 33 26 20

Allikas: Tallinn arvudes, 2015 (http://www.tallinn.ee/est/Tallinn-arvudes)

Vaatamata suhteliselt vaiksele liinide arvule - 4 trammiliini moodustavad 72-st Uhistranspordiliinist
(2014) vaid 5,5% - on trammi kasutatavus suhteliselt suur (vt.jargnev joonis). SGitude arv
trammiliinidel moodustab >20% kdikidest sditude arvust Uhistranspordis.

NB! 2013-2014.aasta sditude arvu langus on tingitud trammiteede remondist, mistdttu osa
trammiliine ei olnud kaigus.
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Joonis 1. Trammiteenuse osakaal kogu Tallinna Gihistranspordis, 2003-2014

Olemasoleva trammiteenuse kasitlemisel on oluline maérkida, et 2013.aastal otsustati alustada
trammiveeremi valjavahetamist, mis tingis ka vajaduse trammiteede rekonstrueerimiseks. Tallinna
Linnatranspordi AS andmetel on kavandatud jargmist:

"Tallinna 3. ja 4. trammiliini taristu uuendamise projekti raames rekonstrueeritakse ca 6 kilomeetrit
roobasteed koos aluskihiga (asendatakse puitliiprid betoonalusega ja vahetatakse rodpad vilja
keevitatud rocbaste vastu). Betoonalusele viiakse trammitee 16ik marsruudil Vabaduse valjak —
Vineeri tn. (Parnu mnt viaduktini), teiseks rodbastee 16ik Hagudi tdnavast Tondi I6ppjaamani ja tagasi
Hagudi tanavani ning kolmandaks teelGik Vineeri tn. — Vabaduse viljaku peatuste vahel. Samuti
uuendatakse Majaka tanaval asuv betoonalusele viidud trammitee, mis vajab vanusest tulenevalt
uusi roopaid. Vajadusel uuendatakse ka sealset trammitee betoonalust. Teede betoonalusele viimise
vajadus tuleneb uute, senisest suurema teljekoormusega trammide hankimisest. Samal pdhjusel
rekonstrueeritakse ca 3 kilomeetri ulatuses Parnu mnt trammidepoo ré6basteid ning ca 1 kilomeetri
ulatuses depoosse sisse- ja valjasdidutee koos tagasipdorderingiga. Samuti vahetatakse vilja
olemasolevad poorangud. Uute trammide tarbeks ehitatakse/projekteeritakse Parnu mnt
trammidepoo territooriumile depoos asuvate parkimisteede kohale varikatus, mis kaitseb tramme
talviste ilmastikuolude eest.

Toode kaigus ehitatakse Peterburi tee 2 territooriumile ca 700 meetrit uut trammiteed koos
tagasipoorderingi ja kontaktvorguga ning teostatakse vajalikud liikluskorralduslikud t66d. Uue 18igu
Uhendamiseks veoalajaamaga teostatakse vajalikud kaabeldust66d ning ehitatakse uus foorristmik.

To6 teine osa puudutab veoalajaamade rekonstrueerimist — flusiliselt vananenud alajaamade
tehnika vahetatakse vidlja moodsama ning keskkonnasébralikuma vastu. Alajaamade
rekonstrueerimine on samuti seotud uue veeremi kasutuselevdtuga, kuna alajaamad peavad vastama
uute trammide tehnilistele nGuetele. Koigi alajaamade puhul asendatakse 6kV ja 600V seadmed,
alaldid ja kaablid. Rekonstrueeritakse alajaama VAJ1 ajalooline hoone.

Lisaks Ulaltoodule vahetatakse vilja alajaamadest kontaktliini minevad toitekaablid ning vahetatakse
kogu trammiliini nr 4 ulatuses vidlja kontaktvork, mis on samuti vajalik uute trammide
energiavajaduse taitmiseks. Vastavalt eelprojektile vahetatakse valja amortiseerunud kontaktliini
kandemastid. Kontaktliine asendatakse kokku ca 38 kilomeetri ulatuses.

Loigul Hobujaama peatus — Kadriorg — Hobujaama peatus teostatavad t66d on seotud uute trammide
kasutuselevotuga lisaks 4. trammiliinile ka trammiliinil nr 3 (Tondi — Kadriorg). Nimetatud 16ik on



aastatel 2001 — 2008 juba viidud betoonalusele, kuid uute trammide kasutuselevdtuks on vajalik
taastada 4. veoalajaamast lahtuv alalisvoolu kaabelliini fiider (2,6 km), asendada kontaktjuhe
analoogselt 4. liini rekonstrueerimistoddele ning asendada osa kontaktliini kandemaste.

Projekt sai voimalikuks tdanu nelja tdiendava uue trammi ostmisele CO2 finantseerimisskeemi raames.
Vastavalt SA Keskkonnainvesteeringute Keskus (KIK) juhatuse otsusele 28. martsist 2013 rahastab KIK
projekti EL-i Ghtekuuluvusfondi sdastva transpordi arendamise toetamise meetmest 18,91 miljoni
euro ulatuses. Projekti omafinantseering ning kulude katmine projekti esialgset eelarvet lletanud
mahus on Tallinna linna kanda.

Eelprojekti koostamist finantseeriti Eesti Vabariigi ning Hispaania Kuningriigi vahel sdlmitud
rahvusvahelise heitkoguse mugi lepingu (AAUPA) vahenditest.

Seoses sellega, et (iheks projekti eesmargiks on trammiliikluse kiiruse ja kasutajate arvu
suurendamine liinil ning Uhistranspordi keskmise kiiruse suurendamine linnatdnavatel, on kavas
muuta seniseid liiklusskeeme. See eeldab muuhulgas ooteplatvormide {mbertdstmist voi
tdiendavate ooteplatvormide ehitamist trammipeatustesse ning ka muid tanavate (imberehitusega
seonduvaid meetmeid vastavalt valmivale eelprojektile. Sama eesmargi kohaselt on kavas vilja
tootada ning rakendada valgusfooridel pOhinev trammide prioriteedislisteem."
(http://www.tallinnlt.ee/ettevottest/veerem/tallinna-tramm/4-trammiliini-rekonstrueerimine/).
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Joonis 2. Tondi-Ulemiste trammiliini rekonstrueerimiskava
(http://tallinn.yhistransport.eu/index.php/uudised/71)



Martsis 2013 allkirjastasid Tallinna Linnatranspordi AS ja Hispaania trammitootja CAF lepingu, mille
alusel saab Tallinn vahemalt 15 uut madalapdhjalist trammi. Uute trammide maksumus on 45
miljonit eurot, mis kaetakse 2011. aastal Hispaaniale miiliidud saastekvootide eest saadud
vahenditega. CAF on valmistanud tramme ka teistesse Euroopa linnadesse, sh Stockholmi ja Belgradi.

