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1. Sissejuhatus ja uue normatiivi iildised pohimotted

Normatiivi ettepaneku koostamisel ldhtuti Tallinna parkimisuuringu MetaPark (2019)
analtitsidest ja soovitustest. Lisaks lahtuti Eesti Ehitusettevotjate Liidu ja Eesti
Kinnisvarafirmade Liidu ettepanekutest (vt tabel 1k5). Erinevad normatiivi ettepaneku
versioonid arutati labi viaiksemates toogruppides, kus osalesid kinnisvaraettevotete esindajad
(Martin Rekor, Reijo Kerdmann, Andero Laur). Uhtlasi arutati versioon labi Tallinna
Linnaplaneerimise Ameti esindajaga (Jaak-Adam Looveer). Lisaks koguti tagasisidet
huvigruppide esindajatelt (linnaosade esindajad, kinnisvaraettevotete esindajad) tihisel
seminaril (15.11), kus osales 24 osalejat.

Parkimisnormide muutmine loob uusi investeerimisvoimalusi kinnisvarasse ja elamutesse,
soodustades arenguid suure potensiaali ja olemasoleva hea iihistranspordi ithendusega
piirkondades. Linn muutuks seeldbi kompaktsemaks ning tekiksid uued arivoimalused, mis
Tallinna linnakeskkonda elavdaksid. Parkimise kui mugavusteenuse soodustamise asemel
soodustatakse linna iihistranspordisiisteemi arengut ning suunatakse arendusi hea
ithistranspordi ligipaasuga piirkondadesse.

1. Helded parkimise miinimumi piirarvud on peamine pohjus, suurte parklaalade tekkimisel, mis
sageli ei leia tegelikkuses kasutust. 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 titleb. Teine parkimist soosiv poliitika on tasuta
vOi vaga soodsate parkimislubade jagamine linnakeskuse elanikele, mistottu ollakse vahem
motiveeritud ostma arenduste parkimiskohti.

2. Erinevat tltpi parkimistaristul on vaga korged ehituskulud, mis omakorda kergitavad
kinnisvarahindu. Parkimiskoha maksumus on oluliselt korgem kui parkida parkimisloaga voi
tasuta tanaval.

¢ 13 000€ - parkimiskoht parkimismajas

e 20 000€ - parkimiskoht maa-alusel parkimiskorrusel

¢ 25 000€ - parkimiskoht maa-alusel parkimiskorrusel keeruliste pinnasetd6de korral
¢ 10 OOOE tihe parkimiskoha hind standardse 400-kohalise parkimismaja puhul

3. Tallinna kesklinnas on piisavalt tithje krunte, mis on viga soodsas asukohas koiksugu erinevate
funktsioonide pakkumiseks nagu aripinnad ja elupinnad. Uks paljude pohjuste seas, miks neid
krunte kasutusele ei voeta, on korged parkimisnormatiivid. Eelkdige puudutab see teema
vaikeseid krunte, mida sageli imbritsevad teised hooned ning kuhu ei ole voimalik mahutada
parkimist muul viisil kui maaaluse parklana, mille ehituse korget hinda juba eelpool on mainitud.
Samuti voimaldab normatiiv elavdada tdnavafronti kui vaikseste dride puhul ei pea kesklinnas
rajama ohtralt parkimiskohti.

4. Tallinna linnal on tasuta thistransport, mille kasutajaskond on viimastel kiimnenditel
vahenenud autokasutajate kasuks. Parkimisnormatiivi abil saab siduda parkimiskohtade arvu
Tallinna tthistranspordististeemi arenguga ning soodustada thistranspordi kasutamist. Mida
efektiivsemaks muutub thistransport, seda suuremaks muutub vaiksema parkimisnormatiiviga
ala. Muuhulgas voimaldab see arendusi suunata hea tthistransporditihendustega kohtadesse,
kuna seal on normatiiv vaiksem.



5. Efektiivne olemasolevate parkimiskohtade kasutus. Ristkasutust tuleb soodustada nii elamute
kui ehitiste puhul. Ristkasutus voimaldab parkimiskohtade arvu vihendada kuni 30%.
Ristkasutuse soodustamise tiheks takistuseks on parkimiskohtade sidumine konkreetse auto voi
elaniku/retnikuga. Piirkonna erinevate funktsioonide parkimine tuleb lahendada optimaalse
parkimiskohtade arvuga, mitte nduda iga funktsiooni kohta eraldi suuri parkimisalasid.

2. Normatiivi ettepanek

Parkimisnormatiiv kehtib uute hoonete ehitamisel ja hoonete laiendamisel. Koostamisel voeti
arvesse kinnisvaraettevotete esindajate ettepanekuid, kehtivat parkimispoliitikat ja linna
strateegilisi arengusuundi. Naitena kasutati Helsingi regiooni parkimispoliitikat, kuna
autostumise statistiliste nditajate poolest on Helsingi Eestiga sarnane, samuti rakendatakse
seal kullaltki tasakaalukat parkimispoliitikat, mis tahtsustab siastvaid liikumisviise, kuid
arvestab ka autode olulise rolliga linna liikluses.

