712 Artes Terree

&\e MAASTIKUARHITEKTID

AB Artes Terrae 00
Reg kood 12978320
Kiiiitri 14, Tartu 51007
Tel 742 0218
artes@artes.ee
www.artes.ee

Sadamaraudtee maa-ala tulevast kasutust maarav

uuring

gl o feft

Volitatud maastikuarhitekt-ekspert, ruumilise keskkonna planeerija: Heiki Kalberg

Tellija: Tartu linn
Tellija kontaktid: Tartu linn Raekoja plats 3
Tellija esindaja: Peep Margus, 736 1158, peep.margus@tartu.ee

T66 nr: 20124MT3

Kuupaev: 08.02.2021

Tartu 2021



2/13 AB Artes Terrae OU



Sadamaraudtee maa-ala tulevast kasutust maarav

. 20124MT3
uuring
Sisukord
R LYY VL T 1PN 5
2 Kokkuvote rohevorgustiku t00 0SaSt......ccccireeuuierrinnnierrennieriennsereennseereennsseseensssssernsssssernssssnens 6

3 Kokkuvote Tartu linna lildplaneeringu transpordivorgustiku modelleerimisest ja analiilisist ... 7

31 Liiklusndudlus ja lahendusvariandid ..........cccceeecieiiiiiien e 7
3.2 Linna keskmine UNENAUSKIITUS .......evvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeesesassseseessesesreesrsreeaees 7
3.3 o] o] &= 111 Lc IO 7
34 Tartu jalgrattastrateegia rakendamineg .........cooveiiei i 8
3.5 KOKKUVOTE. ....oiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeee ettt ettt et et e ee e et ettt e ee e e eeeeese e e s e s asaeeabsessssaanesssrernennes 8
4  Kokkuvote sadamaraudtee koridori uuringu linnaehituslikest pohimotetest........cccccceeuereannenee. 8
5 Sadamaraudtee Koridor 2040 .......cccciieeiieeiieiieeirniieeiieeireeereeerssersserssesessesssesssssssnsssnssenssenssanens 8
5.1 o1 N Y T 11 = - [ PR 9
5.2 LOiK 2 (VAIKE-KAAI = VOIU)..eeitiieciieeciieecitee ettt et eieeestte et e s teesta e ebae e stae e aaeesstaeensaeesnseeennes 9
5.3 LBIK 3 (VBIU = TANE) .ottt e s es et s e ees e eees e sseenaseeneenens 11
5.4 o1 A I L T VTV | TSRS 11
5.5 (001 (U LYo (=TT 13

AB Artes Terrae OU 3/13



Sadamaraudtee maa-ala tulevast kasutust maarav

20124MT3 .
uuring

4/13 AB Artes Terrae OU



Sadamaraudtee maa-ala tulevast kasutust maarav
uuring

1 Sissejuhatus

Sadamaraudtee maa-ala tulevast kasutust maarav uuring on koostatud Uhiselt allolevate ettevotete ja
nende ekspertide poolt vastavalt allolevale jaotusele:

1. sadamaraudtee koridori uuringu pdhimdtted rohevérgustiku osas, AB Artes Terrae OU,
volitatud maastikuarhitekt-ekspert Sulev Nurme ja volitatud maastikuarhitekt-ekspert ning
ruumilise keskkonna planeerija Heiki Kalberg — LISA 1;

2. Tartu linna d{ldplaneeringu transpordivorgustiku modelleerimine ja anallils, Osalhing
Stratum, Tarmo Sulger, Reigo Ude, Dago Antov — LISA 2;

3. sadamaraudtee koridori uuringu linnaehituslikud pdhimatted; U-DISAIN OU, volitatud arhitekt
Uko Klinnap — LISA 3.

Esitatud to6osades on pdhjalikum teemakasitlus, kdesolevasse koitesse on koondatud neist kokkuvote
ja nende anallusil pdhinev tulem.

Tulenevalt transpordivorgustiku modelleerimisest kujunes t66 algusstaadiumis valja sisuliselt kaks
erinevat alternatiivset stsenaariumit:

= A - autoliikluseks moeldud tGhendustanav rajatakse ainult Riia tdnavast kuni Vaike-Kaare
tanavani;

= B — autoliikluseks md&eldud jaotus lihendustdnav rajatakse kogu sadamaraudtee koridori
pikkuses, Riia tdnavast kuni Turu tdnavani.