Kirjeldatud projekti mahus on kavandatud ka olemasoleva trammiliini muudatus, mille tulemusena
tramm nr 4 hakkab sditma vaid Majaka tn 16puni. Tagasipoordeks on projekteeritud uus trammitee
I16ik Ule Peterburi tee koos tagasipoorderingi ja seal paikneva [Opp-peatusega tulevase
kaubanduskeskuse ees endise lihakombinaadi territooriumil. Trammitee arendamine on vajalik
edaspidise kiire ja kvaliteetse lihenduse loomiseks lennujaamaga, samuti kiirelt arenev ja korralikku
tihistranspordi ithendust vajav Ulemiste City.

Lahiperioodi arengud

Ehkki Eesti suurimast sadamast — Vanasadamast — kdib Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi
andmetel aastas labi ligi kimme miljonit reisijat, on selle Umbruses praegu ainult tiihermaa. Uue
arengukava jargi tahab ministeerium tihja linnaruumi vahendamiseks liita Vanasadama ala koos
jalgratta- ja jalgteede ning Uhissdidukiliinidega Vanasadama piirkonnast kaugemale jaavate
tanavatega.

Uute trammiliinide ning Vanasadama ja kesklinna vahelise thenduse rajamise eest vastutab Tallinna
linnavalitsus, ehitust rahastab Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfond. Md&lema ehituse hinnanguline
maksumus 20 miljonit eurot. Veel puuduva projektiga Vanasadama alade arendamisega loodab
majandusministeerium jouda IGpule 2020. aastal. Peale Vanasadama ala arendamise ja trammiliinide
ehituse ndeb majandusministeeriumi transpordi arengukava rakendusplaan 2017. aastani ette Reidi
tee ehitamist Russalka ristmikult mo6da mere dart Ahtri tanavani (http://www.struktuurifondid.ee/)

Trammi kasutus ja trammivorgu piirangud

Tallinna trammiteenust ei saa vaadata lahus muust Ghistransporditeenusest, sealhulgas ka Tallinna
linna poolt opereeritud teenusest - trolli- ja bussiliiklusest, aga ka riigi poolt korraldatavast voi
koordineeritavast elektrirongi liiklusest ning Ghistranspordi kaugiihendustest (bussid, rong, ka lennu-
ja laevaliiklus).

Tallinna Uhistranspordi séitude arv (ainult bussi-, trolli- ja trammiliinid) on peale ajutist langust
osutunud viimastel aastatel {ldiselt stabiilseks (joonis 3).
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Joonis 3. Soitude arv Tallinna Ghistranspordis, miljonit aastas. (Allikas: Tallinn arvudes, 2015
(http://www.tallinn.ee/est/Tallinn-arvudes)

Tabelis 2 on toodud 03.10.2015 seisuga kehtinud trammiliikluse sagedus hommikusel tipptunnil kella
8-9, mil trammiliiklus on kdige tihedam.

Tabel 2. Olemasoleva trammisiisteemi liiklussagedused (hommikune tipptund, okt.2015)

Liini | Liini nimetus Liiklussagedus tipptunnil kriitilistes ristldigetes (trammi/h)
tahis Peatus Tartu mnt - Parnu mnt - Mere pst - Narva mnt -
Hobujaama Pronksi ristmik | Liivalaia - S-Am. | Ahtri ristmik | Pronksi - Joe
1 | Kopli- Kadriorg 10 - - 10 10
2 | Kopli- Ulemiste 9 9 - 9 -
3 | Tondi- Kadriorg 6 - 6 - 6
4 |Tondi- Ulemiste 10 10 10 - -
Liiklussagedus
tipptunnil kokku 35 19 16 19 16




Trammi arengu kavad ja uuringud
Tallinna trammislisteemi arenguid on kasitletud mitmetes arengudokumentides ja sellel eesmargil on koostatud ka

mitmeid erinevaid projekte, mida kasitleme alljargnevalt.

Tallinna iildplaneering

Tallinna Uldplaneeringus (http://www.tallinn.ee/est/ehitus/Tallinna-linna-uldplaneering) on reserveeritud koridorid
Uhistranspordi, s.h. reisijateveoks md&eldud réébastranspordi arendamiseks. Need on kujutatud jargneval joonisel.
Tallinna Gldplaneering on vastu voetud juba 2001.aastal, mistSttu paljud seal toodud pShimétted ei ole enam

T

Oldplaneering

vastavuses tanaste linnaplaneerimise péhimdotetega.
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Joonis 4. Reisijate ré6bastransport Tallinna Gldplaneeringus

Tallinna linna ja lahiiimbruse transpordikava

Tallinna Linnavalitsuse istungil 8. detsembril 2010.a. otsustas Tallinna Linnavalitsus kiita heaks Uhtekuuluvusfondi
tehnilise abi projekti nr 2002/EE/16/P/PA/009 Tallinna linna ja Idhiiimbruse transpordikava koostamine raames

valminud Tallinna linna ja Idhiimbruse transpordikava. Selles kavas
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(https://oigusaktid.tallinn.ee/?id=savepdf&aktid=119097) on trammiliikluse ja trammivdrgu arengu kohta
nimetatud jargmist:

"Tallinna linna (histranspordi liinivérk périneb 1980. aastast. Liinivrk on oma lilesehituselt suhteliselt hea
tinedusega ja kaetud erinevate transpordiliikidega. Samas ei ole liinivorku optimeeritud vastavalt linna arengule ja
soidunéudlusele. Majanduskasvuga on lisandunud palju uusi tdmbekeskusi ja osad endised tombekeskused on oma
atraktiivsust kaotanud. Uhistranspordi kéttesaadavust ja kvaliteeti on kiill piiiitud parandada tdstes kulusid
Uhistranspordile, kuid selle osatéihtsus linna kulubaasist on pidevalt kahanenud ning (ildised hinnatéusud kéikides
majandussektorites on viinud olukorrani, kus alati ei suudeta kinni pidada Tallinna volikogu poolt kinnitatud
arengukavadest. ...