Normatiivis on ainult 3 tsooni: linnakeskus (tasuta parkimise ala), ALA (efektiivse
tthistransporditithendusega ala) ja tilejadnud linn. Linnakeskuses kehtib normatiivi maksimum,
millest rohkem parkimiskohti ei tohi ehitada, kill aga voib parkimiskohtade arvu vihendada.
ALAs ja tlejaanud linnas kehtib miinimum reegel, ehk minimaalne néutud parkimiskohtade
arv. Parkimiskohtade arvu on osapoolte kokkuleppel voimalik suurendada, kuid mitte tle 20%
normatiivi nouetest.

Eramutele eraldi normatiivi ei seata. Praktikas pole neil ka praegu linnakeskuses tilempiiri.
Eraldi korruselamute ala ja vaikeelamute ala moisteid ei kasutata. Kilaliste parkimiskohti
eraldi ei arvestata ja selle arvelt lubatud parkimiskohtade arvu ei suurendata.
Ruutmeetripohisel arvestusel 1ahtutakse suletud brutopinna ruutmeetritest. Suletud
brutopinna pohises arvutuses on oluline mitte arvestada sinna hulka suletud voi pool avatud
parkimiskorruseid, mis tekitab olukorra, kus parkimiskohti suurendatakse parkimiskorruste
ruutmeetrite arvelt. Ehitiste osas spetsiifiliste funktsioonide ning avalike hoonete puhul eraldi
normatiive valja ei tooda vaid antakse tildine soovitus lahtuvalt tehtud ettepanekutest ja
kehtivatest normatiividest.

Elamud

Kuigi varasemad parkimisnormatiivid on elamute puhul 1ahtunud korteri pohisest arvestusest,

on uue normatiivi koostamisel ettepanek minna tile ruutmeetripohisele arvestusele 1,/100

(valjaspool hea tihistranspordi ala 1/80), mis arvestaks korterite erinevate suurustega ja votaks

arvesse ettevotjate ettepanekuid. Vordluseks, Helsingis on vastav arv 150-120m2 korteri kohta,

halva voi puuduva thistransporditihenduse puhul 1/100.

e Ruutmeetripohise arvestuse puhul oleks iiks konkreetne number, millest lahtuda
enamike elamute puhul, mitte 10 rida erinevaid numbreid ning erandeid.

e Ruutmeetripohise arvestuse pohjal saab arendaja ise otsustada kui palju ta soovib iithe voi
teise suurusega kortereid ehitada. See erineb praegusest olukorrast, kus erinevates
suurustes korteritel on ka erinevad normatiivid.



o Samuti tekiks ruutmeetripohise arvestuse puhul parem voimalus iihtlustada
normatiivimairasid elamute ja ehitiste puhul ning sellega viltida skeemitamist, kus
soodsama normatiivi tottu ehitatakse nn arikortereid.

« Lisaks vajavad ettevotjate hinnangul viikesed korterid (<45m2) parkimiskohti oluliselt
vahem (neid ostetakse investeeringuna iiiirikorteriteks), samuti on suuremaks trendiks ja
vajaduseks muutumas mikrokorterid (> 20m2).

Paralleelselt voib kasutusele jatta ka korteri pohise arvestuse, kuid Helsingi naite pohjal
kasutatakse seda ainult eramute, ridaelamute ja vaikeste kortermajade (linnamajade) puhul,
mitte korterelamute puhul. Korterpohise arvestuse puhul on ldhtutud pohimottest, et
linnakeskuses ja efektiivse tthistranspordiithendusega ala puhul peab normatiiv olema alla 1
koha korteri kohta. Ulejaénud linnas on 1 parkimiskoht korteri kohta miinimum, mida vdib
vajadusel suurendada. Uue normatiivi ettepanekus ldhtume eeldusest, et linna
tthistranspordivorgu edasise arengu ja uute liitkuvusteenuste lisandumise korral, ei ole vajalik
ega majanduslikult maistlik omada rohkem kui tihte autot leibkonna kohta. Linnakeskuses ja
hea thistranspordi ala 16ikes suureneb nende leibkondade arv, kes ei oma autot ja/voi ei
kasuta seda igapaevaselt.

Erandeid normatiivi suuremaks vihendamiseks (kavandada vihem parkimiskohti) saab teha
juhul kui korteriomandeid ei moodustata ja kogu maja voi terviklik hooneosa (nt korrus) jaadb
tthele omanikule (titirimajad, sotsiaalmajad, munitsipaalmajad, tthiselamud). Samuti on arvesse
voetud teisi voimalusi noutud parkimiskohtade arvu vahendamiseks, mis taaskord soosivad
tthistranspordi 1ahedust ning ristkasutust. Elamute parkimiskohtade arvu vihendamiseks tuleb
koostada piirkonna olemasolevate parkimiskohtade ja tiituvuse analiiiis, samuti saab GTFS
(gps) andmete baasil analtitisida konkreetse asukoha tihistranspordi ligipadsetavust kogu linna
mastaabis.