Tulenevalt linnaehituslikust analtlsist tekkis ka kolmas stsenaarium:

= C — autoliikluseks m&eldud Ghendustdnav rajatakse Riia tdnavast kuni V6ru tdnavani. Seda
pakkus esialgu valja ka liiklusanaliiis, sujuva liiklemise tagamiseks.
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Joonis 1. Léikude skeem.

Esimeses IGigus (Riia — Vaike-Kaar) on arvestatud, et kergliikluse tee ei ldhe raudtee maale, kuid
raudtee maale rajatav miuratdokkesein jatkub joonel, mis on esitatud Riia-Vaksali ristmiku
ehitusprojektis — miratdkkeseina ja kergliiklustee vahelisel maa-alal raudtee maal oleks eririndeline
haljastus.

Kaesolev t60 ei anna seisukohta raudteekoridori eritasapinnalisest ristldikest. Eritasapinnalisus voib
olla tugevuseks véimaldades teha eritasapinnalisi ristumisi ja huvitavamaid rohevdrgustiku lahendusi.
Samas vOib see olla ka miinuseks, seda nii juurdepdasude tagamise osas kui ka voimaliku lisataite
vajaduse osas samatasapinnaliste ristmike ja mahasditude tegemise vajadusel.
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2 Kokkuvote rohevorgustiku t60 osast

Sadamaraudtee koridor omab Okoloogilist potentsiaali linna rohevdrgustiku osana (nii
Okoslisteemiteenuse pakkumise kui puhkealade kattesaadavause seisukohalt) eelk&ige piirkondlikul
tasandil ihendades Ropka-Tamme kalmistu ja Ropka pargi. Ulelinnaliselt on sadamaraudtee koridoril
potentsiaal Ghendamaks raudtee ja Emajde koridorid, mis vGimaldaks parandada 6koteenuste
pakkumise vGimet ja kvaliteeti linna kesk- ja Idunaosas — selleks tuleb tagada sidustihendus {le Turu tn
Emajde kaldaga ja teiste raudteekoridoridega. Okoloogiliselt on eelistatumad arendusv&imalused
need, mille puhul saab sdilitada olemasolevad sidusad Uhendused ja luua uusi sidusaid tGhendusi
naabruskonna rohealadega, sh eramuaiad ja korterelamute haljasalad. Samuti need
arendusvdimalused, mille puhul sekkumine sdadstab maksimaalselt alal valja kujunenud looduslikku
taimestikku ning muudab olemasolevat reljeefi on minimaalselt. Stsenaariumi A korral on eeskirjeldatu
suures osas tagatud (Uhendus EmajGega on véljaspool kasitletavat ala).

Puhkealade kattesaadavuse seisukohalt vdimaldaks sadamaraudtee koridori arendamine piirkondliku
parema juurdepads puhkealadele eelkdige Ropkamdisa ja Taga-Karlova elanikele, kellel puudub téna
vajalikus mahus juurdepads piirkondlikele puhkealadele (vt Skeem 6). Koridori arendamine
mitmeotstarbelise lineaarpargina, mis ei valista transiitset kergliiklust, Pariisi La Promenade Plantee

vOi New Yorki High Line sarnaselt aitaks oluliselt parandada puhkealade kattesaadavust piirnevates
asumites. Selline lahendus vdimaldaks sdilitada reljeefi ja olevat taimestikku ning pakuks ka
okoloogilises plaanis slisteemseimalt toimivat lahendust (suured, pidevad massiivid kahel pool keskset
teed). Ala arendamine lineaarpargina oleks puhkeala 6kosisteemiteenuste pakkumise ja piirkonna
elanikele puhkealade kattesaadavuse seisukohalt kdige otstarbekam.

