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1 Sissejuhatus
Iga sõidukiga tehtav liikumine eeldab sihtpunktis parkimisvõimaluste olemasolu, seega on parkimisrajatised transpordisüsteemi lahutamatuks osaks. Oluline on nii parkimiskohtade arv kui ka nende asukoht, sest olukorda mittearvestav parkimiskorraldus tekitab probleeme ennekõike just autokasutajatele aga ka mittekasutajatele, põhjustades olemasoleva korra rikkumisi ja takistades liiklemist.

Samas, tasuta parkimisvõimaluste olemasolu soodustab liikluse kasvu ja vähendab alternatiivsete liikumisviiside kasutust, samuti ei lähe see kokku põhimõttega muuta elukeskkond jalakäijasõbralikumaks. Niisiis on parkimine oluline liikumisvalikute ja ka maakasutuse mõjutaja. Parkimiskorraldus on üks peamisi meetmeid edaspidiste arengute mõjutajana ja keskkonnasäästliku transpordi propageerimisel.

Kui varem valitses transpordiplaneerimises arvamus, et sõidukikasutajad peaksid kerge vaevaga leidma mugavaid tasuta parkimisvõimalusi igas sihtpunktis, siis tänapäeval on lähtutud parkimismaa efektiivse kasutuse põhimõttest. Parkimiskohad võivad ühes sihtkohas olla hõivatud, kuid seejuures on võimaldatud parkimiskohad selle lähistel, oluline on seejuures autojuhtide informeerimine neist võimalustest. Samuti on loodud head liikumisvõimalused jalakäijatele parkimisrajatiste ja võimaliku sihtpunkti vahel. 

Parkimiskohtade arvu soovituslikuks määratlemise aluseks on Eesti Standard EVS843:2003 Linnatänavad. Kuna seal toodud parkimisnormatiivid on üldised ja ei arvesta kasvanud autostumist ning kohalikke demograafilisi tegureid, mis oluliselt mõjutavad parkimisnõudlust, tekib kohati vajadus olemasolevast ja prognoositavast liiklusolukorrast lähtuvalt kehtestada kohalikud täpsustatud normatiivid parkimisruumi planeerimisele. Eesti kohalikel omavalitsustel on õigus täpsustada parkimisnormatiive, et tagada kohalikke vajadusi ja eesmärke arvestav tänavaväliste parkimiskohtade olemasolu. Antud töö eesmärgiks ongi Tartu linna parkimisnormatiivide määramine.

Igasugune hinnang standardite sobivusele või täpsustamisvajadusele peab tuginema eelnevatel uuringutel. Tartus on varem teostatud mitmeid parkimisloendusi ja –vaatlusi, mida on kasutatud ka antud töös. Samuti on 2008.a. mais läbiviidud parkimisuuring Tartu linna uuselamupiirkondade parkimisnõudluse välja-selgitamiseks, mille tulemused on esitatud töö neljandas peatükis. 

Esitatud on ka parkimisega seotud tüüpiliste probleemsituatsioonide lahendamisvõimalused. Ettepanekud Tartu linnas parkimisnormatiivide rakendamiseks ehitiste ja elamute asukoha (linnakeskus/vahevöönd/äärelinn) lõikes on tehtud töö viiendas peatükis. Analüüsitud on ka nende normatiivide rakendamise võimalikku mõju liiklusele, elukvaliteedile ja teistele linnaliikluses olulistele teguritele. 

Antud töös esitatud ettepanekud normatiivide osas on soovituslikud. EVS 843:2003 alusel tuleb detailplaneeringutes täpsustada parkimisnormatiivi rakendamise põhimõtted ning kavandada parklate mõõdud ja liitumised tänavavõrguga. Lahendus peab arvestama keskkonda ning lahendatud peavad olema ka parklate ja matka sihtkohtade vahelised jalgteed. Tuleb ette näha ka parklate etapiviisilise ehitamise võimalus ning vajadusel kavandada parkimispiirangud. 

