TALLINNA _
TEHNIKAKORGKOOL

>

Ats Buddell

TALLINNA UHISTRANSPORDI
TERMINALIDE UHENDAMINE
RAIL BALTIC'UGA

LOPUTOO

Arhitektuuri ja keskkonnatehnika teaduskond

Rakendusarhitektuuri eriala

Tallinn 2014



Kaesolevaga tdendan, et antud 16putdd on minu, Ats Buddelli poolt kirjutatud. T66 koostamisel

kasutatud teiste autorite, sh juhendaja loome- ja teadustddde seisukohad on viidatud.

Loputdd koostamine, kaitsmine ja selles sisalduv informatsioon on prima facie dppeotstarbeline ja

t66 on kaitstud autoridiguse seadusega, mille kohaselt on autoril t66 suhtes mittevaralised 6igused.

Juhul kui selle 16putdd kasutamine leiab aset muudel pdhjustel kui reprodutseerimine oppe- ja
teaduslikel eesmarkidel, mis ei ole ajendatud arilistest huvidest, siis laienevad 16put6d autorile

lisaks mittevaralistele digustele ka varalised digused.

Diplomand: Ats Buddell ........cccooviiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeee e
(allkiri ja kuupaev)

Ulidpilase kood 100820110

Opperiihm EA-81

Léputdd vastab llesandele ja kehtivatele nduetele.

Juhendajad: Oftt Kadarik ........cccocoeeiiiiiiiiiiiieeees

Mihkel TOUr ...oooviiiieiiiieeeeeee,
(allkiri ja kuupaev)
Konsultant:  Tomomi Hayashi ..........cccccoviiiiiinnnnnn.

(allkiri ja kuupaev)

(allkiri)



1. SISUKORD

1. SISUKORD ... b ettt b bt bt bt e et b e n e nne s 3
2. TEOREETILINE OSA ...ttt 5
2.1 SISSEJUNGLUS ... .ottt ettt e s et e be e s e e ae e teen e e ra e e ra et e eneenreeneanes 5
2.2 Teemavalik ja selle POJENAUS .......oooiiiiiiiieiiei e 6
2.3 Probleemi piistitus ja selle @eSMATZIA ........c.coovieiiiiiiiiiiciee e 7
2.4 Ulevaade projekti teemaga seonduvatest teoreetilistest aSpektidest ..........o.evvirerirririsrererinnns 8
2.4.1 Essee - Arhitektuur keskkonna Kujundajana ............ccoceeeriiininenieienenie e 8

2.5 JUNTUMTUUTTNG. ¢+ttt bbbttt bbbttt 11

3. PROJEKTLAHENDUSE SELETUSKIRI ....oooviiiiiie e 12
3.1 Asukoht, ajalooline Glevaade ...........ccocviiiiiiiii e 12
3.2 Linnaehituslik analiiiis, arengukavad ...........c.ccooiiiiiiiiiiiii 14
3.3 Olemasoleva olukorra hinnang, piiravad tegurid ...........cccceeveiieiiiic i 16
3.4 Linnaruumilise planeeringu ettePanek ..........ccciveiiiieiieie e 22
3.5 TUUPIAKENAUSEA ..o 24
3.5.1 Ulemiste City ja IENNUJAAIM .........coovervivereiieeceeieteieeeceete et 24
3.5.2 Ulemiste GhiStErmMinal ...........ccceeviieiuiuireiiiiieeiereseeeceese ettt sesesns 25
3.5.3 MAJaKa tANAV ...eoieiiiieiec e 26
3.5:4 SOSST TIAZI .t etie sttt e e e e e st e s e e R e e R e e e n e 26
3.5.5 TANU MAANTEE ..o e e 27



35,0 KBSKITNN — PADBIT .ottt e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeennnens 28

3.5.7 Trammiring — MANECEZI......ccuueueeuieieieitiite sttt sttt bttt e e bbb 28
3.5.8 Trammiring — GONSION . .....ccueeueeiieiiieiteite sttt bbbt nes 29
3.5.9 Trammiring — A. LAIKIMAA..........cccoiiiiiieeie et e et te et eesneesreenaenneas 30
3.5.10 Trammiring — Narva MaaNTEE ..........cccvevueiieiieieeeeeseeieseeseeeeseeste e e ssaesreeeesseesreeneesneas 30
3.5.11 Kesklinn — HobUjaama tANAY .........ceeveeiueiieiiieieceesie e e et eee et e e sae e nneas 31
3.5.12 KesKIiNN — KUUNATT TANAV ......ccuveiiiiieiiieie ettt ste e sae et e e eaessaesreeeessaesaeanaenneas 32
3.5.13 Skoone bastion ja Balth JAAM .........ccooiiiiiiiiiiiee e 32

3.6 HOONESTUSE BHEEPANEK ........iiiiiiiieie ettt bbbttt 33
3.7 Liikluskorralduspdhimotted ja parkimine .............ccovverviiiierieniniisiese e 33
3.8 Haljastus JaNEAKOId ...........ccooiiiiiiee e 34
3.9 Keskkonnakaitse ja sdédstva arengu pohimotete rakendamine............ccoecvereeiiieiienieeseesnienne 34

3. 10 IMUINSUSKAITSE ...tttk bbbt b et 35
4. KOKKUVOTE ...voiiiaisieieisi s 37
5. SUMMARY ettt h et b et h e et E e e b e e R et et e R et e bt e nnr e e neennre s 38
6. VIIDATUD ALLIKAD ...ttt ettt ettt e neesne e e 39
7. GRAAFILINE OSA ... ettt ettt b et e bttt e e bt e e st e e bt e ent e e saeeenbeesneeentee e 41



2. TEOREETILINE OSA

2.1 Sissejuhatus

Kéesolev linnachituslikus votmes lahendatud planeering on Tallinna Tehnika Kdrgkooli 16putdoks
ja késitleb iihistranspordi terminalide ihendamisega tekkivaid linnachituslikke muudatusi. Sooviga
muuta terminalide vaheline transport kasutajale mugavamaks ja anda ldbireisil olevale inimesele
voimalus tunnetada Tallinna olemust ja atmosfaéri, aidates seeldbi kaasa Tallinna linna ja Eesti riigi
turismi arendamisele ja riigi ileiildise heaolu kasvule. Seda kdike soodustab Tallinna véiksus ja
erinevate terminalide paiknemine kesklinnas ja selle erinevates servades. Nii on voimalik kisitleda
Tallinna kui iiht transpordisdlme, mille erinevad terminalid asuvad linnaruumis, mitte suure ja
pooleldi suletud kompleksi erinevates osades, kus puudub reaalne kokkupuude kohaliku kultuuri,

looduse ja dhustikuga.

