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1. Üldinformatsioon ja töö eesmärk 
 
Tartu linn soovib olulisel määral vähendada kesklinna läbivat transiitliikluse mahtu, mis on 
tingitud ühest linna piirkonnast teise sõidu soovist, mitte kesklinna külastamise vajadusest. 
 
Töö eesmärk on uurida kesklinna läbiva transiitliikluse mahtu ning võimalusi seda piirata 
(peatükk 2). Lisaks on vastavalt lähteülesandele uuritud Ülikooli tn ühe lõigu sulgemisega 
seotud liikluse muudatusi tänavavõrgul (peatükk 3).  
 
1.1 Töös kasutatud liiklusmudelid 
Töös on koostatud kasutades Tartu linna ja lähiala liiklusmudeleid, mis on välja töötatud OÜ 
Stratum poolt ning mis kasutab Cube Voyager transpordiplaneerimise tarkvara.  
 
Töös on kasutatud juba olemasolevaid mudeleid ja liikluse modelleerimisi: 

 Tartu linnas 2017. aastal tehtud liiklusmudel ja modelleerimised hommikuse ja 
õhtuse tipptunni kohta, nn. Tartu 2017. aasta kalibreeritud liiklusmudel. 

 Perspektiivne Tartu 2040. aasta õhtuse tipptunni liiklusmudel, mida jooksvalt 
korrigeeritakse uue infoga. 

 
Perspektiivses liiklusmudelis on kasutatud tänavavõrgu liiklusskeemi, kuhu on lisatud aastaks 
2040+ tõenäoliselt valmivad Tartu ja lähiümbruse objektid (toodud on suuremad olulist 
liiklusmõju omavad objektid): 

 Tiksoja sild koos põhjapoolse ümbersõiduga; 

 Ravila tn pikendus; 

 Vaksali tn pikendus (Tiksoja sõlm – Turu tn); 

 Eritasandiline Betooni raudteeülesõit ja liiklussõlm (Vinkli tn sihil); 

 Tartu Ringtee kõikide ehitusalade väljaehitamine; 

 Tartu idapoolne ümbersõit kuni põhimaanteeni 3; 
 
Liikuse prognoosis aastaks 2040 on eeldatud, et lähitulevikus liikluse senised üldised trendid 
jätkuvad: 

 autostumise kasv (Eesti keskmisena); 

 Tartu kesklinna liiklussagedused hoitakse kontrolli all, kesklinnaga seotud reise, mis 
tehakse sõiduautoga, olulisel määral juurde ei tule; 

 Toimub alternatiivsete transpordiliikide jätkuv eelistamine, Tartus eeskätt 
jalgrattaliiklus ning seda toetav ühistranspordivõrk. 

 
NB! Tartu 2040+ liiklusmudelis ei ole arvestatud Tähtvere sillaga – mudelis seda ei ole! 
 
Lisaks on ettepanekute osas kasutatud Tartu 2020+ liiklusmudelit, mis baseerub 2017. aasta 
mudelil ning mida on täiendatud uuemate andmetega (vahepeal valminud tänavad ja 
väljaehitatud arendusobjektid). 
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2. Transiitliikluse analüüs, piirangud ja ettepanekud 
 
2.1 Transiitliikluse põhimõisted ja määramine 
 
Transiitliikluse (ehk läbivliikluse) määramine linnades on keeruline ja komplitseeritud. 
Töömahukad uuringud ei pruugi sageli anda edaspidiseks analüüsiks piisavaid tulemusi. 
 
Esimene probleem on transiitliikleja määratlemine ehk kes üldse on transiitliikleja. Suures 
mastaabis (linn tervikuna) on transiitliikleja linna sisenev liikleja, kes läbib linna ja väljub 
linnast ilma seal parkimata. Väikeses mastaabis on näiteks Veski tn 23 (Maanteeameti maja) 
suhtes transiitliikleja see, kes tuli Jakobi tänavalt ning sõitis mööda Veski tänavat Näituse 
tänavale. Suure ja väikese mastaabi vahele jääb suur hulk muid „transiite“, näiteks: 

 linnaosasid (kesklinna) läbiv transiitliiklus; 

 asustusüksust läbiv transiitliiklus; 

 asustusüksuse sisene transiitliiklus jne. 
 
Pilt 1. Tartu linna põhimõtteline liiklusskeem, alad A, B ja C ning nende ühenduskohad. 

 
 



Tartu linn, liiklusuuring ja liikluse modelleerimine Tartu kesklinnas. Stratum 2020. 4 

Pildil 1 on Tartu linna põhimõtteline skeem. Tartu linn on jagatud kolmeks osaks – A, B ja C, 
mis on üksteisest eraldatud Emajõe ja raudteega. Emajõe ja raudteede ületuseks on 
ühenduskohad, mis on transpordi ja liikumiste kontsentratsiooni kohtadeks. 
 
Teine probleem on transiitliikleja tuvastamine. Näiteks Elva poolt saabuv sõiduk muutub 
Tartu linna jaoks transiitliiklejaks hetkel, kui ta on nö. peatumata (ristmikud ei lähe arvesse) 
Tartust läbi sõitnud ja jõuab mingis kindlas „aja-aknas“ teele 3 Jõhvi-Tartu-Valga. 
 