Uhistranspordi teenuse kvaliteeti ei ole suudetud soovitud mddral tésta. Uhistranspordi iihenduskiirust on téstetud
kavandades (ihisséiduki radasid, milledel aga puudub arvestatav liiklusjérelvalve. Kohati on muu liikluse piiramiseks
lihissbidukirajal  eraldatud rada fiiisiliste takistustega iilejédnud liikluskoridorist.  Uhisséidukiradade
fooriprioriteedid on vdhestel ristmikel. Positiivse poolena on kehtestatud (ihtne piletisiisteem kdikidele
Uhistranspordiliikidele ja seda mitte ainult Tallinna siseselt vaid ka Harjumaa valdu ja Tallinna ldbivatele liinidele.
See on nii linlastele kui Harjumaa elanikele suureks Ghistranspordi kasutuseeliseks. Suurimaks puuduseks on, et
Uhistranspordi planeerimisel ei ole kunagi vaadeldud linnastut tervikuna, vaid on toimunud linna ja maakonna
Uhistranspordi planeerimine liksteisest s6ltumatult. Maakonna liinivérk ning (histranspordi teenindustase on linna
omast oluliselt maha jédnud. Maakonnaliinide t6émaht, veomaht ning dotatsioon reaalhindades on viimase 10
aasta jooksul langenud vaatamata elanikkonna hiippelisele kasvule linna tagamaal." (1k.13,14).

Konkreetselt on trammisiisteemi arengu kohta sdtestatud jargmist:

"Véga oluline on rajada uusi trammiliine piirkondadesse, kus seda eeldab séidunéudlus. Tramm on vdga suure
veovdimega lihistranspordiliik, mis ei pea séltuma séidutee koridorist ning seepdrast saab liikuda kiiresti olenemata
sBidukite hulgast ja séiduoludest séiduteel. Uhistranspordi viljaviimine séidutee ristlikest annab séiduautodele
suurema ruumi liikkumiseks, parandades tee Iébilaskevéimet, mis omakorda aitab viiltida s6idutee laiendamise
vajadust. Samuti tekib lisaruum muu Ghistranspordi asendamisel séidutee ristldikest vdilja viidud trammiga
kergliiklusteede rajamiseks véi laiendamiseks. Vilja tuleb selgitada kbik trammiteelbigud, kus on véimalik tramm
eralda muust liiklusest. Eraldatud trammikoridori puhul tuleb kaaluda erinevaid alternatiive olenevalt piirkonna
iseloomust, kas on otstarbekam trammiré6baste (imbruses kiilvata muru voi rajada kbvakattega koridor, mida
mé6da saavad liikuda vajadusel ka operatiivsdidukid. Siiski alati ei ole voimalik trammi eraldada muust liiklusest
ning samuti ei saa kogu praegust trolli- ja autobussi liiklust asendada ré66bastranspordiga, sest trammi
infrastruktuuri rajamine on kallis ja seega pole Idhiaastatel véimalik kdiki Tallinna piirkondi trammiliinidega
lihendada. Alustada tuleb olemasolevate trammiliinide néudluse vdljaselgitamisest, selle alusel iimberkorralduste
tegemisest ja Lasnamdele trammiliini rajamisest. Olemasolevate trammiliinide kasutuse ja opereerimise mugavuse
huvides tuleb olemasolevad trammiliinid iimber korraldada." (1k.53).

Uued trammiliinid hakkaksid liikuma marsruutidel:

e Trammiliin nr 1: Kopli - Balti jaam - Kesklinn - Balti jaam - Kopli (Gihes suunas 7,8 km);

e Trammiliin nr 2: Ulemiste - Kesklinn - Ulemiste (iihes suunas 4,8 km);

e Trammiliin nr 3: Kadriorg - Kesklinn - Balti jaam - Kesklinn - Kadriorg ((ihes suunas 5,6 km); Kadriorust
tuleva trammi tagasipdérdeks tuleks kasutada Telliskivi ja Reisijate téinavat Balti jaama ldheduses.
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e Trammiliin nr 4: Tondi - Kesklinn - Tondi (lihes suunas 4,8 km);
e Trammiliin nr 5: Lasnamde - Kesklinn - Lasnamde (iihes suunas 8,9 km)

Siiski peab tédpse trammiliinide marsruudi vdlja selgitama néudluse uuring.

Jdrgmisena tuleb trammiliin viia Mustamdele. Sellega véhendatakse trollibussiliiklust Mustaméel. Uks trammiliini
kulgemise trass on vilja pakutud ... ManeeZi tdnav - Gonsiori tdnav - A. Laikmaa tédnav - Narva maantee - Pdrnu
maantee - Vdike-Ameerika ténav - Koskla ténav - SGpruse puiestee - Akadeemia tee kuni trollide 16pp-peatuseni.

Teiste véimalike trassiettepanekutega saab tutvuda Systra t66s "Projekt Tallinna tramm”.

Edasistele trammivérgu arendustele peab eelnema teostatavus- ja tasuvusuuring, mis nditab dra aasta, mis ajaks
on vajalik uue trammiliini rajamine ...

Aastaks 2020 tuleb hinnanguliselt ihendada trammivérgustikuga Tallinna Sadam. Sellega on tagatud iihendus Balti
jaama, Tallinna Sadama ja Kesklinna vahel. Tallinna Sadama juurde trammi viimine on vdga oluline parandamaks
reisijate pddsu sadamasse ja sadamast linna. Trammiliini rajamine Balti jaama ja sadama vahele on oluline
Uhendusliili terviklikus lleeestilises (ihistranspordivérgustikus, mis lihendab rongiliikluse, trammiliikluse ja
meretranspordi ning tulevikus ka lennuliikluse. Tammiliin kasutab séiduks Mere puiesteed ja Sadama tédnavat.

Jdrgmise viie aastase ajaperioodi jooksul tuleb hinnanguliselt viia trammiliinid lennujaamani ja Paljassaarde.
Trammiliini viimine lennujaama (ihendab kolm téhtsat transpordisélme - Balti jaama, Tallinna Sadama ja Tallinna
Lennujaama. Paljassaare liitmine trammivérgustikuga loob paremad eeldused poolsaare arenguks. Tramm kasutab
trassi: Mere puiestee - PGhja puiestee - Kopli ténav - Paljassaare tee kuni Katariina kaini.

Hinnanguliselt aastaks 2030 kulgeb trammiliin edasi Jédrvele piki Pdrnu maanteed kuni Mdnniku tee ristmikuni ja
sealt edasi mééda Vabaduse puiesteed Pdrnu maanteele ning suundub Laagrisse.

Samuti on hinnanguliselt otstarbekas rajada Lasnamdele veel kaks trammiliini, (iks piki Peterburi teed ja teine
Narva maanteele, trassile: Narva maantee - Rahu tee - Rahu tee pikendus (Lddnemere teega paralleelne 16ik, mida
praegu ei ole) - Umera ténav.

