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kommunikatsiooni haldamisel; EuroPark
Estonia OU -d vééartuslike andmete jagamise
eest, mis voimaldas meil paremini moista
Tallinna parkimisharjumisi; Eesti
Kunstiakadeemiat, kes voimaldas kasutada omi
ruume t66tubade labiviimisel; Mari Jiissit
uuringu protsessis kaasamotlemise eest ja
konstruktiivse tagasiside eest raporti
koostamisel.
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Parkimisprobleemi olemus

SISSEJUHATUS

Uhe linna areng ja ditseng lihtub linnalisest
tihedusest, erinevate funktsioonide
mitmekesisusest ning nende omavahelisest
lahedusest ja thendustest. Linnad suudavad
majanduslikult ja elanike arvu poolest kasvada ka
fuusiliselt laienemata kui ettevotlus, tookohad ja
sotsiaalne suhtlus suudetakse panna tihedamalt
toimima. Sellest perspektiivist vaadatuna on
efektiivsel parkimispoliitikal, mis suudab valtida
parkimiskohtade arvu suurt kasvu, oluline roll
Tallinna majanduskasvu, sotsiaalse sidususe ja
elukvaliteedi tagamisel.

Ajalooliselt on linnade fiiiisiline vorm kujunenud
vastavalt peamiselt kasutatud liikumisviisidele.
Tallinna ehitatud keskkond on hetkel kujundatud
autoliikluse jaoks, kuna nii parkimisalade kui
sdiduteede brutopindala on koigis linnaosades
suurem jalakaijatele moeldud ruumist. Pealtnidha
voib jalakaijatele jaetud ruum tunduda piisav, kuid
konniteede brutopindala mé6tmed ei anna
tegelikku aimu selle ruumi kvaliteedist ja
kasutusmugavusest. Liigne parkimisele ja
sdiduteedele kulutatud maa pakub vdéimaluse seda
vihendada teiste jatkusuutlikumate liikumisviiside
kasuks.

Uhiskondlik parkimiskulu

Hoolimata sellest, et autojuhid ei maksa auto
parkimise eest tasuta parklates, ei ole parkimine
kunagi tegelikult “tasuta”. Koigil parkimiskohtadel,
hoolimata sellest kas need on era- voi avalikus
omandis, on ehitus-, hooldus- ja halduskulud.
Need kulud maksab alati keegi kinni ja need kulud
muutuvad nahtavaks naiteks parkimiskoha hinnas
voi avalike hoonete tasuvuse arvutamisel. Tasulise
parkimise puhul makstavad kulud kinni autojuhid,
kuid tasuta parkimise puhul jagatakse kulud koigi
elanike vahel hoolimata sellest, kas nad omavad
autot vOi mitte.

Uhiskondlik parkimiskulu on seda kérgem, mida
rohkem esineb “tasuta” parkimist. Kdrge
parkimiskohtade néudlusega kohad nagu erinevad
poed ja arid pakuvad tasuta parkimist, kuid
tostavad kaupade ja teenuste hindu, et korvata
parklate ehitus- ja halduskulusid.

Seetottu sisaldub kiilastajatele pakutud
“tasuta” parkimise hind igas nende poolt
ostetud kinopiletis, kohvitopsis voi
toidukorvis.

Avalikus omandis oleva tasuta parkimisplatsi
puhul tasuvad selle projekteerimis-, ehitus ja
halduskulude eest koik maksumaksjad.

Tunnustatud parkimispoliitika ekspert professor
Donald Shoup on péhjalikult uurinud parkimise ja
jaemiiigi omavahelisi seoseid erinevate
juhtumiuuringute kaudu. Tema hinnangul ei
kahanda tasuline parkimine miitigikéivet, vaid
hoopis kasvatab seda. Miigikaive kasvu pohjus
seisneb selles, et tasulisi parkimiskohti on tildjuhul
viahem ning parkimiskohtadest vabanenud ruumist
saab hea avalik ruum (néiteks labi vaikevormide ja
haljastuse lisamise), kaupluse fassaadi on paremini
margata ning kaupluse kiilastajate arv suureneb.
Linnad peaksid erinevate maakasutusviiside
valikul alati valima selle, mis pakub suurimat
avalikku hiive ning parandab elukvaliteeti voi
pakub uusi arenguvoimalusi.

Parkimiskohtade kasvu soosimine ei voimalda
parklate all olevat maad kasutada mone muu
majanduslikult kasuliku tegevuse otstarbeks
(rohkem kasumit ettevotjale, elu- ja tookohti ning
teenuseid linnakodanikele) ega avalike puhkealade
jaoks. Tanu parkimisplatsidele on linnaruum
horedam ning vahemaad erinevate sihtkohtade
vahel pikenevad. Vahemaade kasv soosib
omakorda autoliikluse kasvu.

OIGE HIND

Tasulise parkimise hind linnatanavatel on sageli
paika pandud juhuslikult. Tegelikkuses tuleks
hinna kujundamisel vétta aluseks ndudluse poolt
maédratud turuhind - mida suurem tiituvus, seda
suurem tunnihind. Omavalitsustele pakub selline
lahenemine voimaluse loobuda parkimistasude
méadra otsustamisest ja lasta seda kujundada
hoopis autojuhtidel, kes teenust kasutavad. Taolist
noudluse-pakkumise pohist lahenemist, kus
parkimistasu méaarab parkimiskohtade tdituvus,
kutsutakse diinaamililiseks joudluspohiseks
hinnastamiseks (dynamic performance-based
pricing).

Parkimise diinaamiline hinnastamine on jark-
jargult voetud kasutusele kogu maailmas
(Mackowski et al, 2015) ning see tuleks kasutusele
votta ka Tallinna parkimispoliitika kujundamisel.
Tallinna jaoks oleks see tileminek lihtne, kuna
linnal on juba olemas autode arvu lugemiseks
vajalik IT-taristu (mobiilse parkimise andmed)
ning kéesolev uuring kaardistas lisaks koik
olemasolevad parkimiskohad, mida saab niiiid
koos mobiilse parkimise andmetega kasutada
taituvuse arvutamiseks. See omakorda tihendab et
parkimise diinaamilise hinnastamise stisteemi
saaks votta kasutusele peaaegu kohe ilma
suuremate lisakuludeta.

Parkimistasusid saab kasutada jatkusuutlikumate
litkumisharjumuste juurutamiseks. Ainult 10%
kodulédhedase parkimistasu kasv on seostatav 8%
auto omamise vihenemisega (OECD, 2019). Eriti
oluline on podrata rohkem tihelepanu tasuta
parkimise pakkumisele t66 juures. Tasuta tokoha
lahedane parkimiskoht tekitab 0,17 tonni CO2
heidet auto kohta aastas (Eurostati andmed). Kui

60 juures parkimise muuta tasuliseks, voib autoga

tool kaijate hulka vahendada ligi 15% (OECD,
2019).

Ehituskulud

Parkimise ehituskulude arvutamine on keeruline,

kuna arendajad keskenduvad ehituse kogukuludele

ning eraldi statistikat ei koguta ainult

parkimiskohtade rajamisele kuluvatest summadest.

Koostdos ettevottega Endover Kinnisvara
selgitasime valja erinevat tiiiipi parkimistaristu
ehituskulud:

® 13 000€ — parkimiskoht parkimismajas

® 20 000€ — parkimiskoht maa-alusel
parkimiskorrusel

® 25 000€ — parkimiskoht maa-alusel

parkimiskorrusel keeruliste pinnaset6de korral

Niiteks néuti Endover Kinnisvaralt ihe arenduse
puhul vastavalt kehtivale parkimisnormatiivile
nelisada parkimiskohta, ning EVS Linnatanavate
standardi pohjal suurendati néutud

Shoup, Donald. The high cost of free parking: Updated
edition. Routledge, 2017.

Mackowski, Daniel, Yun Bai, and Yanfeng Ouyang. "Parking
space management via dynamic performance-based
pricing.” Transportation Research Procedia 7 (2015): 170-191.

SMALL FLATS MORE PARKING
SPACE REQUIRED

CONNECTING
APARTMENT SALE

WITH PARKING

CUTTING SPACE

LANDSCAPING AND
SUSTAINABLE
CONSTRUCTION
MATERIALS

HIGHER BUILDINGS
COSTS

LESS AFFORDABLE
HOUSINGS

Teine soovimatu tagajirg on linnakeskkonna tiheduse
vihenemine, mis omakorda pikendab kodu, t66 ja erinevate
teenuste vahelisi distantse ning suurendab autosoltuvust.
Linnal on véimalus edendada ettevottlikku, inimkeskset ja
rohelist pealinna loigates libi sidemed korterite miiiigi ja
parklakohtade vahel ning noudes normatiivis parkimiskohti
miinimumi asemel maksimumi pohjal, mis omakorda
baseeruks korterite arvu asemel brutopinnal.
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EuroPark parkimisplatside parkimiskoha aluse maa korgeim vidrtus asub Siidalinnas
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EuroPark parkimisplatside parkimiskoha aluse maa viikseim vadrtus asub Mustamdiel

parkimiskohtade arvu 25% vorra, viiesajani. See
omakorda suurendas ehituskulusid hinnanguliselt
1,3 miljonit eurot (100 x 13 000 = 1 300 000€ sh
KM). Kuna parkimiskohti ja kortereid miitiakse
sageli koos, siis muudavad korgemad
parkimiskohtade ehituskulud kallimaks ka
korterite hinnad, mis omakorda muudab elupinnad
vihem kattesaadavaks ja muudab ettevotete jaoks
monede tithjade kruntide arendamise
ebaatraktiivseks.

Korterite miiiik

Parkimiskohtade korgete ehituskulude tottu on
“tasuta” parkimiskohtade pakkumine nii elanikele
kui kilastajatele muutunud kinnisvaraarendajate
ja koduostjate jaoks suureks viljaminekuks.
Eelmisel aastal joustunud Korteriomandi- ja
korteritihistuseadust interpreteeritakse arendajate
poolt selliselt, et kortereid ja parkimiskohti tuleks
miitia Gihtse paketina (Parli, 2018), kuna
parkimiskoht arvatakse eluruumi osaks. See
omakorda tahendab, et parkimiskohtade
ehituskulud peavad kinni maksma ka need
koduostjad, kes tegelikult parkimiskohta ei soovi
ja kasutavad hoopis teisi litkkumisviise nagu
uhistransport.

Praeguse parkimispoliitika ja Korteriomandi- ja
korteriiihistuseaduse koosmojul suureneb noutud
parkimiskohtade arv tdendoliselt veelgi.
Parkimiskohtade ehituskulude sisaldumine
korterite 16pphinnas muudab korterid kallimaks ja
arendused tha keerukamaks. See omakorda voib
suurendada linna sisest ebavordsust, kuna
uusarendused on taskukohased vaid
korgepalgalistele ostjatele.

Viiksemate korterite ehitamine ei ole
lahendus korgete ehituskulude
kompenseerimiseks. Kuna praegune
normatiiv nduab parkimiskohtade arvu
korteri kohta, tihendab suurem korterite
arv kohe ka rohkem parkimiskohti.

Jéllegi on tagajérjeks suuremad ehituskulud, kuna
tihedas linnakeskkonnas tuleb ehitada selleks maa-
aluseid korruseid. Korgemad kulud sunnivad
omakorda leidma viise kokkuhoiuks nagu
odavamate materjalide kasutamine ja valiruumi
madal kvaliteet. Tekib noiaring, mis omakorda
vihendab elukeskkonna kvaliteeti ning arenduste
mitmekesisust.

Parklate aluse maa vairtus

Uks viis parkimiskohtade hinna maramiseks on
uurida parklatena kasutatava maa vaartust.
Parkimiskohtade véaartus (€/parkimiskoht) on
leitud avatud parkimisplatside (allikas: Europark)
parkimiskohtade arvu ja maa viimase ostutehingu
vadrtuse (allikas: Maa-ameti Maakataster) kaudu
arvestades parkimiskohtade alla jdédva maa suhet
maaiiksuse suurusesse. Niisiis on aluseks voetud
hinnad pigem tagasihoidlikud, kuna krundi
védrtus voib olla kasvanud vorreldes viimase
mitgitehinguga. Sellise arvestuse pohjal leidub
koige kallim parkimiskoht linnas Viru hotelli ees
(31041€/koht) ning kdige odavam parkimiskoht A-
H. Tammsaare tee Maxima XX ees (128€/koht).
Asumite pohjal arvutades on parkimiskohtade all
oleva maa vaartus 128€/koha kohta Mustamael
kuni 10789€/koha kohta Stidalinnas.
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KEHTIV PARKIMISPOLII'TIKA

Kehtiva parkimispoliitika (Tallinna linna parkimise
arengukava 2006-2014) analtitisimisel poorasime
tahelepanu kehtiva arengukava eeldustele,
kasutatud andmetele ning prognoosidele ja
eesmarkide taitmisele.

Linnal puudub pohjalikum tilevaade
parkimispoliitika mojudest (load, tanavel
parkimine, normatiivi rakendamine). Kehtivast
parkimise arengukava dokumendist ei ole
rakendatud koiki parkimispoliitika monitoorimise
indikaatoreid. Naiteks ei ole siistemaatiliselt
kogutud andmeid parkimiskohtade tépsete
asukohtade ja taituvuse kohta nii tasuta kui
tasulistel parkimisaladel. Seetottu olid
olemasolevad andmed parkimiskohtade kohta
puudulikud.

Praegune poliitika on olnud edukas kesklinna
autoliikluse kontrollimisel, tasuta
parkimisvdimaluste eemaldamisel ning “Pargi ja
Reisi” stisteemi juurutamisel. Ehkki olukord
kesklinnas on paranenud, on probleemid nihkunud
teistesse linnaosadesse. Eriti suure surve all on
kesklinna tasulise parkimisalaga piirnevad alad.

Arengukava eesmérgid

Kehtiva arengukava eesmérgid on:

o leevendada tinavavorgu labilaskvuse
kitsaskohtade probleeme liikluse ohjeldamisega,
vihendades tanavate kallihinnaliste
umberehitustoode vajadust;

e reguleerida linnakeskuse liikluskoormust, et
muuta keskus inimsobralikumaks ja laiendada
jalakaijate liikluse ala (Vanalinn);

e autoliikluse ohjeldamisega vihendada
keskkonna saastamist kahjulike heitmetega;

e toetada parkimistasudest ja —trahvidest laekuva
tulu néol tdiendavalt linna transpordisiisteemi
arengut.

Kehtiva arengukava fookus on seatud
autoliiklusele, (auto)parkimisele ja
ihistranspordile ning nende omavahelistele
seostele. Linnatédnavate disainile, linnakeskkonna
kvaliteedile, kinnisvaraarendustele ning uutele
tehnoloogiatele liialt ei keskenduta. Vaga vihe on
juttu jalgrattaparklatest, jalakaijate aga
spetsiifiliselt ka liikumispuudega inimeste
litkumismugavusest. Saastlikku linnaplaneerimist
vaadeldakse peaasjalikult vaid stisinikuheite
perspektiivist. Eraomandis parkimisalasid, mis
holmavad enamiku Tallinna parkimiskohtadest,
eraldi ei uuritud. Suurte transpordisdlmede nagu
sadama, rongi- ja bussijaama parkimisvéimalusi ei
kasitletud uldse.

Parkimiskohtade hoivatus

Kehtiva arengukava andmetel oli parkimiskohtade
hoivatus juulis ja augustis 2005 maksimaalselt 51%
paevas ja 26% 60sel. Sellest ajast alates on
kesklinnas parkimiskohtade taituvus téusnud -
hiljem késitleme selles dokumendis, et 2019. aasta
suve taituvus oli iile 80%.

Parkimisoperaatori AS Uhisteenused 2017. aasta
iilevaatest selgus, et Siidalinnas on parkimisalade
taituvus koige kdrgem - keskmiselt 90% kogu aasta

viltel ja pea 100% veebruaris, martsis ja
detsembris. Vanalinna parkimiskohtade hoivatus
on keskmiselt 51%, mis suureneb markimisvairselt
aasta l1opus ja mértsis. Kesklinna taituvus pusib
aastaringselt keskmiselt 29%, langedes suvekuudel
alla 10%. Kuna Stidalinna parkimisaladel on korge
taituvus, voiks kaaluda tulevikus Siidalinna
60péevaringse parkimisala laiendamist. Lisaks
motiveerib korge taituvus eraarendajaid ehitama
tédiendavaid parkimismaju (nagu Kaubamaja
piirkonnas ja sadamas).

AS Uhisteenused iilevaate (2017) kohaselt
kulutasid linnas tasulisel alal parkivad
inimesed parkimisele keskmiselt 3,9 € ja
parkisid 1h - hiljem nieme aruandes, kuidas
keskmine parkimistasu on tousnud 4,5 € -ni
ning keskmine parkimisaeg pikenenud 1,5h-
ni.

Parkimise kestus on koigis parkimiskohtades
ithesugune, Vanalinnas ja Stidalinnas on parkimise
hind vahemikus 4,6-5,6 eur, Kesklinnas vaid 1,6.
Vaadeldes Stidalinna piirkonna korget hoivatust ja
markimisvaarselt madalamaid parkimishindu
Kesklinna piirkonnas, on hinnaerinevused T1-T4
tsoonide naabrustes kohati liiga jarsud.

2005 a. Parkimise arengukava nimetas kolme
olemasolevat ja linna hallatavat jalgrattaparklat
kesklinnas (Vabaduse viljak —Jaani kiriku juures;
Niguliste Kullasepa tn ristmikul; Aia tn Vana Viru
tn ristmikul - kohtade arv tdpsustamata).
Arengukava soovitas jalagrattaparklaid lisada veel
seitmesse uude kohta kesklinnas ning koolide
imbrusesse. Olemasolevate jalgrattaparklate kohta
Tallinnas iilevaatlik info puudub. Linnal on
koost60s ettevottega BiKeep nutika lukustusega
jalgrattahoidlad. Linna veebilehe andmetel on
linnal 100 BiKeep parkimiskohta. Lisanduvad
muud BiKeepi hallatavad rattaparklad, mis on
leitavad nende rakendusest. Linnal on ka
linnarataste parklad koost6os operaatoriga Mdbius
bike, mida on nende kodulehe andmetel 40+
parklat tile 300 rattaga. Ettepanekute osas, mis
puudutavad jalgrattaparklaid, on hadavajalik viia
ellu jalgrattaparklate GIS kaardistus ning koguda
andmeid BiKeepi ja M6bius bike’i kaudu, et moista
paremini kasutajakitumist.

Linna parkimistulu on hetkel suurusjirgus 6
miljonit eurot. See tulu on kasvanud
vastavalt 4,97 miljonilt eurolt 2013.aastal
6,89 miljoni euroni 2017. aastal.

Ulevaade 2006. — 2014. aasta arengukava
dokumendi eesmarkidest ja ettepanekutest:

Uheks kehtiva parkimispoliitika probleemiks on
asjaolu, et kuigi tdnavatel parkimine on vorreldes
2005a. olukorraga vihenenud, on samaaegselt
suurenenud tanavavaline parkimine (Jurkevits,
2009). Neid uusi parkimisalasid kasutatakse
peamiselt pikaajaliseks parkimiseks (rohkem kui
4h) ning need paiknevad aladel, mis on ette ndhtud
elu- voi drihoonete arendamiseks (Jurkevits, 2009).
Seega ei ole kehtiv parkimispoliitika suutnud
efektiivselt suunata maakasutust ega viahendada
pikaajalist parkimist linna keskuses. Ténaviliste
parklate rohkus mojutab omakorda “Pargi ja Reisi”
stisteemi kasutust, kuna autoga liikujad ei ole seda
motiveeritud kasutama seni kuniks kesklinnas on
arvukalt maistliku hinnaga parkimiskohti.

Vastavalt arengukava soovitustele on
parkimiskontroll lahutatud parkimise korraldusest
- seda ostetakse teenusena eraettevottelt (AS
Uhisteenused). Samas puudub linna
Transpordiametil parkimiskorraldusega tegelev
iiksus, mis monitooriks linna parkimispoliitka
moju laiemalt (parkimiskohtade asukoha ja
héivatuse kaardistamine, parkimislubade analiiiis
jne).

Jérgmine tabel annab tilevaate kehtiva
parkimispoliitka pohieesmarkidest ja hetkeseisust.

Arengukavas soovitatud naitajad strateegia
Jjalgimiseks:
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Ettepanekute iilevaade ja nende hetkeseis:

Moodik

Méaodiku staatus, kommentaar

Parkimiskoormus. Septembrikuu topaeval linna tiksikutes
piirkondades tipptundide vahelisel perioodil iiheaegselt
parkivate séidukite arv, eraldades soidukid liigi ja
parkimiskoha iseloomu jérgi - tanaval, parkimishoonetes,
suuremates parklates parkivad sdidukid.

Ei ole moodikut rakendatud ja infot kogutud.

Parkimiskestvus ja selle jagunemine (iihe parkiva saiduki
keskmine parkimise aeg).

Linn saab jalgida ainult parkimist linna avalikus tasulises
parkimistsoonis.

Parkimiskohtade héivatus (vabade parkimiskohtade osakaal
parkimiskohtade koguarvust) erinevatel ajaperioodidel (talv-
suvi, téopaev-laupaev-piihapaev, 66paeva loikes, jne.)

Linna avalikus tasulises parkimistsoonis kuude loikes jalgitav.

Parkimisest saadud tulu (sh. parkimistrahvid)
parkimistsoonide Ioikes.

Saadud tulu jilgitakse.

Liiklussageduse vaartused hommikusel ja 6htusel tippajal
linnakeskuse piiridel ja linna administratiivpiiridel.

Liiklussagedust monitooritakse.

Soitjate jagunemine transpordiliikide Iikes linnas tervikuna ja
litkumisel linna keskusse (sdiduautoga, tihisséidukitega liikide
I5ikes, jalgsi ja jalgrattaga).

Monitooritakse

Eesmirgid

Hetkeseis voi kommentaar

Tallinna parkimispoliitika peamised eesmargid:

Linnakeskuse hea toimivuse tagamine meeldiva
elukeskkonnana, luues optimaalse suurusega jalakaijate
liikluse ala ja tagades keskuse hea kittesaadavuse
elanikkonnale.

Soéiduautode kasutamise ohjeldamine eelkoige Tallinna
keskosa liikluses parkimistasude optimeerimise ja kontrolli
tohustamise abil.

Parkimiskestvuse liihendamise ja parkimistasu reguleerimise
abil defitsiitse parkimispinna efektiivne kasutamine ja vabade
parkimiskohtade tagamine ka tippnoudluse aegadel.

Defitsiitse sdiduteepinna kasutamise optimeerimine liiklejate
enamuse huvides.

Soodustustingimustel parkimise piiramine tasulise
parkimiskorraga aladel (v.a. seaduses ettenahtud erandid).

Parkimisest saadava tulu suunamine linnatranspordi siisteemi
arendamiseks.

Tasulise parkimise korraldust tuleb vaadelda kui osa
liikluskorraldusest.

Huviriihmad ei pea praegust linnakeskust meeldivaks
jalakaijate keskkonnaks. Toimiv jalakaijate- voi
jalakaijate/kergliikluse prioriteediga piirkond on vaid
Vanalinnas. Autode parkimine Tallinna keskosas on tasuline
ning kontrolli on téhustatud. Soiduteepind on optimeeritud
enamike elanike kasuks (auto- ja iihistranspordi kasutajad).
Parkimislubade saamise igust ning parkimissoodustusi on
vorreldes 2005.a. olukorraga oluliselt vihendatud.
Parkimistulu ei suunata otseselt iihistranspordi arendamisse.

Uldine liikuvus:

Hetkeseis voi kommentaar

Selleks, et mojutada autoomanikku autol séitmist katkestama
ja jatkama seda thistranspordil(Pargi ja Reisi), ei piisa ainult
parklate rajamisest perifeersete thissoidukipeatuste juurde,
vaid stisteemi juurutamiseks tuleb tihest kiiljest tosta
thistransporditeenuse kvaliteeti nii, et oleks valistatud autost
loobuja sattumine tlenormatiivse taituvusega tihisscidukisse
ja tagatud dhisséiduki liiklemine tapselt séiduplaani kohaselt,
teisest kiiljest aga piirata auto kasutamist vastava
parkimispoliitikaga.

Uhistranspordi liinivorku ei ole pohjalikumalt uuendatud
(vastav uuring valmis alles 2018). Peamiselt kesklinnas on
lisatud tihistranspordi sdidurajad, millel on olnud oma roll ka
keskklinna autoliikluse kasvu piiramisel. P&R siisteem on
rakendatud, kuigi voimalikud siisteemi kasutajad ei ole alati
P&R vdimalustest teadlikud (huvigruppide koosoleku
tulemus). Rahulolu P&R teenusega on langenud ning
iihistranspordi kasutatavus on langenud nii linna kui
regionaalses kontekstis.
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Regulatsioonid

Parkimispoliitika eesmirk peaks olema laiem kui avaliku
teenuse pakkumine tulusaamise eesmirgil. Tasulise parkimise
korraldust tuleb vaadelda kui osa liikluskorraldusest.

See pohiméte ei ole oma tahtsust kaotanud. Parkimispoliitikat
tuleb vaadata nii linnaplaneerimise kui liikluskorralduse osana.

Parkimisest saadava tulu tuleks suunata linnatranspordi
stisteemi arendamiseks.

Parkimistasu ldheb linnakassasse ning seda ei suunata eraldi
thistranspordi arendamisse.

Parkimisalane informatsioon linnas véiks olla parem, seda nii
tasulise parkimise alade tihistuse, hinna ja ajaliste piirangute,
kui ka parkimisvéimaluste kohta.

Fuusiline margistus on tasemel. Tiihjade parklmxskohtade
infot vaiks paremini interaktiivsete siltide voi uute rakenduse
kaudu kommunikeerida. Parkimisautomaate on vaga vahe, mis
vaib osutuda probleemiks linna valiskiilaliste jaoks.

Seadusandlus, mis peaks reguleerima parkimise korraldamist
on Liiklusseaduse, Teeseaduse ja Halduséiguserikkumiste
seadustiku vahel jaotunud ning tihti ebaselge nii parkimise
korraldajale kui parkijale.

Korteriomandi- ja korteriiihistuseadus ja EVS 843:2016
standard “Linnatidnavad” on esile toodud hetkel oluliste
probleemidena. Muid seadusandlikke kitsaskohti pole
tahendatud.

Tallinna linn parkimishoonete rajamisel koosté6s
erainvestoritega nn. Public & Private Partnership- PPP
pohimotet rakendades. Maa-alused parklad on maapealsetest
parkimishoonetest ca 2 korda kallimad, seega on odavam
ehitada peamiselt maapealseid parkimishooneid. Uutes
parkimismajades rajada juurde ca 2000 tanavavilist
parkimiskohta.

Uute parkimishoonete ehitamise kohta on vihe materjali.
Linna osalusel on valminud 2009a. Vabaduse viljaku parkla
(200 kohta). 2019a. valmivad Mustamael Akadeemia tee 30
parkimisala (200 kohta) ja Tammsaare tee 92 (600 kohta).

Organisatsiooniliselt peaks parkimiskorralduse struktuur
olema selline, kus parkimiskontroll oleks lahutatud parkimise
korraldamisest, valistamaks parkimiskorra ja sellest
kinnipidamise kontrolli segunemist, ning sellega
parkimiskorralduse funktsioonide higustumist. Ulalmainitust
johtuvalt soovitatakse sellist struktuuri, kus parkimispoliitika
elluviijaks ja kujundajaks ning kogu parkimisinfo valdajaks on
Tallinna linn, samas tegeleb parkimiskorralduse tehnilise
poolega parkimisoperaator, kes valitakse konkursi alusel ning
on kohustatud jargima lepingus esitatud péhimatteid ning
saab sellest vastavat operaatoritasu.

Linna Transpordiamet korraldab parkimist, kuid seal puudub
eraldi parkimisega (andmete kogumine, monitoorimine jne.)
tegelev tiksus. Parkimisoperaatoriks on eraettevéte
Uhisteenised.

Algatada jargnevad seadusemuudatused, mille joustumine:

- voimaldaks parkimiskorda rikkunud séidukiomanikule
maédrata karistus ilma tema juuresolekuta (nn
anontitimmenetlus). - tooks taaskasutusele
nn. rattalukud;

- peataks parkimistrahvi saanud séidukiga tehtavad

toimingud autoregistrikeskuses (omaniku vahetus,
tehnotilevaatus jne.).

Trahve saab maarata ilma sdidukiomaniku juuresolekuta.
Eraoperaatorid ei suutnud varem saada parkimiskorra
rikkujate registriandmeid, kuid 2019a. kohtuotsuse jargselt
peaks see probleem lahenema. Eraoperaatoritel jai varasemalt
laekumata ca 100 000 eur trahve, kuna registrist polnud
voimalik saada infot sdiduki omaniku kohta.

Rattalukke ei kasutata, pigem panustatakse trahvidele.

Parkimistrahvide korral mingeid piiranguid
autoregistrikeskuse toimingutele ei kaasne.

Kesklinna tasuline parkimine

Kogu kesklinnas on viimastel aastatel parkivate séidukite arv
stabiliseerunud ja tihiskondlikus keskuses isegi vahenenud,
planeerimisega ja liikluskorralduslike meetmetega oleks
hadavajalk sailitada protsessi jatkumine tihiskondlikus
keskuses.

2005a. parkimise arengukava ei loendanud parkimiskohtade
tegelikku arvu, vaid hindas kesklinna parkimisnoudluse
langust liiklusloenduste pohjal. Kesklinna liiklus on olnud
pidevas kasvutrendis (ca 1% aastas). Samal ajal kui kesklinna
liiklus on kasvanud on kasvanud ka kesklinnas parkimine, kuid
muutunud on parkimiskorraldus (eraoperaatorite turule tulek).
Kesklinna on kerkinud mitmeid uusi parkimismaju, kuid kaige
nahtavam osa parkimise imberorganiseerumisest on olnud
tithjade kruntide muutmine avaparklateks.

Uutes parkimismajades rajada juurde ca 2000 tanavavalist
parkimiskohta.

Tornimie, Révala, Solarise ja Rotermanni parklatel on kokku
ca 2000. Lisaks on kesklinnas Viru, Stockmanni, Vabaduse
valjaku (200 kohta), FinEst ja J6e parkimismaja, mille tapse
kohtade aru kohta info puudub. Lisanduvad uued valmivad
arendused nagu Porto Franco sadamapiirkonnas.

Pargi ja kii siisteem: Tallinna tldplaneeringu jirgi on keskosas
ette nihtud autoliikluse piiranguala, mida piiravad Pohja vail,
JGe ja Pronksi tn, Tartu mnt labimurre, Rdvala pst koos
kavandatud pikendusega Parnu maanteele, Tonismae tn,
Toompuiestee ja Rannamae tee.

Selle piiranguala servadele on soovitav rajada “neelavaid”
parklaid, kuhu autoomanikud jitaksid oma auto ja suunduksid
Pnrangualale jalgsi. Seega toimiks peale eelkirjeldatud

‘maksuvaba” pargi ja ki- ka * tasullne pargi ja kéi-, kus
autoomanik tasuks parkimise eest “neelava” parkla
omanikule/haldajale. Kokkuvottes vihendaks “neelavad”
parklad autoliiklust piirangualal, mis aitaks muuta linnastidant
inimsébralikumaks.

Parkimismaju otseselt ‘Pargi ja kii’ siisteemi juurutamiseks ei
ehitatud. ‘Pargi ja kii’ siisteem toimub tdenioliselt
orgaaniliselt viisil, kus auto pargitakse paevaks tasuta voi
odavamale parkimisalale, mis on sihtkohast jalutuskaigu
kaugusel.

Laiendada jalakaijate ala kogu vanalinnale, tahistades
kohalikele elamkele ettendhtud parkimiskohad ja ainult
jalakiijatele ettendhtud ala.

Vanalinna jalakéijate ala on laiendatud. Uue
parkimispoliitikaga saab ka iilejaanud linnakeskuses
jalakdidavust toetada. Eriti piirkondades, mis jadvad Vanalinna
vahetusse lihedusse.

Suure parkimisnoudlusega kesklinna tinavatel rakendada
ajalisi (1-4h)parkimispiiranguid. Pikaajalist parkimist linna
keskuses tuleks valtida.

Ajalisi piiranguid peamistel tanavatel ei rakendatud.
Parkimisandmete péhjal saab jireldada, et avalikes tasulistes
parkimisalades jaab keskmine parkimisaeg iihe tunni piiresse,
mis tottu ei ole pikaajaline parkimine nendel aladel problem.
Pikaajaline parkimine on samas probleem tinavavilistes
parklates, kus keskmine parkimisaeg on iile nelja tunni paevas.

Kesklinna tasulist parkimisala laiendada ca 2008 tingimusel, et
olemasoleva tasulise parkimise koormus on joudnud ca 70%-ni
kohtade arvust.

Tasulisi parkimisalasid on alates 2006a. laiendatud sadama,
Peterburi tee ja Tehnika tanava suunal. Viimane parkimisala
laiendus toimus 2013. aastal. 2010a. sooviti Kalamaja muuta
tasulise parkimise piirkonnaks, kuid kohalik kogukond oli
sellele vastu.

Ettepanekute iilevaade ja nende hetkeseis:

Ettepanekute iilevaade ja nende hetkeseis:
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Ettepanekute iilevaade ja nende hetkeseis:

Ettepanekute illevaade ja nende hetkeseis:

Kesklinna tasuline parkimine

Parkimisalane informatsioon linnas véiks olla parem, seda nii
tasulise parkimise alade tihistuse, hinna ja ajaliste piirangute,
kui ka parkimisvéimaluste kohta.

Parkimismargistust on parandatud. Mobiilirakendus
voimaldab parkimist alustada, [opetada ning parkimise eest
tasuda, koondab erinevate parkimisoperaatorite poolt
hallatavad parklad ning naitab lahimaid parklaid vastavalt
asukohale. Futisiline margistus vaib jatkuvalt olla ebaselge
tsoonide piirialadel (naiteks Tonismael).

Parkimistariif ja parkimisaja piiramine peavad kujunema
regulatsioonivahendiks kiibe tagamiseks parkimiskohal
vélistades pikaajalisi parkimisi eriti “kuumades” piirkondades.

Tornimae, Ravala, Solarise ja Rotermanni parklatel on kokku
ca 2000. Lisaks on kesklinnas Viru, Stockmanni, Vabaduse
valjaku (200 kohta), FinEst ja J6e parkimismaja, mille tapse
kohtade aru kohta info puudub. Lisanduvad uued valmivad
arendused nagu Porto Franco sadamapiirkonnas.

Pargi ja ki siisteem: Tallinna tildplaneeringu jéirgi on keskosas
ette nahtud autoliikluse piiranguala, mida piiravad Péhja viil,
JGe ja Pronksi tn, Tartu mnt labimurre, Révala pst koos
kavandatud pikendusega Parnu maanteele, Tonismée tn,
Toompuiestee ja Rannamde tee.

Selle piiranguala servadele on soovitav rajada “neelavaid”
parklaid, kuhu autoomanikud jataksid oma auto ja suunduksid
piirangualale jalgsi. Seega toimiks peale eelkirjeldatud
“maksuvaba” pargi ja kai- ka “tasuline” pargi ja kai-, kus
autoomanik tasuks parkimise eest “neelava” parkla
omanikule/haldajale. Kokkuvéttes vihendaks “neelavad”
parklad autoliiklust piirangualal, mis aitaks muuta linnastidant
inimsébralikumaks.

Parkimistasusid on alates 2006.a. regulaarselt tostetud.
Viimane parkimistasude tostmine oli aastal 2016. Vanalinna ja
Suidalinna tsoonis kehtestati 6opéaevaringne tasuline
parkimine, Kesklinnas parkimine on tasuline téopaeviti 7-19 ja
8-15 laupieval.

Tasulise parkimise korraldust tuleks vaadelda kui teenuse
miitiki ja teha kaik selleks, et klient rahule jadks. Kontroloride
tilesannete hulka peaks kuuluma peale trahvinéuete
véljakirjutamise ka autojuhtide informeerimine.

Parkimiskontrolorid teostavad parkimiskontrolli ning
informeerivad parkimiskorralduse osas. Parkimiskontrolli
teostab osaliselt ka Tallinna Munitsipaalpolitsei, kes trahvib
naiteks haljasalal vms. keelatud kohas parkimise eest.

Loobuda Pirita tasulisest parkimisalast. Rakendada sesoonselt
lokaalseid tasulisi parklaid.

Pirita parkimisala on hoojaline 15.maist - 15. septembrini
0,01eur/minut.

Kortermajade piirkonnad

Parkimisalasid on véimalik suurendada suurelamute
kinnistutel olevate haljasalade ja nende kinnistute vahele
jaddvate nn vabade riigimaade arvel.

Selget olukorra paranemist pole toimunud, kuna paralleelselt
taiendustega (nt. ‘Hoovid korda’ programm) on suurenenud ka
autode arv. ‘Hoovid korda’ programmi raames toetab linn
hoovialade korrastamist sh. parkimisalade
iimberorganiseerimist. Lisaruum parkimiskohtade

Elamurajoonide sissesGidutee darde véiks rajada suuremaid
tasulisi parklaid, millele on véimalik kaugemas tulevikus
rajada lihtsama parkimishoone.

Jaoks leitakse sageli rohealade arvelt. Jalgrattaparklate
lisamine pole ‘Hoovid korda’ programmi raames prioriteetne
olnud (Tallinna rattastrateegia, 2018).

Parkimisnormatiivina soovitatakse 2-3/individuaalelamud,
ridaelamud/2 boksi kohta, kortermaja/1,5. Maa-alust
parkimist soovitatakse, kuid kardetakse, et see vaib olla
elanike jaoks liiga kallis.

Normatiiv kehtestati, kuid seda peetakse liialt jaigaks ning see
ei vota arvesse erinevate piirkondade ithendusi
iihistranspordiga (huvigruppide koosolek).

Pargi&Reisi

Pargi & Reisi stisteemi rakendamine:

esimeses jérjekorras timberistumisterminalide rajamine linna
I6unaosas (Laagri/Vana-Padskiila ning Jarve piirkond), Tartu
maanteel (Lennujaama-Ulemiste piirkond) ning Peterburi teel
(Smuuli tee/Peterburi tee piirkond). Hiljem, vastavate
kogemuste ja harjumuste omandamisel on otstarbekas juba
saadud kogemusi arvesse véttes pargi-ja-reisi-stisteemi
laiendamist kavandada ka teiste peamiste sisseséiduteede
ddrde.