Transiitliikluse tekke põhjused on võimalik jaga kahte põhimõttelisse gruppi: 

 ajalooline transiit, linn on rajatud ajalooliste liikumisteede (sh. laevatatav jõgi) 
ristumiskohta ja mille tõttu mingit linna piirkonda läbivadki liiklusvood; 

 planeerimisest tulenev transiit – mille määravad töö, elu ja tõmbekeskuste asukohad 
linnas. 

 
Näiteks paikneb Tartu üks suurimaid tõmbekeskusi – Lõunakeskus - linna piiril alal „C“, kuid 
külastajate uuringu tulemus näitas peamisteks klientide lähte/sihtkohaks ala „B“ (kesklinn) 
ning järgmisena ala „A“ (Annelinn). See tähendab, et tuleb ületada raudteed (ala B) või 
raudteed ja Emajõe sillad (ala A). 
 
Teise näitena võib tuua töökohtade ala Ropkas ja Ringtee tn ääres (alal B) ning suurima 
elukohtade arvuga ala Annelinnas (kortermajad alas A). See tähendab vajadust Emajõe 
ületuseks. 
 
Linnade ümber ringteede rajamine on üks linnakeskuste liikluse vähendamise moodus, mis 
toimib küll kahepoolselt – kesklinna liikluskoormus väheneb, kuid sageli võib see pikemas 
perspektiivis tuua kaasa ka arendused rajatud ringtee mõjualas, mille tõttu linn kasvab edasi, 
hõlmates uusi alasid. Uue ringtee äärsed alad on hea juurdepääsuga ning atraktiivsed, need 
võetakse kasutusse ning mõne aja pärast tekib vajadus uue ringtee järele. Samas on see 
tavaline linna kasvamise protsess, mida saab planeerimisega suunata nii, et täiendav 
liikumisvajadus oleks minimaalne.  
 
Antud töö ülesanne on kesklinna transiitliikluse uurimine, seetõttu on selles töös peamine 
tähelepanu kesklinnal ja ala „B“ läbival liiklusel, mis ületab Emajõge ja raudteed. Linna 
piiril asuvad transiitliikluse lähte- ja sihtkohad saavad sellisel juhul olla põhimaanteel 3 Jõhvi-
Tartu-Valga (sh. tee 95), põhimaantee 2 Tallinn-Tartu-Võru-Luhamaa Võru poolsel harul ja 
tugimaanteel 45 Tartu-Räpina-Värska. 
 
Käesolevas töös ei ole analüüsitud alade A, B või C pikisuunalist (ehk põhimõtteliselt kagu-
loode suunal) kulgevat transiitliiklust.  
 
2.2 Kesklinna läbivate liikluskoridoride transiitliiklus. 
 
Transiitliikluse määramisel kesklinna osas on kasutatud marsruute, mis läbisid erinevates 
kombinatsioonides mõlemat ristlõiget (st. üks sild ja üks raudteeületus): 

 Kroonuaia sild / Vabadussild / Võidusild 

 Riia tn raudteeviadukt / Näituse tn raudteeülesõidukoht 
Suurema transiitliikluse mahuga marsruutide kohta on lisaks tabelile 1 ka lisas 1 olevad 
graafid ning arvandmetega joonised 1-9, väiksema mahuga marsruutide kohta kohta on 
tabelis 1 ainult arvandmed. 
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Tabelis 1 on toodud ainult transiitliikluse maht tipptundidel. Suurem arv on transiidi maht 
silla ja raudteeületuse marsruudil, väiksem arv on linnapiirilt tulev transiitliikluse maht samal 
marsruudil.  
 
Näiteks esimeses lahtris olev 635 a/h tähendab, alalt A Võidusillale saabunud liiklusest ja 
alalt C (vastassuunas) Riia tn raudteeviadukti alla saabunud liiklusest sõitis tipptunnis 635 
sõidukit läbi ala B. Nendest 143 sõidukit olid ühte linnapiiri ehk on Tartu linna 
(administratiivpiir) läbivad. Ühte linnapiiri tähendab, et sõiduk saabus Elva poolt, sõitis läbi 
ala C, B ning sihtkoht oli alas A – seega ei ületatud põhjapoolset linnapiiri. Tabelis 1 olevate  
arvude vahe on esimeses lahtris 492 sõidukit, mis on pärit alalt A või alalt C kuid ei ole 
linnapiiri ületanud ning on seega Tartu linna sisemine liiklus, kuid ala B jaoks transiitliiklus.  
 
Tabel 1. Transiitliikluse hulk kesklinna erinevates transpordikoridorides. 

