1 Liiklus

Uldplaneeringu eesmérgiks on Tartu linna arengukavadega pistitatud eesmérkide tiitmiseks ohutu ja
toimiva tdnavavérgu mairamine. Uldplaneeringuga on tipsustatud olemasolevate ja planeeritud
tanavate kategooriad.

Tartu linnas planeeringute ja projektide koostamisel tuleb rakendada Eesti Standardis EVS843:2016
,Linnatdanavad” toodud ndéudeid. Tanavavorgu planeerimisel ja tdnavate projekteerimisel lahtuda
sellest, et Tartu linn liigitub Il klassi.

Ohutu ja sujuva liiklemise ning tee pusivuse tagamiseks tuleb kd&ikide uute tdnavate ehitamisel
samaaegselt ehitada koik planeeritud teeosad (kdnniteed, jalgrattateed, tdnava kdrghaljastus jms) ja
tehnovorgud. Tanavate ehitamine ja kasutamine ning liiklemisega seonduv tegevus peab olema
ohutu. Tanava taristu kasutamine ei tohi pdhjustada ohtu inimese ja looma elule ning tervisele,
varale voi keskkonnale. Tanava ristldike maaramisel arvestatakse kdikide liiklejatlilipide vajadustega.
Tanavate arendamisel |dhtutakse reaalsest liikumisndudlusest. Tanavavdrgu arendamisel vdlditakse
liigset liikluse teket ning lahte ja sihtkoha vahelise liikumisteekonna pikenemist.

Tanavavorgu areng on suunatud linnaosadevahelise liikluse (imbersuunamisele kesklinnast.
Umbersdiduvdimaluste loomine toob endaga kaasa kesklinna tdnavate liiklussageduse languse.
Liikluse kesklinnast imbersuunamise olulisemaks objektiks on Vaksali tn ja Sadamaraudtee koridori
linnasisese magistraaltdnava ning Ropka silla rajamine. Sama oluline on Tartu linna idapoolse ringtee
Uhendamine J6hvi-Tartu-Valga maanteega ja Muuseumi tee (hendamine Tartu linna idapoolse
ringteega. Nende liiklusobjektide realiseerimine vGimaldab suunata raskeveokite liiklust linnast
modda ning vahendada liikluse koondumisest tingitud negatiivseid keskkonnamdjusid Tartu linnas.
Tanavavorgu planeerimisel on arvestatud maakasutusega ja selle mdjuga liiklusndudlusele. Uute
arenduste realiseerimisel tuleb maakasutus ja tdnavavork realiseerida tiheaegselt. Olulise ruumilise
mdjuga objektide asukohavalik peab soodustama liikumist Ghistranspordiga, jalgsi ja jalgrattaga, kuid
tagatud peab olema ka juurdepddasemine mootorsdidukitega. Tanavaruumi laiusgabariidi
planeerimisel peab arvestama ka tehnovérkude paigaldamisega tanavaruumi.

1.1 Tanavavork

Tanavavorgu arendamise peamine eesmark on elanike liilkumisvajaduse ja sellest tuleneva
transpordikasutuse toimimiseks vajalike tingimuste tagamine. Eesmargiks on liiklussujuvuse
parandamine ning transpordist tulenevate negatiivsete mdjude leevendamine. Tanavavorgu
arendamine peab toimuma Uhtse tervikuna ja olema kooskdlas linnaruumi arendamisega. Toimiv
transpordisiisteem peab tagama ldhtuvalt liikkumisvajadusest ohutu, keskkonnasdbraliku, sujuva ja
optimaalseima lahenduse.

Planeeringute ja projektide koostamisel tuleb parameetrite maaramisel (ihena ldhteandmetest
arvestada tanava kategooriat.

Linna tédnavate- ja teedevork on jaotatud magistraaltanavateks ja juurdepdasutanavateks.
Uldplaneeringus kajastuvad magistraaltinavate kategoorias p&himagistraal tdnavad (rahuldavad
lisaks linnaliikluse vajadustele ka linna labiva liikluse vajadusi) ja jaotusmagistraal tanavad (on
kavandatud linnaosade vahelise liiklusvajaduse rahuldamiseks).

Tartu linna tdnavavorgu kasitlemisel on Idhtutud p&himottest, et linna keskosas puuduvad
perspektiivis pohitdnavad ja linna keskosas on kdige suurema autoliikluse koormusega tanavateks
jaotustanavad.

Maératud pohitanavate vorgustik tagab kiired ihendused linna asumite vahel ning annab véimaluse
linna keskosa labivat autoliiklust piirata, andes selleks Gmbersdiduvdimaluse.

Linnapiiril kulgevate tanavate ja linnast vélja suunduvate tdnavate planeerimine ja ehitamine toimub
koost66s naaberomavalitsustega.



Uute pohi- ja jaotustanavate IGikude (Muuseumi tee, sadamaraudtee koridori kavandatav tanav,
Vaksali tn pikendus, Ravila tn pikendus jt) vGi olemasolevate pdhi- ja jaotustdnavate
rekonstrueerimise (Vaksali tn, Roopa tn, Raudtee tn jt) kavandamisel tuleb rakendada sobivaid mira
ja vibratsiooni leevendavaid meetmeid, mis realiseeritakse samaaegselt teede ehitamisega.