Ehitised

Ettepaneku koostamisel oli eesmargiks ehitiste normatiivi tihtlustada elamute normatiiviga.
Linnakeskuse puhul on normatiivi suurendatud vastavalt Tallinna parkimisuuringu (2019)
ettepanekutele. Taas on lahtutud parkimiskohtade arvu suurendamise ja vihendamise
voimaluste defineerimisel ihistranspordi lahedusest ja ristkasutuse voi avaliku kasutuse
voimalustest. Lubatud on nii parkimiskohtade arvu suurendamine kui vihendamine, sest juhul
kui erinevate funktsioonidega ehitisi ei arendata tihe kompaktse arendusalana tuleb
ristkasutus lahendada kinnistupohiselt. See tahendab, et parkimiskohtade arvu
suurendamiseks voi vihendamiseks peaks koostama piirkonna olemasolevate parkimiskohtade
ja tdituvuse analtitisi, samuti saab GTFS (gps) andmete baasil analtitsida konkreetse asukoha
tthistranspordi ligipadsetavust kogu linna mastaabis.

Sellisel juhul on voimalik madala tiituvuse puhul solmida kokkuleppeid naaberkinnistu
parkimiskohtade ristkasutuseks (nt rendilepingu alusel). Juhul kui piirkonnas on pigem korge
taituvus, parkimiskohti on puudu voi neid oleks vaja ka piirkonna elanike jaoks, siis on voimalik
parkimiskohti suurendada eeldusel, et vihemalt osa parklast on avalikus kasutuses.
Uhistranspordi tihenduse puhul on suurendamine voimalik juhul kui antud asukoht voiks olla
potensiaalne Pargi&Reisi asukoht (voi pakutakse parkimisteenust piirkonnale). Tallinna
parkimisuuringu (2019) andmeanaluusist jareldub, et kuna mitmed linna Pargi&Reisi parklad
on tdis voi ebasobivates asukohtades, siis on elanike jaoks tavaparane tekitada no isetekkelisi
Pargi&Reisi parklaid. Parkimiskohtade suurendamise voimalus on jaetud ka selleks, et toetada
uute teenuste ja funktsioonide tekkimist tGhistranspordiga ligipddsetavatesse asukohtadesse.



ELAMUD Variant 1 (arendajate poolt eelistatud variant):

elamud (ldhtuvalt suuremast
vaartusest)

kohta

kohta

Linnakeskus ALA (hea UT ala) Ulejisinud linn
(tasulise parkimise MIN MIN
ala) MAX
(miinimum puudub)
Koik elamutiitibid (va 1/100 1/100%* 1/ 80
ridaeclamu) sh mikrokorterid
Ridaelamud, kuni 6 korteriga 1/80 voi 1.0 korteri 1/ 80 vo1 1.0 korteri 1/60 voi 1.3

korteri kohta

Uiirimajad, sotsiaalmajad,
munitsipaalmajad
(korteriomandit ei moodustata)

-20% viahendada
elamute normist

-20% viahendada
elamute normist

-20% viahendada
elamute normist

Voimalused parkimiskohtade vihendamiseks poolte kokkuleppel

parkimismajale vms ristkasutust
voimaldavale parklale.

Léhedus kiirele tihistranspordile | -- -- -20%
400m (ekspressliinid,

rongiliinid, tramm) ja/voi

reisiaeg stidalinna <30min

Lihedus (300m) -20% -20%

NB! Normatiiv defineerib ka parkimiskohtade maksimumarvu, mis on kuni +20 % iilalmainitud
nouetest (va linnakeskus, kus on maksimum).

parkimismajale vms ristkasutust
vOimaldavale parklale.

ELAMUD Variant 2:
Linnakeskus ALA (hea UT ala) Ulejisinud linn
(tasulise parkimise MIN MIN
ala) MAX
(miinimum puudub)
Korterelamud 0.8 0.8% 1.0
Normatiivi vihedamise 0.7 0.7 0.9
voimalus kui parkimiskohad ei
ole seotud korteriomandiga
Ridaelamud, kuni 6 korteriga 1.0 1.0 1.3
elamud
Uiirimajad, sotsiaalmajad, 1/100 1/100 1/100
munitsipaalmajad,
(korteriomandit ei moodustata)
ja mikrokorterid
Voimalused parkimiskohtade viihendamiseks poolte kokkuleppel
Léhedus tihistranspordi -- -- -20%
peatusele 400m
Lihedus (250m) -20% -20%
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NB! Normatiiv defineerib ka parkimiskohtade maksimumarvu, mis on kuni +20% iilalmainitud
nouetest (va linnakeskus, kus on maksimum).