 Tartu 2017 hommikune 
tipptund 

Tartu 2017 õhtune 
tipptund 

Tartu 2040 õhtune 
tipptund 

Summaarne transiitliiklus 
Võidusillal ja Riia tn 
raudteeviadukti all / 
linnapiiri ületav 

635 / 143 
(joonis 1) 

516 / 138 
(joonis 2) 

648 / 89 
(joonis 3) 

Summaarne transiitliiklus 
Vabadussillal ja Riia tn 
raudteeviadukti all / 
linnapiiri ületav 

21 / 11 20 / 10 13 / 4 

Summaarne transiitliiklus 
Kroonuaia sillal ja Riia tn 
raudteeviadukti all / 
linnapiiri ületav 

23 / 5 15 / 8 6 / 1 

Summaarne transiitliiklus 
Kroonuaia sillal ja Näituse  
tn raudteeületusel / 
linnapiiri ületav 

130 / 45 
(joonis 4) 

219 / 90 
(joonis 5) 

61 / 10 

Summaarne transiitliiklus 
Vabadussillal ja Näituse  
tn raudteeületusel / 
linnapiiri ületav 

93 / 31 
(joonis 6) 

124 / 61 
(joonis 7) 

70 / 2 

Summaarne transiitliiklus 
Võidusillal ja Näituse  tn 
raudteeületusel / 
linnapiiri ületav 

45 / 4 
(joonis 8) 

93 / 20 
(joonis 9) 

63 / 2 

 
Olulised on tabeli 1 analüüsis kaks näitajat: 

 Kroonuaia-Näituse koridori transiitliikluse vähenemine aastaks 2040, mis on ilmselt 
Tiksoja silla ja Vaksali tn pikenduse liiklusmõju. Tartu põhjapoolses osas on ida-lääne 
suunaline liikumine olemasolevaga võrreldes mugavam ja kiirem; 

 transiitliikluse säilimine ja suurenemine aastaks 2040 Võidusilla-Riia tn koridoris, mis 
on suure tõenäosusega Tähtvere silla puudumise mõju. 

 Väheneb ka Näituse tn raudteeülesõitu kasutav transiitliiklus, milles osa on ümber 
suundunud uuele Betooni raudteeülesõidule (Vinkli tn sihil). 

 
Transiitliikluse ja üldise liikluse võrdluse jaoks olulisematel ristmikel on toodud andmed 
tabelis 2. Vaatluse all on sildade ja raudteeületuskohtade otstes asuvad tähtsamad 
ristmikud. Ristmike summaarsel liiklussagedused ja ooteajad on joonistel 10 ja 11. 
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Tabel 2. Tähtsamate ristmike tipptunni koguliiklus ja linnapiiri transiitliikluse osa. 

 
 
Hommikusel tipptunnil on transiitliikluse osa ristmike kogu liiklusvoost keskmiselt 5% ning 
see on vaatluse all olnud ristmikel sarnase suurusega. Õhtusel tipptunnil on Näituse tn 
raudteeülesõidul transiidi osakaal suurem (12-13%) – seega on õhtusel tipptunnil selles 
koridoris paremad liiklustingimused, kui hommikusel tipptunnil. Tartu ühe suurima liiklusega 
ristmiku Riia-Turu-Vabaduse transiitliikluse osakaal on hommikusel ja õhtusel tipptunnil 
samasugune, moodustades kogu liiklusest 4%. 
 
2.3 Kesklinna läbiva transiidi analüüsi kokkuvõte. 
 
Tipptundidel on linnapiiri ületava transiitliikluse osa kesklinna läbivate transiidikoridoride 
koguliiklusest peamistel ristmikel 4-13%. See on nö. puhas transiitliiklus, mis on pärit Tartu 
administratiivpiirist väljaspoolt. Edasi on juba kaalutlemise koht, kas alalt A või alalt C 
pärinev Tartu linna sisene liiklus, mis läbib ala B on täies mahus see transiitliiklus, mida Tartu 
linn soovib piirata. Oluline on põhja-lõuna suunalise, ala A ja C vahelise liiklumise puhul 
alternatiivsete marsruutide puudumine Tartu läänepoolses osas. Ida poolne ümbersõit oleks 
ajaliselt liiga pikk ning lääne pool ei ole alternatiivset võimalust üldse olemas (Kärkna-
Kärevere marsruut ei ole sõiduautoliikluse jaoks reaalne alternatiiv). 
 
Tabelis 3 toodud näide annab ettekujutuse, millises suurusjärgus peab olema alternatiivse 
marsruudi läbimiseks kuluv aeg. Juhul, kui on sooviks ala A ja ala C vahelise Tartu linna sisese 
liikluse, mis läbib ala B, vähendamine, ei saa sõiduaeg alternatiivsel marsruudil olla pikem, 
kui olemasoleval marsruudil (8:40 – 12:57). Sellele teemale võib läheneda ka teiselt poolt – 
kui suurendada olemasoleva marsruudi sõiduaega, muutub atraktiivseks ka pikema 
sõiduajaga alternatiivne marsruut. 

l i ikluse 

summa

transiit 

l i iklus 

linnapiirilt

transiidi 

l innapiirilt 

osa kogu 

li iklusest

li ikluse 

summa

transiit 

l i iklus 

linnapiirilt

transiidi 

l innapiirilt 

osa kogu 

li iklusest

Narva mnt-Puiestee* 2668 147 6% 2506 158 6%

Kroonuaia-Emajõe 1108 50 5% 1048 98 9%

Vabadussild-Emajõe 998 42 4% 1305 71 5%

Riia-Turu-Vabaduse 3525 147 4% 4413 158 4%

Vaksali-Näituse 1380 80 6% 1374 171 12%

Näituse-Ilmatsalu-L.Puusepa* 1285 80 6% 1318 171 13%

Riia-Lembitu 2328 159 7% 2276 156 7%

*) ei ole ala A või ala C piiril keskmine 5% 8%

A
la

 C
 p

iir
al

a 
A

 p
iir

hommikune tipptund 2017 õhtune tipptund 2017

Ristmik
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Tabel 3. Sõidu aeg Narva mnt (Peetri tn) – Riia tn (Soinaste tn) tipptundidel. 