Lébi transpordikoridori planeerimise ja paigutamise Tallinna linnasiidamesse pakub 16putdé vilja
pohimottelised tiitiplahendused sarnastel puhkudel linnaruumi parendamiseks. Tulevikku vaatava
idealismiga piiiitakse muuta linnakeskkonda inimsdbralikumaks, kuna Tallinna tdnavapilti vaadates
on suurem osa hoonete, viljakute ja parkide vahelisest alast asfalteeritud ja mdeldud autoliiklusele,
nende vahel on kitsas triip jdetud ka jalgratturitele ja jalakdijatele. Linnaruum on Tallinna suuruse
pealinna jaoks liiga miirarikas ja ebameeldiv, et seda viljaspool autot kogeda. Linnaruumi
pohimotteliste lahendustena on eeskuju ja mottesuundi vOetud raamatutest ,,Carfree design

manual [1] ja ,,Urban street design guide* [2].



2.2 Teemavalik ja selle pohjendus

Kéesolev 16putd6 kisitleb erinevate tihistranspordi terminalide ithendamist (Joonis 1) ja sellega
kaasnevaid probleeme Tallinnas. Tépsemalt lennujaama, sadama, bussijaama, Balti jaama,
kesklinna ja tulevase Ulemiste terminali iihendamist. Teema on tdusnud eriti aktuaalseks tinu Rail
Balticu projekti arendamisele ja sellega kaasneva Ulemiste iihistranspordi terminali rajamisele.
Seoses sellega tuleks iile vaadata praegune natuke iganenud tiihistranspordi korraldus ja trassid
erinevate terminalide vahel. Tallinna thistranspordi vorgu kaasajastamine on kindlasti pdevakohane
ja selle sidumine Rail Balticu suuruse investeeringuga toob kasu riigile ja ka reisijatele. Kuna
Tallinn 10pp-peatusena ei ole koige otstarbekam, tuleks votta suund sadama, lennujaama,
bussijaama ja Balti jaama tihendamisele mugaval ja kasutajasdbralikul viisil, soodustamaks transiiti
naaberriikidesse (Joonis 2), kasutades praegu toimivat reisirongiithendust Venemaale ja
laevaiihendust Soome ja Rootsi. Perspektiivis on mdeldav ka rongiithendus Helsingiga 14bi praecgu

veel idee tasandil oleva tunneli Soome lahe pdhjas.

kesklinf

Joonis 1. Késitletavad tihistranspordi solmed Joonis 2. Reisikoridori edasised sihtkohad

Teise tdhtsa punktina on ihistransport autostumise korval perspektiivikam liikumisvahend just
kesklinna piirkonnas, kus liikumist ja inimesi on palju ja autodele ruumi vidhe. Autode arvelt ruumi
jagamine iihistranspordile ja jalakdijatele, nende linnalise keskkonna meeldivamaks ja mugavamini
kasutatavaks muutmise ndol on tulevikku silmas pidades mdistlik kidik. Jalakdija on suure
tdendosusega ka iihistranspordi kasutaja voi kergliikleja ja seega ka aktiivsem linnaruumi kasutaja
kui autos istuv ldbisditja, mis omakorda elavdab drilist tegevust ka viljaspool suuri

kaubanduskeskusi.



2.3 Probleemi piistitus ja selle eesmirgid

Terminalide tihendamiseks valitud koridor koosneb vdga erinevatest linnalistest keskkondadest,
millel igaithel on oma plussid ja miinused. Eesti suuruse riigi ja Tallinna jaoks on oluline
integreerida terminale ithendav transport tavaiihistranspordi vorgustikuga. Trammiliinide arengu ja
uute liinide rajamise kohta on viimaste aastate jooksul tehtud palju arengukavasid (Joonis 3),
millede edasi arendamise ja tdiendamise ldbi vilja pakutav variant on 16put6d edasise lahenduse
aluseks (Joonis 4). Labi kesklinna piirkonna kulgev iihistranspordi terminale tthendav ligi 6 km
pikk ,toru“ tekitab enda imber uue olukorra, millele lahenduste pakkumine ja linnaruumi
kujundamine on antud 10put6d teemaks. Lahenduste leidmisel ja vilja pakkumisel on ldhtutud

autovabama linna pohimotetest ja kergliiklust soodustava linnaruumi kujundamisest.

Joonis 3. Trammiliinide arengukavad Joonis 4. Terminale ihendav trammiliin



2.4 Ulevaade projekti teemaga seonduvatest teoreetilistest aspektidest

2.4.1 Essee - Arhitektuur keskkonna kujundajana

Arhitektuuri olulisust keskkonnas on ilmselt keeruline iiheselt defineerida. Kui mdelda inimese
loodud tehiskeskkonnale, nagu seda tavaliselt nimetatakse, tuleb esimeste piltidena ette Kivist,
betoonist, klaasist, terasest loodud ruum, milles piiiame end hésti tunda ja oma olemise
koikvoimalike teadus- ja tehnoloogiaimedega mugavamaks muuta. Keskkonna mdiste all jouame
pigem millegi rohelise ja looduslikuni, kuhu valitseva liigi kési ei ole veel joudnud sekkuda, voi kui
on, siis piilidega keskkonda parandada, kui tehislikku vahelesekkumist iildse saab nii nimetada. Kas
oleks oige votta keskkonna moiste alla kokku nii looduslik kui ka inimese loodud tehislik maastik,
kisitleda neid iihtse siimbioosse tervikuna, kuna tegelikult sellises koosluses me ju elame. Kindlasti
ei ole see kooseksisteerimine kdige vordsem, kuna inimene iiritab keskkonnast, kas looduslikust voi
enda loodust, véimalikult suurt kasu 1digata, andmata samavédrses koguses midagi tagasi. Just
tagasi, sest koik, mida me kasutame, on kunagi olnud osa loodusest. Siit on ju otseselt tdestatud, et

keskkond, milles eksisteerime, on iihtne tervik. On see ikka nii tiheselt voetav?

Kui uurida seadusandlikku tausta, siis pdhiseaduse kohaselt moodustab Eesti rahvusliku rikkuse
tiksnes looduskeskkond loodusvarade ndol. Ehitatud keskkond on jddnud tagaplaanile [3]. See vdib
tdiesti nii olla, kui arvestame iiksnes maavaradega, mida leidub pinnases, ja keegi ei saa mingil
viisil toestada, et enne riigi tekkimist kuulusid need varad just talle. Loodus on samuti riigi ja
rahvuse rikkuseks, mille puhul tuleb tddeda, et Eestil oma nelja aastaaja ja suurte siligavate
metsadega on, mille iile uhke olla. Siin méngib rolli kindlasti ajalugu, miks me ei ole suutnud oma
metsi kuhugi hakkama panna. Looduskeskkonnaga on veel ka see niianss, et kui maavarad, mis
parinevad maapduest, on riigi omand, siis nditeks metsad, heinamaad jne kuuluvad selle konkreetse
maatiiki omanikule. Tehiskeskkonnaga on samuti — selle omanikuks on tildjuhul ikkagi maaomanik,
kuigi tdnapdeval kuuluvad paljud objektid ja maad juriidiliselt hoopis pankadele, kes on nende
soetamiseks ja piistitamiseks laenu andnud. Siit ongi seadusandlusega natuke keeruline késitleda
tehiskeskkonda rahvusliku rikkusena, kui selle omanikuks on keegi kolmas isik. Emotsionaalselt
oleme me koik uhked eestlaste saavutuste iile, kui mones uuringus voi analiiiisis on meile omistatud
kdrgem hinnang vorreldes naaberriikide voi mone suurema joukama riigiga. Ka ei jita suuremat osa
kiilmaks meie ehitiste ja linnade mainimine vOi tunnustamine. Naiteks Tallinna vanalinna

kuulumine UNESCO maailmapérandi nimekirja [4] voi meie arhitektide loomingu kisitlemine



mones laiemat lugejaskonda puudutavas viljaandes. Viikese ja suhteliselt patriootliku rahvana

voiks selliseid saavutusi toesti kisitleda rahvusliku rikkusena.