* Variant 1 puhul arvutamise naide: Linnakeskuses (Tsoon 1) voi ALAs (Tsoon 2) on 4500m2 brutopinnaga elumaja,
kus on nii 2,3 kui 4 toaliseid kortereid. Vajalik on rajada minimaalselt 45 parkimiskohta ALAs, linnakeskuse puhul
on 45 parkimiskohta absoluutne maksimum (miinimumi pole seatud). Juhul kui on tegemist Giiirimajaga tuleb
parkimiskohtade arvu vdhendada 9 koha vorra. Poolte kokkuleppel voib minimaalset parkimiskohtade arvu
suurendada kuni 9 koha vorra.

* Variant 2 puhul arvutamise niide: 100 korteriga kortermajas puhul ALAs on ndutud minimaalselt 80 kohta, mida
on poolte kokkuleppel voimalik suurendada kuni 16 kohta. Linnakeskuses on 80 kohta maksimaalne arv, mida voib
vastavalt vajadusele vihendada (miinimumi pole seatud). Juhul kui ehitatakse 100 korteriga titirimaja (iga korter
43m2), siis on minimaalne parkimiskohtade arv ALAs 43 kohta.

Ehitised:
Linnakeskus ALA (hea UT ala) Ulejiiinud linn
(tasulise parkimise MIN MIN
ala) MAX
(miinimum
puudub)
Asutused ja biirood 1/ 150 1/ 150%* 1/ 80
Kauplused, teenindus 1/ 100 1/ 100 1/ 80
Teised funktsioonid Lahtuda EVS Linnatidnavate standardi linnakeskuse soovitustest, kuid

rakendada neid maximumina kogu linnas (mitte miinimumina)
Lahendada individuaalselt ja kohapdhiselt poorates tihelepanu
ithistranspordi ligipddsule ja rattaparklatele. K&ik avaliku funktsiooniga
hooned peavad olema {iihistranspordiga hésti ligipddsetavad. Luua
voimalusi ristkasutuseks erinevate funktsioonide vahel.

Voimalused parkimiskohtade arvu veelgi suuremaks suurendamiseks (lisaks maksimumile) vo6i
viihendamiseks

Liahedus iihistranspordi -- -- +/-20%
peatusele 400m
Avalik kasutus ja ristkasutus 20% +/-20% +/-20%

NB! Normatiiv defineerib ka parkimiskohtade maksimumarvu, mis on kuni +20 % iilalmainitud
nouetest (va linnakeskuses ainult avaliku parkla puhul).

* Naide: Kontoriruumides on ligikaudu 1 inimene 10 m2 kohta. 20 000m2 biiroohoone puhul on seega kokku ca
2000 inimest. Uue normatiivi jargi on sellise suuruse arenduse puhul noutud 133 parkimiskohta (20000,/150=133),
mis teeb 15 inimest /1 koht. ALA puhul voib parkimiskohti suurendada 20% (26 kohta, kokku 159kohta), kui parkla
on lisaks avalikus kasutuses voi ristkasutuses teise arendusega. ALA ja tilejddnud linna puhul voib avaliku
kasutuse ja ristkasutusega parkimiskohti nii suurendada kui vihendada, et voimaldada olemasoleva parklaruumi
efektiisemat kasutamist piirkonna erinevate funktsioonide loikes (voi pakkuda parkimisteenust piirkonna
elanikele). Labiradkimiste aluseks peaks olema piirkonna olemasolevate parklate ja parkimishoonete tilevaade,
ligikaudne kohtade arv ning téituvus.

3. Efektiivse tthistranspordi ala (ALA) kaart ja koostamise
metoodika

Hea thistransporditihendusega ala (ALA) defineerimiseks arvutamiseks kaaluti erinevaid
variante - soiduaeg ja distants kesklinnast, tthistranspordi ligipddsetavus ning suuremate
magistralide ja tihistranspordisdolmede kasutamine.

Hea thistranspordi thendusega ala (ALA) defineerimiseks ei valitud kaugust kesklinnast kuna
kesklinna geograafilist keset on keeruline defineerida. Kesklinna keskme asukoha
arvutamiseks voi kesklinna defineerimiseks on viga mitmeid meetodeid ja arvutusvoimalusi,
kuid paratamatult jadvad tulemus voimaluste paljususe tottu alati vaieldavaks. Muuhulgas teeb
see keeruliseks igasuguste raadiuste defineerimise tsoonide madramiseks (nt 2km raadiuses
jalakaidav kesklinn), kuna ka raadiuse maaramiseks peab olema otsustatud, mis on linna
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keskpunkt (Raekoja plats?, Viru Keskus? jne.). Linnakeskus ei tohiks olla ainuke hea
tthistranspordi ala maaramise sihtpunkt, kuna elanikud liiguvad erinevate sihtpunktide vahel
tile kogu linna st, et kdigil ei ole kesklinna asja. Uhistranspordi areng peaks olema seetdttu
poliitsentriline, kuna elanikel on vaja liikuda erinevate linnaosade vahel voimalikult otsemat
teed pidi (mis ei pruugi olla 1abi kesklinna). Tallinnasse on tekkimas uued arengupiirkonnad
(keskused), mis asuvad uhistranspordisolmede ligiduses ja millel on seetottu vaga kiire
thendus regiooni voi teiste Tallinna linnaosadega. Samas asuvad need kesklinnast kaugemal ja
seetottu seal normatiivi piiranguid ei rakendata. Kui need keskused muutuvad tugevamaks ja
seoses sellega ka arendussurve, peaks ALA arvutuses olema voimalik uusi keskuseid arvesse
votta ja nende hea ithendatuse tottu noutud parkimiskohtade arvu vihendada.