2 Parkimispoliitika eesmärk 

Kontrolli vajaduse suurenemine parkimise üle on põhjustatud mootorsõidukiliikluse  kasvust, eriti kiiresti on suurenenud sõiduautode omanike ja kasutajate arv. See omakorda on toonud kaasa ummikute tekkimise ja õhusaaste suurenemise eelkõige  tiheasustusaladel. Parkimisnormatiivide rakendamine on üks võimalus liikluskoormuse reguleerimiseks. Kui parkimiskohtade arv on piiratud ja samas tagatud on hea ühistranspordiühendis, siis väheneb ka autode kasutatavus.  

Otstarbekas parkimispoliitika peab võimaldama:

· leevendada tänavavõrgu läbilaskvuse probleeme (ummikud) liikluse ohjeldamisega, vähendades tänavate kallihinnaliste ümberehitustööde vajadust;

· liikumisviiside juhtimise kontseptsiooni arendamist ja elluviimist;

· reguleerida linnakeskuse liikluskoormust, et muuta keskus inimsõbralikumaks ja laiendada autovaba ala;

· ohjeldada autoliiklust, et vähendada keskkonna saastamist kahjulike heitmetega;

· suurendada liikluse turvalisust;

· toetada parkimistasudest ja - trahvidest laekuva tuluga täiendavalt linna transpordisüsteemi arengut

Parkimispoliitika üks peamisi küsimusi on leida kompromiss maksimaalse aktsepteeritava autoliikluse ja piirkonnale minimaalselt vajaliku juurdepääsetavuse vahel, mistõttu ei ole täielik autokasutuse keelustamine samuti enamasti ei õigustatud ega reaalselt ka võimalik.  

Parkimisalad on harva visuaalselt atraktiivsed ja seega peaksid nad alati paiknema sellistes asukohtades, kus nende mõju linnamaastikule on minimaalne, aga samas võimaldaks ja soodustaks nende asukoht ja lahendus parkla kasutust. Näiteks tuleks parklad projekteerida nii, et inimesed tunneks ennast mugavalt nende kasutamisel ka pimeduse saabudes. 

Üldjuhul on linnas võimalik parkimiseks kasutada järgmisi kohti:
· Parkimishooned

· Tänavavälised parklad

· Sõiduteega vahetult liituvad parkimisrajad või – taskud;

· Krundil paiknevad garaažid, katusealused parklad, nn parkimisdekid ja parklad.
Parkimise korraldamine, mis on liikluskorralduse oluline element, peab hõlmama:

· Parkimise reguleerimist, sealhulgas selle eest tasumist võimaldava süsteemi haldamist (näiteks parkimise ajaline piiramine ja selleks vajalike kellade nõue, parkimispiletite müük, mobiilparkimise korraldamine, parkimisautomaatide haldamine);

· Kehtestatud parkimiskorra tagamist ja parkimiskorra eirajate korralekutsumist.
· Parkimiskoormuse kohta info kogumist ja analüüsi;

· Parkimisinfo jagamist (näiteks parkimise juhtimine, parkimise kohta käiva infomaterjali trükkimine ja levitamine, jne.);

· Planeeringute ja projektide lähteülesannete koostamisel ja projektide-planeeringute kooskõlastamisel parkimisolukorra analüüsi ja -lahendust.
3 Olemasolev parkimiskorraldus

3.1. Üldplaneering

Vastavalt Eesti Standardile EVS 843:2003 Linnatänavad, tuleb üldplaneeringus lahendada:

· Parkimispoliitika üldised põhimõtted (liikumisviisi eelistused, autostumistaseme prognoos, liiklus- ja parkimispiirangud jne.)