Erinevalt looduslikust keskkonnast jadb ehitatud keskkond samasugusena piisima aastakiimneteks,
kui selle eest korrektselt hoolt kanda. See on pohiline erinevus tehiskeskkonna ja loodusliku vahel -
kui looduslik areneb ja taastab end ise, siis tehislikul on vaja jirelvalvajat ja hooldajat. Selle
tagamiseks on meil erinevaid seadusi, asutusi ja ameteid nagu keskonna-, majandus- ja
kultuuriministeerium, muinsuskaitse jne. Nii on ka arhitektuuripoliitika sihiks késitleda ehitatud
keskkonda Eesti rahvusliku rikkuse iihe osana ning siilitada ja kasvatada selle vaartust [5]. Ehitatud
keskkond on ka iiks véheseid parandeid, mis jddb meist maha jareltulevatele polvedele. Selle pohjal
oleme saanud ka teadmisi kadunud tsivilisatsioonidest ja ajaloost ning omame iilevaadet inimese
insenertehnilise motlemise ja oskuste arengust. Rajatud keskkonna pdhjal eristame kultuure veel
tdnapdevalgi, samuti nditab see kultuuri iilesehitust ja funktsioneerimist ning véljendab ka
klimaatilist keskkonda. Selliste mirgiliste avastuste pdhjal tuleks kindlasti késitleda ka ehitatud
keskkonda rahvusliku rikkusena, mis meie eksistentsi ja olemust edasi kannab. Riik on seisukohal,
et Eesti vajab riiklikku arhitektuuripoliitikat, mis aitab kavandada ja ehitada uut keskkonda,
arvestades riigi ja selle kodanike vajadusi ning tagades ajaloolise keskkonna piisimise tulevastele

polvkondadele [6].

Arvestades et maailmas votab jarjest suuremat hoogu linnastumine ja rahvaarvu kasv ning tédnu
infotehnoloogia arengule on suure tdhelepanu all nii poliitikas kui ka arhitektuuris
globaliseerumine, oleks paslik tdsta esile rahvuslikku arhitektuuri. Tundub igati loogiline ja dige
kasutada arhitektuuris end juba sajandeid Gigustanud ehitusmaterjale ja -votteid, mis on kindlalt
toimivad ja arvestavad kohaspetsiifika ja kliimaga. Kuid nagu loomariigis on iihe populatsiooni
geneetilise koodi tugevdamiseks vaja verd virskendada ja segada, tuleb ka ehituskunstis kasuks
teadmiste ja tehnoloogiate kombineerimine. Aga selles valguses ei tohiks unustada traditsioone ja
rahvuslikkust ning lasta end liialt kaasa tdommata globaliseerumisprotsessi, sellisel viisil kaotaks
meie ehitatud keskkond natuke oma vaértusest ja erilisusest. Kuigi linnastumise vastu ilmselt ei saa
ja iileiildist inimkonna arengut silmas pidades ei ole ka moistlik voidelda. Ka Eestis on see protsess
kindlalt kdimas ja umbes 69% Eesti elanikest elab linnalises asulas [7]. Voiks siiski kaitsta
rahvusliku rikkusena meie ehitatud keskkonda, nii kaasaegset kui ka ajaloolist, nii linnalist kui ka

talurahva kultuuri.



Hoopis teine teema on aga loodusliku ja ehitatud keskkonna koos eksisteerimise erinevate vormide
eristamine. Kdigepealt vdiks vilja tuua suuna, kus arhitektuurne ja looduslik keskkond on iiksteisest
labi pdimunud ja toimivad {htse tervikuna, nagu vdidab Tadao Ando [8]. Teise variandina voiks
vaadelda Raimund Abrahami seisukohti samal teemal, kus loodus ja arhitektuur kiill eksisteerivad
koos, kuid on on rangelt piiritletud iiksteisest [9]. Siit tuleb vélja ka hommiku- ja Shtumaade
tsivilisatsioonide erinev suhtumine loodusesse ja keskkonna kisitlusse. Kui 144ne kultuuris luuakse
fiitisiline toke looduse ja hoone vahele, siis Jaapani kultuuris on see piir pigem spirituaalne,
kujuteldav voi aimatav. Kui Jaapani arhitektuuris ollakse otseses kontaktis loodusega, siis ldédnes on
tthendus pigem visuaalne. Mdlemad késitlused on aktsepteeritavad ja toetavad ka motet késitleda

ehitatud keskkonda rahvusliku rikkusena.

Loodusliku keskkonnaga ringi kdimine on véga tundlik ja pikaaegsete mdjudega ettevotmine, mida
inimkond alles hakkab paremini mdistma. Tunnetatakse looduse tdelist vige ja vdorandutakse
hirmus looduse jou ees ning inimese jouetuses loodusega vdistelda. Tajume, et ei meie ega iikski
teine valitsev liikk ole kdikvOimas ega valitse looduse iile... veel. Kas inimkond kunagi sellise
iilemvoimu saavutab, on kiisitav, ja selle ajani on kindel, et loodusliku keskkonna mdistmine ja

valutult koos eksisteerimine on ainsad viisid, mis tagavad mdlema poole sédilimise ja arengu.
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2.5 Juhtumiuuring

Tallinna suurust arvestades voib {histranspordi terminale késitleda iihe transpordisdlme osadena,
linnulennult on kahe otspunkti, lennujaama ja Balti jaama, vahe vaid 4,4 km (Joonis 5), sama
suurusjarku on terminalide vahekaugused ka sellistes lennujaamades nagu Heathrow ja Frankfurt
~5 km (Joonis 6, 7). Tallinna mastaabis mahuvad sama vahemaa sisse koik erinevad iihistranspordi
terminalid, alustades lennujaamast ja sadamast, lopetades kesklinnaga, kus on kohaliku
ithistranspordi solmpunkt. Sellest tulenevalt ei pea ka vajalikuks terminale iiksteisele veel ligemale

viia ja koondada iihte punkti, pigem luua nende vahele kiire, mugav ja lihtne iihendus.