ALA tapsemaks arvutamiseks kasutati linna peamisi transpordisolmi (Balti jaam,

Hobujaama/ Viru, Kristiine ja Ulemiste) kuna:

 Transpordisolme saab selgelt defineerida. Tavaparaselt 1abib solme vihemalt 3
erinevattranspordiliiki (buss, tramm, rong) ja solme asukoht ei muutu ajas kiiresti.

» Kuna solme geograafiline asukoht on teada, siis saab lihtsalt ja teaduslikult tapselt arvutada
ALA piire.

« Kui kesklinna korvale tekivad uued aktiivsed keskused (poliitsentriline areng), mis on hea
tthistranspordi tthendusega, siis laieneb koos sellega ka ALA. Ehk siis mida rohkem
paranevad linna transpordiithendused, seda rohkem laieneb ka ALA.

» ALA toetab otseselt Tallinna linna sadstva liikuvuse strateegiat, mille pohjal linna
liikluskoormus ei kasva ning thistranspordikasutajate arv suureneb. Lisaks suunab ALA
kasutamine arendused hea transporditihendustega piirkondadesse.

Miniversioon (ainult Balti jaam ja Viru/Hobujaama):




Pohiversioon (koigi 4 transpordis6lme koondlulatus 20min 16ikes):

Hea tthistransporditthendusega piirkond (ALA) kaardi koostamine:

«  Alguspunktiks votta transpordisdlme asukoht ja sihtkohaks koik teised punktid linnas

«  Kasutades GTFS andmeid (reaalaja gps andmed Tallinna transpordisiisteemist)
arvutatakse vilja, kui kaugele jouab 20 minutiga.

. Naites on arvutatud 5 november kell 17.00, kuid ALA defineerimisel tuleks kasutada
aasta keskmist tipptunni reisiaega.

«  Kéesolev kaart arvutati QGISiga kasutades Travel Time API teenust, mis kasutab
Tallinna GTFS andmeid.

Transpordiamet saab reisiaega arvutada tunni kaupa kasutades Tallinna GTFS andmeid voi
valiseid GTSF analtisisiisteeme nagu TravelTime. Meie soovitus on, et ALA moodustub koigist
kruntidest, mis jadvad 20min teekonna piiresse transpordisolmest. Seda saab arvutada lihtsa
algoritmiga. Tanavate kasutamine piiridena ei ole hea viis ALA piiride defineerimiseks, kuna
sellisel juhul muutub antud tanav barjaariks ning kaks tdnavapoolt arenevad erinevalt.
ALA kaarti saab veelgi tapsustada. Naiteks voib lisada ALAsse teisi linna seisukohalt olulisi
piirkondi, kus parkimisnormatiiv voiks olla madalam. Samuti voib muuta ALA
arvutuspohimotteid, nditeks pikendada ajalimiiti 20 minutilt lithemaks voi pikemaks.
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4. Huvigruppide ettepanekud ja voimalikud lahendused

Ettepanek

Voimalikult ruttu rakendada
parkimisuuringu stsenaariumi 3G ja
ennekoike normatiivi ruutmeetri kohta.
Linnakeskuses voiks pohjendatud
parkimisnormiks olla keskmiselt 0,8 ning
korruselamute alal keskmiselt 1,1
parkimiskohta tihe korteri kohta. Seejuures
peab olema lubatud rajada ka rohkem
parkimiskohti, kui selleks on olemas ostjate
huvi v6i muu vajadus.

Pikemas perspektiivis (3-5 aastat) ndeme
vajadust liilkuda stsenaariumi 4G poole koos
muude uuringus toodud meetmetega.

Tallinna Linn vajab tépset kaarti, mis mééarab
erinevad nouded soltuvalt piirkonnast.
Erinevate tsoonide loomine peaks ennekdike
lahtuma Ghistranspordi kittesaadavusest.
Linnakeskuse alana voiks késitleda kesklinna
linnaosa tervikuna, lisaks veel Kalamaja
piirkond ja linnaosade keskused (nt Nomme
keskus) ning alad, kus on hésti korraldatud
ihistransport. Sellisteks aladeks on niiteks
magistraaltdnavad (nt Sopruse pst,
Mustamae tee, Pirnu mnt, Paldiski mnt,
Narva mnt), kus voik norm olla 0,8.

Soosida rist- voi tthisparklaid /
Parkimiskohtade ristkasutuse tagamine on
nii 6iguslikult kui tehniliselt vaga keeruline
ning meie arvates on see rakendatav viga
itksikutel juhtudel ning tiksnes olukorras,
kus parkimisteenuse pakkujal tekib huvi
parkla opereerimiseks. Parkimiskohtade
ristkasutuse korral peab aga olema voimalus
parkimisnormi vihendamiseks.