Hommikune tipptund, sõidu aeg Õhtune tipptund, sõidu aeg 

Narva mnt-> Riia-Soinaste ristmik – 12 min 15 sek 

 

Narva mnt-> Riia-Soinaste ristmik – 10 min 58 sek 

 
Riia-Soinaste ristmik -> Narva mnt – 8 min 40 sek 

 

Riia-Soinaste ristmik -> Narva mnt – 12 min 57 sek 
NB! Liiklusmudel soovitab kasutada Roosi tänavat! 

 
 
 

Tegemist on mitte liiklustehnilise, vaid liikluspoliitilise küsimusega. Tähtsamate ristmike 
läbilaskevõime vähendamine on liikluspoliitiline otsus (strateegia), mis tugineb vajadusel 
kesklinna läbivliiklust vähendada. Ristmike läbilaskevõime piiramine on üks meede selle 
saavutamiseks. Alternatiivse transiidile sobiva uue koridori rajamine on teine meede. 
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2.4 Kesklinna läbiva transiidi vähendamise ettepanekud 
 
2.4.1 Linna planeerimine 
 
Tartu linna planeerimise alas üldplaneeringu tasemel tasakaalustada linna tõmbekeskuste, 
töö ja elukohtade osas. Tartu linna põhjapoolne osa (ala A) vajab nö. „Põhjakeskust“ ja 
arvestataval hulgal uusi töökohti (näiteks Raadi ala). See vähendab üldist liikumisvajadust, 
mitte ainult sõiduauto liiklust. 
 
2.4.2. Tähtvere sild 
 
Alustada tegevust Tähtvere silla rajamise osas. Põhimõtteliselt on see ainuke alternatiiv, mis 
vähendaks kesklinna transiidi koormust, sh. Tartu linna sisese transiidi (ala A ja C vahel) osas. 
Arvestades ERR uudist 19.05.2020 „Tartu põhjapoolset ümbersõitu selle kümnendi kavades 
ei ole“ on Tähtvere silla rajamine Tartu linna liikluse seisukohalt väga oluline. Tähtvere silla 
valmimise järgselt on võimalik kesklinna magistraaltänavate (Riia, Turu, Vabaduse) ja 
ristmike (eeskätt Riia-Turu-Vabaduse ja Riia-Kalevi-Ülikooli) läbilaskevõime vähendamine, 
suurendades näiteks jalgratta- ja jalgliiklusele või ühistranspordile mõeldud liiklusmaad. 
 
2.4.3 Riia-Turu-Vabaduse ristmiku läbilaskevõime piiramine 
 
Tartu kesklinna kõige olulisemaks liiklussõlmeks on Riia t.-Turu t.-Vabaduse pst. ristmik, mis 
asub paljude ühenduste jaoks kõige olulisemas kohas. Sisuliselt määrab just selle 
võtmeristmiku läbilaskvus väga olulisel määral ka kesklinna läbiva transiitliikluse mahu. 
Seega- kui suurendada ristmiku läbilaskvust, siis toob see kaasa ka transiitliikluse mahu kasvu 
ja vastupidi. 
Seega saab üheks transiitliikluse vähendamise meetmeks olla Riia-Turu-Vabaduse ristmiku 
läbilaskevõime vähendamine sõiduautoliikluse osas (üks sõidurada muuta ühistranspordi 
sõidurajaks). Ilma alternatiivi pakkumata (põhja-läänepoolses koridoris) on see 
liikluspoliitiliselt nö. jõuvõte, kuid pikema ooteaja tõttu ristmikul peaks pikemad 
alternatiivsed marsruudid muutuma konkurentsivõimeliseks. 
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Summaarne liiklussagedus, ooteaeg ja 
liiklussagedused olemasoleval Riia-Turu-Vabaduse 
ristmikul, Tartu 2020+ õhtuse tipptunni liiklusmudel. 

Summaarne liiklussagedus, ooteaeg ja 
liiklussagedused ühistranspordiradadega Riia-Turu-
Vabaduse ristmikul, Tartu 2020+ õhtuse tipptunni 
liiklusmudel. Ühistranspordirajad on Võidusilla, Riia tn 
ja Turu tn ristmikuharudel. 

  
Joonistel 12 ja 13 on toodud Riia-Turu-Vabaduse ristmiku ühistranspordi sõiduradade mõju 
kesklinna alal laiemalt. 
 
Kahe variandi (vt. joonised 12 ja 13) võrdlemisel on oluline järeldus see, et Riia tn, Võidusilla 
ja Turu tn ristmikuharul ühe sõiduraja muutmine ühistranspordiarajaks vähendas ristmiku 
summaarset liiklussagedust 582 a/h võrra (-13%) kuid ristmiku summaarne ooteaeg 
suurenes 2597 minuti võrra (+62%). See tähendab, et alternatiivseid marsruute praktiliselt ei 
ole – sõiduautoliiklus kasutab sama marsruuti, kuid kulutab rohkem aega ummikus 
seismisele. Lihtsamalt öeldes, sõiduauto kasutajad ootavad kauem, kuid reaalselt 
kasutatavat muud võimalust ka ei ole. Laiemas pildis on muutused tagasihoidlikud, 
koondnäitajad on tabelis 4.  
 