Foto 1. La Promenade Plantee - lineaarpark endises raudteekoridoris Pariisis (Sulev Nurme foto).
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Sadamaraudtee koridori planeerimine autoliiklusega tanavaks (stsenaarium B) kahandab oluliselt
(sisuliselt viib nullilahedaseks) koridori 6koteenuste pakkumise vGimet ja valistab ala kasutatavuse
mitmeotstarbelise puhkealana. Lisapé6érderadadega ristmike ehitamine ei jata vorgutiku elementidele
ruumi ja katkestab sidususe, efektiivne haljastus surutakse kitsasse koridori, mis vahendab
Okoteenuste pakkumise voimet.

C-stsenaariumi elluviimisel kaob oluline sidusiihendus teiste raudtee koridoridega ning rohevorgustiku
seisukohast ldhtuvalt ei tohiks seda teha.

Koridori arendamisel segaliiklusega tanavaks on soovitatav tagada voimalikult paljusid 6kosisteemi
tugiteenuseid pakkuv lahendus (eelkdige oleva loodusliku valjakujunenud taimestiku sailitamine,
taiendavate elupaikade loomine, isetasakaalustuvad kooslused jne), st planeerida haljastus voimalikult
sidusate tervikmassiividena; p6himdte on — mida laiem, seda parem, mida vahem katkestusi, seda
parem. Kattesaadavus parandamiseks planeerida tdiendavaid puhkevGimalusi (nt erineva eesmargiga
taskuhaljakud). Kirjeldatu on kompromisslahendus, mis ei ole vérreldav A-stsenaariumiga.

3 Kokkuvote Tartu linna tldplaneeringu transpordivorgustiku
modelleerimisest ja analiiisist

3.1 Liiklusn6udlus ja lahendusvariandid

Sadamaraudtee koridoris sdidutee realistlike lahenduste (samatasandilised reguleeritud ristmikud)
puhul ei ole véimalik Sadamaraudtee koridori potentsiaali tdies pikkuses dra kasutada. Seega ei ole
oluline autoliiklusega tdanava rajamine Sadamaraudtee koridori kogu pikkuses, vaid pigem teatud
IGikudel. Olulisemad ja suurema liiklusmdjuga on Sadamaraudtee I6igud 1 ja 2 (Riia tn kuni V6ru tn).
Sadamaraudtee 16ik 4 (Turu-Tahe) voiks olla vajadusel ainult juurdepads I6iguga kilgnevale alale.
Sadamaraudtee I6igu 3 (Voru-Tahe) jarele puudub praktiline ja funktsionaalne vajadus.

3.2 Linna keskmine Gthenduskiirus

Jalgrattastrateegia rakendamise stsenaariumi STS2.1 puhul on tulemused lihesed: Sadamaraudtee
koridori kavandatud tee, (ikskdik milline (kdik variandid jalgrattateest kuni kohaliku jaotustanavani) ei
muuda Tartu keskmist Gihenduskiirust. See oleks arusaadav sdiduteega variantide JP, KIT ja KIT+ puhul.
Kuid erinevust ei ole ka variandi jalgratta- ja jalgtee (JRT) juures, kus autoliiklusele avatud tdnavat ei
ole. See tahendab, et kogu Tartu liiklusele tervikuna puudub jalgrattastrateegia rakendamise puhul
Sadamaraudteele kavandatud autotdanava mdju. Kui mdju ei ole, tekib kiisimus selle tdnava rajamise
vajalikkuses.

Eesti Uldise autostumise stsenaariumi 1 puhul annab Tartu keskmise Uhenduskiiruse osas halvima
tulemuse variant JRT (jalgratta- ja jalgtee) ning vordselt vahesel madral parema tulemuse
autotdnavaga variandid (JP, KIJT ja KIJT+). Vahed ei ole suured ehk tugevat eelistust mdnele
autoliiklusega tanava variandile on anda raske.

