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Sissejuhatus ja uurimiskiisimused

Tallinn paistab Euroopas silma linnana, mille kaubanduskeskuste pindala elaniku kohta on
iilekaalukalt iiks korgemaid (Eesti Inimarengu Aruanne, 2019/2020). Viimastel aastakiimnetel
on rajatud Tallinnasse itha enam kaubanduskeskuseid — Rocca al Mare, Ulemiste, Kristiine,
Viru Keskus, Jarve Keskus, T1 Keskus, Nautica keskus, Téhesaju City, kui nimetada moned
suuremad — mis on koondanud suure osa Tallinna kaubandusest monofunktsionaalsetesse
keskustestesse. Nagu néhtub ka allolevalt jooniselt (Joonis 1), prognoositakse jaemiiiigi kasvu
jatkumist, mis annab pohjust oletada, et kaubandusbuum ja kontsentreerumine Euroopas aina

stiveneb.

Lisaks sellele, et kaubanduskeskused pakuvad mugavaid kauplemisvdimalusi klientidele ja
ettevotetele, head ligipddsetavust ja parkimisvoimalusi autoga, on viimaste aastatega oluliselt
kasvanud ka nende roll vaba aja- ja meelelahutuskeskustena (Colliers, 2019). Pakutavate
voimaluste laiendamine on kaubanduskeskustele érilisest vaatest igati positiivne areng, mis
kahtlemata suurendab nende kiilastatavust ning inimeste keskustes veedetavat aega, ent
laiema linnaruumi arengu seisukohalt on selle mdju pigem negatiivne. Linna sotsiaalne ja
kultuuriline elujoulisus on mainitud trendide hoogustudes paraku aina kasvava surve all.
Ajalooliselt on Tallinna linnasiida olnud koht tdnavakaubanduseks (tdnavakaubandust
kisitletakse antud to0s selle kitsamas tdhenduses, kus see tdhistab, enamasti véikeste, poodide
ridu linnaruumis), kuhu koondub enamik dritegevust, vaba aja veetmise vdimalusi,
s0ogikohti-restorane, mis oma koosmojus loovad elava ja meeldiva linnaruumi. Linnakeskus
on ldbi aegade olnud inimestevahelise suhtluse ja majandustegevuse tuiksoon, kus lébi

mitmekesisuse ja mugava ligipdédsetavuse tekib elava ja atraktiivne ruum.

Paraku on aga madrgata Tallinna siidalinnas tendentsi mitmekesise ruumi vdhenemisele —
mitmed ettevotted on kolinud oma kaupluseid linnaruumist kaubanduskeskustesse klientide
vidhesuse tottu, kaubagruppide valik tidnavaruumis jddb aina iihekiilgsemaks, vanalinnas
torkavad silma peaasjalikult turistidele suunatud é&rid ning kasvanud on ka ndudlus
bliroopindadele viljaspool linnasiidant (Lepik, 2023). Laiemalt ndhakse vanalinnas
probleemina ka liigset turismikesksust, mis ei soosi mitmekesise elukeskkonna teket (ERR,

2025).
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Joonis 1. Tallinn on kaubanduskeskuste pindala poolest Euroopa linnade tipus.

Allikas: Eesti Inimarengu Aruanne, 2019/2020.

Linnaruumi elujou seisukohalt on ettevotluse kaubanduskeskustesse koondumine ohtlik
trend, mis soodustab ka inimesi linnaruumis viibimise asemel eelistama kaubanduskeskuseid
— see aga suunab ka ettevotteid ja kaupmehi oma é&ride paiknemise valikutes
kaubanduskeskuste poole. Ettevotjate vaatenurgast on see igati loogiline, puudub
motivatsioon investeerida keskkonda, kus kliente ei ole, ent sellega voib pikaajalises vaates
kaasneda noiaring, mille tagajérjel jddb kannatajaks ajalooline linnasiida. Tulemuseks voib

olla hadbuv linnakeskus, mis on kaotanud oma atraktiivsuse.

Lisaks sellele miangivad linnakeskuse elujou kujundamisel olulist rolli kogukonnad ja
viikeettevotlus. Kohaliku ettevotluse tugevus toetab linna identiteeti ja iseloomu, pakkudes
eristuvaid teenuseid ja kultuurilisi elamusi, mida kaubanduskeskused sageli pakkuda ei
suuda. Tallinna siidalinna kohta kuuleb aga tihti ka kriitikat, et koduldhedaste teenuste
kittesaadavus on langenud (ERR, 2020). See aga loob soodsa pinnase kaubanduskeskustele —

koiki eluks vajalikke teenuseid ja kauplusi kokku koondades on inimestel igati loogiline ka



oma igapdevavajadusi seal keskkonnas iiha rohkem katta. Milleks minna mujale, kui kdik

vajaliku saab kétte {ihest kohast.

Tallinna linna aina kasvavaks murekohaks on ka autostumine — aastakiimneid kestnud trend,
mis el ndita senimaani méirke raugemisest (Eesti Inimarengu Aruanne, 2019/2020).
Paratamatult on selle trendi kujundamisel oma roll ka kaubanduskeskustel. Enamasti
linnadérsetel aladel paiknevad keskused pole sageli iihistranspordi ega ratta ja kergliikuriga
mugavalt ligipddsetavad, seevastu autoga oluliselt mugavamad, pakkudes selleks ka tasuta
parkimisvoimalusi. Ehkki moned suuremad kaubanduskeskused asuvad ka siidalinnas, kuhu
ithistranspordi ja kergliiklusvahendiga on ligipdédsetavus hea, on nende juures reeglina samuti
suured parklad voi parkimismajad, kus auto hoiustamine soodne. Murekohad linnaliikuvuses
tostavad esile vajadust leida lahendusi — nii siidalinna atraktiivsuse kasvatamisel kui ka

mitmekesiste litkumisvoimaluste soosimisel.

Eelpool viélja toodud arengud tostatavad kiisimuse, kas siidalinn jédbki paratamatult
konkurentsis kaubanduskeskustele alla? T66 autor peab vajalikuks analiitisida voimalusi neid
arenguid mdjutada — iihelt poolt teenuste ja kaupade slidalinnas kéttesaadavuse vaatest, ent
ka sellest, kuidas linnasiida voiks muutuda atraktiivsemaks nii elanikule, kaupmehele kui ka

kiilastajale.

Uurimuse peamiseks eesmaérgiks on vélja selgitada, kuidas linnasiidame roll saaks sdilida
ning milliste meetmetega on vodimalik kaubanduskeskuste mdjusid linnaruumis

tasakaalustada. Antud magistrit6o otsib vastuseid kolmele uurimiskiisimusele:

e Millised tegurid mojutavad Tallinna linnasiidame konkurentsivdimet vorreldes
kaubanduskeskustega?

e Millised linnaplaneerimise meetmed aitaks tasakaalustada Tallinna
kaubanduskeskuste mdju linnasiidame atraktiivsusele?

e Kas ja kuidas toetavad Tallinna strateegilised eesmargid siidalinna elavdamist?

Magistritod esimeses peatiikis annab autor toole teoreetilise raamistiku, késitledes kaasaegse
linnaruumi ja linnaplaneerimise teooriaid, mis aitavad selgitada kaubanduskeskuste mdju
Tallinna linnasiidame atraktiivsusele ja tdnavaelu kujunemisele. T60 teises peatiikis selgitab
autor ldbiviidud uurimuse metoodikat ning pdhjendab valitud meetodi sobivust t60

kontekstis. Magistritod empiirilises osas toob autor vilja uurimuse tulemused, arutelu



peatiikis analiilisib autor empiirilises osas kogutud tulemusi ja vOrdleb neid teoreetilise
taustaga. Viimases ehk kokkuvotte peatiikis esitab t60 autor jareldused koos vastustega t66

uurimiskiisimustele.

Magistritodga soovib autor anda Tallinnale soovitusi, millest vOiks kerkida kasu linna

tulevikuarenguid kavandades ning linnasiidame elavdamisel.



I. Teooria

1.1 Linnasiida
1.1.1 Teenuste mitmekesisus ja linnaruumi elujoulisus

Isidori (2015) rohutab, et ajaloolise linnasiidame roll on linnaelu tasakaalustamisel ddrmiselt
oluline ning pakub selle vaatlemiseks kahte aspekti — eelkdige seondub see kollektiivse
méluga, osana tihisest kultuuripdrandist ning rollist kogukonna identiteedi ja tihtekuuluvuse
kandjana. Teiseks on ajalooline linnakeskus avalik ruum, kus leiavad aset {ihised siindmused,
pidustused, aga ka palju igapdevaseid tegevusi (Secchi 2007, viidanud Isidori 2015).
Linnastida on hiibriidne ruum, iihtaegu kollektiivne kogunemispaik, aga ka intiimne ruum,

mida defineerivad selle tdnavad, véljakud, pargid ja avalikud hooned (Isidori, 2015).

Teenuste mitmekesisus ja voimalus kokku tulla loob Hospersi (2017) sonul linnasiidamest
justkui kogukonna ,,elutoa® — koha, kus inimesed tunnevad end koduselt ja kogevad iihiselu.
Ka Paaver & Kiiveti (2020) hinnangul tugevdab avalik ruum kogukondi, mistottu leiavad, et

avaliku ruumi kvaliteet on oluline ithiskonna ja demokraatia tervise néitaja.

Viimastel aastatel on Tallinnas, nagu ka paljudes teistes Ladne-Euroopa linnades, on saanud
itha kasvavaks mureks hddbuv linnasiida — osalt ndhakse selle pdhjusena linnadirsete
kaubanduskeskuste kasvu (Zirnask, 2009; Nelson, 2024), ent Tallinnas on mdju avaldanud ka

uute tombekeskuste teke, peamiselt Pohja-Tallinnas (Sooman, 2022).

Ajalooliste linnakeskuste hddbumine on siivenev trend, mille mdjul véhenevad linna
sidamesse tehtavad investeeringud ning kannatab ka piirkondade elujoulisus, sest
kvaliteedilangusega vdheneb ka inimeste soov piirkonnas elada. Linnasiidame elujoulisus on
aga vOtmetegur kogu linna majandusliku ja sotsiaalse toimepidevuse hoidmisel, millest
soltuvad ka todkohad, linnaruumi kvaliteet ja kinnisvaraturu atraktiivsus, eriti ajaloolistes

kesklinnades. (Ribeiro, 2008)

Linnakeskuste tdnapdevane muutus on kdige selgemini tajutav just jackaubanduses, kus tliha
rohkem poode toimib siidalinnas pidevas kahjumis, viies ettevotteid raskustesse, monel juhul

ka sulgemiseni. Piirkonna atraktiivsuse langedes vo0ib see ka tdhendada lahkujatest maha



jaavaid tiihje jaekaubanduspindasid, mis siivendavad siidalinna elujoulisuse probleeme

veelgi. (Hospers, 2017)

Cvetkovi¢ et al. (2021) véitel on linnasiidamele omased elemendid viimastel aastakiimnetel
hakanud linnaruumist kaduma, peegeldades sellega tarbijate muutunud vajadusi. Samaaegselt
on kasvanud kaubanduskeskuste funktsioon — iiha enam pakuvad need ruumi avalikeks,
poliitilisteks, kultuurilisteks ja vaba aja stindmusteks, mis on senini olnud linnasiidamele
omasem funktsioon. Ka sisekujunduslikult on kaubanduskeskused disainitud moel, mis jitab
tarbijatele mulje kui avalikust ruumist, mida keskus eraomandi ja kontrollitud
tarbimiskditumusliku olemuse tdttu ei ole. Kaubanduskeskustest on saanud “pseudo-avalikud
ruumid”, mis pakuvad konkurentsi linnasiidamele oma rolli séilitamisel. (Cvetkovi¢ et al.,

2021)

Ka Madinipouri (2010) véitel on avalikus ruumis toimumas nihe kogukondlikust ruumist
anonliimse ja killustunud keskkonna poole, mis ldhtub majanduslikust ja poliitilisest
kaalutlusest. Traditsioonilised avalikud ruumid jddvad selle keskel sageli hooletusse ning
kannatavad ka oma tdhenduse kadumise all. Linnaruumi roll ei peaks taanduma pelgalt
mugavaks tooriistaks, millega soosida tarbimist, vaid see peab pakkuma voimalusi koigile.

(Madinipour, 2010)

Sarnaselt Madanipourile on késitlenud kaasaegse avaliku ruumi arengut ka Marc Augé
(1995), kelle viitel on toimumas iileminek tdhendusrikastelt ,kohtadelt isikupdratute
,,mittekohtade* suunas. Tema sonul iseloomustavad mittekohad — niiteks kaubanduskeskused
— ruume, mis on loodud kindla funktsiooni jaoks (ostlemine) ning mida inimesed kasutavad
igapdevaselt, ent sellest hoolimata jadb nende suhe ruumiga pinnapealseks ja kaugeks.
Tdeline “koht” on Auge (1995) sonul maiiratletav 1dbi selle, kuidas ta suhestub teistega,

peegeldab ajalugu ja loob identiteeditunnetust.

Augé (1995) seob ilmingu supermodernsusega, kus traditsioonilisi kohti ei seota enam uute
linnakeskkondadega, vaid need eraldatakse, arhiveeritakse ja tdhistatakse kui mélukohad,
ilma et neil oleks aktiivne roll igapdevases ruumiloomes. Ruum muutub sellega aga pelgalt
vahendiks funktsionaalsuse voi tarbimise huvides, mistottu ohustab avalikku ruumi itha enam

tadhendusliku linnakogemuse kadumine (Augg, 1995).



1.1.2 Atraktiivsus

Hidmani (2018) sonul on “atraktiivsusest” saanud linnaplaneerimises keskne omadussona,
mille alusel hinnata koha véértust. Ta toob esile, et tegu on kergesti moistetava ja igale
inimesele individuaalselt tajutava omadusega, mis vdimaldab anda kohale laiemat

tunnetuslikku hinnangut.

Linnaruumi atraktiivsust kujundavad sellele omased tunnused — arhitektuur, kultuurielu,
tooturg, avalikud teenused, teenindusvaldkond ja kaubandus. Atraktiivsuse kvaliteet soltub
seejuures piirkonnas esindatud eluvaldkondade paljususest, mida rohkem erinevaid
funktsioone ldhestikku koondub, seda suurem on nende vaheline siinergia ja seal tegutsevate

ettevotete haardeulatus. (Oner, 2017)

Atraktiivse linnaruumi loomise eelduseks on Jan Gehli (2010) sonutsi inimkeskne
linnaplaneerimine, mis viirtustab jala kdimist, avalikus ruumis kohtumisi ja sellest 1dhtuvat
sotsiaalset suhtlust. Tema sonul tuleb arhitektidel ja planeerijatel luua eeldused selleks, et
linnas oleks mugav jalutada ja viibida, sest just see loob atraktiivset tinavaruumi, turvatunnet

ning soosib sdéstvat litkumist ja tervislikumaid eluviise.

,,Inimene on loodud kondima ning teiste hulgas liikudes arenevad meie elu suured ja

vdikesed stindmused. Jala kdies saame osa elu mitmekesisusest. “ (Gehl, 2010)

Gehl (2010) toob vilja, et elavaks linnastidameks peab linnaruum olema nii funktsionaalne,
ent ka esteetiliselt kutsuv. Kopenhaagenis tehtud uuringud niitavad, et aastatel 1962-2005
suurenes jalgsi liikkumiseks ja linnas viibimiseks moeldud ruum seitsmekordselt (15 000 m2-1t
100 000 m2-ni), mis tdi omakorda kaasa mirkimisvéérse jalgsi liikujate kasvu — kinnitus

sellest, kuidas ruumiline timberjaotus voib oluliselt mojutada linnastidame elujdulisust (Gehl

2010).

Samuti voib koha atraktiivsust vaadelda ldbi niinimetatud "elukvaliteedi paradigma", mille
jargi ei midra atraktiivsust vaid pakutav infrastruktuur, vaid hoopis elukvaliteeti tostvad
pehmed véartused: rohealad, Shukvaliteet, liikuvusvoimalused, sotsiaalne sidusus ja linna

identiteet (Marans & Stimson, 2011).
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Kaubandus on Oneri (2017), Millington et al. (2015) ja Killstrom et al. (2021) viitel
atraktiivsuse kujunemise iiks kesksemaid elemente, mille mojuala ulatub lisaks
iimberkaudsetele elanikele ka kaugemalt tulijateni. Kaubandusest 1ihtuvad sageli ka teised
vaba aja teenused, nditeks kohvikud ja restoranid, kelle asukoha valiku kujundab
peaasjalikult potentsiaalsete klientide hulk, mistdttu on erinevate pakkujate vahelise slinergia
tekkimine oluline, sest inimesed, kes tulevad poodidesse, tarbivad sageli ka teisi teenuseid.
Ehkki kaupluseid ei saa pidada tdielikult avalikeks hiivedeks, on vdrdlus parkide ja
vaatamisvaarsustega siin kohane — nad loovad atraktiivsemat linnaruumi ka juhul, kui tarbija

sealt midagi osta ei soovi. (Oner, 2017)

Millington et al. (2015) rohutavad, et kuigi erindoliste jaemdiiiijate kohalolu on iiks elujou
tagajaid, mojutab tarbijate ligitdmbavust eelkdige kogu piirkonna tihine pakkumus. Nad
toovad vilja, et edukuse eelduseks on erinevate osapoolte — alates transpordivoimalustest kuni
haridus- ja tervishoiuasutusteni — vaheline koostoime, mis voimaldab katta mitmekiilgseid
vajadusi. Selline ldhenemine toetab linnakeskuste arengut mitmefunktsiooniliste keskustena
(Millington et al., 2015) ning suurendab ka piirkonna elamupindade atraktiivsust (Oner,

2017).

Gehli (2010) sonul kujuneb paiga atraktiivsus lisaks majanduslikele ja fiitisilistele ruumi
omadustele ka sotsiaalsete ja emotsionaalsete kogemuste 1dbi, nditeks inimeste tajutav
turvatunne, vOimalus sotsiaalseks ldvimiseks ning kuuluvustunne on omadused, mille jérgi

inimene otsustab, kas koht tundub talle meeldiv ja véartuslik.

Seejuures on linn Gehli (2010) sonul sotsiaalne suhtluspaik vaid siis, kui selles toimub
aktiivne elu, hiiljatud ja inimtilhjad ruumid suhtlemist ei soosi ega loo ka eeldusi
inimestevahelisteks kohtumisteks. Aktiivse linnaelu kujundamisel on tema sonul aga oluline
pidada silmas, et ruum peab olema demokraatlik, ligipddsetav ja mitmekesine ning pakkuma
viibimiseks pohjuseid ka neile, kes soovivad linnaruumis viibida passiivsemalt, nditeks
istudes, jalutades, mingides, moddujaid jdlgides voi lihtsalt viibides. Need tegevused
toimivad aga vaid seal, kus on teisi inimesi, mis tdhendab, et atraktiivne linnaruum peab

suutma meelitada kohale erinevaid kasutajaid eri pohjustel (Gehl, 2010).
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Muuhulgas on elav tdnavafront atraktiivse ja toimiva linnaruumi oluliseks eelduseks — ténav,
kus on palju uksi, vdikesed vahemaad ja esteetiliselt atraktiivne esimene korrus, muutub ka

elavaks ja kaasavaks ning tekib turvaline ja elamuslik linnakeskkond (Gehl 2010).

Linnakeskuse atraktiivsust on Alessandro De Nisco et al. (2008) sonastanud kui

mitmemodtmelist kontseptsiooni, mida saab hinnata kuue kategooria alusel:

1. Ligipaisetavus — parkimisvGimalused, tiihistranspordi ning auto- ja jalakiijate
tdnavate mugavus;

2. Elukvaliteet — kuritegevus ja turvalisus, puuetega inimestele pakutavate teenuste
kvaliteet, teede ja linnainventari korrashoid ning iildine hoonete seisukord.

3. Kaubandus — kaubavaliku mitmekesisus, hinna ja kvaliteedi suhe, klienditeeninduse
tase ning kaupluste lahtiolekuajad.

4. Vaba aeg, kultuur ja avalikud teenused — toitlustus- ja meelelahutusteenuste
mitmekesisus ja kvaliteet, avalike teenuste (nditeks pangad, postkontorid)
kittesaadavus, kultuurisiindmuste sagedus, aga ka parkide ja avaliku ruumi
olemasolu.

5. Pirand ja kultuurivéirtused — oluline on ajalooliste objektide sdilimine, turistidele
suunatud atraktsioonide kvaliteet ja nende ndhtavus;

6. Turundus — hdlmab tarbijaprofiili ja nende eelistuste tundmist ning koost6dd eri

osapoolte vahel turundustegevuste kavandamisel.

1.1.3 15-minuti linn

Prantsuse linnaplaneerija Carlos Moreno on 2016. aastal sonastanud uuesti linnaruumi
kontseptsiooni ~ “15-minuti linn”, mille eesmirgiks on viia elanike igapdevavajadused
iiksteisele ldhemale, et vidhendada autokasutuse vajadust ning tugevdada kogukondi

(Moreno, 2016).

Linnaruumi planeerimisel ldhtub kontseptsioon eesmirgist, et linna elanikel oleks koik
igapdevaeluks vajalik — elamine, td0tamine, kaubandus, tervishoid, haridus ja meelelahutus —
15-minutilise  jalutuskdigu vO1 rattasdidu kaugusel. Eluvajaduste katmiseks peab
linnaplaneerimine tuginema neljale sambale — ldhedus, mitmekesisus, tihedus ja

kittesaadavus, et linnakeskkond oleks kdrge elukvaliteediga. (Moreno et al., 2021)
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Linnaruumi planeerides tuleb 1dhtuda erinevate linnaliste funktsioonide ldhedusest. Vajalik on
lilkuda {iiksnes majanduskasvule keskendunud linnade arendamiselt sotsiaalsete
kohtumispaikade loomise poole. 15-minuti linna mudel toetab ldheduse pdhimdtte kaudu nii
keskkonnaalast, sotsiaalset kui ka majanduslikku jatkusuutlikkust ning selle edukas

rakendamine aitab tasakaalustada ja saavutada neid kolme mdodet. (Allam et al., 2022)

Linnade tihendamine tdstab ka elukvaliteeti, tugevdab inimeste- ja kogukonnavahelisi suhteid
ning aitab kujundada inimkesksemat linnaruumi. Muuhulgas pakub 15-minuti linn leevendust
kaasaegse iihiskonna probleemidele, nditeks kliimakriisile, inimeste vidhesele kehalisele
aktiivsusele, ka autostumisele. Asumipohine funktsioonide mitmekesistamine vdhendab
inimeste sOltuvust auto- ja thistranspordist ning annab suurema vabaduse inimestel

kujundada oma aega ja tegemisi. (Moreno et al., 2021)

Kontseptsiooni on rakendatud paljudes suurlinnades {iile maailma, niiteks Pariisis,

Barcelonas, Melbourne’is ja Bogotas (Moreno et al., 2021).
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1.2 Kaubandus

1.2.1 Kaubanduskeskustest on saanud uued linnakeskused

Jaekaubanduse viimaste aastakiimnete arengut on kujundanud pidev ja kiire muutus, mida on
tagant kannustanud tarbijate suurem liitkuvus ja tarbimisvajadus (Thomas, Bromley & Tallon,
2007). Alates 20. sajandi keskpaigast on USA ja Ladne-Euroopa linnades esile tdusnud uued
jaekaubanduslikud vormid hiipermarketite, kaubanduskeskuste ja -parkide niol, mis sageli

paiknevad linna dértes (Rochminska, 2017; Hospers, 2017).

