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MTÜ Eesti Roheline Liikumine (ERL) ettepanekud ja vastuväited Vabaduse autosilla rajamisega kaasneva keskkonnamõju hindamise aruandele

1. Vabaduse autosilla rajamisega kaasneva keskkonnamõju hindamise tulemuseks on järeldus, et liikluskorralduslikult parimaks alternatiiviks on Alternatiiv I ehk 2-suunaline Vabaduse autosild, 2-suunaline Lai tänav, väljaehitatud Vene tänava pikendus. Liikluskorralduslik eelis ongi alternatiiv I puhul peamine, mis mõju hindajate poolt on esile toodud. Samas on liiklust modelleeritud mudeli järgi, mis arvestab ainult projekti elluviimise mõju juhtide marsruudivalikutele, mitte sõitude ajastamise ja liiklemisviiside valikutele. Ka ei hinnata mõju reiside distantsidele ja sagedustele. Selline mudel ülehindab infrastruktuuri läbilaskevõime suurendamise positiivseid efekte liikluse sujuvusele ja ristmike ooteaegade vähendamisele ja samas alahindab liiklusintensiivsuse kasvust tulenevaid negatiivseid mõjusid inimeste tervisele, elukeskkonnale, liikumis​vabadusele ja heaolule. Sisuliselt kehtivad praegused modelleerimisandmed ainult vahetult peale projekti valmimist (umbes 1 kuu jooksul), sest marsruudivalikud on esimesed, mida autojuhid reeglina teevad, aga jäetakse palju olulisemad lühiajalised (kuni 5 aastat) ja pikaajalised (üle 5 aasta) mõjud arvestamata. See modelleerimise puudujääk mõjutab pea kõiki positiivseid ja negatiivseid liiklustehnilisi, keskkonna ja sotsiaalmajanduslikke mõjusid, mida on keskkonnamõju hindamise käigus hinnatud. Lahenduseks võib olla uute täiustatud modelleerimiste tellimine või nimetatud mõjude käsitlemist keskkonnamõju hindamise käigus. On olemas nii keerulisemad kui ka lihtsamad metoodikad täpsemaks liikluse modelleerimiseks [Litman, 2005].

2. KMH aruandes on teemast tulenevalt põhitähelepanu pööratud autoga liiklejate heaolule, kuid et plaanitav tegevus mõjutab kõiki elanikke, olenemata liiklemisviisist, siis tuleks ka teiste huvigruppide vajadusi käsitleda samaväärse põhjalikkusega. Jalakäijatele ja jalgratturite vajadusi käsitletakse praegu äärmiselt põgusalt. Lk 54 “sotsiaal​majanduslikud mõjud” öeldud, et Laia tänava 2-suunaliseks muutmine suurendab seal liikuvate sõidukite arvu ja seega võib muutuda tänava ületamine ohtlikuks. Samas on ette nähtud ülekäigurajad ja kaalumist tasub ka jalakäijate foori paigaldus. Mõningaid aspekte on välja toodud ka inimeste tervise ja heaolu juures, kuid seda osa tuleks kindlasti täiendada. Praeguse aruande põhjal võib öelda, et sisuliselt toimub elanike diskrimineerimine liiklusvahendi kasutamise alusel, kusjuures keskkonda saastavama liiklusvahendi kasuks. Siinkohal tuleks arvestada ka Toomemäe üldplaneeringu põhimõtteid ning hinnata kavandatavat tegevust nendega kõrvutades. Kokkuvõtteks leiame, et jalakäijate, ratturite, tudengite puhkajate ja Toomemäel jalutajate vajadusi tuleb arvestada samaväärselt või isegi anda nende huvide kaitseks kaalukamad argumendid, kuna nende valitud liiklemisviisiga ei kaasne autoliiklusega võrreldavaid negatiivseid tagajärgi ja nad on autoliikluse poolt ohustatud.

3. Aruande lk 13 kohaselt võib autosilla mõjud jagada kaheks – otsesed- silla ehitamisega kaasnevad ja kaudsed – liikluskorralduse muutmisega kaasnevad mõjud. Selle jaotus ei ole päris täpne. Pigem on tegu ehitusaegsete ja kasutusaegsete mõjudega. Sest ka liikluskorralduse muutusel on otsene mõju müra, vibratsiooni jm. olulistele tegurite muutusele keskkonnas. Ehitusjärgne mõju tuleks veel jagada lühiajaliseks (kuni 5 aastat) ja pikaajaliseks mõjuks. Hindamistulemuste kokkuvõttes öeldakse, et liikluskorralduslikult annab parima efekti kavandatav tegevus, mis leevendab liiklusolukorda Riia-Turu ristmikul ja vähendab oluliselt Kroonuaia tn. liiklussagedust. Täpsem liikluse modelleerimine ja olulise ajaperspektiivi sissetoomise vajadus seostub just selle järeldusega. Praegused hinnangud baseeruvad lihtsustatud mudelil, mis ei arvesta genereeritud liiklusega ega uute reiside esilekutsumise efektidega, mis on kavandatud tegevuse mõju hindamises hoopis olulisemad kui lühiajalised liikluse ümberjagunemise mõjud. Uuringud (SACTRA, 1994 ja Goodwin, 1996) on näidanud, et liikluse mahtude elastsus reisiaegade suhtes võib linnaliikluses olla -0,5 lühiajaliselt ja -1,0 pikaajaliselt. See tähendab, et kui reisiaega vähendatakse 20%, siis liiklusintensiivsus tõuseb 10% lühiajaliselt ja 20% pikaajaliselt. Selline tulemus tähendab, et planeeritava tegevuse positiivne mõju ristmike ooteaegadele, summaarsele ajakulule ja keskmisele ühenduskiirusele võib olla oodatust väiksem ja negatiivne mõju oodatust suurem.