Joonis 7. Heathrow lennujaama terminalidele kantud 4,4 km pikkune 161k
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3. PROJEKTLAHENDUSE SELETUSKIRI

3.1 Asukoht, ajalooline iilevaade

Analiitisitav linnaruum jadb kahe kolmandiku ulatuses Kesklinna alasse, Majaka tédnavast
lennujaamani kulgev trass kuulub Lasnamée linnaosasse. Planeeritav tihistranspordi koridor kulgeb
pikalt Vanalinna muinsuskaitseala piiril (Pohja pst-l) ja siidalinna kdige tihedama liiklusega
piirkonnas (Kuunari, Hobujaama, Narva mnt, ManeeZi, Gonsiori, A. Laikmaa tdnavatel). Edasi
modda olemasolevat trassi Tartu mnt-1, Majaka ténaval ja seejirel uue 1diguna Ulemiste

tihistranspordi terminalist mooda Keevise tdnavat lennujaamani (Joonis 5).

Joonis 5. Terminale ithendava trammiliini skeem

12



Tallinna trammiliikluse alguseks loetakse 12-ndat augustit 1888. Algselt oli kasutusel hobutramm,
mille kdrvale tulid hiljem aurutramm ja mootortramm. Esimene elektritramm vdeti kasutusele
1925. aastal ja 1940. aastaks ehitati kdik liinid kahesuunalisteks. Trammiliikluse algusajast on
sdilinud r66pmelaius %2 Vene siilda (1067 mm). Trammiliinide kogupikkus ulatub Tallinnas 39
kilomeetrini ja 2014. aasta aprilli seisuga on kasutuses 67 trammi. [10,11]

Juba ajalooliselt on kesklinn olnud tihistranspordi sdlmeks (Joonis 6). Sealt on erinevaid trasse pidi
1abi kulgenud kogu Tallinna trammiliiklus, mis on olude muutudes pidevalt {imber kujunenud.
Tallinna viiksuse tottu on paljud meie tihistranspordi terminalid téiesti kesklinnas, Balti jaam otse
vanalinna kiilje all, sadam ja lennujaam praktiliselt kesklinnas. Need asukohad on ajalooliselt nii
kujunenud ja oleks patt rikkuda idealismi, et tikskoik millise transpordivahendiga Tallinnasse
saabuda, oledki juba kesklinnas. See on tugev argument nii Tallinna reklaamimisel turistidele kui ka

kohalike elanike igapéevast iihistranspordi kasutamist soodustav tegur.

Joonis 6. Tallinna linna ja imbruse plaan tihistranspordi vorguga aastast 1930
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3.2 Linnaehituslik analiiiis, arengukavad

Uhistranspordi kasutaja seisukohast vaadates oleks kdige mugavam ja lihtsam erinevate
transpordiliikide koondamine iihte kohta, kus vahemaa ja ajakulu iihelt transpordivahendilt teisele
timber istumisel on kdige vdiksem. Tallinn oma vaiksusega tegelikult suurelt seda teebki — ei ole
palju pealinnu, kus lennujaama, sadama ja maismaa transpordi sdlmed asuvad vahem kui 5 km sees.
Sellest ldhtudes ei ole ka mdistlik terminalide liigutamine ja tihendamine, kui vilja arvata
bussijaam, mis oma funktsiooni ja taristuga on ka kdige lihtsam timber kolida vajadusel néiteks
Ulemiste iihisterminali. Lennujaam ja sadam on oma ruumi vajaduse ja spetsiifiliste tingimustega
koige keerukamad {imber kolida ja pigem tuleks nende puhul kone alla hoopis kesklinnast eemale
viimine. Balti jaam kohalike ja Venemaa suunaliste rongide 10pp-peatusena voiks samuti sdilida,
itheks pohjuseks ajalooline asukoht vanalinna kiilje all ja hésti toimiv transpordisdlm, kus on
olemas buss, troll, tramm ja maakonnaliinid. Teise pohjusena jaiks Ulemistes lihtsalt ruumi viheks

kdigi rongide sinna koondamisel.

ijlemiste Terminal

Joonis 7. Tallinna trammiliinide arengukavade ja ideede kokkuvdtlik skeem
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Tallinna thistranspordi arengukavas ndhakse ette kesklinna trammiringi, voimaldamaks vastavalt
kellaaegadele ja koormusele kasutada erinevatel liinidel eri suurusega trammi koosseise, tagamaks
mugavamat ja efektiivsemat teenindust. Kdigi trammiliinide 16pp-peatuseks jddb seega kesklinn,
erandiks oleks terminale tihendav trammiliin, millele kesklinnas timberistumise tekitamine muudaks
nditeks turisti jaoks litklemise keerulisemaks. Lisaks kesklinna trammiringile tuleks ette niha
timberpoorde ringid ka liinidel strateegilistesse kohtadesse, voimaldamaks kellaajalist koormust
arvestavat liinide kasutust, kuna kesklinna piirkonnas on kasutajaid kindlasti rohkem kui liini 15pus

linna serval.

Suunaks on vdetud ka linna transpordisdlmede loomine, kus ristuksid omavahel mitmed erinevad
liinid ja transpordivahendid nagu buss, tramm, rong, troll, kergliikleja ja oleks vdimalus ka isikliku
transpordivahendi parkimiseks. Praegu on sellele suhteliselt ldhedane olukord moningate
puudustega Balti jaamas, lisaks sellele on alternatiivina mdeldud ka Kristiine terminali ja Filtri
terminali peale. Need toimiks linna ladnepoolsete liinide iihendajana. Idapoolse tihisterminalina on
mdeldud just Ulemiste reisiterminali. Kindlasti peaks kavandama ka ringliiklust viljaspool
kesklinna, et siduda erinevaid linnajagusid, vdhendades nii kesklinna liikluskoormust ja luues
mugavamaid voimalusi oma trajektoori valikul. Selleks saaks kasutada nii olemasolevaid ténavaid
ja koridore kui ka planeeritavat Tallinna viikest ringteed (Joonis 8). Pohjuseks, miks terminale
iihendavat liiklust ei ole planeeritud olemasolevale raudteetammile Ulemiste ja Balti jaama vahel,
on tammi laiendamiseks vajaliku ruumi puudus ja rongiliikluse tihedus, mis ei lase ro6basbussi ja

rongi paralleelset kasutamist samal sdidurajal.
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Joonis 8. Tallinna ringtee ja ol.ol. ithendused ning planeeritav Tallinna véike ringtee (kollane)
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3.3 Olemasoleva olukorra hinnang, piiravad tegurid

Lennujaama ette planeeritav iimberpdodrde ring nduab ilmselt mone parkimiskoha ohverdamist ja

liikluses véikeste muudatuste sisse viimist, kuid suuremaid takistusi olla ei tohiks. Suurem osa

trammitee alla jddvast alast on praegu tdnavamaa ja parkla (Pilt 1).

Pilt 1. Vaade lennujaama esisele parklale Keevise tdnava otsast

Keevise tdnav, mis praegu on osaliselt tihesuunaline (Pilt 2), tuleb Suur-Sdjaméde poolsest otsast
ilmselt autodele sulgeda, kuna trammitee tunneli minimaalne laius on 8 m ja Keevise tdnaval ei jaa
hoonete vahele ruumi trammi- ja soidutee kdrvuti mahutamiseks. Nagu pildilt ndha, kasutatakse

juba praegu horeda liiklusega soiduteed jalakaijate poolt.