Ulegabariidiliste vedude jaoks on tagatud juurdepéis erinevatesse Tartu linnaosadesse. Uute sildade
ja viaduktide rajamisel tuleb nende planeerimisel ning projekteerimisel tagada Ulegabariidiliste
vedude moodapaas sillast voi viaduktist rampide kaudu.

e TanavavOrgu arendamise eesmark on parandada liiklussujuvust ning tagada optimaalne
juurdepaas soovitud sihtkohtadele.

e Olulise liiklusmdjuga objekte arendades tuleb rakendada meetmeid autole alternatiivsete
liilkumisviiside arendamiseks eesmargiga vahendada autokasutust.

e Tanavavorgu arendamisel tuleb poodrata tdhelepanu liiklusohutuslike meetmete
rakendamisele, et ennetada liiklusGnnetuste toimumist.

e Uldplaneeringus on linna tdnavad jagatud l&htuvalt funktsioonist magistraaltinavateks ja
juurdepaasutdnavateks.

e Magistraaltanavate (pohi- ja jaotusmagistraaltanavate) funktsiooniks on tagada kiire, sujuv ja
ohutu Ghendus linna eri piirkondade vahel ning samaaegselt tuleb rahuldada ka linna labiva
liikluse vajadusi.

e Juurdepdasutanavate (kohalike jaotustdnavate, kGrvaltdnavate ja kvartalisiseste tdnavate)
funktsiooniks on tagada (ihendus pdhi- ja jaotustdnavatelt valdustele.

e Planeeringute ja projektide koostamisel tuleb arvestada tdnavate kategooriaid. Tanavavérgu
planeerimine peab tuginema lisaks tdnava funktsioonile ka eeldatavate liiklusvoogude
prognoosile, mis séltub kavandatud maakasutusest tulenevast liiklusnéudlusest.

Téanavate liigid Tartu linna lildplaneeringus
Magistraaltdnavad
P&himagistraal tanav
Jaotusmagistraal tanav
Juurdepadsutanavad
Kohalik jaotustdanav
Kdrvaltanav
Kvartalisisene tanav

1.1.1 Magistraaltdnavad

Tanavavorgustiku planeerimisel on jargitud seda, et magistraaltanavate vorgustik moodustaks
tervikliku ja katkematu sisteemi. Oluline on magistraaltanavate ristumisel ristmike labilaskvuse ja
liilklusohutuse tagamine. Magistraaltdnavate ristmikel peavad olema tagatud kdik manddvrid. Kuni
magistraaltanavate vorgustiku viljaehitamiseni tuleb jargida, et magistraaltidnavate vahele jaanud
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juurdepadasuteedel, millest on tdnu soodsatele (hendustele kujunenud funktsioonilt
magistraaltdnavad, oleks rakendatud liikluse ohutust tdstvaid ja keskkonnamdjusid leevendavaid
meetmeid. Kui nende juurdepaddsuteede tehniline lahendus ei vastata magistraaltdnava
funktsioonile, tuleb tdnaval rakendada liikluse rahustamise meetmeid.

Tartu pohimagistraal tanavate vorgustiku planeeringus on lahenduseks, et selle kesklinnapoolse piiri
moodustavad:

e Tahtvere sild koos Betooni tn eritasandilise raudteeliletuse rajamisega;

e Vaksali tn, sadamaraudtee koridor koos Ropka sillaga;

e Turu tanav, SOpruse sild ja SOpruse puiestee koos Muusemi tee Gihendusega.
Sellest tanavafrondist kesklinna poolsed tdnavad on jaotusmagistraal tdnavad (Riia tdnav Vaksali
tanavast Voidu sillani, Voru tdnav sadamaraudtee trassist Riia tdnavani, Turu tdnav sadamaraudtee
trassist Riia tanavani, Vabaduse puiestee, Kreutzwaldi tanav, Lai tdnav, Narva maantee, Vabadussild,
Pikk tanav, Puiestee tdanav, Korvekiila maantee) v&i juurdepaasutdnavad (lilejadanud tanavad).
PGhitdanavate vorgustikku kuuluvad ka Riia tdnav (Vaksali tdnavast linna piirini), VOru tanav
(sadamaraudtee trassist linna piirini), Ringtee tadnav, kogu ida- ja pohjapoolne Umbersdidutee,
Betooni tanav (kuni ristumiseni Vaksali tdnavaga), Kalda tee ja Lammi tdnav.

PShi- ja jaotusmagistraal tanavate planeerimisel ning liikluskorralduse kavandamisel peavad olema
taidetud jargnevad pShimdotted:

e |3htuvalt pShitdanavate funktsioonist tuleb neil tagada kiire ja sujuv Gihendus;

e sOidutee darde naha ette 0,5 meetri laiune ohutusriba, mida v6ib kasutada rentsliribana;

e pdhitdnavatel tuleb ristmikud kavandada, kas:

v' eritasandilisena;
v kanaliseeritult foorjuhitavana;
v" ringristmikuna.

e jalakdijate Ulekdiguradadel tuleb reeglina rajada tee keskele ohutussaared, vajadusel
Ulekaigurajad reguleerida foorjuhitavana;

e olulisematel ristmikel peavad olema lisarajad vasakpooretel. Kui vasakpdérderadu ei ole
vOimalik rajada, siis vBivad vasakpoorded olla keelatud. Vasakpoorde keeld vGib olla
kellaajaline;

e bussipeatuste tiilbiks on avatud tasku;

e pdhimagistraal tanavatel on reeglina parkimine keelatud.

e Vajalik on alati kaaluda p&hitdnavatele suubuvate kinnistute valjasditude vajalikkust (kas
on olemas ka alternatiivvdimalus juurdepaasuks kdrvaltanava kaudu).

e Pohimagistraal tanavatele suubuvate kinnistute valjasGitude puhul tuleb kaaluda
alternatiivseid vGimalusi juurdepdasu lahendamiseks korvaltidnava kaudu. Alternatiivse
lahenduse olemasolul tuleb juurdepdasud limber planeerida.

e Suure liikluskoormuse téttu on pohimagistraal tdnavatel sageli suhteliselt kérge mira- ja
Ohusaaste tase. Seet6ttu tuleb pShimagistraal tdnavad planeerida hoonetest piisavalt
kaugele vGi kasutada miratorje meetmeid. PGhimagistraal tdnavat ei planeerita reeglina
labi elamupiirkonna.

e Jaotusmagistraal tdnavatel voib erandkorras liikluse rahustamise votteid kasutada juhul,
kui tdnava dares asuvad Uhiskondlikud suure kasutusega ehitised (naiteks raamatukogu,
haigla, polikliinik, spordiehitised jt) voi lasteasutused (koolid, lasteaiad jt).

e Pohimagistraal tdnavatel liikluse rahustamist Gldiselt ei kasutata. Samuti ei ole soovitatav
Ghiskondlike ehitiste ja lasteasutuste juurdepdisude kavandamine pd&himagistraal
tanavate aarde.