Trammiliinide rajamine véhendab olulisel mddral séiduteede koormust, seda nii bussiliikluse kui ka soiduautoliikluse
osas. Jdrgmise kiimne-kahekiimne aasta jooksul tuleks kaaluda Tallinna tagamaa iihendamist trammiliini
vérgustikuga, iihendada oleks hinnanguliselt otstarbekas Tallinna Iéhivaldade suuremad témbekeskused -
Tabasalu, Viimsi, Maardu ja Jiiri" ... (Ik.53-56).

Uuring Tallinna Tramm

2006-2007.aastal viidi Tallinnas labi uuring Tallinna Tramm (http://www.tallinn.ee/est/Projekti). Projekti
arendajaks oli Tallinna Linnavalitsus, uuringut teostavaks konsultandiks valiti hanke tulemusena konsortsium
koosseisus Systra, Sweco Projekt (enne ETP Grupp) ja Hendrikson&Ko. Projekti ametlikuks alguseks oli 17.08.2006
ning see kestis 2007. aasta sligiseni.

Nimetatud projekti kaigus tootasid konsultandid valja kokku kuus erinevat trammiteede arenguvarianti, mis
kandsid tahiseid K1, K2, K3, K4, TR1 ja TR2.

Skemaatiliselt on need toodud alljargnevalt (joonis 4 - joonis 9):
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Joonis 4. Projekti Tallinna Tramm trammivdrgu arenguvariant K1
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Joonis 5. Projekti Tallinna Tramm trammivdrgu arenguvariant K2
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Joonis 6. Projekti Tallinna Tramm trammivdrgu arenguvariant K3
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Joonis 8. Projekti Tallinna Tramm trammivGrgu arenguvariant TR1
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Joonis 9. Projekti Tallinna Tramm trammivdrgu arenguvariant TR2

Kokkuvottes tuleb siiski mainida, et lihtegi reaalset rakenduskava ega otsust Tallinna trammivdrgu arendamiseks ei
ole.

Tallinna ldplaneeringus toodud lahendused trammi (ihendusteks Lasnaméele ja pikas perspektiivis Vaike-Oismaele
ja Mustamaele ilmselt ei realiseeru, vahemalt praeguse kehtiva tldplaneeringu ajal.

Tallinna linna ja Idhiimbruse transpordikava soovitab trammiliini Lasnamaele ja edasi jargida uuringu Tallinna
Tramm soovitusi.

Projekti Tallinna Tramm ettepanekud on kill pikas ajavahemikus perspektiivsed, kuid nende realiseerimine on (sna
kallis ja seetottu vOib eeldada, et ilma vélisrahastuseta voi riigi toeta ei ole nende realiseerimine ilmselt reaalne.

14



Trammivorgu arengu piirangud ja potentsiaalse noudlusega suunad

Trammivorgu ja -liikluse arengut piiravaid takistusi saab laias laastus jagada kolmeks:

1. Trammiliikluse kasvu piirang kriitilistes |digetes.

Tanase trammivorgustiku labilaskvuse kitsaskohaks on eelkdige Narva maantee (Hobujaama peatus), mida tanase
trammiteede skeemi kohaselt ldbivad k&ik olemasolevad neli trammiliini. Trammiliikluse summaarse
liiklussageduse olemasolev vaartus (tabel 2) u. 35 trammi kummalgi suunal tunnis, mis vdimaldaks lisada
teoreetiliselt veel umbes 20 trammi labimist kriitilises 10ikes (peatumist).

2. Trammiliikluse tihendamisel olemasoleval trammiteedevorgul on teisteks piiravateks kitsaskohtadeks ristmikud.
Kuna tipptundidel on enamusel foorjuhtimisega ristmikest rakendatud 90 sekundi pikkune fooritsikkel ja lubav
margutuli trammidele on arvestatud ainult Ghe koosseisu llesdiduks Ghe tsikli kestel, on maksimaalseks ristmiku
labilaskvuseks 40 trammi/h kummalgi suunal.

3. Trammiliikluse piirangud tulenevalt depoo toimimisest. Senise trammisiisteemi laiendamisel on veel piiravaks
teguriks depoode mahutavus arvestades uut veeremit pikkusega ca 32 m ja laiusega 2,2 m.

Samas on trammiliikluse potentsiaalne ndudlus tsna tdhelepanuvaarne eelkdige ménedel pdhisuundadel.
Siinkohal voib valja tuua jargmised potentsiaalsed Gihendused olemasoleva trammivérgustikuga:

1. Lennujaam ja reisisadam

2. PGhja-Tallinn

3. Lasnamae

4. Mustamae ja Viike-Oismie

5. Linna ldhialad (varasematele projektidele toetudes: Viimsi ja Maardu, Tabasalu, Laagri, Juri/Peetri)

Tallinna rahvusvaheline Lennart Meri lennujaam ja Reisisadam.

Lennujaama ja Vanasadama trammivirguga (Uhendamine on kavandatud Eesti transpordi arengukava
rakenduskavas  (https://www.mkm.ee/sites/default/files/transpordi_arengukava.pdf). 2015.aastal toimunud
riigihankel nr 165878 tunnistati ,Lennujaama trammiliini taristu projekteerimine ja ehitamine” edukaks AS Merko
Ehitus kontserni kuuluva titarettevotte AS Merko Ehitus Eesti ja KMG Inseneriehituse AS {hispakkumus
maksumusega ca 11,5 miljonit eurot, millele lisandub kdibemaks. Lepingu raames rajatakse Ulemiste raudteejaama
laheduses asuvalt tagasipoorderingilt tunnel raudteede ja Suur-S6jamde tdnava alt |dbi Keevise tdnavale, piki
Keevise tdanavat ehitatakse uus trammitee pikendus lennujaama territooriumini, kuhu ehitatakse ka trammide
tagasipoordering. Peale selle rajatakse trammide toiteks uus veoalajaam. Koik t66d teostatakse 2016. ja 2017.
aasta jooksul. Trammiteee pikenduse rajamiseks sadamasse veel konkreetseid otsuseid tehtud ei ole.

Pohja-Tallinn

2014.aastal teostatud Pohja-Tallinna liikuvusuuringu (Stratum, 2014) tulemused Utlevad jargmist:

"Olemasolev ja kavandatav tdnavavork ei voimalda luua bussile piisavaid eeliseid, mistottu liiklusprobleemide
siivenedes kaotavad ka bussikasutajad. Pohja-Tallinna tdnavad on valdavalt 1+1 sbidureaga tdnavad ning buss ei
pddse ummikute tekkimisel edasisGitmist ootavatest sOidukitest mé6da. Samuti ei véimalda bussitransport
efektiivselt rahuldada tekkivat néudlust... Uute arenduste maht ning muutuv liikkumisvajadus on selleks liialt suur.