Tabel 4. Riia-Turu-Vabaduse ristmiku läbilaskevõime piiramine, liiklussageduste muutus (õhtune tipptund, a/h) 

Tänav (lõik) 
Tartu 2020+ 

Riia-Turu-Vabaduse 
olemasolev 

Tartu 2020+ 
Riia-Turu-Vabaduse 

ühistranspordiradadega 
Muutus (a/h) 

Riia tn (Kalevi-Võru) 2391 2092 -299 
Riia tn (Kastani-Vaksali) 2496 2426 -70 
Vabaduse (Munga-Raekoja plats) 1229 1302 +73 
Kroonuaia (Oa-Herne) 498 518 +20 
Lai (Jaani-Magasini) 1270 1350 +70 
Veski (Oru-Näituse) 392 423 +31 
K.E. von Baeri (Näituse-Oru) 443 541 +98 
Näituse (Vaksali-A.Haava) 854 827 -27 
Võidusild 2904 2478 -426 
Vabadussild 873 942 +69 
Kroonuaia sild 956 1032 +76 
Riia tn raudteeviadukt 2838 2804 -34 
Näituse tn raudteeülesõit 1120 1086 -34 
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Võidu silla liiklus väheneb 426 a/h võrra, kuid Vabadussilla ja Kroonuaia silla liiklus kokku 
tõuseb 145 a/h võrra. Seega võib väita, et ülejäänud 281 sõidukit valisid tipptunnil 
alternatiivse marsruudi kas Sõpruse või Ihaste silla kaudu. Riia tn raudteeviadukti all ja 
Näituse tn raudteeülesõidukohal liiklussagedused oluliselt ei muutu. 
 
Ettepaneku kokkuvõtteks on positiivne see, et Riia-Turu-Vabaduse ristmikul on eraldi 
ühissõidukirajad. Negatiivne on see, et ooteajad ristmikul suurenevad, kuid liiklusvoo suurust 
see oluliselt ei mõjuta. 
 
2.4.4 Tartu tramm 
 
Ettepanek Tartu trammi koridori kohta on sarnane eelmise ettepanekuga vähendada Riia-
Turu-Vabaduse läbilaskevõimet. Ühistranspordirada, ehk trammirada, peaks olema just Riia 
tänaval, kust võetakse kasutusele olemasoleva 2+2 sõidurajaga ristlõike asemel 1+1 
sõidurajaga ristlõige (mõeldud on tavaliikluse sõiduradasid). Uuringus „Tartu linna 
kergrööbastranspordi teede määramine ning teostatavus- ja tasuvusanalüüs“ on selline 
trassivariant 1A ka analüüsitud. 
 
2.4.5 Kesklinna sisenemise või läbimise maksustamine 
 
Üheks oluliseks ja efektiivseks meetmeks, mida on maailma paljudes suurlinnades ka 

kasutatud, on mingisse linna piirkonda siseneva liikluse maksustamine. Seda meedet 

kasutatakse erinevatel eesmärkidel, ühest küljest võimaldab see mõjutada mingisse (näiteks 

tundlikku) piirkonda siseneva liiklusvoo mahtu, teatavaid sõidukiliike (näiteks maksustatakse 

enam suurema heitmesaastega sõidukeid) või mõjutada selle sisenemise aega (näiteks 

tipptunnid). Teisalt saab luua ka süsteemi, kus spetsiaalselt maksustatakse just läbivliiklust 

(transiiti). Enamasti on tänapäeval kasutusel elektroonsed lahendused, mis ei nõua sõidukite 

sisenemisel/väljumisel sellisesse alasse sõidukite füüsilist peatamist makse tasumiseks (kuigi 

see variant võib teatava kontingendi jaoks olla ka oluline- näiteks turistid või külalised). 

Üldjuhul jagunevad süsteemid jällegi kaheks- esimesed põhinevad numbrituvastusel ja selle 

põhjal toimival makselahendusel, teiste puhul kasutatakse mingeid spetsiaalseid 

autosiseseid seadmeid, mille kaudu fikseeritakse siis sõiduki sisenemine ja/või väljumine 

alasse. 

1. Esimene lahendus on järgmine. Mitmetes linnades on kasutusel numbrituvastuse 

seadmed piiranguala piiril asuvatel tänavatel (nn tollipunktides). Selle tollipunkti läbimisel 

registreeritakse automaatselt sõiduki numbrimärk, mis sisenes alasse (näiteks kesklinna)  

ning mingi perioodi lõpus (näiteks kuu) saab sõiduki omanik arve. Sellise, kõige lihtsama 

variandi kohaselt, maksustatakse peale transiitliikleja ka alasse sõitjad, kelle sihtkoht oligi 

kesklinnas. 
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Pilt 2. Manuaalse ja automaatse sisenemisega tollipunkt Ühendkuningriigis. 