4. Lk 19 on põhjendatud miks Tartu Ülikooli kirjas 08.11.2005 pakutud 0+ alternatiivi tegevusi ei saa käsitleda eraldi alternatiivina. Muuhulgas on viidatud tõsiasjale, et maailma kogemus näitab, et autode arv elanike kohta kasvab paratamatult koos majanduskasvuga. Isegi kui selle väitega nõustuda, tuleb tõdeda et autode arv elanike kohta on hoopis midagi muud kui autoliiklus linnas. Maailma kogemus näitab, et need kaks asja on omavahel seotud ainult sel juhul, kui kohaliku omavalitsuse transpordipoliitika sellist arengut ette näeb (Londoni ja Stockholmi ummikumaksu näited ja Kopenhaageni jalgrattaliikluse näide on selle tõestuseks). Tartu transpordipoliitika ei näe ette autoliikluse eelisarendamist, vaid hoopis väiksemat liikluse kasvu kesklinnas ja ühistranspordi jõulist arendamist (aastal 2030 on ühistranspordi osakaalu planeeritud tõsta 50%-ni – Arengustrateegia “Tartu 2030”). Samuti on märgitud et ühistransport ei vähenda olulisel määral linnaläbivat liiklussagedust, aga unustatakse, et Vabaduse autosild sammuti ei vähenda seda liiklussagedust.

Arvestades Tartu linna soovi säästlikku linnatransporti arendada (Arengustrateegia “Tartu 2030” ja osalemine Säästva Linnatranspordi Kava koostamise rahvusvahelises projektis BUSTRIP), oleks siiski vaja analüüsida ühte alternatiivi (olgu selle nimeks 0+ või VI), mis ei suurendaks oluliselt autoliikluse konkurentsieelist, vaid suurendaks kergliikluse ja ühistranspordi osakaalu. BUSTRIPis osalenud väliseksperdid pakkusid üheks selliseks alternatiiviks Vabaduse silla ehitamist, aga kesklinna sildade autoliikluse läbilaskevõime piiramist ja ühistranspordi konkurentsivõime tõstmist ühissõidukite radade rajamisega sildadele. Ainult selliste alternatiivide hindamise kaudu on võimalik leida lahendusi, mis on kooskõlas Tartu pikaajaliste arengueesmärkidega. See viimane kompromissidee tasub tõsist kaalumist, sest see tähendaks, et Tartu saab küll uue silla, aga selle põhiline negatiivne mõju, ehk kesklinna liikluskoormuse kasv ja autoliikluse kasvu hoogustumine saavad neutraliseeritud.

5. Tabelis 34 on toodud hinded liiklussageduse, ristmike ooteaegade, keskmise ühenduskiiruse, summaarse läbisõidu ja ajakulu kohta Tartu tänavatel, aga töös on esitatud andmed ainult liiklussageduste kohta (Tabel 1). Puuduvad andmed tuleks töösse lisada, ning kirjeldada modelleerimise metoodika millega need on saadud ja ajaline perspektiiv millega on arvestatud.

6. Mõjude hindamise tulemuste arvutused tuleks uuesti üle vaadata ning hindepunktide andmisel arvestada hinnatavate tänavalõikude iseloomuga (pikkus, hoonestatus, haljastatus jne) ja anda neile vastavalt kaal

Vabaduse autosilla rajamisega kaasneva keskkonnamõju hindamise tulemuseks on järeldus, et liikluskorralduslikult parimaks alternatiiviks on Alternatiiv I – 2-suunaline Vabaduse autosild, 2-suunaline Lai tänav, väljaehitatud Vene tn. pikendus.  

Tabelites 29–33 on märgitud väljavalitud alternatiivide mõju skaalas –3… + 3 viie mõjuteguri kontekstis, milleks on liiklussagedus, ristmike ooteajad, müra, vibratsioon ja õhusaaste, samas oleks vajalik läbipaistvuse mõttes, et kõik mõjutegurid, mis koondtabelis 34 esinevad, oleks ka eraldi tabelitena välja toodud.

Järgnevalt selgitame kriteeriumide kaalude osas tekkinud küsimusi, millest lähtuvalt meie jaoks hindamise lõpptulemus küsitavaks muutus ning millest tulenevalt teeme ettepaneku kriteeriumid uuesti üle vaadata ja ühtlasi neid täiendada.

6.1.Liiklussageduse mõju olulisus: 

Tabel 29. Liiklussageduse mõjude olulisuse hindamine.