Kaubanduskeskused kujunesid USA ja Euroopa linnades 20. sajandi iihe suurima muutusena,
asendades tdnavapohise hajutatud kaubandusvorgu tsentraalse ja autokeskse mudeliga. Ent
see muutus polnud tingitud iiksnes tarbijate eelistustest, vaid ajendatud ka omavalitsuste

elukondlike pindade planeerimise poliitikast ja rahvastiku muutustest. (SevtSuk, 2020)

Lontoc et al. (2023) maérgivad, et traditsioonilise linnasiidame atraktiivsus on uute
kaubandusvormide hoogustumise mdjul kannatanud, sest need asendavad iihekeskuselist
linnamudelit mitmekeskuselisega, kus kaubanduskeskused haaravad endasse ka varasemalt
linnas hajunud vo1 vdhemaks jddnud funktsioone, millega hdgustuvad ka avaliku ja erasektori

piirid.

Mitmed linnaruumi uurijad (Hospers, 2017; Lontoc et al., 2023; Elton, 2023) leiavad, et
ostukeskustest on kujunenud kaasaegsed avaliku elu keskpunktid. Ehkki olemuselt
kaubanduskeskused sellele traditsioonilises tdhenduses ei vasta, on nad edukalt kujunenud
solmpunktideks, kuhu koonduvad nii avalikud teenused, meelelahutus, aga ka tihistransport.
See paistab eelkdige silma linnades, kus ajaloolised avalikud ruumid on jdénud hooletusse,

luues sellega soodsa pinnase kaubanduskeskustele. (Lontoc et al., 2023)

Linnaruumi jéljendavalt leidub neis véljakuid ja platse, mida inimesed on seni harjunud
linnaruumis iihiselt aja veetmiseks kasutama (Lontoc et al., 2023). Sellest jddvad kaotajaks
avalikud ruumid, sest kaubanduskeskused pakuvad lisandvéértusega sarnaseid funktsioone.
Ehkki keskused on loonud neist petliku mulje kui avalikust keskkonnast, on nad siiski

eraomandis, kes ka kontrollib seal toimuvaid tegevusi. (Cvetkovi¢ et al. ,2022)
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Ténapdeva kaubanduskeskused peegeldavad ka tihiskonna {iildisi vajadusi laiemalt. Linlastel
on kiill aastatega kasvanud ostujoud, kuid eluriitmi kiirenedes on aina piiratumaks ressursiks
saanud aeg, mistottu otsitakse kohti, kus saaks mitmed vajadused korraga tididetud. (Wong,
2018) Mitmeotstarbelised ruumid, mis seovad omavahel ostlemise, tO6tamise,
sotsialiseerumise ja vaba aja veetmise, muutuvad kui peatuspaigaks, kust kiirelt 1dbi pdigata
(Lontoc et al., 2023). Tarbijate vajaduste mdistmisel on kaubanduskeskused saanud aina
edukamaks, millest on neile teadlikult kujundatud tugev konkurentsieelis (Wong, 2018).
Muutusi on tdheldatud muuhulgas ka inimeste ostuharjumustes — kasvanud on tarbijate
noudlikkus kaubandusettevotetele, eeldades neilt valiku paljususest, mugavusest ja teenuste

mitmekesisusest (Hospers, 2017).

Kohalike omavalitsuste pingutustest hoolimata kasvab kaubanduskeskuste moju vorrelduna
linnakeskustega (Kallstrom et al, 2021), kuid sdérast olukorda linnavoimud soosima ei peaks.
Kaubanduskeskused peaksid panustama linna siinergiasse, mitte tootama sellele vastu, sestap
tasuks linnajuhtidel hoolikalt kaaluda, kuhu ja kui palju kaubanduskeskusi rajada, sest nende

mdju linnaruumile on pikaajaline. (Rochminska, 2017)

Lontoc et al. (2023) toovad ka vilja, et linnades on hoogustumas kaubanduskeskuste ja
ithistranspordi sO0lmjaamade siimbioos. Sellised arengud tugevdavad nende hinnangul
mdlema rolli — kaubanduskeskused kinnistuvad inimeste igapdevateekondadele ning

keskustele on tagatud pidev klientuur.

1.2.2 Siidalinna kaubanduse elavdamine

Ortufio Padilla et al. (2017) uuring kinnitab, et dérelinna kaubanduskeskustel voib olla
negatiivne moju traditsioonilistele kaubanduspiirkondadele linnasiidames. Samas toob
uurimus vélja, et avaliku ja erasektori koostods on voimalik leida tasakaal majanduslike ja
ithiskondlike huvide wvahel, viidates sellele, et linna kaubanduse kujundamisel ei saa
keskenduda vaid turuloogikale — teadlik poliitiline suunamine ja partnerlus on see, mis aitab

kujundada toimivat linnaelu.

Sarnast seisukohta jagab ka Hospers (2017), tuues ka lisaks vélja, et 1990. aastatest alates on
Ladne-Euroopa linnakeskused hakanud jirjest enam {ksteisega sarnanema —
kaubandustidnavatele on sisenenud rahvusvahelised brindid ja ketid, mis oma pakkumuse

poolest sageli ei erine kaubanduskeskustest. Ent selleks, et siidalinn saaks olla
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konkurentsivoimeline, peaks neil olema oma unikaalne identiteet, mida pakub niiteks

ajalooline parand vdi kohalik kultuur (Hospers, 2017).

Tarbijate eelistused mingivad linnakeskuste ja kaubanduskeskuste vahelises konkurentsis
olulist rolli. Medrano et al. (2016) toovad vélja, et linnakeskustes tegutsevate jaemiilijate
tugevuseks on personaalsem lihenemine, samas kui ostukeskused voluvad oma kaubavaliku
ja hindadega. Siiski selgub, et mdlemas kontekstis on médravaks ruumiline mugavus, mis
avaldub erineval viisil — linnakeskuses véljendub see ldheduses ja kdidavuse mugavusena,

ostukeskuses aga “koik-iihes” lahendusena (Medrano et al., 2016).

Linnakeskkond peab raamima meeldivat ostukogemust — tdnavaruumis toimuva
jaekaubanduse kvaliteedi puhul mingib rolli eeskitt kaupluste-vaheline linnaruumi kogemus,
mis eristab seda e-kaubandusest ja kaubanduskeskustest. Mitmekesisus, tdnavakohvikud ja
ajaloolised hooned loovad omanéolise Ohkkonna, mida ostukeskused pakkuda ei suuda.

(Kallstrom et al, 2021)

Lisaks majanduslikele ja funktsionaalsetele eelistele loob tdnavakaubandus ka
sotsialiseerumist — nditeks ldbi juhuslike kohtumiste kohvikutes ja restoranides (SevtSuk,
2020). Linnasiida toimib kui ,,]lavana®, kus inimesed saavad ndhtavaks ja kogevad avalikku
ruumi aktiivselt — just neid elemente tuleks kasutada linnakeskuse jackaubanduse brandimisel

(Kéllstrom et al., 2021).

Linnaruumis toimiv tdnavakaubandus sdltub mitme teguri koosmojust: drikuludest, klientide
hulgast, sisendhindadest, konkurentsist, paiknemisest ja ruumilistest lahendustest. Need
tegurid ei toimi isoleeritult, vaid mdjutavad {iksteist vastastikku. Seetdttu ei saa
tanavakaubandust késitleda kui lihtsalt turujdudude tulemust — siin saavad strateegilist

arengut kujundada nii poliitikud, linnaplaneerijad, arendajad ja elanikud. (SevtSuk, 2020)

Stidalinna elavdamiseks on Hospersi (2017) sonul aluseks iihine visioon. Ent ta rdhutab, et
pelgalt visioonist linnasiidame kaubanduse elavdamisel ei piisa, see tuleb ka ellu viia,
eeldades teadlikku juhtimist ning kd&igi osapoolte panustamist ja osalust eesmaérgi
saavutamisel. Seetdttu on mitmed Euroopa linnad rakendanud “linnakeskuse juhtimise”
(TCM) mudelit, mille raames luuakse platvorm erinevate osapoolte vaheliseks koostooks ja

vastutuste jagamiseks (Hospers, 2017).
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Linnasiidame konkurentsivoime kujundamisel on tdhtis mdista, kuidas erinevad osapooled
protsessi mdjutavad. Avaliku sektori roll seisneb kohalike huvide tasakaalustamises ja linna
taristu arendamises, samas kui erasektorit esindavad jaemiiijad, kinnisvaraomanikud ja
investorid, kelle peamiseks huviks on kasumi teenimine. Lisaks veel ka mittetulunduslik

sektor ja vabatahtlikud organisatsioonid. (Hospers, 2017)

Ka transpordipoliitika ja kaubanduse paiknemine on omavahel tihedalt seotud — kui linn
soosib autoliiklust, soodustatakse hajutatud, ddrelinna poole kaldu suunatud arengut. Kui
eelistatakse jala kdimist ja iihistranspordi kasutamist, luuakse sellega tingimused, mis
toetavad linnakeskuse arengut. Seda kinnitab nidide Tallinnast, kus kiire autostumine ja
autokeskne linnaruum soodustasid ddrelinna kaubanduskeskuste kasvu ning linnasiidame
hddbumist, vastupidiselt Melbourne’ile, kus jarjepidev t00 jalakéijakeskse linnaruumi

arendamisel on elavdanud tdnavakaubandust. (SevtSuk, 2020)

Ka Medrano et al. (2016) rohutavad vajadust strateegilise tegutsemise jérele:
tdnavakaubanduse taaselustamine on voimalik ldbi professionaalse ja meeldiva kogemuse
loome. Lisaks soovitatakse sihtgrupipohiseid turunduslahendusi, niiteks noori ostlejaid
konetab meelelahutuslik lisandvaartus, samas kui vanemad ostjad hindavad mugavaid

jalutamisvdimalusi ja valiku mitmekesisust (Medrano et al., 2016).

Ténavakaubanduse toetamine eeldab muuhulgas ka tugevat kohaliku tasandi
kehtestamisvdimet, labirddkimisoskust ja koostoovoimet. Arendajad kipuvad sageli eelistama
suurte kaubanduskeskuste rajamist, kui pole poliitilisi ega majanduslikke mehhanisme, mis
soosiks vdiksemat ja mitmekesisemat jackaubandust. Ehk seega lasub suuniste andmise ja
kehtestamise roll kogukondlikult kasulike lahenduste kasuks just kohalikele omavalitsustele.

(Sevtsuk, 2020)
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1.3 Tallinn

1.3.1 Kaubanduskeskused Tallinnas

Tallinna linnas asub 19 kaubanduskeskust, mis jagunevad linnaositi jargnevalt:

e Haabersti linnaosas Rocca al Mare keskus,

e Kristiine linnaosas Kristiine Keskus,

e Kesklinna linnaosas Solaris Keskus, Viru Keskus, Tallinna Kaubamaja, Nautica
Keskus ja Foorum Keskus,

e Lasnamie linnaosas Ulemiste Keskus, T1 Mall of Tallinn, Lasnamie Centrum,
Mustakivi Keskus, Sikupilli Keskus ja Tdhesaju City,

e Mustamie linnaosas Mustikas Keskus, Mustamie Keskus ja Magistrali Keskus,

e NOmme linnaosas Jarve Keskus

e Pohja-Tallinna linnaosas Balti Jaama Turg ja Arsenali Keskus (Tallinna

Linnaplaneerimise Amet, 2025).
1.3.1 Linna strateegilised eesmiirgid

Louis Albrechts (2004) rohutab, et strateegiline planeerimine pakub vdimalust kutsuda esile
ning juhtida linnaruumilisi muutusi, planeeringud ja strateegiad véljendavad seejuures voimu

poliitilist ettepanekut tulevikuarengute kujundamiseks.

Faludi (2000) késitleb strateegilist ruumiplaneerimist kui vahendit, mis aitab koordineerida
mitmete osapoolte — sealhulgas avaliku ja erasektori — tegevusi ja otsuseid. Ta rohutab, et
strateegiline planeerimine ei seisne I0plikult kehtestatud plaanides, vaid pigem pidevalt
toimuvas protsessis, mille kdigus koostatakse raamistik, millega edasisi otsustamisprotsesse
juhtida. Faludi (2000) hinnangul tuleks vaadelda strateegilisi dokumente ennemini
hetkeseisuna kokkulepetest kui 10plikku tegevuskava, sest tulevik kujuneb alati jooksvalt

ning avatult muutustele.

Strateegilised plaanid aitavad otsustajate]l moista oma voimalike valikute tagajdrgi, pakkudes
taustaks kas eelnevalt analiilisitud tegevuskédike vOi senist teadmisi, mida eksperdid on

planeerimisprotsessides kogenud (Faludi, 2000).
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Olemuselt iseloomustab strateegilist planeerimist prioritiseerimine. Kuna kdigi viljakutsetega
korraga pole vdimalik tegeleda, tuleb plaanides keskenduda olulisemale. Seejuures tagavad
strateegiate Onnestumise reaalsed teod, mitte {liksnes kirja pandud abstraktsed eesmirgid.
Planeerimisprotsess peab arvestama voimu ebavordset jagunemist ning véltima ekspertide ja
mojuvoimsate huvigruppide domineerimist — tdhus strateegiline planeerimine nduab
osapoolte vahelist koostdod, vastastikust usaldust ja jagatud arusaama olukorrast kdigis

planeerimisfaasides. (Albrechts, 2004)

Enamikus riikides on strateegiadokumendid ja arengukavad juriidiliselt siduvad ning neid
iseloomustab seaduslik raam. Tavaliselt ei ole neil kindlat kehtivusaja piirangut ning neid
saab muuta ainult uute plaanide kehtestamisega. (Albrechts, 2004) Autor peab siinkohal

vajalikuks mérkida, et Tallinna linnas arengustrateegiad juriidiliselt siduvad ei ole.

Tallinna linn on vilja to6tanud mitmeid arengukavasid ja -strateegiaid, mille abil kujundada
linnaruumis toimuvad tulevikuarenguid. Peamiseks neist on “Tallinn 2035” arengustrateegia,
milles on seatud strateegilised sihid aastani 2035, et viia ellu linna pikaajaline visioon

rohelisest maailmalinnast (Tallinna Linnavolikogu, 2020).

Linnaruumi vaatest on seatud arengustrateegia sihtideks ruumiliselt sidus linnaregioon,
kutsuv linnasiida ja 15-minuti linn. Muuhulgas on eesmirgiks, et aastaks 2035 tehakse
vihemalt 70% igapdevastest liitkumistest tihissdidukiga, jalgsi vOi jalgrattaga. Samuti
keskendub strateegia Tallinna kesklinna kui linna stidame atraktiivsuse tagamise olulisele,
tuginedes maailma kogemusele nididetest vihenenud linnasiidame atraktiivsusest, mille on
tinginud valglinnastumine, teenuste véljakolimine, kasvanud kinnisvarahinnad voi
segregatsioon. Eelpool mainitud vdimalike arengute viltimiseks ndhakse linna siidame
tugevdamise vOimalusena eeskétt uusi elu- ja tookohti, millega tdita seni vdhe kasutatud

piirkondi. (Tallinna Linnavolikogu, 2020)

Strateegiliseks eesmirgina on seatud 15-minuti linna kontseptsiooni rakendamine, mille jérgi
oleks tulevikus Tallinna elanikele igapdevased tegevused ja teenused kéttesaadavad 15 minuti
jalutuskdigu kaugusel kodust. Lisaks arendatakse kontseptsiooni alusel kolme tiiiipi
keskusalasid — iilelinnalised, linnaosa- ja asumikeskused — et need oleksid jalakdijasdbralikud
ning hiésti iihendatud thistranspordivorgustiku ja jalgrattateedega. (Tallinna Linnavolikogu,

2020)
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Koostatud on ka “Tallinna jatkusuutliku linnaliitkuvuse kava 2035”, mis tdpsustab “Tallinn
2035 arengukavas seatud eesméirke liikkuvuse vallas. Arengukava kohaselt on linna
prioriteediks tasakaalus ja sddstlik litkuvus, kus linlaste litkumisvoimalused on tagatud;
ithistransport, mis on konkurentsivoimeline ning 1dhtub inimeste vajadustest ja paiknemisest;
autostumise vdhendamine l&bi inimsobraliku linnaruumi ning jalgsi ja rattaga liiklemise

soosingu. (Tallinna Linnavolikogu, 2023)

Linnaliikuvuse arengukavas on sdnastatud ka Tallinna {iheksa ténavatiiiibi kirjeldus (vt Joonis
3). Selle koostamisel on vdetud aluseks Londoni {iheksa tdnavatiiiibi pohimdte, mille kohaselt
méiiratletakse tdnavaruum koha iseloomu, selle olulisust, liikkumisviise ja tdnavate hierarhiat
arvesse vottes. Ténavatiilibi madratlemisel on voetud aluseks pohimotted:

e mida madalam liiklusintensiivsus ning suurem kohavéirtus, seda vdiksem on autode
litkumiskiirus;

e mida korgem kohaviirtus, seda rohkem tuleb luua tidnavaruumis mitmekesisust,
pakkuda funktsioonide paljusust ja védhendada visuaalset miira, jalakdijate
litkkumiskeskkond peab hdlmama sinna sobivaid liiklusmérke ja foore ning muud
tdnavainventari;

e jalakdija ohutus on kdige tdhtsam. (Tallinna Linnavolikogu, 2023)
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TANAVATE JAOTUS

Skeem kirjeldab tinavate
jactumist Gheksaks
tanavatiiibiks lilkumise
intensiivsuse ja
kohavadrtuse alusel:

Ulelinnaline Ulelinnaline
tanav koht

lilkumise intensiivsuse

Piirkondlik Piirkondlik alusel:

tanav koht — kohalikud ehk kérval-
tanavad

— piirkondlikud ehk
jactustanavad

— (lelinnalised ehk

Kohalik Kohalik pohitanavad

téanav koht
kohavdartuse alusel:

— teed — viikse
kohavddrtusega

— tanavad = keskmise
kohavddrtusega

— kohad = suure
kohavadrtusega (sh
ristmikud)

Liikumise intensiivsus

Kohavaartus

Joonis 3. Tallinna tinavatiiiipide jaotus. Allikas: Tallinna Linnavolikogu, 2023.

Tallinna linnal on koostatud ka “Kliimaneutraalne Tallinn. Tallinna sdéstva energiamajanduse
ja kliimamuutustega kohanemise kava 2030, mis ndeb ette Tallinna muutumise saistlikuks ja
kliimaneutraalseks linnaks, kus védheneb autostumine ja soositakse sdistlikku liikuvust.
Uhistranspordi eeliskasutuse ja jalgsi liikumise soodustamine on arengukava kohaselt
olulised, et linna litkuvus oleks tasakaalus ja sdéstlik. Samast pdhimdttest peavad 1dhtuma ka

uued arengupiirkonnad. (Tallinna Linnavolikogu, 2021)

Tanaseni puudub Kesklinna linnaosal erinevalt teistest Tallinna linnaosadest oma
iildplaneering. Dokument on hetkel Tallinna linnal koostamisel ning selle eesmirgiks on
sOnastatud:
“luua  elamisvidrne, funktsionaalselt mitmekesine, sidus ja konkurentsivoimeline
keskus,  tugevdada  kesklinna  identiteeti  merelinnana ning  kavandada
kasutajagruppide litkumisvajadusi arvestav mugav kesklinlik tinavavorgustik. [...]
Linnaosa pikaajaline areng on suunatud mitmekesise ja inimmootmelise linnaruumi
kujundamisele, kus eriilmelised piirkonnad sdilitavad oma identiteedi ja moodustavad

ruumiliselt loogilise terviku. Soodustada tuleb elanike arvu kasvu ja erinevate
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maakasutusfunktsioonide  koostoimimist, transpordivajaduse vdihendamist ning

vdikekaubanduse elavdamist.” (Tallinn, 2024)

Pealinna kaubanduse ruumilise paiknemise peamised suunad on ldhtunud 2001. aasta algul
kehtestatud Tallinna iildplaneeringust, mis kehtis aastani 2010, nagu selgub Tallinna

kesklinna ettevotluskeskkonna uuringust (Lepik, 2023).

Magistritod autor vaatles ka linna arengustrateegia dokumente kaubanduskeskuste
vaatenurgast ning tddeb, et sdna “kaubanduskeskus™ esines neis minimaalselt. Tallinna 2035
arengustrateegia jargi on kaubanduskeskuste puhul sageli tegu de facto ruumiliste keskustega,
mis ei vasta avaliku ruumi kvaliteedi ja ligipddsetavuse vaatest keskusala kirjeldusele, lisaks
tuleks neid planeerides silmas pidada hea avaliku ruumi loomet, et viltida jalgsi
litkkumisvdimaluste  tiilkeldamist  (Tallinna  Linnavolikogu, 2020). Lisaks toodi
klitmamuutustega kohanemise kavas vilja, et kaubanduskeskuste ndol on tegu ohualadega,
kus pikad sajuperioodid ja hoovihmad vodivad pdhjustada tileujutusi (Tallinna Linnavolikogu,

2021).