 

Ainult transiitliikluse maksustamiseks on vajalik sõiduki number tuvastada kahes kohas, 

alasse sisenemisel ja sealt väljumisel, ehk siis Tartu näite korral - näiteks Võidu sillal ja Riia tn 

raudteeviadukti all. Selle vahemaa läbimiseks kulus teatud aeg (näiteks 8 minutit) on 

tegemist transiidiga. Kahjuks ei luba Eesti hetkel kehtiv seadusandlus sellist kahe 

numbrituvastusega süsteemi kasutada – kuna kesklinna sisenemisel ei ole veel „rikkumist“ 

ehk transiitliikumist toimunud, ei tohi autonumbrit salvestada. Kesklinna sisenemise 

maksustamist saab rakendada ka ajaliselt, näiteks tipptundidel. Kell 8:30 on kesklinna 

sisenemine tasuline, kell 10:00 enam mitte. 

Pilt 3. Automaatse kontrolliga tollipunkt Oslos. 
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2. Teine meetod on spetsiaalsete (autosiseste) seadmete kasutamine, kus alasse sisenevad 

sõidukid peavad olema varustatud spetsiaalsete seadmetega, mis ühenduvad 

kontrollseadmega nn piiripunkti läbimisel. Maksustamine võib siis toimuda kas kasutades 

läbimiste arvu ja aega või nö seadme kasutuse rendi kaudu. 

3. Kolmandaks võimaluseks on nn maksumärkide kasutamine, mis olemuselt sarnaneb 

eelmise variandiga , kuid on lihtsam, odavam, aga samas ka väiksemaid võimalusi pakkuv. 

Algselt kehtestati taoline süsteem näiteks suveperioodil Lätis Jurmalas, kus küll ei 

maksustatud transiiti, vaid linna sisenemist. Hiljem on see küll muudetud 

numbrituvastuspõhiseks.  
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3. Ülikooli tänava lõigu Lossi-Jakobi sulgemine autoliiklusele 
 
Vastavalt lähteülesandele on vajalik hinnata Ülikooli tn lõigu Lossi-Küütri sulgemise 
liiklusmõju. Autoliiklusele suletav lõik viib Raekoja taguselt platsilt Ülikooli hoone juurde. 
Seda Ülikooli tn lõiku on hetkel hea kasutada Tartu vanalinnast läbi- või möödasõiduks. Lõik 
on olnud ajutiselt suletud ka minevikus, ehitustööde või erisündmuste tõttu. 
 
Pilt 4. Suletava Ülikooli tn lõigu asukoht Tartu vanalinnas Küütri ja Lossi tn vahel. 

 
 
 
3.1 Olemasolev olukord  
 
Liiklussagedus Ülikooli tn lõigul Lossi ja Küütri tänava vahel on Tartu liiklusmudeli andmete 
alusel toodud tabelis 5. Tulenevalt eriolukorrast Eesti Vabariigis ei ole käesoleva töö käigus 
Ülikooli tänaval täiendavat liiklusloendust teostatud. 
 
Tegemist on suhteliselt väikese tänavaga Tartu tänavavõrgus, mille mõju on nö. suure 
liiklusmudeliga suhteliselt raske hinnata. Tartus on kasutusel makrosimulatsiooni tasandi 
liiklusmudel, kuid selliseid väikeseid muudatusi peaks modelleerima mikrosimulatsiooniga. 
Näiteks on liiklusmudelis Küütri tn-Ülikooli tn nurgal ja Raekoja hoone taga (Lossi tn algus) 
transporditsooni ühendus, mis Ülikooli tn lõigu sulgemise järgselt peab hõlmama sama ala, 
kuid ilma ühe tänavavõrgu ühenduseta. Seega võib juba tsoneerimisest (tsooniühenduse 
asukohast) tulenev liikluse erinevus olla suur. 
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Esmalt tehti olemasoleva tänavavõrguga modelleerimine kasutades Tartu 2020+ 
liiklusmudelit, kus Ülikooli tn lõik oli avatud. Enne Ülikooli tn lõigu sulgemise liiklusmõjude 
modelleerimist täpsustati liiklusmudelis Lossi, Vallikraavi, K.E. von Baeri jt. lähiala ristmike 
liikluskorraldust (samaliigiliste teed ristmik, reguleerimata ristmik, peatee suund jne). 
Joonisel 14 on toodud Tartu kesklinna alal olevad liiklussagedused ning ristmike 
läbilaskevõime kasutustegurid Tartu 2020+ õhtuse tipptunni liiklusmudelit kasutades. 
 
Tabel 5. Liiklussagedus (a/h) erinevates liiklusmudelites Ülikooli tn lõigul Lossi ja Küütri tänava vahel ning lähiala 
tänavatel. 

 
Tartu 2017 

hommikune 
tipptund 

Tartu 2017 
õhtune 

tipptund 

Tartu 2040+ 
õhtune 

tipptund 

Tartu 2020+ 
õhtune 

tipptund 

Ülikooli tn (Raekoja taga) 144 209 135 160 

Ülikooli tn (suletav lõik) 96 65 63 78 
Lossi tn 108 233 218 175 
Vallikraavi 16 34 51 55 
K.E. von Baeri (Hezeli lõikes) 145 254 272 140 
K.E. von Baeri (Oru tn lõikes) 331 444 497 600 
Jakobi tn (enne Lai tn ristmikku) 470 492 668 485 

 
Analüüsides erinevate liiklusmudelite tulemusi, saab Ülikooli tn lõigu sulgemise juures 
rääkida 60 … 100 a/h suuruse liiklusvoo ümbersuunamisest teistele marsruutidele. 
 