Ettepan
eku
allikas

EKFL/
EEEL

EKFL

EKFL/
EEEL

EKFL/
EEEL

Lahendus

Ettepanek on sisse viidud. Normatiivi kaks
valikuvarianti voimaldavad nii ruutmeetri kui
korteri pohist lahenemist. Korteripohine lahenemine
genereerib peaaegu alati suurema noutud
parkimiskohtade arvu. Parkimisnormi kujundamisel on
arvesse voetud 3G stenaariumit ning EEELI
ettepanekut normide osas. Véljaspool linnakeskust on
lubatud normatiivi suurendamine kuni 20%.

Ettepanek on sisse viidud. Normatiivi ja sellega
seotud ALA (hea iihistransport) kaarti uuendatakse
iga kolme aasta tagant ja tiiendatakse vastavalt
arendajate tagasisidele ja muutunud olukorrale (UT
ja tlejadnud linna parkimispoliitika)

Ettepanek on sisse viidud. Tekib kolm tsooni kesklinn
(tasulise parkimise ala), ALA ja iilejadnud linn. ALA
madratleb kaart, mis méarab efektiivse
ihistransporditihendusega piirkonnad
transpordisdlmede pohiselt. Kaart on ajas paindlik ja
areneb koos linna tihistranspordiga.

Parklate ristkasutust soositakse ehitiste
parkimisnormatiivide puhul. Elamute osas on
voimalik parkimiskohtade arvu vihendada, kui
laheduses asub parkimismaja voi parkimisala, mis
voimaldab ristkasutust (sh parkimist véljaspool
krundipiiri)



Parkimiskohtade sidumine korteri-
omandiga (Korteriomandi ja
korteritihistu seadus)/

Kui korteri ostja soovib korteriga
koos ka parkimiskoha kasutamise
voimalust (erikasutusoigusena),

siis peab arendaja talle ka kindla koha
tagama.

EKFL/
EEEL

Ettepanek titirimajade puhul kohaldada
miinimumnodudena kuni 50% véiksemat
normatiivi kui korteritel, mida arendatakse
miutgiks. /Otstarbekas kui
detailplaneeringuga ja projektiga
kavandataksegi titirikorterite maja ja hoone
jaab ka tulevikus ttrikorteritega hooneks.
Sellisel juhul voiks parkimisnorm korterite
osas olla naiteks 0,1 . Kui hoone jagatakse
vaikesteks korteriomanditeks ja need
voorandatakse, siis peaks ldhtuma p. 4
toodud arvutusest.

EKFL/
EEEL

Parkimiskohtade arvu méédramisel EEEL
tuleks arvestada tubade arvu ja pinda. Kuna
uirikorteritena kasutatakse peamiselt tthe-

ja kahetoalisi vdikese pinnaga kortereid.

Samuti soovivad just selliste korterite ostjad

koige harvem soetada parkimiskohta. Seega

voiks nditeks kuni 45 m? elamispinnaga

korterite puhul rakendada koefitsienti 0,5.

Koigile sisu poolest sarnastele lahendustele =~ EKFL
peavad kehtima samad néuded (nn drimaale

tehavad korterite arendused vs elamumaale)

Parkimiskohtade rajamine maa peale on
pohjendatud &érelinnas. / Linna idee
maaratleda tulevikus maapealse parkimise
osakaal 10% ei ole igas olukorras moistlik.

EKFL/
EEEL

Kui ei ole voimalik voi majanduslikult EKFL
otstarbekas rajada koiki noutud

parkimiskohti arenduskinnistule, siis on

vajalik voimalus parkimiskohtade rajamiseks
véljapoole arenduskinnistu piire voi rahalise
kompenseerimise mehhanism olemasolu

(Kaaluda sarnase mehhanismi loomist nagu

on haljastusiithikute kompenseerimine). /

Tallinna linn peaks omalt poolt tegema koik voimaliku,
et muuta kehtivat Korteriomandi ja korteritihistu
seadust, kuna see muudab keerulisemaks Tallinna
sddstva liikkuvuse strateegia rakendamise kui ka riikliku
transpordi arengukava rakendamise. Ténu antud
seadusele on ka auto mitte kasutajad sunnitud koos
korteriga ostma parkimiskoha, kui eelnevalt on
erikasutusoigus juba antud (maaklerid soovitavad no
igaks juhuks osta korterit koos autokohaga).
Parkimiskohtade kasutus peaks olema korterte
miiligist lahtutatud. Parkimiskohtade mittesidumine
konkreetse korteriga on tinases oigusruumis
voimalik, kuid arendajad ei ole kohustatud seda
jdrgima. Parkimiskohad voéivad olla samasugune
kaasomandi osa nagu on trepikoda voi oues asuv
manguvaljak, selleks tuleb lihtsalt eriomandid (voi
erikasutusoigused) jatta moodustamata.