	Tänav
	Null- alternatiiv 
	Alternatiiv I
	Alternatiiv II
	Alternatiiv III
	Alternatiiv IV

	Lai
	0
	-3
	-1
	-2
	-1

	Vabaduse pst
	0
	0
	0
	0
	0

	Kroonuaia
	-1
	3
	-1
	1
	-1

	Oa 
	0
	2  
	1
	2
	1

	Vene pikend
	0
	-3  
	-2
	-2
	-2

	Jakobi mägi
	0 (-1)
	-1  
	-1
	-1
	0

	Ujula
	-1
	3  
	1
	2
	1

	Sauna
	0
	2  
	1
	2
	2

	Staadioni
	0
	1
	-1
	-1
	-1

	Narva mägi
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Võidu sild
	-1
	1
	1
	0
	0

	Kokku
	-3
	4
	-3
	-1
	-3


Küsimused tekkisid peamiselt tabelis meie poolt viirutatud numbrite suhtes. Laia tänava puhul on liiklussageduse mõju olulisusele antud 0-alternatiivi korral hindepunktiks 0 ehk oluline mõju puudub. Samas liigub aruande tabel 1 kohaselt Laial tänaval nullalternatiivi puhul 729 autot. Samavõrdne hinnang on antud Vene tänava pikendusele, mis hetkel on välja ehitamata ja kus liiklus puudub. Meie arvates ei saa tiheda liiklusega Laia tänavat ja veel olematu liiklusega Vene tänava pikendust seada samale hinnanguskaalale. Lisaks sellele on Kroonuaia ja Laia tänava liiklussageduse vahe Tabel 1 kohaselt 729/575 Kroonuaia tn. kasuks, kuid Kroonuaia tn. oma 575 autoga saanud hinde -1 (nõrk negatiivne mõju). Selles kontekstis jääb arusaamatuks, miks Laia tn. olemasolevat liiklusolukorda hinnatakse 0-ga ehk sedastatakse negatiivse mõju puudumist. Arusaamatu on miks liikluse kasv Vene tänava pikendusel saab 3 miinus punkti esimese alternatiivi puhul võrreldes kehtiva olukorraga, samas kui Ujula tänava liikluse kahanemine väärib 4 pluss punkti võrreldes praeguse olukorraga.

Hinnangute puhul jäi silma tänavalõikude iseloomu arvestamata jätmine, mida sillaplaneerimisel ja mõjude hindamisel tuleks kindlasti teha. Näiteks lühike lõik Ujula tänavast, mis on seatud nullalternatiivi puhul võrdsesse punktiseisu Kroonuaia tänavaga, on väga palju lühem ja selle ääres ei paikne ühtki hoonet, ning on olemas haljastus, mis aitab õhusaastet ja müra isoleerida. Samas Kroonuaia tänav on kogu pikkuses ja tihedalt elumajadega ja kooliga ääristatud. Positiivsete hindepunktide arv on aga mõlemal tänaval samaväärne. Seda ei saa pidada õigeks. Sama probleem tõusetub Sauna tänava lõiguga, sest ka seal puudub tänavaäärne hoonestus, kuid silla rajamise puhul on saanud ta võrdsed punktid Oa tänavaga, mis kuulub elamupiirkonna hulka.

Lähtudes eeltoodust teeme ettepaneku rakendada erineva kasutusega tänavate puhul erineva kaaluga hindepunkte ehk siis arvestada tänavalõigu pikkust, millel liiklusolukord, õhusaaste jm. muutuvad, hoonestust (selle puudumist – näiteks Ujula tänava lõigu puhul, mida võrdväärselt näiteks Laia tänavaga tabelites hinnatakse), samuti liiklusmüra piirnormi hetkeseisu ja prognoositavaid muutusi just selles kontekstis, mis iseloomuga ala ja seal asuvad hooned on.

6.2.Ristmike ooteajad:

Tabel 30. Ristmike ooteaegade mõju olulisuse hindamine.

	Tänav
	Null- alternatiiv
	Alternatiiv I
	Alternatiiv II
	Alternatiiv III
	Alternatiiv IV