· Parkimisnormatiivi rakendamise üldised põhimõtted;

· Suuremate parklate ja parkimishoonete asukohad;

· Parkimist käsitlevad nõuded ja soovitused.
Tartu linna üldplaneeringuga, mis on kehtestatud Tartu linnavolikogu 06. oktoobri 2005.a. määrusega nr.125 on sätestatud parkimise planeerimise üldised põhimõtted: 

· kavandada võimalikult palju parkimiskohti väljapoole tänavate maa-ala;

· luua eeldused parkimislahenduse realiseerimiseks, mis võimaldab linna keskosa liikluskoormuse väiksemat kasvu võrreldes autostumise ja autode kasutamise intensiivsuse tõusuga. 

· reguleerida parkimiskorraldust, lähtudes sõidukiliikidest. Planeeringutes ja projektides määratavad parkimisala suurus ja tehnilised lahendused tuleb kavandada ja realiseerida kooskõlas standardis EVS-843:2003 kehtestatud nõuetega. 

· Edaspidises planeerimisprotsessis tuleb parkimismajad kavandada juhul, kui parkimismaja maht vastab käesoleva üldplaneeringu parkimispõhimõtetele.

Vastavalt standardile EVS 843:2003 tuleb lisaks mootorsõidukite parklatele kavandada ka nõuetekohased jalgrattaparklad. Elamutesse ja ühiskasutatavatesse hoonetesse tuleb planeerida jalgrataste hoiuruumid.

Arvestades Tartu linna autostumistaset 2003.a. tasemel (275 sõiduautot 1000 elaniku kohta) võrrelduna Eestis tervikuna (300/1000 el. kohta) leiti, et autostumise tasemest lähtudes võib pidada sobivaks Eesti Vabariigis kehivaid normdokumente liikluse ja parkimise korraldamiseks.

Kuna liiklusrežiim magistraaltänavatel erineb juurdepääsutänavate omast, siis on vajalik, et magistraaltänavatel oleks võimalust mööda põhitänavatel parkimine keelatud ja valdavalt ka  peatumine. 

Juurdepääsutänavatel, mis läbivad tihedalt hoonestatud korruselamute ala, tuleb rakendada liikluse rahustamise võtteid ja detailselt kavandada parkimisvõimalused.
Magistraal- ja veotänavate võrk ning parkimiskorralduse põhimõtted on toodud üldplaneeringu kaardil 8 "Magistraal- ja veotänavate arenguskeem ning parkimiskorralduse põhimõtted"
. Selles dokumendis on määratud ka linna territooriumi erinevad parkimisvööndid: linnakeskus, vahevöönd, äärelinna vöönd. 

3.2. Parkimise korraldus tasulisel valveta parkimisalal
Tasulist parkimist korraldab Tartu Linnavalitsuse linnamajanduse osakond (edaspidi: linnamajanduse osakond). Valveta tasuliste parkimisalade loetelu kehtestab Tartu Linnavolikogu. Diferentseeritud tasu tasulisel parkimisalal parkimise eest kehtestab Tartu Linnavalitsus (edaspidi linnavalitsus). Linnavalitsus võib kehtestada tasulise parkimise kas kogu valveta parkimisalale või selle osale.
Tasuline parkimiskord kehtestati Tartus esmakordselt Tartu Linnavalitsuse 28.09. 1992.a. määrusega nr 462. Määruses on sätestatud parkimistasu suurused, maksukohuslased, maksu tasumise kord, parkimisala suurus ja parkimistasu maksmata jätmisel viivistasu maksmise kord. Viimane muutus parkimiskorralduses toimus aastal 2008, kui Tartu Linnavolikogu 27.märtsi määrusega nr 85 muudeti tasulise parkimisala piire ja kehtestati uued hinnatsoonid, maksusoodustused ja -vabastused.

Tasulise parkimise korra kehtestamise eesmärgiks on reguleerida parkimist Tartu linna tänavatel tagamaks ohutu liiklemine ja piisavad parkimisvõimalused eelkõige Tartu kesklinna piirkonnas. Tasuline parkimine tehakse liiklejaile teatavaks liikluskorraldusvahendite abil.
Tasulisel parkimisalal tõendab parkimistasu maksmist:

· parkimispilet (sh parkimisautomaadi pilet);

· parkimisluba;

· liikumispuudega juhile ning liikumispuudega või pimedale lapsele väljastatud parkimiskaart;

· mobiiltelefoni vahendusel käivitatud parkimisaeg.