® Olemasolevas linnastruktuuris on tdnavakoridoride laiused maaratud olemasolevate
krundipiiridega. Planeeritavate pdhimagistraal tanavate koridori laius on minimaalselt 40
meetrit, jaotusmagistraal tdnavate koridori laius on minimaalselt 25 meetrit.
Tanavakoridoride laius on aluseks edaspidisel krundipiiride maaramisel.

1.1.2  Juurdepddsuténavad

Juurdepaasutanavate funktsiooniks on tagada (ihendus magistraaltanavatelt valdustele.
Juurdepaasutanavad jagunevad kohalikeks jaotustdnavateks, korvaltanavateks ja kvartalisisesteks
tanavateks. Neil toimuv liiklus on seotud kohaliku piirkonnaga ning labivat liiklust Uldiselt ei ole.

Juurdepaasutanavate planeerimisel ja liikluskorralduse kavandamisel peavad olema taidetud
jargnevad pohimotted:
e kohalikud jaotustdnavad Uhendavad korvaltdnavaid ja kvartalisiseseid tanavaid
magistraaltanavatega. Kohalikel jaotustanavatel kulgevad {ihissGidukite liinid;
e korvaltdnavate ja kvartalisisestel tdnavate kavandamisel tuleb kasutada liikluse
rahustamise votteid;
e tuleb valtida pikki sirgeid tanavalGike;
e liikluskorralduses kasutada liiklusmarki ,Oueala” ainult aladel, kus ehituslike v8i muude
vOtetega on vahendatud soidukite kiirust ning mille sisse- ja valjasdiduteed on tdhistatud
Oueala liikluskorda kehtestavate liiklusmarkidega;
e tanavate koridori laius madratakse detailplaneeringutega ldhtuvalt kehtivast standardist
(EVS 843:2003 Linnatdnavad voi uuem). Tanavakoridoride laius on aluseks edaspidisel
krundipiiride maaramisel.

Tanava kaitsevoondi laius on tema piirist kuni 10m, véondi laiused nahakse ette detailplaneeringutes.
Kui detailplaneeringus ei ole eraldi maaratud, Ghtib tdnava kaitsevoondi ulatus teemaa ulatusega.
Ohtlikud veoste veotee vGib labida asuala, puhketsooni, looduskaitseala voi kulgeda kultuuri-, dppe-,
eelkooli- ja raviasutuste, suurte toostusettevotete ning kultuurimalestiste laheduses ainult siis, kui
vedu ei ole teisiti voimalik. Raskeveokite 1dbisGit elurajoonidest on ohtlik, halvendades margatavalt
elukeskkonda ja lisades potentsiaalselt liiklusohtu. Ohtlike veoste vedu ei tohi olla lubatud tipptunnil.
Oluliste liikluslahenduste puhul rakendatakse liiklusohutuse auditeerimise protseduuri.

1.2 Sillad

Tartu sillad on linna jaoks darmiselt olulised, kuna Tartu linna jagab kaheks Emajogi.

Praegu on Tartusse rajatud Ule Emaj6e 7 silda. Sildadest on 5 autosilda ja 2 kergliiklejate silda.
Emajbe sillad on allavoolu lugedes jargmised: Kroonuaia sild (5. detsember 1996), Vabadussild (29.
juuli 2009), Kaarsild (1959), V6idu sild (1957), Turusild (2003), S6pruse sild (5. detsember 1981) ja
Ihaste sild (2. veebruar 2015).

Raudteeliikluse eraldamiseks muust liiklusest on Tartusse rajatud Riia tn, Variku ja Postimaja
liikluss8lme raudteeviaduktid.

Toomemael on jalakaijatele 1816. aastal rajatud Inglisild ja 1913. aastal rajatud Kuradisild. Toome
Musumade groti ees paikneb istmetega ehissillake, mis algselt viis Ule vaikese tiigi.

Uldplaneeringuga méairatakse jargmiste sildade ja raudteeviaduktide rajamise vajadus:
e Tartu pGhjapoolse timbersdidu sild Emajéele Kvissentali linnaosas;



Tahtvere sild Emajoele;

Lubja tn pikendusele kergliiklussild Emajdele;

Kesklinna piirkonda kergliiklussilla rajamine Emajoele;

Rebase tn pikendusele kergliiklussilla rajamine Emajoele;

Ropka silla rajamine Emajdele;

Betooni tn eritasandilise raudteeilesdidukoha rajamine;

Naituse tn raudteellesdidukoha eritasandiliseks rekonstrueerimine;
Vanemuise tn — Lembitu tn sihis eritasandilise raudteelilekdigukoha rajamine;
Aardla tn eritasandilise raudteelilesdidukoha rajamine.

1.3 Kergliiklus

Kergliikluse all mdistetakse Uldplaneeringus jalgsi, jalgrattaga vms. kergliiklusvahendiga liikumist.
Need liikumisviisid omavad linna mastaapi arvestades olulist osakaalu linlaste igapaevases liikkumises.