	Riia-Turu
	-2
	2
	2
	1
	-3

	Kroonuaia – Vabaduse pst – Emajõe
	-2
	3
	2
	3
	2

	Lai – Vabaduse pst
	0
	-2
	0
	-2
	1

	Jakobi - Baeri - Kroonuaia
	0
	2
	-1
	-2
	-1

	Narva mnt – Vene – Ujula
	0
	-3
	-3
	-3
	-2

	Narva mnt – Jaama - Staadioni
	0
	-2
	-2
	-2
	-2

	Kokku
	-4
	0
	-2
	-5
	-5


Selle tabeli juures puudusid algandmed sammuti puudub analüüs kergliikluse ooteaegadest erinevatel olemasolevatel ja planeeritud ristmikel ja ülekäiguradadel. Ooteaegadega paralleelselt tuleks näiteks ka hinnata, kas liikluse hajutamine Turu-Riia ristmikult Vabaduse silla ja Laia tn. kaudu on üldse positiivse toimega, kui arvestada neid ristmikke ümbritseva keskkonnaga. Turu-Riia ristmikul on magistraaltänava tõttu intensiivne liiklusvoog niikuinii, seal ristmiku läheduses on üksikuid elumaju, kuid enamik äri-ja teenindushooned, ala pole linlaste poolt puhkealana kasutuses jne. Seega teeme ettepaneku hindepunkte muuta ja arvestada ristmike ooteaegade mõju hindepunktide arvutamisel ka ümbritseva ala funktsiooniga. Siin tekib ühtlasi küsimus, kas Tartu linna nägemus autoliikluse hajutamisest kui ummikutest vabanemise lahendusest on ikka kõige õigem. (Rootsi linnaplaneerijad kes osalesid Tartu transpordikorralduse hindamises BUSTRIP projekti raames kinnitasid et Rootsis kehtib vastupidine põhimõte.) Ja missugune on sellise valiku perspektiiv? Kui pikaaegne on sillarajamise järgselt saadav leevendus arvestades selle leevenduse autoliiklust soodustava mõjuga ja mille arvelt see tuleb? Kui arvestatakse paratamatu autoliikluse kasvuga ja ehitatakse infrastruktuuri, mis seda soodustab, mitte ei enneta, (ei looda konkurentsieeliseid vähem ruuminõudlikele transpordiliikidele ja ei ehitata välja linna ümbritsevat ringteed) – ehk käitutakse endiselt “ennusta ja ehita” põhimõttel, ollakse varsti samas olukorras, ainult autosid ja ummikuid on kesklinnas veelgi rohkem. Sellest lähtuvalt on vaja hinnata erinevate alternatiivide mõju autoliikluse kasvule ja hinnata autoliikluse kasvu pikaajalist mõju linnakeskkonnale ja ka rahalist hinda. 

6.3.Müra mõjud:

Tabel 31. Müra mõjude olulisuse hindamine.

	Tänav
	Null- alternatiiv
	Alternatiiv I
	Alternatiiv II
	Alternatiiv III
	Alternatiiv IV

	Lai
	-1
	-3
	-2
	-2
	-2

	Vabaduse pst
	-3
	-3
	-3
	-3
	-3

	Kroonuaia
	-2
	2
	-2
	-1
	-2

	Oa 
	0
	0
	0
	0
	0

	Vene pikend
	0
	-3
	-2
	-2
	-2

	Jakobi mägi
	0
	-1
	-1
	-1
	0

	Ujula
	-3
	3
	1
	2
	1

	Sauna
	-2
	-1
	-2
	-2
	-2

	Staadioni
	0
	0
	0
	0
	0

	Narva mägi
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Kokku
	-11
	-7
	-12
	-10
	-11


Müra tabelis tekkis küsimus Kroonuaia tänava nullalternatiivi ja alternatiiv III hindepunktide kohta. -2 on saadud 66,9 dBA korral, -1 aga 66,2 dBA korral. Piirnormiks on 65 dBA. Samas kui Laia tn. -1 on saadud sama piirnormiga 67,7 dBA korral. Sooviksime teada, millise põhimõtte järgi see on saadud? Nõus ei saa olla Vene tänava pikenduse 0-alternatiivile antud 0 punktiga, kuna võrreldes näiteks Jakobi mäe 0-punktiga on neil oluline erinevus – Vene tänavas ei toimu praegu üldse liiklust, Jakobi tn. puhul jääb liiklus 0.5 palliga alla piirnormi. Seega tuleks Vene tn. pikendusele panna liikluse puudumise korral praegu 3 plusspunkti? Ei saa nõustuda faktiga, et Ujula tänav saab alternatiiv I puhul +6 punkti võrreldes 0 variandiga samas kui Vene tänava pikendus saab –3 punkti – kuidas on see põhjendatud? Sama kaalu andmist lühikestele ja väheste hoonestusega tänavatele nagu Ujula tn ja Sauna tn, kui on antud Laiale ja Kroonuaia tänavatele ei saa õigeks pidada. Kaalu määramisel tuleks arvestada tänava pikkust, haljastust, hoonestust, laiust jm. Praeguse arvutuse järgi saab jupike praeguse liikluskoormusega hoonestamata Ujula tänavast (522 autot) sama palju negatiivseid hindepunkte kui alternatiiv I korral täies pikkuses hoonestatud (sh. elumajadega) 2-suunaline Lai tänav (1430 autot). Ujula lõik saab alternatiiv I realiseerumise korral positiivseid punkte isegi ühe võrra rohkem, kui Kroonuaia tänaval, mille liiklussagedus saab prognooside kohaselt (tabel 1) olema 1,7 korda suurem kui Ujula tänava oma. Võrdsesse punktiseisu on seatud ka 0-alternatiivi puhul Sauna tn.(743) ja Kroonuaia tn. (575), kuigi tänava pikkus, hoonestus, haljastus jm. on täiesti erinev. 

6.4.Vibratsiooni mõjud: 

Tabel 32. Vibratsiooni mõjude olulisuse hindamine. 