Parkimisjärelevalvet korraldab linnavalitsus linnamajanduse osakonna kaudu. Parkimisjärelevalvet teostava ametiisiku õigused on liikluskorraldusteenistuse juhatajal, peaspetsialistidel ja spetsialistidel. Linnavalitsus võib parkimisjärelevalve teostamise, parkimistasu maksmise kontrollimise ning liiklusseaduse § 502 sätestatud viivistasu määramise halduslepingu alusel üle anda eraõiguslikule juriidilisele isikule. Tasulise parkimiskorra järelvalve on lepinguga antud eraettevõttele. 

Tartu linnas hetkel kehtiva tasulise parkimisala moodustavad:
1) Akadeemia tänav;
2) Aleksandri tänav;
3) Aura veekeskuse parkla (Turu 10);
4) Gildi tänav;
5) Jaani tänav;
6) Jakobi tänav;
7) K.E. von Baeri tänav;
8) Kompanii tänav;
9) Küütri tänav;
10) Lai tänav;
11) Lossi tänav;
12) Lutsu tänav;
13) Magasini tänav;
14) Magistri tänav;
15) Munga tänav;
16) Poe tänav;
17) Promenaadi tänav;
18) Rüütli tänav;
19) Sadama tänav;
20) Sadamaturu parkla (Väike-Turu 2);
21) Soola tänav;
22) Tartu Hotelli esine parkla (Soola 3A);
23) Tartu Ülikooli raamatukogu ees asuv parkla (Vanemuise 15);
24) Tiigi tänav;
25) Turuhoone juures asuv parkla (Vabaduse pst 1A);
26) Turusilla parkla (Soola 12);
27) Uueturu tänav; 
28) Vabaduse puiestee;
29) Vabaduse puiestee parkla;
30) Vallikraavi tänav;
31) Vallikraavi 4A parkla;
32) Vanemuise tänav;
33) Väike-Turu tänav;
34) W.Struve tänav;
35) Ülikooli tänav.

Parkimistasu makstakse parkimise eest avalikul tasulisel parkimisalal tööpäevadel ajavahemikus kella 8.00 – 18.00. Laupäevadel ja pühapäevadel ning riiklikel pühadel on parkimine tasuta.

Tasulise parkimisala piirkonnad

Avalik tasuline parkimisala on jagatud A, B ja C piirkonnaks. 
A piirkonda kuuluvad: 
1) Gildi tänav;
2) Jaani tänav; 
3) Kompanii tänav;
4) Küütri tänav;
5) Lutsu tänav;
6) Magasini tänav;
7) Munga tänav;
8) Poe tänav;
9) Promenaadi tänav;
10) Uueturu tänav (lõigul Küüni - Ülikooli);
11) Vallikraavi tänav (lõigul Küüni - Vallikraavi 4A);
12) Ülikooli tänav (lõigul Vanemuise - Munga);
13) Vallikraavi 4A parkla.
B piirkonda kuuluvad: 
1) Aleksandri tänav (lõigul Riia - Soola);
2) Jakobi tänav;
3) K.E. von Baeri 1A parkla;
4) Lai tänav;
5) Lossi tänav;
6) Magistri tänav;
7) Sadama tänav;
8) Soola tänav;
9) Tartu Ülikooli raamatukogu ees asuv parkla (Vanemuise 15);
10) Turuhoone juures asuv parkla (Vabaduse pst 1A);
11) Uueturu tänav (lõigul Vabaduse pst - Küüni);
12) Vabaduse puiestee;
13) Vabaduse puiestee parkla;
14) Vanemuise tänav (lõigul Ülikooli - W. Struve);
15) Ülikooli tänav (lõigul Riia - Vanemuise).
C piirkonda kuuluvad:
1) Akadeemia tänav (lõigul Vanemuise - Tiigi);
2) Aleksandri tänav (lõigul Soola - Lao);
3) Aura veekeskuse parkla (Turu 10);
4) K.E. von Baeri tänav;
5) Sadamaturu parkla (Väike - Turu 2);
6) Tartu Hotelli esine parkla (Soola 3A);
7) Tiigi tänav (lõigul Kitsas - Pepleri);
8) Turusilla parkla (Soola 12);
9) Vallikraavi tänav (lõigul Vallikraavi 4A - Lossi);
10) Vanemuise tänav (lõigul W. Struve - Pepleri);
11) Väike-Turu tänav;
12) W.Struve tänav.