Autoliikluse vdahendamise eesmargil seatakse Uldplaneeringu (iheks peamiseks eesmargiks nii
kdnniteede kui Ghise kasutusega kergliiklusteede rajamine.
Uldplaneeringuga seatakse kergliikluse arendamiseks jargmised nduded:

e tagada eraldatud kdnniteede vGi jalgteede ndol juurdepdas bussipeatustele ning olulistele
tdmbekeskustele.
o jalakaijate liikumine toimub valdavalt kdnniteedel, kuid jalakdijate liikumise ohutumaks ja
mugavamaks muutmiseks on rajatud ka jalgteed ja —rajad;
o jalakaijate ja jalgratturite liilkkumisrajad vdivad olla eraldatud;
e magistraaltdnavatel, kohalikul jaotustdnaval ja korvaltdnavatel tuleb jalakdijad eraldada
autoliiklusest;
o kvartalisisestel tdanavatel voib kasutada jagatud tdanavaruumi pohimotet, kus jalakaijad ja
jalgratturid liiguvad autoga Uhisel teeosal, kui on tdidetud jargmised ndouded:

v' tdnaval puudub labisdiduvdimalus, tdnav on tupik- voi lingtanav;

v' tdnaval puudub sdéidukite parkimise voimalus. Soidukite parkimine on lahendatud

tanavaga kilgnevatel kinnistutel;

v tdnaval on rakendatud liiklust rahustavaid meetmeid.
o tupik- ja lingteedel on tagatud kergliiklejate |abipadasemine naaberkvartalitesse;
e kdnniteede rajamisel ja renoveerimisel tuleb vGtta arvesse erivajadustega ning puuetega
inimeste vajadusi. Erivajadusega inimeste liikumist aitavad parandada madaldatud aarekivi,
reljeefsed tanavapinnad jms;
o liiklusohutuse tOstmiseks tagatakse Ulekdiguradadel ndhtavus haljastuse eemaldamisega ja
kohtvalgustuse rajamisega;
e linna piiriddrseid jalgratta- ja jalgteid tuleb kavandada ja rajada koostoos
naaberomavalitsustega;
e kaubanduskeskuste, supelrandade jt avalikult kasutatavate hoonete juurde tuleb rajada
jalgrattaparklad voi - hoiukohad;
e korterelamute projekteerimisel tuleb kavandada hoone sees mugavas asukohas panipaigad
ratastele, lapsevankritele jms. Jalgrataste parkimiskohtade vajaduse arvutus tuleb anda kas
detailplaneeringuga voi hoone projektiga;
e tinavatel, kus liiklussagedus lletab 1500 autot O00pdevas, tuleb jalgrattaliiklus eraldada
autoliiklusest;
e jalgrattaliiklus vGib elamualade kulgeda autoliiklusega Uhisel teeosal. V&imalusel tuleks
jalgrattaliiklus siiski tavaliiklusest eraldada;
e linna tombekeskustesse ja huvipunktidesse tuleb rajada jalgrattaparklad ning jalgrataste
hoiukohad (kesklinnas soovitavalt valvega jalgrattaparklad);



e koolide juurde peab paiasema ohutult jalgsi ja jalgratastega. Samuti tuleb rajada koikide
haridusasutuste juurde katusega ning piirdeseintega jalgrattahoiukohad, mis vdimaldavad
jalgrattaid turvaliselt hoida;

e kavandatavate autosildade rajamisel tuleb ette ndha jalgrattarajad mdlemale silla poolele
eraldades jalgrattatee autoliiklusest ja jalakdijatest. Samuti tuleb lahendada jalgrattateede
Gihendus sillaga viisil, mis tagab voimalikult kiire ja turvalise liikumise silla ning jalgrattateede
vahel;

e koigi Uldplaneeringuga maaratud jalgrattateede koridori laius on 6 meetrit. Juhul kui
jalgrattateede koridor kulgeb olemasolevate krundipiiride vahel v6i olemasoleva tanava
koridoris, on teekoridor maaratud krundipiiridega;

e jalgratta- ja jalgsiliiklust aitab soodustada ka Uksnes kergliiklusele mdeldud sildade rajamine.
Uute sildade rajamisega Iiheneb liikumisteekond ning seeldbi kergliikluse atraktiivsus.

1.4 Uhistransport

Uhistranspordi peamiseks eesmérgiks on luua alternatiiv autokasutusele, mis omakorda vdimaldab
ellu viia autokasutuse piiranguid eelkdige kesklinnas. Tartu linn on erinevates arengudokumentides
madratlenud Uhistranspordi prioriteetse liikumisviisina. Tartu tihe tanavavdrk ning Uhistranspordi
liinivork on heaks eelduseks katva ja konkurentsivéimelise (histranspordisiisteemi loomiseks ning
toimimiseks. Linna suurus ja peamiste tdombeobjektide paiknemine vdimaldab neile ligi padsemiseks
autole alternatiivset transpordiliiki kasutada.

Uhistranspordi  konkurentsivéimelise toimimise eelduseks on teenuse piisav kéttesaadavus,
ilmastikukindlate bussiootepaviljonide paigaldamine bussipeatustesse ja reaalajas bussiinfo
kattesaadavus.

Teenuse kattesaadavuse ja kasutatavuse seisukohalt on oluline Ghistranspordi liinivGrgu ning
sdidugraafikute vastavus elanike vajadustele ja ootustele. Uhistranspordi kasutatavus eeldab
vOimalust jouda soovitud sihtkohta.