1.3.2 Linlaste rahulolu linnaruumiga

Tallinna 2024. aasta elukeskkonna uuringus selgus, et elukeskkonnaga rahulolu on langenud
viimase kiimnendi madalaimale tasemele — vaid 87% vastanutest oli iildiselt rahul, kusjuures
kdige suurem langus toimus just nende seas, kes varem hindasid oma keskkonda ,,viga

heaks®. (Turu-uuringute AS, 2024)

Linnaosade vordluses on rahulolu keskkonna ja linnaruumi ning liikluse ja parkimise
aspektidest vaadatuna madalaim Kesklinna linnaosa elanike seas, kusjuures ainsana oli
varasema aastaga vorreldes kasvanud hinnang jalgrataste parkimisvdimalustele kesklinnas.
Oluliselt langesid uuringu jéargi hinnangud liikluskultuurile, autode parkimisvoimalustele
kesklinnas, Pargi&Reisi teenusele, tasulise parkimise info kéttesaadavusele ning
ithistranspordi seisukorrale. Tallinlaste hinnangud niitavad, et kdige enam ollakse rahul
kesklinna linnaviljakute seisukorra, linnaruumi puhtuse, iihistranspordi seisukorra ja
rannaaladega. Kdige vihem ollakse rahul liikluskultuuriga ja autode parkimise voimalustega

kesklinnas ja vanalinnas — vaid 36% avaldas oma rahulolu. (Turu-uuringute AS, 2024)
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Tallinlased t6id murekohana vilja tihistranspordi puhul sageda limberistumiste vajaduse, seda
nimetas koguni 38% kiisitletutest. Teede ja litkumisvoimaluste hindamisel on linlased pigem
negatiivsed — 10 hinnatava teguri puhul jddb rahulolevate elanike osakaal vahemikku
56—77%. Alates 2020. aastast on kiill elanike hinnangul kasvanud jalgrattateede piisavus ja
hoiustamisvoimalused, kuid rahulolu teede olukorra ja litkumisvdimaluste kohta tervikuna on
hinnang kehv, madalaim on see Kesklinnas, kui vilja arvata autoparklate piisavus.

(Turu-uuringute AS, 2024)

Vaatamata sellele, et iildine hinnang Tallinna jalakéijasObralikkusele on korge (78%), on
koige kriitilisemad hinnangud just nende inimeste seas, kes liiklevad peamiselt jalgratta
(56%) voi jalgsi (73%) abil (Turu-uuringute AS, 2024). See viitab sellele, et kuigi
autokasutajad hindavad Tallinnat jalakiijasobralikuks, ndevad aktiivsed liiklejad arenguruumi
ning just Kesklinnas — kus jalgsi ja rattaga liitklemine on intensiivsem — avalduvad need

puudused ilmselt kdige selgemalt.

Uuringu tulemused néitavad, et liikumisviiside valik Tallinna elanike seas varieerub oluliselt
sOltuvalt aastaajast ning elupiirkonnast. Kuigi linlaste seas on peamisteks liikumisviisideks
toopdevadel endiselt auto ja iihistransport (talvel vastavalt 40% ja 42%; kevadel/suvel/siigisel
38% ja 37%), siis Kesklinna elanikud eristuvad oma litkumisharjumuste poolest selgelt.
Koige aktiivsemalt kasutatakse jalgratast just Kesklinnas — suveperioodil sdidab seal rattaga
43% elanikest, neist 19% igapédevaselt. Ka kevadel ja siigisel on Kesklinna rattakasutus
korgeim (40%, sh 8% igapdevaselt). (Turu-uuringute AS, 2024) Selle pohjal voib viita, et
kesklinnas on suur potentsiaal jalgrattasdbralikuma linnaruumi loomiseks — piirkonna
elanikud ndevad jalgratast kui igapdevast, mitte pelgalt vaba aja veetmiseks moeldud

litkumisvahendit.

Ka ihistranspordi kasutatavus Kesklinnas on sage. TooOpdeviti toimuvad olulised
imberistumised kolmes sdlmpunktis, mis koik asuvad Kesklinna piires: Estonia
teatri/Solarise piirkond (18%), Hobujaam (16%) ja Vabaduse véljak (15%). (Turu-uuringute
AS, 2024) See kinnitab, et Kesklinnal on linna transpordisiisteemis keskne roll, kandes

litkumisel nii siht- kui ldhtekoha rolli.

Seejuures on oluline vilja tuua, et kuigi suurem osa auto kasutajatest ei nde olulisi pohjusi

litkumisviisi vahetamiseks, siis kiire ja sobiva liinivorguga tihistransport on siiski tegurid,
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mis vOiks nende hoiakuid muuta (Turu-uuringute AS, 2024). V4ib jireldada, et Kesklinna
atraktiivsust litkuvuse vaates mojutab tugevalt just tihistranspordi kasutajamugavus, ent ka

aktiivsete liikkumisviiside (ratas, kergliikur, jalgsi) omavaheline integreeritus.

Uuringust véérib eraldi vélja toomist ka linnaelanike arvamus piirkiiruste vdahendamise
vajaduse kohta — 40% linlastest toetas ning 54% avaldas vastumeelsust kiiruste
vihendamisele kesklinnas (Turu-uuringute AS, 2024). Linlaste hinnangute taga v3ib peituda

nende véhene teadlikkus vai usk selle muudatuse positiivsele mojule liiklusohutusele.

24



II. Metodoloogia

Kéesoleva magistritod empiirilises osas selgitatakse vilja ekspertide ja valdkonna
huviriihmade esindajate hinnang Tallinna kaubanduskeskuste mdjust linnasiidame
atraktiivsusele ning seda kujundavatest teguritest. Lisaks uurib t66 autor voimalikke

lahendusi, mis muudaks linnastidant atraktiivsemaks konkurentsis kaubanduskeskustega.

Empiirilises osas on t66 autor viinud ldbi kvalitatiivsed poolstruktureeritud temaatilised
intervjuud, et moista eri valdkondade esindajate arusaamu linna arengu kujunemisest ning
kaubanduskeskuse rollist nendes protsessides. Intervjuudes uuriti kiisitletavate hinnanguid
kaubanduskeskuste mojust Tallinna ténavaelule, linnaruumi kvaliteedist ja atraktiivsusest,
linnaruumi elavdamise meetmetest, linna ja erasektori vahelisest koostoost, arengukavades
voetud sihtide rakendamisest linnaplaneerimisel, litkuvuse ja ligipddsetavuse kvaliteedist
ning strateegilisi samme, mida linn plaanib vdi peaks astuma, et tasakaalustada linnadérsete

kaubanduskeskuste moju linnasiidamele.

Intervjuud viidi 14bi poolstruktureeritud formaadis jargides Laherandi (2008) késitlust, mille
jérgi on tegu paindliku andmekogumismeetodiga, voimaldades vastajail anda vabas vormis
pikki ja pohjalikke vastuseid, lisaks pakub poolstruktureeritud intervjuu formaat teemade
kisitlemiseks vorreldavat ja siistemaatilist andmestikku. Poolstruktureeritud intervjuud on
antud t60 jaoks autori hinnangul sobivaim meetod, kuna voimaldab siivitsi mdista erinevate
osapoolte — linnaplaneerijate, kaubandusvaldkonna esindajate ja liikuvusekspertide — taju
kaubanduskeskuste mdjust linnaruumile ning nende arusaamasid atraktiivse linnaruumi

loome voimalustest Tallinna linnas.

Poolstruktureeritud intervjuudega kaasnevad ka teatud piiranguid, mida autor on t66d
koostades arvesse vOtnud. Too esinduslikkuse vaatest voib osutuda kitsaskohaks valimi
vaiksus, mis vdhendab voimalusi esitada to0s iildistusi. Siinkohal rohutab t66 autor, et
uurimuse eesmirk ei ole intervjuudes esitatud véidete objektiivne hindamine, vaid erinevate
osapoolte hoiakute analiilisimine ja tdlgendamine. Subjektiivne info on seejuures oluline,
kuna avab teema kisitlemiseks erinevaid perspektiive 1dbi isiklike kogemuste, tdekspidamiste
ja erialase valdkondliku kokkupuute. Arvestada tuleb ka sellega, et kuigi intervjuud annavad
teemast laiapindse iilevaate, vOib keeruliseks osutuda vastuste omavaheline vordlemine ja

analiilis, kui vastuste detailsusaste varieerub oluliselt.
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Magistritdd teooria peatiikis on autor analiilisinud ka Tallinna linna poliitika- ja
strateegiadokumente, mis aitavad tasakaalustada valimi véiksuse vdimalikke mdjusid ning
voimaldavad vorrelda vastajate seisukohti ametlikes materjalides avaldatud eesmirkide ja
strateegiliste kavadega. Seeldbi saab hinnata, kas vastanute arvamused on kooskolas linna

ametlike visioonidega voi esineb nende vahel ka lahknevusi.

Alternatiivsete meetoditena oleks teema uurimisel saanud rakendada ka kvantitatiivset
kiisitlust voi1 ruumianaliiiisi. Kvantitatiivne kiisitlus on sobiv meetod, kui on soov koguda
andmeid suurema hulga inimeste hoiakute ja arvamuste kohta, niiteks kiisitledes inimesi
tdnaval voO1 viies ldbi veebipdhise ankeetkiisitluse (Lagerspetz, 2017). Kvantitatiivsete
andmete pohjal oleks mugav teha statistilisi analiilise, tuvastada mustreid ja koguda
arvamuste paljusust, kuid kiesolev magistritdd pretendeerib rohkem eksperthinnangutele.
Teine voimalik 1dhenemine oleks viia 1dbi ruumianaliiiis, mille kdigus kasutada GIS-andmeid,
et uurida kaubanduskeskuste moju linnastidame kiilastatavusele ja tdnavaelule. Selle meetodi
puhul ei ole aga siivitsi voimalik analiilisida siidalinna ja kaubanduskeskuste atraktiivsust
mdjutavaid tegureid ning paraku ei paku see ka lahendusi nende mojutamiseks. Téiendavaks
takistuseks oleks ka wvajalike detailsete andmete kittesaadavus, eeskétt néiteks

mobiilpositsioneerimise andmete puhul.

Erinevalt kvantitatiivsest kiisitlusest v0i ruumianaliiiisist annavad poolstruktureeritud
intervjuud vOimaluse esitada ka intervjueeritavatele tdiendavaid kiisimusi ja tépsustada
vastuseid, mis teeb meetodi paindlikuks ja t66 avatumaks uutele uurimissuundadele

(Lagerspetz, 2017).

2.1 Valimi moodustamine

Magistritdd empiirilise osa lébiviimiseks intervjueeris autor ruumilise planeerimisega seotud
Tallinna linna juhtivaid ametnikke erinevatest linna iiksustest, allasutustest ning -ametitest,
lisaks viidi 1dbi intervjuu kahe Tallinna kaubanduskeskuse juhiga, iithe Tallinna uusarenduse

turundus- ja kommunikatsioonijuhiga ning iihe litkuvuseksperdiga.

Kokku toimus kiimme intervjuud, mis leidsid aset vahemikus 19. veebruar kuni 27. maérts

2025. Intervjueeritavad valiti vélja ldhtudes vdimalikult suurest ametialasest seotusest
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teemavaldkonnaga, et tagada vastuste adekvaatsus. Intervjuud leidsid aset nii personaalselt

kui 1dbi Microsoft Teamsi keskkonnas toimunud videokone.

Magistritod autor mdonab, et valimi suurus on kiill tagasihoidlik, kuid kuna uurimus
keskendub kvalitatiivsele andmekogumisele, ei ole eesmirk teha statistilist iildistust kogu
Tallinna elanikkonna kohta, vaid uurida ekspertide ja valdkonna esindajate seisukohti ja
kogemusi ning modista, millised strateegilised valikud linna tasandil domineerivad.
Kvalitatiivsetes uurimustes peetakse olulisemaks andmete siligavust ja tdhenduste

mitmekesisust, mitte valimi kvantitatiivset ulatust (Laherand, 2008).

Tulemuste usaldusvéirsust toetab ka valimi erindolisus — intervjueeritute hulgas on juhte
linna erinevatest struktuuriiiksustest, kaasatud on ka erasektori esindajad ja litkuvusekspert,

mis annab uuritavale teemale vdimalikult laia vaate.

Kuna t66 keskendub juhtimistasandi otsustusprotsesside analiilisile, ei olnud
otstarbekas kaasata kohalikke elanikke ega viikeettevotteid, kelle vaatenurk jail
véljapoole t66 fookust. Samas vOib nende sihtgruppide kaasamine pakkuda
vaartuslikku lisaperspektiivi, mistdttu tasuks kaaluda nende kaasamist tuleviku

uuringutes.

Magistritods on tagatud intervjueeritavate anoniiiimsus, et mitte seada ohtu nende
ametialast positsiooni ning vdimaldamaks intervjueeritavatel vabalt vdljendada oma
seisukohti, vajadusel ka kriitilisi. Selleks on intervjueeritavad jaotatud kolme
kategooriasse vastavalt nende tooalasele taustale, ning igale intervjueeritavale on

omistatud koodid jargnevalt (vt Tabel 1).

grupp 1: linnavalitsuse ja selle LV1; LV2; LV3; LV4; LV5; LV6
allasutuste esindajad
grupp 2: kaubanduskeskuste KK1; KK2; KK3
esindajad
grupp 3: liikkuvuseksperdid LE1

Tabel 1. Intervjueeritud eksperdid ja huvigruppide esindajad ning neile vastav

tahistus.
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2.2 Intervjuude ldbiviimine

Magistritod autor oli intervjueeritavatele ette valmistanud 9 avatud kiisimust (vt LISA 1).
Kiisimuste struktuur voimaldas tépsustusi ja tdiendavaid kiisimusi, et tagada siigavam
moistmine ilma vastajat mojutamata. Intervjuud viidi peaaegu eranditult 14bi individuaalselt,
et tagada vastuste puhul erindolisus ja viltida vastuste samastumist voi liksteisest 1dhtumist.
Erandiks olid kaks linnavalitsuse allasutuse esindajat, kes avaldasid soovi teha intervjuud

koos.

Kiisitluse koostamisel ldhtuti Laherandi (2008) poolt esitatud poolstruktureeritud intervjuu
soovitusi, et soodustada neutraalset ja tasakaalukat andmekogumist. Intervjuud koostati nii, et
vastaja saaks avaldada oma arvamusi ja hinnanguid voimalikult vabalt ilma tdiendava
suunamiseta. Kiisimused olid avatud, sonastatud neutraalselt ning julgustasid arutlema, mitte
valima pooli. Niiteks ei kiisitud ,,Kas kaubanduskeskused kahjustavad linnastidant?*, vaid

pigem ,,Milline on Teie {ildine arvamus kaubanduskeskuste mojust Tallinna tdnavaelule?.

Koikide intervjuude eel kiisiti vastajatelt kirjalikul voi suulisel teel ndusolek nii intervjuu
labiviimiseks kui heli salvestamiseks, lisaks jagas magistritod autor koigile
intervjueeritavatele informeeritud ndusoleku vormi (vt LISA 2), kus vastajatele selgitati t66
eesmadrki, andmete kasutamise pohimotteid ning rohutati, et nende osalemine on vabatahtlik.
Samuti selgitati neile, et intervjuu salvestatakse helifailina, mida kasutatakse ainult t66 autori
poolt andmete transkribeerimiseks ja analiiiisimiseks. Intervjuude helifailid hoiti turvaliselt ja

neid ei jagatud kolmandatele isikutele.

Intervjuude tulemused esitatakse t00s viisil, mis ei vOimalda vastajate isikut otseselt
tuvastada. Tsitaatide kasutamisel on isikustatud viited asendatud koodidega ldhtuvalt nende
ametialasest kokkupuutest teemaga, tagades seeldbi konfidentsiaalsuse. Salvestisi ja
transkriptsioone kasutatakse ainult uurimistdd eesmairgil, neid séilitatakse turvalises
keskkonnas isikustamata kujul ning ei avalikustata to6viliselt. Magistritoo kaitsmise jargselt

kogutud materjalid hévitatakse.
2.3 Andmeanaliiiis

Intervjuu tulemuste analiitisimisel kasutas autor temaatilist analiilisi, mille eesmaérgiks oli

leida korduvaid mustreid ja tdhenduslikke motteavaldusi, mis kirjeldavad kaubanduskeskuste
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moju Tallinna linnaruumile. Analiiiis viidi ldbi késitsi, ilma spetsiaalse tarkvara abita. T6o
autor lahtus temaatilist analiiiisi 1dbi viies erinevatest etappidest, mille on kirjeldanud Virginia
Braun ja Victoria Clarke (2006): andmetega tutvumine, esmaste koodide genereerimine,
teemade otsimine, teemade iilevaatamine, teemade médratlemine ja nimetamine ning

10pparuande koostamine.

Andmete kodeerimine toimus késitsi. Analiilisi esimeses etapis tutvus autor pdhjalikult
kogutud andmetega: kuulas ldbi koik intervjuude helisalvestised ning koostas neist
voimalikult tipsed transkriptsioonid. Teises etapis valmistati ette koodid konkreetsete
teemaarenduste osas — tosteti tekstist esile eraldi vélja toomist vadrivaid 16ike ning mairati
neile vastavad koodid, mis peegeldaks nende tdhendust. Koodidega kirjeldati nditeks selliseid
nihtusi nagu ,tdnavaelu kadumine®, ,,autokeskne planeerimine* voi ,,linna strateegiline suund
puudub®. Kolmandas etapis koondas autor sarnase sisuga koodid laiemateks temaatilisteks
kategooriateks. Teemade méératlemisel l1dhtuti uurimiskiisimustest ning piiiiti tagada nende
iildistatavus, samas séilitades nende tdhenduslikkuse. Neljandas etapis valideeriti tekkinud
teemad, vorreldes neid originaalandmetega ning tdpsustati teemade sOnastusi ja seoti need

uurimist00 pohiteesidega. Lopliku analiiiisi kdigus kujunesid vélja jirgnevad teemad:

e Kaubanduskeskuste roll linnaelus

e Kaubanduskeskused ja traditsiooniline tdnavakaubandus
e Liikuvus ja ligipddsetavus

e Ténavaruumi kvaliteet

e Tallinna linna arengu strateegiline planeerimine ja juhtimine

Teemade selgitamisel ja illustreerimisel kasutas autor intervjuudest avaldunud tsitaate, mis
esitati taandreaga, lisades juurde intervjueeritava kategoriseeritud tiitli. Tsitaate on jérjestatud

temaatiliselt, mitte 1dhtudes vastaja voi intervjuu jarjekorrast.
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III. Empiirika
3.1 Kaubanduskeskuste roll linnaelus

Intervjuudest ilmnes, et kaubanduskeskused on muutunud kaasaegseteks linnakeskusteks, kus
lisaks ostlemisele pakutakse {iha rohkem ka vaba aja veetmise voimalusi, néiteks kinod, laste
miangutoad ja -keskused, toitlustus, ilu- ja sporditeenused ning muu meelelahutus.
Kaubanduskeskustesse on loodud mugav keskkond, kus inimesed saavad rahuldada mitmeid

vajadusi tiheaegselt.

KK1: “Igal linnal on oma hotspotid — Tallinna kontekstis on kaubanduskeskused
kohad, mis tombavad inimesi massides. Mitte sedasi, et iiks pdev tehakse midagi

dgedat, vaid stabiilselt.”

KK3: “Keskus ei ole tina enam iiksnes ostlemiseks, vaid on muutunud vaba aja

veetmise kohaks.”
LV2: “Kaubanduskeskused on muutunud kaasaegseks linnakeskuseks.”

Kaubanduskeskused on vastanute hinnangul hakanud toimima sotsiaalsete ruumidena, kus
inimesed kohtuvad ja veedavad aega, muuhulgas osalevad nditeks ka mitmesugustel

ithistegevustel.

KK3: "Tegevused kogu perele iihes kohas, samal ajal saab igapdevased sisseostud

tehtud. Linna stidames sellist tombenumbrit ei ole.”

Mitmed eksperdid tdid vilja, et kaubanduskeskuste roll linnaelus vdib tulevikus kasvada
veelgi.  Tallinna linnal on ekspertide sonul plaan integreerida kaubanduskeskused
litkkuvuskeskuste loomesse, mis koondaks erinevaid {histranspordilitke {ihte kohta,
voimaldades mugavamaid timberistumisi ja alternatiivi autotranspordile ning tooks teenused
ja kaubad mugavalt inimeste litkumisteedele. Selleks sobivate kohtadena nimetatakse Jérve,

Kristiine ja Rocca al Mare keskuseid, lisaks on Rail Balticu valmimisel tugevnemas veelgi
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Ulemiste keskuse roll linna liikuvuskeskusena. Tina on liikuvuskeskusest juba
pohimotteliselt toimiv ndide Viru Keskus, mis asub bussiterminali kohal ning trammipeatuste

vahetus ldheduses.

LVS5:  “Kaubanduskeskustel on oluline roll iihistranspordisolmede asukoha
kujundamisel. [...] Uhistranspordiga saabujad leiaksid sealt ka kéik eluks vajalikud

teenused.”’

LV3: “Tulevikus on keskused linnalogistikaga palju rohkem tihendatud, mis tihendab,
et sealt hakkab ldbi kdima palju rohkem inimesi kui ainult need, kes sinna autoga
tulevad. Loomulikult saab sinna praegu ka tihistranspordiga, aga siin rddgime palju
suuremast stimbioosist. [...] Muuhulgas veel saaks kaubanduskeskusi kasutada Pargi

& Reisi stisteemi tohusamal sidumisel.”

Uks ekspert tdi ka esile, et Helsingi #irelinnas on sarnaseid lahendusi juba edukalt kasutusele

voetud, kus metroopeatus on iihtlasi piirkondlik kaubanduskeskus:

LV2: “Metroo tuli sisse, kohalikud bussid ldksid laiali, kogu siisteem oli hdsti

ldbimoeldud, samaaegselt oli seal roivapoode, raamatukogu, noortekeskus, lasteaed,

kohvikud, s6ogikohad.”

Tulevikuprognoosid kinnitavad ekspertide hinnangul kaubanduskeskustega seotud
thistranspordisdlmede jdrele kasvavat vajadust. Rohutati, et jargneva 30-40 aastaga

ennustatakse Tallinnasse pea 100 000 tdiendavat elanikku:

LV3: “Tundub igati loogiline, et kaks funktsiooni — kaubandus ja itihistransport —
omavahel kokku tuua, muutes kaubanduskeskused monofunktsionaalsetest hoonetest

mitme-funktsioonilisteks kogumiteks.”

3.2 Kaubanduskeskused ja traditsiooniline tinavakaubandus

Kaubanduskeskused on aastakiimnete jooksul koondanud enda alla arvestatava osa linna
kaubanduslikust tegevusest, pakkudes seeldbi kiilastajatele mugavaid tarbimisvimalusi,
mitmekiilgset teenusevalikut ning vaba aja veetmise vdimalusi. Leiti, et see on toimunud

tdnavakaubanduse ja elava linnaruumi arvelt.
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LV6: "Kaubandus on iiks peamisi pohjusi, miks inimesed avalikku ruumi satuvad. Kui
koondada kaubandus iihte siseruumi, kaob ajend viibida viliruumis ja oma

tegevusega linnaelu rikastada."”

Kaubanduskeskuste tugevusena ndhakse nende kompaktsust ning laia teenuste ja kaupade
valikut, mis on iihtlasi ka iiks pdhjuseid, miks traditsiooniline tinavakaubandus on Tallinnas

kannatanud:

KK3: “Kaubanduskeskustest on saanud tugevad tombekeskused ja nii mitmedki
klassikalised tinava-ddrsed drid on sunnitud kliendivoo vihesuse tottu tegevuse

lopetama.”