	Tänav
	Null- alternatiiv
	Alternatiiv I
	Alternatiiv II
	Alternatiiv III
	Alternatiiv IV

	Lai
	-1
	(-2)
	(0)
	(-2)
	(0)

	Vabaduse pst
	0
	0
	0
	0
	0

	Kroonuaia
	-1
	2
	-1
	1
	-1

	Oa 
	0
	0
	0
	0
	0

	Vene pikend
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Jakobi mägi
	0
	-2
	-2
	-2
	-2

	Ujula
	-1
	1
	1
	1
	1

	Sauna
	-1
	1
	1
	1
	1

	Staadioni
	0
	0
	0
	0
	0

	Narva mägi
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Kokku
	-4
	-2
	-3
	-3
	-3


Siin tekib samuti küsimus, kuidas on Vene tn. pikendus saanud vibratsiooni osas samaväärse kaalu Vabaduse pst. ja Jakobi mäega. Ja kuidas saavad lühikesed ja hoonestuseta Ujula ja Sauna tn. lõigud olla tähtsuselt samaväärsed täispikkuses hoonestatud Laia ja Kroonuaia tänavatega? Teeme ettepaneku punkte muuta, arvestades tänavate iseloomu. 

6.5.Õhusaaste: 

Tabel 33. Õhusaaste mõjude olulisuse hindamine.

	Tänav
	Null- alternatiiv
	Alternatiiv I
	Alternatiiv II
	Alternatiiv III
	Alternatiiv IV

	Lai
	0
	-3
	-2
	-2
	-2

	Vabaduse pst
	0
	1
	2
	2
	2

	Kroonuaia
	-1
	3
	1
	2
	0

	Oa
	0
	0
	0
	0
	0

	Vene pikend
	0
	-3
	-2
	-2
	-2

	Jakobi mägi
	0
	-2
	1
	1
	1

	Ujula
	-1
	3
	2
	2
	3

	Sauna
	-1
	2
	2
	2
	2

	Staadioni
	0
	1
	-1
	-1
	-1

	Narva mägi
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Kokku
	-3
	1
	2
	3
	2


Siin sama küsimus, mis eelmiste tabelite puhul. Praegu aktiivses kasutuses olev Lai tn. on saanud olemasoleva olukorra hinnangus samapalju punkte kui veel olematu Vene tn. pikendus, kus pole 0-alternatiivi käsitlevaid mõõtmisi tabelite 8-11 kohaselt tehtudki. Samas Ujula ja Sauna tn. oma -1 punktiga on 0-alternatiivi puhul võrdväärses seisus Kroonuaia tn-ga, kuigi neil pole hoonestust ja funktsioon on teine. Alternatiiv I rakendumise puhul saab Ujula tänava jupp aga sama palju punkte kui täispikkuses hoonestatud Kroonuaia tn. Ilmselt on hindamispunktid võetud lähtuvalt õhusaaste tasemest ja teatud loogika järgi ka õiged, kuid linnaplaneerimise kontekstis ei anna formaalne lähenemine elukeskkonna kvaliteeti parandavat tulemust. Peab hindamisel ka arvestama erinevate tänavate avatust ja saasteainete hajumisvõimalusi. Teeme ettepaneku hindamispunkte muuta, arvestades tänavate iseloomu. 

6.6.Alternatiivide kokkuvõte: 

Tabel 34. Alternatiivide hindamine 

	Mõju liik
	Mõju alamliik
	Null-alternatiiv
	Alternatiiv I
	Alternatiiv II
	Alternatiiv III
	Alternatiiv IV

	Mõju õhusaaste​le, mürale ja vibratsioo​nile
	Õhusaaste
	-3
	1
	2
	3
	2

	
	Müra
	-11
	-7
	-12
	-10
	-11

	
	Vibratsioon
	-4
	-2
	-3
	-3
	-3

	Mõju põhja- ja pinnaveele
	Põhjavesi
	0
	0
	0
	0
	0

	
	Pinnavesi
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Mõju Emajõe kaldajoonele
	
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Mõju elustikule
	
	0
	0
	0
	0
	0

	Maastiku ilme muutused
	
	0
	-1
	-1
	-1
	-1

	Mõjud inimeste heaolule ja tervisele
	Heaolu
	-1
	0
	0
	0
	0

	
	Tervis
	-1
	1
	0
	0
	0

	Sotsiaal-majanduslikud mõjud
	Liiklussagedus
	-3
	4
	-3
	-1
	-3

	
	Ooteajad ristmikel
	-4
	0
	-2
	-5
	-5

	
	Keskmine ühenduskiirus, summaarne läbisõit ja ajakulu Tartu tänavatel
	0
	2
	2
	1
	-1

	
	Hoovidesse sisse/välja sõit
	0
	-2
	-1
	-1
	-1

	
	Kinnisvara hinnad
	0
	0
	0
	0
	0

	
	Õppetöö
	-1
	-2
	-1
	-1
	-1

	Säästev areng
	
	0
	-2
	-1
	1
	1

	Muud küsimused
	Botaanikaaed
	-1
	-1
	-1
	-1
	-1

	KOKKU
	
	-29
	-11
	-23
	-20
	-26


Tabeli osas – Emajõe mõju kaldajoonele – on III ja IV alternatiiv saanud võrdselt punkte I ja II alternatiiviga, ehkki aruande ptk 4.5. kohaselt väheneb Emajõe pindala kõige rohkem alternatiivide I ja II puhul. Punktitabelit tuleks vastavalt muuta. 