Kokku on rajatud viis Pargi&Reisi ala 369 kohaga (Tallinna
linna koduleht). 2017 aasta loenduse kohaselt oli 100% tiituvus
Kalevi parklas ning 82% Pirita parklas, teises kahes parklas oli
vahem kui 50% taituvus (Tallinna linna loendusandmed).
2018a. avati Gonsiori tanaval uus parkla 161 kohaga (taituvuse
info puudub). Madal taituvus véib viidata parklate valele
asukohale voi Gihistranspordiithenduste madalale kvaliteedile.
P&R kasutatavust mojutavad ka liiga madalad parkimistasud
sihtkohas vai tasuta parkimise véimalus téokoha juures.

Jalgrattaparklad ning liikkumispuudega inimese sidukite
parkimine

7 new bicycle parking areas proposed. Parking should also be
allowed at parking houses. Schools need special attention.

Linnal on 9 BiKeep jalgrattaparklat erinevates asukohtades,
igatihes 10-20 kohta. Info jalgrattaparklate kohta on puudulik
ja vajab tdiendamist, seal hulgas olukord koolide jt.
haridusasutuste lzhistel. Detailsem Tallinna rattastrateegia
valmis 2018. aastal ja peab olema kaigi uuenduste
lahtepunktiks.

Arvestades puudega inimeste liikumisvoimalusi peaks olema
kesklinna piirkonnas igal tanavaléigul vahemalt tiks koht.
Lahtuvalt sellest on ettepanek tahistada tiiendavad
parkimiskohad puudega inimestele 6 piirkonnas kesklinnas.

Puuetega elanike parkimislubade vairkasutamist toodi
korduvalt esile huvigruppide koosolekutel. Linna véljastatud
parkimislube on 4756, mis on rohkem kui elanike parkimislube.
Puudega elaniku parkimiskaart voimaldab parkida igal pool ja
piiramatu ajaga, sealhulgas kohtades kus parkimine on
keelatud (juhul kui see ei hairi liiklust). Vaarkasutamine on
peamiselt seotud sel[ega et lube kasutavad inimesed, kellel
pole puuet ja kes ka ei saada puudega isikut. Probleemi on
vaga keeruline lahendada, kuna vairkasutust peaks kohapeal
tGendama. Samuti on keeruline viia sisse lisapiiranguid
parkimiskaardi kasutajatele ilma, et sellega kahjustataks
nende elanike huvi, kes luba toepoolest vajavad. Vorreldes
teiste ELi riikide regulatsioonidega puude isikute
parkimiskorraldusele, Eestis piirangud sisuliselt puuduvad
(Parking card for people with disabilities in the European
Union, 2008). Naiteks rakendatakse teistes riikides nagu Taani
voi Saksama parkimiskeeluga kohtadesse parkimisel
ajapiiranguid (15min-3h).
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Kehtiv normatiiv

Kehtiv normatiiv on uisna iiksikasjalik. See
pohineb ideel, et igas projektis peaks olema
maakasutusest lahtuvalt helde parkimisvéimalus.
Esialgses arengukava dokumendis (2005) ei ole
parkimiskohtade néude vihendamiseks
arvestatavad parkimiskohtade sega- ja ristkasutus

ithenduse korral, mille rakendamine on ebaselge,
kuna puuduvad selged meetodid (nt. mis juhul on
ihistranspordi ithendus hea?). Enamasti pdhjustab
praegune norm parkimisvoimaluste tleméaérast
pakkumist ja tarbetuid kulusid arendajatele ning
kodanikele. Eriti eluruumide puhul tuleks normi
vihendada - see peaks pakkuma stiimuleid linna
tihendamiseks (infill developments).

ning hea juurdepaas thistranspordile voi
eraparklatele. Tallinna parkimise korralduse
arengukava aastateks 2006-2014 2010. a
redaktsioonis on lisandunud parkimiskohtade
normi vihendamist lubavad punktid (punktid 4.2.6
ja 4.2.7) eraparklate laheduse ja tihistranspordi hea

Elamu tiiiip

Elamute teenindamiseks vajalike parkimiskohtade

Elamu asukoht ja normi liik f L
J arv Tallinna parkimise korralduse arengukavas

. " PR aastateks 2006-2014, 2010 redaktsioonis on jargnev:
Linnakeskus/ Vahevoond Aérelinn

elanik | kiilaline | kokku elanik | kiilaline | kokku

1. Vaikeelamud (kuni 2 korterit)

Parkimiskohti korteri kohta

iiksikelamu, koik korterid

1,2 | 0,8 | 2 | 15 | 1 | 2,5

2. Viaikesed korterelamud (kuni 6 korterit)

Parkimiskohti korteri kohta

2.1 ridaelamu boks, kdik korterid

1 | 0,6 | 1,6 | 1,2 | 0,8 | 2

3. Korterelamud

Parkimiskohti korteri kohta

3.1 alla 3-toaline korter

0,6 0,4 1 0,8 0,6 1,4

3.2 3- ja enamatoaline korter

0,8 0,4 1,2 1 0,6 1,6

4. Munitsipaalelamud

Parkimiskohti korteri kohta

4.1 alla 3-toaline korter

0,4 0,2 0,6 0,6 0,4 1

4.2 3- ja enamatoaline korter

0,6 0,2 038 08 04 1,2

5. Sotsiaalelamud (sh tihiselamud)

Parkimiskohti korteri kohta

5.1 alla 3-toaline korter

03 0,1 0,4 0,4 0,2 0,6

5.2 3- ja enamatoaline korter

0,4 0,1 0,5 0,6 0,2 08

6. Majutusasutused

Parkimiskohti majutusiiksuse kohta

6.1 motell - - - 1 - 1
6.2 hotell 0,2 - 0,2 0,5 - 0,5
6.3 hostel 0,1 - 0,1 0,2 - 0,2
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Hoonete, mis ei ole elamud, teenindamiseks vajalike
parkimiskohtade arv Tallinna parkimise korralduse
arengukavas aastateks 2006-2014, 2010 redaktsioonis
on jdargnev:

Maakri naide

Maakris on umbes 20000 m? kontoripinda 150 ehitatud
parkimiskohaga. Kontoriruumides on ligikaudu 1 inimene
10 m® kohta, seega kokku 2000 inimest. Parkimispinna
suurus on 5300 m? (150 parkimiskoha jaoks). Maakri
puhul on ehitatud parkimiskohti noutust vihem.
Detailplaneeringuga nouti 208 parkimiskohta ja mida oli
voimalik vihendada kui hoonete maht jddb
detailplaneeringus lubatud mahust viiksemaks ning
samuti Maakri kvartali linnakeskuses paiknemise ning
laheduses asuvate parkimismajade (Ravala tinava alune
parkimismaja) olemasolu tottu.

Kokkuvotvalt on Maakri kvartalis inimese kohta:
10 m? kontoripinda (korge tidirihinna tottu viike)
0,075 parkimiskohta ehk 2,65 m* parkla pinda

Vorreldes neid vddrtusi Tallinna kehtiva normatiiviga,
mille kohaselt on 1 parkimiskoht 80m? biiroopinna jaoks,
siis Maarkis on see 1 parkimiskoht 130 m” kohta, 40%
vihem kui normatiivi jargi vajalik.

Hoone kasutusotstarve

Hoone asukoht ja normi liik

Linnakeskus/ Vahevoond

Aarelinn

1. Asutused Parkimiskohti suletud brutopinna ruutmeetri kohta
1.1 véikese kiilastajate arvuga 1/120 1/60
1.2 suure kiilastajate arvuga 1/80 1/40

2. Kauplused Parkimiskohti suletud brutopinna ruutmeetri kohta
2.1 pood 1/80 1/40
2.2 hiipermarket 1/60 1/30
2.3 sdiduautode miiiigi- ja

hoolduskeskus 1740 130
2.4 tankla kauplusega 1/30 1/20

3. Toostusettevotted

Parkimiskohti suletud brutopinna ruutmeetri kohta

3.1 tootmine

1/210

1/100

3.2 ladu

1/240

1/120

4. Tervishoiuasutused

Parkimiskohti suletud brutopinna ruutmeetri kohta

4.1 hooldusasutus, hooldekodu

1/300

1/180

4.2 haigla, polikliinik

1/150

1/80

5. Haridusasutused

Parkimiskohti suletud brutopinna ruutmeetri kohta

5.1 lasteaed, koolieelne lasteasutus 1/270 1/150
5.2 pohikool, giimnaasium 1/240 1/120
5.3 kérgkool, ametikool 1/180 1/80

6. Kultuuriasutused

Parkimiskohti suletud brutopinna ruutmeetri kohta

6.1 nditusehoone, muuseum,
raamatukogu

1/180

1/100

6.2 sakraalehitis

1/150

1/80

7. Spordiasutused

Parkimiskohti suletud brutopinna ruutmeetri kohta

7.1 tervisekeskus, spa 1/120 1/80
7.2 spordisaal, ujula® 1/40 1/30
8. Saal- ja tribuitinehitised Parkimiskohti istekoha kohta

8.1 konverentsisaal, koolituskeskus 1/25 1/16
8.2 restoran, kohvik 1/20 1/12
8.3 kino, kultuurimaja 116 1/8
8.4 staadion, kontserdiviljak 112 1/8
8.5 teater, kontserdisaal, universaalhall 1/10 1/5
9. Sadamad Parkimiskohti paadikoha kohta

paadisadam 1/5 12
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Prognoosid

Arengukavas esitatud hinnangutega vorreldes on
majandus- ja litkkuvustrendid kdvasti muutunud.
Uue parkimispoliitka koostamiseks ja
liikuvusteemade taielikuks moistmiseks tuleb
analiiisida muutusi nagu asjade internet (I0T),
liitkuvus kui teenus (MaaS), majanduskaitumine ja
muid tulevikuprognoose, kus kahtlemata on peidus
ka palju teadmatust. Jargnevalt toome valja
peamised kehtiva arengukava prognoositud
muutused vorreldes praeguse seisuga:

Autode arvu kasvuks prognoositi aastaks 2020
425 autot 1000 elaniku kohta Eestis. See
prognoos osutus tagasihoidlikuks, kuna 2018 a.
seisuga on Eestis 565 autot 1000 elaniku kohta.
(Statistikaamet)

e Autostumise trend on veelgi tugevam
Harjumaal, kus autode arv on teinud l4bi 10
aastaga 56% tousu (aastal 2005 210 000 autot,
aastal 2015 328000 autot). (Statistikaamet)

e Tallinna linna sees on autostumise trend vihem
néhtav. 2017 aastal oli Tallinnas 198 000 autot
ehk 446 autot 1000 elaniku kohta. (Tallinn
Arvudes, 2019)

e Alates 2005 aastast prognoositi kesklinnas
liiklusvoo kasvuks 1-2% aastas. Tegelikkuses on
2013 ja 2017 aasta vahel kesklinna liiklusvood
isegi vahenenud (AKOL -1,2%). Uks selge
vihenemise pohjus on Jarvevana tee
renoveerimine, kus liiklus peale avamist on 34%
kasvanud. (Tallinna liikluse muutuse
monitooring automaatse seirestisteemi andmete
pohjal 2018; 2013) Samuti tihistranspordi
sdiduradade tekitamine kesklinnas.

o Ulejiinud linnas (arengukava kasutab terminit
adrelinn) prognoositi arengukava kohaselt 4-5%
liiklusvoogude kasvu, mis oleks rohkem kui
kiimne aasta jooksul taheldanud ligi 60%
kogukasvu. Loendusandmete kohaselt on liiklus
2012-2017 aasta vahemikus linnas kasvanud
9,5% ja Tallinna linna piiril 26%. (Tallinna
liikluse muutuse monitooring automaatse
seirestisteemi andmete pdhjal 2018; 2013)

e Kuigi kehtiv arengukava keskendus viga palju
vajadusele toetada tihistranspordististeemi
arengut, kasutatakse tihistransporti ttha vihem
(thistranspordi osa kdigist toole liitkumistest
aastal 2003 oli 51% ja aastal 2016 ainult 36%).
(Tallinna litkumisviiside uuring 2015; Harju
elanike liikumisviiside uuring 2017;
Statistikaamet)

e Soidujagamisteenuste (sh. taksoteenuse)
kasutamise hiippelist kasvu ning muutunud
ruumivajadust (takso peale minnakse itha
vihem taksopeatusest, vaid igalt poolt)
arengukava arvesse ei saanud votta.

Eesmirkide tiitmine

Kuna kehtiva arengukava jatkusuutlikku arengut
suunavad eesmargid on igati asjakohased ka
tdnapdeval, on peamiseks murekohaks see, et
linnal puudub iilevaade oma parkimispoliitika
tagajargedest majandusele, inimeste kaitumisele,
looduskeskkonnale ja ehitatud keskkonnale.
Seetdttu on parkimispoliitikal mitmeid tahtmatuid
tulemusi, mida ei ole osatud ette niha ega
adresseerida.

Koige olulisemaks tagajérjeks on
parkimisnormatiivi vahene paindlikkus, mis
takistab linna arengut, eelkdige uute kortermajade
ehitamist ning vanade vaértuslike hoonete
renoveerimist, mis molemad on iiliolulised
Tallinna majanduse kui ka elukvaliteedi
parandamise jaoks. Kuna kehtiv
parkimisnormatiiv nouab igale uuele projektile
kiilluslikult parkimiskohti, pooratakse vihe
tédhelepanu olemasolevate parkimiskohtade
efektiivsemale kasutamisele (jagatud kasutusega
parkimisalad), uute liikkumisviiside integreerimisele
linnakeskkonda (jagatud sdidukid,
kergliiklusvahendid), mugavatele
ihistransporditthendustele ja paindlikumale
hinnastamisele. Enamikul juhtudel viib
parkimisnormatiivi jargimine uute
detailplaneeringute kehtestamisel parkimis

kohtade tilepakkumiseni, mis toob kaasa lisakulud
arendajatele ning elanikele ning to6tab vastu
eesmdrgile toetada ithistranspordisiisteemi
kasutamist ja arengut.

Teisalt on suudetud edukalt kontrollida
autoliikluse kasvu ja kaotada tasuta parkimine
kesklinnas ning panna t66le Pargi&Reisi siisteem,
mis siiski vajaks veel paremat kommunikatsiooni
ning kiiremaid thendusi. Situatsioon kesklinnas
on kiill paranenud, kuid probleemid kandunud
teistesse piirkondadesse. Parkimistulu ei ole
otseselt suunatud thistranspordisiisteemi
arengusse ning arengukavas vilja toodud “Pargi ja
Jaluta” stisteemi (kiill tasuliste parklatega) on
suudetud edukalt rakendada vaid Vanalinna
piirkonnas.
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ULEVAADE
DOKUMENTIDEST

Esialgne parkimisega ja tildisemalt liikuvusega
seotud dokumentide analiiiis keskendus peamiselt
Tallinna linna tellitud uuringute tilevaatamisele.
Lisaks koguti taiendavaid materjale veebipdhistest
allikatest, naiteks parkimise teemaga haakuvaid
diplomit66d, riiklikku statistikat voi
teadusuuringuid mobiilsuse kohta laiemas
Harjumaa regioonis.

Uldiselt v&ib 6elda, et saadaval on kahte tiiiipi
teavet:
o liikluse ja transpordi uuringud,

e kodanike kusitlustel pohinevad uuringud
mobiilsuse ja / voi teenustega rahulolu kohta
(nii Tallinna kui ka Harju regiooni kohta).

To66s analiiiisitud dokumendid:
@ (2005) Tallinna linna parkimise arengukava
aastateks 2006 — 2014

® (2007) Lahtekohad Pargi & Soida stisteemi
rakendamiseks Tallinnas

® (2007) Vaike-Oismie piirkonna
parkimiskorralduse uuring

® (2009) Tallinna Parkimispoliitika analiiiis
(Jurkevits,J; bakalaureuset66, TTU)

@ (2010) Kalamaja piirkonna parkimiskorralduse
analiiiis

@ (2010) Tallinna pargi ja reisi siisteemi analiiiis

e (2013) Tallinna liiklussageduste vordlus
varasemate aastatega

@ (2013) Transpordi arengukava 2014-2020 (MKM)
e (2014) Pohja-Tallinna litkuvusuuring

e (2015) Harju maakonna thistranspordi
arengukava

e (2015) Liikumisviiside uuring elektrisoidukite
lihirendi ja saéstva transpordi kasutamise
arendamiseks Tallinnas

@ (2016; 2017) Elanike rahulolu Tallinna linna
avalike teenustega

® (2016) Puuetega Tallinlaste toimetulekut kasitlev
sotsiaaluuring

@ (2016) Tallinna kesklinna liikluse muutuse
monitooring automaatse seiresiisteemi andmete
pohjal

@ (2017) Tallinna ldhipiirkonna - Harjumaa (v.a
Tallinna linn) ning Kohila ja Rapla valdade
elanike  liikumisviiside uuring

® (2017) Tallinna rattastrateegia 2018-2027

@ (2017) Tallinna thistranspordisiisteemi
arendamine, liinivorgu optimeerimine

@ (2017) Tallinna Meredire Visioon

o (2018) Parkimise korraldamine Mustamae I ja IV
kvartalis

@ (2018) Tallinlaste rahulolukiisitlus

@ (2018) Tallinna liikluse muutuse monitooring
automaatse seiresiisteemi andmete pohjal

e (2018) Ajutine Mustamae.
Maastikuarhitektuurne analiiiis ja lahendused
hoovialade elavdamiseks.

e (2019) Mustamae linnaosade liikuvuse ja taristu
analiiiis ja lahendused

Kehtivate dokumentide kitsaskohad:

Puudub ilevaatlik teave litkuvuse ja parkimise
arengute kohta. Suurem osa uuringutest
keskendub pelgalt kolme kuni viie aastasele
perspektiivile, mitte pikaajalistele (10-15 aastat)
trendidele;

Vaid vahesed dokumendid kasitlevad
linnaplaneerimist laiahaardeliselt. Keskendutakse
kas hoiakutele vdi liiklusele. Ruumilisi aspekte
(liitkuvusele mdeldud ehitatud keskkond ja ka
ruumiline areng laiemalt) pole kisitletud ega
muude teemadega pdimitud;

Linnaosade uuringud on koikuva kvaliteediga,
nende fookus on erinev. Pdhja-Tallinna
liitkuvusuuring (2014) on parim naide, kuidas
liiklust, liikuvust ja ruumilist arengut ja
tulevikustsenaariumide loomist pdimida. Teavet
leiab ka Kalamaja, Mustamaie ja Viike-Oismée
kohta, kuid moned neist uuringutest on juba
vananenud. Linnaosadele oleks detailsemad
uuringud kasulikud, sest kogu linna kasitlevad
analiitisid ei suuda kitte nédidata koiki kohalike
kitsaskohti ning vélja tuua olulisi nilansse.

Eul_das T Tanaval parkimine Elanike parkimine Jioljuures Kaik piirkonnad
arjumusi parkimine
Autojuhid maksavad
Tasuta parkimine otseselt kinni vaid
Elanike t66 juures kasvatab Z(z)a-ris‘:f{tsigﬁhlézssi
Tanaval olevad parkimistasude 10% autokasutust 15%. E | ‘t ; autl:)delel
wva, olev: hinnatéus vahendab (OECD, 2019) 82% ulutust au
pa!'k|m|sk0had autode omamist 8%. Harjumaalt alahinnatakse
haivavad 20-30% . ! seetottu 40%.
moju tanavapinda (OECD (OECD, 2019) Tallinnasse (OECD, 2019) See
201931+pl > Tallinna kontekstis toolkaijatest pargib tihendab, et
tahendaks see vaid o0 juures Rt
hoolduskulud +1 eur hinnatusu tasuta.(Harjumaa keskmise tallinlase
ithe kuu kohta liikumisviiside tegE|]'kUd k.‘.‘LUd |
uuring, 2017) autole on vahemalt
g 104eur kuus
korgemad.
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SUHTUMISED JA
KULUTUSED LIKUVUSELE
LINNAOSADE KAUPA

Selles peatiikis antakse tilevaade Tallinna
linnakodanike liikuvuskulutustest, kasutades
andmeid kodanike rahulolu ja liikuvuse uuringust.
Kuna Tallinna thistransport on tasuta, ei ole 93%
kodanikest tihistranspordi kulusid.

Peamised leiud:

Tallinlased kulutavad iga kuu vahemalt 259 eurot
auto peale. (Tallinna litkumisviiside uuring, 2015)
OECD 2019 aastast parit aruanne viitab, et auto
omamise kulusid alahinnatakse ligi 40% vorra.
Tallinna puhul tdhendab see, et auto tegelikku
omamiskulu hinnatakse kuus pea 104 euro vorra
madalamaks.

Taksot kasutab 38% tallinlastest.
Soidujagamisteenuse madalamad hinnad viitavad,
et takso kasutajate hulk kasvab. Linlased
kulutavad kuus taksoteenusele keskmiselt 22
eurot. Soidujagamisteenuste voimalused on
viimastel aastatel hiippeliselt kasvanud, seega
oleks tarvis uut uuringut, millega selgitatakse vélja
elanike tegelikud soidujagamise kulud. (Tallinna
litkumisviiside uuring, 2015) 73% elanikest on
valmis maksma 10 eurot kuus parkimiskoha eest.
(Elanike rahulolu Tallinna linna avalike
teenustega, 2017). Tallinna linna kodanikule on
aastane parkimistasu tasulise parkimise alal
praegu 120 eurot. See teeb 10 eurot kuus.
Eraettevotete opereeritavatel parkimisaladel on
parkimise kohatasu oluliselt suurem (Europark
hallatavate parklate kuu kohatasud kesklinna
piirkonnas algavad 25-40 eurost).

Igal linnaosal on eripérased liikuvuse eelistused,
mustrid ning kitsaskohad. Suurema
autokasutusega linnaosadel nagu Nomme ja Pirita
on teistest erinevad litkuvuse arendamise
voimalused. 39% tallinlastest pendeldab
toopaevadel kesklinna vahet (Elanike rahulolu
Tallinna linna avalike teenustega, 2017).

Hiljutised rahuloluuuringud naitavad vihest
rahulolu “Pargi ja Reisi” teenusega ning jalgrataste
parkimisvdimalustega. (Elanike rahulolu Tallinna
linna avalike teenustega, 2016; 2017) Omaette
kitsaskoht néib olevat ka jalgteede ja
kergliiklusteede hooldus. Parkimiskohtade
véhesust linnaosades ja kesklinnas kinnitavad
endiselt mitmed kiisitlused. Vaid 26% kisitlusele
vastanutest on rahul kesklinnas parkimisega.
(Elanike rahulolu Tallinna linna avalike
teenustega, 2017) Samas on kesklinna
parkimiskorraldusele ja parkimisteabele antud
korge hinnang ning see ei néi olevat probleem.

1. Kulutused liikuvusele
Auto

Tallinlased kulutavad autodele keskmiselt 259€
kuus. Koige suuremad kulud on Pirita, Nomme ja
Kesklinna elanikel, koige viiksemad kulud on
Pohja-Tallinnas, Lasnamael ja Kristiines. Ainult 7%
tallinlasi on kulutanud raha tihistranspordile,
peamiselt seetdttu, et thistransport Tallinna
elanikele on tasuta. Keskmine kulu
ithistranspordile oli 15eur kuus. Kesklinn
(Stidalinn) ja Mustamaée eristuvad kui linnaosad,
kus kulud thistranspordile on kdrgemad. Samuti
on oluline vilja tuua, et to6andjad ei hiivita
tildjuhul kulutusi tihistranspordile, kuigi sageli
hiivitatakse t66andjate poolt kulutusi autosoidule
naiteks pakkudes tooautot voi tasuta parkimist. %
Tallinna leibkondades on kasutusel t66andja poolt
antud auto. (Tallinna liikumisviiside uuring, 2015)

Takso ja soidujagamine
Taksot kasutab 38% tallinlasi. Keskmine kulu

taksole tihes kuus on 22eur. Taksot kasutavad
koige rohkem Kesklinna, Méhe ja Kalamaja

elanikud. Koige rohkem kulutavad taksole raha
Haabersti elanikud (32eur). Ainult 20% kiisitletute
taksokulud huvitatakse tooandja poolt. 2015a. 1abi
viidud litkumisviiside uuring p6éras eraldi
tihelepanu elanike kogemustele lithirendi (ELMO)
ja sdidujagamisteenuste kasutamisel. Uuringust
saab jareldada, et 23% elanikest on valmis
kasutama lithirenti. Uuringu labi viimise aastal
kasutas sdidujagamisteenuseid vaid 4%
tallinlastest. Jargnenud aastate jooksul on
sdidujagamisteenuste kasutamine tdenéoliselt
mitmekordistunud ning turule lisandunud mitmeid
uusi pakkujaid (Bolt, Yandex, Citybee). Juba 2015.
aastal naitas 30% vastanuid valmisolekut kasutada
sdidujagamisteenuseid oma igapaevaliitkumiste
tegemiseks. (Tallinna liikumisviiside uuring, 2015)
Toendoliselt oleks vajalik viia labi uus uuring, mis
annaks parema iilevaate sdidujagamisteenuste (sh.
toukerattad) kasutajakogemusest erinevate
vanusegruppide ja piirkondade loikes.

Parkimine

Autoomanikud olid tasulise parkimise osas
meelestatud positiivselt ning ndus maksma 10-
20eur kuus parkimise eest koduldhedases
valiparklas. 53% protsenti kiisitletutest olid nous
maksma vdhemalt 10eur kuus. Koduldhedase
parkimise suurimaks murekohaks on turvalisus,
seetdttu on elanikud valmis maksma rohkem
valvega parkla kasutamise eest (73% vastanuid).
Kisitletute pakutud suurusjark (10 eur kuus)
kattub elanike parkimislubade maksumusega linna
keskuses (120eur aastas). Elaniku parkimisluba ei
ole voimalik taotleda kuupéhiselt. Samas voib
kisitluse tulemustest jareldada, et 10eur parkimise
kuutasu oleks vastuvoetav tasu parkimise eest
enamikele autoomanikest elanikele Tallinna
erinevates linnaosades. (Elanike rahulolu Tallinna
linna avalike teenustega, 2017)

aardi ankifekdotud iga o kohta
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2. Soov muuta harjumusi

Tallinna litkumisviiside uuringust (2015) saab
jareldada, et 72% elanikest oleks valmis oma
liitkumisharjumusi muutma, kuid autoga liitkujate
grupi harjumuste muutmine on koige keerulisem.
Nomme, Pirita ja Haabersti linnaosade elanikud on
koige rohkem “autousku” ning seal on ka kdige
vahem tihistranspordi kasutajaid. Tallinna 6
autoga soitjat 10st ei soovi oma litkumisviisi
muuta. Ainult 14% autokasutajaid oleksid valmis
proovima iihistransporti (5% koigist Tallinna
elanikest). 63% Tallinna leibkondadest on vihemalt
iiks auto (koige rohkem autosid Pirital ja
Kristiines). Tallinna elanikud eelistavad autoga
liitkumist peamiselt sihtkoha kauguse tottu, kuid
ka aja kokkuhoiu ja mugavuse tottu. Positiivselt
on tthistranspordi osas meelestatud pigem naised,
venekeelsed elanikud, 55-64 aastaste vanusegrupp
ja Lasnamée elanikud. Kesklinnas, Lansnamée ja
Nommel on koige suurem protsent elanikke, kes
sooviks autoga litkumise vahetada ihistranspordi
vastu.

Pargi&Reisi parklate skeem. 2019a. lisandus Gonsiori
P&R parkla (161 kohta). Allikas: www.tallinn.ee
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Rattaga soitmine

56% Tallinna majapidamistes on jalgratas (koikides
linnaosades vihemalt 50%). Pea poolel
elanikkonnast (49%) on jalgratas ja 24% soovib
jalgratast omada, kui neil oleks koht, kus ratast
turvaliselt hoida. 70% kiisitletutest kinnitab, et
sooviksid paremaid ratta parkimise voimalusi. 6%
tallinlastest kasutavad ratast iga paev voi mitu
korda nédalas. (Tallinna litkumisviiside uuring,
2015) Kuna uuring viidi 14bi oktoobris, on
tdendoline, et see protsent on tegelikkuses suurem.
Vaid 45% vastanutest on (kodus) ratta parkimise
voimalustega rahul, koige probleemsem on
olukord Mustamaéel, Lasnaméel ja Kesklinnas.
Tallinna elanike rahulolukiisitlus (2017) niitab
veelgi madalamaid ratta parkimisega rahulolemise
arve. Rahulolu madalamad tulemused kaivadki
ratta parkimise ja talvise kergliiklusteede hoolduse
kohta. Vaid 29% vastanutest on rahul ratta
parkimise voimalustega linna keskuses. Jalgrattaga
sdidavad enam mehed, korgema sissetulekuga
ithiskonnagrupid (sissetulek enam kui 700 eurot) ja
Pohja-Tallinna elanikud. Inimesi motiveerib
jalgratast valima tervis (82%).

¢
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Jalgsiliikumine

81% tallinlastest liigub iga paev voi mitu korda
néddalas jala. Paljud (72%) konnivad jala tervise
edendamiseks. Teised pohjused on seotud
linnaruumiga - kodu ja bussipeatuse asukoht jms.
Korgema sissetulekuga, venekeelne elanikkond ja
45-54 aastased konnivad jala koige vahem. Koige
rohkem kéivad jala naised, 15-24 aastased ja 65-74
aastased tallinlased. (Tallinna liikumisviiside
uuring, 2015) Elanike rahulolukiisitlus (2017)
naitab, et kodupiirkonnas loetakse jala kdimise
voimalusi heaks, kriitilised ollakse teede hoolduse,
eriti talvise hoolduse osas.

Soidujagamine

Soidujagamisteenuseid kasutavad 20% elanikest ja
ligi % on valmis seda proovima. Séidujagamist
kasutavad peamiselt 15-29aastased noored! Vaid
3% Tallinna majapidamistest on kasutanud
lithiajalist auto rentimise teenust ja % sooviks seda
proovida (lastega suuremad majapidamised
kesklinnas, Kristiines ja Pirital).

® 57% EI KASUTA rakendusi liikuvuse
planeerimiseks;

e vaid 2 inimest 10st oskab nimetada monda

soidujagamisteenust (2015). Regulaarsed
jalgratta kasutajad kasutavad ka
sdidujagamisteenust enim! Kdige rohkem
kasutatakse sdidujagamist Nommel, kesklinnas
ja Pohja-Tallinnas.

e 50% vastanutest pole sdidujagamist pakkunud ja
34% ei kaaluks seda kunagi. 60% pole
soidujagamist kasutanud ja 41% ei soovi seda ka
proovida. (Tallinna liikumisviiside uuring, 2015)

“Pargi ja Reisi”

Harjumaa litkumisviiside uuring (2017) naitab, et
inimesed on motiveeritud P&R voimalusi
kasutama, et vahendada auto- ja parkimiskulusid
ja ka siis, kui parkimiskohta oleks raskem leida.
50% vastanutest ei kasutaks siiski P&R voimalusi.
Peamised pohjused on: see on ebamugav, autot
vajatakse ka linnas, P&R parklad pole sobivates
asukohtades. On murettekitav, et rahulolu P&R
siisteemiga on vastavalt elanike
rahulolukiisitlusele (2017) langenud viga madalale.
Rahulolu P&R siisteemiga on langenud 50% (2015)
ainult 31%ni (2017).

¥ Parkimine- @ty Rattaparklad

+ Parkimine+ (% Jalgrataste kasutus

‘ Kulutused autole ﬁ Suhtumine UT

Ulalolev kaart nditab peamiseid liikumisharjumuste erinevusi ja liikuvusvajadusi Tallinna erinevates linnaosades. Vilja on toodud iga linnaosa on liikuvuseripirad ja -probleemid, ehk
millises kiisimuses on uuringus saavutatud korgeim/madalaim koht koigi linnaosade loikes. Suurema autokasutajate arvuga linnaosadel nagu Nomme ja Pirita on erinevad voimalused

liikuvuse parandamiseks. Naiteks Nomme elanikud soovivad rohkem vahetada autosoitu ihistranspordi vastu. Pirital omatakse koikidest Tallinna linnaosadest koige rohkem jalgrattaid ning

ka kasutatakse neid koige rohkem igapdevaselt. Pohja-Tallinn, Mustamde ja Lasnamde eristuvad sddstvate liikumisviiside eelistamisega, mida omavalitsus peaks igakiilgselt toetama ja
sdilitama. Nii Tallinna (2015) kui Harju (2017) liikuvusuuringud nditavad, et liikkumiseelistused on mojutatud vanusest, soost, sissetulekust ning ka etnilisest kuuluvusest. Autoga soitjad on
peamiselt mehed. Mehed on ka grupp, keda on kéige keerulisem veenda proovima teisi liikumisviise nagu iihistransport. (Harjumaa liikumisviiside uuring, 2017) Uhistranspordi
kattesaadavus on koige olulisem noorte ja eakate kasutajate jaoks. Noorte jaoks on eriti olulised ka kergliiklusteed ja jalgrattaparklad. Litkumispuudega inimeste parkimise korraldamine on
probleem, kuid seda pole uuringutes pohjalikumalt uuritud. Lastega perekondade parkimisvoimalusele ning litkumisharjumustele pole samuti eraldi tihelepanu péoratud (va. jalgrattasoit ja

kooli viimine).

Harjumaa (va Tallinn) liikumisviiside uuringust (2017) selgus, et ajasddst ja mugavus on peamised pohjused auto eelistamiseks. 26% autokasutajatest ei soovi mitte mingitel tingimusel
litkumisviisi vahetada ning 24% soidavad autoga laste tottu. Samas selgus uuringust, et viga suur hulk (38%) autojuhte sooviks oma liikkumisharjumusi muuta (motiveerivad paremad
iihistranspordi iihendused, soidujagamine, korgemad parkimiskulud jne.). Niisiis on Tallinna parkimispoliitika oluline voimalus toetada inimeste likkumisharjumuste muutumist.
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TALLINNA
RATTASTRATEEGIA
2018-2027

Tallinna rattastrateegia soovitab votta kasutusele
parkimisnormatiivi, kuid ei anna iilevaadet
praegustest parkimisvoimalustest. Samas pakub
rattastrateegia vélja pohjalikud soovitused ja
néited jalgrattaparklate rajamiseks, alustades
koolide piirkondadest and tehes paremat koost66d
korteritihistute ja arendajatega.

Piirkondlikud parkimisuuringud

Linnaosade ja asumite kohta on teostatud
eelnevalt vaid tiksikuid parkimisuuringuid, ning
osa uuringutest olid juba vananenud. Raportis
toome vilja Kalamaja ja Mustamae piirkonna
parkimisuuringute tulemused.

Viahene parkimiskohtade arv on probleem
enamikes piirkondlikes kisitlustes ja ka
linnakeskuses. Ainult 26% vastanutest olid rahul
parkimisega linnakeskuses. Samas on linnakeskuse
parkimise korrale ja parkimisteabele antud korge
hinnang ning sellega ei paista olevat probleeme.
Tallinlaste rahulolukisitlusest (2017) tulenevalt
olid iile poole vastanutest (51%) oma piirkonna
parkimiskorraldusega rahul, samas on vaid 38%
rahul parkimiskohtade arvuga. Illustratsioon
néitab rahulolu parkimisega viimase kolme aasta
jooksul erinevate linnaosade 16ikes. Nagu ka
eelnevalt mainitud uuringutes, eristusid Lasnaméae
ja Mustamaie kui parkimisprobreemiga linnaosad.

Kalamaja:

2010 aasta uuring loetles piirkonnas 2063
parkimiskohta (va hoovid, parkimismajad).
Parkimiskohtade taituvus oli keskmiselt 34%
paeval ja 43% 66sel. Uuring jareldas, et Kalamaja
tanavatel ei ole sellist parkimisprobleemi, mille
lahendamiseks tuleks Kalamaja muuta tasulise
parkimise alaks. Pigem on probleem konkreetsete
tdnavatega nagu Niine, Suur-Patarei ja Jahu.
(Kalamaja piirkonna parkimiskorralduse analiis,
2010)

2019. aastal viis Pohja-Tallinna linnaosa labi
kisitluse Kalamaja ja Kelmikiila asumite elanike
seas. 71% Kalamaja elanikest ja 56% Kelmikiila
elanikest ei toetanud tasulise parkimisala
laiendamist.

Mustamaie:

2019. aasta uuringus hinnati 6 Mustamaée linnaosa
asumit (Mustamée asumi III, IV, V, VIII
mikrorajoon ning Siili ja Sddse asum) ning ja leiti,
et aktiivsete autokasutajate protsent varieerus
vahemikus 14% -44%, seega on asumite vahel vaike
erinevus, mida tuleks parkimise korraldamisel
kindlasti arvestada. Pdevane parkimine hoéivab
soltuvalt linnaosast 40-71% parkimiskohtadest,
mis tihendab, et ligi poolt autodest ei kasutata
igapédevaseks liikumiseks. O6sel on héivatud 90—
100% parkimiskohtadest. 2019. aasta uuringu
kohaselt katab iiks parkimismaja kuni kahe asumi
parkimisvajaduse, soltuvalt selle asukohast.
(Mustamae linnaosade liikuvuse ja taristu analiiiis
ja lahendused, 2019)

Iga-aastase Tallinna elanike rahulolu-uuringu
(2016) kohaselt sooviks kiisitletutest (neist, kes ei
ole parkimiskorraldusega kodu juures rahul)
keskmiselt 57% parkimise olukorra parandamiseks
niha rohkem parkimiskohti elamurajoonides.
Korgeim % Mustamaiel (66%), madalaim Kesklinnas
(41%).