KK2: "Paratamatult selline euroopalik linnasiida, kus liigutakse jala, on
kaubanduskeskuste linna ddrtesse koondumise libi kannatanud. Mingis mottes on

vdikekaubandus kesklinnas vdilja surnud."

LV2: "Siidalinna mottes halvendab see oluliselt tdinavaelu, sest tegevusi jddb

linnaruumis dra, lisaks ldheb see kaubanduslik ruum ohtusel ajal veel lukku ka."

Kui eksperdid vordlesid kaubanduskeskuseid traditsioonilise tdnavakaubandusega, toodi
esimeste puhul eeliseks kliimatingimusi ja kinnisvarahindasid. Leiti, et Eestis on
kaubanduskeskuste populaarsuse iiks olulisi tegureid eeskitt kehv ilmastik, mis ei soosi
enamikul osas aastast aktiivset tdnavaelu. Mitme eksperdi sdnul on moju eriti suur just

jahedatel ja vihmastel perioodidel:

KK2: "9 kuud halba suusailma, eks inimene siis ikka tahab katuse alla minna. See
mojutab ka harjumusi — inimene enam ei motlegi, vaid Iliheb automaatselt

kaubanduskeskusesse, mitte nditeks Rotermanni poode avastama."

KKI: "Meil on iisna keeruline ilmatingimuste mottes teha mastaapset
tanavakaubandust. [...] Ilus ilm, jalutad kuskil Oxfordi tinaval voi Pariisis, on ju tore

’

kauplusest-kauplusesse kdia, kuid sellise ilmaga nagu meil see mote hdsti ei tomba.’

Paar eksperti tdid ka vilja, et Eestiga samas kliimavootmes asuvates Skandinaavia

suurlinnades ei ole samuti tdnavakaubandus nii laialt levinud, kui nditeks Kesk-Euroopas:
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KK1: “Stockholmis ju midagi justkui on, aga tegelikult eriti mitte.”

LV3:“Kaubanduskeskuste mahu osas on tipus ka teised Pohjamaad, kus umbes poole
turust moodustavadki kaubanduskeskused. [...] Seevastu Uhendkuningriigis liiga
palju kaubanduskeskuseid pole, fookus on rohkem kaubandustinavatel ja high

streetidel.”

Stidalinna kaubanduslikku atraktiivsust vihendab ekspertide hinnangul kesklinnas sobivate

kaubanduspindade puudumine — ajaloolises linnaruumis on jaeckaubandusettevotetel sageli

keeruline leida suuri pindasid, mis vastaks nende vajadustele — ning mureks on ka korged

kinnisvarahinnad, mis soosivad kinnisvaraarendajatel rajada kaubanduspindade asemel

rohkem kontoripindasid:

LV5: "Kesklinnas arendamine on vorrveldamatult kallim vorreldes linnaddrsete
aladega. [...] Kontoripindade puhul on tulusus suurem, mis tingib ka vdihem

kaubanduspinda ja rohkem kontoriruumi."”

KK1: "Kesklinnal ei ole paraku suuri kaubanduspindasid ja -kohti, kuhu koonduda.
[...] Kesklinn on tdis ehitatud, ligipddsetavus nigel ja Tallinnas pole ka korralikku

tihistransporti.”

LVI: “Maht, mida on voimalik iihes hoones linnakeskuses pakkuda, ei suuda

konkureerida kaubanduskeskustega, lisaks ka autoga ligipddsetavuse mured.”

Mitmed eksperdid tdid vélja, et siidalinna on &irmiselt keeruline kohalikke meelitada

tombekeskuste vdhesuse tottu. Nenditi, et kuigi toitlusvoimaluste pakkumus on siidalinnas

hea, on muude eluvaldkondadega seis oluliselt kehvem ning pakkumuse valik ldinud oluliselt

kitsamaks:

KK?2: “Kohvikute-restoranide puudust kurta ei saa, ent pole vdikepoode. Elaksin hea
meelega vanalinnas ja teeks ostud nii, et ei peakski kaubanduskeskusesse sisenema —

‘

liha, singipood jne. Seda sisuliselt ei eksiteeri.
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LV3: “Kaubagruppide valik on linnaruumis kitsamaks Idinud. Teeninduse ja
toitlustuse pool on ilusti jdrgi tulnud, aga kui rddgime sellistest pisikestest

)

tanavadridest, nendega on teine kiisimus.’

Toodi ka vilja, et linnasiidames leidub piirkondi, kus teenuste ja kaupade kontsentratsioon on
piisava tihedusega. Korduvalt mainiti Rotermanni kvartalit, mida peeti edukaks ja
terviklikuks arenduseks, mis jirgib 15-minuti linna kontseptsiooni, lisaks mainiti

Roosikrantsi tdnavat.

KK3: “Rotermanni kvartal on ndide sellest, kuidas tuleb leida see niss, mida keskus ei
paku — luua jalgsi liiklemiseks keskkond ning arendada oues ajaveetmise voimalusi

kogu perele. Kiill sinna juurde tekib siis koik muu ka.”

15-minuti linna kontseptsiooni olulisust rohutati mitmel korral, 6eldes, et inimesed peavad

saama oma igapdevased teenused kitte kodu ldhedalt:

LV5: “See vihendab ka vajadust auto jdrgi. Suured keskused linna ddrealadel seda
paratamatult aga suurendavad. Seetottu on oluline, et ka Kesklinnas oleks piisavalt

kaubandusvoimalusi.”

Vanalinna osas jdi ekspertidelt kdlama tddemus, et piirkond on muutunud turismikeskseks
alaks, kus kohalike elanike arv on tuntavalt langenud ning peale restoranide ja
suveniiripoodide seal suurt midagi ei ole. Toodi vélja, et vanalinna piisielanike arv on
tipphetkedel ulatunud koguni iile 10 000, kuid niiiid on see langenud pea 2500 inimeseni.
Vanalinna puhul rohutati, et oma ajaloolise keskkonna ja visuaalse ilu poolest on sdilinud
selle atraktiivsus jalutamiseks, kuid sealne linnaruum ja kaubandus ei paku piisavalt elamusi
kohalikele — ldhiaastatel on mitmed asutused sealt vilja kolimas, veninud on ka Linnateatri

renoveerimine ning suvisel ajal domineerivad tdnavapildis kruiisituristid.

KK1: “Siidalinn on eelkoige turistidele, kohalikel seal peale s6omise midagi teha

pole.”

Linna iihe olulisema tuiksoone Viru tdnava puhul jdi intervjuudest kdlama, et ka see on
iiksnes turistidele suunatud tédnav ning kohalikule elanikule see kaubatinava funktsioone ei

paku. Seejuures 6eldi, et ka mujal slidalinnas ei leidu iihtki toimivat kaubatidnavat.
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Eksperdid on iiksmeelel, et vanalinna elujou siilitamiseks ja kohalike elanike tagasi
meelitamiseks on vaja tasakaalu turismi ja igapdevaelu vajaduste vahel. Uks vdimalusi
selleks on hinnapoliitika kujundamine. Mitmel juhul kdlas ekspertidelt soovitus, et Tallinn
vajaks rohkem kureeritust hinna- ja rendipoliitika vaatest. Mitu eksperti leidsid, et linnal on
eeldused mitmekesisema teenuste ja dride valiku kujundamiseks siidalinnas, sest neile kuulub

arvestatav osa sealsest kinnisvarast:

KK2: "Ruumiomanikuna on voimalik éelda, kes sinna tuleb — kas votad hunniku
Jjuuksureid ja kiiiinetehnikuid véi piitiad kureerida. Uks omanik suudab tekitada

oluliselt parema teenuste valiku kui kiimme erinevat."”

LV3: “Linn saab eeskuju ndidata heaperemeheliku kinnisvara omanikuna. Nditeks
Telliskivi mudeli alusel tuua sisse viikekaubandust, keda sooviks vanalinnas ndha ja

’

ldbi selle saab luua doominoefekti, et ka muud pakkujad sooviks tulla.’

KK3: “Moelda ldbi, kus mingi valdkond (meelelahutus, kohvikud, poed jne) voiks

asuda ja koondada rohkem tegevusi kokku.”

Hea niditena kureeritusest toodi esile Londonis King’s Crossi timberehitust ning Helsingi
linnaruumi kujundamise praktikaid, kus linn on votnud juhtrolli linnaruumi kujundamisel

ning méadratakse selged kriteeriumid pakkujatele:

LV3: “H&M-id jm suurettevotted olid Kings Crossil vilistatud. Loodi mitmekesisust
ldbi erinevate pakkujate, keda sinna taheti. Ankurrentnik saab madalama iiiiri ja

’

seeldbi saab teisi kvaliteetseid pakkujaid juurde.’

LV5: “Helsingis linn ise kujundab linnaruumi, sh eramaad. Linn iitleb, et mingi
piirkond tuleb selline — enne midagi ei arendata, kui sinna tuuakse tramm, sama ka

kaubandusega. Nad otsustavad, kui palju seda kuskil piirkonnas olla voib.”

Kuigi Tallinna linnastidames on kaubandustdnavatele omane teenuste tihedus tagasihoidlik,
monede hinnangul isegi puudulik, rohutati, et potentsiaali nende tekkeks on.
Kaubandustdnavate arendamisel tuleks arvestada linna ajaloolist identiteeti ja mitmete eraldi
toimivate piirkondade tihendamist. Selleks pakkus iiks ekspert vdlja kaks marsruuti, kus voiks

tekkida kaubandustidnavale omast kontsentratsiooni:
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LV3: “Sadamast hakkaks tinav tulema, libi Rotermanni ja Viru keskuse iimbruse,
sealt Kaubamajast moéda Maakri tidnavani. See on telg, kus meil drilist, kaubanduse
ja teenuse tiheduse potentsiaali on koige rohkem. Aga miks mitte ka vanalinnas Viru
tanavalt Harju tdnavale, sealt kuni Vabaduse viljakuni vilja. Seal on samamoodi

juba praegu neid kohti, aga oluline on need solmed voi otsad iiksteisega kokku

siduda.”

Potentsiaali tdnavakaubanduse tekkeks néhti nditeks ka Lastekodu tdnaval, kuid selle

eelduseks on mugavam tdnavaruum kergliiklejatele, mida hetkel siidalinnas napib:

Tallinna linnasiidame vaatenurgast toodi vilja ka potentsiaalse tdnavakaubanduse sihtgrupi
kiisimus. Kuigi siidalinnas on juba praegu suur kontsentratsioon tookohti, kes voiksid ka olla
linnasiidames tegutsevate dride sihtgrupiks, sooritab siiski suur hulk neist oma igapdevaoste
ddrelinna kaubanduskeskustes, kombineerides t66le- ja koolisdidud kiire poeskdiguga.

Seejuures rohutati, et muutusi on inimeste harjumustes véga keeruline esile kutsuda:

LV3: "Tihtipeale mis juhtub peale toéd, on see, et nad hiippavad autosse, lihevad

koduteel ikkagi Roccasse, see on lihtsalt selline kditumuslik voi harjumuslik asi ka."

LV6: “Kuidas neid inimesi siidalinna tagasi tuua, see on miljoni dollari kiisimus.
Julgeks isegi vdita, et kui kaubakeskused koik jéidvad sellisel kujul nagu nad tina on,

’

siis ega need inimesed nii kergelt tagasi ei tulegi.’

LV2: "Inimesed on harjunud tegema oma igapdevased ostud autoga liikudes ja oma

kodutee ddrest.”
3.3 Liikuvus ja ligipaasetavus

Linna elukeskkonna juurprobleemina ndhakse autoliikluse iilemddrast prioritiseerimist.
Leitakse, et linna pohitdnavad on valdavalt kdik orienteeritud ldbivale autoliiklusele, mis
parsib ka koikide teiste liikumisviiside arendamist ning vdhendab inimeste soovi selles
ruumis viibida. Selle ilmekaks nditeks tuuakse Liivalaia tdnavat, kus autoliiklus on selgelt
ruumi kvaliteeti kahjustanud — tdnav on kitsas, rattateed ebakvaliteetsed ning sootuks puudub
haljastus. Selline keskkond ei soosi tdnavaelu ja kaubanduse arengut ning suunab inimesi

pigem kaubanduskeskustesse, kus keskkond on kontrollitum ja mugavam.
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LEI: “Siistemaatiliselt koigi muude vajaduste ignoreerimine on viinud selleni, et
avalikus ruumis ei tehtagi muid asju ega liiguta teiste litkumisviisidega, kui siis ainult
hddavajadusel. [...] Inimesed ei soovi sellistes kohtades jalutada ega viibida, mistottu

kaubandus ja viikedrid seal ka hdadbuvad.”

Linnaplaneerimine peaks ldhtuma erinevate liikumisviiside vahelisest tasakaalust ning
tanavaruumi timberjaotamisest nii, et kdik liikumisviisid — jalgsi kdimine, rattaga sditmine,
ithistransport ja autoga liiklemine — oleksid tagatud. Seda ndhakse peamise vdimalusena, mis

aitaks kujundada kvaliteetsemat linnaruumi.

LV5: “Paratamatult peame tanavaruumi timber mdngima nii, et tekib ruum, kus on
koigil hea olla. Aga see tuleb alati millegi arvelt. [...] Kui tidnav on autosid tdis, ei

elavda seda kuidagi ilma tinavaruumi muutmata.”

LV4: “Nditeks Peatinava projekt keskendub autoliikluse vihendamisele ning

Jjalakdijate ja ratturite tingimuste parandamisele.”

KK3: "Ohutud jalgrattateed, kvaliteetsed konniteed, voimalusel autoteest pisut eemal,
et vidltida mdrgumist talvel ning liiklusmiira, ja tihistranspordi arendamine — eelkoige

tramm ning rongiliiklus — on olulised."

Liikuvuse arendamiseks peab transpordivork olema mitmekesine. Kuigi 15-minuti linna
kontseptsioon on hea alus linnaruumi planeerimiseks, nenditakse, et selle teostamine iiksnes
jalakdiguraadiuses on keeruline. Tuuakse vilja, et {iihistranspordi ebaiihtlane tase ja
litkumissagedus ning autoliiklusest tingitud ummikud vdhendavad nende liikumisviiside
efektiivsust. Seetottu leitakse, et enim potentsiaali on jalgrattaga litkumisvoimaluste
arendamisel. Hea rattataristu looks suurema litkumisvabaduse ja pakuks tdsiseltvdetavat

alternatiivi autole:

LV2: "15 minuti linn on populaarne idee, kuid jalgsi jddib see raadius viga vdikeseks.
[...] Jalgratas aga voimaldab jouda viga paljudesse kohtadesse kiiremini ja
paindlikumalt. Tehes Tallinnas korraliku jalgrattateede vorgustiku, paraneb litkuvus

mdrkimisvddrselt.”

LV1:“Mida rohkem ruumi anname aktiivsetele liikumisviisidele nagu jalgsi litkumine,

rattasoit ja kvaliteetne iihistransport, seda parem on linnaruum. [...] Kui need
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tingimused on loodud, téotavad ka teised litkumisviisid paremini ning linn muutub

’

elavamaks ja atraktiivsemaks.’

Uhe eksperdi sdonul on juba tina vdimalik 15 minutiga jouda jalgrattaga Vabaduse platsilt
lennujaama, Lasnamde Pae parki, Tallinna Tehnikaiilikooli ning Jiarve Keskusesse, mis

kinnitab, et histi planeeritud rattataristu voiks olla oluline osa Tallinna liikuvuslahendustest.

Intervjueeritavad leidsid, et tulevikus peab linnaruumi planeerimine keskenduma oluliselt
enam ka ohutusele, kuna hetkel leidub Tallinnas rohkelt niiteid sellest, kus vdhene ohutus
tingib halva elukorraldusliku lahenduse. Selle heaks nditeks on Liivalaia tdnaval asuv

Stidalinna kool, kuhu sisenemine kiib laste ohutuse tagamiseks tagauksest:

LEI1: “Tdnavale avanev peauks on koolil kinni, sisenemine-vdiljumine toimub Idbi
tagaukse. Pohjuseks autode liiklemismugavus — lapsed ei saa turvaliselt tinavat

tiletada, sest timbrus on liiga ohtlik.”

Linnavalitsuse eksperdid tdid vélja, et ohutus on juba saanud liikuvust kavandades
esmaprioriteediks ning liikluse rahustamiseks on voetud kasutusele uusi meetmeid — eeskatt
piirkiiruste alandamine, aga ka tdnavaruumilised muudatused, mis ei voimalda kiiremini

soita, niiteks Sikaanid, kitsamad teed ja mitmed teised levinud votted.

Et tinavaruum oleks mugav ja turvaline kdigile, on lisaks ohutusele vaja arvestada ka koigi
sihtgruppide vajadustega. Néiteks vajab Tallinna linnaruum oluliselt enam mugavuselemente
nagu pingid, haljastus ja ilekdigurajad, mis on samuti atraktiivsuse puhul olulised

komponendid.

Nenditakse, et kdik linnaruumilised muutused votavadki kaua aega ning kuigi hetkel on veel
uuendatud pdhimdtetel loodud tédnavaruumist nditeid vdhe, on siiski koigis praegustes ja
tulevastes projektides eelnevalt mainituga arvestatud. Selle kinnituseks saab olema peagi
valmiv Lastekodu tdnav, millest saab kohalik peatdnav. Selle puhul avaldas {iks
intervjueeritavatest isegi lootust, et tdnav vOib tulevikus pakkuda tdsiseltvdetavat

litkumisalternatiivi kesklinna suunal Rae valla elanikele, mis suurendaks ka tdnaval elavust:

LV3: “Kui saame Rae valla inimesed modda Lastekodu tdnavat jalgrattaga

Kaubamajani otse tulema, siis jalgratturid ilmselt tekitavad sinna oluliselt rohkem

38



poode, kohvikuid ja linnaelu. Pead korraks kinni, paned ratta dra, lidheb votad kohvi,

ostad mingid asjad.”

Samas leidub ka kriitilisemaid vaateid, kes kahtlevad, kas iihistranspordi ja kergliikluse
eelisarendamine toob soovitud tulemusi. Kriitikas toodi vilja, et tuleks kiisida ka nende

tdnavate ddres paiknevatelt dridelt, kas plaanitud muudatused ikka teevad neil elu paremaks:

KKI: “Kui fookus on ainult kergliiklusel ja iihistranspordil ning tommatakse
autoliiklust vihemaks, siis on kiisimus, kas sel ikka on potentsiaali. Ma ei kujuta ette,
et viljaspool kesklinna elades on iihistranspordiga voimalik kesklinna kiiremini jouda
kui autoga. [...] Kui suurlinnades toimib autovaba kesklinn, siis Tallinnas voib lihtsalt
inimesi puudu jddda. [...] Teooria ju on, et kui teeme linnaruumi mugavamaks ja
kergliikluse paremaks, siis 6eldakse, et kiill need inimesed tulevad ja kiilastavad. Ma

1

ei ole selles kindel. See on paras viljakutse.’

Avalikus diskussioonis kohtab aeg-ajalt ekspertide sonul ka viiteid, nagu Tallinna avalik
ruum ei vOimaldagi koigile vordselt ruumi jagamist. Sellele vastab aga liikuvusekspert

jargnevalt:

LEI1: “Mis ruumipuudusest me rddagime? Kui ruumi on vdhe, siis ei laiuta. Siis ei
eelista koige ruumiraiskvamat litkumisviisi, vaid iiritadki suunata selle ruumi

’

raiskava kuhugi eemale, soitku ringi.’

Uhe eksperdi hinnangul tasuks linnal hoopis kaaluda teatud piirkondades autoliikluse maa
alla viimist, mis parandaks tema hinnangul oluliselt ligipddsetavust ja liikumiskiirust,
sédilitades samaaegselt mugava keskkonna jalakidijatele ja kergliiklejatele. Ta modnab, et

linnal selle tegemiseks tdendoliselt ambitsioon puudub:

KK1: “Linn iitleb, et see on nii kulukas ja ei tasu dra. Aga linn ei pea alati motlema
tasuvusele. Asjad tuleb dra teha — see, et see oli kallis, ununeb varsti dra, aga asi

jddb. [...] Meil Eestis julget motlemist on, aga ei julgeta suuri asju ldbi viia.”

Uks peamisi tegureid, mis annab kaubanduskeskustele eelise linnasiidame ees, on mugav
ligipddsetavus autoga ning tasuta voi soodsamad parkimisvdimalused ning see on kujundanud
ka inimeste harjumusi. Ehkki siidalinna puhul mainitakse ka parkimismajade olemasolu,

ndhakse ligipdédsetavuses kitsaskohana just lithiajalise parkimise voimaluste vihesust:
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LE1: “Kui me votame iikskoik millised pohitdnavad, siis ei ole voimalust, et ma
autoga peatun voi pargin tdnava ddres 15 minutiks. Ldbivaid soiduradu on tehtud
maksimaalselt. [...] Autoga soidan méoda, sest pean motlema, kuhu ma saan parkida,

’

aga kohti ju ei ole.’

Kuigi linnasiidame iihendatus suurte linnaosakeskuste ja piirkondadega on iildjoontes hea, ei
tadhenda see alati, et linnaruumi kasutus oleks optimaalne ja mugav koigile liiklejatele.
Linnaruumi kujundades tuleks ekspertide sonul vaadata alati tervikpilti, mis monede

piirkondade puhul on jddnud tagaplaanile:

LE3: "Linnakeskus on hdsti ligipddsetav — koik tihistranspordiliinid loikuvad siin.
Probleem on selles, kui kauaks inimesed siia jddvad. Maakri asumis nditeks on
viimase kiimne aasta jooksul lisandunud minimaalselt elamispindu, mistottu muutub
piirkond ohtuti koledaks ja tiihjaks. Tulevikus tuleb moelda, kuidas muuta kesklinn ka

elukeskkonnana atraktiivsemaks."”

Liikuvuse parandamisel ndhakse Tallinnas suurt potentsiaali nditeks ka Pargi & Reisi
siisteemi arendamisel. Kuna Tallinna kesklinna siseneb igapdevaselt palju autosid nii
linnadértest kui ka iimberkaudsetest valdadest, aitaks linnalitkuvust oluliselt parandada
autode arvu vihendamine, milleks Pargi & Reisi sobivaid iihendusi tagades pakuks inimestele

head alternatiivi:

LV5: "Pargi & Reisi siisteemi arendamine on oluline, kuid vajab

taristuinvesteeringuid.”