Pilt 2. Vaade Keevise tdnaval suunaga Suur-Sojamée poole
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Majaka tédnava elumajade vahel kulgev pohimotteliselt kuue sdiduraja laiune asfalteeritud tdnav

(Pilt 3) oleks mdistlik kujundada magalale omaselt liigendatuks ja rahulikuks. Soiduradu voiks

mdlemas suunas vihendada tiheni, lisaks jaiaks keskele eraldatud trammitee.

Pilt 3. Vaade Majaka tdnavale suunaga kesklinna poole

Sossi mée ndlval asub pracagu defineerimata heinamaa, mis on kohati vosastunud ja kus on ndha
lagunenud treppe (Pilt 4). Osa ndlvast on kasutuses parklana, mille kohale ndeb detailplaneering

ette kuni 8-korruselist hoonemahtu.

Pilt 4. Sossi migi

Tartu maantee on moned aastad tagasi rekonstrueeritud ja suhteliselt hésti toimiv ning kéesolevas

10putdds seda timber ei planeerita. Kuigi nditeks keskturu ldheduses on inimesi trammipeatustes
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paeval palju ja konnitee suhteliselt kitsas, mis pohjustab takistusi ja ebamugavust nditeks rattaga

liigeldes.
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Pilt 5. Tartu mnt

Tartu maantee algus Paberi tdnava timbruses on autodel 1dbisdiduks praktiliselt suletud (Pilt 6),
kogu tdnavamaa on jalakdijate ja trammi kasutuses. Sama ideoloogiat voiks kasutada veel naiteks

ManeeZi tdnaval, kuhu v3iks autoga jddda juurdepéds vaid kohalikele (Pilt 7).

Pilt 6. Tartu mnt algus Paberi peatuse juures
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Pilt 7. Maneezi tinav

Kesklinna olukorda hakkab péris palju muutma planeeritav trammiring, mis muudab olukorda eriti
just A. Laikmaa tdnaval (Pilt 9), mille pracgune Tallinki hotelli esine sdidusuund ldheb trammi

peatuse ja kahe ro0papaari alla. Samuti tuleb kaks paralleelset trammiteed ka Gonsiori tinava dérde
(Pilt 8).

Pilt 8. Gonsiori tinav
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Pilt 9. A. Laikmaa tinav

Narva maantee 10ige jadb samale kujule, muutub vaid Narva mnt ja Hobujaama tdnava ristmiku

liikluskorraldus (Pilt 10).

Pilt 10. Narva mnt Hobujaama peatuse korval

Hobujaama tdnav (Pilt 11), mis juba on osaliselt autodele suletud ja kuhu 16putd6 raames néhakse
ette trammiteed, saab olema sarnaselt Maneezi ténavale ja Tartu maantee algusele vaid
iihistranspordi ja kohalike elanike kasutada. Praeguseks suurimaks puuduseks on Hobujaama

tanaval konniteede kehv seisukord ja jalakdijate piiratud litkumisvdimalused.
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Pilt 11. Hobujaama ténav

Pilt 12. Kuunari tinav Vanasadama jahisadama &éres

Vanalinna muinsuskaitsealasse jadv roheala Skoone bastioni ja PShja puiestee vahel (Pilt 13),
millele funktsioon linnaruumis on méaératlemata. Planeeringuga on sinna ette ndhtud park koos

kergliiklus- ja konniteedega. Pracgu paiknevad seal veel jddnused kunagisest raudteest.
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Pilt 13. Pohja pst korval kulgev trammitee ja Skoone bastionini ulatuv haljasala

Tallinna thistranspordi terminale lihendava transpordiliigi ja trassi valikul on iiheks piiravaks
teguriks olemasolev trass, mida on mdistlik maksimaalselt dra kasutada ja rekonstrueerida. Lisaks
sellele ka looduslikud ning linnaehituslikud tokked, kehtestatud planeeringute ja arengukavade néol
ning paekivi ndlv Sossi méel, Jahisadama bassein ja vanalinna rajatised. Lisaks tuleb arvestada ka
ithistranspordi kasutajate arvuga eri linnajagudes. See on iiheks pohjuseks, miks kulgeb trass Sossi

mielt Majaka tinavale ja libi Ulemiste city lennujaamani, mitte otse médda Tartu maanteed.
3.4 Linnaruumilise planeeringu ettepanek

Uhistranspordi terminale {ihendava trammiliini planeerimisel on arvesse vdetud rodbastranspordi
arengukavasid ja trassi analiiiise. Lennujaama ja Ulemiste {ihisterminali vahelise 1digu lahendus on
valitud inseneribiiroo ,,Stratum* koostatud aruandest Ulemiste iihisterminali {thendus lennujaamaga
[12], kust kdige mdistlikumaks, arvestades Ulemiste City arengut, osutus variant 2C (Joonis 9), mis
ndeb ette trassi Ulemiste terminalist tunneli kaudu Keevise tinavale ja sealt lennujaama esises
parklas oleva tagasipddrderingi kaudu parkla poolse sissepiisu ette. Ulemiste terminalist kesklinna
suunal kulgeb trass modda olemasolevat trammiteed kuni Gonsiori tdnavani, kuhu on kavandatud
kesklinna trammiring (Joonis 10) [13]. Edasine trammitee suunal Kesklinn Balti jaama on viidud
Mere pst-It Hobujaama ja Kuunari tdnavate kaudu Linnahalli peatuseni (Joonis 11). Sellise
lahenduse puhul saab véltida paralleelselt kulgevaid trammiteid kahel pool Rotermanni kvartalit,
saab tihenduse sadamani ja lihtsustub oluliselt Viru ringi ristmik. Lisaks saab Mere pst-le vanalinna
ja Rotermanni kvartali vahelisele 16igule rajada tunduvalt kitsama soidutee, mille arvelt on voimalik

kujundada pealeldunasele péikesele avatud tdnavaruum jalakdijatele, mis 16ppeb endisel Viru ringil
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Metro plaza esisel viljakul. Linnahalli peatusest Balti jaamani kulgeks trammitee K-Projekti
planeeritud trassil [14], millega on tagatud PShja pst ddrsetele hoonetele piisava suurusega lounasse
avanevad haljasalad (Joonis 12). Suurem viljak on kavandatud tulevase Eesti Kunstiakadeemia
esisele platsile Kotzebue tdnaval paikneva endise sokivabriku ette. Trammidele on kavandatud ka
tagasipoordering Balti jaama ees oleva bussiparkla timber, kus on integreeritud maaliinide

bussijaam ja terminale ihendava trammi 1opp-peatus (joonis 12).