Elustiku osa on saanud kõikide alternatiivide puhul 0 punkti, ehkki ptk. 4.5 öeldakse, et jõe põhja pindala vähenemine võib vähendada põhjaelustiku elupaiku. Seda tuleks samuti tabelis kajastada. Samas tuleb märkida, et töös räägitakse küll põhjaelustikust, kuid ei öelda, missugune see elustik on – kellest-millest koosneb ja mida talub. Teeme ettepaneku tööd ka selle teema osas täiendada. Sama ettepaneku teeme elustiku peatüki 4.6. suhtes üldisemalt. Linnu-ja loomaliikide nimetamisel ei piisa meie arvates vaid linnamaastikule iseloomulike liikide mainimisest. Kalade puhul tuleks täpsemalt käsitleda rändeteede teemat, praegu kirjeldatakse punktis 4.6. põgusalt, et Emajõgi on oluline ühendus Võrtsjärve ja Peipsi vahel, oluline rändetee jne, kuid mõjudest nende aspektide kontekstis ei räägita. Leiame, et seda oleks vaja teha. Lisaks tuleks tellida eksperthinnang, mis näitaks kavandatava tegevuse alternatiivide mõju käsitiivalistele (nahkhiirtele), kes kasutavad Emajõe jalakäijate silla ümbrust ja botaanikaaeda toitumispaikadena. 

Maastiku ilme muutused on saanud kõigi alternatiivide puhul võrdselt -1 punkti ehk leitud nõrga negatiivse mõju avaldumist. Aruande peatükis 4.7. selgub, et maastikuna on käsitletud siin ainult silla lähiümbrust ja sillaehitamisega kaasnevaid muutusi. Samas on selge, et liikluse kasvuga kaasneval õhusaastel, vibratsioonil, liiklusummikutel jm.-l on samuti maastikku muutev mõju. Selles peatükis tuleks analüüsida kavandatava tegevuse ja alternatiivide mõju ülikooli peahoone tagant algavale alale – kuhu jäävad ka Jakobi tn., Laia tn. ots, Baeri tn. ja Toomemäe nõlvad – tervikuna. sh. mõju sealsele haljastusele, aga ka Toomemäe kui puhkeala kasutamisele kasvava müra, vibratsiooni ja õhusaaste kontekstis. Siinjuures arvestada ka asjaolu, et Toomemäe üldplaneeringuga on määratud kestva ja säästva arengu tingimused, mille kohaselt peab Toomemäel olema tagatud pool- loodusliku pargiala maastiku ja haljastuse põhistruktuuri säilimine, inimesele igakülgse aastaringse puhkeotstarbelise kasutuse võimaldamine. Ka vajab hindamist kavandatava tegevuse mõju kesklinna linnamaastiku atraktiivsusele vaba aja veetmise kohana ja selle mõju turismile, kesklinna külastatavusele ja majandusarengule. Seega teeme ettepaneku maastikule avalduva mõju käsitlust laiendada, ning hindepunkte andes arvestada hindepunktide andmisel eespool nimetatud erinevaid aspekte. 

Mõjud inimeste heaolule ja tervisele – selle tabeliosa tulemuste saamise loogika jäi meie jaoks varjatuks – oleks vaja välja tuua kõik kaalutud aspektid. Null-alternatiivi puhul on lk 52 öeldud, et praeguse olukorra jätkudes on kõige suuremaks inimese tervist mõjutavaks asjaoluks tipptundidel Laia tn. ja Kroonuaia silla piirkonnas tekkivad liiklusseisakud koos õhusaaste, müra ja liiklustakistustega (jalakäijad ja ratastooliga inimesed ei saa üle tee). Siin tuleks samamoodi hinnata ikkagi ala laiemalt ja mõjusid täpsustada. Mitmete olemasolevas olukorras kirjeldatud probleemide osas peaks Tartu linn nii või teisiti midagi ette võtma. Nt. selle negatiivse asjaolu muutmiseks, et inimesed ei saa autode vahelt üle sõidutee, peaks ju leiduma ka mõni muu alternatiiv kui liikluse kahekordistamine antud piirkonnas. Kui liiklus muutubki ajutiselt sujuvamaks, siis pikemas perspektiivis mahub kahesuunalisele Laiale tänavale kaks korda rohkem sõidukeid liiklusseisakutesse seisma ja tõuseb seeläbi ka negatiivne mõju õhukvaliteedile ja mürale. Rajatavad foorid, ülekäigurajad, hoovidest väljuvad autod ja peatuvad bussid paratamatult tekitavad tipptunnil ka seisakuid. 