Objekt Soovitused
Elamud 1 koht / 50 sb-m?, min 1 koht / korter
Uhiselamud 1 koht / voodikoht

Ari-, kontori- ja administratiivhooned

1 koht /100 sb m?, min 1/8 kohta / téétaja

Koolid ja iilikoolid

1/3 kohta / 6pilane

Spordi- ja terviseasutused

Leitakse eraldi iga hoone kohta linnaplaneerimise ameti ja
kinnisvaraarendaja v6i —omaniku koost6os

Kohvikud ja restoranid

1/5 kohta/igapaevane kiilastaja

Toostushooned

1/10 kohta / kiilastaja, 1/8 kohta / tootaja

Transpordisélmed

1/200 sb m?, 1/8 kohta / to6taja

Kogunemiskohad (raamatukogud, muuseumid,
kontserdisaalid, kinod ja teatrid)

00 ... 500 kohta

Ostukeskused ja teised spetsiifilise funktsiooni ja kasutusega

hooned

1/10 kohta / istekoht, 1/8 kohta / tootaja

Viljavote Tallinna rattastrateegia 2018-2027 rattaparkimisnormatiivist.
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=—@==\agistraalteede ehk suurte
sbiduteede hooldamine talvel

—@— M agistraalteede ehk suurte
sGiduteede seisukord

Liikluse olukord jalakaija
seisukohast

=—@==algrattateede seisukord

=@ Liikluse olukord autojuhi
seisukohast
Jalgrattateede hooldamine talvel

=@ Liikluse olukord jalgratturi
seisukohast

=@ K Snniteede hooldamine talvel

==@==_iikumisvoimalused
erivajadustega inimestele

—@=—KSnniteede seisukord

=== Kvartalisiseste sdiduteede
hooldamine talvel

—@—Kvartalisiseste sdiduteede
seisukord

==@==Jalgrattateede piisavus

=@==Autode parkimisekord Teie kodu

juures

Autoparklate piisavus

==@==Jalgrataste parkimis- ja
hoiuvdimalused Teie kodu juures

Joonis 14. Rahulolu oma linnaosa teede olukorra ja liiklemisvoimalustega 2015-2017 aastate

vérdluses (%, N=kéik vastajad; vastajate osakaal, kes on ,, viga rahul“ véi ,, pigem rahul )

Viljavote Tallinlaste rahulolukiisitlusest 2017. Rahulolu
oma linnaosa teede olukorra ja liiklemisvoimalustega 2015-
2017 aastate vordluses
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TEGELIK OLUKORD

Kaesolev uuring lahenes parkimiskiisimusele labi
linnauuringute, et moista paremini seoseid
parkimise, maakasutuse ja kinnisvaraarenduste
vahel. Seetottu kaardistasime muuhulgas hoonete
kasutust, linnakeskkonnas pakutavaid teenuseid ja
nende kasutusmustreid, Gihistranspordi efektiivsust
ning statistilisi andmeid elanikkonna kohta, mida
omakorda seostasime parkimisandmetega.

MetaPARK uuring koostas esimese koiki Tallinna
parkimiskohti koondava GIS kaardi, kus
parkimiskohad on seotud tdituvuse, parkimiskéibe,
maakasutuse otstarbe ja vdartusega. Selle
kaardipohise andmebaasi pohjal saab alustada
linna parkimispoliitika ja erinevate
vaiksemaskaalaliste muudatuste jarelvalvet.

KUI PALJU ON TALLINNAS
PARKIMISKOHTI?

Uuringu tegemist alustades puudus tapne info
Tallinna parkimiskohtade asukoha ja arvu kohta.
Linnal oli tanaval olevate parkimiskohtade osas
andmeid vaid Siidalinna ja Vanalinna piirkondade
kohta, mida ei olnud regulaarselt uuendatud.
Uuringu raames koostati Tallinna parkimiskohtade
kaart, mis kombineeris omavahel erinevaid
andmeallikaid (Tallinna linna parkimiskohtade
andmed, Ehitisregister, TAR, Europark ning
Uhisteenused mobiilse parkimise andmed, 2012.
aasta parkimisloendus ning SPIN Uniti poolt
kaardistatud parkimiskohad tinavatel ja
avaparklates). Tanaval olevate parkimiskohtade all
peetakse siin ja edaspidi silmas Tallinna linna
tasulist parkimisala, mida opereerib AS
Uhisteenused ja tanavaviliste parkimiskohtade all
silmas koiki Europargi jt. teenusepakkujate
opereeritud parklaid. Mobiilse parkimise andmed
annavad meile iihtlasi voimaluse kaardistada
parkimiskaitumist ning koikide parkimisplatside
tipptunde ning kiivet.

Parkimiskohtade kaardistamine

e Parkimiskohti vaadeldi tiitibi ja parkimisnurga
pohjal jargnevalt:

§
e Wyl
s, s

| .

Paralleelne: sdidusuunaga paralleelne

°
e Risti: sdidusuunaga risti J
e Nurga all: sdidusuunaga 30°-60° nurga all

e Pargitud autode asukohtade tuvastamiseks

kasutati satelliidipilti, eeldades vastavust

parkimisplatsidega.

e Parkimiskohtade esiservale tdmmati joon.

o Kui kaks parkimiskoha esiserva joont olid
iksteise vastas, tommati joon nende keskpunkti
jargi.

e Kaardistati parkimiskohad, mis olid Parkimine nurgaga 30°-60° sidusuunast EuroPark Parking
tuvastatavad parkimisjoonte jargi, ilma et sellele

oleks pargitud autot.

Parkimine paralleslselt s3idusuunga () eraldiseisev parkimisloendus aastast 2012

Parkimine risti séidusuunaga <klinna parkimisala

o Kaardistati viljapool parkimisalasid pargitud Kesklinna parkimiszl
autod, mis jargisid selgelt tuvastatavat
parkimismustrit.

Linna parkimisandmed Pirita parkimisala
Li Kimi

inna parkimisandmed Siidalinna parkimisala
EuroPark

UroPark spaces Vanalinna parkimisala

e Kaardistati parkivana tuvastatavad tiksikud

. Linna parkimisandmed
autod, sealhulgas autod erahoovides.

Detailplaneeringud parkimiskohtade infoga
Maaalused parklad TAR andmete p&hjal
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Parkimiskohtade arv arvutati parkimisridasid
tahistavatest joontest, millele oli lisatud
parkimisnurga andmed (0°, 90° voi 45°). Joone
pikkusmoot jagati joone sihis parkimiskoha
mooduga vastavalt standardis EVS 843:2106
“Linnatinavad” toodule, arvestades parkimisnurka.

e Jadamisi paiknevad paralleelsed parkimiskohad
hoivavad 6m parkimiskoha kohta - joone pikkus
jagati 6-ga ning imardati l4hima taisarvuni
véljendamaks parkimiskohtade arvu vaadeldava
joone kohta.

e Ridamisi 90° nurga all olev parkimiskoht haivab
parkimist tahistava joone pikkusest 2,6m. Joone
pikkus jagati 2,6 ning timardati ldhima
téisarvuni.

e Enamik sd6idusuunaga nurga all olevatest
parkimiskohtadest on 45° or 60° all, mille
keskmine laius on ligikaudu 3,5m.
Parkimisalasid téhistavate joonte pikkused
jagati 3,5m ning timardati ldhima tiisarvuni,
valjendamaks parkimiskohtade arvu vastaval
joonel.

Parkimiskohtade kaart valmis jarnevate
andmehulkade liitmisel:

e Parkimiskohtade andmed, mis linn on
kaardistanud:

» Parkimiskohad linna tasulises
parkimistsoonis (parkimiskohad téhistatud
joonetena).

» Parkimiskohad linna tasulises
parkimistsoonis (parkimiskohad téhistatud
ala poliigoonina).

e Maa-alused parkimismajad. Tuvastatud
Tallinna ruumiandmete registri (TAR) alusel
(TAR, kiht “t02_71_hoone”, filtreeritud:
tyyp_id=5)

e Eraparklate operaatorite parkimiskohtade
andmed:

» EuroPark parklate poliigoonid
parkimiskohtade infoga.

» Eraparklate parkimiskohtade loendus aastal
2012 (saadud Tallinna Transpordiametilt).

» AS Uhisteenused parklate info aadressidega,
geolokeeritud SPIN Uniti poolt kasutades
parkla aadressi.

o SPIN Uniti kaardistatud parkimiskohad
(vaata eraldi peatiikk parkimiskohtade
kaardistamisest).

e Eramajade parkimiskohad, arvestades 2
parkimiskohta majapidamise kohta. Eramajad
on tuvastatud Ehitisregistri avaandmete pohjal
kasutusviiside numbrite jargi: 11101
(iiksikelamu), 11102 (Ridaelamu voi
kaksikelamu sektsioon, juhul kui on oma katus
ja sissepads maapinnalt), 11103 (suvila, aiamaja).

Parkimiskohtade koondkaart on visuaalselt
kontrollitud, et vilistada erinevatest allikatest
tulenevate andmete voimalikku tilekatet nagu
néiteks 2012. a. parkimiskohtade loendus sisaldas
andmeid parklate kohta, mis on kajastatud
EuroPark voi Uhisteenused parklates.

Tallinnas on ligikaudu 245 000
parkimiskohta ning need kaardistati ja
loendati jirgmise meetodi kohaselt:

Oluline on vélja tuua, et uuringu teostamiseks oli
piiratud aeg, ning parkimiskohtade kaardistamine
ei olnud uuringu otsene tlesanne. Seetdttu
soovitame me kaarti jooksvalt aasta jooksul
taiendada, viies labi vilitoid kaardil oleva info
kinnitamiseks.

Parkimine nurgaga 30°-60° séidusuunast

Parkimine
Parkimine risti séidusutnaga
Linna parkimisandmed
Linna parkimisandmed
EuroPark spaces

Linna parkimisandmed

Maaalused parkiad TAR andmete pshjal
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PARKIMINE, MAA- JA
RUUMIDE KASUTUS
ASUMITES

Parkimiskohtade poolt hoivatud pindala on seatud
vordlusesse teiste oluliste asumi pinnanditajatega,
mis lubab asumite parkimiskohtade piisavuse
kohta paremaid jareldusi teha.

Igas asumis on arvutatud vélja jargmised pindalad:

e Pakimiskohtade kogupindala asumis. Pindala on
leitud parkimiskohtade kaudu arvestusega 30 m*
parkimiskoha kohta. Parkimiskohtade arvu
leidmine on kirjeldatud eelnevates peatiikkides.
Andmete allikad: parklate operaatorid, linna
Transpordiamet, Ehitisregister (garaazid ja
elamud) ning aerofotode pohjal kaardistamine
(vt. eelnevad peatiikid).

Maakasutuse pindalad (allikas: TAR, kiht
“t02_51_maakate”):

Ténavavorgu pindala. Tanavavorgu
moodustavad tksteisega ithenduses olevad
tanavad ja teed, millel sdidetakse autodega
ning mis ei ole moeldud jalakiijate voi
kergliiklusteena, ega muud liiki
transpordile (mitte raudtee).

Arvutuse allikas: TAR, kiht

“t02_51_maakate”, valitud kirjed vélja

@ artustega 100, 110, 120, 130,
230 - vt. TAR dokumentatsioon.

Jalakaijate ala ja kergliiklusteede pindala.

Arvutuse allikas: TAR, kiht
“t02_51_maakate”, valitud kirjed vilja
“tyyp_id” vadrtustega 240, 250, 410 ja 420 -
vt. TAR dokumentatsioon.

e Hoonetes olevate ruumide pindalad ehitise
kasutamise otstarvete pohikategooriates
(allikas: Ehitisregister):

» Eluruumide pindala. Andmeallikana on
kasutatud Ehitisregistri avaandmeid, mille
hulgast on selekteeritud ruumid
kasutusotstarbe koodi jargi, mis algavad

numbritega 11 vdi on koodiga “30051”

Biirooruumide pindala. Andmeallikana on
kasutatud Ehitisregistri avaandmeid, mille
hulgast on selekteeritud koik ruumid
kasutusotstarbe koodi jargi, mis algavad
numbritega 122.

Kaubandus- ja teenindusruumide pindala.
Andmeallikana on kasutatud Ehitisregistri
avaandmeid, mille hulgast on selekteeritud
koik ruumid kasutusotstarbe koodi jargi,
mis algavad numbritega 123.

Toostus- ja laoruumide pindala.
Andmeallikana on kasutatud Ehitisregistri
avaandmeid, mille hulgast on selekteeritud
koik ruumid kasutusotstarbe koodi jargi,
mis algavad numbritega 125.

Meelelahutus-, haridus- tervishoiu- ja
muude avalike ruumide pindala.
Andmeallikana on kasutatud Ehitisregistri
avaandmeid, mille hulgast on selekteeritud
koik ruumid kasutusotstarbe koodi jérgi,
mis algavad numbritega 126.
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Tallinna tinavavérgu pindala (lilla), jalakdijate ja
kergliikluse pindala(kollane) ning muud séidetavad pinnad
(sinine). Allikas: TAR

- Autode poolt héivatud tdnavapind

- Jalakéijate ja jalgrataste poolt hoivatud pind

Teised liikumist voimaldavad pinnad, mis ei ole tanav
(parkimisplatsid jne)
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Jargnevalt on toodud skeem soiduautode
ruumivajaduse kohta parkimiseks arvestades
riikliku standardi EVS 843:2106 méote.

5
663.0 m? T,
30 parkimiskohta
22,1 m?/pk = - 663.0 m? 90° PARKIMINE
B i 39 J
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Max projected revenue

€92,624.3 /hour

L 75.6 | .. Parking places

® MAPPED PARKING LINES

@ SINGLE FAMILY HOUSES AND COTTAGES

@ CITY PARKING DATA - PARKING LINES CE... |
..-' ® EUROPARK PARKING POINTS

L]

L ]

°

®

Number of parking places

59,293

Total number of parking places

UNDERGROUND PARKING

UHISTEENUSED PARKING AREAS AS POL...
PRIVATE PARKING COUNT FROM YEAR 2., .~
CITY PARKING DATA - PARKING AREAS C...

ke

940.0 m? Jq4 - r r r rr r rrr [ 1 [ |
15 parkimiskohta 540.0 m? 0° PARKIMINE
90 |

36 m2/pk . /

y 35 2.5,
1

Price per hour

€1.62 /hour

Soiduautode parkimiskohtade ruumivajaduse skeem vastavalt standardile EVS 843:2016. Type of Parking ®:
Skeemi ruumivajaduses el kajastu: MAPPED PARKING LINES
- juurdepéésutee parklate EUROPARK PARKING POINTS 9.0k
- SOOVitataV ha[jastus CITY PARKING DATA - PARKING LINES CENTR... 3.3k
- ringisdiduteed suuremate parklate puhul PRIVATE PARKING COUNT FROM YEAR2012 251
- inva pa rkimiskohad UHISTEENUSED PARKING AREAS AS POINTS 2.6k

OTHER 3.4k

Q, SEARCH IN 8 CATEGORIES

Activity

ALL SELECTED
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Hilu

Kalamaia

Kivimae

Kariamaa

Kelmikila

Laagri Liva

Pahia-Tallnna innacsa.
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N&mme linnaosa
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Measure Names

[l Perking places area (20rme/pp)
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Street network (m?)
Pedestrian area (m?9)
Living (m?)

Office (m?)

Commercial and service ()

Entertainment, education, health a..

Industrial and warehouse (m?)

Value
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Neid andmeid jagati interaktiivsete kaartide kujul
Tallinna Transpordiametiga, mis véimaldab neil
otsuste tegemisel digitaalset kartograafiat paremini
moista ja kasutada.

Parkimiskohtade arv biirooruumide neto m” kohta
Tallinna asumites

Koostrimetsa
P: 207 A: 26439
PIA:0.08

30811
PAO3

peguim
P3G N 244782
Pk

vio

P 210 A: 17757
PiA:0.12

Mustide . N
451 A: 175948
Pi: 614

Rahumse
P 1726 &: 4846
PIA:0.36

?
;
%

kohta

] 001 -007 ‘ﬂ'

[ 007-017 o

[ 017-036 5

e [ 036-078 S5

' EE::#R‘:S""”“ 0 078-115 o

B 1,15-158 22

B 158-211 ros
B 211-271
o Il 271-830
= Il 830-5073

Page_
pe o8eq

95
1 g
£ s
- @
=
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- ]
5 H
& by
= Parkimiskohtade arv inimese kohta Tallinna Parkimiskohtade arv korteri kohta Tallinna =
5 asumites asumites z
x 5
] <
< 3
Z Z
z S
g S

Pelgulinn
0.66

s

Vaike-Oisméae
063

Astangu Mustamée
0.82 0.57

SBiduauto parkimiskohti inimese kohta

[1 02-038 Parkimiskohti elamispinna kohta
[ 038-062 [J 000 -000
[ o062-092 [J 00-050
1 09%2-183 [ 050-1,00
[ 183-244 ooy [ 1,00-150
B 244 -469 141 [ 1,50-200
B 469-903 [ 2,00 -250
I 903 -6470 [ 250 -300
Bl 6470 -12950 I 300 -500
El 12950 -17300 I 500 -10,00

m I 10,00 -231,00
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Parkimiskohtade arv elupinna neto m” kohta
Tallinna asumites

Kakumée
0.01

Vismeistri
0.01

Pikaliiva
0.02

Vaike-Oismae
0.01

Vana-Mustamée
0.02

Kivimée
0.02

Paaskiila
0.02

Parkimiskohtade arv korteripinna (ruutmeetri)
kohta piisib pea koigis elamupiirkondades
suhteliselt ithesugune - 1-2 autokohta 100
ruutmeetri elamispinna kohta. Korteri kohta
arvestatuna arvud muutuvad, kuna
noukogudeaegsetes elamupiirkondades on
viiksemad korterid ning tihedam hoonestus,
mistottu parkimiskohti korteri kohta on vahem kui
kesklinnas ja eramajade piirkondades.

Kuna peaaegu igal leibkonnal on auto, pdhjustab
see parkimiskohtade puuduse. Probleeme on
Pelgurannas ja Sitsis, paljudes Lasnamée osades,
nagu Seli, Mustakivi, Katleri ja Pae ning
Mustamael ja Siilis, kus koigil on vaid 0,5
parkimiskohta korteri kohta . Samas olukorras on
ka Uus-Maailm ja kesklinnas asuv Keldrimae.
Nendes piirkondades tuleks kasuks moistliku
hinnaga turupdhine uute parkimiskohtade
pakkumine, mis on eelistatavalt integreeritud
kontori- vdi vaba aja veetmise ning Pargi ja Reisi
lahendustega.

Mustamée
0.01

bmpagsi Raua

=)

Lillekiila
0.03

rennl_ Juhkentali
0.05

Paevalja
0.02

Lepiku
0.01

Parkimiskohti elupinna ruutmeetri kohta

[
[
[
/=
=
[
[
[
[
|

Laiakiila
0.01

00081 -0,0130
00130 -0,0237
00237 -0,0398
00398 -0,0542
00542 -0,0781
00781 -0,1008
0,1008 -0,1920
01920 -1,2018
1,2918 -2,7559
27559 -3,6167
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Kaubanduse Kaubanduse pindala
indal 5 Parkimiskohti (tk) parkimiskoha kohta Andmete allikad
pindala (m?) (m?)
Telliskivi RIMI 1470 40 36,8 Ehitisregister
Kristiine 53640 1300 413 Ehitisregister
Kaubanduskeskus ’ &
http://www.prokapit
Kaubanduskeskus T1* 55000 1500 36,7 al.com/prokapital_pr
ojects/t1-shopping-
center/
Rocca al Mare https://www.roccaal
Kaubanduskeskus 57000 1250 45,6 mare.ee/about

* T1 Kaubanduskeskuses on veel teisi funktsioone nagu kontorid, kino, spordiklubi, restoranid jne. Mis ei ole antud 55000 m* sees.

Keskuses on kokku 120 000 m? suletud netopinda.

Parkimine valitud kaubanduskeskustes

TANAVAVALINE
PARKIMINE

EuroPark Estonia OU on andnud uuringu
teostamiseks koigi nende parklate kohta
anoniiimsena mobiilse parkimise andmed. Need
andmed jadvad vahemikku 1.1.2018 kuni 23.2.2019.
Europark haldab hoonestamata parklate
parkimiskohti, parkimismaju ja maa-aluseid
parkimiskohti, mida edaspidi nimetatakse selles
uuringus tdnavavaliseks parkimiseks - kuna
suurem osa nende parkimiskohtadest ei asu
tanavate déres.

VANALINNG .

'!DD, KESKLINN

Andmete struktuur:

e Soiduki anoniiimne ID

e Anoniiimne kasutajatunnus

e Sisenemise ajatempel

e Viljumise ajatempel

o Parkimiskoha ID, nimi ja aadress
°

Kanal parkimise eest tasumiseks - Parkimise
APP (1 ja 2), IVR, SMS v&i Autlo APP.

e Iga parkimise tariifid

e Vabad parkimiskohad

EuroParki andmekogu sisaldas 1 656 749 rida.
Andmeid t66deldi, et hinnata parkimiskohtade
hoivatust kogu aja véltel, samuti tariife arvestavat
potentsiaalset tulu, aga ka muid suundumusi, mis
aitavad moista monda olulist trendi Tallinna
litkuvuses. Analiitisi tulemused on kirjeldatud
jargnevalt.

Piirangud: iga andmerida tahistab thte
s6idukijuhti, kes maksab parkimistasu, nii et see ei
holma tooandja lepingutega kasutajaid ja
kasutajaid, kes maksavad sularahas - Tallinna
linna andmetel maksab vihem kui 4% inimestest
tédnaval parkimise eest sularahas. Edasisel ja
tédpsemal analiiiisil oleks tarvis vaadelda ka
tooandjate parkimislepingutega parkimisi.

EuroParki hallatavad tinavavilise parkimise
asukohad ja mahutavus.

Parkimiskohtade taituvus on arvutatud
samaaegsete kiilastajate ja parkimiskohtade
koguarvu jagatisena kasutades jargmisi
protseduurireegleid:

e Samaaegsete kiilastajate arvu lisamine igal
sisseregistreerimisel: PL/pgSQL keeles
funktsiooniga paring andmebaasist, et saada iga
sisenemise ajal igas parkimishoones voi
viliparklas pargitud autode arv.

e Samaaegsete kasutajate jagamine saadaolevate
parkimiskohtade arvuga.

Ténavavilise parkimise taituvus naitab, et neid
parkimiskohtasid kasutatakse kdige enam kogu
linnas teisipaevast reedeni.

Allolevas tabelis kirjeldatakse iga tanavavalise
parkimise tsooni hdivatust ajas. Linna piirkonniti
on parkimiskaitumine jargmine:
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QOccupancy (%)

s 0-10
10-20
20 - 40

® 40-80

* 80-100

QOccupancy (%)

e 0-10
10-20

® 20-40

e 40-80

® 80-100

® Pirastlouna

Occupancy (%)
e 0-10
10-20
20-40
40 -80
80 -100
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Pirastlouna

Hommik
QOccupancy (%) Occupancy (%)
s 0-10 e 0-10
10-20 10-20
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Parkimine vanalinnas Taish Tscan Parkimine kesklinnas

, ; e Sat Sun
Moncay | Tuescay Wednesday Trursday Fricay Ssturday Suncay Menday Tuesday Wednescay Thursday Friday Saturday Sunday

Suuremat osa parkimiskohti kasutatakse pidevalt, 1200

nende hoivatuse tipptund on parast kiimmet - mustrid. Vorreldes Vanalinna ja Stidalinnaga on
hommikul ja parklad on autosid tiis ka 66tundidel. ' 000 siin enim sdidukeid laupdeva hommikul.
Vanalinn on 66siti populaarne kiilastuspaik, siin - Parkimistasud on nédala sees vorreldes
asuvad baarid, klubid, restoranid, aga ka teenused Stidalinnaga vordlemisi madalad. Voib oletada, et
ja asutused, mida kiilastatakse paeval. Sellega on 50 &0 siin on parkimisvajadus nidala ldikes pisut
seletatav parkimiskohtade pidev hoivatus. Tanaval vaiksem. Tuleb vélja tuua, et mitte tdnavadarsed
parkimine valitakse eelkoige seetottu, et 40 600 parklad on just 66siti intensiivsemalt kasutuses.
vanalinnas puudub parkimismaja ning maa-aluseid ; 4 Siin piirkonnas teenindab vabadhuparklatest enim
parklaid on keeruline ehitada. See ei tahenda, et 4 400 sdidukeid EP42: Ahtri 3 piirkond.
korge tunnitasu tottu peaks parkimiskohti seega
juurde tegema. Pigem vastupidi, intensiivne o ' .
autoliiklus kahjustab nii ajalooparandit kui 4
vanalinna kuvandit. Parkivad autod blokeeriksid 5

o 10 20 0 10 EL) 10 2 P 10 20 0 10 20 o 10 20 P 10 20

Kesklinnas avalduvad Siidalinnaga sarnased

Avg. Parked Cars
Avg. Parked Cars.

need tinavaairsete ettevotete vaateaknad, mis &
toetavad jalakaijadbralikku vanalinna ning vilgast
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Parkimine siidalinnas Tscan
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Siidalinn on selline piirkond, kus eraparkimine on €oa

laialdaselt kasutuses vaatamata sellele, et ka .
tanavaddrset parkimist on siin omajagu. 500
Eraparklate intensiivsem kasutusaeg jaab ae1ass - . ceomm@ee- . - § s [ i e . .
toopaevadesse. Selle tsooni tanava viliste 5 . : i
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nédalavahetusel. Vastavalt parkimisandmetele 3
saame Oelda, et selle piirkonna tipptund jaab 12:00 200
kuni 14:00 vahele. Neid kohti kasutatakse
peamiselt nidala sees, nadalavahetusel kasutajate .
arv kahekordistub. Tihedaima liiklusega on tsoon
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Parkimisndudluse ruumiline jaotus

Parklate taituvuse ja nende ruumilise paiknemise
analtiisimiseks on parklate taituvust analiitisitud
kahetunnistes intervallides t66paevade ja
nidalavahetuse 16ikes, alates kella 6 hommikul,
kuni 22 toopédeval ning siidadoni nddalavahetusel.
Parkimise noéudluse ruumilise jaotuse
tahelepanekud:

e Naidala sees kasvab Stuidalinna ja Kesklinna
piirkondades tanavavaliste parkimiskohtade
hoivatus thtlaselt tooaegadeks.

e Naidalavahetustel on kdige intensiivsemalt
kasutatud linna pohitanavate Ravala puiestee ja
Narva maantee adrsed parkimismajad.

Parkimine kui liikluse tekitaja

Uuringu kaigus paluti meil vélja selgitada, kas
parkimiskohad genereerivad liiklust. Mobiilse
parkimise andmetega pole meil voimalik teha
tapseid jareldusi, kuna osad autod véivad samal
paeval kasutada nii tanavaviliseid kui tdnaval
olevaid parkimiskohti. Samas on teada andmed
selle kohta kui palju autojuhte pargib samal paeval
mitmes erinevas tdnavavalises parklas voi mitmel
erineval linna tasulisel parkimiskohal.

Linna tasuliste parkimiskohtade vahel on olnud
ainult tosin liikumist aastas. Tanavaviliste
parklate vahel on veidi rohkem litkumist, kuid see
on siiski vihem kui 100 {ihes aastas. Seetdttu voib
jareldada, et vihemalt tasuliste eraparklate vahel
ja tasuliste avalike parkimiskohtade vahel s6itmist
ei toimu.

Mobiilse parkimise andmete pohjal voib jareldada,
et erinevate parkimismajade- ja platside vahel
péevast litkumist ei toimu. See tahendab, et
tdnavaviliseid parkimiskohti kasutavad

igapédevaselt autoga t66le tulijad ning kui auto on
korra pargitud, siis seda rohkem péeva jooksul ei
liigutata. Seetottu ei ole voimalik véita, et
tanavaviliste parklate vahel liikumine genereeriks
liiklust kesklinnas.

Samas tuleb markida, et kdige rohkem
tdnavaviliste parkimiskohtade vahelist liitkumist
toimub sadama, rongijaama ja lennujaama vahel.
Enamik juhte, kes tihel paeva jooksul tdnavaviliste
parklate vahel liiguvad, kasutavad ka EP81: Tartu
mnt parklat (Endine EKA krunt).
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Parkijate hulk

Kesklinn on suurima parkijate arvuga piirkond.
Ténavavilise parkimise suur osakaal Stidalinnas ja
selle keskne asukoht transpordi seisukohast
seletab selle piirkonna parkijate arvu sarnast
suurusjarku Kesklinnaga. Eri tiiipi kasutajate
kontsentratsioon nendes piirkondades jaotub
tdnavavilise parkimise vahel vordsemalt.
Parkimisalad, mis meelitavad proportsionaalselt
rohkem kasutajaid, paiknevad Stuidalinnas,
Vanalinnas, suuremates transpordi sdlmedes
(sadam, lennujaam ja rongijaam) ning
pohimaanteedel.

Parkimiskestvus

Ténavavilise parkimise keskmine parkimisaeg
Kesklinnas on ligi kolm korda pikem kui
ilejadnud linnas, olles nédalavahetustel vaid dige
pisut pikem. Lithima parkimiskesvusega
piirkonnaks on peamine transiidi solmpunkt
Stidalinn, mille parkimiskohad on korgemalt
hinnastatud (tiks lithiajalise peatumise pohjustest),
kuid siiski oma tsentraalse paiknemise tottu linnas
aktiivselt kasutuses. Pikimad peatused on
koondunud sadama timbrusesse ja vanalinnast
kaugematele aladele.
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Parklate rotatsioonimiiarad

Parkla rotatsiooniméaraks on saabuvate ja
véljuvate sdidukite vahe igas rajatises olevate
vabade parkimiskohtade koguarvust.
Rotatsioonimaér voimaldab meil tuvastada
tdnavavilise parkimise kasutamise diinaamikat.
On niha, kuidas parklad votavad hommikul
kasutajad vastu ja hakkavad neid parastlounal jalle
kaotama, jattes saadaolevad parkimiskohad
tihjaks voi potentsiaalselt kattesaadavaks
elanikele, kes tavaliselt pargivad oma autod
tanaval. Vastuolulised on moned parkimisrajatised
kesklinnas, tdenaoliselt kohalike elanike kasutuses,
mis kaotavad autosid varahommikul. Monedesse
tulevad kasutajad 66sel.

Hommik

Léuna

.
Rotation rate
e -373--100
0 -100--1
o -1-1
e 1-100
& 100 - 200+

L]
Rotation rate
e -373--100
Q -100--1
o -1-1
e 1-100
e 100 - 200+
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Rotation rate

-500000 - -1
-100 - -1
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1-100
100 - 200+

Rotation rate
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PARKIMINE TANAVAL

Tallinna Transpordiamet on uuringu jaoks
véljastanud anoniiimsed mobiilse parkimise
andmed vahemikus 30/1/2017 kuni 25/2/2019.

Andmestruktuur:

o Andmerea ID
e Parkimise alustamise ajatempel
e Parkimise 16petamise ajatempel

o Parkimistsoon - Vanalinn, Stidalinn, Kesklinn,
Linnateater ja Pirita.

e Tasumise viis: APP (1 ja 2), IVR, SMS v6i Autlo
APP valimine.

e Parkimise tasumaar (igal parkimisel)

Neid andmeid on kasutatud parkimiskohtade
hoivatuse hindamiseks ajas, samuti véimaliku tulu
hindamiseks arvestades tasuméarasid ja
tasuméairade hinna alandamisi. Andmemassiiv
koosnes 1 048 001 reast, millest igaiiks vastab
ithele parkimisele.

Piirangud: kehtivad samad piirangud, mis
tanavavalisel parkimisel.

Keskmine parkimiskestvus piirkonniti
Kesklinn 107.6 min
Linnateater 204.7 min
Pirita 110.4 min
Sudalinn 63.1 min
Vanalinn 62.4 min

Kui jatta korvale Pirita ja Linnateatri erijuhtumid,
saab vordluseks vilja tuua keskmise parkimisaja
Kesklinna, Stidalinna ja Vanalinna kohta kokku,
mis kiesoleva analiiiisi jargi on 78 minutit ning on
olnud varasemalt 2016. ja 2017. aastal 60 minutit
(AS Uhisteenused “Tallinna tasulise parkimise
iilevaade, detsember 2017.a” koostatud 2018).

Keskmine parkimistasu eri piirkondades
Kesklinn 26€
Pirita 11€
Sudalinn 49¢€
Vanalinn 6.1€

Tallinna tasulise parkimisala tsoonid

Nii tdnavaviliste kui tdnaval olevate
parkimiskohtade analiiiisiks oli kasutada iihe aasta
parkimiste info, kuid on p&hjust arvata, et linna
tasuliste parkimiskohtade kohta antud info oli
poolik. Seetdttu voivad tanaval olevate
parkimiskohtade kohta kaivad tulemused olla
madalamad kui tegelikkuses. Linna tasuliste
parkimiskohtade taituvus erinevatel
nidalapdevadel on sarnane, vilja arvatud
piihapaeval kui Kesklinna piirkonnas pargitakse
oluliselt vihem.

Total visitors on-street

Parkingzone
600K
546.326

500K
400K

300K
256.254

Recuento de Clid

200K

100.852
100K

KESKLINN SUDALINN VANALINN

Andmetest voib jareldada, et Kesklinnas pargitakse
koige pikemalt. Kérvutades Kesklinna kohta
kaivaid andmeid, esineb muster, et kdige rohkem
pikaajalisi parkimisi lopetatakse esmaspéeva
hommikul Ulejaanud nadala jooksul alustab
enamik parkijad parkimist kell 20:00 ning pargib
keskmiselt kitmme tundi. Selline kditumismuster
kordub ka Siidalinnas ja Vanalinnas, kuid
parkimise algusaeg on veidi hilisem - kell 22:00.

Total visitors on-street (2)

StTimestamp SUDALINN
rdsy Sundsy VANALINN

A

20

Count o# Cld

Hour s£St Timestamp Hourof St Timestamp. Haur of St Timestamp Hour oSt Timeztamp Hour of St Timestamp. Hour of St Timestamp Heurof St Timestamp

Péevasel ajal nii pikalt ei pargita. Keskmine
parkimisaeg paeval on 1,5h Kesklinnas ja 1 tund
voi vahem Siidalinnas ja Vanalinnas. Selline
erinevus on suures kontrastis erinevate
tdnavaviliste parklate kasutusmustritega, kus
erinevused parkimisajas on palju viiksemad.
Uhtlasi saab jéreldada, et pikaajalisemaks
parkimiseks eelistatakse kasutada tanavavaliseid
parklaid.

*Vanalinnas elanike parkimislubasid 1030 ja 884
parkimiskohta (linna andmed), Siidalinn 880
parkimisluba/661 kohta, Kesklinn 2099 luba/4655 kohta.
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Taituvus

Parkimiskohade tdituvus Tallinnas on kiillastumise
piiril. Jargnevad graafikud naitavad, et nii tdnava
kui tédnavaviliste parkimiskohtade taituvus on
toopaeviti tle 80%. See ei tahenda, et ilmtingimata
oleks vaja rohkem parkimiskohti, kuna parkimine
mojutab inimeste kaitumist - mida rohkem
pakkuda parkimiskohti, seda enam kasutatakse
liitkumiseks autosid. Sama ‘pakkumine tekitab
noudlust’ reegel kehtib ka teedehituse ja isegi
tasuta koogittki puhul. Inimesed s66vad tasuta
kooki rohkem ja ainult moned suudavad hoomata,
et rohke suhkru ja siisivesikute tarbimine ei pruugi
neile pikemas plaanis kasulik olla.

Mobiilse parkimise andmete pohjal sai uurida
parkimisega seotud kditumismustreid ning
tdituvust. Need andmed ei vdta arvesse autojuhte,
kes pargivad elanike parkimislubadega, mida on
Vanalinnas 117%, Stidalinnas 133% ja Kesklinnas
45% koigist tanaval olevatest parkimiskohtadest™.
Kesklinnas tehtud parkimiste arv on sellegipoolest
kaks korda rohkem kui Stidalinnas ja peaaegu viis
korda rohkem kui Vanalinnas. Sularahas maksvate
parkijate arv on vaga vihene, ning ei moéjuta antud
tulemust.

Start Date

AVG(Concur rents])/AVG[Avallable Spaces])

Haur of Start Date Hour of Start Date Hour of Start Date Hourof Start Date

Tuleb arvestada, et mobiilse parkimise andmetes ei
sisaldu nende parkijate andmed, kes pargivad
lubade voi tooandjaga solmitud parkimislepinguga.
Nende parkijate arvuks voib hinnata umbes 10%
taituvusest. Selleks, et parkimine oleks
majanduslikult mottekas ja parkimiskoha
otsimiseks ei peaks tiirutama, voiks taituvus olla
85%. See tahendab, et enamikel paevadel on
tipptunni ajal nii linna tasulised parklad kui ka
eraparklad toendoliselt suurema taituvusega kui
oleks optimaalne.

Nende andmete pohjal ei tohiks jireldada, et linnas
tuleks pakkuda rohkem parkimist. Jargides
‘pakkumine tekitab ndudlust’ reeglit, tekitab
parkimiskohtade lisamine alati veelgi rohkem
vajadust autot kasutada, mis omakorda viib
vajaduseni jélle uusi parkimiskohti lisada.

Average duration of stay

Monday Toesdoy | W Weanesay

WMouing Average of Aug. =

o 1 22 o 1 2 p 10 2 0 o o

EnTimestamp

Parkimise kestvus

Kesklinn on piirkond, kus séidukijuhid pargivad
koige kauem. Nadala 16ikes saab taheldada suurt
hulka kauakestvaid sdidukite parkimisi, mille
parkimisaja 1opp jadb esmaspaeva hommikutele.
Ulejaanud nadala jooksul jatavad autojuhid, kes
pargivad auto Kesklinnas parast kella 20.00, sinna
keskmiselt 10 tunniks. Sarnane muster kordub
Stidalinnas ja Vanalinnas, ent parkimisaja algus on
22:00. Paeva jooksul litheneb keskmine parkimise
kestus markimisviirselt, olles Kesklinnas 1,5 tundi
ja Stidalinnas ja Vanalinnas 1 tund voi vihem.

Selline parkimisalade kasutus vastandub
tdnavaviliste parkimisalade kasutusele, milles
erinevused parkimise ajalise ketvuse osas nadala
jooksul ning 66pédeva loikes on vaiksemad. Samuti
voib tiheldada, et tinavavilisete parkimisalade
kasutamine on pikaajalise parkimise puhul
eelistatum.

Tipptunnil parkijate motivatsiooni paremaks
moistmiseks, tuleks tipptundide ajal 14bi viia
taiendavaid vilitoid ja kiisitlusi. Oluline on
rohutada, et era ja -avalike tasuliste parkimisalade

Fariangzone (gru00)
b Sundey VANALINN
SUDALINN

W sy

1 o 10 0 P 16 2
Hourof Start Date Hour of Start Date: Hour of Start Date

kasutus on omavahel seotud. Molemat andmekogu
korvutades saab jireldada, et kui tdnaval olevate
parkimiskohtade kasutamine nédala lopus
viheneb, siis samaaegselt hakkab tdnavavéliste
parkimiskohtade kasutamine kasvama.