--

Joonis 9. Ulemiste trammiliini variant 2C Joonis 10. Kesklinna trammiring

Joonis 11. Hobujaama ja Kuunari 16ik ~ Joonis 12. PShja pst 16ik ja Balti jaama ring

Linnaruumiliselt on tdhelepanu pooratud kergliiklejate ja jalakdijate heaolule ja trassi timbritseva
hoonestuse esimesel korrusel paiknevatele funktsioonidele (joonis punktis 5. Graafiline osa). Need

kaks peaksid tiksteist toetama ja linnaruumi elavdama.
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3.5 Tiiliplahendused

Planeeringus analiilisitava trammiliini linnaruumi  paigutamisest tekkivate probleemide
arusaadavamaks esitamiseks on kogu trass jagatud erinevate linnaliste keskkondade ja identiteetide
jargi seitsmeks 10iguks, kus kesklinn jaguneb omakorda tdpsemalt neljaks ja kesklinnas asuv
trammiring omakorda veel neljaks 16ikeks tdnavate jargi (Joonis 13). Tiitiplahendustena on igast
16igust vélja toodud sellele eriti omane linnaruumiline 16ige koos trammiliini planeerimisest tekkiva

uue olukorraga.

TORU*

”
Bastion— ilemiste -
Balti joam Kesklinn Tartu mnt Sossi migi Majaka Terminal lennvjuam

/

Kvunari Hobujoama Trammiring Paberi

X/

A.Loikmaa Narva mnt ManeeZi Gonsiori

Joonis 13. Terminalide vahelise ,,toru* 15ikudeks jaotamise skeem
3.5.1 Ulemiste City ja lennujaam

Terminale {ihendava trammiliini liheks 10pp-peatuseks saab Tallinna Lennujaam. Trammide
timberpdordering on planeeritud praegu lennujaama ees oleva parkla perimeetrile, peatused jadksid
lennujaama ette kahele poole sissepddsu parkla tasandilt (Joonis 14). Lennujaama siisteemile
kohaselt on ka trammipeatus planeeritud kahes osas, eraldi peatus on saabuvatele ja lahkuvatele

trammidele vastavalt kummalgi pool sissepddsu. Pohjusel, et kdik terminale ithendavad trammid
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suure tdendosusega ei sdida lennujaamani, on loodud iimberpdordering Ulemiste iihisterminali ette,

kuna ndudlus lennujaamani on prognoositult vdiksem, paeavas keskmiselt ~100 in/h [15].

Joonis 14. Lennujaama esise linnaruumi 16ige

Trammide {ihendus lennujaama ja Ulemiste terminali vahel on planeeritud mddda Keevise ténavat,
mille algusesse on kavandatud tunnel trammide raudtee ja Suursdjamée ténava alt 1dbi juhtimiseks.
Voimalik, et tunnelit saaksid kasutada ka bussid ja taksod [16]. Probleemiks Keevise tdnava alguses
on hoonete vahelise ruumi vihesus (Joonis 15). Sel pohjusel on tdnav muudetud tupiktdnavaks,
juurdepidsuga Ulemiste Cityle lennujaama poolt. See aga vdimaldab laiendada juba praegu

eksisteerivat parki ja jalakdijate ruumi tulevases dri- ja elulinnakus.

I

Joonis 15. Keevise tinava ja tunneli 16ige, hoonete vaheline ruum ~10 m

3.5.2 Ulemiste iihisterminal

Ulemiste iihisterminali detailplaneeringu eskiisi pdhjal planeeritud hoonemaht tekitab tulevase
terminali ja peagi rajatava kaubanduskeskuse vahele suure kahest nurgast vormistatud véljaku, mis

oma olemuselt sobib ideaalselt {thendama #ri- ja terminalihooneid (Joonis 16). Uheks suurimaks
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votmekiisimuseks ongi viljaku kujundamine ja selle abil terminali, kaubanduskeskuse ja avaliku

linnaruumi elavdamine. Terminali timbritseva linnaruumi planeeringuline joonis punktis 5.

Graafiline osa.

Joonis 16. Ulemiste {ihisterminal ja selle ees olev viljak
3.5.3 Majaka tinav

Majaka tdnav oma olemuselt nn magalarajoonis on suure potentsiaaliga, kui seda kaasajastada.
Praegu eksisteerival pohimotteliselt kuuerealisel sdiduteel, mille keskel kulgeb trammitee, tuleks
soiduteest selgelt eraldada nii trammitee kui ka autode parkimine (Joonis 17). Parkimiskohtade
vahele saab planeerida ka peatused, et vdhendada sodiduridasid, mida tuleb iiletada trammile
saamiseks. Seeldbi saab tdnava ohutumaks ja rahulikumaks ning sobilikumaks elamurajoonile, kus

on méngivad lapsed, vankriga jalutavad pered ja kevadpdikest nautivad pensionérid.

Joonis 17. Majaka tédnava linnaruumiline 1dige

3.5.4 Sossi migi

Sossi mide ndlv, mida tramm I4bib selle lilemisest osast, on tdiesti omaette linnaline heinamaa

elamurajooni ja tiheda liiklusega Tartu maantee vahel (Joonis 18). Selle iseloomu ja omamoodi
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,»pausi‘ terminale tihendaval trassil tuleb sdilitada ja isegi voimendada. Nii kohalikule kui ka eriti

turistile on kindlasti pdnev néha nii lithikese teekonna jooksul sellist keskkondade vaheldust, nagu

seda pakub kavandatav terminale {ihendav ~6 km pikkune trammiliin.

Joonis 18. Sossi mée linnaruumiline 15ige
3.5.5 Tartu maantee

Tartu maantee on moned aastad tagasi rekonstrueeritud ja suhteliselt kaasaegne ning linnaruumiline
10ige jddb samaks. Puuduseks on seal kohati liiga kitsas jalakdijate ruum konniteedel, eriti kohtades,
kus seda tuleb jagada trammi ootavate inimestega. Lahenduseks voiks olla paremini planeeritud

ootepaviljonid.

Joonis 19. Tartu mnt 16ige
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3.5.6 Kesklinn — Paberi

Tartu maantee algus Paberi peatuse limbruses on ldbipddsetav ainult kergliiklusele ja trammile
(Joonis 20). Sama ideoloogiaga tdnavaruumi on kavandatud ka Keevise, ManeeZi, Kuunari ja
Hobujaama tdnavale. Vihendades liikluskoormust saab luua turvalisema ja rahulikuma keskkonna
hoonete vahele, kus on érilist ja tihiskondlikku funktsiooni, soodustades selle kasutajaskonna kasvu
ja kasutamismugavust. Sarnaselt Tartu maantee peatustele on ka siin arenemisruumi peatuse ja

iimbritseva funktsiooni integreerimisel.