Néudluse kasvu téttu on vajalik uutesse arengupiirkondadesse trammiliini viimine. Uhe véimaliku trammikoridorina
tuleks kaaluda Kalaranna tdnava piirkonda. Selle ténava ddrde on kavandatud peamine arendus aastatel kuni 2024.
Tramm véimaldab tekkiva néudluse optimaalsemalt rahuldada. Erinevad uuringud trammi kasutavates linnades
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nditavad, et inimesed eelistavad ré6bastranspordi kasutamist busside ees. Ténapédevane tramm liigub vaikselt ning
kiirelt ja seal on rohkem ruumi. Need on kvaliteedinditajad, mida reisijad Ghistranspordilt ootavad. "

PALIASE e

*  Qlemasolev Uhistranspordipeatus

Olemasolev bussi- ja trolliliin

Olemasolev trammiliin
=sssss Perspektiivne bussiliin

Perspektiivne trammiliin

S

R - ey i S 2
Joonis 10. P6hja-Tallinnasse soovitatud Ghistranspordi liinivor

Allikas: Pdhja-Tallinna liikuvusuuring. Stratum, 2014

Olemasoleva Kesklinna ja Kopli vahelise trammiliini kasutatavust mdjutavad Telliskivi arendused ja osaliselt ka
Arsenali ning Kalasadama arendused. Telliskivi, Arsenali ja Kopli liinidega seotud arendused kokku nduavad
tipptunnil Ghes suunas vahemalt kuut tdiendavat valjumist. Kalasadama arenduse olemasoleva raudteevdrgu darde
jaaval I6ikel on eelnevale lisaks vajalik veel kolm tadiendavat valjumist. Seega on antud stsenaariumi rakendamisel
vajalik tipptunnil olemasolevale trammithendusele lisada vahemalt Gheksa tdiendavat valjumist.

Uue suurema veovoimega veeremi kasutuselevétul vajalik valjumiste arv siiski monevorra vaheneb.
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Joonis 11. Prognoositav reisijafe arvu lisand

Allikas: Pdhja-Tallinna liikuvusuuring. Stratum, 2014

Lasnamade, Mustamade ja Viike-Oismie

Lasnamade ja Mustamade ndol on tegemist Tallinna elanike arvult suurimate linnaosadega. Ka Haabersti linnaosas
asuv Vaike-Oismae asum on tiheasutusega asum, kus sarnaselt Lasnamae ja Mustaméaega on tddkohtade arv viike.
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Joonis 12. Tallinna elanike arv linnaosade I6ikes (1.07.2015)
Allikas: Tallinn arvudes, 2015

Tallinna Ghistranspordikasutuse vaideerimis andmetel pohinevad seosed annavad just nendesse piirkondadesse
kdige suuremad korrespondentsid kesklinnaga (vt.joonis 13), mistGttu on otstarbekas neid kaaluda kui
potentsiaalseid suure ndudlusega, seega trammiliiklusele sobivaid Ghenduspiirkondi.
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Joonis 13. Suurimate reisijatekdibega transpordipiirkonnad Tallinnas.
Allikas: Tallinna Ghistranspordiuuring, TTU, 2015

Linna ldhialad

Eesti transpordi arengukavas 2014-2020 on satestatud jargmised arengueesmargid:

"Regionaalse (ihistranspordi eesmdrk on toimepiirkonna keskuste (ihendamine nende tagamaaga. Kuigi
toimepiirkonna keskused on valdavalt maakonnakeskused, Idhtutakse regionaalse liinivbrgu kujundamisel
maakonna piiride asemel eri piirkondade inimeste ja toimepiirkonna keskuste vahelistest liikkumistest. Regionaalse
Uhistranspordi korraldus viiakse maakondade tasemelt eri maakondi hélmavate suuremate regioonide tasemele.
Regionaalne lihistransport on korraldatud nii, et tagatud oleks juurdepdidis sotsiaalsele infrastruktuurile ja inimestel
on vlimalus toimepiirkonna keskuses t66l kédia."

Tallinna ja lahiimbruse transpordislisteemi Gheks kitsaskohaks tana saabki pidada linna-, maakonna- ja uleriigilise
Uhistranspordististeemide vahest integreeritust. See on eriti ilmekas linna ja ldhialade osas, kus linna kui t66andja
ning teenuskeskuse tahtsus on suurenemas, mis omakorda on toonud kaasa pendelliikumise olulise kasvu. Senised
uuringud on naidanud just linna lahitagamaa elanike suuremat autokasutust vorreldes linnas elavate ja tootavate
inimestega, mis on tingitud ka autokasutusele konkurentsivGimelise Uhistransporditeenuse puudumisest ja
linnasisese Uhistranspordisiisteemi korgemast teenindustasemest. Olulisemateks piirkondadeks on siinkohal
eelkdige jargmised lahivallad ja linnad:

- Viimsi

- Rae (eelkdige Peetri ja Jiri asumid)

- Harku (eelkdige Tabasalu piirkond)

- Maardu

- Saue

- Keila

Rahva- ja eluruumide loenduse andmete alusel (2011) on suurimad t60alaste korrespondentside seosed jargmised
(tabelis 3 on toodud seosed, kus Tallinnas to6tavate inimeste arv Uletab 250)
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Tabel 3. Suurimad Tallinnaga seotud t66alased korrespondentsid

Elukoht Inimeste arv, kelle todkoht on Tallinnas
Maardu linn 3954
Haabneeme alevik 1823
Keila linn* 1755
Peetri kila 1696
Laagri alevik* 1556
Saue linn* 1336
Saku alevik* 1123
Tabasalu alevik 1081
Jari alevik 973
Viimsi alevik 735
Muraste kila 584
Loo alevik 558
Randvere kiila 506
Parnamae kila 505
Kohila alev 487
Alliku kiila 482
Arukdila alevik 432
Kiili alev 397
Luige alevik 395
Rapla vallasisene linn* 393
Paldiski linn* 360
Kehra vallasisene linn* 358
Pulinsi kala 346
Suurupi kiila 344
Harkujarve kula 332
Jarvekiila kiila 327
Vadna-JGesuu kila 299
Pringi kiila 298
Tiskre kiila 296
Kangru alevik 291
Laiakdila kiila 274
Kose alevik 271
Aespa kiila 268
Rae kiila 256

Toodud seostest on paljud seotud rongiiihendustega, mistdttu neid trammivorgu arengu kontekstis kasitleda pole
vajalik. Ulejadnutest ongi olulisemad need, mis vdiksid p&hjustada olulist trammikasutuse ndudlust. Teisalt on just
Viimsi, Peetri, Maardu ja Tabasalu need asumid, kuhu oleks vdimalik ka Tallinna siseste liikumiste alusel
planeeritavat trammivorku ka potentsiaalis pikendada.