A piirkonda väljastatud parkimisloaga on lubatud parkida ka B ja C piirkonnas. B piirkonda väljastatud parkimisloaga on lubatud parkida ka C piirkonnas.

Parkimistasu määrad

(1) Parkimistasu määr A piirkonnas on:
1) 1 tund – 25 krooni;
2) 1 päev – 120 krooni;
3) 1 kuu – 1 200 krooni;
4) 3 kuud – 3 000 krooni;
5) 12 kuud – 12 000 krooni.

(2) Parkimistasu määr B piirkonnas on:
1) 1 tund – 10 krooni;
2) 1 päev – 50 krooni;
3) 1 kuu – 700 krooni;
4) 3 kuud – 1 600 krooni;
5) 12 kuud – 6 400 krooni.

(3) Parkimistasu määr C piirkonnas on:
1) 1 tund – 5 krooni;
2) 1 päev – 20 krooni;
3) 1 kuu – 250 krooni;
4) 3 kuud – 600 krooni;
5) 12 kuud – 2 400 krooni.

Parkimistasu määr C- ja D-kategooria sõidukitele on lõigetes 1 kuni 3 sätestatud parkimistasu määra korrutis kahega.

Mõisted:

Parkimisala - Tartu linna haldusterritooriumil asuv avalik tänav või selle osa, kus parkimine ei ole keelatud;
Parkimiskoht - tänavakattele märgitud või märkimata koht parkimisalal, mis on ette nähtud ühe B-kategooria sõiduki parkimiseks. 
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Joonis 3.1. Tartu linna tasulise valveta parkimisala kaart.

3.2.1. Parkimiskoormus kesklinna tasulisel parkimisalal

Tartu kesklinna tasuline parkimisala moodustub linnatänavatest. Enamus parkimisalasse kuuluvatest tänavatest on linnatänavad, kus sõidukite parkimine on lubatud ühel või mõlemal teepoolel. 

2005-2008.a. tasulise parkimisalal parkivate sõidukite loendusandmetele tuginedes  on Tartu tasulise parkimisala (kokku hinnanguliselt 1335 kohta) kõigis parkimistsoonides praegu praktiliselt igal tänaval võimalus leida vabu parkimiskohti.

Samas on üksikuid piirkondi, kus on pidevalt parkimiskohtade defitsiitsus (parkimiskohtade hõiavatus üle 90%- Sadamaturg ja Hotell Tartu esine parkla). 

2008.a. on parkimiskoormus tasulise parkimisala tänavatel tunduvalt madalam kui 2006.a. kevadel samadel tänavatel läbiviidud vaatluste ajal. Kuna tsoone on laiendatud ja parkimise tunnihinda vahepeal oluliselt tõstetud, on see mõjutanud ilmselt ka autokasutust ja parkimiskäitumist- oluliselt on vähenenud parkimiskoormus A-tsooni tänavatel ja veidi B-tsoonis, samas on see mõnevõrra tõusnud C-tsoonis. Seega on parkimise maksumusel oluline mõju ka parkimisala kasutatavusele. 