Tartus peab Uhistranspordi hea t60 kriteeriumiks olema tihe sGidu ajakulu 30 minutit, mis sisaldab
jalgsikaiku peatusesse, bussi ootamist, sditu ja jalgsikdiku sihtkohani. 30 minutiga jéuab jalakaia 2-3
kilomeetri kaugusel paiknevasse sihtpunkti ja jalgrattur umbes 5-6 km kaugusele 10 km/h
sidukiiruse puhul. 30 minutiga jéuaks sdiduauto 15-20 km kaugusele.

Tartu linna asustustiheduse ja kavandatud hea katvusega pohitdanavate vorgu tottu on Uhistranspordi
kasutamise ning selle edasise arendamise viljavaated head, mis omakorda tagab transpordiks kuluva
ressursi sddstva kasutuse. Teenindusvork ning sotsiaalse infrastruktuuri objektide (koolid, lasteaiad,
raamatukogud, perearsti-, pdevakeskused) paigutus valdavalt ei eelda auto kasutamist ning on
kattesaadav ka teiste liiklusvahenditega. Samal podhjusel moodustab Uhistransport ja kergliiklus
igapaevaelus eraautode kasutamisele t&siselt vdetava alternatiivi. Uhistranspordi arendamine
vahendab ka parkimisvajadust linna keskosas.

Uhistranspordi areng toimub muu autotranspordiga samas tanavakoridoris.

Linnaosade sihtkohtade sidumiseks Uhistranspordiliinidega on olemasolevatel ja kavandatavatel
tanavatel voimalik tagada nduetekohased tehnilised voimalused kdigis suundades.
Uhistranspordivahendite liikluse sujuvuse parandamiseks on vajadusel vdimalik ka Ghistranspordi
eelisradade korraldamine magistraaltanavatel.

Linna &arealade ja laiema kontaktvoodndi intensiivsem areng nduab perspektiivis Ghiskondliku
transpordi kontseptsiooni valjatootamist, mis annab optimaalse lahenduse liikumiseks kesklinna ja
linna darealade vahel. Linna darealade omavahelise seotuse tagab kavandatud p&hitdnavate ringvork.
Vajalik on koostdds linna kontaktvoondi valdadega jouda majanduslikule kokkuleppele
olemasolevate linna bussiliinide pikendamise osas. Selle eesméark on tagada naabervaldade
territooriumil valjaarendatud elamupiirkondade elanike vajaduste rahuldamine, sest nimetatud
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asumite puhul toimub ka muus osas linna infrastruktuuri kasutamine (tehnovorgud, tookohad,
haridus- teenindus- ja kaubandussfaar).

Uhistranspordi atraktiivsuse tdstmiseks on oluline:
e tagada kergliiklejale mugav ja ohutu juurdepaas lihistranspordi peatustele;
e viia Uhistranspordi liinivork ja soidugraafik vastavusse elanike vajadustele ja ootustele —
Ohtuse soidugraafiku tihendamine, Ghistranspordi kéattesaadavuse parandamine linna
dareosades, liinimarsruudi pikendamine Pohja puiestee piirkonda;
e erinevate Uhistranspordiliikide integreeritus ja imberistumise vdoimalused;
arvestada liikkumispuudega inimeste vajadustega (invatakso);
tagada bussiootepaviljonide hea seisukord ja heakord peatuses;
o tOsta autokasutaja teadlikkust Ghistransporditeenuste kattesaadavuse osas, tagades info
lihtsa ja mugava kdttesaadavuse ja kasitluse.

Linna Uhistranspordivdrgustiku selgroo moodustavad planeerimisperioodi jooksul endiselt bussiliinid,
kuid pikemas perspektiivis vdib kaaluda ka trammilihenduse efektiivsust, millele vastuse peab andma
tasuvusanaliits. Véimaliku trammilhenduse aluseks on (ihest kiljest piisavad veomahud (ndudlus),
teisest kiiljest vdimalus vahendada autokasutust kiire ja kvaliteetse trammilihenduse abil. Vdimalik
trammi marsruut peab arvestama elanike peamisi lilkkumissuundi. Arvestades Tartu linna asustust ja
huvipunktide paiknemist on suurim liikumismaht Annelinna linnaosa ja kesklinna piirkonna vahel.
Oluline tdmbekeskus on ka Lounakeskus. Seetdttu peab trammiliini rajamisel lahtuma eelkdige
sellesuunalisest liikumisvajadusest. Muude liikumissuundade ndudlus ei pruugi olla piisav
trammilhenduse loomiseks. Trammiliini kavandamisel tuleb liin paigutada linnaruumi selliselt, et
tema tagama kataks maksimaalselt véimaliku ndudluse.

1.5 Raudteetransport

Raudtee maa-ala sihtotstarve on Tartu linna territooriumil on transpordimaa ning selle muutmist ei
kavandata. Maa-ala omaniku AS Eesti Raudtee seisukoha kohaselt sailitatakse ldahiaastatel Tartu
raudteejaamas olemasolevad teed ning seetSttu ei nadhta vdimalust raudteemaa territooriumi
vahendamiseks. AS Eesti Raudtee kavandab tdsta reisirongide liikumiskiiruseid, mistSttu peetakse
oluliseks olemasolevate ning kavandatavate ristumiste kahetasandiliseks muutmist. Liiklusohutuse ja
—sujuvuse seisukohalt on oluline rekonstrueerida olemasolevad Betooni, Naituse ja Aardla tanavate
Glesdidud eritasandilisteks. Lisaks on kavas rajada kesklinna Maarjamdisa linnaosaga (ihendav
kergliiklejate eritasandiline raudteedletus.

Sadamaraudtee koridoris on kavandatud uue tdnava rajamine. Antud trassil asuva raudteeharu
kaudu teenindab AS Eesti Raudtee hetkel ettevotteid TREF AS ja AS Kuusakoski.