Mitteseotud parkimiskohtadele voiks rakendada
parkimiskohtade vihendamiseks (0.1 normist)
(Variant2), et arendajatel oleks motivatsiooni
parkimiskohtasid korteriomandiga mitte siduda.

Ettepanek on sisse viidud variandina, kus tirimajadele
rakendatakse 1/100 ruutmeetri pohist reeglit (variant
2), mida on voimalik vihendada 20% (variant 1).

Ettepanek on sisse viidud variandina, kus korterilele
rakendatakse 1/100 reeglit (Variantl). Sellisel juhul
oleks 45m2 korteri puhul koefitsent ca 0,5.

Ehitiste normatiiv on viidud rohkem tasakaalu elamute
normatiiviga, mis lihtsustab samade reeglite jargimist.

Maapealse parkimise osakaalu nouet pole arvesse
voetud, kuna see voib tosta eluaseme hinda lopptarbija
ehk elaniku jaoks. V6ib muuta Tallinna elupinnad
kallimaks, ning arendamise odavamaks linnast
véljaspool. Ehk soodustab molema variandi puhul
arendusi ja elukoha valikut regioonis, mitte Tallinna
linnas.

Uue normatiivi ettepanekus on arvesse voetud
ristkasutuse voimalust, samuti ldhedust
parkimismajale voi muule parkimisinfrastruktuurile,
millega saab normatiivi vihendada. Rahalise
kompenseerimise mehhanismi osas ettepanekut ei
tehta.



Lisaks tuleks ette ndha parkimis EEEL
normi vihendamise voimalus,

nditeks juhul, kui ldheduses on

parkimismaja voi avalik parkla,

naiteks rakendades koefitsienti 0,5.

Normatiivi Gilevaatus iga 3 aasta tagant, et
need oleksid koosolas tegelike vajaduste
ning linna arenguga

EKFL/
EEEL

Uued nouded peavad kehtima
tagasiulatuvalt ka juba kehtestatud
detailplaneeringutele. Kuni uute normide
rakendamiseni on vaja digusselgust
praegustes nouetes ja tuleks rakendada
»lallinna parkimise korralduse arengukava
aastateks 2006-2014"/Leiame, et kui
piirkonnad (tsoonid) on kindlaks méaratud,
siis tuleb edaspidi detailplaneeringute
koostamisel jatta parkimiskohtade arv
numbritena vdljendamata ning méératleda
selle asemel parkimisnormatiivi alusel
parkimise piirkond. Selline lahendus
voimaldab paindlikkust, sest
detailplaneeringute elluviimine on ajaliselt
piiritlemata ja ehitusprojekti koostamisel
saab ldhtuda kehtivast parkimisnormist. /
kehtivate detailplaneeringute elluviimisel
vaiksemas mahus, kui detailplaneering ette
ndeb, arvestataks hoonete projekteerimisel
proportsionaalselt vdiksema arvu
parkimiskohtadega.

EKFL/
EEEL

Linna idee jatta kompaktsetes EEEL
uusarenduspiirkondades parkimisnouded
kehtestamata on maistlik, kuid selleks on

vaja tdpsemalt madratleda, mis on

kompaktne uusarenduspiirkond.

Uue normatiivi ettepanekus on arvesse voetud
ristkasutuse voimalust, samuti ldhedust
parkimismajale voi muule parkimisinfrastruktuurile,
millega saab normatiivi vihendada.

Ettepanek arvesse voetud. Soovitus on normatiivi
tdiendada iga kolme aasta tagant. Protsessi osas
tuleks iga kolme aasta tagant koguda tagasisidet
kinnisvaraarendustega seotud liitudelt ja linnaosadelt.
Vajadusel viia 14bi tdiendavad to6toad. Uhtlasi
kaardistada uuesti hea thistranspordiala kaart.

Ettepanek arvesse voetud. Detailplaneeringute
koostamisel jitta edaspidi parkimiskohtade arv
numbritena viljendamata ning méiéiratleda selle
asemel parkimisnormatiivi alusel parkimise
piirkond. Ehitusprojekti koostamisel ja ehitusloa
taotlemisel l1ahtutakse sellisel juhul kehtivast normist,
mis vOib 3 aasta jooksul muutuda. Kehtivate
detailplaneeringute elluviimisel viiksemas mahus, kui
detailplaneering ette naeb, arvestataks hoonete
projekteerimisel proportsionaalselt viiksema arvu
parkimiskohtadega vastavalt kehtivale normatiivile.

Ettepanekut pole arvesse voetud. Sisuliselt voimaldab
uus normatiivi ettepanek selles osas piisavalt
paindlikust.