Farkingzone
I xEskunN

SUBALINN

Fridoy Saturday Sunde VANALINN

:; LAAY

Hour of En Timestamp Hour of EnTimestamp Hour of En Timestamp Hour of En Timestamp. Hour of EnTimestomn Hour of EnTimestamp Hour af En Timestamp
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Parkimistsoonide tipptunnid Mobiilsete parkimiste tulu nidala ja kellaaegade e
loikes Tallinna tinavatel tasulistes T

Parkimistsoonide tdituvuse tipptunnid on parkimistsoonides

arvutatud samaaegsete kiilastajate ja

parkimiskohtade koguarvu jagatisena kasutades :

jargmisi protseduurireegleid:

e Esmalt on arvutatud samaaegsete parkijate arv =
parkimistsoonis.

e Seejirel on arvutatud olemasolevate

parkimiskohtade arv parkimistsoonis.

Parkimiskohtade arv tanavatel kaardistati : : ; o
Kisitsi aerofotode abil (vt. eraldi peatiikk NowrotEnTmestamp # | HourofnTimesams | HouwofEnTmestamp | HowrofnTomestoms | HourofEnTmestamp # | Hour afEnTimestom # | Hour o e 4
parkimiskohtade kaardistamisest).

e Parkimistsooni samaaegsete kasutajate arvu
jagamine saadaolevate parkimiskohtade arvuga. .

Tipptundide kohta kaiv info on peamiselt vajalik
selleks, et selgitada vilja joudluspohiste
parkimistasude voimalik suurus. Kesklinnas on
tanaval olevatel parkimiskohtadel viiksem
taituvus péeval, mis pdeva edenedes muudkui

kasvab saavutades suurima taituvuse kell 8:00

hommikul. Méned korrad aastas, suursiindmuste =
ajal, on Kesklinna piirkonnas ka péeval erakordselt :
korged taituvused. Stidalinnas on tipptund 10:00 ja g

12:00 vahel. Kéige suurema tdituvusega piirkond
nidala sees on Vanalinn. v @ v o= . 0 0 0 ° — =
Hour of En Timestamp # Hour of En Timestamp # Hour of En Timestamp # Hour of En Timestamp # Hour of En Timestamp # tour af En Timestamp # Hour af En Timestamp #

Avo. Priee

Héivatus ja tulu

Vorreldes tanavavilise parkimisega tiheldasime Parkimisalade héivatuse ja parkimistulude vahelist

tanavate parkimiskohtade kasutamisel erinevaid otsest korrelatsiooni ei ole, kuna ilmneb, et~ "e'e"we=ndocupancy
mustreid. Kui Kesklinna hoivatus on tanavavilistes parkimiskohtade suurema héivatuse ajal pargitakse
parkimiskohtades tooajal korge, tiheldasime samal lithemaks ajaks, sh. peatuvad lithemat aega kui 15
ajal tinavatel parkimise tdituvuse vihenemist. minutit (tasuta).
Tsoonide vordlusest selgub, et tile66 parkimiseks

eelistatakse tdnavaviliseid parkimiskohti.

Revenu
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Korrelatsioonianaliiiis kiilastajate arvu ja aja
jooksul teenitud tulude vahel kajastab seda, et
Kesklinnas tuluteenimine parastlounasesel ajal on
stabiilsem, kui Vanalinna ja Stidalinna tsoonis, kus
tekib tulu jarsk langus alates kella 12-st. Stidalinna
ja Vanalinna parkimistsooni iseloomustab veel
tuluteenimise dhtune tdus, mis Siidalinna tsoonis
tdhendab kohati ka hoivatuimaid parkimiskohti
péeva ldikes. Sarnane on ka Vanalinna parkimise i "

diinaamika. o N ."/\' \
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e Sudalinnas on suurim kéive nadala sees ja ka
nadalavahetusel. Samas on niddalavahetuse
kéive Siidalinnas ligi poole vaiksem kui nadala
sees. Vanalinna piirkonnas on kéive stabiilne,
kuid see on samas koige vihemkasumlikum
piirkond, kuna parkimiskohtade arv on viiksem.

e Kesklinn ja seda iimbritsevad alad on kiibe
poolest Tallinna linnaregioonis keskmisel
tasemel. Samas on Kesklinnas teistest
piirkondadest korgemad kéibed just disel ajal
ning korge kaive ka nddalavahetusel. See
tdhendab, et Kesklinna parkimisalad on
mitmekesises kasutuses nii elanike kui ka
tootajate/kiilastajate poolt.

Kesklinn ja seda timbritsevad alad on ainukesed
piirkonnad, kus kiive tduseb kolm korda tihe
péeva jooksul. Esimene kaibe tdus toimub kell
9:00, seejérel kell 12:00 ja viimane kord kell
18:00. Stdalinna kéive téuseb pédeva jooksul
kahel korral, kell 12:00 ja kell 18:00 reedel,
laupéeval ja pithapéeval.

Kaibe ja kasutajate arvu vordlus peegeldab, et
Kesklinna piirkond teenib koige rohkem
parastlounal nendelt kasutajatelt, kes saabuvad
12:00 paiku. Siidalinnas on rohkem liitkumist, kuna
kéive touseb uute kasutajate lisandudes and
suurim kiive on korrelatsioonis kiilastajate
arvuga. See tahendab, et kasutajad vahetuvad
pidevalt. Vanalinnas on pigem sarnane situatsioon
hoopis Kesklinna piirkonnaga.



lnterreg

<

c
£
s

-

metaPARK Loppraport

EESKUJUD

Kiesoleva uuringu raames analiiiisiti eeskujudena
Helsingi, Stockholmi, Oslo ja Kopenhaageni
parkimispoliitkat ja seotud tegevusi.
Parkimispoliitika kaudu saab linnakeskkonda
muuta paremaks, konkurentsivoimelisemaks ning
meeldivamaks. Parkimispoliitkast saab instrument,
mille 14bi linn saab oma kodanikele naidata, et
elanike elukvaliteeti soovitakse muuta paremaks.
Need linnad on votnud kasutusele pikaajalised
strateegilised tegevused, mis vihendavad
parkimiskohtade néudlust, muudavad
parkimiskogemuse sujuvamaks ning vihendavad
parkimise tthiskondlikku kulu, samal ajal toetades
kohalikke ettevotteid ning elanike
tervisekaitumist. Need linnad on muutnud kdik
oma tasuta parkimisalad tasulisteks, et suurendada
ihistranspordi kasutamist ning viahendada
stsinikheidete hulka.

Koige suurem erinevus Tallinna ning eelmainitud
linnade vahel on parkimiskohtade néuded
arihoonetele. Tallinnas on miinimumnéuded
uutele arendustele ligi 5 korda korgemad kui
Helsingis ning peaaegu 8 korda korgemad kui
Stockholmis. Ruttu tuleks teha muudatused, mis

Teistelt linnadelt nopitud strateegilised
pohimaotted:

MOLEMAPOOLNE KASU: Transpordi- ja
parkimispoliitka peab samaaegselt suutma
ressursitohusalt parandada nii elanike elukvaliteeti
kui ka ettevotete konkurentsivoimet

NUTIKUS: Eluasemekulud ei tohiks olla liiga
korged. Pohjendatud puhkudel voiks arendajad
vabastada normatiivi jargimisest. Parkimiskulud
peavad olema lébipaistvad - tasub 16ppkasutaja.

MITMEKESISUS: Parkimislahendused peavad
arvesse votma erinevate asumite ja linnaosade
erinevusi. Parkimispoliitika peab olema tundlik
erinevate kasutajagruppide vajaduste osas
(elanikud, ettevotted jne.).

KOIKIDE VOIMALUSTE MAA: Uued elu- ja
arihoonete piirkonnad suuremate
transpordisolmede ldhistel pakuvad voimalust
katsetada efektiivsemat ja tihedamat
linnakeskkonda soosivat parkimisalade
ristkasutust.

voimaldaksid normatiivi kujundamisel arvesse
votta olemasolevat head tihistranspordi thendust
(hiljem mainitud kui Aktiivse liikuvuse ala, ALA)
ning viia normatiiv vastavusse vihemalt Helsingi
tasemega. Elupiirkondade ehitamisel saab
eeskujuks votta nutikad lahendused, mis
voimaldavad normatiivi vdhendamise osas labi
ragkida vastavalt arenduse eesmarkidele ning
thistranspordi voi muude liikuvusteenuste
lahendusele.

Tallinn Helsinki Stockholm Copenhagen Oslo
City center 1/80-120 1/500 (max) 1/250-1000 1/143 1/500
Inner City 1/80-120 1/220-350 1/143-200 1/143 1/500
Sub-centers 1/40-60 1/250 n/a 1/43 1/44-143
Rail Stations 1/40-60 1/75 n/a 1/43 1/55-143
Other areas 1/40-60 1/60 n/a 1/43 1/55-143
Helsinki

Peamised allikad on linna avaldatud poliitilised
suunised ja nende taga olevad omavalitsuste
ettepanekud:

-Helsingin Pysakointipolitiikka, 2014

-Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston
likknesuunnitteluosaston selvityksia 2013:1.

Kontekst:

e Helsingi kehtivat parkimispoliitikat on
rakendatud alates 2014. aastast.

e Pohiidee on toetada visiooni kvaliteetse
kesklinna laiendamisest, samas kahjustamata
arivoimalusi ja elukvaliteeti. Parkimispoliitikat
nahakse pohielemendidna jatkusuutliku

Perinteinen maankaytto

Sekoittunut maankaytto, keskitetty pysakointi

Kauppa

Laajentumisvara

litkuvuse kavandamisel. Selle peamine joud

seisneb kesklinna liiklusvoogude reguleerimises. ! o 1
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parkimismajad voi parkimine hoone
sees).

2. Uhistransport (vihemalt sildid, mis
viitavad lahima thistranspordi peatuse
suunas). 28

3. Autoparkla, mis on samuti korraldatud
téhtsuse jarjekorras:

-invakohad ning jagatud voi e-séidukid
-lithiaajaline parkimine

-elanike ja tootajate parkimine
-kaubikud ning teised suuremad
soidukid

-jarelhaagised

-pikka aega parkivad soidukid (néiteks
talveks seisma jaetud) maaalustel parklatel.

ISINGLE FAMILY HOUSES]

0 2pp/apartment
[ROW HOUSES]

i 1bp/30sgm
1pp/100sgmoripp/

apartment - higher number is
decisive

Parklate ristkasutus voib vihendada =]
parkimiskohtade vajadust kuni 30%. Allikas:
Helsingin Pysdkointipolitiikka, 2014

O ES)

0 1pp/apartment

1 inzone Il additionally 1 pp/
apartment if distance to public
transit is more than 300m

PRODUCTION|

a2 1bp/30sgm

d  20% less car parking
places than in the
above numbers for
free market

STUDENT HOUSING AND
OTHER SPECIAL CAS|

3 Unigue regulation,
which is too detailed
for our work

1 Basically, in the inner
city, only bike places
are demanded

Numbrid naitavad iihte parkimiskohta brutopindala kohta (m2). Helsinki linna keskuses kehtestatakse
miinimumi asemel maksimum. Suur rohuasetus on ithistranspordil ja eraoperaatorite poolt hinnastatud

RBAN INFI

A The preceding rules apply, but
counted for building rights —
1200 sgm

d  For projects smaller than 1200
sqm of new housing, no new
parking is required

4 Counted by lot, not by
building

PARKING FOR GUESTS AND SHOR
VISITS, FOR TRUCK

e Zonesl-ll-1bp /1000 sam - na requirements
for car parking and trucks
e Zonelll-1bp /1000 sqm - no requirements if

rail transit stop is closer than 300m - 1pp /
1000 sgm in other cases - 1 truck place /15 000
sgmin other cases

Jargnevalt:
pk = parkimiskoht (parking place)
Jp = jalgratta parkimine (bike parking)
sqm = ehitusoigusega mddratud brutopind (gross floor area of

building right in plan)

KORTERMAJAD

I tsoon - lounapoolne siselinn
1jp /30 rtm
1 pk/ 150 rtm

II tsoon - pohjapoolne siselinn ja rannik
1jp /30 rtm
1 pk / 145 rtm juhul, kui lahim rongipeatus
asub vahem kui 400 m kaugusel
1 pk / 135 rtm teistel juhtudel

III tsoon - iilejaanud linn

1jp /30 rtm

1 pk / 140 rtm juhul, kui lahim rongipeatus
asub vahem kui 300 m kaugusel

1 pk / 130 rtm juhul, kui ldhim rongipeatus
asub 300-600 m kaugusel

1 pk / 110 rtm juhul, kui lahim rongipeatus
asub 600-900 m kaugusel

1 pk / 120 rtm juhul, kui ldhim bussipeatus
asub vahem kui 600 m kaugusel

1 pk / 100 rtm tlejadnud juhtudel

UHEPEREELAMUD
2pk / korteri kohta

RIDAELAMUD

1jp /30 rtm

1 pk /100 rtm v®i 1 pk / suurem number on
madrav

LINNAMAJAD

1 pk / korteri kohta

III tsoonis lisaks 1 pk / korter asub ldhimast
ihistranspordi peatusest vihem kui 300 m
kaugusel

TOETATUD UURIPINNAD

1jp /30 rtm

20% vahem parkimiskohti kui tlaltoodud
numbritele kehtib vabal turul

TUDENGIELAMUD JA TEISED ELAMISE
ERIVORMID

regulatsioon, mis on antud t66 kontekstis
liialt detailne

pohimatteliselt siselinn, ainult ratta
parkimiskohad on néutud

LINNA TIHENDAMISPROJEKTID

kehtivad iilaltoodud reeglid, kuid piiratud
ehitusdigusega — 1200 rtm

uuselamute projektidele, mis on viiksemad
kui 1200 rtm, ei nouta parkimiskohti (seda
arvestatakse krunditi, mitte hooneti)

PARKIMINE KULALISTELE, LUHIAJALISELE
KULASTUSELE JA VEOKITELE
Tsoonid i ja II

1jp / 1000 rtm

Nouded autode ja veokite parkimisele
puuduvad

III tsoon

1jp / 1000 rtm

Nouded puuduvad, kui rongipeatus on
lahemal kui 300 m

1 pk / 1000 rtm teistel juhtudel
1 veokikoht / 15 000 rtm teistel juhtudel
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Stockholm
Kontekst:

e Planeerimisskeem on iihe keskusega, mis on
segakasutuses. Stockholmi kesklinna
teenindavad pendelrongi-, metroo- ja
bussiliinid.

e Stockholmi linn alustas uue parkimispoliitika
elluviimist 2013 aastal, sidudes seda hoolikalt
linna strateegilise liikuvuskava peamiste
eesmérkidega.

® Reisijate andmed 2013. aasta kohta: 70%
Stockholmi maakonna elanikest kasutas mitu
korda nédalas tihistransporti ja umbes 54%
koigist reisidest tehti ithistranspordiga. Ligi 80%
koigist reisidest tehti tihistranspordiga, kui
sihtkoht asus Stockholmi kesklinnas.

e Hinnanguliselt pargib Stockholmi kesklinna
tdnavatel néddala sees keskmiselt umbes 40 000
autot paevas. (Stockholmsstad, 2013)

e Stockholmi deklareeritud linnalise
litkumiskeskkonna strateegia on jargmine:
,parkimiskohtade noudlus ei tohiks 2030.
aastaks iiletada 85% olemasolevatest
voimalustest”, vordluseks - 2011. aastal oli
vastav ndudlus 90,9%. Strateegia noudis ka
ithistranspordi, mootorita sdidukite ja litkuva
liikluse eelistamist. (Stockholmsstad, 2012)

® 40% Stockholmi kesklinna parkimismajadest
kuulub omavalitsusele ~, mis moodustas tollal
Stockholmi kesklinnas 8400 parkimiskohta.
Suurim eraettevotja on Q-park, mis koos
omavalitsuse omandis olevate
parkimiskohtadega pakkus kesklinnas 3800
kohta (roheline tsoon, selgitatud allpool).
(Envall, 2009)

Téahelepanuviirivad punktid:

e Poliitika peamine eesméark niib olevat pidevalt
tdnavapealsete parkimiskohtade viahendamine.
Stockholmi linn korraldab olulisel mééaral ka
tdnavatevélise parkimise hinnastamist
siidalinnas. See annab omavalitsusele jou
kontrollida hinnastamist.

e Parkimise hinnastamise pohimétted on osa
laiemast eesmargist Stockholmi linnaelu
kvaliteeti parandada;

e Edukalt juurutatud ummikumaks réhus
Hamiltoni (2014) jargi elanike
keskkonnateadlikkusele, avalikkuse sekkumisele
ja hinnastamispoliitikale;

e Parkimist korraldavad eraettevotted ja
omavalitsus saavad ithise tandemina edukalt
laiendada Stockholmi parkimissiisteemi
tehnoloogilist voimsust (erinevad Stockholmi
linna disainitud nutika linna lahendused
koostoos toostusega);

e Parkimisnorm: Stockholmi regioon 0.27-1.7
parkimiskohta korteri kohta. Nacka ja Solna
kesklinna lahedased piirkonnad 0.5-1,2
parkimiskohta korteri kohta. Hagastaden 0.7
parkimiskohta korteri kohta, uuematel 0.5
parkimiskohta korteri kohta (0.4-0.6
parkimiskohta korteri kohta). Olenevalt
asukohast, juurdepédsust tihistranspordile,
projekti spetsiifikast, hoonestuse tiiiibist ja
liikkuvuskavast on normi véimalik vihendada
kuni 0.23 kohani korteri kohta.

e Parkimise hinnastamiseks toimub igal teisel
aastal parkimisuuring, mille kaigus loetletakse
korge noudlusega piirkondades paeval parkivaid
autosid (iga teeloiku tihe korra). Sellest
olenevalt muudetakse hinda - liiga korge
taituvuse puhul tasusid tostetakse, kuna korge
taituvus toob kohe kaasa teised ebameeldivad
tagajarjed nagu tithisoit parkimiskoha
otsimiseks. Selle strateegiaga tostis linn
parkimistasusid nendes siselinna kvartalites,
kus noudlus oli eriti korge.

Tasulised avalikud parkimisalad on Stockholmis
véga suured. Kesklinnas ja vanalinnas (mis on
Tallinna Vanalinna ja Stidalinnaga vorreldavad), on
parkimise tunnihind 25-50SEK (2,5-5 eur/h).
Adrelinnas (vorreldav néiteks Mustamée ja
Nommega) jaavad hinnad vahemikku 5-15SEK
(0,5-1.5eur/h) paeval. Tumehall ala on tasuta
parkimisega. Helehall tihistab piirnevaid teisi
omavalitsusi nagu Nacka ja Solna (allikas:Quora)
“Survey methodology for measuring parking occupancy:
Impacts of an on-street parking pricing scheme in an urban

center”, Section 4: Case Study of Stockholm. (Oded Cats et al.
2016)
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Tallkrogen'

Gubbéngen

Taxal Taxa 2 Taxa 3 Taxa 4 Taxa5
50 kr/tim alla 26 kr/tim 15 kr/tim 7-19 10 kr/tim 5 kr/tim 7-19
dagar 00-24 7-21(9-19) 9-19 10 kr/tim (1-17) 7-19 M-17)

15 kr/tim Ovrig tid

Kartan dr endast en illustration och visar ungeférliga granser mellan olika taxeomraden.
For att se en tydligare kartbild och f& mer information om hur ditt omrade paverkas, Ids mer pa stockholm.se/parkeringsplanen

Boendeparkering
Parkera med Betala P B vcx: T scende perménad | ygnsbiliett oence |
’ 2 1100 kr 75 kr
3 1100 kr 75 kr
4 500 kr 35kr
5 300 kr 20 kr

Ange parkeringstid

Timmar Minuter

oE

stockholm.se/betalap
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Helsinki VS Stockholm

Biiroohoonetele kehtiv parkimisnormide vordlus
valitud linnade pohjal. Helsingi kesklinnas puudub
fikseeritud norm, mis tdhendab, et parkimine
lahendatakse juhtumi kaupa. Suurt tdhelepanu
pooratakse tihistranspordile ja turureeglitele
vastavalt majandatavale maa-alustele parklatele..
Ulejaanud linnas on norm 1pk / 220-350 rtm,
linnaosakeskustes 1pk /250 sum, teistes
rongijaamades 1pk /75 sum ja tilejadnud linnas 1pk
/ 60 rtm.

Helsingi

Stockholm

Tasakaalu otsimine elukeskkonna
Lahenemine kvaliteedi ja ettevatete
konkurentsivoime vahel.

Parkimisnormatiivi vihendamine, et
toetada uute elamualade arendust ja
saastvate lilkumisviiside
propageerimine (rattad, Gihistransport,
soidujagamine)

Ehitusaigus (brutopindala)

Parkimisnormi alus N "
detailplaneeringus.

Korterite arv heakskiidetud projektis.

Annab selge aluse, kuid voib osutuda
jaigaks olukorra muutudes

Poolt ja vastu (arendusplaanide venimine, hoonete
kasutajaskonna muutumine). Ei soosi
suuri perekortereid.

Soosib suuri perekortereid, kuid térjub
viikeseid korter-ateljeesid. Vaib lisada
biirokraatiat, kuna norm séltub
asukohast, detailplaneeringust ja
I6plikust projektist.

Helsingi on jagatud kolmeks tsooniks:

Erinevus asukohati >
I, 1 ja I,

Linnas kehtivad iildjoontes samad
reeglid.

1 parkimiskoht / 100-150 rtm

Baasmiinimumi noue N
brutopinda

0.4-0.6 parkimiskohta / korter

Parkimiskohtade arvu saab vahendada:

Séltuvalt raudteejaama
lahedusest;

Jalgratta parkimiskohtade
lisamisega;
Progressiivsed meetmed Toetatud iiiripindade ehitamise
pealt;

Juurdepéaasuga jagatavatele
autodele;
. Parkimisalade mitmeotstarbelise
kasutamisega.

Parkimiskohtade arvu saab vihendada:

Soltuvalt iihistranspordi ja avalike
teenuste lihedusest;

Projektipchiste tingimustega,
niiteks hoonestuse tiiiibi, korterite
suuruse ja parkla mitmeotstarbelise
kasutuse labi;

Hea ja sujuv liikuvusteenuste
pakett.

Toetatud diliripindade puhul kiiindivad
vahendamised 40%ni. Vabaturu
rendipindade ja eraomandis projektide
maksimum vihendamismaar on kuni
25%.

Loplikud nouded

Erinevused on suured. Hasti
korraldatud liikuvusteenused annavad
25% vahenemise. Normi on vdimalik
viahendada 0.23 parkimiskohani korteri
kohta, kohati isegi enam.
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Kopenhaagen

Kontekst:

Kopenhaageni linnas alustati kesklinna
piirkonnas parkimiskohtade vdhendamisega
1960ndatel. 1990. aastate lopus eemaldas linn
400 parkimiskohta, mis moodustasid tdnavatel
olevatest tasustatud parkimiskohtadest
ligikaudu 1%.

Ajavahemikul 1995 - 2012 vihenesid
suisinikdioksiidi heitekogused 40%; linna
eesmargiks on saavutada aastaks 2025
stisinikuneutraalsus.

Poliitika rakendamine / hinnastamismudel:

™ Parking zones

&

>

v

Aastal 2011 tutvustas linn paindlikku
tédnaval parkimise projekti, (segakasutusega
parkimine) ~ teatud aegadel eraldati
tédnavatel parkimiskohad jalgratastele ja
teistel autodele.

Aastateks 2011 kuni 2025 to6tati kohalike
omavalitsuste poolt vilja strateegia
“Kopenhaagen — jalgratturite linn”
eesmérgiga laiendada jalgrattasoidu
infrastruktuuri (PLUSnet System) ja
rakendada arukaid transpordisiisteeme.
PLUSneti projekti raames loodab linn
kohandada 80% olemasolevatest
jalgrattateedest kolmerealisteks. Aastatel
2005 kuni 2017 investeeriti jalgrattaspordi
infrastruktuuri projektidesse tile miljardi
Taani krooni.

Autoparklatel on tsoonide pdhine
hinnastamine (tariifitsoonid): punane /
roheline / sinine / kollane, igatihel on
kellaajast soltuv parkimisskeem (iildiselt,
mida kaugemale kesklinnast, seda odavam
on parkida). On ka ajapiirangutega
parkimistsoone. Nadalavahetustel alates
laupéevast (kella 17.00) kuni esmaspéevani
(kell 8.00) on parkimine tasuta. Valjaspool

tariifitsoone on parkimine tasuta (monikord

ka ajaliste piirangutega).

Herlev.
o A e Iy
Skoviunde s
Redovre
Glostrup
Brendbyvester

Red parking zone
Green parking zone
Blue parking zone
Yellow parking zone

Parking zones with time restriction

Tehnoloogilised voimalused:

Intelligentne transporditeenus (ITT). Selle ithte
peamist projekti (Gren bolge) rakendatakse
ummikute vidhendamiseks Kopenhaageni
peamistel marsruutidel ning jalgratturite rahulolu
tostmiseks. Stisteem reguleerib konkreetsete
jalgratturite rithmade jaoks automaatselt foori,
tagamaks nende teekonna tohusus. Teine
intelligentsete transpordisiisteemide projekt
reguleerib LED-tuledega bussi- ja rattaliinide laiust
asfaldil. Radasid on voimalik kohandada vastavalt
liikluse vajadustele (jalgrattad, bussid, autod, isegi
jalakaijad).

Téahelepanuviirivad punktid:

e Linna peamiseks eesmargiks, nii Kopenhaageni
kui ka Stockholmi ning Oslo puhul, on muuta
linnakeskkond elamisvairsemaks ning
vihendada stisinikdioksiid heitekoguseid.
Kopenhaagen investeerib nende eesméarkideni
joudmiseks jalgrattasdidu infrastruktuuri,
tehnoloogiasse ja linna jalgrattasdidu kultuuri.

e Niib, nagu oleks valdav enamus linnavalitsuse
tegevustest kavandatud tostmaks jalgrattaséidu
kvaliteeti ja jalgratturite rahulolu, vihendades
kesklinna liikluses osalevate autode hulka.

Suurem osa Kopenhaagenis olevatest
tdnavaparkimise aladest on tasulised esmaspdeva
hommikul 8:00st kuni laupéeva 6htul kella 17:00ni.
Voimalik on soetada pdeva- ning nadalapileteid.
Kesklinna parkimise péevapiletite hinnad
varieeruvad vahemikus 19 - 35 DKK (2,5 - 4,6
EUR). Oise parkimise hinnatase on madal.

i
Septima, © Kebenhavns Kommune, Kort og data er vejledende

Andmete peamised allikad:

-“Urban parking policy in Europe: A conceptualisation of
past and possible future trends” (Giuliano Mingardo jt 2014)

-“Baltic Sea Region cities advancing towards sustainable
urban mobility — Copenhagen and Gdynia case studies”
(Adam Przybylowski jt 2017) )

- Kopenhaageni linna veebileht - https://international.kk.dk/

- Visit Copenhagen
Time Red zone Green zone Blue zone Yellow zone Frederiksberg
Weekdays Per hour Per hour Per hour Per hour Per hour
08-18 DKK 35 DKK 19 DKK 11 DKK 8 Two hours
18-23 DKK 13 DKK 13 DKK 13 DKK 9 free parking
23-08 DKK 5 DKK 5 DKK 5 DKK 2 07:00-24:00*
Saturdays
00-08 DKK 5 DKK 5 DKK 5 DKK 2 Two hours
08-17 DEKK 35 DKK 19 DKK 11 DKK 9 free parking
After 17 Free Free Free Free 07:00-17:00%
Sundays &

X Free Free Free Free Free

holidays

There are different ways to pay for parking:

* Card: Use the pay stations placed on the streets. Important: You need to enter
your licence plate

+ Mobile payment: Download an app from one of the following providers: Easypark,
WayToPark, Parkman, ParkOne, JoinPlot, Apcoa or Parkpark

« Scratch cards can be used as an alternative to paying with card or mobile. Seratch
cards can be purchased online via parking.kk.dic

* Time interval cards: Buy a time interval card that is valid for a minimum of 5
weekdays (minimum | day for business use) at parking kicdk

* Residential or commercial parking licence: Different types of parking licences are
available to permanent residents and businesses with a company address within
the pay zone or in an area with time restricted parking. For more information and
prices visit parking.kk.dk
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JAJA Architects, Park n Play, completed 2016
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Oslo

This is the Car-free Livability Programme!

Kontekst:
[
Car-

Free City Life has provided an extra boost

regarding work on The Lighting Plan, and a
number of measures are being carried out to improve
lighting conditions around Radhusgata, Christiania
Torv and at Egertorget, amongst other places.

The city’s streets and urban spaces
are important meeting places and democratic spaces. There is
more room for city life, cyclists and pedestrians, seating areas
and greenery in the future city. There will also be more room for goods
deliveries, public transport and others who are completely dependent
on motor vehicles!

® 2016. aasta juunis koostati Oslo linna kliima- ja
energiastrateegia. Eesmérgid holmasid 2030.
aastaks kasvuhoonegaaside heitkoguste
viahendamist 50% (600 000 tonni) vorra vorreldes
1991. aasta omadega ja kasvuhoonegaaside
heitkoguste viahendamist nullini 2050. Aastaks.

Our city is
one of Europe’s most ambitious
and energetic cities regarding the
environment and climate, and is the
- European Green Capital of 2019!
Read more on page 22 Read more on page 52 Read more on page 34
e Strateegia kutsus iiles kiirendama tileminekut
individuaaltranspordilt tthistranspordile,
suurendama jalgrattasdidu / kondimisvoimalusi
ja votma laiemalt kasutusele transpordi
vihendamise planeerimise.

l 20
Oslo is already
a wonderful summer city, and

we are now working specifically to

= City life is created
il

,j facilitate activities during the winter
|

by and for the city’s inhabitants, and
the City of Oslo shall be an assertive and
opportunity-oriented collaborator.

Sound art,
murals, parklets and outdoor
offices. In Car-Free City Life, we view
our streets in new ways and look for

e Poliitilised avaldused sisaldasid: ,fossiilivabad ¢ ¢
innovative ways to put them to use.

tdnavad ja piirkonnad”, ,Oslo saab olema

=5 ¢
Euroopa keskkonnapealinn” ja ,Inimesed ‘ , , : n n
vaarivad elavamat linnaelu, puhtamat 6hku, e" b - n

rohkem rattateid ja paremat iihistransporti”. 2

time.
Read more on page 42

Read more on page 24 Read more on page 36

Car-free
Livability Programme is an ongoing 110101
learning project. To ensure that the City
of Oslo learns as much as possible from what
is happening, we continuously evaluate the nm :
processes and effects of what we do. T

Read more on page 45 nm * ‘

The city’s common spaces are
important exhibition windows and
arenas for art and culture. We are work-
ing so that as many people as possible can
experience high-quality art in public spaces!

The pedestrian
network is expanding, and we are
working throughout the whole city centre on
large and small measures that make our city
spaces better for adults and children alike.

What happened when Oslo decided
}0 m)ake its downtown basically car-
ree?

Poliitika rakendamine / hinnastamismudel:

o Ulalnimetatud kliima- ja energiastrateegia
kohaselt seadis linnavolikogu 2016. aastal
eesmargi vihendada volikogu ametiaja jooksul
linnas liiklust 20% ja aastaks 2030 kolmandiku
vorra ~ “Linnavolikogu muudab volikogu

It was a huge success: Parking spots are now bike lanes, transit is fast and easy, and the
streets (and local businesses) are full of people.

Read more on page 26 Read more on page 48

koosseisu ajal 1. ringis oleva kesklinna osa
autovabaks. ”

Oslo is
changing, and with a whole new area
zoning plan for city centre streets and

(=S 1757, | AT R
llco—o ERaziTHlnnENN
"I

The ‘Public Space Public Life’  N&

There is more room for

Work regarding
information must be of

e Oslos on ringtee siisteem ja uuendatud poliitika urban spaces in place, planners can begin work survey of 2014 found that Oslo offers == city life, events and meeting places in a high quality in a city of rapid ‘E:'
” néeb ette, et Oslo seesmises ringis, 1. ringis, on the human-friendly streets of the future. many cafés, but few places to sit for l & ! the city cemliclof‘thc future. 2019 will development, and the journey r o
& eaks Oslo olema autovaba free. We're doing something about it! bring a lot of fun! from idea to reality must be short! 5
2t p ’ Read more on page 28 =
@“ e Tinavatel parkimine on tavaliselt omavalitsuse Read more on page 32 Read more on page 50 Read more on page 44 g‘é‘
halduses; parkimismajad enamasti eraomandis; —=
i parkimisplatsid on kas era- vdi > / . . . i
B munitsipaalomandis. Munitsipaalparklate (P Aemundien o Soeirel - B Oslo 2019: A Car-Free City Centre” (Ulf Rydningen et al. 2017) I
. hinnakujundus jérgib tsooniloogikat, igal o 2 b
zH tsoonil on oma hind ja ajalised piirangud. S T k3 \ ° . he ten-vear “P £ Acti " A )
= 1 1]a The Royal Pala = on GRUNERLBKKA year rrogramme ol Action | pPrimary strategies in the Programme
5B Kesklinnas on parkimine tasustatud kella 9-20 VN s % > = THEACTVCITVLIFEZONE The seven for increased city life in Oslo city ofActilz'n for in%reased city lifgt::a ¢
. . . 1 4 %" o 2
£ ning muul ajal sageli tasuta, véljaspool factors of centre” was approved by Oslo City &
= kesklinna piirkonda on nii tasuta kui ka tasulisi city life L Council on 5 September 2018, &
I parkimistsoone. Enamikul linna tasulistel and is a direct consequence of the city life | Emphasise and activate hidden urban
Y parkimiskohtadel on parkimisajapiirang. survey’s findings. spaces
g e Enamik erakites olevatest parkimismajadest, z'f:mh T?: Pt[ogr:mmg The Programme of Action divides Oslo F :
H parklatest ja parkimiskohtadest on TimeParki, AKER lskineleat city centre into 13 areas. These areas have y % 5
B . . . P BRYGGE es city life wit ¥ 5 ot >
& OneParki, Q-Parki ja EuroParki omandis ning 5 the help of seven been mapped and analysed both as part of ; =
Z on tasulised 66pédevaringselt. - ERAT SO U 2 whole and as distinct places with their o
z must be present in own identity and character. Each area has 3
& Mop ey - = g;%esrlgotr ;p:nci;grrf its own set of strategies and initiatives that :
E - B - s ovioritied aress nthe = o contribute to increased city life. Increase interaction and synergy effects E
Tehnoloogilised voimalused: e Plan of Action 2019, N - between destination points
i = Carfree Livability The Programme of Action is a tool to
e Lisaks munitsipaalsele mobiilirakendusele Bil I s e 4 —— Programme take advantage of the opportunity that ~ -~
e e e | e LU= Jics in putti le in the driver’s seat
Oslo (auto Oslos) on olemas analoogsed e n 1 Plpervkaxs VIPPETANGEN S AiT D cu i uRE leil_ll putting pf;glfi In the d}/er 8 Sheat - l — §
tasulised jaamad, mis véimaldavad digitaalselt s : Be i e and innovative thinking regarding wha / &
tasuda avalikes parkimiskohtades ilma e el ot et The cultural hub Myntgata: » r"'"'w a city centre should be. This is also the "
kviitungit vljastamata B e Vippetangen Thearea o gertoret o » AEOFLE leading strategical document for the
: ntgata 2, with Ovre e i Sas )
S Stottgste a5 the mainaxis " | :::":f:;“ ‘I?)VOIk concerning the Car-free Livability | Jmprove connections to and from the
e Alates 2018. aasta septembrist on transpordi The Recreation Trall rogramme. i
okostlisteemi integre%ritud ParkMani P Fie CoteanaiAG to s » NATURE city centre
fjord, with Torggata/ P - "
parkimisrakendus, mis aitab kasutajatel iiles WOHRi tehniline ruumisadstlik parkimissiisteem - Kirkegata as the main axls | Prganmsior Dikord 200 e
leida parkimiskoha (vdhendades seeldbi kaldteedeta ja kallite liftideta. Seda siisteemi i — M —
kasutatakse nditeks Oslos Hasle Torni tiheasustusega > [ 4

sdiduaega) ja seejérel parkimise eest tasuda.
elamuprojektis. Elektriautode laadimisvoimalused on

seadmesse integreeritud.

Tahelepanuvairivad punktid: “Oslo 2019: A Car-Free City Centre” (Ulf Rydningen et al. 2017)
e Kaasaegne parkimise hinnastusmudel haakub
omavalitsuste juhitud keskkonnastrateegiaga.

o Omavalitsus néib olevat avaliku parkimise
digiteerimise suundumuses esirinnas ja on
valmis erasektoriga koostood tegema.

e Omavalitsus tootab eesmargiga muuta Oslo
linnakeskuse 1,9 km2suurune ala jalakaijate
tsooniks.

- “Oslo 2019: A Car-Free City Centre” (Ulf Rydningen et al.
2017)
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LINNADE TEGEVUS

Ulaltoodud nelja linna (Helsingi, Stockholmi,
Kopenhaageni ja Oslo) tegevusi kujutatakse siin
graafikus. Jargnevas skeemis on rithmitatud
linnade tegevused vastavalt sellele, millist
transpordiliiki need kdige rohkem méojutavad voi
millele nad on suunatud. Sellest skeemist voib
margata, kuidas iga linn keskendub oma kindlatele
suundadele, samal ajal kui Tallinn on hajutatud eri
transpordiliikide vahel. Naiteks keskendub
Stockholm rohkem tegevustele, mis mojutavad
autoliiklust ja transiiti. Kopenhaagenis
keskendutakse jalgratta- ja jalakiijate stiimulitele.
Tallinna osas tegevused erinevad ja neil puudub
selge telje suund. Kui bussirajad ja tasuta
ihistransport osutaksid transiidi suunale, jargivad

iilejaanud stiimulid pigem autoliikluse telge. Kuna
Peaténava projekt on edasi liikatud, puuduvad
jalakaijate ja jalgrattaga seotud stiimulid. Kuna
tasuta thistransport voeti kasutusele juba rohkem
kui 6 aastat tagasi (2013), on thistranspordi
strateegilise suuna jatkamise nditamiseks vaja uut
jatkuprojekti. Skeemi voib seletada ka asjaolu, et
teistes linnades v6ib olla linnaametite vahel
tihedam koost66 ja jargitakse ihiselt seatud
pohimadtteid, samal ajal, kui Tallinnas on
ametkonnad iseseisvamad oma tegevustes. See
pole tingimata probleem, kuid Tallinna
Transpordiameti ja Linnaplaneerimise Ameti jaoks
on iilimalt oluline oma poliitika ja tegevus koos
iile vaadata, et neil oleks selge ja ihine linna
arengu eesmark.