Uhistranspordi kvaliteedi parandamist ja iihtse liinivorgu loomist peetakse samuti oluliseks
teguriks linnalitkuvuse parandamisel. Selleks pakuti muuhulgas néiteks kiiremate
trammiiihenduste rajamist, millel on rohkelt potentsiaali ka kuldse ringi valdade ja

linnaddrsete asumite inimeste teenindamisel ja kesklinna tihenduste parandamisel:

LV6: “Lopuks voiks tramm Roccani jouda, Paldiski maantee on selleks hea koridor.
Saaks teha ka nditeks Pargi & Reisi lahenduse sinna otsa, kuhu Tabasalust inimesed

’

autoga saavad tulla ja sealt edasi soita kesklinna juba trammiga.’

Linna ihistranspordisiisteemis ndhakse probleemkohana véhest koostoimet linnasisesel ja

maakondlikul tihistranspordil. Kuigi linnal on hetkel poliitiliselt kokku lepitud iihtne
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piletisiisteem ldhivaldadega, ei paku see optimaalsemat lahendust linnas dubleeriva liikluse
vihendamiseks. Leiti, et tuleks kaaluda liinivorkude ihendamist ja optimeerimist, mis voiks

vidhendada siidalinnas liiklustihedust:

LV3: “Tdna on meil iihtne piletisiisteem poliitiliselt kokku lepitud, aga ikkagi roheline
ja sinine buss soidavad samas koridoris. Tihtipeale on nii, et molemad bussid on
pooltiihjad, aga soidavad molemad Balti jaama. Vorgud tuleks iihendada nii, et kahe

bussi asemel soidaks iiks ja sellega saaks hoida tinaval ruumi kokku.”

Eelpool mainitud kaubanduskeskuste juurde valmivate litkuvuskeskuste kontekstis ndhti ka
vajadust vaadata strateegiliselt lile kogu Tallinna iihistranspordi liinivork, et vdhendada

sellega koormust siidalinnale:

LV5: “Kui tekivad solmjaamad, tekib voimalus paremini valida neid suundi, et ei

1

peaks koik liinid ldbi kesklinna kdima.’

Mboneti poneva ja viljatoomist véériva lahendusena leidsid paar intervjueeritavat, et Tallinna
tthistranspordi muresid leevendaks eritasapinnaline tiihistransport, eelkdige metroo néol.

Samas moonsid nad, et selle realiseerumise tdendosus on Tallinna puhul viga viike:

LV6: “Kuigi metroo idee on huvitav ja mones Euroopa linnas, kus on alla poole
miljoni elaniku, on see olemas, on tegu siiski kalli projektiga. Tallinnas on juba
trammivorgu areng vorreldes Helsingiga olnud aeglane — linn on viimasel
kahekiimnel aastal saanud juurde vaid paar trammiliini, samas kui Helsingis on
trammivork kahekordistunud. Kiirem tramm voi metroo ei ole praegu Tallinna

prioriteet.”

KK1: “Suurtes linnades muutub iihistransport efektiivseks ainult siis, kui on korralik

)

teise tasapinna transport, nditeks metroo. Seda ei tehta, sest rahvast on vihe.’

3.4 Tanavaruumi kvaliteet

Stidalinna linnaruum muutub ekspertide hinnangul atraktiivseks ennekdike siis, kui see on

inimestele igapdevaselt elamiseks meeldiv ja mugav keskkond. Mitmed intervjueeritavad

41



toonitasid, et ruumi elavdamine ei soOltu iiksnes arhitektuurist ja linnaruumist, vaid ka

funktsioonide mitmekesisusest ja inimeste tegelikust kohalolust.

Eksperdid pakuvad mitmeid lahendusi, kuidas muuta Tallinna siidalinna tinavaruum
elavamaks ja atraktiivsemaks. Ollakse enamasti liksmeelel selles osas, et linnaruumis on vaja

kriitilist hulka inimesi, et see muutuks atraktiivseks nii ettevotjale kui linnasiidames viibijale.

Usna selgelt joonistus vilja olulise tegurina linna tihendamine ja elanikkonna vajalik kasv
stidalinnas. Kestliku ja jatkusuutliku linnaruumi loomiseks on vaja piisavalt elanike tihedust,
mis aitaks tagada, et kesklinnas teenustel ja ettevdtetel oleks ka tarbijaskond. Tiheda
linnaruumiga linnadest on Euroopas mitmeid néiteid — Pariis, Barcelona, Lissabon, Madrid —
kus piisav hulk elanikke tagab aktiivse elu linnastidames. Mitu korda kdlas intervjuudest ka
labi murekoht linna “hambaaukude” kohta, mis on elava linnaruumi tekkimiseks oluline

likvideerida ning hoonestada:

LV6: “Kriitiline tihedus — Tallinnas seda Euroopa maistes tina ei ole ehk kesklinn on
Jétkuvalt liiga hore. [...] Linn voiks seejuures suunata arendajaid, et soosida ja seada

’

fookusesse kesklinna.’

LEI: "Uks tegur, mis on pidurdanud linna arengut — meil on Il maailmaséjast

linnas kiillalt auke, mida arendada.”

LV4: “Kui need tiihjad platsid, mida kasutatakse nditeks ajutiste autoparklatena, tdis
ehitada, anda neile voimalus mitmeotstarbeliseks elukeskkonnaks ja tdita need

kvaliteetsete ehitistega, see annaks linnasiidamele igas mottes palju juurde.”

Tegeleda tuleks ekspertide sonul eraldi ka vanalinna atraktiivsuse kasvatamisega, et seal

suureneks elanikkond, mitte tiksnes soov omada korterit AirBnB-s vélja rentimiseks.

Stidalinna véljaehitamisel ndhakse suurt potentsiaali mereddrsetel aladel, mis tdna on suuresti

seisnud kasutuseta.

KK1: ,, Kogu mereddrne ala tuleb teha inimeste jaoks ponevaks. [...] Kesklinnas pole

palju enam klassikalises mottes muuta, aga mereddr kindlasti on iiks neist kohtadest. *

42



Elanike piirkonda lisandumine vdiks ekspertide hinnangul toetada kohalike teenuste ja
ettevotete arvu kasvu ning vdhendada nende soltuvust turistidest. Siidalinna tihendamise
prioriteediks seadmisel toodi aga vilja, et see peab kidima kédsikdes linnadérte arengu
piiramisega. Seejuures peetakse oluliseks suurendada kesklinnas elamupindade
kittesaadavust ka mnoortele ja vdhemjoukatele, et linnasiidames tekiks mitmekesine
elanikkond. Toodi vélja ka vilislinnade praktikaid, mida oleks voimalik Eesti digusruumis
rakendada, nentides, et Eestis on seni olnud takistuseks vdga turukeskne motteviis.
Voéimalikku muutust oleks mone sul tuua 1dbi iildplaneeringute, kus saab anda arendajatele
selge sonumi, et linna poolt eelisarendatavad alad on Kesklinnas ja PShja-Tallinnas ning

linnadartesse enam elukondlikku kinnisvara juurde ei soovi arendada:

LV6: “Meil on vdlislinnade praktika, mida FEesti oigusruumis rakendada —
kogukonnapohised arendused, osakupohiselt kinnisvara arendused voi siis seada
arendajale selged juhised, et teatud protsent uusarendusest peaks olema taskukohane.
[...] Voi locked-in lepingud, et noore perena nditeks ostad uusarenduses odavama
siseviimistlusega kortereid, mille ruutmeetrihind on korvaltrepikojast 20-30 protsenti

odavam, aga sa ei saa seda 10 aasta jooksul edasi miitia. Nditeid on palju.”

Mairgiti, et kui eluase jddb kesklinnas paljudele kdttesaamatuks, jatkub dédrelinnastumine, mis
suurendab sodltuvust autotranspordist, soodustades seeldbi ka kaubanduskeskuste eelistamist

linnasiidamele, sest need asuvad mugavalt pendelrdnde teekonna déres:

LV6: "Palju noori peresid ja keskmist tootasu voi sellest vihem teenivad inimesed
kolivad linnast dra kuldse ronga valdadesse. See suurendab autostumist, sest
tihistranspordiga ei ole sealt enam nii lihtne, autoga on kaks-kolm korda kiirem. Ja
siis jddb kaubanduskeskus hdsti tee peale ning vanalinn igapdevaselt enam ei pakugi

)

huvi.’

Stidalinna tasakaalustatud arengu puhul toodi ka vilja, et adresseerimist vajaks ka suurte
ettevotete  kontorite koondumine linnakeskuse veerele, mis vidhendab inimeste

kontsentratsiooni siidalinnas:

LV3: “Nditeks Telia maja Hipodroomil juba tombab kontsentratsiooni siidalinnas

’

vahemaks.’
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Moned eksperdid hoiatavad, et kuigi linnaruumi on siidalinnas tarvis tihendada, tuleb aga
hoiduda liiga agressiivse tihendamise eest, mis vdib linnakeskkonda hoopis halvendada.
Tegevus tuleb selleks selgelt eesmérgistada ning veenduda, et see ei tuleks teiste linnaliste
elukvaliteetide arvelt, vaid koos teenuste, haljasalade ja kdige muuga, mis linnaelu kvaliteeti

tagavad. Vastasel juhul voib linn muutuda niivord tihedaks, et kaotab oma atraktiivsuse:

LV2: “Lopuks voib see linnakeskkond olla nii tuksis, et inimesed tahavad siit dra
minna ja kolitakse vilja. See on paljudes suurlinnades juhtunud, et kesklinnad

getostuvad, sest nad on liiga tihedad.”

LV3: "Hetkel on diskussioon ldinud hoonete tiheduse suunas, kuid peame
arvestama ka teenuste, haljasalade ja muude kvaliteetide mitmekesisust, et linn
oleks elukolblik. [...] Keegi meist ju ei taha, et lopuks on ainukesed kohad, mis

meil alles jddnud, majade katustel mingid avalikud ruumid voi pargid.”

Avalikkuses on ekspertide sonul kolanud erinevaid optimaalseid tihedusnumbreid, kuid
Euroopas on niiteid ka Tallinnale sarnase tihedusega linnadest, kus on mitmekesine ja elav

linnaruum:

LV2: “Olen ka kuulnud, et tihedus voiks olla 15 000 elanikku ruutkilomeetrile. Ei ole
mujal Euroopas igal pool nii. Ziirichis 5000, Kopenhaagen 6000. Ainult
uusarendustes saadakse see number kitte. Peame natuke pikema perspektiiviga

motlema, et kas me tahaksime elada kolmekiimne aasta pdrast ka siin voi mitte.”

Uks linnavalitsuse ekspertidest mirgib, et siin tuleb arvestada ka kultuurilist eripéra
ning mdéonab, et pole kindlust, kas eestlane soovib elada sarnase tihedusega linnades,

nagu Louna-Euroopas:

LV6: “Eestlane tahab elada kesklinnas mere ddres teistest eraldi. Ehk et see
tihedus, mida Barcelonas naudime, voib-olla meile endale elamiseks ei meeldi.
Aga ilma kriitilise massi inimesteta ja funktsioonide mitmekesisuseta meil

elavat linna ei teki.”

Prognoosid kinnitavad ekspertide sonul, et Tallinna elanikkond vdib kasvada jargneva 25
aastaga kuni 100 000 elaniku vorra, kellest suur osa kolib Kesklinna voi Pdhja-Tallinnasse.

See aga tdhendab seda, et rahvast ja ostjaid tuleb juurde, ehk potentsiaali tthendamiseks on.
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Tanavaruumi kvaliteedi tostmisel nimetavad eksperdid olulise faktorina inimmdotmelise
linnaruumi — meeldiv atmosfédr, vaheldusrikas hoonestus ning mugav taristu kergliiklejatele.
Selleks saab linnavalitsus rakendada erinevaid meetmeid, néditeks jalakdijate alade
laiendamist, tdnavakaubanduse vOimaluste toetamist ning kergliiklejatele suunatud
infrastruktuuri arendamist. Ekspertide poolt vilja toodud ning aastaid Tallinnas koneainet

pakkunud peatdnava projekt on iiks ndide paljudest, mis neid probleeme ka adresseerib.

Muuhulgas toodi korduvalt esile, et autoliikluse vihendamine vdiks olla linnasiidames iiks
prioriteete, mille osas on ka Eestis on edukaid ruumisekkumiste néiteid. Tartu linnas on mitu
suve jarjest loodud kaheks kuuks Autovabaduse puiestee, mis on vabastanud ala jalakdijatele
ja kergliiklejatele. Eksperiment on andnud kinnitust, et autovabad tsoonid toovad inimesed
tanavale ja elavdavad keskkonda. Tallinnast on autoliikluse vihendamisest headeks ndideteks
Vana-Kalamaja ja Soo tdnavate imberkorraldused, mis kinnitavad, et kergliiklejatele ruumi

juurde andmine parandab linnakeskkonna kvaliteeti ja suurendab kdidavust:

LV5: “Autovabaduse puiestee Tartus toi inimesed tinavale. Piltlikult tihendas
see tanava sulgemist autoliiklusele voi vihemalt olulist iimberkorraldamist. [...]
Kohvikud, lauad tdnava ddres — selleks on vaja ruumi. Autode keskel ei tunne

2

ennast seal hdsti.

KK2: “Vanalinnas tegutsevad drid iitlevad, et inimene nende juurde ei satu, sest ta pole
harjunud litkuma jalgsi. [...] Vana-Kalamaja on sellest hea ndide, kus on loodud

monusam tanavaruum, mis ka jalutamist soosib.”

Sihtkohtade loomine on samuti iiks linnaruumi elavdavaid tegureid. Kui kesklinna ja
vanalinna piirkondades on todkohti, teenuseid ja vaba aja veetmise voimalusi, suureneb ka
sealviibivate inimeste hulk, mis omakorda toetab ettevdtlust ja muudab linnaruumi
mitmekesisemaks. Varasematel aastatel oli mitme vastanu sonul Tallinna vanalinn elavam,
sest seal paiknesid mitmed ministeeriumid ja kontorid, mis tdid piirkonda igapdevaselt

tootajaid ja kiilastajaid.
LEI: ,, Tdnaseks on paljud neist lahkunud, mistottu on sihtkohtade arv vihenenud.”

Kuid toonitatakse, et sihtkohtade olemasolu ei tdhenda ainult té6kohti — oluline on ka

kultuuri- ja meelelahutusasutuste, teenuste ning avaliku ruumi kvaliteet. Tuuakse vélja
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nditeks Liivalaia tdnavat, kus uute kontoripindade rajamine, sealhulgas Swedbanki uus
peakontor ja tulevane kohtumaja kvartal, mis toovad kiill piirkonda inimesi juurde, kuid niitid

peavad ka teenused ja vaba aja veetmise voimalused jargi tulema:
LE1: ,,Need annavad inimestele pohjuse piirkonnas viibida ka vdiljaspool téoaega.”

Ka teised eksperdid kinnitasid, et kesklinnas on vidhe sihtkohti, mis meelitaks seal aega
veetma. Lisaks jouluturule tuleks linnal leida ka teisi siindmusi ja pdhjuseid, mis inimesi

sinna meelitaks:

KK1: “Kesklinn ei tekita pidevat litkumist — kdid ehk nditusel dra, aga 365 pdevast

’

aastas dkki 1-2 pdeva veedad siidalinnas midagi tehes.’

Intervjuudest kolas ka korduvalt, et tdnavaruumi liigitamine vastavalt funktsioonile ja
kasutusotstarbele aitab tosta nende kvaliteeti. Selge klassifikatsioon aitab tdnavaruumi
paremini planeerida, arvestades nii liikluse sujuvust kui ka jalakéijate, jalgratturite ja
ithistranspordi vajadusi. Selle néditeks toodi Londoni linna, kus tinavad on erinevate
kategooriate alusel liigitatud ning see aitab linnavdimul teha teadlikumaid otsuseid ruumi
kasutuse ja arendamise osas. Linna arengu puhul on see oluline abivahend, millega juhtida

muutusi, et saavutada seatud strateegilisi eesmarke:

LV5: |, Tallinnal on plaanis jagada tinavad erinevate tdnavatiiiipide alusel. Koik
tanavad saavad klassi, mis teeb tdnavaruumi kujundamise tulevikus oluliselt

1

lihtsamaks.’

Kategoriseerimine lihtsustab tdnavate planeerimisprotsessi. Jarvevana tee puhul on selge, et
see jddb oma olemuselt alati transiitmagistraaliks ning seetdttu ei ole realistlik seda muuta
rahulikuks ja roheliseks tidnavaks. Samas Kesklinna ldvicate suurte tdnavate puhul on
otsustamise koht, millist rolli see linnaruumis téidab — kas need peaks mdningas hulgas jddma

magistraaliks voi voiks seal liikluskoormust vihendada ja tinavaruumile uue kvaliteedi anda:

LV5: ,,Kui vihendame autoliiklust, peame motlema, kuhu see liiklus lidheb. Seepdrast

peame pidevalt vaatama tulevikku ja kujundama tinavaruumi vastavalt sellele.”
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Ténavate kujundamisel on liikuvuseksperdi sonul tekkinud huvitav ndhtus. Eestis on tema
hinnangul hakanud levinud arusaam, justkui peaks hdsti toimiv tdnav olema alati erilise
arhitektuurilise disainiga, ent tegelikkuses méidrab selle kvaliteedi kasutusmugavus ja

kohanduvus elanike vajadustele:

LE1: , Linnatinav peab eeskitt ikka lihtuma selle kasutajate litkumisvajadusest kui

ka kohavddrtusest.”

Linnaruumis on vdimalik muutusi tuua juba ka viikeste, kuid 1dbimdeldud lahendustega.
Tadnavaruumi disain mojutab otseselt linna atmosfddri ja ohutust ning kui prioriteediks
seatakse jalakdijad ja kergliiklejate mugavus, saab tdnavapinda kasutada oluliselt
efektiivsemalt. Niiteks saab ruumi kokku hoida tdnavaruumis mitmesuguste mahapddrangute
arvelt. Tallinnas on ristmike disainis levinud lahendus, kus lisaks otse suunduvatele
soiduradadele on kasutusel drapodrderead. Nende arvelt annaks aga linnaruumi oluliselt

optimeerida, eeldades ka madalamaid kiiruseid:

LV6: “Kui vaadata Lddne- ja Louna-Euroopasse, siis seal toimuvad podrded
ddrmisest soidureast. Ristmiku nurk on antud jalakdijatele ja haljastusele, aga meil

on seal ohutussaar ja nurk maha soidetud parempdéordega.”

Linnaruumi kvaliteedi tiheks méérajaks peab lisaks noortele ja tooealistele inimestele olema
ka eakate mugavus, kelle litkumisvdoimalused on sageli piiratud. Histi ldbimoeldud
tdnavaruum, kus on piisavalt istumiskohti, turvalised iilekdigukohad ja ligipddsetavad teed,
vOoimaldab eakatel olla oma igapdevaelus aktiivsem ja iseseisvam, mida peaks ka linn
soosima. Kui linnaruumi planeerimisel sellele aga tdhelepanu ei podrata, vOib see viia
olukorrani, kus ecakad soOltuvad tiha enam Ildhedaste abist vOi hooldusteenustest, mis

suurendab ka koormust ithiskonnale nii sotsiaalses kui majanduslikus vaates:

LEI: "Pingid ja puhkevoimalused igal viiesajal meetril on vajalikud, et nad saaksid
oma igapdevaasju ajada. [...] Juba viikesed muudatused, nagu lisandunud foor voi
uus tunnel, voivad muuta varem kvaliteetse linnaruumi eakatele keeruliseks, piirates

sellega nende iseseisvust.”
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Samas on linnas toimunud ka positiivseid muutusi — nditeks Kaubamaja piirkonnas kaotati
maa-alune tunnel ning loodi jalakiijatele parem ligipdds, mis on samm inimsdbralikuma

linnaruumi suunas.
3.5 Strateegiline planeerimine ja juhtimine

Intervjueeritud ekspertide seas paistis olevat iiksmeel, et Tallinna linna strateegiline
planeerimine on muutunud viimaste aastatega oluliselt paremaks — muuhulgas nimetati selle
edukaks kinnituseks korduvalt Vana-Kalamaja tdnava valmimist, linnaarhitekti ametisse
nimetamist, peatinava taas pidevakorda toomist, tdnavatiilipide juhendi koostamist ning
strateegiadokumentide kasutuselevdttu. Samas nenditi, et jatkuvalt on ka kitsaskohti, millele

tuleks rohkem tdhelepanu poorata.

KK3: “Loodud on rohepdorde kompetentsikeskus, samuti on Tallinn seadnud

arengustrateegiates eesmdrgiks luua inimsobralikku linnaruumi.”

LV1: “Diskursuse muutus on selgelt toimunud, isegi kui see ei ole veel ruumis nii

’

selgelt ndhtav ja tajutav, ruumilised muutused votavadki aega.’

’

KK2: “Ent vahepealne tiihimik tundub nii suur, et seda on raske tdita.’

Kodlas ka mitmelt eksperdilt vdide, et paljud muutused on pikki aastaid jadnud suuresti
poliitilise tahte puudumise taha. Niitid kui on toimunud mdtteviisi muutus, on sellest ldhtuvalt

ka muutunud personalivalik ning tekkinud selge ootus strateegilise vaate jargi:
LE1: “Koik algas ikkagi sellest, et poliitiliselt ei tahetud muutust.”

Suurimad muutused Tallinna arengus on toimunud alles viimase kiimnendi jooksul, kui
pohjamaine arusaam linnaruumist on joudnud jirjest rohkem ka Tallinna
arengudokumentidesse ja tdnavaruumi disainipraktikatesse. Varem olid planeeringute aluseks
pigem ad hoc otsused vOi suured tehnilised lahendused, mitte labimdeldud strateegiline

visioon. Niilid on aga tekkinud linnajuhtimisse andmepdhine otsustamine:

LE1: “Kuna strateegilisi arengudokumente iildse polnud, polnud ka suunda, tehti nii,

’

kuidas asi kulges.’
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LV5: “Varem oli tegevus kaootiline. Neid aluseid nagu meil tdna, toona polnud. [...]

Meie otsused baseeruvad niiiid kindlatel arvutustel ja stsenaariumitel.”

LV5: “Selline inimsobralik linnaplaneerimine on viimase viie aasta asi, seda enne nii
tugevalt pildis ei olnud. Pohjamaades on see juba varasemalt olnud ning

Louna-Euroopas kuidagi intuitiivselt samamoodi.”

Paljuski 1dhtusid varasemad linnaruumilised muutused sellest, mis poliitilisele juhtkonnale
kdige meelepdrasem oli. Aastakiimneid olid pohifookuses suurobjektid, suured ristmikud,
viljad, ldbimurded ja koik, mis aitas leevendada ummikuid. Inimsdbralik linnaruum ja
strateegilistest eesmirkidest 1dhtuv planeerimine ei ole alati olnud poliitiline eesmark, sest
seda on avalikkusele ka raskem kommunikeerida. Kohati nenditakse, et lindildikamise

motteviis on tdnaseni linnajuhtide mentaliteedis sisse juurdunud:

LE1: “Kogu see sddstev litkuvus on igavesti vastik inimestele kommunikeerida, teed
natuke siin ja seal, mojust otseselt aru ei saa, linti ldbi loigata ei saa. Ehitad suure
ristmiku, loikad lindi ldbi, ummikud on kohe viiksemad — lihtne ja arusaadav. See on
mentaliteet, millest on olnud vdga raske vilja tulla, natuke siiamaani. Vanasadama

trammi pidi ka mingi palaganiga avama.”