3.2 Sulgemise järgne olukord 
 
Ülikooli tn lõigu sulgemise kirjeldamiseks muudeti tänavavõrku nii, et Ülikooli tn lõik oli 
autoliiklusele suletud, kuid selle ala transporditsooni ühendus säilis nii Küütri, kui ka Lossi 
tänavale. Tsooniühendustest läbisõit on liiklusmudelis keelatud. Liikluse modelleerimise 
tulemused on joonisel 15 (liiklussagedused, ooteajad ning ristmike läbilaskevõime 
kasutustegurid). 
 
Tabel 6. Ülikooli tn lõigu sulgemine, liiklussageduste muutus (õhtune tipptund, a/h) 

Tänav (lõik) 
Tartu 2020+ 

Ülikooli tn lõik avatud 
Tartu 2020+ 

Ülikooli tn lõik suletud 
Muutus (a/h) 

Riia tn (Turu-Kalevi) 2370 2367 -3 
Riia tn (Kalevi-Võru) 2425 2418 -7 
Vabaduse (Munga-Raekoja plats) 1307 1295 -13 
Kroonuaia (Oa-Herne) 484 486 +2 
Lai (Jaani-Magasini) 1266 1274 +8 
Veski (Oru-Näituse) 400 392 -8 
K.E. von Baeri (Näituse-Oru) 600 622 +22 
Võidusild 2956 2920 -36 
Vabadussild 899 896 -3 
Kroonuaia sild 964 962 -2 

 
Liiklussageduse muutused on modelleerimise tulemuste põhjal marginaalsed. Lisas 2 on 
toodud Ülikooli tn lähiala olulisemate viie ristmiku liiklussagedused ja läbilaskevõime 
kasutustegurid liiklussuundade kaupa: 

 Riia-Turu-Vabaduse pst; 

 Riia-Kalevi-Ülikooli; 

 Vabadussild-Emajõe-Vabaduse pst; 
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 Jakobi-Lai tn; 

 Näituse-K.E. von Baeri. 
 

Ristmikute liikluse analüüs näitab, et olulisi muutusi ei ole. Riia-Turu-Vabaduse ristmiku 

punane ring (läbilaskevõime kasutustegur 1,0 ehk läbilaskevõime ammendumine) on Ülikooli 

tn lõigu sulgemise järgselt sinine (läbilaskevõime kasutustegur 0,90-0,999) ehk üks aste 

madalam. See on täpsemalt vaatlusel Vabaduse pst ristmikuharul teguri 1,0 piiril kõikumine 

ehk joonisel 14 (Ülikooli lõik avatud) on tegur 1,0 ning joonisel 15 (Ülikooli tn lõik suletud) on 

tegur 0,999. 

Ristmikute summaarsed liiklussagedused ja ooteajad on kahe modelleerimise juures väga 

väikese erinevusega, need on toodud tabelis 7. 

Tabel 7. Ristmikute summaarsete liiklussageduste ja ooteaegade võrdlus Ülikooli tn lõigu sulgemisel. 

 

Seega saab järeldada, et Ülikooli tn lõigu sulgemine ei oma olulist liiklusmõju lähiala 

autoliiklusele. 

 

  

Ülikooli tn 

lõik avatud

Ülikooli tn 

lõik suletud
muutus

Ülikooli tn 

lõik avatud

Ülikooli tn 

lõik suletud
muutus

Riia-Turu-Vabaduse 4567 4529 99% 4440 4319 97%

Riia-Kalevi-Ülikooli 3113 3101 100% 1767 1754 99%

Vabadussild-Emajõe 1353 1346 99% 1344 1249 93%

Kroonuaia sild-Emajõe 1043 1043 100% 873 894 102%

Jakobi-Lai 1478 1495 101% 186 185 99%

Jakobi-Kroonuaia 1680 1705 101% 432 450 104%

Jakobi-Veski 1106 1111 100% 57 55 96%

Näituse-Veski 1067 1075 101% 52 50 96%

Näituse-Vaksali 1537 1523 99% 164 163 99%

keskmine 100% 99%

l i iklussagedus ristmikul (a/h) summaarne ooteaeg ristmikul (minutit)

Ristmik
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4. Kokkuvõte 
 

1. Eeldatavalt ei saa Tartu kesklinna autoliikluse olukorda parandada ainult transiitliikluse 
piiramise või mõjutamisega. Erandi moodustavad raskeveokid, mida saab suunata 
kohustuslikele ümbersõidumarsruutidele. Sõiduautode liikluse osas sellist kohustusliku 
marsruudi võimalust ei ole, kuid üheks meetmeks võib olla kesklinna läbimise maksustamine. 
(Transiit)liikluse vähenedes kasutatakse vabanenud ressurss ära kohaliku liikluse poolt. 
Seega on kesklinnas vajalik transiitliikluse vähendamiseks vähendada ka üldist tänavate 
läbilaskevõimet. See on üldine põhimõte, mida tuleb selliste eesmärkide saavutamisel alati 
kasutada. 
 