CITY ACTIONS

grouped by the transport
mode they are desighed for @ Scheme that charges

resident parkers a higher
rate than business parkers

©Tallinn
Helsinki

®Stockholm

®0slo

® Copenhagen

Car

@ No congestion
fees for “super
green cars”
(2013)

® Parking card

@ park & Ride

Transit

A

Radical extension of urban rail and

@ Free public transit tram system regionally

Public transport Congestion Charging
subsidised at o . Cordon (2007)
50% of cost

@ Zonal pricing scheme

Converting inner-city

highways to green boulevards Combined ticket and

Maas for public, taxi and
@ Controls pricing for the majority of bikes

scheme for 9 1O
residents Runs the Traffic off-street parking in the centre
Administration Innovation
Contest
S

Renewed P-Strategy
®  (2009): established 640

new on-street, angled

parking spaces

Investments in
intelligent
transportation
systems

® 2,000 parking spaces,
mostly underground,
created between 2005 &

2012

® reditee

® southern Ring Road
improvements

Y

» Pedestrian
® Peatinavi&?2
P-Strategy (2005):

green space on top of
underground parking

Flexible on-street
parking scheme

Reducing car lanes in

City bikes A
streets and main roads

® P-Strategy (2005): closed
around 1,000 on-street spaces

PLUSNet

Regional bicycle “Baana” .S "
ystem

network
Subsidising electric cargo
@ bikes Committed to prohibiting
@ automobiles in its downtown
“Copenhagen -- The City of by 2019 (2015)

Cyclists” (2011
Y ( ) o Investments in bike sharing:

lighter frames, more stations

Bicycle

-
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PARIMAD PRAKTIKAD

Ulaltoodud eeskujude hulgast oleme valinud
piiratud arvu parkimisvéimaluste pakkumise ja

jatkusuutliku liikuvuse korraldamise

néidispraktikaid.

Allolevast tabelist on niha, et parkimispoliitikat
késitlev kirjandus pakub palju ideid parkimise
jatkusuutlikuks arendamiseks, selliseid, mis
vastavad konkreetsele olukorrale ja linna
vajadustele. Allolev tabeli pohiliseks allikaks on

Erinevad parkimispoliitikad voib laias laastus
jagada neljaks:

TASUD - tasuta parkimist piiravad tasud ja
maksud;

TEADLIKKUS - kodanike teavitamine nende

litkumisviisi kuludest ja jatkusuutlikumate ning

odavamate alternatiivide pakkumine;

NORMID - kéik parkimiskohti puudutavad

Majandusliku Koost6 ja Arengu Organisatsiooni

(OECD) parkimispoliitikate analiiiis (2019).

reeglid ja piirangud;

RUUM - parklate ja tanavate ehitamist ja
kavandamist suunavad tegevused.

REEGLID

Ténaval parkimine

Kodulidhedane
parkimine

Tobandja parkla

Kaik alad

Téanaval parkimise
pakkumine

Tasulise parkimise
ala laiendamine.
Téanavadarsete
tasuliste
parkimiskohtade
vahendamine.

Kodulihedane
parkimine
reguleerida
lubadega.
Sisehoovis
parkimine peaks
toetama jalgratast
ja e-autosid.

Munitsipaalparkimi
smajade ehitamine
voi avaliku- ja
avaliku sektori
koost6os ehitatud
parkimismajad
valjavalitud
paikades, et
vahendada tanaval
parkimist ja maju
rohealadele.

Minimaalsed ja
maksimaalsed
piirangud

Parkimiskohtade
maksimumlimiit.

Vihendada
miinimumi
ettevotetele, kes
propageerivad
thissoidukite
kasutamist voi
soodustavad teisi
kestlikke
liikuvusharjumusi.

Maksimumpiirangu
te eelistamine.
Parkimise
viljaehitamine vaid
juhul, kui
umbritsevad
tanavad kannavad
lisakoormuse vilja.
Jalgrataste
parkimisnormatiivi
sisse seadmine uute
arenduste puhul.

Maksimaalsed
ajalised piirangud

Ajalised piirangud,
eriti toetamaks
stidalinna
tanavakaubanduse
piirkondi.

Koduldhedane

hinnastamine

erinevuste
tasakaalustamine

elaniku parkimisloa
eest korgemat
hinda, kui
lithiajalise
parkimisloa eest.

ERGUTUSVAHENDID Téanaval parkimine Kimi To6andja parkla Koik alad
parkimine
Kodulidhedaste Ummikumaksud
parkimislubade linna ja/voi
hinna tostmine. linnastidamesse
Erinevate tsoonide Skeem, mille sisenemisel.
Parkimise parkimishinna kohaselt kiisitakse Rohkem

saastavamad autod
voiksid
parkimise/sisenemi
se eest rohkem
maksta.

Maksud ja
soodustused

Parkimise eest
saadavat tulu
kasutatakse
konkreetse
piirkonna voi asumi
hiivanguks.

Tasuta
parkimiskohti
pakkuvate
ettevotete
maksustamine.

Parkimistasu
viljavétmine

Kargem palk voi
rahaline boonus.
13% motiveerib see
vahetama
liikumisviisi ja
autoga l4bitud
kilomeetrite arv
vaheneb 12% (ca
1000 km tootaja
kohta vihem
aastas). Meeldib
tootajatele, kuna
kohtleb erinevate
liikumisviiside

kasutajaid vordselt.

Arendaja voib osta
parkimist mujalt
(toetab ka turu
aktiivsust), tasu on
Iabipaistev.

Ulevaade peamistest TTNR (Tasud, Teadlikkus,
Normid, Ruum) poliitika tegevustest:
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Koduldhedane

TEADLIKKUS Tanaval parkimine Kimi Tooandja parkla Kaik alad
parkimine
Uued
liikuvusrakendused
nagu lahendus, mis
annab telefoni kaudu
informatsiooni kaigi
liikuvusvoimaluste ja
S viljumisaegade
Parem teavitus ja muutumise kohta.
Is;mr::::l‘leevabadele See rakendus voiks
P kodanikke telefonitsi
parkimiskohtadele. teavitada
Autovabad paevad Isiklik tustest, pakkud
voi nadalad liikuvusnoustaja ".l.ll{u ﬁ,shfsk’ %a tu a
(vahemalt uutele elanikele. z;lj‘inzn‘iseeag ::
kesklinnas) muuta valtida tipthL;ndi
l;louhsl'::zl,;sllkuks, liikluses ja aitaks
iihapievadest korraldada auto
puhapaevadest. jagamist s6bra voi
perelilkmega.
Viljakujunenud
litkumisviisi
muutmise eest
kestlikumaks voib
pakkuda preemiaid.
RUUMILINE Ténaval parkimine Kodkg]a!‘ledane Tooandja parkla Koik alad
parkimine
Jalgsi kaidavus Tanavate

eelkoige! Liihiajalised
parkimised, et
toetada kullerteenust
ja tinavakaubanduse
piirkondi.
Parkimiskohtade
kaotamine tanaval

Liikumisvoimalused
vilisuksest viljudes
(mida vahem tahtis,
seda kaugemal):

tmberkujundamise
vajadus, enam
tahelepanu
konniteedele
kasutuse jalgimiseks
ja reguleerimiseks.

s T 1. Jalgsi o
[[anayaldisain peab kaima kasi-kaes Jale 15 minuti
tanava 2. Rattad jalakaimisreegel.
jalakaijasobralikuks 3. Lithiajaline Alus'ta_da tuleb
kujundamisega (sh. arkimi koolipirkondadest.
) liseg: parkimine bell 1 '
tanavahaljastuse, L Roheline vorgustik.
vaikevormide, 4. Pikaajaline Autoliikluse
rekreatsioonivahendi parkimine eraldamine jalgratta
te lisamine) ja jalakdimisteedest.
Laadimispunktid.
Soodustused Eraldi liikumisrajad

Madala CO2
saastega soidukite
soodustamine

elanikele, kel on
madala CO2 heitega
soidukid.

ja MADALA CO2
punktid + korged
trahvid

kuritarvitamisele.

Jalgrataste ja
elektritoukerataste
soodustamine.

Linna rajatud
nihtavad ja
turvalised rataste
kinnituskohad koigil
tanavatel.
Jalgrattateede
rajamine (jm.
rattastreteegia
tegevused).

Jagatud
asumipohised
parklad ka e-
ratastale ja karuga
kaubaratastele.

Teadlikkuse tostmine
ja voitlemine
vadrarusaamadega.
Liiklushiigieen (eriti
toukerataste puhul).
Toukeratta
soovituslike
parkimiskohtade
margistamine
tombekeskustes
(soovituslikult
iihendada
rattaparklatega) .

Soidujagamine

30% soidujagamise
teenuse turu kasv
voib tulevikus
oluliselt vahendada
tanaval parkimise
vajadust.

Soidujagajatele
paremad ja
tahistatud
parkimiskohad.

Toéoandja
soodustused
séidujagamisele.

Pealevotu kohtade
maaramine ja
markeerimine
olulistes
liikuvuskeskustes ja
aripiirkondades.
Sarnased
taksopeatustele.

Pargi ja reisi

“Pargi&Reisi”
kampaaniad peavad
naitama tegelikkust
ja voitlema
vadrarusaamadega.
P&R alasid peab
olema rohkem.
Mitmeti kasutatavad
parkimisalad
sélmpunktides heade
P&R teenustega.

TULEVIKU
vajadused.
Autonoomsed
autod ja robotid

Pole vajadust tanaval
parkimise jarele.
Jargida tuleks
pohimater “inimene
eelkoige” ehk
jalakaijad ja
kergliiklus peab
olema eelisolukorras.

Téanavaga
mitteseotud
parkimisalad voivad
vaheneda 80% vorra.
Tanavadisainlahendu
sed droonide ja
robotite juurdepaasu
holbustamiseks,
peatumispunktide
markeerimine.
Juhtimisteabe
jagamine linnaga on
eelduseks igasuguse
teenuse pakkumisele,
konniteede suurem
jalgimine. Teenuste
maksustamine.
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See diagramm naitab erinevaid parkimispoliitika véimalusi neljal varemkirjeldatud TTNR-suunal, milles
erinevad tegevused sihtrithmade loikes on niidatud erinevate virvidega. Tallinna linn kasutab hetkel vaid
itksikuid elemente erinevate TTNR-poliitika suundade ja sihtgruppide loikes.

AWARENESS

A Parking pool including e-bikes and
. h ina-bik:
Awareness and P&R campaigns P I bili Snopping-bikes
. needed to fight Park& Ride . ers;nfa mobility
misconceptions. P&R areas increased. coach for new citizens,
Mixed use car areas in hotspots with
good PT&services.
ificati d Benefits for residents with low CO2
Better notification an Initiate city dashboard. Take control of own vehicles.
suggestions about data
. nearest free parking . New mobility apps like the solution that
places. . . . N .
provides information via a mobile app so
o . citizens can discover their mobility Congestion charges when entering the city
Resid tial Reduce minimum for companies transportation options @ and/or city center. Polluting cars might pay more
es|aentia . that support PT or other sustainable for parking/entering.
. Em |O er initiatives
p y . Employer benefits for
® On-street car-share , , ,
Scheme that charges resident Parking cash-outs! Higher salary or
[ ) AI | areas . parkers a higher rate than business cash bonus. 13% change + 12% lower ‘ﬂ'
- Car free days of weeks (at least in CC). parkers VMT (ca 1000km/employee less in Increase price of residential o
144 Make it obligatory - start with a Sunday! year). Liked because of equality parking permits E)
£ aspect! -
9 Relation between zone tariffs not . Z=
L ® steep -
i
NORMS < » FEES i
.EE Developer can buy parking . . . &
oz elsewhere (supporting market . ;2’:;::;"1,2: :?nr:f:;::: providing free
- Parki | . o . Increase paid parking area. activities) and the price is
£ @ Parking place caps @ Duration restrictions, especially to @ Reduction of street paid @ bl
I support downtown street shopping parking spots.
™ areas
H H
g o Charging stations. Special lanes and :::
§ Bicycle parking normative Building municipal parking LOW CO2 spots + higher fines for z
= introduced as official . All residential areas regulated with houses or PPP houses in misuse e
~ ! specific areas to reduce street =
= . regulation for new permits. Courtyards programme to . peci N =
E developments support bike parking and e-cars. parking and impact on green z
g . areas. E
. . Income from residential permits is used for the
. Right order when exiting: same neighborhood
1 Walk
2, Bikes
Need for re-design of streets, more Z fhort-term parll(('m P . Walkability first!
attention to side-walks to monitor and Maximum restrictions to preferred over N ong-term parking Removal of parking places on
. regulate usage. minimum. Parking only built if the street has to go hand-in-hand
15 min walking rules. Starting with . surrounding streets can take the traffic. with pedestrian oriented
school areas. re-design of the same street
A

/
SPATIAL SETTING
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TULEVIKUPROGNOOS JA
STSENAARIUMID

Enne tulevikuprognooside esitamist on oluline
tuua valja, et Tallinna linna kujundab peamiselt
isikliku auto kasutust toetav strateegia. Selle moju
on eriti nahtav kontekstis, kus linna julge samm
pakkuda tasuta thistransporti ei ole olnud piisav
stabiliseerimaks tihistranspordi osakaalu koigist
liikumistest.

MUUTUJAD

MaasS - Liikuvus kui teenus

Liikuvus kui teenus (edaspidi ka MaaS = Mobility
as a Service) kirjeldab iileminekut isiklikus
omanduses olevatelt transpordiliikidelt erinevatele
ruumiliselt ja digitaalselt thendatud
transpordiliikidele, mida saab kasutada tihtse
siisteemina. MaaS-i kasutajatel on juurdepéis nii
erasektori opereeritavatele litkuvusteenustele kui
ka tihistranspordile tthe kdikehdlmava teenuse
kaudu. MaaS ei ole loodud asendama praegu
olemasolevaid liikuvusteenuseid, nagu taksod,
ihistransport voi linnarattad, vaid pakub
platvormi, et muuta need koéik omavahel
ihendatud ja holpsasti kittesaadavaks.

Taoliste uute teenuste ootamatu ilmumine
linnakeskkonda on sageli keeruline, kuna need
koondavad sageli erinevaid liikumisvahendeid,
millel on traditsioonilisel olnud koigil oma
poliitkad ja -strateegiad (parkimine, iithistransport,
rattad jne). Edukad saavad olema need linnad, kes
suudavad erinevate liikumisvdimaluste vahelised
silotornid lammutada ja need horisontaalselt
omavahel siduda. Nonda pakutakse kasutajale alati
koige jatkusuutlikumat litkumisvéimalust.

Arutades “liitkuvuse kui teenuse” voimalusi
uuringu raames toimunud huvigruppide
koosolekutel, kaheldi sellise teenuse lahiajal
Tallinnasse joudmises. Samas pakub Tallinn juba
praegu mitmesuguseid liikuvusteenuseid, mis
vajavad edasist integreerimist tthtseks teenuseks.
Naiteks pakub Bolt praegu nii sdidujagamisteenust
kui ka elektri toukerattaid. Elmo rent voimaldab
elektriauto lithiajalist rentimist, ka kuupiletiga (99
€).

MaaS$ on sageli rahaliselt soodsam valik ja
stimuleerib inimesi veelgi rohkem liitkuma. Seda
jargivad ka PWC, Autotraderi ja Gartneri
aruanded, mida kasitletakse jargmises peatiikis.
Helsingis t66tab MaasS taielikult nutitelefoni
rakenduse abil. Teenus “Whim Unlimited” maksab
499 eurot kuus ning konkureerib nii ajaliselt kui ka
majanduslikult teiste saadaolevate
transpordiliikidega.

Juba ligikaudse arvutuse * pohjal on selge, kuidas
Whimi pakutav MaaS konkureerib praeguste
omandi- ja tellimusskeemidega (subscription
schemes). Kui iiks inimene kasutab autot kuni 2
tundi pdevas **, kasutab aktiivselt tithistransporti ja
linnaratast ning votab vdhemalt korra kuus takso
lithikese vahemaa labimiseks, saab ta kokku hoida
vahemalt 200 € kuus ehk 2400 € aastas.

Whimi kdige kallim pakett “Whim Unlimited”
maksab 499€ kuus ning annab voimaluse kasutada:

e autode lithirenti (2h paevas)

e iihistransporti 2 tsooni piires (sh rongid ja
metroo)

e taksoteenust (distantsid kuni 5km)
e linna rendirattaid

Eraldi ostetuna oleks nende teenuste koguhind
700€, niisiis on teenusepakett juba 200€ odavam
kui samasid teenuseid eraldi ostes ja iihtlasi
ligilahedalt samavorra odavam ka auto omamisega
kaasnevatest kuludest.

Lahitulevikus on MaaS autonoomsete séidukite
kasutuselevotuga veelgi konkurentsivoimelisem
kui praegused transpordiliigid. ITS Finland
prognoosib, et 2030. aastal on Helsingis voimalik
valida mitme tellimusteenuse vahel, mis pakuvad:

e autovedu maksimaalselt 15 min ooteajaga
tikskoik kuhu

e juurdepadsu iihistranspordile

e juurdepaisu raudtee transpordile

Selle tagajarjel vihendatakse linnas 30% s6idukeid.

‘Whim Urban 30 Whim Woakend \Whim Unlimited Whim to Go
€62 1100 €249 j10ay €499 ... Payasyou go
80ty ek - [

whied it sted

o 1 —

b e —
Road more. Read more. Read mere Read more.

WHIM App

* Auto omamise kulud Soomes iihes kuus erinevatel allikate
Jjargi (ostukulud kaasa arvtud, keskmise soiduauto puhul,
mille ostuhind jddb alla 20 000 €):

e 685 € City Car Club (https://citycarclub.fi/et/auto-
omanike-kulud)

e 684 € Asset Finance
(https://assetfinanceinternational.com/index.php/auto/e
mea/auto-emea-articles2/14912-car-ownership-costs-in-
norway-disposed-to-be-most-mostmost-double-that -
Ungaris)

e 583€Yle

** 2h on enam kui piisav pievaseks liikumiseks Helsingi
regiooni sees. Selles kaardil (allpool), mis on vilja voetud
Mapple'ist, nideme koiki Helsingi, Espoo ja Vantaa (pealinna
piirkonna, edaspidi ka PP) piirkondi, kuhu tipptundidel
padseb 1 tunni jooksul autoga. Isegi kaugematest
naaberlinnadest, nagu Porvoo, Lohja ja Hyvinkdd, mis
kuuluvad endiselt pendelrinde tsooni (umbes 10-40%
peallinna piirkonda pendeldajatest, vt. alumine kaart
allpool), on soiduaeg PP-sihtkohtadesse ainult ligikaudu 1
tund.

PWC, Five trends transforming the Automotive
Industry, 2018
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* Technical innovations el T
are part of everyday life:
Use of smartphones a+
and apps for urban s ++
transport ++

Sustainable and healthy

lifestyle demands pragmatic view
of cars as transportation
Increased inter-modal transport
(car versus public transport)

Car ownership less important as
a status symbol

Rural areas still use cars

+5 percentage
points, relative
increase of +15%

Individuality and
consumption behaviour

promote the formation a
of different mobility s +
profiles c -+

Primarily young, urban

users use alternatives such as
car-sharing

The still traditionally-oriented user
group continues to prefer owning
a car for reasons of comfort,
status and flexibility

=2 percentage
points, relative
decrease of -5%

traditional Mainly rural population

that tends to shy away

from technological

innovations

Ownership or access to

own car is the norm

e In urban environments, they often
turn to public transport to avoid
congestion and parking problems

-3 percentage
points, relative
decline of =12%
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Tallinnas on litkuvuse kui teenuse pioneeriks Bolti
sarnased ettevotted, mis on juba muutmas Tallinna
linnaliikuvust. Soovitame Tallinna
Transpordiametil ja Linnaplaneerimise Ametil
alustada Bolti esindajatega koost66d, et omada
paremat iilevaadet, kuidas s6idujagamismajandus
mojutab linna liiklusvoogusid ning tootada valja
litkuvusteenusetele vajalike kogumisalade (pick-up
points) kujunduspdhimétted. Kogumisaladest tuleb
rohkem juttu kokkuvotte viimases osas.

Bolti poolt jagatud kaardimaterjali pohjal (Bolti
sdidujagamis alguspunktid veebruarikuus 2019, nii
péevasel kui ka oisel ajal) selgus, et inimesed ei
kasuta soidujagamist thistranspordi puudumisel.
Vastupidi, kohtades kus on palju tihistransporti,
toimub ka koige rohkem sdidujagamist.
Toendoliselt meeldib inimestele Bolti kasutada
tanu uksest-ukseni teenuse mugavusele. Seda
enam tuleb taolisi arenguid votta arvesse
tthistranspordi konkurentsivéime arendamisel.

BOLT esindajaga uuringu kiigus peetud vestlusel sooviti, et vanalinna iimber oleksid spetsiaalsed kogumiskohad (voi kogumisalad, pick-up points), sest see likvideeriks
vanalinna iimber tiirutavate autode panuse liiklusprobleemidesse ja pohjustaks vihem segadust, kui autod oma kasutajaid otsivad.

Vasakul ja all tumeda taustaga: Oranz ala on kuni 5 min jalutuskdigu kaugus lihimast ithistranspordi peatusest; Paremal ja all: Bolti kogumispunktide tihedus

2019. aasta veebruaris.
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TRENDS

Selles peatiikis kisitletakse trende, mis mojutavad
linnalise liitkumiskeskkonna tulevikku ja
mojutavad seega ka voimalikku parkimispoliitikat.
Trende on kasutatud sisendina Tallinna litkuvuse
stsenaariumide koostamisel. Trendid on valiseid
mojutajaid ja nende edasine mdju soltub
sisetingimuste - riiklike digusaktide ja strateegiate,
linna tegevuste ja kodanike eelistuste -
kujunemisest. Peamised kasutatud allikad on
analiiiisi- ja prognoosiettevotted nagu PwC,
Autotrader ja Gartner ning akadeemiline URMI
projekt (www.urmi.fi). Asjakohased trendid on
rithmitatud tulevikuuuringute STEEPV meetodi
abil, et holmata voimalike muutuste sotsiaalsed,
tehnoloogilised, 6koloogilised, majanduslikud,
poliitilised ja vaartusmootmed.

Trendid

e UHISKONDLIK: Kliimamuutus ning sellega
seotud puiidlused vihendada 6koloogilist
jalajdlge muudab inimesed teadlikumaks oma
litkumisviiside ja teenuste valimisel.

e TEHNOLOOGIA: Tuleviku autod toétavad
elektriga, on autonoomsed, jagatud, ithendatud
nii vorku kui omavahel ning pidevalt uuenevad.

e KESKKOND: Euroopa Liidu kliimaeesmargid
muutuvad rangemaks. Siisinikneutraalsust
taotletakse juba aastaks 2035.

o MAJANDUS: Liikuvusteenused on paljudes
linnades juba kohal. Teenused nagu Whim on
majanduslikult mottekamad kui osta eraldi
teenuseid.

e POLIITIKA: Suured investeeringud
infrastruktuuri, eelkdige raudteesse. Kiiremate
ithenduste vajalikkus, mis muudab itha
tdeniolisemaks ka Helsinki-Tallinna tunneli.

e LINNARUUM: Tootmine kolib tagasi linnadesse,
et pidurdada pendelriande ning muude
transpordivajaduste pidevat kasvu.

Kui uute nutikate liikuvuslahenduste (rattad,
elektrilised toukerattad, pakirobotid) ja
kullerteenuste (toit, pakid) populaarsus hiippeliselt
kasvab, vajavad need teenused ka itha rohkem
tdnavaruumi. Hetkel kasutatakse selleks sageli
konniteed, mis juba praegu on paljudel juhtudel
jalakaijatele liiga kitsas. Seega peab linn hakkama
palju rohkem téhelepanu péorama tanavate
kujunduspohimoétetele. Need pohimotted peavad
votma arvesse uute teenuste ja litkumisviiside
noudlust tanavaruumile ja tasakaalustama
parkimisele, sdiduradadele ja jalakéijatele moeldud
ruumi vahekorda.

Praegune poliitika toetab isiklike
autode kasutamist

Praegune poliitika toetab paljuski erasdidukite
kasutamist ja selle otsesed kulud (raakimata
keskkonna- ja sotsiaalkuludest) on peidetud -
tasutakse maksudena voi jagatakse teistega, ka
nendega, kes autot ei oma ega kasuta. Paljudel
juhtudel ei soltu see otseselt parkimis- ja
transpordipoliitikast, vaid sellest, kuidas need
pohimotted ristuvad riiklike eeskirjade ja
standarditega.

e Erasoidukeid soosiv poliitika nii riiklikul kui
munitsipaaltasandil avaldub muuhulgas:

e tinavatesse ja teedesse tehtavates riiklikes
investeeringutes;

e parkimisvoimaluste helde planeerimise korral
erinevates asukohtades;

e tasulise parkimise piiratud aladel ja suhteliselt
odavates hindades;

e maakasutuse ja avaliku transiitliikluse vdheses
koordineerimises

e seaduses, normatiivis ja standardis, mis nduab
iga korteri jaoks parkimiskohta

Aja jooksul on hakanud linnaehitus autoga

kohanema, muutes auto kasutamise lihtsaks ning
muude litkuvuslahenduste olukorra ja
finantseerimise keerukamaks. Oma ajaloo,
sissetuleku taseme ja endiselt suhteliselt uue (max
30 aastat) autosobraliku poliitika tottu pole Tallinn
nii autole orienteeritud kui paljud teised Euroopa
linnad, kuid nihe autode poole on tugev. Hiljuti,
seoses Reidi tee projektiga avaldatud autokasutuse
kasvuprognoosid peegeldavad seda.

MetaPARK uuring laheb eelneva vaatlusest
sammuke edasi. Labi trendide jélgimise ja
stsenaariumite koostamise saame uurida
voimalikke suunamuutusi. Millised trendid voivad
muuta praeguse poliitika kulgu? Milliseid
erinevaid ldhenemisviise tuleks strateegiliste
valikutena arvesse votta?

Eestis on 18-25 vanusegrupis juhilubade
omamise protsent languses ja on vdrreldes

2011. aastaga 5% kahanenud

Ainult 9% 18-aastastest tegid
eelmisel aastal Stockholmis juhiloa

New
cars

Used
cars

70% millenniaalide pélvkonnast eelistab

kogemusi omamisele

Only 9% of 18 years old|
In Stockholm|

In Estonia the % of 18-25y olds having a driver licence

has declined 5% since 2011

'70% of millennials favour experience over ownership

Me vaartustame iiha rohkem
nutiseadmetega veedetud

We increasingly value time spent
using smart phones and laptops

Cars bought on finance in 2017

ansd®

Uha rohkem inimesi hakkab
eelistama Uhistransporti voi
s6idujagamisteenuseid, et oma
aega kulutada juhtimise asemel
seadmetega tegelemisel

Used car finance predicted
toincrease to 40% by 2023

Autotrader 2019

tegevuskeskusi

Increasingly people will prefer PT

(self-driving) in order to use their

devices while moving

Liikuvuse trendid

PwC, Autotraderi, Gartneri ja URMI erinevate
hinnangute pohjal saame kokku votta jargmised
kéesoleva uuringu jaoks olulised trendid:

Sotsiaalsed trendid

@ Tulevikus on autod elektrilised, autonoomsed,
jagatud, omavahel ja vorguga ithendatud ning
iga-aastaselt uuendatud.

e Tulevikus on litkuvus kasutajate jaoks tunduvalt
lihtsam, paindlikum ning individuaalsem.

o Tulevikus kasutatakse ja jagatakse autot
vastavalt noudlusele.

e Tootjad ja tarnijad peaksid seadma kasutaja oma
arimudeli keskmesse ning pakkuma lihtsaid
liikkuvuslahendusi.

e Uued tehnoloogilised lahendused voivad muuta
individuaalse transpordi kasutamise
voimalikuks inimestele, kellel varasemalt
puudus transpordile ligipads — néiteks puuetega
inimestele, lastele ja eakatele.

90min per day Reason of
travel will change |
Planning must support new
activity centres

Autosid kasutatakse 4%
nende elueas!

Cars are used 4% of their
life-time

Tehnoloogilised trendid

o Isejuhtivate soidukite pealetungi positiivne
moju sdidujagamise kontseptsioonile.

e Soidukite kasutamise intensiivsus ning
kasutusiga muutuvad oluliselt
elektrifitseerimise ja ithiskasutuse tottu.

e Uued kiirtranspordi tehnoloogiad. Kiired
trammi, rongi, monorelss-raudtee ithendused.

e Uute tehnoloogiatega taiustatud vanade
litkkumisvahendite ja viiside kasutuselevott
(elektrirattad, elektrilised toukerattad,
segwayd), sealhulgas ka kondimisel pohinevad.

Jatkusuutlikuse trendid

@ 2020. aastaks holmavad pooled koigist nutika
linna eesmarkidest kliimamuutuste,
vastupidavuse ja jatkusuutlikkuse
toimeindikaatoreid (key performance indicators
- KPIs).

e Euroopa Liidu eesmérk on karmistunud - kogu
transport peaks aastaks 2035 olema
stisinikuvaba.

e Erasoitude aastane labisoit tduseb aastaks 2030
hinnanguliselt 23% - 5.88 trillioni kilomeetrini
Euroopas.

e Euroopa soidukite hulk viheneb eeldatavasti
aastaks 2030 280 millionilt 200 millionini.

o Kuna soéidukite 14bisdit suureneb, vahetatakse
need vilja tunduvalt varem.

Majanduslikud trendid

o Osa tootmisest, kaasa arvatud toidu tootmisest,
kolib linnadesse tagasi, aidates seelabi piirata
pendelrande ja transpordi kasvu.

e Siiski voib uute séidukite miiiik USA-s, Hiinas
ning Euroopas kasvada 30%.

e Aastaks 2030 voib uute taiselektriliste autode
osakaal moodustada 55% kogu uute autode
miligist Euroopas.

e Jagamismajandus jatkab kasvu ning voib aidata
leibkondadel vihendada majapidamiskulusid
7%.

e Praegused autoomanikud sooviksid keskmiselt
55% kokkuhoidu oma igakuistest kulutustest
soidukitele, et nad oleksid ndus muutma
harjumusi jagamismajanduse kontseptsiooni
kasuks liikuvuses.

e Vahemikus 2020 kuni 2025 peab autot66stus
leidma viise kompenseerimaks langevaid
marginaale ning suurenevaid investeeringuid.

Poliitilised trendid

e Poliitiline m6dde on oluline nii
kliimaeesmarkide seadmisel kui ka
kaubandussddade ohu ning samuti thenduvuse
(osalisel) vahenemisel - Venemaa piiril olev
Eesti on haavatavam kui kesksemad ja
suuremad Euroopa Liidu riigid.

o Kliimaeesmargid ja uued rahvusvahelised
rahastamismudelid muudavad suuremad
(raudtee) investeeringud infrastruktuuri
toendolisemaks ja kiiremaks. Isegi Tallinna-
Helsingi tunnel on persektiivne.

e Digitaalse kapitalismi (reaalsed voi tajutavad)
riskid voivad nutikaid lahenduste realiseerumist
aeglustada.

e Tianavad ja liiklusreeglid tuleb imber kujundada
arvestades nii tarnerobotite (delivery-bot),
droonide kui ka isejuhtivate sdidukite
lisandumisega.

Vaiartustrendid

e Kliimatundlikkus, aeglasemate liikumisviiside
eelistamine, lennuhibi, kohalik toit, lahiturism
ja eetilised valikud mojutavad inimeste
asukohta ja teenuste valikuid tha enam.

e 3/4 millenniaalidest eelistavad kogemusi
asjadele. Liitreaalsus voib kasvada, kuid ttha
enam vadrtustatakse ka autentsust.

e Autot6ostuse imberkujundamist juhib noorem
tehniliselt asjatundlik polvkond.

o Isejuhtivate sdidukitega litkumine voib
moodustada aastal 2030 40% erasoitude
aastasest labiséidust Euroopas.

e E-poodide ja kullerteenuste osakaal suureneb.

® 88% 2017. aastal ostetud uutest autodest osteti
laenurahadega; 30% kasutatud autodest osteti
laenurahadega. Prognooside kohaselt tduseb see
2023. aastaks 40% -ni.

Nutikad parkimisstrateegiad

Nutikad parkimisstrateegiad pohinevad kasutajate
andmete ning andurite kasutamisel hoivatud ja
vabade parkimiskohtade tuvastamiseks. Seejérel
teave koondatakse ning edastatakse
l6ppkasutajatele veebirakenduste kaudu. Need
rakendused holmavad telemaatikat ja
multimodaalseid teenuseid (niiteks neid, mis on
integreeritud navigatsioonilahendustesse).
Tallinnas on néiteks Ulemiste piirkond vétnud
kasutusele nutika parkimise lahendused, et
teavitada kasutajaid vabadest parkimiskohtadest.
Barking rakendus pakub teenust hoovide ja muude
suletud parkimiskohtade ristkasutuse toetamiseks
paeva vahem hoivatud perioodidel. Praegu on neil
Tallinna kesklinnas ca 40 asukohta.

Nutikad parkimistrateegiad on viimaste aastate
jooksul pdhjalikult muutunud - parklate
jalgimiseks kasutatakse sensorite abi,
kasutajakogemus on tilioluline ning seda
moddetakse hoolikalt. Tarbijad on taoliste nutikate
uuenduste osas viga avatud, kuna need
parandavad séidukogemust, niiteks viahendades
parkimiskohta leidmiseks kuluvat aega voi
koondades erinevad parkimisvdimalused tihele
platvormile. Kohalikud omavalitsused kasutavad
nutikat parkimist elanikele pakutava teenuste
kaasajastamiseks ning linna litkuvuseesmarkide
taitmiseks. Kohalikud omavalitsused peaksid
olema valvel, kuna paralleelselt tuleb turule
mitmeid erinevaid liikuvuslahendusi ja uusi
rakendusi, mis aitavad elanikke teekonna
planeerimisel voi parkimiskoha leidmisel. Elaniku
jaoks on see segane olukord ning omavalitsuse
jaoks on sellisel juhul keeruline parkimist keskselt
hallata. Veelgi enam, nutikas parkimine liitub
peatselt teiste nutikate tdnava lahendustega nagu
nutikad valgustid, hooned jms muutuv
infrastruktuur. Linnad peaksid tagama, et
erinevate teenuse korraldamine ning nende
rakendusliidesed oleks omavahel ithilduvad.
(Gartners’ Hype Cycle for Sustainable Economy
report, 2017)

Liikumisvoimalused sadamast

Sadama tekitatud liiklus on viimase kahe
aastakiimne jooksul jarsult kasvanud. Nii
sdiduautode kui ka veoautode arv on tiletanud
prognoose, muutes Helsingi-Tallinna ithenduse
itheks tihedamaks mereteeks kogu maailmas. Kui
reisijate koguarv piisis aastatel 1998-2008 tisna
stabiilsena, siis sdiduautode ja veoautode arv aina
kasvas. Oluliselt kasvas tooga seotud reiside arv
kahe riigi vahel. Alates 2008. aastast on koik
numbrid uuesti kasvama hakanud ja niib, et see
trend jatkub.

Kuigi autod ja veoautod loovad sadama-alal
keerulise kohaliku transpordi planeerimise
iillesande, ei tohiks seda probleemi tletahtsustada.
Parvlaevade liiklus - keskmiselt 3900 autot ja 900
veoautot paevas (2017) - on vaid vaike osa kogu
liiklusest Tallinna kesklinna ja tagasi, mis
toopaeviti on 174 000 autot kesklinna ja tagasi,
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nédalavahetustel 120 000 ( 2017). Isegi
parvlaevaliikluse tipupédevad ei méjuta oluliselt
linna tldist liiklusmustrit.

Kui arvestada, et iiks auto veab keskmiselt kahte
reisijat, on sdiduautoga sditjate ja veoautojuhtide
arv aastas umbes 3 miljonit (2017). See tihendab,
et suurem osa, umbes 6 miljonit reisijat aastas,
konnib (voi votab takso) terminalidest kesklinna.
Hea jalutuskeskkond Sadama piirkonnas peaks
seega olema koige olulisem planeerimise teema
(statistika teave parineb Soome Transpordi
Infrastruktuuri Agentuuri 2018. aasta aruannetest).

Linlikud trendid

Laédne linnad ja tthiskonnad elavad labi suurt
ileminekut to6stuslikust etapist linnalisse. Seda
ileminekut iseloomustab teatav ebakindlus
linnastumise mééra edasise suuna osas (Batty,
2018), st. kui suur osa elanikkonnast elab linnades
ja mida me tapselt moistame linlikkuse ja linliku
elustiili all. Litkuvus on tiks neist sektoritest, mis
voib tulevikus kardinaalselt muutuda.
Stsenaariumite koostamise pohitilesanne on niha
linnastumise eeliste kasvavat rolli, mida on
omakorda tihedalt seotud linnaelu lihtsuse,
mugavuse ja majandusliku tohususega.

Linlikud trendid Tallinnas

Rahvastik ja areng

Eestis on linnarahvastiku osakaal 68,9% (2018) ja
linnastumise aastane muutumismaér on
hinnanguliselt 0,01% (2015-2020) (CIA World
Factbook, kiilastatud 11.3.2019). Eestis on tdiendav
linnastumine praeguse postindustriaalse ajastu
tutpilise tunnusena ebaméaarane. Globaalne
massiline linnastumine on endiselt tdsi, kuid
arenenud riikides on pilt juba muutumas. Kuna
Eesti rahvastik vaheneb (hinnanguliselt -0,6%
aastas), voib viheneda ka linnade kasv. Tallinna
linnas on 453 000 elanikku (2018). Parast pikka
langust naitab see kasvu. Alates 2011. aastast on
rahvaarv kasvanud 59 000 inimese vorra ehk
umbes 2,0% aastas. Ehkki osa sellest kasvust
voivad olla inimesed, kes "kolivad paberit"
omavalitsuste vahel kodanike tasuta
ithistranspordi tottu ja ka muudel pohjustel, naib
see siiski Gisna pisiv ja jargib Ladnemere piirkonna
teiste sarnaste linnade mustrit. See kasv on
tegelikult tisna kiire ja néitab olulisi struktuurilisi
muutusi tileriigilises rahvastiku paiknemises, mis
on tiitipiline praegusele linnastumise faasile, kus
“voitja votab kaik”.