Raudtee omanikul on raudteeseadusest tulenevalt kohustus tagada mitteavaliku raudtee Ghendus
avaliku raudteega. Sadamaraudtee haru likvideerimine ning tdnava rajamine sinna ei ole véimalik
enne, kui seni selle raudteeharuga teenindatavad ettevétted on enda transpordilihenduse GUmber
korraldanud ega vaja enam ihendust avaliku raudteega.

Tartu linnas on kolm raudteepeatust: Tartu rongijaam; Aardla (Tartu — Valga raudteeharul) ja Kirsi
(Tartu — Koidula raudteeharul). Nimetatud peatustest piisab Tartu linna teenindamiseks ja
tdiendavaid peatusi ei rajata.

1.6 Sadamad

Sadamaregistris on registreeritud jargmised sadamad:

e Vaike-Turu sadam. Vaike-Turu tn 10. Vaikesadam, kus ei osutata tasulisi teenuseid;



e JOe paadisadam. Turu tn 18a. Vaikesadam, kus ei osutata tasulisi sadamateenuseid;

e Karlova paadisadam. Rebase tn 18, Tartu. Sadamateenuseid osutatakse vaid alla 24-meetrise
kogupikkusega veesdidukitele (vaikesadam);

e Rebase paadisadam. Rebase tn 27b. Vaikesadam, kus ei osutata tasulisi sadamateenuseid.

Planeeritud on sadama rajamine lhaste linnaossa Vana-lhaste paadisadama detailplaneeringuga.

Seoses Veeteede Ameti ebasobiliku asukohaga Tartu kesklinnas maaratakse uus sadama asukoht
Ropka toostuspargis Tehnika tn 4c krundile.

Sildumisrajatisi V6ib Tartu linna piires rajada vastavalt vajadusele.

1.7 Parkimine

Parkimise korraldamine on transpordiplaneerimise meede, mille abil tagatakse autokasutajate
juurdepaas soovitud sihtkohale. Samas mdjutatakse parkimiskorraldusega ka inimeste
lilkumisharjumusi. Parkimise korraldus ja nduded parkimisvéimaluste tagamiseks peavad |dhtuma
kogu piirkonna funktsioonidest ja arengueesmarkidest terviklikult.
Kesklinnas on oluline parkimiskoormust reguleerida, rakendades selleks nii ajalist kui ka tasulist
parkimiskorraldust. Tasulise parkimiskorralduse rakendamisel tuleb selle kehtestamisel arvesse votta
parkimiskoormust piirkonnas konkreetsetel perioodidel, eesmargiga saavutada parkimiskohtade
kdive, mis vbimaldab vahendada parkimiskohtade summaarset vajadust kesklinnas. Kesklinnas
nahakse parkimiskohad ette peamiselt sGiduautodele, mootor- ja jalgratastele. Raskete sdidukite
(veoautod, bussid) parkimine lahendatakse iga konkreetse planeeringu koosseisus, kus see osutub
vajalikuks.
Nouded parkimiskohtade arvule tulenevad ldahtuvalt planeeritava liksuse paiknemisest linnaruumis.
Tartu linnas on kolm parkimisvéondit:
¢ linnakeskuse véond;
e vahevoond;
e dadrelinna voond.
Parkimise korraldamise Uldised pohimotted on jargmised:
e planeeringutes ja projektides maaratavad parkimisala lahendused ja mahud tuleb kavandada
ja realiseerida kooskdlas kehtestatud normatiiv- ja arengudokumentidega.
e parkimiskohad tuleb kavandada valjapoole tdnavate maa-ala. Hoone voi ala parkimisvajadus
tuleb tagada kinnistul. Erandid on véimalikud varemhoonestatud alade olemasoleva
parkimiskoormuse lahendamiseks v6i muudel pdhjendatud juhtudel terviklahenduse alusel;
e piirkondades, kus autoliiklus ja parkimisndudlus tekitavad probleeme, on otstarbekas
rakendada tasulist parkimiskorraldust. Parkimise regulatsioonimeetmeid, sealhulgas tasulise
parkimise sisseviimist tuleb kindlasti kaaluda, kui piirkonna parkimiskohtade summaarne
tdituvus Uletab regulaarselt 75 - 80%.

Parkimishoone rajamist tuleks kaaluda piirkondadesse, kus on suur parkimisndudlus ja/voi
linnaruumi parameetrid piiravad muude lahenduste rakendamist. Uldjuhul tuleks parkimismajad
kavandada juhul, kui piirkonnas ja tdnavatel parkivad sdidukid vahendavad elukeskkonna kvaliteeti
ning tdnavavorgu ldbilaskvust. Oluline on parkimishoone kavandamisel arvestada, et
parkimiskohtade koguarv piirkonnas ei iletaks normis maaratletud mahte. See tdhendab, et mingisse
piirkonda parkimismaja rajamisel vGib tekkida vajadus piirkonna tdnavadarsete parkimiskohtade
vdahendamiseks. Kavandatav parkimishoone peaks paiknema olulise tdmbekeskuse vahetus
laheduses.