Harjumaa valdade rahvastiku muutus on samas Usna erinev. Kui enamuses valdades on prognoositud elanike arvu
stabiilsust, siis monedes ka elanike arvu markimisvaarne kasv.
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Harjumaa rahvastikuprognoosi
(https://harju.maavalitsus.ee/documents/182179/4570424/Harjumaa_valdade_rahvastikuprognoos_final.pdf/
0ca069a9-76b0-4bf1-b186-79e965c9e91c) kohaselt on muutused baasstsenaariumi korral jargmised:
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Joonis 14. Elanike arvu kasvuprognoos. 3- vaga kiire kasv, 2- kiire kasv, 1- aeglane kasv véi stabiilne arv.
Allikas: Harjumaa linnade ja valdade rahvastikuprognoos 2006—2020. Geomedia, Tallinn, 2006

Suurema kasvuga lahivaldadeks saab seega pidada just Viimsi, Harku ja Kiili valda.
Trammiliinide voi muude Ghistranspordilahenduste planeerimisel tuleks arvesse votta paari olulist karakteristikut,

millest peamised on esitatud jargnevas tabelis:

Tabel 4. Vdimalike linna Ghistranspordilahenduste tldised karakteristikud

Transpordiliik

Maksimaalne

Peamised funktsioonid

Taristuvajadus

Keskmine
tthenduskiirus

efektiivne suure
tippkoormusega suundadel

sillad), jaamad, elektrivarustus,
suured depood

veovdime
(soitjat/h)
Kohalik buss 3 000-5 000 Lihemad Gihendused, toitev Minimaalne - peatused, 10-25 km/h
sisteem vOimalikud bussirajad, ja
prioriteedislisteem)
Tramm 5 000- 10 000 Liihemad Gihendused, Keskmine- r66basteed, 15-35 km/h
voimaldab kasutust elektrivarustus, peatused,
jalakaigualadel prioriteedislisteem
Kiire bussivork | 5 000- 10 000 Pikemad tGhendused Keskmine kui rakendada 25-40 km/h
(BRT) prioriteeti: bussirajad
Kiirtramm 10 000- 20 000 | Pikemad tGihendused suure Suhteliselt suur: ro6basteed, 25-45 km/h
(LRT) noudlusega suundadel jaamad, elektrivarustus,
signalisatsioon prioriteedislisteem)
Metroo vms 15 000- 40 000 | Pikemad tihendused, eriti K&rge- eripinnas taristu (tunnelid, 30-50 km/h

Allikas: Schiller P.L., Bruun, E. ja Kenworthy, J.R. "An introduction to sustainable transportation. Policy, planning and implementation"

Earthscan, 2010. alusel
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Trammivorgustiku arenguvariandid

Kadesolevaga toodud arenguvariantide aluseks on voetud trammiteeninduse laiendamine Tallinnas, aga ka suurema
potentsiaaliga keskusteni lahialal, nagu see oli ette nahtud Tallinna linna ja lahiala transpordikavas, kus on pudtud
pikendada trammiliinid koikidesse eelnimetatud dokumendis kavandatud sihtkohtadesse, kuigi kdikide nende
pikenduste majanduslik pdhjendatus vajab tapsustamist. Senise laiendatava ja uue normaalréopmelise
trammisisteemi kavandamisel on tuginetud projekti Tallinna tramm tulemustele ja ettepanekutele ning muudele
kdesolevas t66s toodud andmetele ja jareldustele.

Tallinna kesklinna trammivorgu kavandamist ei saa teostada lahus trammivdrgu arengu suuremast pildist. See
tahendab, et trammiteede planeerimine kesklinnas on seotud sellega, milliseid linnaosi v6i asumeid need
trammiliinid vOiksid tulevikus (ihendada.

Kadesolevas t60s on potentsiaalsed uued trammiliinid jagatud omakorda oma potentsiaalselt tahtsuselt mitmesse

arenguetappi.

1. Esimese etapi arengu prioriteediks on eeskatt Tallinna lennujaama Ghendamine Tallinna trammivdrku ja
Tallinna Vanasadamag Gthendamine, 2016-2018.

2. Teises etapis tuleks kaaluda trammiliini rajamist Lasnamaéele (Selini) ja s6ltuvalt arengutest ka Paljassaare
trammitee rajamist ja Gihendamist Kopli trammiliiniga ning Tondi liini pikendamist Jarveni, 2020-2025.

3. Kolmanda etapi peamisteks olulisteks tihendusteks voiksid olla trammitlhendus Mustamaega ning Vaike-
Oismaega, 2025-2030.

4. Neljandas etapis tuleks kaaluda juba loodud trammivorgu pikendamist linna piiri- ja lahialadele, tapsemalt
jargmisi Ghendusi:

Kadrioru liini pikendamine Lasnamaele, Priisleni

Seli liini pikendamine Maarduni

Vanasadama (D-terminali) liini pikendamine Piritale ja Viimsisse

Lennujaama liini pikendamine Peetrisse.

3

¢

7 7 /
0‘0 0‘0 0‘0

Vaatamata etapppide tegelikule realiseerimisele v6i nende prioriteetsuse muutmisele, oleks otstarbekas arvestada
kesklinna puudutavate planeerimislahenduste puhul lahendusvariantidega, mis ei véalistaks edasisi arenguid.
Siinkohal tuleb silmas pidada eelkdige seda, et tdnase trammisiisteemi oluline arendamine on piiratud Narva mnt.
IGigu (Viru valjak- Pronksi, aga sisuliselt Hobujaama peatuse ldbilaskvuse piiratusega, mistottu alternatiivide
tekitamine on perspektiivi silmas pidades hadavajalik.