Lahtudes minevikutrende pikendavatest
prognoosidest, on Tallinna majanduskasvu aastane
kasvumadr aastatel 2019-2040 hinnanguliselt
1,09%.

Tallinna elanike arv on 570 000 aastal 2040.

See arv on suurem kui hilis-Noukogude aja

rahvastiku tipptase - pisut alla poole miljoni

1989. aastal. Huvitav kiisimus on, kus linna

piirkonnas need inimesed elavad ja kes nad
on?

Kui kogu linnapiirkonna (Harju) kasvutempo on
sarnane, mis on usutav, kuna eeslinnadesse
kolimine on aeglustunud, oleks laiemas
linnapiirkonnas 2040. aastal 0,7 miljonit inimest
ehk umbes 70% riigi elanikkonnast sellel ajal.

Trendistsenaarium maalib seega tuleviku-Eestist
vaga Tallinna-keskse pildi, mis seab kahtluse alla
riigi praeguse kuvandi ja peamised
arengukiisimused. Vérskete SUMP-stsenaariumide
kohaselt on Tallinna piirkonna elanike arv 2035.
aastal 670 000, mis on sarnane iilalmainitud
prognoosiga.

Mitmekeskuseline areng

Kaasaegsete linnaregioonide tavaparaseks osaks
on mitmekeskuseline areng. See on pdhjustatud
iga regiooni ainulaadsest asustusstuktuurist ning
tthendustest, mis seavad esile teatud
atraktiivsemad ja paremini ithendatud piirkonnad.
Erinevate huvigruppide jaoks on olulised erinevad
kvaliteedid - eksklusiivsed butiigid,
automiiiigisalongid, idufirmad, finantsasutused on
erinevate eelistustega oma asukoha suhtes. Need
eelistused viivad omakorda erinevate keskusalade
tekkimiseni, mis meelitavad ligi spetsiifilise
profiiliga kasutajagruppe. Samaaegselt on
mitmekeskuseline areng oluline Euroopa Liidu
linnapoliitika eesmérk. Lissaboni kokkuleppe
kohaselt (2009) tuleks taotleda Euroopa tlest
ruumilist Ghtlustumist (cohesion). Kuigi Euroopa
Liidul ei ole otseselt voimalik kohalikke
planeerimissiisteeme mdojutada, nihakse
mitmekeskuselist arengut siiski voimalusena luua
ithiskondlikult ja majanduslikult vordsemaid
linnaregioone.

Siiani on Tallinn olnud liiga véike, et tekiks
mitmekeskuseline areng. Tallinna tthekeskuselist
arengut on siiani toetanud piiratud asukoht (mere
ja jarve vahel), keskusesse suunatud
thistranspordivorgustik ning suured
investeeringud kesklinna &ripiirkonna (Maakri-
Tornimée) arengusse. Samuti Vanalinna roll olulise
turismi- ja meelelahutuskeskusena. Tallinna
Linnaplaneerimisameti jaoks koostatud metaLinna
projekti (2019) raames tuli ilmsiks, et olukord on
muutumas. Lounapoolne ringtee ning uute
kesklinnast méoduvate teede ehitamine on
voimaldanud tekkida uutel viiksematel keskustel.
Koige selgemalt joonistuvad hetkel vélja Ulemiste
piirkond, Tammsaare-Parnu mnt. Ristumiskoht aga
ka Hipodroomi rist (Endla-Mustamaée tee) ja
Telliskivi. Sadama ja Narva mnt pikendust voib
vaadelda kui olemasoleva aripiirkonna pikendust.

Meie uuringute alusel ja vestluste pohjal
arendajatega on selge, et Tallinn on
muutumas mitmekeskuseliseks. Samas on
need keskused alles arenemisjargus,
arenevad kaootiliselt ning ei jargi
iildplaneeringu pohimotteid.

Uute detailplaneeringute kinnitamisel tuleks
seetottu vaadata tile olemasolevad pikemad
plaanid ja kujundada strateegia uute keskuste
arengu suunamiseks. Vastasel juhul muutuvad
keskused saarekesteks, mida on olemasoleva
keskusega iiha keerulisem edukalt ithendada.

Liikuvus - voimalikud Tallinna
transpordi arengusuunad

Tallinna linnakeskuses on alates 2000datest
suudetud autode arvu kasvu ohjeldada, kuigi
paralleelselt on autode arv ja labiséit teinud
massiivse hiippe. Jarelikult on kesklinna liikuvust
suunavad pohimétted olnud edukad ning neid
tegevusi tuleks jatkata.

Igas uues projektis peaks projektide (uued
tinavad vms avalik ruum) olema jirgnevad:
1) jalakiijad, 2) kergliiklus, 3) trammid,
4)muud séidujagamisteenused ja
ihistransport, 5) logistikateenused
(kullerid) 6) autod.

Loomulikult tuleb tihelepanu péorata
ligipadsetavuse tagamisele liikumispuudega
elanikele ja eakatele ning voimaldama lithiajalisi
kiilastusi ka autoga. Kogu kesklinn peaks seega
muutma vihe autodele orienteerituks,
rohelisemaks ja inimsobralikumaks. Erilist
tédhelepanu tuleks poorata sundlitkumise
vihendamisele (laste kooli/lasteaeda sdidutamine
jms.), pakkudes mugavamaid alternatiive autole.
See omakorda vahendab ka elanike
sundliikumistest kantud ajakulu.

Linna kontekstis tuleks keskse liikuvusarterina
niha nn lduna ringteed (Ehitajate tee-Tammsaare-
Jarvevana-Peterburi mnt), mis pakuks erinevaid
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nutikaid litkumisvoimalusi kesklinna (aga ka
muude piirkondade suunal). Strateegiliselt olulise
solmpunktidena tuleks naha piirkondi, kus ringtee
ristub teiste suurte teedega Haaberstis, Jarvel ja
Ulemistel. Nendes piirkondades peab looma
multimodaalseid litkuvuslahendusi voimaldades
elanikel mugavalt liikumisviise vahetada. Viimsist
tulev liiklus tuleks osaliselt suunata Tallinna
ringtee peale. Selle labimurde ehitamine oleks
samuti oluline pidades silmas Tallinn-Helsinki
tunneli perspektiivi, mis loob uusi
arenguvoimalusi just selles linna piirkonnas. Koige
rohelisemad ja parimate vaadetega teed tuleks
kohandada mugavateks ning kiiret sditu
voimaldavateks ratta- ja toukerattateedeks. Lisaks
saab need uued terviseteed siduda vabaajateenuste
vms tombekeskustega. Mugavate alternatiivsete
liitkumisvoimaluste pakkumine toetab muuhulgas
ka parkimisnormatiivi vihendamist.
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Business as usual

Mobility share between In Kesklinn, the

public and private
transport (City of
Tallinn) will further ar-ownership will
deteriorate but already balance each other out|
decided measures for such that the need of
free tickets, new parking places stays the
tramlines, will stop the same

trend,
level of 1/3 public share

(33% of trips)

(City of The growth of
Tallinn) will remain in car-ownership (Harju
the current will gradually

000 inhabitant: balance, staying
narrowly QL

cars /1000 inhabitants

In the case that current trends (2009-19) continue to 2035.

3G stsenaarium kirjeldab parkimist ja litkuvust
Tallinnas juhul kui praeguseks vilja kujunenud
suundumused jddvad suures osas samaks.
Voéimalikud on pisikesed muutused labi
seadusandluse, regulatsioonide, teistsuguste
planeerimisstiilide juurutamise ja tarbijakditumise
muutumise. Parkimisnormatiivi néudeid
vahendatakse, mis voimaldab arendajatel kulusid
kokku hoida. Tasulise parkimise tsooni
laiendatakse, et suunata saadud sissetulek
ihistranspordi arendamiseks.

3G stenaariumis eeldatakse et aastaks
2035:

e Autoomanike arvu kasv (Harjumaal)
tasakaalustub jark-jargult, jaades plisima pisut
allapoole 600 auto piiri 1000 elaniku kohta
(Saastva linnaliikuvuse arengukava
stsenaariumites hinnatakse seda arvu 550 autot
1000 elaniku kohta)

e Autoomanike arv Tallinna linnas jaab piisima
praegusele tasemele - 450 autot 1000 elaniku
kohta.

e Kesklinnas tasandavad rahvastiku kasv ja
autoomanike hulga tagasihoidlik vihenemine
iiksteist, nii et elamu juurde kuuluvate
parkimiskohtade vajadus jaéb samaks.

e Uhistranspordi ja eratranspordi vaheline
litkuvuse osakaal Tallinna linnas halveneb
veelgi, kuid juba kasutusele voetud voi
kavandatavad meetmed tasuta piletite, uute
trammiliinide, Pargi & Reisi stisteemi néol
takistavad selle trendi jatkumise, joudes
tasakaalu 1/3 tihistranspordi osakaalu juures
(33% reisidest). (Markuseks, et Sadstva
linnaliikuvuse arengukava hinnangul
moodustab kogu Harju piirkonna osakaal 28%,
mis on tasakaalus meie hinnanguga Tallinna
linna kohta)

e Elamurajoonide parkimise arvestamisel
kasutame Helsingi siisteemi variatsiooni, mis
algab 1 parkimskohast 100 ruutmeetri
brutopinna kohta Kesklinnas ning 1
parkimskoht 80 ruutmeetri brutopinna kohta

ulejadnud linnaosades. See tahendaks kehtiva
normi selget vihendamist, viies normi
munitsipaalelamutele kehtiva noude tasemele.

Invaliidide, kilaliste, jalgrataste ja
ithiskasutatavate e-autosid puudutav poliitika
peab olema range, tagamaks tingimused ka
norgemate sihtrithmade tarbeks.

Eramutele tldine soovitus 2 parkimiskohta
korteri peale.

Soovitused jalgrataste parkimiseks jargivad
Tallinna rattastrateegiat.

Lisandudlus tuleks lahendada turupdhiste
lahendustega. Sellega muutub avaliku parkimise
hinnastamine keskseks kiisimuseks, kuna see on
turumajanduse iiks teguritest. Elanikukaarti
(aastane / kuine) saab kasutada nii Europarki
kui ka linna tasuliste parkimiskohtade
kasutamisel kokkulepitud “vautSerina” .

Kontorite ja muude pindade puhul jargime
ligikaudu heade eeskujude Géteborgi, Malmo,
Kopenhaageni ja Tampere keskmist, vottes
normiks 1 parkimiskoht 150 ruutmeetri kohta
kesklinnas ning 1 parkimiskoht 50 ruutmeetri
kohta viljaspool kesklinna piirkonda. Kuna
paljud arendajad soovivad rohkem parkimist,
madratleb norm ka maksimumi. Heade
litkuvuslahenduste korral pakume
maksimaalselt 20% normist. Parkimisvoimaluste
sega- ja mitmeotstarbelise kasutamise korral
voib saavutada normidega vorreldes 20% lise
vahenemise.
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Tallinna elanike
liikuvusharjumused
muutuvad jatkuvalt
soiduautode kasuks, kuid
suuremat UT kukkumist
takistavad uksikud, kuid
valitud sekkumised -
uued (trammi)liinid, UT
jatkuvalt tasuta,
ummikumaks.
Uhistranspordil on reiside
koguarvust siiski 1/3 ehk
33% soite.

Jatkusuutliku liikuvuse

Suured investeeringud
uutesse jaamadesse ja
liinidesse ning
slistemaatiline uute
reeglite ning rahaliste
kohustuste tekitamine,
mis tostaksid
linnaelanike teadlikkust
ning toetaksid neid
jatkusuutlike
lilkuvusvalikute
tegemisel.

rahvusvaheline eeskuju

Teeme seda, mida Eesti
teeb histil!

Teiste linnade sabas
sorkimise asmel teeb
Tallinn tehnoloogilise

hiippe ning muutub
lilkuvusteenuse
rakendamisel
musterlinnaks

Selleks vajalik taristu on
juba olemas.

=
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JATKUSUUTLIKU RADIKAALNE MUUTUS

LIKUVUSE SUUNAS

In the sustainable 4G scenario. 5 5 .
G - Tallinn becomes an international model

owards sustainable mobilit

4G - Tallinn becomes a national model

Radical development of Important factor is that
data-driven support and use of public
optimisation of transportation is getting
distributed individual and lower and car use is
The In Kesklinn, the new Share of and SR A 3::';:;3 ;\:eg:::.‘:i':alllnn,
will renewable energy in transport.
[Region) will stop¥= T radically ZEIEYTR transport will be TSI '
modestly down to 500 In longer run, short and Thisheansihatthe I metaPARKjWE do ot

cars /1000 inhabitants medium distance public hedonistic cost difference assess the outcomes of

transit systems would be between public transit this 5G scenario.
outdated and replaced by and car use is nearly

. @lnterreg

Car-ownership (City of
Tallinn) will go down to
400 cars /1000

inhabitants

4G stsenaarium pohineb eeldusel, et
stisinikneutraalsuse eesmérke taitmist karmistakse
ning kogu liikuvus peab olema stisinikneutraalne
juba aastaks 2035. Selles stsenaariumis investeerib
peamiselt avalik sektor uute tihistranspordiliinide
ja -peatuste arendamisse ning kdiki normatiive,
stiimuleid ning disainipohimotteid kohandatakse
vastavalt jatkusuutliku arengu eesmarkidele.

tihedamaks, kasvatades omakorda investeeringuid
ja elukvaliteeti.

4G stsenaariumis eeldame, et aastaks
2035:

e Autoomanike arvu kasv (Harjumaal) peatub,
langedes 500 autoni 1000 elaniku kohta

Kesklinn will pilot a MaaS
situation with only 1 public and private
(shared) car / five transport (City of Tallinn)

inhabitants, ie. 200 cars /
1000 inhabitants early 2000s level of 50%
of trips.

Mobility share between

will gradually go back to

e Soovitused jalgrataste parkimiseks jargivad
Tallinna rattastrateegiat.

e Linn voiks kutsuda ettevotteid liituma
litkuvusteadlikkust tostvate kampaaniatega,
milles saab kaasa liiia naiteks andes to6tajatele
boonust auto koju jatmise eest kui nad
kasutavad selle asemel ratast, lilkkuvuteenuseid

Europarki kui ka linna tasuliste
parkimiskohtade kasutamisel kokkulepitud
“vautserina”

e Kontorihoonete osas votame eeskuju Oslo ja
Helsinki néidetest ning viime normatiivi
1p/60m2 dérelinnas, 1p/250m2 hea
tthistranspordi ithendusega piirkondades (ALA)
nagu Ulemiste ja 1/500m2 kohta kesklinnas.
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a new system. Some
trams would stay for
touristic experience.

5G stsenaarium pohineb radikaalsetel muutusetel
andmepohises planeerimises ning erinevate
liikuvusteenuste pakkumise optimeerimisel.
Kesksed ja kiired tihistranspordiliinid toimivad
edasi, osa tihistranspordi liinivorgust voib lakata
toimimast. Kogu autode kasutus

ning vajavad vaid suuremaid laadimis- ja
hooldusjaamu, voib parkimiskohtade vajadus
langeda kuni 80%. Autoliiklus oluliselt ei vihene,
kuid tdnu optimimeerimisele viheb
parkimiskohtade arv. See toob omakorda kaasa
jargmise investeerimislaine, kuna varasemalt
parklatena kasutusel olnud krundid saavad uue
otstarbe eluhoone, drihoone voi haljasalana.

impossible to overcome.

But it might be worth a
future study.

pealevotmiseks) ning uusi makse (naiteks, tithjade
autode labisoidu maksustamine, et viltida
illeméadrast liikumist). Isejuhtivate autode
litkumistrajektoore tuleb tugevalt piirata, ning
linnadel peals olema pohimote INIMESED
eelkoige. See tdhendab, et tdnavate jms avaliku

muutuvad marsruudid, olenevalt vajadusest.
Hoonete peauksed muutvad taas tahtsaks, kuna
enam ei siseneta parklate uste kaudu.

Inimesi mojutab isiklikust autost loobuma
voimalus hoida kokku kuni 50% autoga
seotud sdidukuludest ning kiirus (auto peab
saabuma vihem kui 10min ooteajaga). Uued

Magkasutust ning ﬁhistranspor.ti korraldgtakse voi histransporti. automatise”eritakse nir}g muudetaksg jagatavaks ruumi kujundamisel jietakse suured teed autodele ﬂl
regionaalselt. Madalam parkimisnormatiiv ) i ) . (Iihtudes litkuvuse kui teenuse pShimdttest). Kuna  ja korvaltinavad kergliiklusele/ jalakiijatele. o
% voimaldab ehitada linnakeskuse oluliselt o Elanikukaarti (aastane / kuine) saab kasutada nii automatiseeritud sdidukid on pidevas liikumises Isesditvatel bussidel vdivad olla paeva jooksul 3

£ (Hinnang on saéstva linnalitkuvuse arengukavas . . L Autoséi}.i ule kulunufl_ aega saab niitid kasutada liikkuvusteenuste P“hPl m.é'm'gib teenuse
'(=_u kesktee ja koige jtkusuutlikum stsenaarium) e Kuna mitmed arendajad sooviksid muude iilesannete taitmiseks. mugavus suuremat rolli kui hind. (Gartner,
N ) ] ) parkimiskohti juurde saada, siis satestab L 2017) Erinevate liikuvusteenuste

i e Autoomanike arv Tallinna linnas langeb 400 normatiiv ka limiidi, mille osas saab libi radkida 5G stsenaariumis eeldame, et aastaks 2035: kasutamine on tdusuteel, viimase kahe

B autoni 1000 elaniku kohta. (+20%,). Sega- ja ristkasutuse puhul on limiit aastaga on kasutajate hulk tdusnud 19% g
B . . Lo . viiksem. o Isejuhtivad autod on igapdevane nihtus, ning 23%ni (Gartner, 2017). g
£ e Kesklinnas vihendab uus urbanistlik eluviis on kasutuses sdidujagamise eesmiirgil > 3
5 radikaalselt autode vajadust. Eeldame, et e Linna kontekstis tuleks uue litkuvusarterina Isejuhtivad autod ei vaja juhte, mis voimaldab 7
x Kesklinn piloteerib MaaS-i olukorda, kus on niha nn luna ringteed (Ehitajate tee- hoida kokku té6jsukuludelt ni’ng pakkuda Gartner (2017) hindab liikuvusteenuste kéaibe B
= ainult 1 (jagatud) auto viie elaniku kohta, st. 200 Tammsaare-Jarvevana), mis pakub erinevaid soodsamat liilkumisteenust. Aastaks 2035 on kasvuks 30% aastaks 2020. See suur hiipe on ?3
E autot 1000 elaniku kohta. nutikaid lilkumisvéimalusi kesklinna (aga ka isejuhtivate autode osakaal kaigist liikumistest seotud teenuste joulise laienemisega, sh tihedatest z
g muude piirkondade suunas). 25% linnakeskustest dérelinnadesse ja horedamasse -

e Uhistranspordi ja eratranspordi vaheline
litkuvuse osakaal Tallinna linnas tasakaalustub
50% reisidest. (sddstva linnaliikuvuse
arengukava hindab 45% Harju piirkonna jaoks,
mis on kooskdlas antud uurimustéos tooduga)

e Kortermajade piirkondades kasutame me
Helsinki siisteemiga vorreldavat normatiivi, mis
on 1 parkimiskoht/100m2 brutopinna kohta
tldreeglina, 1p/135m2 brutopinna kohta hea
transporditthendusega piirkondades (ALA) nagu
Mustamaée ja Kristiine ning 1p/150m2
brutopinna kohta Kesklinna piires. Seejarel saab
parkimiskohtade arvu projektipohiselt muuta
vottes arvesse rongi/trammi thendusi ning
erilahendusi (iiirimajad, eakate majad jne.).

e Eramutele iildine soovitus 2 parkimiskohta
korteri peale.

e Eluhoonete jaoks defineerib normatiiv ainult
MAKSIMUMI (parkimiskohtade tilempiir), mis
on praeguse siisteemiga vorreldes suur muutus.
Parkimise rist- ja segakasutuse puhul voib
noutud parkimiskohtade arv veelgi vaheneda,
vastavalt -40% ja kesklinnas isegi kuni 50%.

o Alla 2000 ruutmeetrise pinnaga linnakvartaleid
tihendav hoonestus ei vaja eraldi parkimist.

e Liikumispuudega elanike, kiilaliste, jalgrataste
ja tihiskasutatavate e-autode parkimist
puudutav poliitika peab olema hasti
korraldatud, tagamaks hhead tingimused koigi
sihtrithmade tarbeks.

e Koikide voimaluste maa (vt 1k. 50):
strateegiliselt olulise kohtadena tuleks niha
piirkondi, kus ringtee ristub teiste suurte
teedega Haaberstis, Jarvel ja Ulemistel.

e Sinine & roheline meredar: koige rohelisemad ja
parimate vaadetega teed tuleks kohandada
mugavateks ning kiiret séitu voimaldavateks
ratta- ja tdukerattateedeks. Lisaks saab need
uued terviseteed siduda vabaajateenuste vms
tombekeskustega.

e Linnakeskus (Vanalinn, Stiidalinn, Maakri ja
teised piirkonnad Liivalaial, sadamas ja
Kalamajas) on autovabad voi piirangutega alad,
mis prioritiseerivad tihistransporti ja kondimist.

e Valitud linnakud, innovatsioonikeskused ning
muud olulised piirkonnad véiksid samuti olla
piirangutega alad, kus on jalakiijate tsoonid
ning piiratud parkimine.

4G stsenaarium moistab, et kasutajakogemust
hakkavad lisaks suunama uued
liikkuvusrakendused. Need rakendused ldhevad
kaugemale praegusest reisiplaneerija funktsioonist
liites erinevad litkumisvoimalused tiheks tervikuks
ja motiveerides kasutajaid oma liitkumisharjumusi
muutma (niiteks soovitab rakendus muuta
sdiduaegu ummikute véltimiseks voi koondab
sdidujagamiseks samas kandis elavaid tuttavaid).
Linnad saavad taolisi rakendusi kasutada elanikele
litkuvusnouannete, transpordiinfo ja
suursiindmuste info edastamiseks ning saada
tagasisidet (probleemidest teavitamine jne.)
kasutajatelt. (Gartner, 2017)

o Klassikaliste isiklikus kasutuses sdiduautode arv
viheneb aastaks 2035 vahemalt poole vorra.

5G stsenaariumi hakkavad kujundama jargnevad
muutused:

Hetkel tehakse soidujagamisteenuste kaudu alla
1% soitudest (Euroopas). Samas on
sdidujagamisteenuste aastane kasvutempo (CAGR,
2017-2030) nii vdéimas, et sditude arv voib tiletada
juba 2030 20% piiri. 10% saavutatakse tdendoliselt
juba 2020date teiseks pooleks. Isejuhtivad autod
(vahemalt tase 4) voivad tulla turule alates 2022.
Esimesed isejuhtivad autod on tdendoliselt
suunatud sdidujagamisteenuste pakkumisele, kuna
seda nihakse nende peamise rakendusena.

Isejuhtivate autode tulek annab suure touke
jagamisteenustele, kuna t66joukulud kukuvad.
2022 ja 2030 vahel voib seetottu toimuda suur
hiipe teenuste kasutamises ning 2030. aastaks voib
isejuhtivate autodega sdidujagamine juba tiletada
25% koigist liitkumisviisidest. Isejuhtivad autod
voivad edaspidi moodustada rohkem kui 40%
autode aastasest ldbisoidust. Klassikaline tavaline
auto seevastu kaotab labisdidus (alla poole
aastasest labisoidust). (PWC, 2018)

Isejuhtiva sdiduki tulek vajab linnadelt kiiret
reageerimist uute nduete ja tdnavadisaini osas.
Isejuhtivatele sdidukite tulek linnapilti voiks
ideaalis tihendada rohkem rohealasid, rohkem
lithiajalisi parkimiskohti (reisijate ootamiseks voi

linnaregiooni. Erinevad liikumisvoimalused
viiakse multimodaalselt kokku - tramm, buss,
rong, autojagamine, sdidujagamine, rattarent,
autorent jne. on omavahel sujuvalt seotud. Uued
teenused voivad tekitada ka palju segadust, kuna
kasutusel on mitmed erinevad rakendused ja
maksestisteemid. Kuna linnatransport tegutseb
tldjuhul autonoomselt, siis on kasutajatel
keeruline omavahel thendada koiki erinevaid
stisteeme, mida nad kasutavad.
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KOHTUMISED
HUVIGRUPPIDEGA
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Kohtumised huvigruppidega

Kéesoleva uuringu sisendi kogumiseks korraldati
kolm huvigruppide kohtumist teemadel
tulevikuarengud, igapéevane parkimiskorraldus ja
Pargi&Reisi stisteem. Vilja saadeti 160 kutset,
kohtumistel ja to6tubades osales kokku 46
huvigruppide esindajat. Tuleviku
arenguvoimaluste kisitlusele vastas 33 osalejat.
Koige rohkem osales kinnisvaraarendajaid,
teenuste pakkujaid ning tdmbekeskuste esindajaid.
Alaesindatud olid asumiseltside esindajad. Igal
koosolekul tutvustati osalejatele esmalt uuringu
eesmirke ja vahetulemusi ning viidi labi t66tuba,
mille eesmark oli:

e Koguda tagasisidet parkimiskogemuste, -
probleemide ja -lahenduste osas.

e Saada tagasisidet erinevatele ideedele, mis ei
pruukinud alati sobida kohalikku konteksti.

e Edendada suhtlust erinevate huvigruppide sees
ja vahel.

Uldise murekohana toodi vilja, et puudu on
siisteem, mis annaks selge iilevaate olemasolevate
parkimiskohtade tegelikust taituvusest.

Nii teenusepakkujad, arendajad, linnaametite
esindajad kui ka kodanikud soovisid, et linna
keskus oleks elav ja atraktiivne koht, kus on
vihem autosid ja vihem autoliiklust. Parkimine
on alguspunkt monele tegevusele voi kogemusele
linnaruumis, mitte eesmirk omaette.

Kohtumised

1. Tuleviku parkimispoliitika stsenaariumid

Esimene kohtumine keskendus huvigruppidele,
kelle tegevus otseselt mdjutab linna ehitatud
keskkonna ja linnaliikuvuse arengut. Soovisime
teada rohkem nende ettevotete tulevikuplaanide
ning rolli kohta linna arengus. Samuti soovisime
raakida nende ootustest uuele parkimispoliitikale
ning kuidas see saab toetada nende &ristrateegiat.
Kohtumisele kutsuti erinevaid teenusepakkujaid -
kinnisvaraarendus, kullerteenused, sdidujagamine,
lithirent, parkimine jne. Kohtumisel osales 15
huvigruppide esindajat. *

Esimese huvigruppide kohtumise kokkuvote

Kohtumine kinnitas meie esialgset hiipoteesi, et
parkimist ei peaks korraldama ldhtudes linna
geograafilisest keskusest, vaid pigem lahtudes
erinevate teenuste ldhedusest ja uldisest
ligipadsetavusest. Need kategooriad toid
huvigruppide esindajad eriliselt esile kohtumise
iillesande kaigus, mis keskendus SPIN Uniti poolt
loodud andmekihtide pohise to6riista
kasutamisele, lihtudes oma drihuvist. Uued
kasvavad teenused, nagu Bolt ja Wolt, sooviksid
niha rohkem lithiajaliseks peatumiseks ettenéhtud
parkimiskohti, et pakkuda efektiivset
kullerteenust. ELMO sarnastel lithirendipakkujatel
on probleemid koost66 tegemisel
eraoperaatoritega ning vajaliku infrastruktuuri
(laadijad, parkimiskohtade laius) hankimisel, eriti
juhul kui pakutakse teenust kaubanduskeskustes
ja/voi parkimismajades. Kuna globaalsete trendide

* Osalejad: Wolt, Eesti Kinnisvarafirmade Liit, Domus,
Endover, Kapitel, Kaubamaja Grupp, Europark, ELMO rent.
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2003 PARKIMISSTANDARD 2016 PARKIMISSTANDARD
kortereid: 10 kortereid: 1 kortereid: 10
parkimine vajaduse jargi parkimiskohti: 9 parkimiskohti: 14
parkimine 15% parkimine: 30% parkimine: 5%
haljasala: 45% haljasala: 30% haljasala: 15%
hoonestus: 30% hoonestus: 30% hoonestus: 30%

& Y AT

Vana maja kitsuke parkla asendub linnaténavate
standardit jargides jarjest suurema parkimisalaga.

Allikas: Arjus, Tonis (2019) “Mugavusloksust
vilja” artikkel, ilmunud ajalehes Sirp

** Osalejad: Tallinna Transpordiamet, Tallinna
Keskkonnaamet, Tallinna Linnakantselei, Tallinna
Kommunaalamet, Haabersti LOV, Pohja-Tallinna
LOV, Hendrikson & Ko OU, Den Eesti OU.

***Osalejad: Harju Omavalitsuste Liit, Rae
vallavalitsus, Citycon, Tallinna Lauluviljak,
Kaubamaja AS, Mainor Ulemiste, Saku Suurhall,
GO Grupp.

alustel voib niha sdidujagamisteenuste edasist
kasvu ning elektriautode laiemat kasutust, siis
tuleb vastavalt korraldada ka parkimisvoimalusi.
Oluline infrastruktuur (niiteks laadimisjaamad),
tuleb viia mitte ainult linnakeskusesse aga
eelkoige kortermajade piirkondadesse.

(2) Igapievased parkimisprobleemid

Teine koosolek keskendus nendele kasutajatele,
kes igapdevase parkimiskorraldusega koige
lahemalt kokku puutuvad - elanikud, asumiseltsid,
linnaametite ja linnaosade esindajad. Samuti
erinevatele ekspertidele v6i MTUdele, kes lahtudes
oma peamisest tegevusest parkimisprobleemidega
tegelevad. Soovisime teada saada nende erineva
perspektiiviga osalejate peamised murekohad
seoses parkimise korraldusega. Eriti soovisime
saada aimu erinevate piirkondade eriparadest, no
rohujuuretasandi probleemidest ning voimalikest
lahendustest. Teisel kohtumisel osales 22 osalejat.

Osalejatega viidi labi struktureeritud ajuriinnak,
mis meetodina vdimaldas igal osalejal esmalt
panna kirja oma moétted ning alles seejarel arutada
ja korrastada neid suhtluses teiste osalejatega.
Tulemusena valmis tegevuskava, kuhu panustasid
koik osalised. Lisaks paluti osalejatel vastata
tulevikuarengute kisitlusele, mis katsetas vastajate
valmisolekut ja suhtumist voimalikesse
muudatustesse Tallinna linnaruumis ja
parkimispoliitikas. **

Teise kohtumise kokkuvote

Parkimisel on tosised tagajéirjed keskkonnale, kuna
véga suur osa parkimist toimub avatud
sdelmeplatsidel. Lisaks muudetakse vaartuslikud
haljasalad sageli parkimisaladeks, seda eriti
tihedates kortermajade piirkondades. Neid
probleeme saaks lahendada kui parkimisalade
haljastus- ja kujunduspdhimotted oleks selgemalt
reguleeritud. Eriti selles osas, mis puudutab
pinnasekatet. ‘Hoovid korda’ projekti raames
annab linn sageli kasutamiseks oma maad, mis
muudetakse parkimiskohtadeks. Kortermajade
piirkondade kujundamine vajaks uusi reegleid, mis
kindlustaksid, et jatkusuutliku kujunduse
pohimotteid jargitakse nii liitkuvuse
(jalgrattahoidlad, jalakdidavus) kui ka
okoloogilisest/sotsiaalsest (haljastus, avaliku
ruumi kvaliteet) aspektist. Kehtiv standard
“Linnaténavad” (EVS 843:2016) sai viga palju
kriitikat eeskatt aegunud pohimotete
populariseerimise parast, mis toetavad autokeskse
tdnavaruumi arengut, rddkimata tilikorgest
parkimisnormatiivist, mida sama dokument ette
néeb.

(3) Pargi&Reisi perspektiivsed asukohad

Kolmandal kohtumisel soovisime uurida voimalusi
litkuvuse kui teenuse edasiseks arendamiseks.
Seetottu keskendusime eelkoige avaliku- ja
erasektori koost66 voimalustele ja valmisolekule
uute parkimislahenduste pakkumiseks.

Kolmandale koosolekule kutsuti need
maaomanikud, kes omavad parklaid oluliste
tombekeskuste ja tihistranspordikeskuste ldhedal.
Need kohad oleks iihtlasi sobilikud Pargi&Reisi voi
Pargi&Kai parklate asukohad. Kolmandal
koosolekul osales 9 huvigruppide esindajat.
Sarnaselt teisele koosolekule viidi huvigruppide
esindajatega labi struktureeritud ajurtinnak ja
paluti vastata tuleviku arengusuundade
kisitlusele. ***

Kolmanda kohtumise kokkuvote

Inimesed kasutavad suurte kaubanduskeskuste
parklaid (Ulemiste, Kristiine) mitte-ametlike
Pargi&Reisi parklatena. Enamik omanikke naevad
selles probleemi ja on hakanud oma parkimist
reguleerima ajalimiitidega. Témbekeskuste
esindajad sooviksid samuti ndha paremaid
tingimusi kondimiseks ning
tthistranspordiithendusi. Suurstindmuste
voorustajad, naiteks Lauluvaljak, rohutavad
vajadust uute ja mugavamate litkumisviiside jérele.

Voimatu on tagada piisavalt suuri parkimisalasid,
seda eriti massitirituste puhul. Seetottu on oluline
pakkuda vilja alternatiive nagu pendelbussid,
parkimise-ithistranspordikaardi pakette jne.
Ullatuslikult olid tombekeskuste esindajad parklate
ristkasutuse osas vaga toetavad.

Neljas ja viies kohtumine toimusid osana
Tallinna regiooni saistva linnaliikuvuse
strateegia 2035 iiritustest maikuus.

Nendele kohtumistele kutsuti kéik huvigruppide
esindajad, kes olid saanud kutse ithele
varasematest kohtumistest. Neljandal ja viiendal
kohtumisel osales tile 200 registreeritud osaleja.

Jatkutegevustena oleks oluline viia 14bi linnaosade
v0i asumite pohised tapsemad parkimisuuringud.
Meile kittesaadavatest andmetest lahtub, et
erinevatel linnaosadel on erinev ruumiline
situatsioon ja ka erinevad liikumiseelistused.
Sellest 1dhtuvalt ka erinevad parkimisprobleemid.
Oleks oluline moista neid probleeme stivitsi, kuna
selle uuringu tldised soovitused ei pruugi
arvestada iga asumi erilist olukorda ja probleeme.

ULEVAADE

Enamik osalejatest ndustus, et parkimist tuleks
rohkem reguleerida ka kesklinnast valjaspool
asuvates piirkondades. Kéik ndustusid ka sellega,
et linnakeskus peaks olema elav ja atraktiivne
paik. See teema v6ib esmapilgul tunduda
parkimisega vihe seotud, kuid praegune
parkimispoliitika mojutab selgelt nii arhitektuuri
kvaliteeti, haljastust kui ka avaliku ruumi
kvaliteeti linnas. Linnakeskuse korval on tarkamas
uued viiksemad keskused, mille
litkuvuslahendused (sh parkimine) tuleks
strateegiliselt 14bi moelda enne kui need on
taielikult valja ehitatud.

Peamised pohimotted

Koigi huvigruppide esindajate jaoks oli
JALAKAIDAV linnakeskus esmatahtis vajadus.
Avalik ruum (sh tdnavad) peavad olema hésti
kujundatud ja hooldatud. Uksest-ukseni
autokultuuri muutmine nouab, et tinavad ja muu
avalik ruum oleks mugavalt labitav aastaringselt.
Uhistranspordi ligipaas on piisav, kuid see voiks
olla kiirem. Peamiseks murekohaks on Hobujaama
iilekoormatud peatus, mis muudab kogu siisteemi
aeglasemaks ja hapramaks. Jalakdidavus on oluline
ka ostuskeskuste ja muude tombekeskuste jaoks.
Tavaliselt on koige keerulisem ja ebamugavam
kohale jouda just jalakaijal. Bussipeatused ja
tombekeskused ei ole sageli omavahel mugavate
jalakdiguteedega tthendatud. Osalejate jaoks oli
aktsepteeritav jalutuskéik kuni 300m
parkimiskohast valitud teenuseni.

Kehtiv parkimisnormatiiv on liiga jaik.
Huvigruppide esindajad soovivad, et see muutuks
paindlikumaks ning oleks rohkem infot selle
kohta, millistes piirkondades oleks parkimist
juurde vaja. Praeguseid otsuseid parkimiskohtade
osas tehakse huvigruppide arust pigem ldhtudes
isiklikust arvamusest kui andmetepohisest
teadmisest. Arendajad sooviksid ise otsustada
parkimiskohtade tépse arvu. Kesklinna
ostukeskuste esindajad sooviksid ndha rohkem
parkimist, samal ajal kui kontori- ja eluhoonete
arendajad ei née selleks erilist vajadust hea
tthistranspordi ithenduse tottu. Uldise arvamuse
kohaselt voiks normatiiv seetdttu pakkuda
paindlikkust.
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Uut seadust (Korteriomandi- ja
korteritihistuseadus, joustunud 1.01.2018) saab
tdlgendada uue ja paindlikuma normatiivi olulise
takistusena. Uus seadus on tihelt poolt muutnud
lihtsamaks jagatud parkimiskohtade kasutamise
hoone erinevate omanike vahel. Samas on uute
korterite puhul niiiid parkimiskoht seotud
elupinnaga, ning see on eluruumi osa.
Kinnisvaraturg on seda tdlgendanud viisil, et koigil
uutel korteritel peaks kindlasti parkimiskoht
olema (Parli, 2018).