Arengukavade ja strateegiatega tuleviku visiooni sonastamine on alati oluline, sest kui on
soov tuua muutust, peab see joudma igale to6tasandile, millest tulenevate muutuste tulemusi

néeb alles 10-20 aasta pérast.

LV6: “Strateegiates seatud sihid tuleb kirjutada veel iildplaneeringusse, seejdrel linn
menetleb selle alusel detailplaneeringuid, et oleks kooskola suure pildiga, ning alles

’

siis asud ehitama. See koik votab tohutult aega.’

Strateegiate elluviimist takistavad sageli aeglased menetlusprotsessid ning vdhene poliitiline
julgus voi erinevate huvigruppide tlihtse tegutsemisvaimu puudumine, mida voiks oluliselt
rohkem olla. Muuhulgas on ekspertide hinnangul takistuseks ka sotsiaalsed muutused
ithiskonnas — NIMBY-hoiakud, inimeste pidev vastuseis muutustele, mdne sonul isegi ka

otsustajate vajadus vélisele survele, mis annaks suuniseid:
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LV6: , Inimesed tdna on hdsti turris ja vastu iildse koigele. [...] Kuidas siis
muutusi juhtida? [...] Aga siin on tihtipeale ka otsustusjulgust poliitikute poolt

1

vajaka, lisaks elanikel see NIMBY-motteviis.’

LE1: “Polvkondade kaupa oleme harjunud nii, et olulised asjad iitleb keegi ette.

‘

Meil ka peab lopuks Briisselist tulema mingi iitlus, enne kui jdrgima hakatakse. *
LV2: “llusate ideede elluviimine igapdevatasemel on vahel pdris vaevaline.”

Strateegiadokumentide olemasolu aga ei tdhenda osade ekspertide sdnul ka alati nende
jarjepidevat rakendamist. Levinud on viidetavalt olukorrad, kus strateegiad kiill koostatakse,
kuid neid ei jargita voi puuduvad nende elluviimiseks vajalikud ressursid voi ka
otsustusjulgus. Sellist ldhenemist nimetab {iks ekspert Eestile omaseks kultuuriliseks
mustriks, kus strateegiad ei ole kisitletavad juriidiliselt siduva plaanina, vaid pigem
deklaratiivse unistuste kogumina. Selle kinnituseks on tema sonul nditeks rattastrateegia,
mille linnavéim kuulutas avalikkuses ldbikukkunuks. Ta kiisib aga vastu, et kuidas saab

kuulutada midagi 1dbikukkunuks, kui seda pole jargitud:

LEI: “Enamik tegevusi, mis liiklusohutusprogrammides on kirjas, on rahastamata ja
tegemata. Imestame, et eelmine aasta oli 69 liiklussurma, aga sellepdrast oligi.
Liiklusohutuse programmi ei ole libi kukkunud vaid, tuletades meelde Sandor Liivet,
kes tiitles, et: “Me paneme oma unistused strateegiatesse kirja, aga me lihtsalt ei jéirgi
neid.” Kas need on siis unistused voi reaalne tegevuskava? Kui me asjad dra teeme,
siis ka eesmdrgi saavutame. Aga kui jdtame koik tegemata, iitleme, ndete - ei

’

saavutanud midagi, siis see on probleem.’

Intervjuudes tuli teravalt esile mitme eksperdi kriitika kaubanduskeskuste jétkuva laienemise
kohta. Suurte kaubanduskeskuste levik on mitme eksperdi hinnangul iiletanud tasakaalu piiri
ning muuhulgas leiti, et kiisimus pole enam vaid nende ruumilises mojus, vaid ka
majanduslikus otstarbekuses. Mérgiti, et linn peaks strateegiliselt votma tulevikus oluliselt
radikaalsema ldhenemise kaubanduspindade planeerimises. Sarnast vaadet on iihe eksperdi
sonul jaganud ka Helsingi arhitektid, eelkdige logistikasdlmede juures paiknevate
kaubanduskeskuste kontekstis. Uhtpidi on keeruline linnal seada piiranguid, kui siis ainult

planeeringutega, kuid muutust on selgelt vaja:
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LVI: “Kaubanduskeskuste lisandumine enam heaolu olulisel mddral ei tosta.
Koiki juurdeehitusi oleks saanud libi iildplaneeringute mitte lubada. [...] Minu
jaoks on arusaamatu, miks juba 2010ndatest aastast, kui koigile, kes
linnaplaneerimisega tegelesid, oli selge, kuhu me oleme joudnud ja kuhu

liigume, et kuidas ei tahetud voi suudetud tuua muutusi juba toona.”

LV2: “Iseenesest oleks loogiline, et turg reguleerib ennast ise dra, aga samas kui seda
mahtu aina tuleb ja tuleb, siis tarbijaskond ei pruugi jdrgi jouda, rddkimata nditeks

elukallinemisest.”

Pakuti vélja, et linn voiks vélja tootada iilelinnalise kaubandusstrateegia, mis muuhulgas
seaks mahupiirangud uutele kaubanduskeskustele. Seejuures peeti oluliseks mérkida, et
sellega ei soovi keegi vastanduda kaubanduse juurdekasvule, vaid luuakse eeldused
ruumiliselt kvaliteetsema kaubanduse ja multifunktsionaalse mitmekesisuse tekkeks. Senine
praktika on tootnud linna juurde monofunktsionaalseid kaubanduskeskuseid, mis mojuvad
linnaruumile negatiivselt ja ei haaku iildise tdnavaruumiga. Samas aga kolas ka teiselt
linnavalitsuse eksperdilt véide, et keelamise ja piiramisega on linnal iiksjagu keeruline. Kuigi
iildplaneeringutes saab méadrata maakasutuse pohimotted, on tegelik praktika tema sdnul

ndidanud, et arendajate surve viib sageli algse visiooni muutumiseni.

LVI: “Mitte et me uusi ostukeskusi ei tahaks, aga panna sellele suurusele mingid
limiidid, et me ei tee nditeks iile 10 000-15 000 ruutmeetrilisi ostukeskusi. [...]
Kaubandus on peamine ja koige olulisem funktsioon, mis aitab ruumi rikastada.
Absoluutselt tuleks soodustada kaubandust, aga nii, et see ei kontsentreeruks

tiksikutesse kohtadesse tiksikusse hoonesse.”

LV2: “Tulevad mingi hetk arendajad ikka sellega, et dri pole kuskil motet teha, teeme

stia ainult elamud.

Samas pakuti vilja, et efektiivne meetod kvaliteetsema linnaruumi saavutamiseks voiks olla
kvaliteedinduete kehtestamine kaubandusarendustele. Nende abil saaks néditeks anda
arendajatele ette suunised, et esimene korrus ei tohi olla parkla, vaid rendipinnad, mis

avanevad tdnavale:
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LV2: “Pigem saaks kvaliteetset linnaruumi saavutada nii, et mis iganes kaubandus

tuleb, peab jdrgima noudmisi, mille alusel valmib kvaliteetne linnaruum.”

Omaette kiisimus on ekspertide hinnangul ka kaubanduskeskuste ja -pindade paiknemine.
Nende juurde ehitamist voi laiendusi tuleks vaadelda asukohapdhiselt. Linnas on ka mitmeid
piirkondi, millel on potentsiaali tugevama tdnavakaubanduse vOi kvaliteetsemate
kaubanduspiirkondade tekkeks. Naiteks Lasnamdel on selleks Pae tdnava turg ja Saarepiiga
silla timbrus, kus on tekkinud omaniolised &ri, kaubanduse ja teeninduspiirkondade alad, kus
kiill pole rahvusvahelisi briande ja kaubanduskeskustega vdrreldavat pakkumist, kuid on

tagatud vdhemalt mitmekesisus:

LV3: “See mitmekesisus, mis seal on ja kes seda kiilastavad, jdrsku saaksime selliseid
piirkondi paremini voimestada. [...] Aga kui niiiid ehitada jdrgmine angaar voi kast
kuhugi Lasnamdele, siis ilmselgelt on need olemasolevad aja jooksul kujunenud

>

kohad need, mis kaotavad selle vorra oma atraktiivsust veelgi.’

Monofunktsionaalsete hoonete juurde tootmist enam aga eriti ei usuta. Kuna linnal on ka t60s
Kesklinna iildplaneering, saab sellega tulevasi arendusi suunata konkreetselt nende véartuste

voi printsiipide alusel, milles on kokku lepitud:

LV3: “Kui me sellist maakasutust enam ndha ei taha, siis me ei pane seda
planeeringusse sisse, iitleme selle ala kohta, et tegemist on segahoonestus- voi

’

kasutusalaga, kus tahame ndha koiki funktsioone erinevates proportsioonides.’

Seevastu leidis iiks ekspert, et lisaks kaubanduskeskustesse koondumise negatiivsete mdjude
vahendamisele tuleks linnal ka Iébi positiivsete vastumeetmete mojusid kompenseerida. Linn
peaks ka ldbi repressiivsete meetmete sekkuma, ehk mitte ainult soodustama positiivset
arengut, vaid piirama ka negatiivset, nentides, et hetkel on tekkinud justkui skisofreeniline

olukord, kus linn vdimaldab nii positiivseid kui negatiivseid arenguid iiheaegselt:

LVI: “Me vdga pingutame selle nimel, et luua positiivne keskkond, aga samal ajal
lubame arendada Maxima XXX suure parklaga poode kuskile, et ikka see iilesande

)

oleks meile eriti raske.’

Seejuures jadb ka Shku kiisimus, kus on l1opuks Tallinnas kaubanduspindade kiillastumuse

piir. Loputult Rotermanni ja Telliskivi stiilis linnaruumi pole véimalik luua:
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LVI: “Mingil hetkel tuleb kasutajate arvu piir ette ja kui samal ajal
kaubanduskeskuste arendamine ka edasi liheb, siis lopuks ikkagi kliente koikjale ei

jéithu.”

Linna strateegiliste eesmérkide tditmisest tOstatas iiks ekspertidest, et 2001. aastal vastu
voetud Tallinna {ildplaneeringus paika seatud maakasutusfunktsioonide osas on selgelt
rOhutatud, et linna viliskaarel — Haabersti, Mustamde, Lasnamde — peaksid arenema vilja
suured piirkonnakeskused. Kaubanduskeskuste teke nendesse piirkondadesse on seega igati
olnud loomulik areng, kuna linnaosadel on puudunud terviklikud keskused, ehk selle rolli on

vOtnud enda kanda kaubanduskeskused:

LV3: “Mones mottes voiks oelda, et see 2001. aasta Tallinna iildplaneering on ju ka

ldbi kaubanduskeskuste selle eesmdirgi realiseerinud.”

LVI: “Mitmel linnaosal ongi keskne element kaubanduskeskus. Uks parimaid nditeid
on Mustamde Keskus. Selle tekkimine sisuliselt polistas selle ruumi ja viga raske,
sisuliselt voimatu, on seal teha mingit avaliku ruumi muudatust. [...] Need kohad, kus

Jjuba Rimi, Maxima ja Selver ees istuvad, on viga raske positiivset muutust tekitada.”

Tallinna linnaplaneerimise ja arenguprojektide edukus sdltub ekspertide hinnangul suuresti ka
koostdost erasektoriga. Koost6o linna ja eraettevotjate vahel ei ole seni olnud piisavalt
siisteemne ja pikaajaline, kuid mitmed rohutavad, et kui eesmérgiks on ka niiteks elavdada
siidalinna, on koostd0 ettevotjatega voOtmetdhtsusega. Paraku esineb sageli takistusi
protsessides ning planeeritud arendustes, mis viib investeeringute kadumiseni ja linna
arengupotentsiaali vihenemiseni. Kodlas ka viide, et Eestis julget motlemist jagub, kuid suurte
projektide ldbiviimine takerdub sageli regulatiivsete piirangute ja otsustusjulguse puudumise

taha.

KK1: "Meil Eestis julget motlemist on, aga ei julgeta suuri asju ldbi viia. [...] Kui

’

asjad muutuvad keerukaks, voib ettevotia oma raha vabalt ka mujale paigutada.’

Ettevdtjad ootaks linnalt suuremat koostodvalmidust, vottes arvesse, et investor mingib oma
rahaga ja vajab investeeringuks turvalist keskkonda. Nidide heast koostdost avaliku ja
erasektori vahel on Liverpooli linn, kus linn mdistis samuti, et kesklinn jookseb tiihjaks ilma

kaubanduseta. Seepirast otsustas linn koos ettevotjatega seljad kokku panna, et rajada

53



terviklik ja toimiv kaubanduspiirkond. Kuigi sellist laadi {ihisalgatusi Tallinnas napib, tuleks

need kindlasti linna arendamisel kasuks:

KK1: “Linn oli organisaator, kes tiikeldas oma vara dra. Erainvestorid investeerisid
sinna, kuhu oskasid, kuid sidusus tekkis linna eestvedamisel nii logistiliselt kui
funktsionaalselt. Uks maja — iileval korterid, all dri- ja teeninduspinnad, kuhu

investeerib eraettevotja, korteritega tegeleb linn, siimbioosi pohimottel.”

Muuhulgas toodi vélja, et ettevotjatele annaks investeerimiskindluse selge reeglistik, mis
peab paika kogu arendusprotsessi viltel. Samas on aga nditeid sellest, kuidas protsesside

viltel kokkulepped muutuvad ning see vihendab ettevotjate kindlustunnet:

KK1: “Oluline on jdrjepidevus — mis on kord lubatud, tuleb lopule viia. Et kui miski
jarsku enam ei meeldi, tommatakse pidurit — selline motteviis peab kaduma. Hea
ndide on Rdvala arendus, detailplaneeringut tehti 20 aastat ja tuli suure hurraaga

avalik teade, kuid siis jargmisel pdeval teatati detailplaneeringu tiihistamisest.”

Uheks linna arengu takistajaks peetakse ka poliitiliste otsuste aeglast tempot. Sageli on
keeruline saavutada konsensust, sest otsustajate seas on mitmeid osapooli, kellel on erinevad

huvid ning mdjutav tegur on ka pidev valimistsiikkel, mille riitmis kdib otsuste tegemine:

LV4: "Paljude lahenduste realiseerimine on kinni poliitilistes otsustes ja nende
paikapidavuses. [...] Kuna oleme pidevalt valimistsiiklis, on ndha, et iga osapool
ptitiab elektoraadile meeldida, ent see diinaamika muudab linna arenguks vajalike

)

suurprojektide elluviimise raskeks.’

LV3: “Kiisimus on ka tempos. Nditeks Peatdinava projekt, mille iiks ldhteiilesandeid
on anda dridele rohkem voimalusi tegevuseks. Selle projekti projekteerimistingimusi

)

hakatakse niiiid jdlle kooskolastama, mis koik votab jole kaua aega.’
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IV Arutelu

Magistritod uuris kaubanduskeskuste moju linnasiidame atraktiivsusele Tallinna linna niitel.
Selles peatiikis arutleb autor t60 teoreetiliste lihtekohtade ning empiirilise osas avaldunud

tulemuste vahel leiduvaid seoseid ning erinevusi.

Cvetkovic et al. (2021) ja Lontoc et al. (2023) on kirjeldanud kaubanduskeskuste muutumist
ostlemispaigast kohaks, mis iithendab lisaks ostlemisele ka toGtamise, sotsialiseerumise ja
vaba aja veetmise. Antud t60 empiirilises osas leidis see vidide ekspertide poolt kinnitust — ka
Tallinnas kirjeldatakse kaubanduskeskuseid kui “stabiilseid tdmbekeskusi" ja "uusi
linnastidameid", mis pakuvad palju eriilmelisi kogemusi ja teenuseid. Tdnapdevased
kaubanduskeskused pakuvad neid mugavusi tarbijatele iihest kohast, nagu on ka kirjeldanud
Wong (2018), vajaduseta viibida selleks linnaruumis. Kiilastajate jaoks on iiheks oluliseks
argumendiks seejuures ka mugav ligipddsetavus autoga, mis teeb neist mugava peatuspaiga
inimeste igapdevasel pendelrdnde teekonnal, ent ka sihtkohana aja sisustamiseks, selgitasid

intervjueeritavad.

Kaubanduskeskuste kujunemisel linna tugevateks tdombekeskusteks Tallinnas on olulist rolli
minginud ka kohalik omavalitsus, kelle ruumilised otsused ja iildplaneeringud on
aastakiimnete jooksul soodustanud sellist arengusuunda. Nii nagu kirjeldab Lepik (2023),
sitestas 2001. aastal kehtestatud Tallinna iildplaneering uued keskusalad linna &éartele,
eelkdige just nendes linnaosades, kus need polnud veel selgelt vilja kujunenud. Uks
linnavalitsuse eksperte kinnitas intervjuus, et moneti v3ib ka pidada tildplaneeringu eesmérki
taidetuks, kiill aga kaubanduskeskuste ndol. T66 empiirilised tulemused kinnitavad, et Tallinn
on kaubanduskeskustele loonud soodsa pinnase linnakeskusteks kujunemisel, kuid
intervjuudest selgus, et see pole peamine tegur, vaid iiks paljudest. Muuhulgas on seda
kujundanud ka kinnisvara hind, mis on kesklinnas oluliselt kallim kui linna &dértes. Lisaks
sellele kolas intervjuudes ka korduvalt viide, et suurtel jackaubandusettevotetel on selged
kriteeriumid kaubanduspindade osas, kuid paraku siidalinnas sobivaid pindu sageli ei leidu,

sest ajalooliselt paiknevad seal vidiksemad hooned.

Seejuures on intervjueeritud eksperdid iiksmeelel, et peab paika avalikus diskussioonis sageli
esinev viide — kaubanduskeskuste arengut on soodustanud ka Eesti heitlik kliima. Selle

kinnituseks toodi esile ka teiste PGhjamaade suurlinnade kogemus, kus mitme eksperdi viitel
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vOib ndiliselt olla tunduvalt rohkem kaubandustdnavaid, kuid tegelikkuses on ka neis linnades
kaubanduskeskuste pindala oluliselt suurem vorreldes enamiku Kesk- ja Louna-Euroopa
linnadega. Seda suundumust kinnitab ka Inimarengu aruande graafik (Joonis 1), kus néiteks
ka Stockholm, Helsingi ja Oslo paistavad silma korge kaubanduspinna suhtarvuga, ent samas
vihese juurdekasvuga. Sellest voib eeldada, et muutus juurdekasvus tuleneb linnavoimu
tegutsemisest, millele viitasid ka moned eksperdid. Tallinna puhul sarnast suundumust t66
tulemustest paraku ei ilmne — pigemini kinnitasid ka intervjueeritavad, et kaubanduskeskuste

puhul on veel ndha ldhitulevikus mahu olulist kasvu.

Kaubanduskeskuste roll tugevneb tulevikus 1dbi nende 1dhedusse valmivate liikuvuskeskuste.
Sarnaseid suundumusi on kirjeldanud Lontoc et al. (2023), kes ndeb tulevikus suuremat
stimbioosi kaubanduskeskuste ja thistranspordi sdlmjaamade niol. Sellega 1dhtub Tallinn
ekspertide sonul ka niditeks Helsingi linna kogemusest, kus mitmed metroo- ja tihistranspordi
solmjaamad on edukalt seotud kaubanduskeskustega. Valglinnastumisest 1&htuv autostumise
kasv vajab linnalt lahendusi, kuidas vihendada inimeste sdltuvust autost ja pakkuda mugavat
alternatiivi liiklemiseks. Kaubanduskeskuste juurde rajatavaid liikuvuskeskusi ning
Pargi&Reisi sdolmede loomist ndhakse selleks hea lahendusena. Seejuures pidasid eksperdid
vajalikuks tagada neist head iihendused ka linnakeskuse ja teiste oluliste sdolmpunktidega, et
arengutest tugevneks ka iihendused linnasiidamega. Uhtlasi pakuvad liikuvuskeskused ka
lahendusi linnasiidant ldbiva liikluse vihendamisele, et tagada seal meeldivam linnaruumiline

kogemus.

Intervjuudes leidis enamjaolt kinnitust Kéllstrom et al. (2021) tddemus, et tdnavaruumis
toimuv jaeckaubandus loob omandolise dhkkonna ja hea linnaruumilise kogemuse. Kiill aga
vastandus sellele Tallinna kontekstis iiks kaubanduskeskuste esindajaid, kelle véitel on see
kogemus Pariisi v3i Londoni tdnavatel igati meeldiv, ent Eesti ilmastikus see nii atraktiivsena
ei moju, juhul kui jétta korvale kord aastas toimuv jouluturg Tallinna vanalinnas. Samaaegselt
ilmnes kodigis intervjueeritavate gruppides, et Tallinnas pakub kaubandustinavale omaseid
elamusi Rotermanni kvartal, kus linnaline kogemus on meeldiv ning ruum pakub hiid
ajaveetmisvoimalusi kogu perele. Seepérast leiab autor, et kliimatingimused ei pruugi olla
otsustavad, vaid hoopis meeldiv ja terviklikult toimiv, tihe linnaruum on see, mis atraktiivsust
suudab luua. Seda kinnitab ka iihe linnavalitsuse eksperdi sdnul Uhendkuningriigi linnades
valdav poliitika kaubandustéinavate soosimisel keskuste asemel, mis on tema hinnangul

taganud neile edu. Empiiriliste tulemuste pdhjal vdib eeldada, et kui Tallinna linnastidames
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oleks oluliselt rohkem kaubandustinavatele omast teenuste ja kaubandustihedusega
linnaruumi, kiilastaks seda ka rohkem inimesi ning seda kaalutaks tdendolisema alternatiivina

kaubanduskeskusele.