3.2.2 Kesklinnas tänaval parkimise vähendamise mõjud

Paljude maailma linnade kogemustele tuginedes saab väita, et parkimiskohtade arvu suurendamine soodustab liikluse mahtu piirkonnas. Samas tuleb omavalitsusel parkimiskohtade vähendamisel kõige suurema liikluskontsentratsiooniga piirkonnas - kesklinnas - kaaluda nii tänaval parkimise positiivseid kui negatiivseid külgi.

Hetkel on Tartus juba realiseeritud ja vastu võetud mitmeid planeeringuid, mis lisaks uutele objektidele ja ehitistele on loonud või loovad juurde arvukalt parkimiskohti. Parkimisruumi ja sellega kaasneva liiklushulga piiramiseks tänaval parkimise vähendamisele alternatiivi pole. Samuti tuleks mõelda sellele, et Kesklinna üldisest parkimiskohtade bilansist sõltub ka nn pargi-ja-kõnni süsteemi (vt. p. 4.5.1 ) rakendamise edukus. 

Tänaval parkimise vähendamisega kasvab tänavate läbilaskvus ning tagatakse sujuvam liiklus. Samuti paraneb nähtavus, mis parkivate sõidukite tõttu võib kohati olla takistatud.

On teada, et pingelise liiklussituatsiooni olukorras on oluline liikluse komponent seotud parkimiskoha otsimisega. Peamiselt tänavavälise parkimise puhul on võimalik rakendada reaalaja informatsioonisüsteemi vabade parkimiskohtade olemasolu ja asukoha kohta, mis  vähendab parkimiskoha otsimisega seotud aega ja liikumisi, selle tulemusel ka müra ning keskkonnasaastet.  

Magistraaltänaval parkimise vähendamine toob kaasa ka liiklusohutuse  paranemise, kuna väheneb ohtlike olukordade tõenäosus, mis on seotud sõidukite manööverdamisega parkimiskohale või sealt välja. 

Tänaval parkimise osaline keelustamine võimaldab anda rohkem tänavaruumi teistele liiklejatele sh jalakäijatele ja jalgratturitele. Samuti võimaldab see saavutada esteetiliselt vastuvõetavamat tänavaruumi. 

Samas, on tänaval parkimisel ka mõningaid eeliseid tänavavälise parkimise ees. Tänaval parkimist saab vaadelda liiklust rahustava meetmena, mis eriti kesklinna piirkonnas ning juurdepääsudel on oluline. Samuti on seetõttu teatud tänavate kasutamine transiitliikluseks autojuhtidele ebamugav ja sellega on võimalik neil tänavatel liiklust vähendada.

Tänaval parkimisest saab omavalitsus parkimistulu. Parkimiskohtade vähendamisel tasulises parkimisalas see tulu väheneks. Tänaval parkimine on reeglina hästi märgatav, leitav, ligipääsetav ja seega sageli ka mugav. Samuti võimaldab kehtestatud parkimistasu süsteem lühiajalist parkimist ja soodustab parkimiskäivet. 

Parkimise koondumisel vaid üksikutesse parkimismajadesse linna keskuses pingestuks liiklusolukord suuremate parkimishoonete ligipääsudel - ümberkaudsetel tänavatel ja ristmikel. 

3.3. Parkimise korraldus uuselamupiirkondades

Vastavalt standardi EVS 843:2003 rakendusjuhisele tuleb uute ja oluliselt ümberehitatavate alade planeerimisel parkimiskohad paigutada peamiselt kruntidele vältides tänaval parkimist. Varemhoonestatud ala planeeringus võib osa parkimiskohti kavandada juurdepääsudele, kui seal on vaba ruumi ja kruntidele ei ole võimalik paigutada kõiki parkimisnormatiivi järgseid parkimiskohti. 

Parkla võib kavandada igale hoonele eraldi või mitmele ühisena. 