3.3 Sobrasild

Sbbra sild jagab Umber peamiselt S6pruse silla liikluse ning ei ole tugevalt seotud Sadamaraudtee
koridori planeeritud tdnava liiklusega. Sadamaraudtee koridori planeeritud tdnavat ja Sébra silda voib
kasitleda eraldiseisvate objektidena. PGhimotteliselt kaob Sdbra silla rajamisega Sdpruse sillal vajadus
2+2 sOidurajaga ristloike jargi ehk vabanenud ressurss on véimalik anda naiteks kergliiklusele voi
Uhistranspordile. Modelleerimine nditas, et SGbra silla liiklus jaotub Turu tn poolses otsas laiali
kohalikele tanavatele ehk sillal puudub loogiline jatk. Probleemi ei lahendanud isegi Sadamaraudtee
koridori tanava variant KIT+ (kohalik jaotustdnav, otse sillale), kus olid loodud head tingimused
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Sadamaraudtee koridori kasutamiseks. Olukord on pdhimdotteliselt sarnane Sopruse sillaga, kus
samamoodi ei ole Karlova pool magistraaltanaval loogilist jatku.

3.4 Tartu jalgrattastrateegia rakendamine

Tartu jalgrattastrateegia stsenaariumi STS2.1 rakendamisel peab tegelema autode keskmise
Uhenduskiiruse tdusuga. Probleem seisneb selles, et vastavalt jalgrattastrateegiale peaks aastal 2040
jalgrattaga liiklemine olema kiirem, kui sdiduautoga. Kuna modelleerimised naitavad stsenaariumis 2.1
autode keskmiseks Ghenduskiiruseks 39,2 km/h, siis seab see ohtu jalgrataste kasutamise (autoga on
hea ja kiire soital). Seega peab jalgrattastrateegia rakendamine, seal toodud eesmarkide taitmiseks,
kdima paralleelselt sdiduautode kiiruse alandamisega.

3.5 Kokkuvote

Sadamaraudtee koridori kavandatava tanava osas on modelleerimiste pdhjal eelistus kahel variandil:
jalgratta- ja jalgtee variant JRT ning juurdepadsutdnava (JP) variandil 1., 2. ja 4. 16igul. Otsus, kumb
variant valida on pigem liikluspoliitiline ning Tartu linna liikkumisvajaduste osas suunda nditav. On
ilmne, et samatasandiliste liikluslahenduste kasutamise puhul ei ole vdimalik Sadamaraudtee
potentsiaali autoliikluse tarbeks &ra kasutada isegi Sobra silla rajamisel. Arvestades soovitud
suundumusi liilkumiste modaaljaotuses, pole see ka vajalik.

4 Kokkuvote sadamaraudtee koridori uuringu linnaehituslikest pohimotetest

PShimd&tteliselt on positiivne linnaehituslik areng véimalik mélema variandi puhul.

A variandi (autoliiklus Riia ja Vaike-Kaare tdnavate vahel) puhul tekib rohelisem ja seega ka parem
elukeskkond ning suuremat réhku saab panna elamuarendustele. Rohekoridori darne tekkiv
elukeskkond on vaga hea ja kruntidele korget lisandvaartust loov — mdnes méttes vGib seda vorrelda
joe kaldal elamisega. Hea roheline kergliikluskoridor koos selle ristumispunktides olevate
Uhistranspordipeatustega loob ka vdimalused vadikeettevotlusele teenuste pakkumiseks seda nii
kohvikute, vaikebiroode kui ka viahese kaubakaibega teenuste pakkumiseks — on véimalik, et Tartu
linna tekib taiesti omamoodi tdnavakeskkond, mida seni ei ole olnud.

B variant (autoliiklus Riia tdnavast Turu tdnavani) annab linnalikult mitmekesisema, rohkemate
arifunktsioonidega rikastatuma, aga vahem rohelise keskkonna. Selle stsenaariumi puhul ei saa radkida
enam joulisest atraktiivsest linnaosasid ldbivast rohekoridorist ja sadamaraudtee koridori tuleb
kasitleda pigem haljastusega tanavana. Kisitav on, kas on vajalik sellises mahus (sadamaraudtee
koridori pikkuses) aripindasid. Lisaks vGib arutleda kas magistraaltdanav véimaldab mahapoordeid ja
parkimist ning kuidas suudetakse lahendada eri tasapindadega seonduv.

C variant on segu kahest eelnevast, erinevus seisneb Vaike-Kaare ja Voru tanava vahelises |8igus ja ka
tulemus on midagi vahepealset. C variant loob suuremad eeldused Kabeli tdanava pindade
kasutuselevdtuks.