Joonis 20. Linnaruumiline 16ige Paberi peatuses Tartu mnt alguses

3.5.7 Trammiring — ManeeZi

Kesklinna trammiringi planeerimisega muutub Maneezi tdnav iihesuunaliseks suunaga Narva
maanteelt Gonsiori ténavale. Trammiliikluse takistamise vdhendamiseks on planeeritud ténava
sulgemine tavaliiklusele, jéttes juurdepddsu vaid kohalikele elanikele oma majani padsemiseks
(Joonis 21). Selliselt kéditudes saab viltida ka trammiringi sisse jddva kvartali tiielikku eraldamist
timbritsevast linnast liikluse ldbi. Kvartal leiaks endale pikenduse ja sujuvama lihenduse Kompassi
platsiga, mille 14bi voib olla voimalik muuta véljaku identiteeti ja vilja vahetada sealne aega veetev

kontingent, kes muudab linnaruumi tavainimesele ebaturvaliseks.
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Joonis 21. Loige Maneezi tédnaval

3.5.8 Trammiring — Gonsiori

Gonsiori tdnavale planeeritud kaks roopapaari Kitsendavad oluliselt tavaliiklusele ja bussidele
moeldud tidnavaruumi (Joonis 22). Lahenduseks oleks busside ja trammide sdiduradade
tthendamine, selliselt saab siilitada bussipeatuse paremal rajal ja iihistranspordi ldbipddsu mooda
vasakut rada, jattes iihe sdiduraja ka tavaliiklusele. Erineva sillutise kasutamisel iihistranspordi ja

soidutee jaoks annab vdimaluse ka mitmekesistada laia liikluskoridori alla jddvat linnaruumi.

iy | 4 ‘
i
|

Joonis 22. Gonsiori tdnava linnaruumiline 15ige trammiringiga
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3.5.9 Trammiring — A. Laikmaa

Laikmaa tdnaval sulgeb trammiring {ihe sdidusuuna, jéttes tavaliiklusele kasutada Viru keskuse
poolse suuna, kuhu on kavandatud molemas suunas iiks sdidurida (Joonis 23). Tallinki hotelli esine
on sillutatud sdiduteest erinevalt ja kujundatud viljakuks, kuhu on juurdepdids vaid taksodel ja
hotelli kiilalistel. Laikmaa tdnaval asub ka {iks kahest trammiringil olevast peatusest, kus trammid
peatuvad mdlemal sdidurajal ja seetottu on nende vahele vaja kavandada ka inimestele turvaline ja

meeldiv peatuseala varjualuse ja istumisvdimalusega.
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Joonis 23. A. Laikmaa tédnava linnaruumiline 16ige trammiringiga
3.5.10 Trammiring — Narva maantee

Narva maanteel sdilib praegusel kujul Hobujaama peatus ja ka tdnavaruum, kus iiks sdidurida
mdlemas suunas on thistranspordile ja teine tavaliiklusele (Joonis 24). Lisaks on eraldi rada seal

peatuvatele bussidele.
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Joonis 24. Narva mnt 16ige Hobujaama peatuses
3.5.11 Kesklinn — Hobujaama tinav

Hobujaama ténava téielik sulgemine tavaliiklusele, mida on juba pooleldi tehtud, annab vdimaluse
laiendada jalakiijate liikumisruumi, muutes mugavamaks iihenduse kesklinna, jahisadama ja
reisisadama vahel. Hobujaama tdnav on jéetud vaid iihistranspordile ja kohalikele elanikele ning

sinna on toodud trammitee Merepuiesteelt (Joonis 25).

Joonis 25. Hobujaama ténava linnaruum, lisandunud trammiteega
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3.5.12 Kesklinn — Kuunari tinav

Trammi planeerimine Kuunari tdnavale sinna planeeritud hoonete ja jahisadama vahele 16ikab 14bi
veedidrse linnaruumi. Lahenduseks on hoonestuse rajamine péris basseini servale ja inimeste
kasutatava linnaruumi laiendamine jahisadama basseini kohale (Joonis 26), viies seelédbi linnaruumi

madalamale, veele ligemale, ja sidudes rohkem linnamelu ja merekultuuri.

Joonis 26. Kuunari tdnava linnaruumiline 15ige

3.5.13 Skoone bastion ja Balti jaam

Pohja puiestee planeeringujéargse rekonstrueerimise tagajérjel tekib kaks uut tiitipi linnaruumi antud
trassiloiku. Sdidutee nihutamisega Skoone bastioni poole olemasolevast hoonestusest, annab
voimaluse luua majade ette jalakiijatele ja kergliiklejatele moeldud tédnavaruumi (Joonis 27).
Ldunasse avatud tdnavaruum loob ideaalse vdimaluse viljaku, terrasside ja kohvikute tekkeks, mis
taaskord annaks joudu juurde linnachitusliku 18ike elavaks ja turvaliseks muutmisel. Soiduteest

Skoone bastioni poole jaab trammitee, millest edasi on kavandatud kergliiklusteed ja pargiruum.

Joonis 27. Skoone bastioni ja PGhja pst vaheline linnaruum
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3.6 Hoonestuse ettepanek

Transpordi koridori plancerimisel on arvesse vdetud praegust linnalist olukorda ja kehtestatud
planeeringuid, piiiitud on siilitada vdimalikult palju olemasolevat. Vdikesed muudatused vorreldes

detailplaneeringuga tuleks 1dbi viia trammitee viimisel Mere pst-It Hobujaama, Kuunari ja Kai

tanavale (Joonis 28).

Joonis 28. Erinevuse skeem detailplaneeringust

Mabhulise ettepanekuna on kidesolevas 10putdds pakutud vélja variandid nii sadama uuele
koondterminalile kui ka Ulemiste iihisterminalile [vaata joonis punktis 5. Graafiline osa]. Ulemiste
terminali mahulise ettepaneku aluseks on vdetud OU Hendrekson & Ko poolt koostatud Rail
Balticu Ulemiste reisiterminali detailplaneeringu eskiis [17]. Sadama puhul on kasutatud infot

2013. a 11.oktoobril toimunud Vanasadama arenduste tooOtoast.

Taiendavat hoonestust tuleks ette ndha ka Pohja pst {imberehitamisest tekkivas uut moodi

linnakeskkonnas Pohja pst ja Skoone bastioni vahelisel alal.
3.7 Liikluskorralduspohimotted ja parkimine

Uldine suund liikluse korraldamisel on iihistransporti ja kergliiklust soosiv ja selle arvelt autode
liiklusmaa vdhendamine. Kus vOimalik, seal védhendada soOiduridade arvu ja eraldada
tihistranspordile oma sdidurida, parandamaks selle kvaliteeti (nditeks Majaka ténav). Mdned
tanavad oleks otstarbekas iildisele liiklusele sulgeda, siilitades seal ainult iihis- ja teenindava
transpordi (nditeks A. Laikmaa, Hobujaama, Maneezi, Kuunari, Keevise) sarnaselt Tartu mnt

nditele Torniméde ja Pronksi vahelisel 16igul Paberi peatuse timbruses.
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Trammitee Mere pst-1t Hobujaama ténavale iile viimisega muutub ka Viru ring oma praegusel kujul
otstarbetuks ja voimaldab rajada sinna lihtsa fooriga reguleeritud T-ristmiku. llma trammiteeta on
voimalik Mere pst teha kitsamaks ja kujundada puiesteele omasemaks koos kergliiklus- ja

jalakdijate teedega.