Ekspertide hinnangul on Tallinnal kiillaga potentsiaali euroopalike kaubandustinavate
tekkeks. Linnavalitsuse eksperdid ja kaks kaubanduskeskuse eksperti leidsid, et siinkohal
saaks linn nédidata head eeskuju ning haarata juhtrolli 14bi hinna- ja rendipoliitika kureerimise,
mida senimaani on Tallinnas nappinud. Ortufio Padilla et al. (2017) uuring kinnitab, et teadlik
suunamine ning avaliku ja erasektori koostoo aitab kujundada elavamat tdnavaruumi. Selle
headeks niideteks kolasid empiirilises osas Londoni King’s Crossi piirkond ja Helsingi linn,
kus linnavdoim kujundab mitmekesisust ja teenuste tihedust 1dbi erindoliste pakkujate ja
kaupmeeste, luues soodustingimusi dridele, mis rikastavad ruumi voi millest enim piirkonnas
puudust on. Kiill aga nendivad mitmed linnavalitsuse eksperdid Tallinna kontekstis, et linnale
ei kuulu iileméddra palju kinnisvara, millega suuri muutusi kujundada. Kiill aga pakuks siin
ekspertide sonul tuge linnaruumilised muutused, mis looks eeldused kaubandusténavate
tekkeks. Selleks pakuti vilja ka kaks marsruuti, mis v3iks sobida — {ihe variandina vaariks
kaalumist ala Tallinna Sadamast 14bi kesklinna Maakri tdnavani ning teise variandina Viru
tanavalt ldbi Harju tdnava Vabaduse viljakuni. Need on piirkonnad, kus juba praegu
eksisteerib teatud osades kaubanduslikku tihedust, kuid hetkel pole need omavahel piisavalt
histi seotud ja koostoime on viike. TeisisOnu ei vaja linn iiksnes monesid hiid asukohti, vaid
need peaksid olema iihendatud sdlmpunktide vorgustikega, mis on omakorda seotud

iilejdédnud linna solmpunktidega.

Intervjueeritavad tdid linnasiidame hddbumise jitkumise iihe potentsiaalse ohuna esile ka
kaubanduskeskuste kaubanduspindade jétkuva laienemise. Nagu on kirjeldanud Lontoc et al.
(2023), on traditsioonilise linnasiidame atraktiivsus uute kaubandusvormide tekkest
kannatanud, asendades iihekeskuselist linnamudelit mitmekeskuselisega, mille kiigus
omistavad kaubanduskeskused ka funktsioone, mis varasemalt on olnud linnaruumile
omased. Kuna kaubandus on ekspertide hinnangul iiks peamisi pdhjusi, miks inimesed
avalikku ruumi satuvad, on selle aina kasvav koondumine monofunktsionaalsetesse
ruumidesse oht linnaruumile. Sellised arengud avaldavad linnavalitsuse ekspertide ja
litkkuvuseksperdi  sdnul negatiivset mdju tdnavaelule, kuna sellest jddb vidhemaks
potentsiaalset klientuuri, mis on ettevotete asukoha paiknemisel iiks pdhitegureid. Kui

linnasiidames muutub  drikeskkond vdhem  kasumlikumaks, tihendab see ka
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kaubanduskeskuste atraktiivsuse kasvu ettevdtjate seisukohast. Uks linnavalitsuse eksperte
avaldas seejuures ka arvamust, et kaubanduskeskuste jiatkuv kasv voib silivendada linna
kaubanduslikku kiillastuvust, mistdttu ei pruugi kliente enam koikjale jitkuda ning sellest

kannatab paraku enim linnasiida.

Nii nagu kaubanduskeskuste iiks atraktiivsuse pohitegureid on mugavus, on see ka
votmetegur Tallinna siidalinna atraktiivsuse puhul. Moreno et al. (2021) kirjeldatud 15-minuti
linna kontseptsioon pakub selleks hdid vdimalusi, kui 1&htuda eesmirgist tagada linlastele
koik eluks vajalik 15-minuti raadiuses. T60 empiirilisest osast selgub, et ka intervjueeritavad
peavad seda oluliseks ning linnavalitsuse ekspertide sonul on see suund vdetud eesmérgiks
ning hakatud esimestes kohtades ka eesmairgistatult rakendama, ent sellele tuleks
litkkuvuseksperdi ja kaubanduskeskuste esindajate hinnangul oluliselt rohkem tihelepanu
poOorata. Kdigis intervjueeritavate gruppides kolas sellest toimiva nditena Tallinnast nditeks
Rotermanni kvartal. Uks linnavalitsuse ekspertidest tdi seejuures esile, et 15 minuti linna idee
on iiks olulisi pohimotteid, millest linnaplaneerimises 1dhtuda, kuid seda ei tohiks vaadelda
iiksnes jalakédiguraadiusest vidikese mojuala tdttu. Votmemairksdnaks on Tallinna puhul tema
vaitel hoopis jalgratas, millega on vdoimalik juba praegu jouda siidalinnast mitmesse muusse
linnaosa keskusesse. Selle edendamist ndevad eksperdid {ihe vdimaliku lahendusena nii

autostumise ohjeldamisel, aga ka linnaelu elavdamisel.

Isidori (2015) on réhutanud linnasiidame tdhtsust kollektiivse mélu ja kogukonna identiteedi
kandjana, ent empiirilises osas selgus, et Tallinnas on see roll mitmel viisil ndrgenenud:
vanalinna tugev identiteet on juba aastaid hddbumas, olles muutunud turismikeskseks alaks,
mille elujoulisust ohustab teenuste ja ettevOtete TUhekiilgsus. Peaasjalikult on
intervjueeritavate sonul hoivanud piirkonna AirBNB lithiajaline {iiiriturg, tuues sellega kaasa
ka pisielanike tugeva languse. Kui aga puuduvad piisielanikud, pole ka turismile
mitteorienteeritud kaupmeestel ja teenusepakkujatel piisavat piisiklientuuri, kes teenuseid ja
tooteid tarbiks. Sedasama peegeldas ka enamiku intervjueeritavate todemus, et kuigi
toitlustuse olukord on piirkonnas hea, ei saa sama 6elda kaubanduse ja meelelahutuse kohta.
Muuhulgas négi intervjueeritud liikuvusekspert viimase puhul ka tulevikus veelgi suuremat
potentsiaalset langust, sest mitmed asutused plaanivat sealt l1&hiaastatel vilja kolida. Nagu
mirgib Hospers (2017), viib selliste arengute jitkumine elanike ja ettevotete lahkumiseni,

mis slivendab veelgi linnakeskuse hddbumise protsessi.
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Linnaruumi atraktiivsuse aspektist lihtudes rohutavad autorid nagu Gehl (2010) ja Oner
(2017), et oluline pole pelgalt fiiiisiline ruum, vaid inimkeskne arhitektuur, tihedus ja
funktsioonide paljusus. Tallinna siidalinna puhul ilmnes nii intervjuudest kui teooria osas
késitletud elanike linnaruumiga rahulolust just nende elementide nappus: tdnavaruumi
kvaliteeti kirjeldati puudulikuna ning rdhutati vajadust mitmekesisema tinavaelu ja
jalakdijasobralikuma ruumi jérele. Elukeskkonna {iiheks suurimaks probleemiks on
litkuvuseksperdi sonul autoliikluse lileméérane prioritiseerimine, mis on votnud ruumi &dra
koigelt muult. SevtSuk (2020) ndeb seda aga otsese tegurina, mis ddrelinna
kaubanduskeskuste rolli tugevdab ja linnasiidame konkurentsivoimet langetab. Autoliikluse
prioritiseeritust kinnitavad siidalinnas paiknevad suurmagistraalid — Liivalaia, Pdrnu mnt,
Narva mnt, Tartu mnt — kus tdnavad on muudele liikkumisvdimalustele ahtad ja
ebakvaliteetsed ning paljudes kohtades puudub ka elementaarne tdnavaruumi invertar. Sama
nentisid ka kaks kaubanduskeskuste esindajat, kelle sonul vdiks Tallinna tdnavaruum olla
oluliselt ohutum, pakkuda vaheldusrikkust ning ka mugavamat taristut kergliiklejatele.
Seejuures nenditi, et tdnavaruum peaks oluliselt enam arvestama kdigi sihtgruppide
vajadustega — nditeks on Tallinnas aastakiimneid jddnud linnaruumi kujundamisel
tagaplaanile eakate vajadused, kelle jaoks on pingid, haljastus ja ohutud iilekdigukohad

olulised funktsioonid tdnavaruumis.

Linnavalitsuse ekspertide viitel on enamik eelpool mainitud murekohti linnal teada ning
jargemooda puudujddke ka vdhendatakse. Seda kinnitavad ka Tallinna linna kehtestatud
arengustrateegiad, kus seatakse esikohale inimsdbralik linnaruum ja kdigile ligipddsetava
linna kontseptsioon. Paraku aga nentisid koik osapooled, et Tallinnas votavad arengud kaua
aega, sageli pohjendamatult. Seda selgitas ka iiks linnavalitsuse eksperte, kelle sonul on
kaasava ja inimsdbraliku linnaruumi loomeni joudmine votnud linnal pea 10 aastat
strateegiate véljatodtamisest reaalses elus valmivate nidideteni. Intervjuudes kolas korduvalt
hea linnaruumi néitena Vana-Kalamaja tidnav Pdhja-Tallinnas, mille ideest teostuseni
joudmiseks kulus aastaid. Lisaks majanduslikele ja funktsionaalsetele eelistele loovad
sarnased tdnavaruumilahendused Gehli (2010) ja SevtSuki (2020) sdnul rohkem sotsiaalset
elu ja inimestevahelist suhtlust, seejuures on ka oluline Maransi & Stimsoni (2011) véide, et
lisaks infrastruktuurile kujundavad atraktiivsust rohealad, dhukvaliteet, liikuvusvdimalused,

sotsiaalne sidusus ja linna identiteet.
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Ent lisaks uue tdnavaruumi loomele peetakse linnaruumi elavdavaks autovaba linnaruumi
suurendamist. Uks linnavalitsuse eksperte t3i positiivse nditena suviti Tartus toimuvat
Autovabaduse puiesteed, mille kogemusi voOiks ka Tallinnas julgemalt rakendada.
Teaduskirjandusest kinnitab selle moju ka Jan Gehli (2010) toodud Kopenhaageni linna
ndide, kus aastatel 1962-2005 seitsmekordistus jalgsi liikumiseks ja linnas viibimiseks

mdeldud ruum, mis t6i omakorda kaasa markimisvéirse jalgsi litkkujate kasvu.

Siinkohal toob autor vilja {lilejddnud intervjueeritavatest eristuva kaubanduskeskuse eksperdi,
kes koigi linnaruumiliste muudatuste kiuste kahtleb, et need tegelikkuses linnasiidamele
konkurentsi vaates voiks edu tuua. Ta leiab vastupidiselt t66 teoreetilistele lahtekohtadele, et
autoliikluse vdhendamine ja kergliikluse suurendamine kolab teoorias histi, kuid sellega
inimeste linna meelitamine on jitkuvalt suur véljakutse. Kaubanduskeskustel on tema
hinnangul véga tugevalt oma roll ja klientuur vilja kujunenud ning seda on ddrmiselt
keeruline muuta. Mérkimist vairib autori hinnangul seegi, et ka kahe linnavalitsuse eksperdi
seas leidus viimasele viitele kinnitust — kui inimesed on keskustega juba igapédevaelus
tugevalt seotud, on harjumuste timberkujundamine keeruline. Seda iseloomustava niitena to1
iiks linnavalitsuse eksperte vilja linnasiidames paiknevate té0kohtade rohkuse, mis voiks
eelduslikult tagada linnasiidame funktsioonidele vajaliku klientuuri. Paraku on aga senine
kogemus ndidanud, et suur hulk neist sooritab oma igapdevaoste kaubanduskeskustes, kuna
need asuvad pendelrdnde teekondade ddres ning inimeste harjumused ja kaubanduskeskuste
pakutavad mugavused teevad otsustamise inimesele lihtsamaks. Nii nagu on ka De Nisco et
al. (2008) leidnud, on ligipddsetavus ja kaubandusvaliku mitmekesisus liks atraktiivsuse

votmetegureid.

Radkides tdnavaruumi kvaliteedi tdstmisest, pakkus iiks kaubanduskeskuse ekspert vilja {ihe
voimaliku arenguna kesklinna autoliikluse osalist maa alla viimist. Sarnast motet aga tikski
linnavalitsuse ekspert ei jaganud ning eesmadrgi tditmiseks ndhti siiski oluliselt rohkem
potentsiaali linnaruumi timberjagamisel ja alternatiivsete liikumisvdimaluste soosimisel.
Sellest jdreldab autor, et linnavdoimu fookus on autoliitkluse vdhendamisel, mitte selle

suvendamiseks uute voimaluste loomisel.

Tanavaruumi korval kerkis esile ka teine murekoht, mis atraktiivsusele moju avaldab. Paljude

intervjueeritavate hinnangul on Tallinna kesklinn hetkel liiga hdre, et pakkuda atraktiivset
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linnaruumilist kogemust. Linna avaliku ruumi kvaliteedi kasv vdib kiill selle potentsiaali
suurendada, kuid ilma inimeste ja igapdevaste linnaruumis toimuvate tegevusteta jddb see
poolikuks lahenduseks. Seetdottu peavad liikuvuse ja linnavalitsuse eksperdid elutiheduse
kasvu keskseks linnasiidame elavdamisel. Prognoosid lubavad tulevikus linlaste kasvu ning
see on iiks voimalusi, mille abil siidalinna elavdada, sest kestlik linn vajab piisavat elanike
tihedust, et teenustel ja ettevotetel oleks tarbijaskonda. Ehkki ka varasemalt toi autor vilja
intervjuudes mitmel korral kdlanud viite, et kaubanduskeskuste klientuuri harjumusi on raske
imber kujundada, pakub lisanduv elanikkond selleks oluliselt lihtsamini piirkonnaga
seostatavat klientuuri. Kui linn voOtab eesmirgiks kujundada uusarendusi ja lisanduvat
elukondlikku pinda ldhtudes 15-minuti linna kontseptsioonist, vdiks potentsiaalselt viheneda
ka uuselanike side kaubanduskeskustega, mille asemel suudaks koduldhedased teenused ja
poed pakkuda tdsiseltvOetavat alternatiivi. Stidalinnas ndhakse potentsiaali tithendamiseks
eeskitt “hambaaukude” tditmisel — tiihjad ja kasutamata alad, mis on enamasti jaédnud
taastamata Il maailmasdja jérgsest ajast, killustavad Tallinna linnaruumi terviklikkust.
Samaaegselt pakuvad linna tihendamiseks hdid voimalusi ka mereédérsed alad, mis on seni
seisnud suuresti kasutuseta. Viimast nimetasid voimalusena ka kaubanduskeskuste eksperdid,

kelle sonul pole Tallinn sealset potentsiaali piisavalt rakendanud.

Tiheda ja mitmekesise linnaruumi tekkeks on vaja tagada ka taskukohaste elamispindade
kittesaadavus. Eksperdid kinnitavad, et kui slidalinn jaéb kittesaamatuks noortele, peredele
ja madalama sissetulekuga inimestele, jiatkub sellega hoogsalt ka &irelinnastumine,
autostumine ja kaubanduskeskuste tugevnemine. Trendid loovad ndiaringi, kus siidalinna ei
pruugi tekkida terviklikuks elukeskkonnaks vajalikku mitmekesisust, mis on Moreno et al.
(2021) 15-minuti linna mudeli iiks peamisi sambaid. Linnavalitsuse liks eksperte tdi ka vélja,
et Tallinna linn v3iks oluliselt rohkem rakendada teiste Euroopa linnade hiid kogemusi uute
elamualade arendamisel — néditeks luua tingimused, mis nduaks arendajatelt taskukohaste
eluruumide teatavat osakaalu, voi "lukustatud" omandidigusega korterid, mida ei ole

voimalik kokkulepitud aja jooksul edasi miiiia.

Eelpool mainitud linna tihendamise mottele oponeerisid osaliselt kaks linnavalitsuse eksperti.
Nad pidasid oluliseks rohutada, et elukondliku hoonestuse tiheduse kasv peab kédima
kooskdlas ka koigi muude funktsioonidega, et viltida liigset elutihedust, mis pikas
perspektiivis vOib hakata vastu to6tama algsele eesmaérgile. Fookus peab olema tasakaalul —

tihendamine peab kdima kidsikédes rohealade, avaliku ruumi ja teenuste arendamisega. Kuigi
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mitmed Euroopa linnad on Tallinna eeskujuks tiheda linnaruumi edulugudena, tuleb sel juhul
votta arvesse ka kultuurilist ja sotsiaalset konteksti, nimelt vdoivad mitme eksperdi sonul
eestlaste eelistused elamistiheduse ja privaatsuse osas erineda paljuski Lduna-Euroopa
elanikest. Siiski, nagu iiks ekspert tabavalt maérkis, ,.ilma kriitilise massi ja funktsioonide
mitmekesisuseta meil elavat linna ei teki“. Seega jareldub empiirilistest tulemustest, et
Tallinnal tuleb leida oma kesktee piisava elavuse ja tiheduse saavutamisel, arvestades

seejuures linna identiteeti, inimeste elustiili ja ootusi linnale.

Louis Albrechtsi (2004) sonul aitab linna strateegiline planeerimine kutsuda esile ning juhtida
linnaruumilisi muutusi ning planeeringud ja strateegiad véljendavad seejuures voimu
poliitilist ettepanekut tulevikuarengute kujundamiseks. Empiirilisest uurimusest leidis
kinnitust viide, et linna tulevikuplaanide kujundamisel on ka Tallinnas kandev roll
strateegiatel. Nagu autor teoreetilises peatiikis esile toob, on viimase viie aasta jooksul
Tallinna linn koostanud mitmesuguseid strateegiaid — linna terviklikku vaadet kujundab
arengustrateegia “Tallinn 20357, mida toetavad arengukavad nditeks liikuvuse ja
rohe-eesmérkide vallas. Lisaks arengukavadele on linna tuleviku kujundamisel veelgi
olulisemad {ildplaneeringud, mis on erinevalt arengukavadest linnajuhtimises juriidiliselt

siduvad.

Empiirilised tulemustest peegeldus védide, et kuigi Tallinn on seadnud olulisi strateegilisi
eesmarke, jddvad need kaubanduskeskuste esindajate ja liikuvuseksperdi hinnangul sageli
deklaratiivseks ning leitakse, et dokumentidel tliksinda on védhe joudu. Murekohana nihti ka
seda, et strateegiate olemasolust hoolimata on senini valdav mulje, nagu linnal puuduks
konkreetne tegevuskava seatud eesmirkide pdriselt elluviimiseks. Selline olukord viitab aga
probleemile, mida kirjeldab ka Albrecht (2004), rohutades, et strateegilise planeerimise
tulemuslikkus sOltub mitte ainult visioonide olemasolust, vaid nende seostamisest
konkreetsete tegevustega. Linna planeerimispraktikat iseloomustavad mitme intervjueeritava
sonul tihti ka aeglased menetlusprotsessid ja linna vdhene usaldatavus partnerina. Eraldi
probleemina tuuakse esile avaliku ja erasektori koostod vdhesust. Samas ndhakse just siin
suurt potentsiaali, néiteks liks kaubanduskeskuse esindaja kirjeldab sageli esinevat olukorda,
kuidas erasektor tahaks midagi dra teha ning linn vOiks olla selles hea suunanditaja ja
koostdopartner, kuid sageli sellist koostodd ei teki. Selline motteviis haakub ka teoreetilises
osas kajastatud Faludi (2000) ja Albrechtsi (2004) viitega planeerimisest kui koostool

pohinevast protsessist, milles avalik vdim ei tegutse liksinda, vaid loob tingimused, et
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erinevad osapooled saaksid iihiselt linna arendada. Empiirilisest osast selgus, et avaliku ja
erasektori koostdoo linnakeskuse elavdamisel on seni olnud pigem killustatud. Hospersi
(2017) késitletud linnakeskuse juhtimise mudel, mis pdhineb eri osapoolte tihedal koostdol ja

vastutuse jagamisel, voiks Tallinna siidalinna arendamisel pakkuda selleks head raamistikku.

Ekspertide hinnangul on Tallinna siidalinna arengu ja elavdamise iiheks oluliseks eelduseks
toimiv ja jarjepidev koostdo linna ja erasektori vahel. Praegu tajutakse nii ettevotjate, aga ka
mone linnavalitsuse eksperdi sonul, et koostdd on olnud pigem episoodiline ja vajaduspohine,
mitte niivord siisteemne ja kaasav, kui see vOiks olla. Seejuures rohutatakse, et arvestades
linna eesmérki kujundada atraktiivne ja elujouline linnastida, on partnerlus eraettevotjatega
selle tditmisel vdgagi oluline. Investeeringute edukus ja linnaruumi elavnemine sdltuvad
usaldusest, tuleviku prognoositavusest ja iihisest sihist, kuid need eeldused pole sageli
tdidetud. Kaubanduskeskuste esindajad ootaksid linnalt suuremat jérjepidevust ja
kokkulepetest kinnipidamist, millele investeeringuid tehes tugineda, vastasel juhul vodivad
moned olulised arendused jddda soiku ja ellu viimata. Nagu maérkis liks kaubanduskeskuste
esindajaid: ,,Kui asjad muutuvad keerukaks, voib ettevotia oma raha vabalt ka mujale

paigutada.”

Intervjuudes linnavalitsuse esindajatega ilmnes aga selge arusaam, et Tallinna
kaubanduspindade areng on aastatega iiletanud jitkusuutlikkuse piiri. Ruumilise tasakaalu
kadumine, kus suur osa kaubandustegevusest on koondunud direlinna keskustesse, on toonud
kaasa kesklinna kaubandusliku rolli vdhenemise ning linnaruumi monofunktsionaalsuse
siivenemise. Selline olukord kinnitab Auge (1995) kirjeldatud suundumust tdhendusrikastelt
“kohtadelt” isikupératute “mittekohtade” suunas. Kaubanduskeskused iseloomustavad tema
sonul kohtasid, mis on loodud kindla funktsiooni nimel, kuid nende suhe {ilejdénud
linnaruumiga jadb seejuures pinnapealseks. Nimetatud suundumuse puhul kannatab avalik
ruum iitha enam oma tihendusliku kogemuse funktsiooni pakkumisel. Uhe vdimaliku
lahendusena négid eelmainitud suundumustele mitmed vastajad vastukaaluks {ilelinnalise
kaubandusstrateegia koostamise vajadust. Selline strateegia voiks potentsiaalselt suunata
arengut labi mahupiirangute, funktsionaalse mitmekesisuse ja {iildiste kvaliteedinduete.
Seejuures peeti vajalikuks rohutada, et see ei tdhendaks keeldude kehtestamist, vaid uue
vadrtusruumi kujundamist, kus eelistatud on elavad ning tdnavatasandi aktiivsust soosivad
lahendused.  Planeerimise  tasandil  tdhendaks see  liikumist  deklaratiivsetest

arengudokumentidest konkreetsete ruumiliste suuniste suunas. Nagu maérkis iiks vastaja,
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vajame oluliselt kvaliteetsemaid kaubanduspindu, mitte iiksnes uusi monofunktsionaalseid

kaste linna dértesse.