Teine oluline aspekt, mida peab kesklinna planeerimislahenduste puhul silmas pidama, on kesklinna piirkonna
Uhistranspordi tugevaima kaibega tsoon ja tdendoliselt jadb see selliseks ka tulevikus. Juba Tallinna kuju on selline,
mis toob automaatselt kaasa marsruudid, mis oma parimas (kiiremas, liihimas) lahenduses on kesklinna labivad.
Seetdttu on kesklinnal ka tulevikus oluline roll Ghistranspordi sélmpunktina ja ka iGmberistumissdlmena. Paraku on
tanase Viru Uhistransporditerminali lahendus mitte just kdige parem ja ka selle terminali peatuste labilaskvus on
sisuliselt juba tana ammendunud. Paraku sailib imberistumisvajadus kesklinna piirkonnas ka tulevikus. Seda
koormust on teatud maaral voimalik leevendada teiste vGimalike Ghistranspordisélmede rajamisega (naiteks Balti
jaam, Kristiine,...), kuid kesklinna ndudlus jaab endiselt kdrgeks.

Umberistumiste puhul on kriitiliseks ajakulu liikumisel Ghelt liinilt teisele. Pikkade vahemaade puhul muutub
Umberistumisele kuluv aeg vorreldes sdiduajaga ebaproportsionaalselt suureks, mis vahendab (histranspordi
atraktiivsust ja kasutatavust. seega oleks vajalik leida lahendusi selleks, et kesklinna tekitada tdanasega vorreldes
veelgi paremad Umberistumisvoimalused. Kesklinnas oleks selliseks piirkonnaks ikkagi eelkGige Viru valjak, millel
oleks laiendamisvéimalused ja -vajadus Laikmaa tdnavale ja Kaubamaja tmbrusse. Neid aspekte peab silmas
pidama ka trammiliinide kavandamisel, et tekitada soodsad Gmberistumisvoimalused nii trammiliinide vahel kui ka
trammi ja bussiliinide vahel.
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Trammivorgu arenguvariandid kesklinnas Tallinna peatanava kontekstis

Linna keskosa trammivdrgustiku arenguvariantide kaalumisel on vajalik silmas pidada Tallinna
Uhistranspordikorralduse Uldisi arenguid. Eelkdige tuleb siinkohal silmas pidada Viru terminali ja selle
[ahiiimbrusega seonduvaid asjaolusid. Tana toimib Viru terminal suunatuna bussiliiklusele jargmiselt:

Kesklinna saabuvad bussid peatuvad Hobujaama parklas, kus leiab aset nn tehnoloogiline vaheaeg. Uuesti
liinilesGitu juhitakse Viru terminali juhtimiskeskusest, mille peamiseks eesmargiks on tagada Viru terminalis vaba
peatuskoha olemasolu valtimaks probleeme sissesGidul terminali. kas tulevikus sailitatakse sarnane lahendus voi
rakendatakse mdnda teistsugust, on tana lahtine. Igal juhul saab 6elda, et bussiliine koondav terminal, millel on ka
seos kaubanduskeskusega, on p&himdétteliselt reisijaile mugav lahendus. Selle puudused on eelkdige seotud
halbade Gihendustega teiste Uhistranspordiliikidega, trammi ja trolliga. Trammiga Ghenduse peamiseks probleemiks
on Hobujaama peatuse lahendus - kitsad ootealad, eriti kui jargnev saabuv tramm sunnib reisijaid kitsal perroonil
liikuma - samuti tilikad sGidutee Ulletuse vGimalused, eriti liiga vdikesed ohutussaared. Trolli olemasolevad
peatuskohad on aga terminalist suhteliselt kaugel ega ole samuti hdlpsasti kattesaadavad, mis muudab
Umberistumised tilikaks ja aegandudvaks. Lisaks neile asjaoludele seab olulised piirangud olemasoleva Viru
terminali piiratud labilaskvus (peatuskohti oleks vaja enam) ja ka Hobujaama trammipeatuse piiratud labilaskvus.
Neid piiranguid peaks kesklinna tulevane liiklusskeem aitama lahendada.

Uheks vBimaluseks oleks terminali laiendamine Laikmaa tdnavaruumi Narva mnt. ja Estonia/Gonsiori tinavate
vahel. Tallinna kesklinnas trammiliinide trasseeringu puhul oleks seega otstarbekas kasutada adra juba tana olulisel
maaral Uhistransporti teenindavaid tdnavaid, eeskatt juba mainitud Hobujaama, Laikmaa tdnavaid ning Teatri
valjakut. Sellest tulenevalt on otstarbekas esimese prioriteedina (ihendada trammiliiniga Vanasadam ja kesklinn.

On oluline markida, et Vanasadama ja Lennujaama otseiihendus ei ole praegusi liikumisseoseid ja veomahte
hinnates prioriteetne, kiill aga on seda nii Vanasadama kui Lennujaama iihendus kesklinnaga ja bussijaamaga,

toendoliselt ka Balti Jaamaga.

Linna peatdnava projekti kontekstis on oluline, et linna peatdnava lahenduse puhul peetaks silmas ka trammi
vOimalikke arenguid, mis omakorda peaksid valtima olemasoleva siisteemi puudusi ja kitsaskohti.

Oluliseks on siinkohal eelkdige jargnevad printsiibid:

1. Trammivorgustiku arengu puhul peaks piidma valtida tdiendava suure koormuse tekitamist eelkdige_ISigule
Narva mnt.-Viru valjak olemasolevale trammiteele.

2. Tagada soodsad - kiired ja ohutud - Umberistumisvéimalused trammi ja bussiliinide vahel Viru terminali
[ahipiirkonnas.

3. Arvestades linna peatdnava projekti tihte pdhiideed- vdahendada jGuliselt autode (eelkdige labiv)liiklust Narva
maanteel (I6igul Pronksi/J6e-Viru viljak) ja Parnu maanteel (16igul Viru valjak- Vabaduse valjak), siis toob see kaasa
(vdhemasti esimese arenguetapis) kaasa autoliikluse Umberkandumise vanalinnast pd&hjapoolsele
Umbersdidumarsruudile (eelkdige Ahtri tdnava ja Balti jaama vGi Telliskivi tdnava piirkonda) ning lIdunapoolsele
Umbersdidumarsruudile (eelkdige Liivalaia tdnav). Senised liiklusprognoosid naitavad seda, et tdhelepanuvairne
hulk autode liikluskoormusest kandub (le ka J6e tdnavale, mis seab ilmselgelt piiranguid ka J6e tdnava vGimalikule
kasutusele Uhistranspordi huvides. See olukord vdib ka muutuda, kui tehakse otsus ka Narva maantee (ldigul JGe-
Russalka) funktsionaalsuse ja lahenduse kohta, mis omakorda seostub Russalka ristmiku ja Reidi tee tehnilise
lahendusega. Toodust johtuvalt ei soovita kdesolev analiilis trammitee rajamist Joe tanavale!