Koiki asjaolusid arvesse vottes on stsenaariumite linnaehituslik paremusjarjetus A, C, B, aga samas pole
hinnanguline vahe eri stsenaariumite korral vaga suur.

5 Sadamaraudtee koridor 2040

Sisuliselt osutub Sadamaraudtee tuleviku lile otsustamine kiisimuseks, missuguses 18igus vdiks olla
ainult kergliiklus ja missuguses 16igus juurdepadsutdanava autoliiklus. Labivat transiitkoridori
(stsenaarium B) ei toeta Ukski uuringu osa.
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5.1 Loik 1 (Riia - Vdike-Kaar)

=]
Eﬁ I'M

Joonis 2. LGik 1, stsenaariumid A&B.

Loik 1 saab olla autoliiklusega tanav, selle darde mahub nii hoonestus kui ka roheline koridor;
juurdepdasud hoonestatavatele kruntidele saavad olla kavandatavalt tanavalt. Voimallik on veel ka
Kastani ja Kase tdnava darsete kruntide tdiendav hoonestamine juurdepdasuga nimetatud tdnavatelt.
Vajalik on valja selgitada raudteetaristu omanikuga, kas raudtee maal miratdkkeseina ja kergliiklustee
vahel saab olla haljastus. Vaike-Kaar tdnava ristmiku lahedal on koridori kitsaim 16ik, mis ei vimalda
lisapoorderadasid teha (ilma maad juurde voorandamata). Selle tanavaldigu valjaehitamine vdhendab
nii Kastani kui Filosoofi tanava liiklust.

Loik 1 puhul ei ole valikutes konflikti ning alale on voimalik teha nii rohekoridor kui ka 1+1 radadega
autoliiklus. Lisaks tihel pool tanavat vihemalt kolme meetri laiune jalgrattatee ning eraldusribaga
eraldatud vahemalt kahe meetri laiune konnitee, teisel pool tanavat vihemalt kolme meetri laiune
konnitee.

5.2 Loik 2 (Vdike-Kaar - Voru)

=~
-

s
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l
I

Joonis 3. Loik 2, stsenaarium A.

Loik 2 kergliiklustee stsenaariumi korral on uute hoonete tegemisel vajalik juurdepaas tagada labi Voru
ja Kabeli tdanava kruntide. Kergliiklustee voimaldab jatta piisavalt ruumi 6kosiisteemiteenuse
pakkumiseks, samuti parendab lineaarpark puhkealade kattesaadavust. Rohelise koridori darsetele
hoonetel on korgem vaartus rohelisest ,joest” tuleneva tottu, suurem potentsiaal on
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vaikeettevotlusele jalgsi ja rattaga liikuvate rohelise koridori ,klientide” tottu, kellel on lihtne paaseda

aridesse.

Joonis 4. Léik 2, stsenaarium B/C.

Loik 2 autotee stsenaariumi korral on voimalik juurdepaas hoonetele tagada tanavalt, ohuks véib olla
kruntide paiknemine kurvi sisekiljel. Kabeli tanava ,kolmnurgale” loob see paremad eelduseks
dripindade tegemiseks. Autoliikluse koha pealt omab see koos IGiguga 1 suuremat mdju, vahendab
Filosoofi ja Kastani tanava liikluskoormust. Arutada voib, et juurdepaasutdnav muutub tegelikult
transiittdnavaks thendamaks teisel pool Riia tdnavat olevaid Kastani ja Vaksali tdnavat ning Voru
tdnavat. Hoonetel on vdiksem vaartus, kuna asuvad suurema autoliiklusega tdnava &ares,
vaikeettevotete teenustdnava iseloom on téendoliselt vaiksem, kuna inimestel pole pdhjust neisse
sattuda (jalakéijad ja jalgratturid valdavalt on teisel pool tdnavat ning tanu autoliiklusele pole tanav nii
maonus); samas on see perspektiivikam no tavalistele aridele, mille kliendid kasutavad rohkem autosid.
Okosiisteemiteenuse pakkumiseks ruumi ei jaa ja ihendus raudteedarsete koridoridega |8igatakse dra.
Puhkealade kadttesaadavus on monevorra vaiksem, kui kergliiklustee stsenaariumi korral — jattes IGigu
3 roheliseks koridoriks ja kasutades &ra raudteedirse kolmnurga on kattesaadavus tagatud.
Autoliikluse kavandamine jataks dra vdimaluse teha Voru tanava ja sadamaraudtee kergliikluse
eritasandiline ristumine.