Ei saa nõustuda sellega, et kõigi alternatiivide, v.a. 0-alternatiivi puhul inimeste heaolule negatiivset mõju ei avaldu. Sellest seisukohast lähtuvalt on inimestena loetud ilmselt neid linnaelanikke, kes ise ei ela või ei liigu jalgsi antud piirkonnas, aga hakkavad autosõitudeks meeleldi kasutama rajatavat infrastruktuuri. Tabelis olevad 0-väärtusega hindepunktid lähevad vastuollu ka aruande ptk 4.8. enda tekstiga – nt. Alternatiiv I puhul kirjeldatakse, kuidas müratase võib Laial tänaval ulatuda üle kriitilise piiri, lisandusega, et on vaja rakendada leevendavaid meetmeid, kuid millised need siis on, kes vastutab nende rakendamise eest ja mis on nende meetmete koosmõju (nt. liikluse rahustamine –ülekäigufoorid - võimalikud seisakud- õhusaaste), see on veel vaja hinnata. 

Vibratsiooni osas on leitud, et sellest tingitud olulist negatiivset mõju elanike heaolule ja tervisele pole ette näha, sest kõik on normi piires. Kuid teades reaalset olukorda (Laia tn. elanike kirjeldused lauanõude värisemisest, botaanikaaia vibratsiooni-probleemidest teadustöö puhul) tuleks formaalsete normide kõrval ka tegelikku situatsiooni käsitleda ja inimeste- ülikooli töötajate elukvaliteedi/heaolu suhtes nende endi hinnanguid arvestav seisukoht võtta. Kui seadusega määratud piirnormid ei taga normaalset elukvaliteeti, siis tuleb näha normidest kaugemale ja lähtuda linna elukeskkonna planeerimisel inimeste tegelikest vajadustest.

Heaolu punkti juures öeldakse, et Vabaduse pst. Liiklussagedus kahaneks kõigi alternatiivide ellurakendamisel vähesel määral. Seega paraneks vähesel määral ka võimalused kasutada Vabaduse pst. äärseid parke linnaelanike poolt. Samas tekib küsimus – millal ja kui kauaks Vabaduse pst. liiklus kahaneks? Teeme ettepaneku seda selgitada, et oleks näha mõju hindamise tulemuste kohaldumise ajaline perspektiiv.

Lisaks piirkonna elanikele tuleb arvestada ka jalakäijate, ratturite, ülikoolitaguse ala ja Toomemäe puhkeala kasutajatega. Missugune on liiklusvoo kahekordistumise mõju (müra õhusaaste, liiklusturvalisus) nende heaolule? See aspekt tuleks tuua samuti välja eraldi tabelis.

Mõju inimeste heaolule võiks siis jaotada vastavalt:

· mõju pidevalt autoga liiklejate, kuid selles piirkonnas mitte elavate inimeste heaolule;

· mõju jalakäijate-jalgratturite-ratastooliga liikujate heaolule mõjupiirkonnas;

·  mõju olulisemalt mõjutatavate tänavate elu-ja õppehooneid kasutavate inimeste heaolule. 

· mõju Toomemäge puhkekohana kasutavate inimeste heaolule.  

· Mõju botaanikaaeda külastavate inimeste heaolule

Sellise jaotuse puhul saaks meie arvates oluliselt mitmekülgsema ja tegelikkust paremini peegeldava koondpildi. 

Mõju inimeste tervisele – ka siin ei saa nõustuda tabelis toodud hindepunktidega. Suurelt osalt samadel põhjustel mis heaolugi puhul - pole arusaadav, milliste inimeste tervisele (elanikud, erinevate transpordiliikide kasutajad) sildade rajamine ja eriti Laia tn. 2-suunaliseks muutmine positiivse mõju või siis hoopiski puuduva mõjuga on. Ning miks leitakse, et mõju puudub, kui liiklus tiheneb, liiklusohtlikud olukorrad sagenevad, õhusaaste, müra, vibratsioon paiguti suurenevad, visuaalne saaste (pidev autode pendeldamine) jalakäijate, ratturite, ümberkaudsete majade elanike jaoks suureneb. Ümbritseval keskkonnal on inimeste tervisele – nii psüühilisele kui füüsilisele (nt. pidevast mürafoonist tekkiv stress, tänava ületamiseks autode taga ootamine, liikumisviisi valikud, puhkevõimalused) otsene mõju. Teeme ettepaneku neid faktoreid samuti hindamisel ja punktide andmisel arvestada ja arvestada ka erinevate tänavate kaaluga olenevalt nende funktsioonist. 

Autoliikluse soodustamisel ja sellest tuleneval autosõltuvuse suurendamisel on ka negatiivne mõju rahvatervisele. Vähenev füüsiline aktiivsus suurendab ülekaalulisuse ja südame ja veresoonkonna haiguste ohtu ja seda mõju tuleks arvesse võtta.

Sotsiaalmajanduslikud mõjud

Selle punkti all on antud liiklustehnilistele näitajatele kolmekordne kaal kusjuures algandmed mille alusel punkte on antud puuduvad. Liiklussagedus ei ole iseenesest mõju vaid sellest tulenevad erinevad mõjud nagu müra ja õhusaaste ja liikumisvabadus, jne, seega tuleks liiklussagedus kui eraldi mõju eemaldada lõpptabelist. Ka ooteajad ristmikel ja keskmine ühenduskiirus, summaarne läbisõit ja ajakulu on dubleerivad liiklustehnilised näitajad, mis näitavad küll autoliikluse efektiivsust, aga ei ütle midagi transpordi efektiivsuse ja hinna kohta. Liiklustehnilised näitajad on vaja asendada hoopis olulisema tähtsusega transporditehnilised näitajatega nagu energiakulu inimkilomeetri kohta ja ruumikasutus inimkilomeetri kohta. Olulise sotsiaalmajandusliku mõjuga on liikluse kasvu mõju kesklinna atraktiivsusele, külastatavusele, turismile ja linna üldisele majandusarengule, ning see tuleks siia lisada.