Ulalmainitust tulenevalt peaks linna peatidnava lahenduse puhul kaaluma vdimalikke trammitee trassile, eelkdige
prioriteetseks tunnistatud Ghendusele Lennujaam-Vanasadam, jargmisi variante:
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Variant 1. Trammitee kulgeb Tartu maantee pikenduselt Gonsiori tdnava, Laikmaa tanava, Hobujaama tdnava,
Paadi tanava kaudu Vanasadama D-terminalini (ja tagasi). Vanasadama B-terminali Gihendamiseks tuleb rajada
trammiteeharu Sadama tadnava kaudu olemasoleva trammiteeni, mis vdimaldab (hendada Vanasadama Balti
Jaamaga. Alavariandina on kaalutud ka trammitee trasseerimist Tartu maantee pikenduselt (le endise
Kunstiakadeemia krundi Laikmaa tdanavani ja edasi nagu pdhivariandis. Kuna trassid on praktiliselt Ghepikkused, siis
olulisi eeliseid see alavariant ei anna, ka Gonsiori tdnaval on trammitee rajamiseks vajalik liikkumisruum olemas.
Seega on seda viimati mainitud alavarianti mottekas kaaluda vaid juhul kui projekteerimise kdigus ilmnevad mingid
siin teadamata asjaolud selle variandi kasuks.

Variant 2. Trammitee kulgeb Tartu maantee pikenduselt ManeeZi tdnava, Narva maantee, Hobujaama tdnava,
Paadi tdnava kaudu Vanasadama D-terminalini (ja tagasi).

Variant 3 kujutab endast kombinatsiooni variantidest 1 ja 2, kus trammiliin kulgeks Lennujaam > Vanasadam suunal
nagu variandis 2 ja suunal Vanasadam > Lennujaam nagu variandis 1 (tagasisuund).

Kirjeldatud variantide eelised ja probleemid on jargmised:

Eelised
Voimaldab suhteliselt hasti
Uhendada Viru terminali ja uue
trammiliini;
Soodne Gmberistumine;
Ei tekita juurde trammiliiklust
kriitilisele Narva maantee
(Hobujaama-Viru valjak) 16igule
Ei nOua uue trammitee rajamist
Gonsiori tanavale, Laikmaa
tanavale ja jalakaijate tunneli
kohale.

Puudused
NOuab uue trammitee rajamist Gonsiori
tanavale, Laikmaa tdnavale ja jalakaijate
tunneli kohale.
Sisuliselt tdhendab Hobujaama tanavalt
autoliikluse eemaldamist.

Variant
Variant 1. Trammitee kulgeb
Tartu maantee pikenduselt
Gonsiori tanava , Laikmaa
tdnava, Hobujaama tdnava,
Paadi tanava kaudu
Vanasadama D-terminalini (ja
tagasi).
Variant 2. Trammitee kulgeb
Tartu maantee pikenduselt
Maneezi tanava, Narva
maantee, Hobujaama tanava,

Ei vOimalda hasti ihendada Viru
terminali ja uut trammiliini, vorreldes
variandiga 1 vahem soodsad
Umberistumisvéimalused.

Paadi ténava kaudu
Vanasadama D-terminalini (ja
tagasi).

Tekitab juurde trammiliiklust kriitilisele
Narva maantee (Hobujaama-Viru valjak)
[digule.

Sisuliselt tahendab Hobujaama tanavalt
autoliikluse eemaldamist.

Variant 3. Kombinatsioon
variantidest 1 ja 2, kus
trammiliin kulgeb Lennujaam-
Vanasadam suunal nagu
variandis 2 ja suunal
Vanasadam Lennujaam nagu
variandis 1 (tagasisuund).

Umberistumisvdimalused on
soodsamad kui variandis 2.
Voimaldab vajadusel
trammiliine tagasi poorata ka
kesklinnas, kui lisada méned
poordeharud.

NGuab uue trammitee rajamist Gonsiori
tanavale, Laikmaa tanavale ja jalakaijate
tunneli kohale.

Sisuliselt tdhendab Hobujaama tanavalt
autoliikluse eemaldamist.

Koikide variantide puhul, mis eeldavad trammitee rajamist Hobujaama tdnavale, on vajalik tehnilise
projekteerimise kaigus leida liikluslahendus ka autoliikluse korraldamiseks (kas ja mil maaral on
vajalik tagada autoliikluse ligipdds Hobujaama tdnava darsetele kinnistutele).

Kaalunud variante Vanasadama B- terminali Ghendamiseks trammivorku jdi sdelale siiski variant, kus
trammiliin kulgeks olemasoleval trassil Mere puiesteel ja seejarel rajatakse uus trammitee haru
Sadama tdanava kaudu B-terminalini. Teoreetiliselt kaaluti ka varianti, kus uus trammiliin Ghendaks nii
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D-terminali kui B-terminali,

kuid see ei

osutuks soodsaks reisijatele ja

trammimarsruudi terminalide piirkonnas, mida ei saa seda pidada otstarbekaks.
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Trammitee soovitatav arenguvariant kesklinnas.

variandid D-terminali Gthendamiseks

variant B-terminali Ghendamiseks

pikema perspektiivi trammiteed

KOKKUVOTTES eelistavad kiesoleva t66 autorid kirjeldatud variantidest kesklinna osas
just varianti 1, kuna:

- see voOimaldab arendada edasi praegu juba toimivat Viru

paremad

labilaskvuse piiril

tihistransporditerminali luua {imberistumisvoimalused erinevate

tihistranspordiliikide vahel;

ja

- ei tekita juurde trammiliiklust kriitilisele Narva maantee (Hobujaama-Viru viljak) 16igule;
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- kasutab trammi viimiseks Vanasadamasse juba niigi peamiselt Ghistransporditanavana
toimivat Hobujaama tanavat ja edasi Paadi tdnava trassi, mis ei ole tana kasutusel olulise
liiklussoonena.

- annab reaalselt voimaluse trammiliikluse mitmete erinevate liinivariantide
kujundamiseks, nditeks pikendada Lennujaam-Vanasadama B-terminal haru edasi Balti
jaamani viéltides tupikliini tekitamist Vanasadamas ja iihendades B-terminaliga ka Balti
jaama, mida saab iihenduste tekitamiseks pidada oluliseks;

- voimaldab pikas perspektiivis Vanasadama B-terminali haru pikendada suurte
liiklusprobleemidega Viimsini.
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