Arvestades Tartu linna tdmbepunktide paiknemist ning sellest tulenevat parkimisndudlust, on
otstarbekas parkimismajad rajada suurema parkimisndudlusega piirkondadesse. Kesklinna piirkonna
parkimishooned on kavandatud Tartu kesklinna (ldplaneeringus. Lisaks nimetatuile vdib kaaluda
parkimishoonete rajamist juhul, kui need ei lahe vastuollu kdesoleva lldplaneeringu pohimotetega.
Suurte avaparklate kavandamisel tuleb ldhtuda piirkonna parkimisndudlusest ja kavandatavate
hoonete mahust. Senised parkimisuuringud on naidanud parkimiskohtade paiknemises probleeme
eelkdige elamupiirkondades ja kesklinnas. Parkimiskohtade nappus kimbutab elamupiirkondades
eelkdige elamute vahetus laheduses. Samuti v3ib esineda kohati probleeme kesklinna piirkonnas.
Samas tuleb silmas pidada seda, et parkimispoliitika, sealhulgas parkimise regulatsioon (kohtade,
parkimisaja ning tasuline) on oluliseks hoovaks liikumisviiside kasutuse jaoks ja seetdttu tuleb
tundlikes piirkondades hoolega kaaluda vajadust parkimiskohtade arvu margatavaks
suurendamiseks.

Tahelepanu tuleb pddrata pargi-ja-kdnni ning pargi-ja-sdida stisteemi arendamisele. Sellisel juhul on
vajalik rajada tdiendavad parklad Tartu kesklinna suunduvate magistraalide darde. Pargi-ja-kdnni
susteemi arendamiseks tuleb rajada uus avaparkla Uus tn 63d kinnistule. Pargi-ja-sdida susteemi
arendamiseks tuleb rajada parklad Tartu linna sissesdiduteede darde ja siduda need bussipeatuste
|ahedusse. Seni on

Parkimise korraldamise Uldised p&himdtted:

1. tagatakse olemasolevate ja kavandatavate parkimisalade ja garaazZialade korrashoid
vabaplaneeringuga aladel ning nende naaberaladel;

2. parkimiskohtade loomisel ldahtutakse otstarbekast ruumikasutusest, kasutades tdiendavate
parkimiskohtade rajamiseks eelkdige juba olemasolevat tehiskattega pinda. Juba olemasolevate
tehiskattega pindade kasutamine aitab sailitada olemasolevaid vaartuslikke haljasalasid maksimaalsel
maaral. Samas tuleb tahelepanu poorata sellele, et parkimiskohtade rajamine ei toimuks reeglina
manguvaljakute ja palliplatside arvelt;

3. parkimismajade vOi maa-aluste parklate rajamist eelistatakse avatud parklaalade
kasutuselevotmisele. Parkimismajade voi maa-aluste parklate rajamine on Oigustatud eelkdige
asukohtades, kus esineb ulatuslik parkimisvajadus ja/v6i ruumi parkimisvajaduse lahendamiseks on
vahe. Parkimismajade kavandamisel eelistada lahendust, kus kasutajale ei teki omandiGigust (ei
toimu boksina miki);

4. valditakse suurte lagedate avaparklate rajamist. Suured avaparklad liigendatakse vaiksemateks,
kuni 20-kohalisteks Uksusteks, kasutades haljasribasid, pddsasrinnet ning korghaljastust meeldiva
milj6o6 ja varju andva keskkonna loomiseks. Parkimisalade liigendamisel haljastusega arvestatakse, et
hilisem hoolduse korraldamine oleks otstarbekalt lihtne;

5. leitakse parklale véimalikult hea lahendus, tihendades autokohtade paigutust ja kitsendades
ridadevahelisi kdike. Tanava ddres pargitavad autod ei tohiks tdnavapildis domineerida;

6. parkimiskohtade rajamisel hoonete juurde (olemasolevate parkimisalade laiendamisel v6i uute
rajamisel juhul, kui parkimiskohad puuduvad) arvestatakse kdigi duele iseloomulike elementide ja
funktsioonidega (nditeks laste manguvéljakud, pesukuivatusvbimalus jms) ning lume
ladustamisaladega;

7. luuakse ohutu ja mugav liikkumisruum koigile liiklejatele, pidades eraldi silmas jalgsi ja jalgrattaga
liiklejate vajadusi. Naiteks suunatakse haljastatud eraldusribade abil jalakaijate liikumist autoparklas,
muutes seda ohutumaks ja meeldivamaks. Haljastust rajades tagatakse sdidukijuhile ndutav
nahtavus;

8. samaaegselt autode parkimisega lahendatakse piirkonnas (eelkdige hoonete juures) jalgrataste
ohutu ja mugava igapaevase hoiustamise vGimalused;

9. tagatakse normikohane valgustus;

10. eelistatakse asukohti, mis vGéimaldavad teostada jarelevalvet akendest voi moodakaivate inimeste
poolt;



11. parkimisalade edasisel planeerimisel ja projekteerimisel arvestatakse Eesti Standardit EVS
843:2003 Linnatdnavad, mis muuhulgas satestab vahimad kaugused elamutest. Parkimise ja
liikluskorralduse lahendamisel igas asukohas poOoratakse esmajarjekorras tdahelepanu ohutusele
(arvestades erinevaid liiklejagruppe) ja margistuse mdistetavusele (vastavalt kehtivatele nduetele
liikluskorraldusvahenditega ning arusaadavalt ja Uheselt mdistetavalt), ligipddasu tagamisele,
vOimaldamaks ligipdasu hoonetele operatiivsGidukitega (sh paastetehnikale nagu redelautod,
pohiautod, paakautod) voi taksoga, samuti sujuva ja loogilise liiklusskeemi voimaldamisele. Valtida
tuleb hoovialade piiramist tdkkepuuga voi muude fiisiliste liilkkumist takistavate meetmetega;

12. hoonete vahelise tdiendava parkimisala lahendamisel eelistatakse mitme krundi parkimisvajaduse
kompleksset kasitlemist. Kasitletava ala suurus ja kruntide arv séltub piirkonna iseloomust ning
konkreetse asukoha parkimisvajaduse vGimalikest lahendustest;

13. kui krundil olemasolevad parkimiskohad puuduvad, vdib krundile voi selle lahilimbrusesse
parkimiskohti rajada 80% ulatuses standardis toodud mahust;