Pargi&Reisi alad on viikesed ning neid on vahe.
Meie uuringust ilmneb, et inimesed korraldavad
P&R alasid ise kesklinna piirile. Moned neist, nagu
Kristiine ostukeskus, tekitavad omakorda
probleeme nende parklate omanikele. Ullatuslikult

Linnakeskuses (1. tsoon) arihoonete juurde
parkimiskohtade rajamisele linna poolt
piiranguid ei seata, kui need antakse

avalikku kasutusse. POOLT 12 (ettevétjate
koosolek) / VASTU 14

(linna esindajate

Parkimiskohtade ndue uute elamute

Inimesed tunnevad linna, sest inimesed ongi linn.
Monikord on iiks kohtumine véart enam kui mitu
kuud uurimistood.

Tuleviku arengusuundade kiisitlus:

Kohtumistel osalejad téitsid veebikiisitlustiku, mis
andis voimaluse valida eelistatud tulevikumuutusi
ning hinnata erinevate muutuste tdenéosust.
Jargnevad 16igud annavad tilevaate eelistatud
tulevikumuutustest. Kiisitlust kasutati moningate
parkimispoliitika voimaluste testimiseks.
Kusitlusele vastas 33 osalejat.

Eelistatud linnaehituslikud muutused

koosolek)

P&R ristkasutus

kaugusele, siis voib selle kittesaadavust pidada
heaks.

23 Transpordiliik, mis pakub tosiseltvoetavat
alternatiivi isikliku auto kasutamisele peab
pakkuma uksest-ukseni liikumise véimalust (nt.
jalgratas, takso, sdidujagamise teenus, vmt.) ning
selle kasutamiseks tuleb muuta osa auto
parkimiskohti uue litkumisviisi kasuks.

21 Parkmine on tasuline iile linna ning
hinnastamine sltub koha kasutatavusest
(ndudlusest).

17 Kiilaliste parkimiskohtade néue elamute puhul
parkimisnormatiivis tuleks eemaldada.

Vastuolud

Kiisitluses ilmnesid ka moned vastuolud, kus
erinevad huvigrupid jaid eriarvamusele. Need
vastuolud ilmnesid naiteks ristkasutuse pritsiibil
toimivate drihoonete parkimiskohtade puhul.
Arendajad toetasid ettepanekut, kuid
linnaametnikud olid pigem vastu. Arendajad jalle
olid kahtevad ettepaneku osas, mis muudaks
parkimiskohtade arvutamise korteripohisest
ruutmeetripohiseks. Toendoliselt on torksus
seotud eelmainitud seadusega (Korteriomandi- ja
korteritihistuseadus), mis parkimiskohti
eluruumina késitleb. Ristkasutuse juurutamise osas
jaadi kahevahele. Ristkasutuse voimaluste

tegelikust hinnast. Siinkohal oleks vajalikud
kampaaniad, mis tostaksid teadlikkust.

e Pargi&Reisi alasid on liiga vihe ja moned neist

on ka liiga vaikesed. Seetottu tekivad
iseorganiseeruvad Pargi&Reisi parklad
kaubanduskeskustesse, kesklinna
parkimisplatsidele ja tasuta parkimisega
piirkondadesse kesklinna timbruses. See
omakorda tekitab konflikte vastava maatiiki
omanikuga, kes sooviks tuititutest parkijatest
vabaneda.

e Suursiindmuste puhul tuleks eelistada

alternatiivseid litkumisviise kui auto. Selle
saavutamiseks voiks néiteks pileteid miitia koos
iithistranspordi piletiga, korraldada
sindmuspohiseid Pargi&Reisi alasid, mis on
ithendatud pendelbusside ja
kergliiklusvahenditega.

o Kesklinna timbruses on kerkimas uued suured
arendusalad. Uuenduslikud liikuvus- ja
parkimislahendused peaksid olema seal
rakendatud enne kui piirkond on taielikult valja
kujunenud.

e Linna parkimisnormatiiv on liiga jaik. Linn
kiisib arendajatelt rohkem parkimiskohti, et
pakkuda neid ka vanemate kortermajade
teenindamiseks.

e Korteriomandi- ja korteriithistuseadust
(joustunud 1.1.2018), mis seob omavahel
elupinna ja parkimiskoha, tuleks muuta voi

kavandamisel péhineb ehitusmahu brutopinnal i i inki - o
e e e ity el ek ity ik lgindod i
elamisihikute arvul (nt. 1,2 pk 1 korteri kohta). (kusitud ainult see vihendab parkimiskohtade arvu 30% vorra. Tulevikku arenguvdimalusi puudutavale =
T e e e e ettevGtjate koosolekul) Ristkasutust saaks juurutada ka Tallinnas aga kissitlusele vastates toetasid peaaegu koik vastajad 5
astul (et iad pigem vastu) toendoliselt vajab see labiradkimisi ning monda parkimisnormatiivi vahendamist piirkondades, kus 2
julgustavat naidet. on hea tihistranspordi ithendus. =z
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olema eriti histi kommunikeeritud, lihtsate histransport on e Linnakeskuses (1. tsoon) drihoonete juurde Linnakeskkonnas sooviti, et sobiv
reeglitega ja mugavad. tasuta parkimiskohtade rajamisele linna poolt parkimiskoht ei oleks kaugemal kui 300m
va ﬁajale’:ee,dib, o piiranguid ei seata, kui need antakse avalikku (distants Vabaduse viljakult Raekoja platsi).
| Jalgrattalelkazuiatalise o kasutusse. Seda vaidet toetasid pigem arendajad Ullatuslikult toetas tasulise parkimise ala
~ igapievaseks liikumisel . e : : an ) . - - - -
USALDUSE VOITMINE hoolimata manedest sl et gt roknae sess o (eglmene kohtumine) 12 haa_lega ning oldi vastu laiendamist kogu Tallinnale % vastajatest.
kiilmematest o i teisel koosolekul, kus osalesid peamiselt

Avatud kohtumiste korraldamine oluliste et linnaametite esindajad.

ametnike, ettevotjate ja kohalike ekspertidega
pakkus meile voimaluse siduda meie uurimust66

Parkimisteenuste operaatorid tegutsevad nii voi

e Parkimiskohtade ndue uute elamute teisiti parkimiskorra tagajatena tle terve linna,

inimestega, kes omakorda tundsid 14bi selle
suuremat sidet Tallinna linnaga. Meie t60le aitas
anda ndgu avatud suhtlus ning koosolekul
osalejate voimestamine uue info ja interaktiivsete
tooriistadega. Labi selle, sai tekkida suurem
usaldus erinevate ettevotete ja
teenusepakkujatega, kes lubasid meil selle uuringu
raames kasutada oma andmeid.

Sageli kulutame me palju ressursse probleemide,
lahenduste ja uute ideede leidmisele labi
andmeanaliiiisi. Samas kui kisida digeid kiisimusi
tuleb palju vajalikke mdtteid otse inimestelt, kes
on vihemalt osasid neid probleeme juba proovinud
lahendada ja sageli sellega ka hakkama saanud.
Nende inimestega ragkimine andis meile
voimaluse moista paremini meid huvitava
(parkimis)probleemi p&hjuslikke seoseid.

Kuni 300m peetakse moistlikuks parkimiskoha ja
sihtkoha vaheliseks distantsiks (vorreldav
vahemaaga Vabaduse viljaku ja Raekoja platsi
vahel). Ullatuslikult toetas % vastajatest kogu linna
muutmist tasulise parkimise alaks. Need arengud
naitavad, et kuna eraoperaatorid pakuvad oma
teenuseid kogu linnas ja ka kortermajade
piirkondades, siis toimub juba parkimise
reguleerimine linna tasandil. Naiteks iihistute
puhul pakuvad operaatorid teenust tasuta voi viga
viikese kuutasu eest ja teenivad kasumit peamiselt
trahvidest.

28 Parkimiskohtade arvu nduet uusarendustel voib
vihendada 2. tsoonis, kui on tagatud hea
ihistranspordi ithendus kesklinnaga.

24 Kui parkimiskoht jaab sihtkohale kuni 300 m

kavandamisel pdhineb ehitusmahu brutopinnal ~ mitte ainult linna keskuses.

(nt. 1 parkimiskoht 100 m2 kohta), mitte
elamisiihikute arvul (nt. 1,2 pk 1 korteri kohta).
Ruutmeetripohise arvestamise poolt oldi teisel
koosolekul (11 haalt), kuid vastu oldi esimesel
koosolekul (17 haalt).

o Ristkasutus ei saanud selget toetust tihelgi
koosolekul ning kogus 8 poolt ja 7 vastuh&alt.

Huvigruppide tagasiside peamised sonumid
on jirgnevad:

e Koikide huvigruppide esindajad, olenemata
koosoleku teemast, rohutasid vajadust mugavalt
jala labitava kesklinna jarele, kus oleks korgel
tasemel avalik ruum.

e Inimesed soovivad saada odavat voi tasuta
parkimist, kuid neil pole 6rna aimugi selle

Kisitluse tulemusel ilmnes ka huvigruppide
vahelisi eriarvamusi. Naiteks drihoonete parklate
avalikku kasutusse andmist (parklate ristkasutus)
toetasid arendajad, kuid linnaametite esindajad
olid vastu. Parklate ristkasutus voib vihendada
parkimiskohtade vajadust kuni 30%, kuid selle
praktika juurutamine nduab téenéoliselt pikemaid
labiraakimisi ja moningaid julgustavaid naiteid.



SOOVITUSED

Vajadus strateegia jirele

Tallinna praegune parkimis- (ja liikuvus) poliitika
ei ole véga selgelt sonastatud, vaid see on pigem
paljude pika aja jooksul tehtud otsuste tulemus.
Seda, kas Tallinnas on parkimisprobleem, saab
madratleda ainult kehtivate poliitiliste voi
strateegiliste eesmarkide pohjal. Hetkel Tallinna

parkimise olukorra defineerimiseks ‘probleemsena’

taoline vordlusalus puudub. Keerulises
linnakeskkonnas on parkimine vaid tiks
komponent. Seda saab uurida ja taiustada vaid
kooskolastatud strateegia valguses, mis ithendab
tthistranspordi ja erasektori litkuvuse Tallinna
regioonis laiemalt, ning seob need ka riiklike ning
ELi kliima- ja tthiskondliku heaolu eesmarkidega.

Koik suuremad Péhjamaade linnad on hetkel ellu
viimas pikaajalisi ja strateegilisi protsesse, mille

eelistuste ja litkumisviisidega. Kehtivad reeglid on
isna meelevaldsed voi jargivad riiklikke norme,
mis on samuti meelevaldsed ning ei pruugi
arvestada kohalike sotsiaalsete, kultuuriliste,
majanduslike ja keskkonna eriparadega.

Uute normide suunas

Uue parkimispoliitika esimene argument on
majanduslik: parkimisnormide muutmine ja
parkimise erasektorile avamine loob uusi
investeerimisvdimalusi kinnisvarasse ja
elamutesse. Touke saaks linna tihendamine ning
uued arivoimalused, mis Tallinna linnakeskkonda
elavdaksid. Hiljem lisanduksid keskkonna- ja
ithiskondlikud stiimulid. Kui linn vajab tdnavate
jaoks vihem raha ja avalikus linnaruumis vihem
pinda autodele, tekib voimalus parandada avaliku
ruumi kvaliteeti, luua paremaid tingimusi

Walk © :

7.2K SELECTED
IIII.- ________
5.1k 6.3

Bike ® :

7.2K SELECTED

[ﬂ eesmirgiks on parkimisvajaduse jérk-jarguline kergliikluseks, lisada linnakeskkonda rohelust ‘ﬂ'
vahendamine, muutes parkimise fiiisiliselt ning muuta linn elavamaks. Uue poliitika o

% lihtsamaks ja vdhendades selle sotsiaalseid kulusid.  vastuvétmisel ja dnnestumisel on keskne roll 5
gl Nende linnade peamised tegevused eesmérkide omavalitsuste otsustel, kus ja kuidas kogutud :m
) taitmiseks on kombineerida piirkondlikke parkimistasusid kasutada. ) . B
raudteeinvesteeringuid, rajada kvaliteetseid Public Transport 0: o=
< piirkondlikke jalgrattamarsruute, kitsendada Hoolimata autode ldbisdidu ja parkimisnumbrite 4 SiCSELECTED S CEEAR E
] autoteid ning muuta linnakeskused voimalikust vihenemisest, on autod (e-autod, T -
e jalakaijasdbralikumaks. Lisaks on kasutusele autonoomsed ja iihiskasutuses olevad autod) B
z5 voetud diinaamiline hinnastamispoliitika, mis jatkuvalt olulised ning parkimine tina ja ka
] pérsib autosditu tipptunni aegadel ning soodustab ‘edaspidi suur probleem, viies sageli suurte, JI

£ jalgsi ja jalgrattaga lilkkumist ning sdidujagamist. erinevate sihtrithmade poolt ristkasutuses olevate ——ml 18

= Parkimine on korraldatud viisil, et jalgratastele ja tsentraliseeritud parkimishoonete vajaduse jérele. : 0K 2.2k 2k

= tthistranspordile oleks tagatud kerge ligipés. Arenduste tihendamaks muutumine p&hjustab
iy Eells]ﬁr}ekarr as tagatakse parkgmne . . parkimise probleeme ka uutes projektides. Isegi

= mhtgmpplde!g, kel}ele autoga lukl.emme on kplge taieliku MaaS-i stsenaariumi korral voib eeldada, 8
B vajalikum - liikumispuudega elanikud, vanurid, et vajadus parkimise jarele jaab. Ligikaudne g
= pered ja lithiajalised kasutajad. Igapdevased hinnang vib olla umbes 1 auto 5 korteri kohta ALA - AKTIIVSE parkimispiiranguid voi vihendavad parkimisnormi piirméirade mairamiseks, nagu z
2 kasutajad maksavad rohkem v6i voimaldatakse eluhoones ning 1 auto 10-15 tdétaja kohta parkimiskohtade arvu arenduste puhul, mis on paljud linnad juba teevad, soovitame mudelit selle z
X neile parkimine oma koduuksest veidi kaugemal. kontorihoones. Nii madala parkimisnumbri LIIKUVUSE AL A kuni 400m kaugusel ithistranspordist. Ka see on ulatuse ja keerukuse osas ajakohastada. Naiteks 2
z Turup&hine pakkumine kasvab, samas on rangeid saavutamiseks on tingimata vajalikud avaliku hea lahendus, kuid votab arvesse vaid kui tulevikus lisada tokohtade ja haridusasutuste K
B parkimisnorme on l6dvendatud v6i muudetud. sektori investeeringud infrastruktuuri ja KUJUND AMINE tihistranspordi ldhedust ning mitte selle paiknemine, tuleks ALA Gimber arvutada, H

Sarnaseid péhimoétteid jalgib ka Tallinna regiooni
sadstva linnaliikuvuse strateegia 2035.

Parkimispoliitika peamine toukejéud peaks olema
soov leida positiivne tasakaal tthiskondlike kulude
ja tihiskondlike hiivede vahel. metaPARK uuring
néeb parkimispoliitikat, mis oleks kooskolas
ehitatud keskkonna, elanike elukvaliteedi ja

integreeritud MaaS-teenustesse.
Turupdhised poliitikad
Teine viis parkimisega tegelemiseks on erastamine.

Parkimiskohtade ehitamise ja haldamise taielikult
erasektori kitte viimine vdib niida absurdsena, ent

Paljudel Euroopa linnadel on kohalik tihistus
piirkondade jaoks, kus rakendatakse erinevaid
liikluspiiranguid. Ainuiiksi Itaalias on 300 piiratud
liiklusega piirkonda. Eelmainitud Péhjamaade
linnades muutub itha populaarsemaks
ummikumaksude kehtestamine ja tasuliste
parkimisalade laiendamine. Ummikumaksu

efektiivsust ning kiirust. Kasutada voiks
diinaamilist ja iga aastaselt uuendatavat ALA, mis
baseeruks GTFS andmetel, kuna see voimaldaks
ithistranspordi taristu arengut positiivses votmes
siduda linnaehitusliku arenguga ning suunaks
paremini ithendatud liinivorgu teket selle asemel,
et keskenduda vaid 2-3 peamisele koridorile, mis
voivad muutuda tilekoormatuks.

kasutades tookohtade ja koolide asukohti
sihtkohtadena. Véimalik on lisada veelgi erinevaid
teenuseid, mis tahendab, et kdiki teenuseid ja
jaemiitiki voib kasutada Tallinnas sihtpunktidena
ja iga aadressi lahtekohana. ALA on uuringus
maaratletud Ghistranspordi pohjal, kuid on
arvutatud ka autosoidu, jalgrattasoidu ja jalgsi
litkumise ajad igale ldhtepunktile kaardil.

Jeff Specks (2013) ja Donald Shoup (2017) on vilja

*Noutud on vaid krundi haljastusprotsent - krundil

ettevétlusegaikui arengumootorit parema, toonud mitmeid niiteid, mis tdestavad vastupidist. aastaringselt kasvava haljastuse aluse pindala suhe krundi l}ehtestami_ng teatud piirk(?nda sisenemisel B
konkurentsivimelisema ja meeldivama Tallinna Kirjeldatud on turupdhise poliitika edu Ameerika pindalasse. Samas ei véta haljastusprotsent arvesse avaliku julgustab ldhivaldade elanikke kasutama teisi Uksikasjalikumalt kirjeldades, kasutasime ALA Kui omavalitsus selles suunas liigub, soovitame
suunas. kontekstis, kuid miski ei takista nende mudelite ruumi kvaliteeti krundil voi lihiiimbruses, nditeks ligipddsu liikumisviise ning Pargi&Reisi siisteemi. Samas ei laiendamise arvutamisel lihtekohana Tallinna lahtepunktide ja sihtkoha méadramiseks kasutada

parkidele, rohevorgustikule vms. puhke- ja tervisetaristule. aita ummikumaks kuidagi maad targemalt demograafilise ruudustiku (~ 6000 ruutu) ETAK-i (Eesti topograafia andmekogu, Maa-amet)

NORMATIIV

Parkimisnormatiiv on tiks voimsamaid
planeerimisvahendeid, mojutades otseselt
linnaehitust, linna majandust ja kodanike
elukvaliteeti. Parkimisnormatiivid juhivad otseselt
projekteerimisprotsessi, alates maakasutusest kuni
hoone tegeliku arhitektuurini. Seni kuni puuduvad
tapsed normatiivid avaliku ruumi ja/voi
rohevorgustiku miinimumnouete tagamiseks
korteri kohta®, ignoreeritakse nende alade
planeerimist ning keskendutakse peamiselt vaid
soidukite ruumivajaduste tagamisele.

Parkimiskohtade néol on tegemist maakasutusega,
mis ei anna linnale sissetulekuallikat (va avalikud
tasulised parkimisalad) ega tekita teenuseid
avalike hiivede tarbeks, ehkki seda nouab avalik
haldus. Minimaalsete parkimisnduete kasutamine
maksimaalsete asemel on samuti vastuoluline,
kuna normid pruugi olla kooskélas teatud
piirkonna elanike demograafiliste niitajate,

toimimist Pohjamaades. Tallinnas on nii
kinnisvaraarendajad kui ka EuroPark avaldanud
soovi korraldada uus, peamiselt turul pohinev
siisteem.

kasutada, soodustada linnaruumi arengut ega
vihendada nende autosditude arvu, mis tehakse
linna sees.

Tallinn ei peaks siinkohal lihtsalt teiste linnade
néiteid tuimalt iile votma, vaid olema ise uuendaja
ning eeskuju.

Meie soovitus oleks kehtestada Aktiivse liikuvuse
ala (ALA), mis on defineeritud kui kdige
ligipadsetavama ning kiirema tihistranspordiga
piirkond. Mida suuremaks paisub tulevikus kiire
thistranspordiga kaetud ala, seda suuremaks
paisub ka ALA.

Peale konkreetse piirkonna madramist on voimalik
ALA kasutada uue parkimisnormatiivi
kehtestamiseks, mis tihendab, et ALA sisesed
detailplaneeringud peavad miinimumi asemel
jargima hoopis parkimiskohtade maksimumnouet.

Teine viis ALA defineerimiseks on kasutada
thistranspordi liinivorgu puhvertsooni. Nonda
tehakse Helsingis, kus planeerijad lisavad

keskpunkti ja sihtkohana 25 juhuslikult
genereeritud, kuid hajutatult paigutatud punkti
Tallinna munitsipaalalal. Iga algus-
I6ppunktipaarile on arvutatud
OpenTripPlanneriga iga transpordiviisi jaoks
keskmine aeg reisiks lahtepunktist sihtpunkti
(sekundites), st. kui lahtepunktile arvutatud
vaartus on 3455, tahendab see, et keskmiselt kulub
sellest punktist juhuslikku sihtkohta (25-st)
joudmiseks 3455 sekundit. Ajavahemik ithest
lahtepunktist kuni kdigi juhuslike sihtkohtadeni
arvutatakse, leides optimaalsed marsruudid igast
lahtepunktist 25-sse sihtkohta.
Transpordiosakonnale edastatud interaktiivsetel
kaartidel esitatakse see ajaline vaartus minutites,
et kaarti oleks lihtsam hinnata.

Kuna GTFS-i (General Transit Feed Specification)
andmetele on igal ajal véimalik juurde paaseda
tasuta, on tulevikus voimalik uuendada
ihistranspordi eeldatavat reisiaega ning ka
sihtkohtade arvu ja asukohta. Tegelikult, kui ideed
kasutada ALA-d thistranspordi toimivuse
mootmiseks voi isegi ALA kasutamist uue

hoonete andmeid, et ALA oleks vorreldav ka Eesti
linnade vahel. Enamgi veel, soovitame ALA
arvutamise ithtse mudeli kehtestada riiklikul
tasandil, olenemata otsestest vajadustest
parkimisnormide jérele, vaid et kehtestada Eesti
thistranspordi tohususe ja kéttesaadavuse jaoks
tulemuslikkuse pohiindeks (key performance
index - KPI).

ALA annab linna jatkusuutlikule arengule selge
kuju ja suuna, mis toimib lumepalliefektina. Mida
efektiivsemaks muutub thistransport, seda
suuremaks muutub ALA. Mida suurem on ALA,
seda rohkem on inimesed motiveeritud kasutama
ithistransporti ning mitte isiklikke sdiduautosid,
saastades vdhem ning jattes rohkem ruumi
haljasalade jaoks. Parkimiskohtade noude
vihenemise tottu on ALA sisesed arendused
madalamate ehituskuludega, mis véimaldab
rohkem investeerida hoonete sise- ja valiruumi
kvaliteeti.



TASULISE PARKIMISALA
LAIENDAMINE

Tasulise parkimisala laiendamine voimalikult
suureks on kasulik koigile elanikele, kes ei pea
enam oma avalikus ruumis hoitavate autode eest
peale maksma.

Kogudes parkimistasusid saame me muuta

koha, mis tavapiraselt toodab reostust ning

suurendab autokasutust, kohaks, mis pakub
hiivesid kogu kogukonnale.

Kogutud parkimistasusid peaks sellisel juhul
kasutama kohalike teenuste parandamiseks.
Parkimise planeerimine on sisuliselt ikkagi
linnaplaneerimine, kuna parkimispoliitkad seovad
omavahel transpordi ja maakasutuse. Ainult
maakasutusest lahtuv parkimiskohtade

~ PARKIMISE
JOUDLUSPOHINE
HINNASTAMINE

Diinaamiline jéudluspohine hinnastamine
(performance based parking pricing) tdhendab
parkimistasude kujundamist vastavaks
parkimiskohtade tegelikule kasutusele.

Allpool on esitatud viis parkimistasude
hinnastamise voimalust:

alik 1: Tipptunni tasu

Tasuliste parkimistsoonide parkimistasu touseb

tipptundidel 25%, seda ajavahemikel, mis
varasemalt tuvastati mobiilse parkimise
andmete pohjal:

e Vanalinnas: 10:00 - 12:00

Valik 2: Fikseeritud parkimistasu
tipptundidel

Teine hinnakujundusstrateegia, on fikseeritud
parkimstasu eespool nimetatud tipptundidel.
Kasutatav tasumaér on kahe parkimistunni hind,
olenemata tegelikust peatumise kestvusest korge
noudlusega ajavahemikul. See meede suurendaks
mérkimisvaarselt tsoonides teenitavat tulu. Eriti
just Suidalinnas.

Véimalik tulu suurenemine vastavalt piirkonnale:
e Kesklinn: +12.35%

e Sudalinn: +24.44%
o Vanalinn: +29.89%

Scenario 2: Flat rate during peak hours

Parkingzene
KESKLINN SUDALINN VANALINN

planeerimine on aga aegunud planeerimispraktika.

ALA ehk aktiivse liikuvuse ala on ettepanek
laiendada tasulist parkimist piirkondadele, kus
tihistransport on kéige tohusam ja holpsamini
ligipadsetav. Piirkondade eristamiseks on erinevas
suunas laienduse alad nimetatud tdhtedega A, B, C,
D, E ja F, kuid kasutusfaasis voib neid nimetada ka

Revenue

e Sudalinnas: 09:00 - 11:00
500K
e Kesklinnas: 08:00 - 10:00
Scenario 1: 25% Surcharge during peak hours 1000k
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Valik 4 ja 5: Tasuliste parkimistsoonide
laiendamine ALA-na (aktiivse liikuvuse
alana)

Esimene sammuna tuleks uutes tasulistes
parkimistsoonides hinnata téitvust. Lahtudes
taituvuse prognoosist saab hinnata potentsiaalset
tunnitulu, mida need piirkonnad praegu teenivad.

Valik 4

Rakendada koigile laiendatavas tsoonis olevatele
parkimiskohtadele sama parkimistasu kui
Kesklinnas. See suurendaks toenéoliselt praegust
teenitavat tulu, kui just sissetulevate autode arv
nendes tsoonides ootamatult ei kahane.

Valik 5

Parkimistasu laiendatud tsoonides on 25%
Kesklinnas kehtivast tariifist.

ALA - Parkimistasu kohalik
imberjaotamine

Et koik toimiks, mitte ainult parkimise
seisukohast, vaid ka sotsiaalselt ja poliitiliselt,
tuleks koik parkimistasudest saadavad tulud
suunata linnaosadesse, kus tasu kogutakse.
Rahalisi vahendeid saaks kasutada kohalikul
tasandil avaliku ruumi, tdnavakujunduse,
haljastuse, kohalike iihistranspordipeatuste,
jalakaijate teede, jalgrattateede ja
munitsipaalteenuste parandamiseks, et parandada
elukvaliteeti tildisemalt. Oluline on saavutada
poliitikute ja kodanike vahel tihine arusaam voi
lepe parkimisest saadud tulude kohalikust
kasutamisest, sest ilma sellise labipaistvuseta on
kohalikud elanikud iseenesest igasuguste
muudatuste vastu ja tajuvad tasulise parkimisala
suurendamist jarjekordse maksuna.

Estimated Revenues for areas of expansion
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Parkimistasuta piirkondade
taisparkimine

Tasulise parkimisala laiendamine aitab vahendada
survet neile piirkondadele, kus mitteresidendid
pargivad autod tasuta parkimisaladele ja jalutavad
sealt oma sihtkohta. Selliselt kditudes pohjustavad
mitteresidendid parkimiskohtade korge taituvuse
ning elanikud kipuvad enamasti seda tolgendama
parkimiskohtade puudusena piirkonnas. Hasti
ligip4asetavate ja tasuta parkimiskohtade kiillus
kesklinna lahistel nullib kéik pingutused
thistranspordi kasutamise edendamiseks ja
pendelrdnde vihendamiseks (P&R siisteem).

Parkimise hinnastamine viljaspool
ALA

Kui Tallinn votab arvesse tasulise parkimise
laiendamist ka ALA-st kaugemale, voib keskmine
nt. kuu sissetulek olla hea hinnastamise leidmise
moodikuks (allpool kaardid Statistikaameti
andmetel keskmistest kuu sissetulekutest 2018 a.)

Total surplus (%) by scenario
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Estimated Revenue - Weekdays
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PARKIMISKOHTADE
NOUDED

Miinimunouetele tuleks eelistada
maksimumnoudeid

Parkimisnormatiivi vahendamine ning koost6o
arendajatega voimaldab kiirendada investeeringuid
linnakeskkonda. Tihendamine, tithjade kruntide
taitmine ning uued teenused tuleksid Tallinnale
kasuks, kuna muudavad linnakeskkonna
mitmekesisemaks. Helded parkimiskohtade
miinimumnoéuded on peamine pohjus, miks
parkimiskohtadele kulub liialt palju véaartuslikku
maapinda. Taolisi ndudeid on peetud oluliseks, et
rahuldada parkimiskohtade néudlust tipptunni

aegadel. Arendajate jaoks tahendab selliste nouete
tditmine, et nad peavad ehitama palju rohkem
parkimiskohti kui voiks eeldada turuloogika
pohjal. Teine parkimiskohtade néue, mis raiskab
vadrtuslikku maad on elanikele tasuta
parkimiskohtade pakkumine.

Allolevad tabelid teevad ettepaneku
parkimisnormatiivi muutmiseks 3G (vaikesed
muutused) voi 4G (pdhjalikud muutused ja
suuremad investeeringud) stsenaariumi korral.

Parkimisnormatiiv 3G “Samas vaimus edasi” stsenaariumile

Kesklinn Muud piirkonnad

1/100
Korterelamu baasnorm

‘(0.8 parkimiskohta korteri
ohta)

1/.80
E.O parkimiskohta korteri
ohta)

1/ 80
Vaikeelamud

E.O parkimiskohta korteri
ohtat)

1/ 60
9.3 parkimiskohta korteri
ohta)

Uksikelamud -

2 parkimiskohta korteri
ohta

Progressiivsed meetmed parkimiskohtade arvu veelgi suuremaks vihendamiseks

Lahedus kiirele — -15%
roobastranspordile 600m °
Sotsiaalelamud -20% -10%
Elanike liikuvuspakett -15% -15%

Normatiiv defineerib ka parkimiskohtade maksimumarvu, mis on kuni +10% iilalmainitud nduetest.

Kesklinn Muud piirkonnad

Asutused 1/150

1/ 50

Viikeelamud 1/ 80

1/ 40

Teised funktsioonid

Lahendada individuaalselt, pannes rohkem rohku Uhistransrnrdi ning
muude saastvate liilkumisviiside kasutamisele, jalgrattaparklate lisamisele.
Kehtiv parkimisnormatiiv vaib olla alguspunktiks.

Progressiivsed meetmed parkimiskohtade arvu veelgi suuremaks vihendamiseks

Lahedus kiirele -—- -15%
roobastranspordile 600m

Tootajate liikuvuspakett -10% -10%
Parklate avalik- voi -20% -15%
ristkasutus

Normatiiv defineerib ka parkimiskohtade maksimumarvu, mis on kuni +20% iilalmainitud nduetest.
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Parkimisnormatiiv 4G “Jatkusuutliku liikuvuse suunas” stsenaariumile.

Korterelamu baasnorm

Kesklinn

1/ 150
(0.5 parkimiskohta korteri kohta)

. Hea iihistranspordi
iihendusega piirkonnad - ALA

1/135
(parkimiskohta korteri kohta)

Ulejasanud piirkonnad

1/100
(0.8 parkimiskohta korteri kohta)

Viikeelamud

1/135
(0.6 parkimiskohta korteri kohta)

1/100
(0.8 parkimiskohta korteri kohta)

1/ 80
(1.0 parkimiskohta korteri kohta)

Uksikelamud

1 parkimiskohta korteri kohta

2 parkimiskohta korteri kohta

Progressiivsed meetmed parkimiskohtade arvu veelgi suuremaks vihendamiseks

Lahedus kiirele roobastranspordile

600m 2 = 15%
Sotsiaalelamud -20% -15% -10%
Tootajate litkuvuspakett -15% -15% -15%

Normatiiv defineerib parkimiskohtade maksimumarvu, mitte miinimumi

Asutused

Kesklinn

1/ 500

. Hea iihistranspordi
iihendusega piirkonnad - ALA

1/ 250

Ulejaanud piirkonnad

1/ 60

Kauplused

1/ 200

1/100

1/50

Teised funktsioonid

Voimalus ristkasutuseks.

Lahendada individuaalselt poorates tahelepanu tihistranspordi kasutamisele ja rattaparklatele. Kéik avaliku
funktsiooniga hooned peavad olema tihistranspordiga hasti ligipaasetavad ja madala parkiminoudlusega.

Progressiivsed meetmed parkimiskohtade arvu veelgi suuremaks viahendamiseks

Iéggﬁldus kiirele roobastranspordile . - -15%
Parklate avalik- voi ristkasutus -20% -15% -10%
Tootajate litkuvuspakett -10% -10% -10%
Madala ruumikasutusega hooned - 20% - 20% - 20%

(tootmishoone, ladu

Normatiiv defineerib ka lubatud parkimiskohtade maksimumarvu, mis on kuni +20% iilalmainitud néuetest.
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Parkimiskohtade miiiik peaks olema
lahutatud elupindade miiiigist

Parkimiskohtade késitlemine eluruumi osana,
nagu néeb ette Korteriomandi- ja
korteritihistuseadus, tekitas huvigruppide
esindajate seas palju pahameelt. Parkimist nahakse
individuaalse elustiili the osana, ning itha enam
inimesi ei soovi, et parkimiskoha saaks elukoha
soetamisel kauba peale.

Antud seaduse muutmine ei ole otseselt linna
voimuses, kuid seda seadust tuleks muuta, et turg
saaks reguleerida tegelikku parkimiskohtade
vajadust ning areneda saaksid uued
liitkuvusteenused ning muud jatkusuutlikud
liikumisviisid nagu rattasoit voi jalutamine. Nagu
oleme korduvalt rohutanud, kergitab
parkimiskohtade kasitlemine eluruumi osana
margatavalt korteri hinda ning muudab uued
elupinnad kattesaadavaks vaid kérgema
sissetulekuga elanikele.

Tithjad krundid

Tallinna kesklinnas on piisavalt tithje krunte, mis
on viga soodsas asukohas koiksugu erinevate
funktsioonide pakkumiseks nagu dripinnad,
elupinnad, ménguviljakud, haljasalad voi ajutine
kasutus. Siiski kasutatakse neid krunte hoopis
avaparklatena voi oodatakse lihtsalt paremaid
aegu. Iga krundi voiks potensiaalselt votta
kasutusele, et elavdada majandust ning antud
piirkonna elukvaliteeti. Uks paljude pohjuste seas,
miks neid krunte kasutusele ei voeta, on korged
parkimisnormatiivid. Eelkoige puudutab see teema
viikeseid krunte, mida sageli imbritsevad teised
hooned ning kuhu ei ole véimalik mahutada
parkimist muul viisil kui maaaluse parklana, mille
ehituse korget hinda juba eelpool on mainitud.

Tihjade kruntide kasutuselevott on oluline ka
mitmetel muudel pohjustel:

e Nad aitavad luua kompaktsemat ja
jatkusuutlikumat linnakeskkonda.

e Ehitustegevus annab t66d paljudele inimestele.
Kui krundile ehitatakse uus drihoone voi
aripinnad, siis genereerib uusi t66kohti ka
hoone uus funktsioon.

o Naabruskonna elanike elukvaliteet muutub
paremaks, kuna piirkonda tekib juurde uusi
tegevusi, teenuseid ning rohkem suhtlust.

e Uue hoone puhul tekib sealt linnale uus
pikaajaline maksumaksja ning eluhoone puhul
saavad sinna kolida uued linnakodanikud.

e Krundi (ning piirneva tanava ja kogu kvartali)
esteetiline vilimus paraneb.

e Pinnasetolm, mis tduseb tithjadelt kruntidelt,
kahjustab linna dhukvaliteeti ja elanike tervist.

@ Tostab krunti iimbritseva kinnisvara vaartust
ning kogu piirkonna voi tanava mainet.

Tithjad krundid - hoovid

Helsinki kesklinnas nihakse hoove linnaelu
oluliste elementidena. Viimase kiimne aasta
jooksul on paljud kvartalid raudteejaama
imbruses olnud avalikkusele pooleldi suletud. Uue
intitsiatiivina loodi nende kvartalite pohjal téiesti
uus jalakdiguteede vorgustik, mille
lisandvéartuseks olid paremad tthendused
piirkonnas paiknevate oluliste sihtkohtade vahel.
Maapealsed rajad on omakorda ithendatud
Helsinki maa-aluste kdnniteede stisteemi ja suurte
parkimisaladega, mis muudavad nende kasutamise
mugavaks hoolimata aastaajast. Nende uute
kaiguteede korvale on tekkinud mitmeid uusi
ettevotteid, kuna teedevorgustiku poolt loodud uut
tiitipi avalik ruum soosib inimeste liitkumist ning
omavahelist suhtlust. Tallinnas on lugematul
hulgal erinevaid hoove, mida saaks kasutada
sarnasel viisil. Suured Maakri ja Stidalinna
kvartalid voiksid olla tthendatud paremal viisil just
jalakaijate seisukohast, kes peavad saama
mugavalt liikuda Hobujaama, Révala puiestee,
Viru keskuse ja Vanalinna vahel.
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*Antud problemaatikat ilmestab hdasti néide Tonis Arjuse
kirjutatud artikkel "Mugavusloksust vilja" Sirbis 15.03.2019

Ajaloolised- ja toostushooned

Vanade hoonete puhul voib parkimisnormatiivi
jargimine motiveerida omanikku voi arendajat
hoonet renoveerimise asemel hoopis lammutama.
Seetdttu peaks ajalooliste hoonete puhul normatiiv
olema paindlik. Samuti on oluline
parkimisnormatiivi paindlikkus vanadele
tootmishoonetele uute funktsioonide andmisel
ning eestiaegsete ning ndukogudeaegsete hoonete
renoveerimise toetamisel, kuna neil on viga suur
potentsiaal meelitada ligi nii kohalikke kui
rahvusvahelisi investeeringuid. Vanad tolmused
krundid tuleks muuta haaravateks
arhitektuurseteks projektideks, avalikuks ruumiks
ja rohealadeks.

Uue normatiivi koostamisel voiks kaaluda
pohimotet, et erakasutuses (nt. eramud,
kortermajad) olevatele parkimiskohtadele, kus
kasutajate ring on viike, ei ole tarvis seada
normatiivseid moote, st. voiks lubada teha
viiksemaid parkimiskohti kui 2,6m x 5,0m.
Parkimiskohtade arv ja suurus lahendatakse
vastavalt vajadusele, kuid mitte suuremana, kui
néeb ette hetkel kehtiv baasnormatiiv, andes seega
enam pinda hoovi teistele kasutusviisidele, naiteks
haljasaladele voi manguviljakutele™.