64



Kokkuvote

Magistritdd eesmirk oli selgitada vélja, milline on kaubanduskeskuste mdju linnasiidame
atraktiivsusele Tallinna linna niitel. Autor uuris muuhulgas ka seda, kuidas linnastidame roll
saaks muutuste keskel sdilida ning millised on vdimalused kaubanduskeskuste mojusid
linnaruumis tasakaalustada. Teemapiistitus ldhtus Tallinnas viimaste aastakiimnete jooksul
aset leidnud suundumusest, mille tulemusel on linnast saanud elaniku kohta iiks Euroopa
korgemaid kaubanduskeskuste pindalaga linnasid, muuhulgas néhakse seda tendentsi jitkuva
protsessina. Paraku on aga nende muutuste keskel saanud Tallinna stidalinnale osaks kasvav
surve konkurentsivoimelisusele, kuna jaemiiiik, teenused ja inimvood on iiha rohkem
litkunud linna avalikest ruumidest kaubanduskeskustesse, kaubagruppide ja teenuste valik on
linnaruumis oluliselt langenud ning linnasiidame iiht olulisemat osa, vanalinna, iseloomustab

turismikesksus.

Teema uurimiseks viis autor ldbi kiimme poolstruktureeritud ekspertintervjuud Tallinna
Linnavalitsuse ning selle allasutuste ja -ametite juhtidega, litkuvuseksperdiga ning kolme
kaubanduskeskuse esindajaga. To0 tulemused on kajastatud empiirilises osas ja analiiiisi

peatiikis ning kokkuvotte osas esitab autor to0st selgunud jareldused ja soovitused.

Inimesed kiilastavad igapédevaselt kaupluseid ja toitlustusasutusi, kasutavad mitmesuguseid
teenuseid ning tarbivad meelelahutust — ajalooliselt on nende vajaduste katmiseks pakkunud
hdid vdimalusi linnasiida oma erindoliste pakkujate ja elava linnaruumiga. Ent 20. sajandi
keskpaigast alguse saanud kaubanduskeskuste buum on seadnud selle traditsiooni
plsimajdamise kiisimirgi alla. Kaubanduskeskustest on saanud uued linnakeskused, kuhu on
koondunud nii ostlemine, sotsialiseerumine ja vaba aja veetmine, nad pakuvad mugavat
ligipddsu ja parkimist autoga, koiki teenuseid kompaktselt iihest kohast ning see teeb neist

neist igapdevaelus atraktiivse peatuspaiga.

Tallinna linnas on kaubanduskeskuste laia levikut soodustanud mitmed tegurid. Eeskétt on
nende viljakujunemiseks loonud soodsad tingimused linn, kui seadustas 2001. aastal linna
iildplaneeringus uued keskusalad linna dértesse. Moneti on arengukava oma eesmérgi ka
taitnud, ent seda kaubanduskeskuste ndol, mis pakuvad linna avalikele ruumidele sarnaseid
funktsioone, jdddes samaaegselt eraomandisse kuuluvaks hooneks, kus viibimine on selgelt

reguleeritud ning keskkond orienteeritud tarbimisele. Muuhulgas on aga suundumust
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kujundanud ka teised tegurid — nditeks Tallinna kinnisvarahinnad, mis on mdistetavatel
pohjustel kesklinnas oluliselt kallimad kui linna &értes. Lisaks sellele on suurtel
kaubandusettevotetel iisna  selged  kriteeriumid  kaubanduspindadele, mis seab
kaubanduskeskused oluliselt soodsamasse positsiooni, kuna linnasiidames sobivaid pindu
napib. Ent arvestatav tegur kaubanduskeskuste tugevnemisel on olnud ka Eesti kliima, sarnast
tendentsi kinnitab ka Pohjamaade suurlinnade kogemus, mis peegeldub ka neis riikides

keskmisest korgemas kaubanduspindade suhtarvus.

To6o tulemustest selgub, et kaubanduskeskuste rolli ndhakse tulevikus veelgi tugevnevat.
Mured linnaliikuvuses, jatkuv autostumine ja ddrelinnastumine on Tallinnas muutunud {iha
suuremateks viljakutseteks, mis vajavad linnalt lahendusi. Kaubanduskeskuste juurde
rajatavaid litkuvuskeskusi ning Pargi&Reisi sdlmede loomist nidhakse eelmainitule iihe
voimaliku lahendusena. Sarnast 1dhenemist on rakendatud paljudes suurlinnades iile maailma,
Tallinna linn ldhtub sellega nditeks Soome pealinna Helsingi kogemusest, kus mitmed
metroo- ja ihistranspordi sdlmjaamad on edukalt seotud kaubanduskeskustega. Seejuures
selgus t00 tulemustest, et oluline on tagada uutest sdlmjaamadest head iihendused
linnasiidame ja teiste sOlmpunktidega, et kasu oleks maksimaalne ka linnaruumile, sest 1dbiva

litkluse vihendamine siidalinnas on darmiselt vajalik.

Tallinn peab senisest oluliselt rohkem keskenduma tinavaruumi kvaliteedi parandamisele
ning autoliikluse vdhendamisele. Inimsobralik linnaruum, mis pakub hiid voimalusi nii jalgsi
kui rattaga litkumiseks on iiks olulisemaid tegureid, mis linnasiidamele funktsionaalse eelise
voiks luua. Avalikus ruumis autokesksuse vidhendamine ja litkumisvoimaluste

mitmekesistamine aitavad suurendada linna kui elukeskkonna konkurentsivoimet.

Atraktiivse linnaruumi iiheks peamiseks eelduseks on ka tdnavakaubanduse soodustamine.
Siinkohal saaks linn olla aktiivne osapool, kes 1dbi kureeritud rendipoliitika ja drikeskkonna
loome saaks vdimestada viikekaupmehi ja kohalikku ettevdtlust. Ulimalt oluline on seejuures
linnal soodustada drikeskkonna mitmekesisust ning siduda omavahel erinevaid funktsioone,
mis looksid voimalikult laia ja omandolise pakkumuse prioriteetsetes piirkondades. Tallinn
vajab silidalinnas oluliselt enam sihtkohti ja elavat ruumi, mis pakuks inimestele pohjuseid

seal viibida.
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Empiirilistest tulemustest kerkis esile ka ettepanek rakendada Tallinnas senisest oluliselt
julgemalt eksperimentaalseid linnaruumilisi sekkumisi. Heaks niiteks sellest on autovaba
tdnavaruumi loomine, sarnaselt Tartus iga-aastaselt toimuvale Autovabaduse puiesteele. Hésti
toimib ka avaliku ruumi iimberjagamine teatud perioodiks, mis voiks taasluua inimestes

harjumust siidalinna avalikus ruumis viibida.

Elava linnaruumi {iheks peamiseks teguriks on tihedus. Nii nagu eksperdid nédevad
probleemina Tallinna puhul, on elukondlik tihedus paljudes teistes Euroopa linnades peamine
pohjus, miks linnasiidamed piisivad elavad. See aga viitab Tallinna kontekstis vajadusele
poorata enam tdhelepanu eluasemepoliitikale ning siidalinnas piisiva elanikkonna
suurendamisele, sest vastasel juhul jddb elava linnaruumi teke pigem ebatdendoliseks. T6O
tulemused rohutavad seejuures vajadust kesklinna elamispindade puhul pidada silmas ka selle
voimalikult laiale sihtgrupile kittesaadavust. Kui linnasiidames elamine jddb vaid joukale
elanikkonnale joukohaseks, jatkub Tallinnas darelinnastumine ja sellest tulenev autostumine,

mis omakorda tugevdab kaubanduskeskuste rolli.

Tallinna strateegilistes dokumentides, eelkdige arengustrateegias “Tallinn 2035, on seatud
sihiks sidus, kutsuv ja mitmekesine linnasiida. Toetatakse elukeskkonna tihedamaks
muutmist, aktiivsete liikumisviiside eelistamist ja linnasiidame tdiendamist elu- ja
tookohtadega. Nende eesmérkide kaudu toetatakse linnasiidame elavdamist suunatult ja
lahtuvalt visioonist. Empiirilises osas intervjueeritud linnaametnikud, arendajad ja
litkkuvuseksperdid rohutasid, et Tallinna strateegiline juhtimine on kiill viimastel aastatel
arenenud — seda kinnitavad vastuvdetud arengukavad, aga ka hiljuti valminud Vana-Kalamaja
tdnava projekt, linnaarhitekti ametikoha taastamine ja tdnavatiiiipide juhendi koostamine —
ent 66 toob vilja ka jitkuvad kitsaskohad. Uhelt poolt on strateegiadokumendid, niiteks
,» Tallinn 2035%, kiill sisukad ja visioonipdhised, kuid samas tunnistatakse, et strateegiad on
Tallinnas seni paljuski jddnud deklaratiivseks. Arengukavas seatud eesmérkide elluviimine
kipub takerduma aeglase otsustamise ja poliitilise konsensuse puudumise taha. Paljusid
eesmarke késitletakse ka iildsonaliselt, ilma konkreetsete kohustuste ja vastutuseta, mistdttu
jaab nende moju linnaruumi arengule ebaselgeks. Intervjuudes toodi korduvalt vilja, et
puudub ka piisavalt konkreetne tegevuskava eesmarkide elluviimiseks. Erasektori esindajate
hinnangul ei ole linn ka sageli usaldusvéddrne koostddpartner ning puudub koordineeritud
iihte-tegutsemine, mis sageli takistab voetud eesmérkide elluviimist. Samas aga nihakse just

avaliku ja erasektori koostdds suurt potentsiaali linnasiidame atraktiivsuse tostmisel.
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To6 autor juhib ka tdhelepanu, et kuigi strateegiates rddgitakse elavast ja mitmekesisest
stidalinnast, ei sisalda iikski dokument selgesonaliselt linna kaubandusliku tuleviku visiooni.

Kaubanduskeskusi kisitletakse pigem ruumiliste faktidena, mitte juhitavate objektidena.

To60 tulemustest joonistusid vélja mitmed ettepanekud, mis toetaks Tallinna linnasiidame
jatkusuutlikku arengut. Vajadust ndhakse Tallinnas iilelinnalise kaubandusstrateegia vélja
tootamise jargi, et tekiks selge visioon linna kaubanduspindade ruumilisest arengust.
Muuhulgas tuleks linnal seada mahupiirangud uutele kaubanduskeskustele, et viltida
linnadirtes monofunktsionaalsete keskuste edasist juurdekasvu. Uhe vdimaliku lahendusena
pakuti ka kvaliteedinduete kehtestamist uutele kaubandusarendustele, mis aitaks tagada

avaliku ruumi korgemat kvaliteeti ja funktsionaalset mitmekesisust.

Kokkuvotteks voib oelda, et Tallinna siidalinna atraktiivsus ei ole kadunud, kuid selle
sédilitamine eeldab linnalt teadlikku ruumilist planeerimist, tarka juhtimist ja poliitilist tahet.
Linna keskuse rolli sdilimine ei soltu iiksnes tarbija valikutest, vaid ka sellest, millist
linnaruumilist ja majanduslikku raamistikku linn luua suudab, seejuures tuleb
konkurentsivoimet motestada laiemalt kui vaid kaubanduslik atraktiivsus — siidalinna tugevus
seisneb selle identiteedis, kogukondlikkuses, jalakdijasobralikus keskkonnas ning

tahenduslikus avalikus ruumis.
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SUMMARY

The aim of the thesis was to find out the impact of shopping malls on the attractiveness of the
city centre of Tallinn. Among other things, the author examined how the role of the city
centre could be preserved in the midst of change and what possibilities there are to balance
the effects of shopping centres in urban space. The thesis was based on the trend in Tallinn
over the last decades, which has resulted in the city becoming one of the highest per capita
shopping centre cities in Europe, which is seen as a continuing process. However, amidst
these changes, Tallinn's city centre has come under increasing pressure to remain competitive,
as retail, services and flows of people have increasingly shifted from public spaces to
shopping centres, the choice of goods and services in the urban space has been significantly
reduced, and one of the most important parts of the city centre, the Old Town, is characterised

by a touristic focus.

In order to research the topic, the author conducted ten semi-structured expert interviews with
the heads of Tallinn City Government and its subdivisions and agencies, a mobility expert
and three shopping centre representatives. The results of the work are presented in the
analysis section, and the conclusions and recommendations are presented in the summary

section.

People visit shops on a daily basis, use a wide range of services and consume entertainment -
historically, the urban heart, with its distinctive providers and vibrant urban space, has
provided a good opportunity to meet these needs. However, the shopping boom since the
mid-20th century has called into question the survival of this tradition. Shopping malls have
become the new urban centres of shopping, socialising and leisure, offering easy access and

parking, all services in one compact location, making them an attractive everyday destination.

In Tallinn, the development of shopping centres has been fuelled by a number of factors. In
particular, the city has created favourable conditions for their development by setting up new
central areas in the outskirts of the city in the 2001 city master plan. To some extent, the
development plan has fulfilled its objective, but in the form of shopping centres that offer

functions similar to those of the city's public spaces, while remaining privately owned, with a
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clearly regulated presence and a consumption-oriented environment. However, the trend is
also shaped by other factors, such as property prices in Tallinn, which are understandably
much higher in the city centre than in the inner city. In addition, large retailers have fairly
clear criteria for retail space, which puts shopping centres in a much more favourable
position, as suitable space is scarce in the city centre. However, the Estonian climate has also
been a significant factor in the strengthening of shopping centres, and a similar trend is
confirmed by the experience of the Nordic metropolitan areas, which is also reflected in the

higher than average ratio of retail space in these countries.

The results of the study suggest that the role of shopping centres is expected to increase in the
coming future. Concerns about urban mobility, continued car ownership and suburbanisation
have become growing challenges in Tallinn, requiring solutions from the city. Mobility hubs
in shopping centres and the creation of Pargi&Reisi hubs are seen as one possible solution to
these challenges. A similar approach has been implemented in many major cities around the
world, with the City of Tallinn building on the experience of the Finnish capital Helsinki,
where several metro and public transport hubs are successfully linked to shopping centres.
However, the results of the work showed that it is also important to ensure that new hubs are
well connected to the city centre and other hubs to maximise the benefits. Mobility hubs were
also found to support the reduction of through-traffic in the city centre, in order to improve

the urban experience.

Tallinn needs to focus much more on improving the quality of street space and reducing car
traffic. A human-friendly urban space that offers good opportunities for walking and cycling
is one of the most important factors that could create a functional advantage for the city
centre. Reducing car-centricity in public spaces and diversifying mobility options will help to

increase the competitiveness of the city as a place to live.

Encouraging shopping streets is also a key prerequisite for an attractive urban environment.
Here, the city could play an active role in empowering small traders and local businesses
through a curated rental policy and the empowering of a business environment. It is also
essential that the city, as a leading player, promotes a diverse business environment and links

different functions to create the broadest and most distinctive offer in priority areas. Tallinn
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needs significantly more destinations and vibrant spaces in the city centre that would give

people a reason to stay.

The empirical results also suggested that Tallinn should be much bolder in its use of
experimental urban spatial interventions. A good example of this is the creation of a car-free
street space, similar to the annual Autovabaduse boulevard in Tartu. The reallocation of
public space for a certain period of time, which could potentially re-establish people's habits

of spending time in public space in the city centre, also works well.

Density is one of the key factors for a vibrant urban space. Just as experts see Tallinn as a
problem, residential density is a major reason why urban cores remain vibrant in many other
European cities. However, in the context of Tallinn, this points to the need to pay more
attention to housing policy and to increasing the permanent population in the city centre,
otherwise the emergence of a liveable urban space will remain rather unlikely. The results of
the study underline the need to consider the accessibility of housing in the city centre to the
widest possible target group. If living in the city centre remains an option only for the
affluent, suburbanisation and the resulting car-dependency will continue - reinforcing the role

of shopping centres and reducing the attractiveness of the city centre.

Tallinn's strategic documents, in particular the development strategy Tallinn 2035, aim for a
cohesive, welcoming and diverse urban heart. It supports the densification of the living
environment, the preference for active modes of transport and the complementing of the city
centre with places to live and work. Through these objectives, the revitalisation of the urban
heart will be supported in a targeted and vision-driven way. The city officials, developers and
mobility experts interviewed in the empirical part stressed that while Tallinn's strategic
governance has evolved in recent years - as evidenced by the development plans adopted, but
also, for example, by the recently completed Vana-Kalamaja street project, the restoration of
the post of city architect and the development of a street type guide - the work also highlights
persistent bottlenecks. On the one hand, while strategy documents such as Tallinn 2035 are
substantive and vision-based, it is recognised that strategies in Tallinn have so far remained
largely declarative. The implementation of the objectives set out in the development plan

tends to be bogged down by slow decision-making and lack of political consensus, and many
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objectives are addressed in general terms without concrete commitments and responsibilities,
leaving their impact on the development of urban space unclear. The lack of a sufficiently
concrete action plan to implement the objectives was also repeatedly highlighted in the
interviews. The private sector also considers that the city is often not a reliable partner and
that there is a lack of coordination, which often hinders the implementation of the objectives.
At the same time, however, public-private partnerships are seen as having the potential to be

harnessed for the benefit of a more attractive city centre.

The author also points out that although the strategies talk about a vibrant and diverse city
centre, none of the documents explicitly includes a vision for the city's commercial future.

Shopping centres are treated as spatial facts rather than as manageable objects.

The results of the study have highlighted a number of proposals that would support the
sustainable development of Tallinn's city centre. There is a need to develop a city-wide
commercial strategy for Tallinn to provide a clear vision for the spatial development of the
city's commercial space. Among other things, the city should set capacity limits for new
shopping centres to avoid further growth of mono-functional centres on the periphery. The
introduction of quality standards for new retail developments was also suggested as a

possible solution to ensure higher quality and functional diversity of public space.

In conclusion, the attractiveness of Tallinn's city centre has not disappeared, but preserving it
will require conscious spatial planning, wise management and political will on the part of the
city. Maintaining the role of the city centre depends not only on consumer choice, but also on

the kind of urban spatial and economic mix that is needed to sustain the city.
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LISA 1. Intervjuu kiisimustik

1. Milline on Teie iildine arvamus kaubanduskeskuste mojust Tallinna tdnavaelule? Kas
ja kuidas on teie hinnangul Tallinna tdnavaelu aktiivsus muutunud vorreldes ajaga
enne suuremate linnadérsete kaubanduskeskuste teket?

2. Kuidas hindate Tallinna siidalinna tdnavaruumi iildist kvaliteeti ja selle atraktiivsust
vaba aja veetmise ning teenuste kittesaadavuse vaates?

3. Millised tegurid on teie arvates peamised, miks Tallinna linnasiida jaib
kaubanduskeskustele konkurentsis alla?

4. Millised meetmed on teie hinnangul tdhusad linnaruumi elavdamisel?

a. Kas tdnavakaubandus, avalikud tiritused voi muud initsiatiivid on linnasiidame
elavdamisel olnud tdhusad?

5. Kas teate niiteid teistest linnadest, kus linnaddrsete kaubanduskeskuste mdju on
edukalt vihendatud?

a. Milliseid dppetunde on neist Tallinnale?

6. Kuidas saaks linnaplaneerimine paremini toetada kohaliku véikeettevotluse ja
tanavakaubanduse pilisimajdémist linnastidames?

a. Millist koostodd tehakse Tallinna linna ja erasektori vahel, et toetada
linnastidame arengut?

7. Linnal ja riigil on juba tegelikult aastaid tagasi valminud mitmed arengukavad,
nditeks transpordi ja liikuvuse arengukava (2021); Tallinna arengustrateegia 2035
(2020), Tallinna jitkusuutliku linnalitkuvuse kava (2023); Tallinna kliimakava 2030.
Need koik rohuvad vajadust soodustada inimsobralikku linnaruumi. Teisisonu —
suunised ja tooriistad on ette antud, ent pariselus muutusi me paraku liiga palju veel
mérganud ei ole.

a. Kas ja kui palju seal viljatoodut on teie hinnangul arvesse vdetud
linnaplaneerimisel?

b. Mis on olnud takistuseks?

c. Kui palju on minginud rolli poliitiline tahe voi selle puudumine?

8. Kuidas tuleks parandada Tallinna linnas liikuvust ja ligipdédsetavust, et linnasiida oleks
atraktiivsem?

9. Mis on teie hinnangul olulisim strateegiline samm, mida Tallinn peaks astuma, et

tasakaalustada linnaddrsete kaubanduskeskuste moju linnasiidamele?
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LISA 2. Teadliku nousoleku infoleht

Teadliku nousoleku eesmdrgiks on piiiid mddratleda ja viltida potentsiaalseid riske
(fiitisilised, psiihholoogilised, sotsiaalsed) uurimuses osalejale.

Osalete Tallinna Ulikooli linnakorralduse magistrant Kristofer Renneli magistritdd
,,JKaubanduskeskuste mdju linnaelu kujunemisele Tallinna niitel* uurimuses.

Tooga soovib uurija selgitada vélja, kuidas on Tallinna linnasiidame tédnavaelu muutunud
kaubanduskeskuste arvu kasvades ning millised strateegilised sammud voiksid arenguid
mojutada.

Uurimistddd toetab Tallinna linn Raestipendiumiga. Lisaks vdib uurimistulemusi kasutada
ka Tallinna Ulikooli teadustdd ja linnaplaneerimise aruteludes.

Intervjuud on osa laiemast uurimistodst, mis sisaldab ka dokumendianaliilisi ja linna
arengustrateegiate iilevaadet. Lisaks intervjuudele kogutakse ja analiilisitakse Tallinna linna
planeeringudokumente, arengustrateegiaid ning vordlusandmeid teiste linnadega.

Intervjueeritavateks on eksperdid, kes on seotud Tallinna linnaplaneerimise ja juhtimisega.
Nende hulka kuuluvad Tallinna linna juhtimisiiksuste juhid, linnaplaneerijad ning teised
valdkonna spetsialistid, kaasatud on ka kaubanduskeskuste juhid.

Kogutud andmeid kasutatakse ainult uurimist66 eesmargil.
Intervjuud salvestatakse turvalises keskkonnas ja isikustamata kujul. Detailseid
intervjuumaterjale ja salvestisi séilitatakse vaid uurimistoo esitamise ja kaitsmisent,
mille jirel need hévitatakse.

o Andmetele on ligipdis liksnes uurimuse autoril Kristofer Rennelil ja tema juhendajal
Merlin Rehemal.

e Andmeid kasutatakse magistritod koostamisel ja esitamisel Tallinna Ulikoolis.
Tulemusi esitletakse lisaks ka Tallinna linnale Raestipendiumi ettekandes.

NB! Uuritav voib uurimuses osalemisest igal hetkel loobuda ilma lisap6hjendusi
toomata, sellest uurijale teada andes.

Kui on lisakiisimusi vOi soovite osalemise kohta tdiendavat teavet, voite iihendust votta t60
autor  Kristofer =~ Renneli  (krennel@tlu.ee) voi  juhendaja Merlin  Rehemaga
(merlin.rehema@gmail.com)
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