14. kui piirkonnas on juba eelnevalt valjastatud tingimused tdiendavate parkimiskohtade rajamiseks,
tuleb igakordsel tdiendava parkimismahu arvestamisel arvesse vGtta juba laiendatud parkimisala
ulatust;

15. tdiendava parkimisvajaduse lahendamist linna pohi- ja jaotustdnavate darde valditakse;

16. planeeringualale jadvate garaaZide puhul soositakse nende aktiivsemat kasutuselevottu
igapdevase parkimisvajaduse rahuldamiseks. Lahendus igas asukohas séltub kohapealsetest
tingimustest. GaraaZialad vabaplaneeringuga aladel v&i nendega funktsionaalselt seotud
naaberaladel vdib soovi korral muuta avaparklateks. GaraaZide likvideerimisel vabaplaneeringuga
aladel voi nendega funktsionaalselt seotud garaaZialadel (Alast 9 ldanesuunas asuv garaaZiala)
sailitatakse reeglina parkimisfunktsioon. Juhul, kui olemasolevate garaaZide juures teostatakse
renoveerimistdid, arvestatakse piirkonnas valdavaks kujunenud lahendusi materjalide ja varvitoonide
0sas;

17. uute hoonete rajamisel tagatakse parkimine vastavalt standardis toodud mahule. Olemasolevates
elamutes korterite arvu suurendamisel tagatakse parkimiskohad vdahemalt 80% ulatuses standardis
toodud mahust. Olemasolevate voi planeeritud parkimisalade hoonestamisel tuleb need sobivas
kauguses samavaarsete parkimisalade rajamise voi planeerimisega asendada;

18. suuremad kui 10-kohalised parklad varustatakse muda-olipttduritega voi korraldatakse nendelt
lahtuva sademevee eelpuhastus koost66 vorguettevotjaga. Kui sadevett ei saa immutada ja ei ole
vOimalik pikendada viibeaega enne selle juhtimist suublaks olevasse veekogusse, suunatakse
sademevesi lahkvoolsesse (ihiskanalisatsioonivérku. Eelistatud lahendus sademeveekaitluses on
sademevete kanaliseerimine, mis vGéimaldab tagada juba tehtud investeeringute kasutatavuse.
Alternatiivse lahendusega sademeveesiisteeme on ilmselt maistlik rajada nn hibriidsiisteemidena,
mis voimaldavad vaikese kuni keskmise intensiivsusega sademete puhastamist, imbumist,
immutamist voi puhverdamist, kuid liigsuurte mahtude rajamise valtimiseks oleks vG&imalik
intensiivsete sadude aegselt vett suunata ka sadevete kanalisatsiooni;

19. parklad rajatakse Gldjuhul kdvakattega. Tagamaks vGimalus sadevee ara juhtimiseks, on vaiksema
koormusega ja ajutise iseloomuga (suviste) parklate (vGi suuremate parklate puhveralade) puhul
murukivide ja teiste vett |abilaskvate pinnakatete rajamine rakendatav;

20. olemasolevatel ja kavandatavatel kaubanduskeskustel on lubatud ja soovitav parklates parkimise
teenuse pakkumine Gisel ajal. Toimiva teenuse loomise korral on véimalik maamaksusoodustuse voi
parklaala hoolduse taotlemine, mis lepitakse kokku iga partneriga eraldi.

Tasulise parkimise korraldus

Kui hoonete uUmbruses on realiseeritud lubatud ehitusmaht, tuleb kaaluda elamualadel
(Uldkasutataval maa-alal) tasulise parkimise kehtestamist. Tasulise parkimise kehtestamine on
meede, mis sunnib autoomanikke tegema valikut — ta kas pargib sdiduki hoone ligidale, viib sdiduki
tasulisse valvega parklasse voi leiab muu lahenduse (loobub sdidukist, pargib garaazis vms). Tasulise
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parkimiskorralduse loomise eesmdrk on vabade parkimiskohtade olemasolu tagamine ning
jatkusuutliku ja vahem doteerimist vajava lahenduse saavutamine.

Tasulise parkimise kehtestamise eelduseks on suuremahuliste (alates 150 parkimiskohta) parklate
olemasolu teemaplaneeringuga maaratud aladel.

Tasulise parkimise hinnapoliitika peab olema selline, mis soodustab sodidukite hoidmist tasulisel
valvega alal — valvega tasulisel parkimisalal parkimine on soodsam parkimisest hoone lahedal.

On moistetav, et autoomanike mugavusi piiravad meetmed on ebapopulaarsed autoomanike
seisukohalt, kuid samas need tasakaalustavad autoomanike ja mitteautoomanike olukorda.
Parkimiskorra muutmiseks on oluline vadlja to6tada hea kommunikatsioonistrateegia, mis selgitab
laiemalt olukorda, mida soovitakse saavutada sotsiaal-majanduslikust ja keskkonna aspektist
lahtuvalt.

Jalgrataste parkimis- ja hoiukohad.
Jalgrattakasutuse suurendamiseks tuleb edasi arendada rataste parkimis- ja hoiuvdimalusi, jargides
jargnevaid tingimusi:
e korterelamute puhul tuleb tagada 1 turvaline rattahoiukoht 2 korteri kohta;
e jalgratta parkimiskohad peavad paiknema sissekdigu ldhedal ja olema hasti tahistatud ning
nahtavad, ohutud ja ilmastiku eest kaitstud;
e jalgratta hoidikud peavad turvalisuse huvides véimaldama raamlukustust;
o jalgrattaparkla tuleb eraldada autoparklast fllsilise tdkkega (eraldusriba, piire, pinnasvall,
poom, postid jne) ning olema hasti valgustatud vdhendamaks vargusi.
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