Loik 2 omab suurt madju liiklusele, kuid rakendades sellel autoliikluse stsenaariumit ldigatakse dra
rohevorgustiku oluline sidusiihendus teiste raudtee koridoridega ning arvestades, et kasu liiklusele
ei ole markimisvaarne, siis tuleks antud I6igus loobuda autoliikluse stsenaariumist.
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5.3 Loik 3 (Voru - Tdhe)

Joonis 5. Loik 3, stsenaarium A.

Léigu 3 puhul puudub vajadus labivaks autoteeks. Arutleda voib, kas juurdepaasutee looks paremad
voimalused hoonete ehitamiseks, kuid nagu naitab Teguri tdanava krundistruktuur, siis on juba
toimunud kruntide jagamine selliselt, et juurdepaas on Teguri tdnavalt ja hooneid ehitatakse krundi
IGuna kilge — tahendab Teguri tn juurdepadas tootab. Jattes selle 16igu lineaarpargiks paraneb oluliselt
Ropkamdisa ja Taga-Karlova elanike juurdepaas piirkondlikule puhkealale (tdna puudub see vajalikus
mahus).

Kolmanda 16igu puhul on voimalik ehitatavatele kruntidele juurdepads tagada olemasolevatelt
tanavatelt. Autotee tegemine sisuliselt ei paranda linnaliiklust. Jattes ala rohekoridoriks paraneb
oluliselt piirkonna elanike paas piirkondlikule puhkealale ning on vGimalus parendada ka
okoloogilist koridori. Kuna konflikti ei ole, siis ei ole siin vajalik alternatiivvarianti kaaluda.

5.4 Loik 4 (Tahe - Turu)

o IRopkattee— =4
-

o —

Joonis 6. Loik 4, stsenaarium A.
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Loik 4 kergliiklustee stsenaariumi korral on vajalik tagada uute hoonete juurdepaas Teguri tanavalt ja
Ropka teelt. Kergliiklustee vdimaldab jatta piisavalt ruumi Okoslisteemiteenuse pakkumiseks;
puhkealade kadttesaadavus on tagatud. Oluline on 6kokoridori jaoks luua ithendus Emajde kallastega —
seda kas jatkates endises raudtee koridoris voi lile Turu tdnava. Autovaba rohekoridor ja selle juurde
kuuluv park suurendavad elamukinnisvara vaartust, alumised korrused on sobilikud vaikeettevotluse
teenustele ning IGunakiiljega piirnevad pargi servas olevad hooned on sobilikud kas haridus- voi ka
autotransporti mittetekitavaks sotsiaalhooneteks.

|

Joonis 7. LOik 4, stsenaarium B.

Loik 4 autotee stsenaariumi korral on vdoimalik juurdepaas alale tagada kavandatava tee kaudu. See
vahendab vdimalikke konflikte juurdepaasetavuse osas Teguri tdnavalt. Autotee puhul peaks tdanav
olema juurdepdasutdnav, mitte paralleel Ropka teele vGi Teguri tdnavale. Kavandades autotee
stsenaariumit muutub Okoloogiline rohekoridor kiillalt kitsaks ja voib tingida I6unakiiljes olevate
kahekorruseliste mahtude liigutamise I6una poole v&i dra jatmise; oluline on koridori jaoks luua
Uhendus Emajoe kallastega — seda kas jatkates endises raudtee koridoris voi Gle Turu tdnava.
Puhkealade kattesaadavus on tagatud, seda teisel pool tanavat pargialal. Kui tegemist on
juurdepaasutanavaga, millest teisel pool on suurem pargiala, siis tdenaoliselt tanav ei mdjuta oluliselt
kinnisvara hinda, samas vahendab autotee viikeettevotluse teenuste osutamise atraktiivsust.
Tanavale ei tohiks mingil juhul tekkida parkimistegevust.