Säästev areng - On käsitletud väga kitsalt loodusressursside kasutust silla rajamiseks ja sildade kasutust autoliikluse seisukohast, aga on välja jäetud kaks äärmiselt olulist loodusressurssi, energia ja linnaruum. Kindlasti on vaja hinnata kavandatava tegevuse mõju linnatranspordi energiaefektiivsusele ja linnaruumi efektiivsele kasutusele nii lühemas kui pikemas perspektiivis. Hinnata tuleks nii positiivseid mõjusid lühenenud sõidudistantsidest ja kütusekulust, kui ka negatiivseid mõjusid autoliikluse osakaalu tõusmisest linnatranspordis ja kesklinnaruumis. Autoliikluse tõus kesklinnas mõjub kindlasti ka tõrjuvalt kergliiklusele selles piirkonnas ja ka sellele tuleks säästva arengu seisukohast ja Tartu linna säästva arengu eesmärkide seisukohast hinnang anda.

7. Leevendavad meetmed

KMH aruandes pakutud leevendavad meetmed tuleks koondada hindamistulemuste kokkuvõtte eraldi alapunktiks ja tuua välja nende kohustuslikkus. Kusagil peab olema erinevate tegurite (müra, õhusaaste, vibratsioon, liikluskorraldus jne.) juures see piir, millest alates tuleb meetmeid kindlasti rakendada. Ei saa olla ju nii, et kavandatava tegevuse saab igal juhul ellu viia ja tegelikult on ükskõik, kas leevendavaid meetmeid rakendatakse või mitte. Meile teadaolevalt on KMH selleks dokumendiks, millest linn tegevuse elluviimisel leevendavaid meetmeid valides ja rakendades peab lähtuma. 

Leevendavad meetmed, mis on spetsiifilised ühele alternatiivile või avaldavad ühele alternatiivile suuremat mõju kui teistele (nt. Kahesuunalise liikluse puhul on ilmselt suurem vajadus Laial tänaval jalakäijate fooride järel) tuleks arvesse võtta ka mõju hinnangus, sest lisa foorid kindlasti mõjutavad tänavate läbilaskevõimet ja ristmike ooteaegu erinevalt erinevate alternatiivide puhul. Kahesuunalise Laia tänavaga lahenduste puhul on ka jäetud arvestamata hoovidest sisse ja välja sõitude ja busside peatumiste suurem mõju liikluse sujuvusele ja ooteaegadele, kui ühesuunalise Laia tänavaga lahenduste puhul.

Viidatud on Tiit Metsvahi poolt välja pakutud leevendavaid meetmetele, mida on, aga kohati tõlgendatud teisiti. Tiit Metsvahi kirjutab “senisest karmima parkimispoliitika realiseerimine (sealhulgas põhimõtteliselt piirava iseloomuga parkimisnormide kehtestamine ja nende järgimine)” ja KMH aruanne ütleb “Tasuline parkimine kesklinnas, parkimisalade suurendamist kesklinnas ei tohi ettenäha”. Kuidas on põhjendatud selline tõlgendus? Metsvahi kirjutab et on vaja rakendada karmimat, põhimõteliselt piiravat parkimispoliitikat, mitte tasulise parkimise jätkamist senisel kujul.

Ajaloolise kesklinna äärealadele planeeritud parkimismajad (Aleksandri 2 ja Turu 2) ei saa käsitleda kui pargi ja jaluta süsteemi propageerimist (need on kesklinnale ja ülekoormatud Turu-Riia ristmikule liiga lähedal). Need parkimismajad pigem suurendavad liiklust sellel samal Turu-Riia ristmikul mida üritatakse Vabaduse silla ehitusega leevendada. Seega ei ole need leevendavad meetmed vaid hoopis negatiivsed mõjud antud projekti eesmärke silmas pidades. 

Leevendava meetmena müra puhul on pakutud kiiruse piiramist. Sellel on suur mõju mitmele hinnatud tegurile, ka ristmike ooteaegadele, liiklusesujuvusele, jalakäijate turvalisusele jne. Selle meetme rakendamise viise (liikluse rahustamise meetodid) ja selle mõjusid on vaja hinnata ja anda konkreetsemaid soovitusi või nõudeid. Sammuti raskeveokite liikluse piiramine. Liikluskorraldust puudutavate leevendate meetmete puhul on ka vaja täpsemalt määratleda, millised on nõuded selleks et tagada jalakäijatele rahuldav liikumissujuvus ja turvalisus – seda ei saa jätta lahtiseks. Ning ka nende meetmete mõju autoliiklusele õhusaastele, mürale, jne.
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