2. Transiitliikluse vähendamiseks on vajalik alternatiivsete marsruutide ja/või liikumisviisi 
olemasolu, mis ei ole ajaliselt oluliselt pikemad. Tartu lõunapoolses osas on rahuldaval 
tasemel alternatiivne marsruut olemas Ihaste silla kaudu. Tartu põhjapoolse osas alternatiive 
ei ole, kogu autoliiklus jõuab ikkagi kesklinna Kroonuaia silla, Vabadussilla või Võidusilla 
kaudu. Alternatiiviks oleks nn. Tähtvere sild, mis on ühendatud Vinkli tn / Betooni tn 
raudteeülesõidu (uus või vana asukoht) koridorile. Tartu linnast kaugemale põhja poole 
kavandatav Tiksoja sild (ühendab riigi põhimaanteed 2 ja 3) ei oleks Tartu linna liikluse jaoks 
parim alternatiiv, kuna ümbersõidu marsruudi pikkus ei oleks ajaliselt konkurentsivõimeline 
kesklinna läbivate marsruutidega. 
 
Oluline on kesklinna maksu ja/või sõidukite tuvastuse süsteemide puhul arvestada selle 

terviklikke mõjusid. Sissepääsu maksustamisel võib osutuda oluliseks analüüsida selle mõju 

alas paiknevale äritegevusele. Transiitliikluse maksustamisel aga ei oma see olulist mõju 

liikluskoormusele ala sees. 

Samuti peab hindama saadavat efekti võrreldes selle kuludega, sest tavaliselt on selliste 
elektroonsete lahenduste loomine ja haldamine üsna kallis. Lisaks tuleb hinnata sissepääsu 
või transiitliikluse piiramise tulemusel tekkivad liiklusvoogude muutumise mõjusid tervikuna, 
mitte vaid piirangualast lähtuvalt. 
 
3. Ülikooli tn lõigu sulgemine Lossi ja Küütri tänavate vahel Tartu kesklinna liiklusolukorda 
märgatavalt ei muuda. Seega võib see Ülikooli tn lõik olla autoliiklusele suletud, kuid läbipääs 
peaks säilima päästeteenistusele ja miks mitte ka prügiautole. Samuti võib kaaluda 
lahendust, kus mingil kindlal ajavahemikul (näiteks hommikul 7:00-9:00) on tänav avatud ala 
teenindavale transpordile. 
  
 
21.05.2020 
Tarmo Sulger 
Diplomeeritud teedeinsener, tase 7 
Stratum OÜ 
5089091 
6659462 
/allkirjastatud digitaalselt/ 
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Lisa 1. Transiidi koridorid Tartu kesklinnas 
 
Graaf 1. Tartu 2017, hommikune tipptund. Liiklus, mis läbib Võidusilda ja Riia tn 
raudteeviadukti. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 1) 
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Graaf 2. Tartu 2017, õhtune tipptund. Liiklus, mis läbib Võidusilda ja Riia tn raudteeviadukti. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 2) 
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Graaf 3. Tartu 2040+, õhtune tipptund. Liiklus, mis läbib Võidusilda ja Riia tn raudteeviadukti. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 3) 
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Graaf 4. Tartu 2017, hommikune tipptund. Liiklus, mis läbib Kroonuaia silda ja Näituse tn 
raudteeülesõitu. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 4) 
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Graaf 5. Tartu 2017, õhtune tipptund. Liiklus, mis läbib Kroonuaia silda ja Näituse tn 
raudteeülesõitu. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 5) 
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Graaf 6. Tartu 2017, hommikune tipptund. Liiklus, mis läbib Vabadussilda ja Näituse tn 
raudteeülesõitu. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 6)
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Graaf 7. Tartu 2017, õhtune tipptund. Liiklus, mis läbib Vabadussilda ja Näituse tn 
raudteeülesõitu. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 7) 
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Graaf 8. Tartu 2017, hommikune tipptund. Liiklus, mis läbib Võidusilda ja Näituse tn 
raudteeülesõitu. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 8)
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Graaf 9. Tartu 2017, õhtune tipptund. Liiklus, mis läbib Võidusilda ja Näituse tn 
raudteeülesõitu. 
 
(täpsemalt on graaf joonisel 9) 
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Lisa 2. Ristmike liiklussageduste väljavõtted, Ülikooli tn lõik avatud-
suletud 
Riia-Turu-Vabaduse pst ristmik 

 

Liiklussagedus a/h, õhtune tipptund Läbilaskevõime kasutustegur Z (1.0 = 100% 
läbilaskevõime kasutust) 
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Riia-Kalevi-Ülikooli ristmik 
 

Liiklussagedus a/h, õhtune tipptund Läbilaskevõime kasutustegur Z (1.0 = 100% 
läbilaskevõime kasutust) 
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Vabadussild-Emajõe-Vabaduse pst ristmik 
 

Liiklussagedus a/h, õhtune tipptund Läbilaskevõime kasutustegur Z (1.0 = 100% 
läbilaskevõime kasutust) 
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Jakobi-Lai tn ristmik 
 

Liiklussagedus a/h, õhtune tipptund Läbilaskevõime kasutustegur Z (1.0 = 100% 
läbilaskevõime kasutust) 
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Näituse-K.E. von Baeri tn ristmik 
 

Liiklussagedus a/h, õhtune tipptund Läbilaskevõime kasutustegur Z (1.0 = 100% 
läbilaskevõime kasutust) 
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