Kesklinnas on parkimine mdistlik viia suuremal mahul parkimismajadesse, kuid ette on néhtud ka
tanavaddrset parkimist eraldamaks jalakdijaid liiklusest, tekitades sinna vahele autodest tokke.
Sellist voimalust saab kasutada niiteks Mere puiesteel, Hobujaama tdnaval, Majaka tdnaval (vaata

jooniseid punktis 3.5).
3.8 Haljastus ja heakord

Kavandatav terminalide vaheline ,,toru on iile 6 km pikk ja pakub viga eriilmelist linnakeskkonda.
On alasid nagu kesklinn, kus haljastus ja pargid praktiliselt puuduvad, ning tdiesti vastupidine
situatsioon on néiteks Pohja pst ja Skoone bastioni vaheline roheline voond ning Sossi méel asuv nn
heinamaa. Sinna vahele mahuvad Ulemiste City park koos veesilmaga, Majaka tinav oma roheliste

aedade ja tdnava ddrega ning Tartu mnt viikese haljastuse voondiga kahe sdidusuuna vahel.

Selgemalt tuleks defineerida Skoone bastioni ja Pohja puiestee vahele jddv haljastuse voond ning
selle funktsioon linnas. Praegu on sealt puudu korralikud ja ohutud kergliiklusteed, viljakud ja
hoonestus vajab korrastamist. Samas votmes tuleks vaadata iile ka Sossi miel paiknev omamoodi
romantiline kergelt vdsastunud heinamaa. Selle konkreetse maiératlemisega saaks tekitada

linnaruumi viga omaniolise koosluse heinamaast ja linnapargist.

Paljudes eelnimetatud paikades puudub ka turvaline valgustus meie pikkadeks siigis- ja
talvedhtuteks, et linnaruumis liikumine oleks turvalisem. Turvalisuse taset aitab tdsta ka hoonetes

paiknevate funktsioonide kombineerimine sel viisil, et tinavaruum oleks elav 60péev 1abi.
3.9 Keskkonnakaitse ja saistva arengu pohimétete rakendamine

Tallinna aerofotosid vaadates paistab linn iihe rohelisema pealinnana maailmas. Ténavatasandil,
eriti kesklinna piirkonnas on olukord natuke teine, vdga suure osa tdnavaruumist votab enda alla
asfalt. Seda osa tanavaruumist, mis on sdiduteede all, saaks vidhendada iihistranspordi eelistamisel

ja autoliikluse tihedast kesklinnast médda juhtimisega.
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3.10 Muinsuskaitse

Umber planeeritava terminale iihendava trammikoridori linnaruumi kujundamisel tuleb arvestada
vanalinna vaatekoridoridega (Joonis 29, punane), vanalinna muinsuskaitsealaga (kollane) ja
muinsuskaitseala kaitsevoondiga (valge), millede mojupiirkonnas Kkavandatav trass kahe
kolmandiku ulatuses kulgeb. Antud 1dikudel ei tohi kindlasti tokestada vaadet vanalinnale ega

kahjustada muul viisil vanalinna vaadeldavust.

<

Joonis 29. Vanalinna muinsuskaitseala koos vaatekoridoride ja kaitsevoondiga [18]

Trammitee Mere puiesteelt Hobujaama ja Kuunari tdnavale viimisega kaob praegune trammipeatus
Mere puiestee alguses. Trammiga vanalinnale kdige ldhemale pddseb mere poolt ldhenedes.
,Linnahalli* ja ,,PGhja puiestee” peatused on mdlemad toodud vanalinnale lihemale, tulenevalt
uuest planeeringust Pohja puiesteel. Samuti sdilib ,,Viru* peatus Pdrnu maanteel ja paraneb ligipads
kesklinnast {ile praeguse ,,Viru ringi*, kuhu saab kujundada arvestatava suurusega ldunasse avaneva
véljaku ja jalakdijate lilkumisala. Seeldbi muutub turvalisemaks ja mugavamaks ka praegune viga

ohtlik iilekdigurada Mere puiesteel (Joonis 30).
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MERE PUIESTEE MUUTUB
KITSAMAKS

ROHKEM RUUMI JALAKAIATELE
PEAMINE ULEKAIGURADA
VANALINNA JA UHENDUS
KESKLINNA TRAMMIRINGIGA
POTENSIAALNE LINNAVALJAKU
ASUKOHT

RISTMIKU MAHT VAIKSEMAKS
JA LIHTSAMAKS

Joonis 30. Mere puiestee alguse muutunud liikluskorraldus ja linnavéljak
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4. KOKKUVOTE

Diplomitdds on vilja pakutud ja planeeringuliselt eskiisi tasandil 14dbi lahendatud thistranspordi
terminale lhendav linnaruumiline ,,toru”, mille kavandamisel ja paigutamisel linnaruumi on
arvestatud nii arengukavasid kui ka Eesti riigi tildist majanduslikku joukust ja realistlikke voimalusi
sellise mahuga projekti teostamisel. Rohuasetus on kergliiklejatel ja iihistranspordil, kellede
vaatevinklist on linnaruumi kujundatud. Kd&ige lihtsamad vahendid ruumi mitmekesistamisel ja
turvalisemaks muutmisel on viikevormid ja erinevad katendid, mis annavad visuaalselt ja
tunnetuslikult infot tdnavaruumi ja selle funktsiooni kohta — luues nii erinevatele linnaruumis
liiklejatele mugavustsooni ja andes vastupidist infot, kui viibitakse selleks ilmselt mitte ettendhtud
kohas.

Too teemat on vaadeldud véga erinevas mootkavas, alustades linna iildplaneeringut kisitlevate
skeemidega Tthistranspordi vorgu ja liikluse kohta, Idpetades linnaehituslike 13igete ja
vaikevormidega tdnavaruumis. Detailsemat infot tunnetusliku linnaruumi kohta pakuvad kolmteist
linnaehituslikku 16iget, mis iseloomustavad késitletava ,,toru” iga eri identiteedi ja ilmega linnalist
keskkonda, tuues linnaruumi mitmeksesisust, kuid olles seejuures lahendatud iihes vdtmes,

moodustamaks iihtset terviklikku ,,toru* iihistranspordi terminalide vahel.
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5. SUMMARY

This paper proposes and drafts an infrastructural ,,pipeline® integrated into the aestethical and
practical milieu of the city, the development of which has taken into account both the already set
guidelines for future urban planning as well as the general wealth and realistic capabilities of the
state of Estonia to undertake such significant and extensive projects. The proposition additionally
emphasizes the considerations of the pedestrian, the cyclist and the commuter and aspires to adopt
and rendezvous with their perspectives on the fundamental level. Research into and contemplation
of the subject-matter revealed that the most straightforward and unobtrusive tools to achieve the
desired and satisfactory grade of diversification and safety are small forms and different types of
surfaces and pavements, which broadcast information on a visual and intrinsic level, for example,
by either confirming or contradicting to the distinct comfort-zones of the varied categories of

commuters.

The subject of this paper has been scrutinized in different scales from the general schematics of
urban planning and the transportation network of the city to the small forms and architectual
sections of the streets themselves. Thirteen of said sections offer a comprehensive understanding
and appreciation of the miscellaneous urban environments of the ,,pipeline® with diverse identities
and appearancies, which all have nevertheless been integrated into an aesthetically whole
conglomeration connecting the assorted hubs of the public transportation.
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