Parkimine elamupiirkondades

Noukogude ajal ehitatud elamurajoonides Pohja-
Tallinnas, Haaberstis, Mustaméel ja Lasnaméel on
mones mikrorajoonis vaid 0,5 parkimiskohta
korteri kohta. See on viga madal arv ning isegi 4G
jatkusuutliku stsenaariumi puhul oleks soovituslik
nendes piirkondades parkimiskohtade arvu tosta.
Parkimiskohtade puudust ei tohiks likata
uusarenduste kanda. Meie peamine soovitus on
mitte proovida lahendada parkimiskohtade
ktisimust ithe suure muutusega, vaid laheneda
nendele piirkondadele ruumipdhiselt otsides
soodsaid ning keskkonnasobralikke lahendusi, mis
sobivad antud asumiga. Selliseid lahendusi voib
otsida ka 14bi arhitektuurivoistluste, kuna uued
parkimishooned véivad olla multifunktsionaalsed.

Me soovitame jairgmisi samme:

e Olemasolevate parkimiskohtade jagamiseks
saab kasutada IT-lahendusi ning see lihtsustaks
vabade parkimiskohtade leidmist.

e Parkimiskohti tuleks lisada 2-5 kohaga rithmade
kaupa ttheskoos hoovialade funktsioonide,
haljastuse voi viikevormide taiendamisega.
Uued kohad voiks esmajérgus olla méeldud
kasutamiseks (ja ndnda ka linna poolt néutud)
liikumispuudega elanikele, kiilalistele ja jagatud
e-autodele.

o Viikeste sekkumiste kaudu tuleks lisada ka
muud praktilist nagu laadimisjaamad,
rattaparklad ning e-rataste parklad/laadijad.
Sellisel viisil hakkavad koik need pisikesed
muutused itheskoos toetama laiemat strateegiat,
muudavad elupiirkondade kuvandit
kaasaegsemaks ning tekitavad elevust elanike
seas.

e Hea iihistranspordiithendusega kohtadesse voib
ehitada suuremaid “nutikaid” parkimismaju,
mida voib kombineerida teiste funktsioonidega
nagu tervishoid, meelelahutus, lastehoiud,
koostdokontorid, kauplused. Sellistes
projektides tuleks poorata tdhelepanu ka
taastuvenergia kasutamisele ning nagu eelnevas
punktis ka laadimisjaamade ja

o Noukogudeaegsed garaazid tuleks motestada
imber nii sotsiaalselt kui ruumiliselt.
Toendoliselt saaks nende arendamiseks
kasutada kaasavat ja loomingulist
planeerimisprotsessi.

e Tulevikus tuleb tdendoliselt tanaval parkimine
muuta tasuliseks ka nendes elamupiirkondades,
alustada tuleks védga hea tihistranspordi
ithendusega osadest.

Kestliku parkimispoliitika peamised
pohimétted
1 Elanikud peavad olema teadlikud “tasuta
parkimise” tegelikust maksumusest

82% Harjumaalt Tallinnasse soitvad autokasutajad
pargivad pealinnas tasuta (Harjumaa
litkuvusuuring, 2018). Té6kohtade tasuta parklad,
tdnavaaarse parkimise soodustused ja
kaubanduskeskuste ning darelinna arikeskuste
tasuta parklad moonutavad elanike arusaamist
tegelikest autoga seotud kulutustest kuni 40%
vorra. Niiteks, kui arvestada auto keskmiseks
eluaeks 10 aastat, siis maksavad t66andjad auto
omamisele tasuta parkimise pakkumisega tihti
peale 10 000 eurot (OECD, 2019). Parkimisest
tasuta mulje jatmine soodustab elanike to6kohast
aina kaugemale kolimist ja d4relinnastumist.

2 Erinevate liikuvuseelistustega elanikke
tuleb kohelda vordselt.

Neid, kel puudub auto, ei tohi seada sundolukorda,
kus nad peavad toetama parklate rajamist.
Tooandjate pakutud soodustused peavad olema
erinevate litkumisviiside kasutajate vahel olema
jaotatud vordselt. Naiteks voib pakkuda
parkimissoodustuse rahalist valjavotmist voi teisi
sarnaseid initsiatiive, mis edendavad to6tajate
vahelist vordsust ja tutvustavad “tasuta” parkimise
tegelikku hinda

3 Normatiivide osas tuleb maksimume
eelistada miinimumidele.

Helded parkimise miinimumi piirarvud on
peamine pohjus, suurte parkla-alade tekkimisel.
Need normid on kujundatud selliseks tasuta
parkimisvajaduse tippaja jargi. Nende normide
jargimine toob kaasa selle, et arendajad peavad
pakkuma palju enam parkimiskohti kui efektiivne
turundudluse loogika tutleb. Teine parklaalade
laialdast levimist soosiv poliitika on tasuta voi
vaga soodsate parkimislubade jagamine
linnakeskuse elanikele.

4 Viike muutus parkimistasudes voib auto
omamisele mojuda otsustavalt.

10%ne koduldahedase parkimistasu kasv on
seostatav 8% auto omamise vihenemisega (OECD,
2019). Autoga t60l kaijate hulk vaheneb 15% vorra,
kui t66 juures parkimine muutub tasuliseks.
Tasuta t66koha parkimiskoht tekitab 0.17 tonni
CO2 heidet auto kohta aastas (Eurostati andmed).

5 Tanav on elava linnaelu allikas, mitte pelk
taristu

Tallinna parkimiskohad héivavad umbes 3%
Tallinna linna pindalast. Ténavapealne parkimisala
moodustab tildjuhul 20-30% linnatanavate
pindalast (Litman, 2012). Seet6ttu on avaliku
parkimisvéimaluse maksustamine (nii tdnaval kui
parkimismajades) vaga oluline. Avalikku kasutusse
madratud maa on sotsiaalne hiive ja selle
kasutamise maksustamine teenib tihiskonnale
tagasi. Kokkusaamistel sidusrithmadega toodi esile,
et Tallinna linn omab niiteks Helsingi linnaga
vorreldes linnas viaga vihe maad. Samas on
Tallinna linn enamiku teede ja tdnavate omanik,
mis on tohutu pindalaga ja arenduspotensiaaliga
alad. Igas Tallinna linnaosas on vahemalt 1 km2
pinda antud teede jaoks, mis on sama palju kui
elupindade brutopindala.
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ERINEVAD EESKIRJAD: kesklinnas ja hea
ithistranspordiga piirkondades on autoparklates
palju lokaalselt kohandatud diinaamilisi hinna-,
aja- ja autotiiiibi kategooriaid. Niiteks saavad
ithiskasutatavad autod paremaid parkimiskohti
rongijaama voi teenindusjaamade ldheduses.

TURG: Kulud elamuehitusele ja parklatele
eraldatakse teineteisest, avades tee vabale ja
konkurentsitihedale parkimisturule. Erinevad auto
kasutamise viisid (igapaevane, nadalavahetusel,
puhkuste ajal, jagatud) eeldavad erinevaid
parkimise- ja pikaajalise hoidmise lahendusi,
avades voimalusi erinevatele drimudelitele.

DIGITAALSED TOORIISTAD: Noudlust
parkimiskohtade jérele vihendatakse uute
Jnutikate” kasutusmudelite leidmisega.
Parkimiskohtade mitmekiilgset ja vahelduvat
kasutamist soodustab siisteemne t66 andmete,
andmete jagamise, operaatorite ja omanikega.
Samuti tuleb need andmed integreerida
kaardirakenduste, muutuvate teeolude,
hinnapoliitikaga ning voimaldada kasutajatel
mugavalt parkimiskohti leida ja vahetada.

JALGRATTALIIKLUSE EDENDAMINE:
Jalgratta kasutamist ja parkimist edendatakse
siistemaatiliselt vastavalt linna rattastrateegiale.
Omavahel on integreeritud piirkondlikud
jalgrattateed, linnasiseste tanavate rattarajad,
jalgrattaparklad, mitmesugused teenused ja
majanduslikud stiimulid.

ELEKTRISOIDUKID: E-autodele pakutakse
tasuta parkimist ja isegi tasuta laadimist. E-
autodega saab tihedama liiklusega ténavatel
liigelda thistranspordi radadel.

PIIRKONDLIK AVALIKU SEKTORI
ETTEVOTE: Piirkondades, kus eraturg ei paku
héid lahendusi, pakuvad kohalikud omavalitsused
hiive voi partnerlust piirkondlikele
mittetulundusiithingutele, mis haldaksid parkimis-
ja muid teenuseid ning jagatavaid parkimiskohti
imbruskonnas.

LIIKUVUS KUI TEENUS (MaaS)

Liikuvusest kui teenusest (edaspidi ka MaaS =
Mobility as a Service) on eelnevates peatiikkides
juba kirjutatud. Siinkohal tuuakse vilja olulised
punktid soovituste seisukohast.

e Uued liikuvuse kui teenuse (MaaS) lahendused
muutuvad kiiresti populaarsemaks. Kulutused
MaaSile on konkurentsivoimelised auto
omamise kuludega ja seetdttu saab MaaS
laialdast tdhelepanu ning erainvesteeringuid.
Nooremad pélvkonnad eelstavad autode
kasutamist autode omamisele, mis omakorda
voimaldab kasutusele votta uusi
liitkuvusteenuseid ning finantseerimise
mudeleid. Inimesed kasutavad isiklikke
sdiduautosid, jagatud sdiduteenuseid, e-
jalgrattaid ja muid individuaalseid lahendusi
mitte Ghistranspordi puudumise, vaid oma
eelistuste ja mugavuse tottu.

e Tallinnas on funktsionaalne iihistransport uute
sdidukitega, mida saab ja tuleks kohandada
nonda, et see sobiks mitmekeskuselise linna ja
laiema regiooni uute strateegiatega. Tallinna
thistransport saab toimida tihendava ja
diinaamilise linnapiirkonna magistraal- voi
pohisiisteemina. Votmekiisimusena tuleks
parandada transpordiithenduste kiirusi ning
jaotada liinid mitme olulise s6lmpunkti vahel®.

e Peamine viljakutse on tihistranspordi
integreerimine teiste, nii era- kui ka avalike
mobiilsusteenustega, sealhulgas Tallinnas
pakutavate kohalike teenustega, imbritsevate
valdade ja ka Helsingi teenustega. Kui
ithistransport ei ole avatud integreerimiseks
teiste teenustega, muudab erasektori poolt
pakutav selle marginaalseks, viidates
sotsiaalsele torjutusele - sellest voib saada
teenus, mida kasutavad ainult need, kellel
teistele teenustele ligipads puudub.

e metaPARK to6tas vilja kolm stsenaariumi: 3G
samas vaimus edasi; 4G jatkusuutliku liikuvuse
suunas; 5G radikaalne muutus. Meie t66 koige
tllatavam tulemus voib olla see, et Tallinna
piirkonnas tundub olevat tisna voimalik
radikaalne 5G stsenaarium, mis pakub vilja, et
ulatuslikud MaaS-lahendused voivad juba 2030.
aastaks tosiselt litkuvust mojutada ja
klassikalisele tihistranspordile véljakutseid
pakkuda. See ei ole ennustus vaid reaalne

vodimalus, mida Tallinna planeerijad ja poliitikud

peaksid votma tosiselt, kaaludes selle tagajargi
avaliku sektori investeeringutele,
jatkusuutlikkuse eesmérkidele, teenuste
vordsele juurdepéasule, avaliku ruumi
kvaliteedile ja parkimisnoudlusele.

o Tuleviku oluliseks kiisimuseks on hea ja odava
teenuse tagamine lastele, eakatele, puuetega
inimestele ja teistele erivajadustega
sihtrithmadele - ning kuidas seda teha
siistemaatiliselt, ressursitdhusalt ja

kasutajasobralikult. Nérgemate vajadused peaks

olema prioriteet kdigis arengudokumentides.

® MaaS ja autonoomne, jagatud liikuvus ei ole
ulme. Uuringu lahtetilesanne andis MaaS-i

stsenaariumide viljatootamise eesmargiks aasta

2030, kuid enamik neist tehnoloogiatest ja
teenustest on juba tina nihtavad Tallinnas ja
juba kasutusel Helsingis.

*Hetkel on nditeks Hobujaama peatusest saanud
pudelikael, kuna see solm jidb nii mitmete liinide
teendindamiseks kitsaks.

Elanike parkimisload 2017/2018a. 3893/4009 - 2014a
3515 luba - Kokku erinevaid luve 5907 + 4009 -
Parkimiskohti tinaval 6200.
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+ Elektriautod Kesklinna tsoonis 705

+ Linna esindajad 89 + linnavalitsuse korraldusel
soodustused 357
+ Puudega inimsese soidukite parkimiskaardid 4756

63/60

MUUTUSTE JUHTIMINE

Elanike parkimisload

Linn annab vélja 40% rohkem elanike parkimislube
kui on parkimiskohti tdnavatel. Linnal on circa
6200 parkimiskohta, kuid erinevaid parkimislube
on jagatud tle 10 000. Isegi kui nende hulka mitte
arvestada puudega elanike parkimislube (4765),
katavad tlejaanud load 83% linna tasulistest
parkimiskohtadest. Ainult Kesklinnas on jagatud
lubade arv viiksem kui parkimiskohtade arv
tanaval. Parkimislubade andmise siisteemi tuleks
uuendada. Kuna elanike parkimislubade tegeliku
kasutuse kohta andmed puuduvad, siis tuleks
elanike parkimiskaitumist tipsemalt uurida.
Parkimislubade hinna voib siduda elaniku
sissetuleku voi auto energiaklassi/CO2 heitega, et
muuta siisteem vordsemaks ning
jatkusuutlikumaks. Sellise ldhenemisega saab linn
suurendada ka parkimislubadest saadavat tulu.

Linn saab pakkuda soodsamaid parkimislube uute
elektriliste ja vihese heitega sdidukite omanikele.
Hetkel kehtivad koik parkimisload aasta, ning neid
ei saa taotleda lihemaks perioodiks. Me soovitame
pakkuda elanikele voimalust taotleda parkimislube
kuu kaupa, kuna siis saavad elanikud kasutada
neid siis kui tekib tdsine vajadus. Parkimislubade
hind tuleks viia vastavusse turuhinnaga. Kesklinna
parkimiskohtade kuutasud algavad 25-40eurost
ning uusarenduste parkimiskohad maksavad
5000eur kuni 12 000eurot. Kehtiva parkimisloa
aastatasu 120eur puhul v6ib elanik 5000 eur
parkimiskohale kulutamise asemel parkida 42
aastat tdnaval. Isegi viike 10% parkimisloa
hinnatdus voib vihendada autode omamist 8%
(OECD, 2019).

Praegune parkimisnormatiiv nduab kiilaliste
parkimiskohti. Kilaliste parkimiskohtade
ndudmisele ei ole parkimispoliitka uuringute
seisukohast ithtegi head pdhjendust. Ule poole
huvigruppide esindajatest soovitasid kiisitluses
selle ndude eemaldada.

74/85

648/676

Vanalinn 884 kohta

350/354

147/147

343/386

Stidalinn 661 kohta
562/576

496/494

362/370

259/241

Kesklinn 4655 kohta

Jatkates ebasoovitavaid tavasid

Konfidentsiaalsetest, kuid kontrollitud allikatest
saime teada, et Tallinna kesklinnas pakuvad suurte
kontoripindadega t66andjad autoga toole
tulevatele todtajatele htivitist kuni 100 € kuus.
Mbned pakuvad ka soodushinnaga
parkimislepinguid ja teised maksavad tootajate
parkimisarveid. Sellised praktikad on vastuolus
linnade sadstva arengu péhimotetega (OECD,
2019) ja pakutud normatiiviga, mis julgustaks
tthistranspordi kasutamist. Soovitame tungivalt
viia labi vaike uuring selle nédhtuse
kaardistamiseks intervjuude ja kisitluste kaudu, et
modta tddandja poolt pakutud tasuta parkimise
moju ulatust ja votta kasutusele meetmed olukorra
parandamiseks.

Pargi & Reisi

Rahulolu Pargi&Reisi teenusega on viiekiimnelt
protsendilt 2015. aastal langenud vaid
kolmekiimne iihe protsendini 2017. aastal (Elanike
rahulolu Tallinna linna avalike teenustega, 2017),
samal ajal on P&R alade tdituvus téusnud (Tallinna
linna andmed). Kui inimesed ei leia sobivat P&R
parklat voi seal puuduvad vabad kohad (Kalev,
Pirita), ollakse sunnitud ise leidma P&R lahendus,
mis vastab igapdevavajadustele. Parim lahendus
oleks kui linnal oleks voimalik leida uusi krunte
uute P&R parklate rajamiseks. See variant tundub
raskesti teostatav, kuna linn ei pruugi omada maad
sobivas kohas.

Huvigruppide koosolekutel ilmnes, et juba praegu
kasutatakse ostukeskuste ning spordikeskuste
parklaid mitteametlike P&R parklatena. Uhe
variandina voiks linn hakata P&R siisteemi
arendama suurte ostukeskuste koostods ning teiste
asutustega, kus parkimisalade taituvus on
toopaevadel nagunii madalam. Oluline oleks jouda
kokkuleppele parklate hoolduse ja lumekoristuse
osas. P&R parklate omavoliline teke on iiks
kaubanduskeskuste haldajate pohiprobleeme, ning
selles osas peaks otsima lahendusi koostods
linnaga. Huvigruppide koosolekute pohiselt voiks
P&R koostood organiseerida Kristiine keskuse,
Ulemiste keskuse, Peetri Selveri, Tallinna

589/620

2014a. 3515 luba
3893/4009
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Lauluvéljaku, Saku Suurhalli/Rocca Al Mare
keskuse, Pirita Selveri/Velodroomiga, Jarve
Selveriga.

Soovitavalt ei tohiks need kohad olla liialt
kesklinna lahedal. Ulemistest ja Kristiinest
ihistransporti kasutades kesklinna jouda voib olla
palju aeglasem kui seda autoga teha. Seetottu
peaks kesklinna lahedastes P&R parklates olema
voimalus ka kasutada teisi litkuvusteenuseid
(tasuta voi mingi ajapiiranguga), mis muudaks
autost loobumise atraktiivseks:

» linnarattad;

» elektri tdukerattad;
» isesoitev buss;

» kiire tihistransport.

P&R kasutamine ja pileti soetamine voiks kaia
hoopis l4bi tihtse rakenduse, mis liidaks sinna ka
liitkuvusteenused. Sellest on pikemalt juttu
jargmises osas.

Huvigruppide kohtumisel tuli valja, et kodanikud
teavad Pargi&Reisi siisteemi praktilise kasutamise
ja voimaluste kohta daretult vahe. Niiteks arvas
enamik osalejaid, et tegemist on tasulise
stisteemiga. Kui linn soovib P&R stisteemi
arendada, siis tuleks tihtlasi korraldada erinevaid
kampaaniaid potentsiaalsete kasutajate teadlikkuse
tostmiseks ning levinud vadrarusaamade
kummutamiseks.

Liikuvusteenuste kogunemisalad

Tallinn peaks hakkama koheselt organiseerima
linna litkuvusteenuseid, mis hetkel piirduvad vaid
Bolti, Uberi ja Yandexi taksode ning Citybee ja
Bolti toukeratastega (+ linna rattaparklad Mobius
bike). Peab olema valmis selleks, et teenuseid ning
ka teenusepakujaid voib veelgi ootamatult juurde
tulla. Seetottu peab linn organiseerima ruumi
selliselt, et uutel liikuvusteenustel oleks oma
kindel koht. Esimene oluline samm oleks maarata
kogunemisalad autodele reisijate peale votmiseks
ja soidu lopetamiseks jargnevates kohtades:

» Vanalinna imbruses, et vihendada asjatut
ringisditmist ning sellest tulenevat lisaliiklust:

» peamistes transpordisdlmedes - bussijaam, Balti
jaam, sadama A ja D terminalid, lennujaam;

» peamisete tombepunktide ning
meelelahutuspiirkondade l4histel.

Kogunemisalad vdivad olla lihtsalt tdhistatud
rohelist vérvi 1-2 parkimiskohana. Keskseid
kogunemisalasid v6ib kujundada ka suuremate
platsidena (kuni 3 parkimiskohta), kuhu mahuvad
ka linnarattad, tdukerattad ning muud
liikkuvusteenuste rendisdidukid. Teenuspakkujad
olid selle motte osas kohtumistel vaga toetavad.

Koost6o

Linna uus parkimispoliitka tuleks koostada
jargides teisi linna- ja transpordiplaneerimise
dokumente ning tegevusi (Tallinna rattastrateegia
2018-2027, Tallinna arengukava 2021+, Tallinna
regiooni sadstva linnaliikuvuse strateegia 2035).
Koostd6 linna erinevate ametite ja ministeeriumite
vahel on ainus viis muuta uus parkimispoliitka
efektiivseks ning viltida taoliste seaduseliinkade
tekkimist, mis voimaldavad strateegilistele
eesmirkidele vastu t66tama hakata.

Samuti soovitame Tallinna Transpordi- ja
Planeerimisametil kohtuda BOLT esindajaga ja
algatada koostooprotsess, et moista, kuidas nende
pakutavate litkuvusteenused (sdidujagamine,
elektritoukerattad) mojutavad linna liiklusmustrit
ja tootada valja lahendused eelmédratud
kogumisalade (pick-up point) planeerimiseks ja
kujundamiseks Vanalinna, Telliskivi, Noblessneri,
lennujaama, sadama, Hobujaama, Balti Jaama ja
teiste piirkondade timbruses, kus kohtuvad
erinevad transpordiliigid.

Minu Parkimise rakendus

Peamistel linnakeskuse parklatel peaks olema
parkimissensorid, mis edastaks infot
parkimiskohtade taituvuse kohta reaalajas. Meie
soovitame, et avalike tasuliste parkimiskohtade
info ja eraoperaatorite andmed vabade
parkimiskohtade kohta voiks olla koik tihes
rakenduses tthendatud. See voimaldaks
autojuhtidel soita otse vabade kohtadega parklasse
voi Pargi&Reisi parklasse. Rakendust saaks
kasutada Pargi&Reisi stisteemi juurutamisel ning
selleks, et vaihendada parkimiskoha otsimisele
kuluvat tithisoitu ning ajakulu.

Moodikud
» Parkimiskohtade taituvuse kohta andmete
kogumist tuleb jétkata. Téaituvuse ning muude

parkimiskaitumise eriparade kohta tuleks
koostada aruanne vihemalt kord kvartalis.

» Votta kasutusele mobiilse parkimise
andmed, ning voimaldada info regulaarset
virskendamist.

» Alustada koost66d eraoperaatoritega, et
omada tilevaadet erinevate parkimisplatside
taituvusest ning muudest harjumuste
muutustest parkimismajade ja -platside
kasutamises.

» Mobiilse parkimise andmeid tuleks vorrelda
tegeliku olukorraga tinaval (valitoode
teostamine tegeliku taituvuse madramiseks).

» Uue stisteemi juurutamine, mis voimaldaks
jalgida parkimislubade kasutust voi saada
tagasisidet parkimislubadega elanike
parkimiseelistustest.

Parkimise mirgisiisteem

e Parkimise margid ja infotablood peaks
minimaalselt inglise keeles juhendama vihemalt
Vanalinnas ja Suidalinnas.

o Tasulise parkimise parkimiskohtasid eraldava
joone varv peaks parkimisviiside (tdnaval,
tanavavilistes parklates) ja koigi
parkimisoperaatorite jaoks olema iihtne.
Praegune valge, sinine ja moénikord véarvitu
(kulunud, joonimata voi muul moel ebaselge
olukord) parkimiskohtades téhistus voib
vilismaalasi voi juhuslikke kiilastajaid
segadusse ajada. Valged triibud on tavaliselt
seotud tasuta parkimisega, kuid Tallinnas pole
see alati nii.

e Segaduste valtimiseks tuleks markide kujundus
tihtlustada parkimisviiside ja
parkimisoperaatorite vahel. Samuti tuleks
parandada nende néhtavust. Selle teostamiseks
voiks naiteks kahe paneeliga posti kiilge
kinnitada 2 silti. Ulemine neist, peab olema
loetav vahemalt 15 meetri kauguselt, et
tahistada sissepadsu voi kohalolekut tasulises
parkimistsoonis. Allpool asuv teine paneel
sisaldab tksikasjalikumaid noudeid ja tingimusi.

» Jargnev pilt on hea niide, kuid kahjuks, see
pole kogu linnas ithtne. Vanalinnale ja selle
lahitimbrusele soovitatame minimaalset
ingliskeelset kirjeldust voi QR-koodi, mis
viiks mitmekeelsele infolehele.

v

Teisel pildil on Prahas asuv parkimismark,
millel on selgemad juhised mobiilimakse
tditmiseks ja mis kujutab endast lihtsamat
ja seega holpsamini moistetavat
tsoneerimissiisteemi.

Rakendage nutikaid parkimisautomaate. Neil on
tavaliselt QR-kood, mis voimaldab autojuhtidel
padseda juurde maksevoimalustele ja
diinaamilisele teabele parkimistasude kohta.

» Juhul kui linn otsustab kasutada

» joudluspohiseid parkimistasusid, voib
parkimisautomaadil olev lihtne QR-kood
anda teavet hetkel kehtivate hindade kohta.

» QR-koodid pakuvad ka tiksikasjalikku

N |

=@ p—

ParkMan

easyPark LAY

0800 150300

Parkimisautomaat Helsingis

Akakpavon s #3589 4348 5020 vmlas
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teavet parkimisnormide kohta

» Parkimisautomaadil peaks olema iilemine
sektsioon, kuhu on voimalik kleebiseid
kinnitada:

> Tsoon, kus see asub

> Kuidas parkimise eest maksta?

> QR kood

> Parkimisrakenduste ja MaaS-i reklaam

» Kogu parkimise margisiisteem peaks
Vanalinnas ja selle lahiiimbruses olema
vihemalt eesti, vene ja inglise keeles.

» Leidsime parima naite sellise
parkimisautomaadi tiipoloogia kohta
Helsingis, kuigi sellel puudub inglisekeelne
teave.

Parkimine linnakeskkonnas

Arvestades Tallinna ajaloolise linna ilu ja paljude
arhitektide poolt viimase kiimnendi jooksul tehtud
pingutusi Tallinna kesklinna timberkujundamisel,
oleks optimaalne iile vaadata Vanalinna ja
Kesklinna parkimise esteetika. Kesklinna
esteetilise valimuse parandamiseks, oleks oluline
likvideerida vanad metalltoru-piirded. Kui need
asendatakse uute esteetilisemate versioonidega voi
korvaldatakse taies ulatuses, annaks see
linnapildile mérkimisvaérse panuse, eriti nende 4,6
miljoni kiilastaja silmis, keda Tallinn 2018. aastal
voorustas (Visit Tallinn andmetel). Kui arvestada,
et 45% kiilastajatest saabub vaid ttheks 60ks, siis
veelgi olulisem oleks parandada parkimisrajatiste
disaini. Uhepaevakiilastajatel, nagu ka
kruiisilaevadelt tulijatel, on vaid loetud tunnid, et
kogeda Tallinnat muuhulgas ka visuaalselt
meeldiva keskkonnana ja otsustada, kas tasub
uuesti tulla voi mitte.

Samuti tuleks voimaluse korral markimisvaarselt
vihendada mitteametlikke parkimiskohti
Vanalinnas. Esmapilgul vo6ib tunduda, et neil pole
linnapildis mingit moju, sest moénikord on kiisimus
vaid 3-5 autos, kuid nende tekitatud esteetiline
kahju on tunduvalt suurem kui oleks arvanud. Uks
selline naide asub Tallinna Advendikiriku ees.

Asendage parkimine terrassidega

Ténapieva vanalinnad toituvad suuresti turismist
ning vabadhuterrassid on ettevotete ja inimeste,
nii kohalike kui ka turistide, lemmikud. Vanalinnas
soovitame anda luba suvehooajal autode
parkimiskohtade asendamiseks terrassidega. See
avaldab linna kuvandile tohutult positiivset mdju,
ettevotetel on rohkem voimalusi oma sissetulekuid
suurendada ning see parandab nii linnaelamust kui
linna véljandgemist. Isegi kui Laial tdnavatel pole
palju baare ja restorane, saab terrasse votta
kasutusse laheduses asuvate muude hoonete toel.
Voib-olla on just autode intensiivne kohalolu
Linnateatri imbruses (Laial tdnaval) pohjuseks,
miks baaride ja restoranide &ri seal ei ditse.

Parkimise Tallinna Advendikiriku ees
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_ PIIRANGUD JA
JARGMISED SAMMUD

Tallinna Transpordiameti pustitatud kiisimused ja
iilesanded aitasid meil paremini moista Tallinna
parkimise fenomeni. Tellija ei lisanud t66de
nimekirja moningaid iilesandeid, mis sisalduvad
teistes vorreldavates parkimisuuringutes. Kahjuks
ei voimaldanud meie t66 piiratud aeg ja eelarve
taoliste iilesannetega selle uuringu raames
tegeleda. Seetdttu soovitame me Tallinna
Transpordiametil need tilesanded ldhitulevikus
siiski taita, et tdiendada selle uuringu tulemusi:

Kisitluse labiviimine tanaval olevate
parkimiskohtade ja tdnavavéliste parkimiskohtade
kasutajatega.

Kiisitluse labiviimine parkimisloa omanikega, et
moista miks ja kuhu nad oma autosid pargivad.

Eraldi parkimisuuringute l4biviimine igas
linnaosas.

Valit66d suure parkimiskohtade valimi baasil,
mida tuleks kasutada mobiilse parkimise andmete
pohjal saadud taituvuse kontrollimiseks.

Vilitood ja kisitluse ldbiviimine, et paremini
moista milliste parkimiskohtade puhul kasutatakse
koige rohkem sularaha. Hetkel teadaolevad
numbrid on koigi erinevate parkimiskohtade peale
kokku.

Koguda andmeid lepingulise parkimise tegeliku
kasutamise kohta, et moista nende parkijate mdju
taituvusele. Selle uuringu pdhjal voib Gelda, et
lepingulistel parkijatel on méju, kuid selle tapseks
kirjeldamiseks oleks vaja rohkem andmeid.
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ANNEX - interactive maps
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ANNEX 2 - recommendations in a

nutshell

Establish the ALA — most efficient area
for using public transport

Establish parking caps (maximum) for
new developments in ALA

Extend the paid parking zone to
ALA, becoming the 4th zone after
Vanalinn, Sudalinn and Kesklinn

Performance-based pricing

Establish occupancy monitoring system

within the tansp. dept.

Update on-street base-fare for parking
based on occupancy rates yearly

Introduce performance-based
parking fees (rush hour) using
mobile parking data every year

Performance-based zoning

Update ALA extents
yearly

Establish parking caps
(maximum) for new
developments in the

whole city

Extend the paid parking
zone to residential districts
outside ALA (Qis, Mus,
Las, Péh) and build parking
houses

Update parking
occupancy monitoring
yearly

Update on-street
base-fare for parking
based on occupancy

rates monthly (+25% if
occupancies are higher

than 85%)

Performance-based
parking fees every month

Colour explanation

Implementation phases

Update ALA extents
monthly

Decrease parking caps
(maximum) for new
developments in the

whole city

Extend paid parking
zone to whole city

Update parking

occupancy monitoring

monthly

Increase base-fare of
Kesklinn to match
Sudalinn

Performance-based
parking fees to all city
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Other recommendations for parking management

No more parking
permits will be released

Parking permits for residents are given
at higher prices and on monthly basis

fully abolished

Provide incentives for
offices that offer benefits
for people who do not
come by car (tax cut,
more building rights etc)

Awareness
campaign to stop
offices providing

free parking

Create an awareness campaign on the
real cost of parking and sustainable
mobility

Link parking API with MaaS connects all

public transport API — d Itime i
service in many languages et Slicel i ST
. “city API”
to cater for tourists too

Establish API for parking spaces
(information about real-time
occupancy rate)

Other recommendations for parking management

Parking houses and garages should be

built with higher ceilings to be ready for

new use when Maas will generate less
need for parking

Lobby first and if
not working Establish parking caps
regulate max {maximum) for
parking time for commercial activities
free parking on (WELD)

malls

Use shopping mall as park&ride —
improve physical connections from
parking to public transit stop

Parking houses (only in Kesklinn zone) in the city center should be in
PPP since cities doesn't own enough land. Try to leverage on current

Europark open-air parking lots. New developments may host
“expensive parking” that is mostly accommodating tourists.

Other recommendations for parking management

Review and limit free/cheap permits to
disabled only

Roundtables with developers and campaign to
promote different interpretation of national law to
split parking from flat sales

Pedestrian, bike paths and landscaping have priority
over parking in new detail plans and site lay-outs

In use change of industrial and historic heritage, do
not require more parking space than there is without
compromising the values

Resident parking permits
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Balance between social

cost and benefit

Striking a positive balance between social
cost and social benefit should be the key
driver of parking policy.

Searching for added value, metaPARK project
views parking policy as an issue of
urbanisation, quality-of-1life and business,
as a driver for better, more competitive and

more pleasant Tallinn.

First argument for a new parking policy is economic:
reducing parking norms and opening for private-market

Immediately after that come
environmental and social
drivers. If the City needs less
money for streets and less
space for cars in public areas
it should open the possibility
to improve public spaces,
create better bike services,
add urban green and make the
city more liveable. Local
(district) decisions on where
and how to use the locally
collected parking fees is
central to the acceptance and

The dual use of ALA

ALA is used both to extend paid parking areas and to define new parking caps.

& B Parking norm/caps

Extension paid
parking zone

provision opens new private investment opportunities in
real-estate and housing. Densification, urban infill and
new business opportunity would get a boost, making
Tallinn more dynamic.

success of new policy

Recommendations in short Extending paid parking zones )

@
3 » Extend the paid parking zone beyond inner city The argument for extending paid parking zones to the largest possible 3
3 * Introduce performance-based parking fees, monitor occupancy area, is to avoid having the whole community pay for the storage of o
[0 e Give local neighbourhoods power to decide over their parking income private vehicles on public space. If a parking fees are collected, we can =
e Limit free/cheap resident permits to invalids in real need C . L . -
turn a space that produces pollution and encourages people to drive in a
e Split sale of flats from parking spaces - _ space that produces benefits for the general public.
e Create an awareness campaign on the cost of parking and sustainable mobility t\ g
e Introduce good apps that link mobility and parking f\\\w” Collected fees should then be used for the provision and improvement of .
e Test resident and employee mobility packages = E local services. Planning for parking is planning for the city, since the f

policy has a strong role in linking transportation and land use. In most

691101

=

£ e Establish an Active Transit Area ATA, based on data A X . . .

E e Define maximum cap for parking in new developments inside ATA policies, the number of parklng space; requ}r?d 1§ linked to th? land use

"™ rq e Remove fixed parking requirements for new developments outside ATA pre they are associated Wlth: but this decision is usually arbitrary or
e Build mixed parking houses, do not burden new developments with neighbours’ it follows outdated planning manuals.

B lacking parking

) e Give walking, bikes, public transit and shared e-cars priority in site layout

3 E; ¢ Make pedestrian-friendly street design and add urban green, improve signage

2 e Support urban infill and historic heritage with all means

; e Use shopping malls as park & ride

% e Find place-based integrative solutions in housing districts

Active Transit Area ATA

Tallinn should not just be a follower but innovate. We propose to
establish the Active Transit Area (ATA), defined as the area from where
public transport is the most accessible and efficient.

The more the public transport will be accessible and efficient, the
larger the Active Transit Area will be. Once defined, the ATA will be
used to apply parking caps, meaning that new detail-plans within the ATA
will have to supply a maximum number of parking spaces (parking caps)
instead of minimum. New developments outside the ATA should have no
parking requirements and leave developers to decide for the amount of
spaces provided based on market research and the projected demand.

Performance-based parking fees

Performance based parking Opt 1: Peak-time charge

means charging parking

fees for on-street Opt 2: Charging a flat rate during the
parking based on how peak times

parking spaces perform.

In metaPARK we present 5 Opt 3: Removing 15 min free parking
options for performance
based parking. Option 4 and 5: Extending paid parking

zones as ATA
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Split the sale of flat from
parking spaces

Linking parking places within apartments and pricing them together, as the current law
requires, got a lot of criticism from all the key stakeholders. It seems that car-parking is
seen as an individual choice, and increasingly people do not want car parking as a necessary
part of their housing investment.

It is not in the direct power of the city, but this law should be reviewed, giving more room
for market-led car parking and new MaaS solutions, including bikes, e-bikes and walking as
important parts of the mobility choice. Bike parking, especially, should be raised on par
with parking cars both in regulation and design. As explained before, this law linked with
parking requirements, is going to produce a steep increase in housing prices, making living
even less affordable and favouring a new social divide based on wealth within the same
neighborhoods.

Parking in housing districts

Apply IT solutions for sharing existing parking space and that makes
finding parking easier and improves circulation.

Do small additions of 2-5 parking places in harmless locations in
conjunction with improvements in yards, greenery and public space. Those
new spaces should be directed to disabled users, elderly, short-term
visitors and shared e-cars (required by building permission), with city
support for those aims.

In these small improvements, always combine charging stations, bike and
e-bike parking. This way small point-like changes start to add together as
one strategic plan, changing the image of housing districts and creating a
popular, shared feeling of change. It is as much social as physical
question that we have to be addressing.

Parking in housing districts

e In good public transit locations, larger “smart” parking houses can be
built together with other functions, such as play, day-care, co-working,
shopping. In those projects, link also to e-power (roof solar panels),
charging station and bike parking provision as above. Those projects must
be linked to the health grid.

e In the mid-term future, the Soviet-era car garages should be re-thought,
socially and spatially. A co-creative, user-based development of those
might be an option. In longer future paid on-street parking should be
also considered in housing districts, thus continuing the process
outlined above.
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Awareness

Although car drivers do not pay when they leave their vehicles at free
parking lots, parking is never “free”. Whether publicly or privately owned,
parking spaces have construction, maintenance and management costs.

These costs are always paid by someone, and they surface in the price of a
parking lot or in balance sheet of public buildings. In paid-parking areas,
these costs are covered by drivers, whereas in free parking they are shared
among all people, whether they own a car or not.