5. Taiendavad ettepanekud Tallinna linna parkimispoliitka osas

Probleem: elanike parkimislubade hind on ebaproportsionaalselt madal vorreldes tasuliste
parklate hinnapoliitika ja parkimiskohtade maksumusega uusarendustes. Seetottu ei pruugita
osta arendaja poolt ehitatud parkimiskohta, vaid eelistatakse parkida linnatanaval. Samuti ei
soovita kasutada auto pikemaajalisemaks hoidmiseks tasulisi parklaid, vaid hoitakse autot
linnatanavatel. Lisaks puudub linnal tlevaade parkimislubade kasutamisest. Elanike
parkimislubade hulk moodustab Vanalinnas 117%, Stidalinnas 133% ja Kesklinnas 45% koigist

tanaval olevatest parkimiskohtadest.

Ettepanek: Elanike parkimislubade hind peaks olema vastavuses turuhinnaga. Hinnapoliitika
peaks kujunema turuhinna alusel, naiteks vottes aluseks tasulise parkimise piirkonna
soodsamate parklate kuuhindu (alates 40eur/kuu). Hinna kujundamisel tuleks arvesse votta ka
arenduste parkimiskohtade maksumust. Néiteks kui arenduse parkimiskoha arv on 6000eur
(mis on pigem madal hind), siis saab selle tasu eest tdnaval parkida 12,5 aastat.
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Toendoliselt peaks sellise perspektiivi puhul olema tidnaval parkimise hind veelgi korgem.
Parkimislubade ostmist tuleks voimaldada kuu kaupa, mitte soodustada elanikel auto hoidmist
linnatdnavatel (olenemata tegelikust vajadusest). Parkimislubade kasutajad koondada ithtsesse
parkimisrakendusse ning muuta parkimisload digitaalseks (aktiviseerid loa kui tegelikult
tanaval pargid). Muuhulgas annab see voimaluse saada tilevaadet tegelikust lubade
kasutamisest linnatdnavatel sh tegelikust taituvusest (kuna need andmed hetkel puuduvad),
mis omakorda aitab linnal kujundada noudluspohist parkimise hinnapoliitikat.

Probleem: Viljaspool tasulise parkimise ala hoitakse autosid tinaval pikemat aega, kuna
puudub kontroll ja parkimise piirangud. Seetottu on raskendatud tanavate hooldus ja koristus.
Samuti on keerulisem parkimiskohti leida neil, kes toepoolest igapaevaselt autot kasutavad.
Mustamiel ja Viike-Oismiel on lahendusena piiratud parkimist katsetatud teatud suuremate
tanavate aares. Lisaks puudub linnal tlevaade koige probleemsematest parkimispiirkondadest,
kus noudlus on vaga suur, kuid tdnavadarsete parkimiskohtade arv on piiratud. Sisuliselt on
koigil (nii Tallinna kodanikel kui mittekodanikel, hoone elanikel kui ka koigil teistel) digus
piiramatult linnatanavatel parkida.

Ettepanek Elanike parkimiskiitumise reguleerimiseks viia kogu linn ile tasulise parkimise
susteemile (00paevaringne), mis Tallinna kodanikele on tasuta (va tasulise parkimise alas
kesklinnas, kus elanike parkimisload jadvad tasuliseks). Tallinna mittekodanikud peavad
maksma parkimistasu voi hoidma soidukeid eraparklates. Siisteem rakendub sarnaselt
praegusele mobiilse parkimise stisteemile, mis on ligipadsetav nii rakenduse kui telefonikone /
sonumite kaudu. Iga kodanik on seotud maksimaalselt kahe aadressiga (lisaks kodule voib tiks
veel olla), kus tasuta parkimine on piiratud raadiusega (sarnaselt tasulise parkimisala lubade
tsoonide suurusele), ideaalis GPS kordinaadi pohine, mis maaraks tdpsema asukoha. Lisaks
voib kodanikule anda igakuiselt arvu tasuta parkimise tunde, mida voib kasutada nende kahe
aadressi valisel parkimisel.

Ettepaneku positiivsed mojud:

- linn saab pakkuda lahenduse elanike parkimisprobleemile. Tasuta parkida saavad ainult
Tallinna elanikud.

- Elanikud vaartustavad rohkem voimalust linna tanavaid ja teid tasuta parkimiseks kasutada.
Linnatinavatel on hoolduskulud ja remonikulud, mis tasutakse linnakassast. Niisiis peaks
tasuta voi soodushinnaga parkimine olema privileeg.

- Linnakassasse lisandub tulu parkimistasudest. Parkimistasu voiks olla sarnane kesklinna
tasuga voi veidi vaiksem (tdpsemad arvutused tasuliste parkimisalade voimalike tulude kohta
on Tallinna parkimisuuringus 2019). Jatkuvalt voib rakendada 15min tasuta parkimist.

- Linn omab tapset tlevaadet kodanike parkimiskditumisest, seejuures saab tsooni ja aadressi
tapsusega maarta probleemseid piirkondi, kus taituvus on korgem.

- Rakenduse abil saab luua uue kommunikatsioonikanali kodanikega, mida saab kasutada muu
informatsiooni jagamiseks - nt tanavakoristused, teetdod, thistransport, Pargi&Reisi stisteem,
rattaringlus vms info, mis toetab linna strateegiliste eesmarkide tditmist.
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