Loik 4 on enim kaalutlemist vajav. ,Oige otsuse” tegemine voib soltuda detailsest lahendusest — kas
Idunakiilge kavandatakse iihiskondlikke hooneid; kuidas seotakse rohevorgustik Emajoega; kuidas
padsetakse ligi pohjapoolsetele hoonetele. Kuivord ldbiva tee vajadust ei ole, siis oleks sdidutee
kavandamine mugavuslahendus selmet tagada juurdepaas Teguri tanava ja Ropka tee kaudu;
pohjapoolsel piirkonnal on see ajalooliselt ka nii olnud. Kuna sdidutee osutuks kitsaskohtades
o6kosiisteemiteenuse sidususe I6hkujaks, siis ei tohiks lildplaneeringu koostamise staadiumis seda
ala kergekaeliselt reserveerida autoliiklusele.
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Sadamaraudtee maa-ala tulevast kasutust maarav
uuring

5.5 Kokkuvote

Sadamaraudtee koridor on suure potentsiaaliga rohelise vérgustiku 6koslisteemiteenuse osas ning see
parendab Ropkamdisa ja Taga-Karlova elanike juurdepaas piirkondlikule puhkealale. See véimaldab nii
loodusele moeldud Okoloogilise koridorina kui inimesele moeldud puhkealana siduda joedarsed
rohealad ja raudteedarsed rohealad. Endise raudtee koridori jatmine kergliiklusele véimaldab luua
Tartu jaoks uut tllipi hoonestust, kus eluhoonete allkorrusel saavad olla vaikeettevotetest
teenusepakkujad, kelle pinnad on avatud autovabale tdnavale ning mis on orienteeritud
rohekoridoriga seonduvatele teenustele ning kus inimesed teadvustavadki rohelisemat eluviisi.
Elupindadega hoonete jaoks tdstab selline roheline koridor igal juhul kinnisvara vaartust. Kui
Ropkamdisa ja Taga-Karlova elanikud saavad juurde koduldhedast puhkeala, siis kogu linna vGtmes,
vaadates seda koos raudtee- ja jdedarsete kergliiklusteedega, suureneb oluliselt elanike tlelinnaliselt
kasutatav puhkeala. Selline suur koridor, mis (thendab nii j6ge kui raudtee darseid koridore ning tGhtlasi
erinevaid asumeid mitmekesistab tervisespordi vdimalusi ja tostab téendoliselt ka Tartu
konkurentsivGimet edukate (erinevast rahvusest) noorte seas, kes oma elupaiga valikul hindavad
oluliselt ka linnakeskkonda.

Linnaehituslikult on véimalik kogu ala ulatuses ehitada sGltumata valitud juurdepadsulahendusest.
Sarnased juhtumid, kus rohekoridori poole on ainult hoonestus on Tartus olemas Supilinnas Oa tn T37,
Meloni tn T31 ja Oa tn T23 piirkonna naol. Olenevalt autoga juurdepaasu voimalustest klientidele voib
olla maaravaks aride suurus ja suund.

Linna liikluse parandamise seisukohast lahtuvalt ei ole vajalik transiittee tegemine sadamaraudtee
koridori. Juurdepdadsutanava tegemine on rohkem mugavuslahendus, mis teeb ehitusdiguse andmise
kavandamise lihtsamaks. Samas tekib kisimus, kas mugavamalt/odavamalt saadud ehituséiguse nimel
peaks ohverdama potentsiaalika rohekoridori?

Vottes aluseks rohekoridori kui kdige haavatavama linnakeskkonna osa ning asjaolud, et hoonestust
saab ehitada nii autotee kui kergliiklustee stsenaariumi korral, et ldbiva liikluse kavandamine ei too
kaasa majanduslikku efektiivsust ning et Riia-Vaksali ristmik on vdlja ehitatud, siis on kdige
otstarbekam ehitada autoteega lahendus Idigus Riia — Vaike-Kaar ja (lejadanud osas ehitada
kergliikluskoridor koos rohekoridoriga. Viimast toetab ka asjaolu, et nii Tahe kui V6ru tdnava ristumised
on vdimalik teha eritasandilised.
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