12.-26. mail 2008.a. Tartu erinevates linnaosades läbiviidud uuselamurajoonide parkimisuuring (hommikul kell 10:00 (H) ja õhtul kell 21:30(Õ) näitas, et neis piirkondades olulist parkimiskohtade defitsiiti ei esinenud. Kokku uuriti viie uuselamupiirkonna parkimiskorraldust: Tulbi-Veeriku uuselamurajoon Veeriku linnaosas, Luha tn uuselamud Annelinnas, Ranna tee uuselamud Ülejõe linnaosas ning Jaamamõisa linnaosas Lehe, Käbi, Oksa tn. uuselamud ja Jaamamõisa korterelamud. 

Tabel 3.1. Uuselamurajoonide parkimisalade uuringu tulemused

	Piirkond
	Kor-terite arv
	Tähistatud parkimis-

kohti
	Parkinud sõidukeid
	Auto-kasutus
	Parkimiskohtade täituvus 

	
	
	
	H                  
	Õ 
	
	H
	Õ

	Luha
	135
	125
	32
	73
	56%
	26%
	58%

	Lehe, Käbi, Oksa
	41
	51
	20
	31
	35%
	39%
	61%

	Jaamamõisa

	322
	213
	44
	75
	41%
	21%
	35%

	Ranna tee
	126
	124
	35
	60
	42%
	28%
	48%

	Tulbi-Veeriku
	183
	181
	60
	103
	42%
	33%
	57%


Tabel 3.2. Uuselamurajoonide tänavate ja kontaktvööndi parkimisuuringu tulemused

	Piirkond
	Kohti tänaval/
kontaktvööndis
	Parkinud sõidukeid
	Auto-kasutus
	Parkimiskohtade täituvus 

	
	
	H 
	Õ 
	
	H
	Õ

	Luha
	42
	5
	14
	64%
	12%
	33%

	Lehe, Käbi, Oksa
	102
	4
	12
	67%
	4%
	12%

	Jaamamõisa
	119
	33
	60
	45%
	28%
	50%

	Ranna tee
	10
	3
	2
	-50%
	30%
	20%

	Tulbi-Veeriku
	208
	46
	72
	36%
	22%
	35%


Enamasti vastas parkimiskohtade arv normatiivis esitatud nõuetele ja kõigis vaadeldud kohtades ületas parkimiskohtade arv nõudlust. Suurim tänaval parkimise osakaal oli Jaamamõisa linnaosa uuselamurajoonides- kortermajade juures tõenäoliselt seetõttu, et parkimiskoht tuli igal korteriomanikul eraldi välja osta, mistõttu eelistasid suhteliselt paljud korteriomanikud parkida väikese liiklustihedusega Ida tänaval. Lehe, Käbi, Oksa tn eramajade puhul pargiti tänaval kohati mugavusest, sest iga maja juures oli oma krundil vähemalt üks varjualune parkimiskoht, samuti olid tänavale pargitud külaliste autod.

Sellest uuringust järeldub, et parkimiskohtade eraldiseisev müük korterist või eramust  mõjutab tänaval parkimise intensiivust ja selle probleemiga tuleks juba planeeringu-faasis arvestada ning võimalikke mõjusid hinnata. 

Uuselamurajoonide parkimisuuringu tulemusi võrreldi Tartu linnavalitsuse linnaplaneerimise ja maakorralduse osakonna poolt 2007.a. läbiviidud korrusmajade korteriühistute esindajate küsitluse tulemustega. Kui uuselamurajoonides parkimiskohtade defitsiiti ei esinenud, siis vanemate, enne autostumistaseme kiiret kasvuperioodi rajatud majade puhul pole parkimisnõudluse sellist kasvu osatud ette näha.

Kokku saadi andmeid 55 korteriühistu (34 Annelinnas, 7 Kesklinnas, 4 Ülejõe, 2 Raadi-Kruusamäe, Ropka, Ropka Tööstuse, 1 Ränilinn, Veeriku, Jaamamõisas,  Karlovas) olemasoleva parkimisolukorra ning tegeliku nõudluse kohta. Kuna korteriühistud esindasid erineva suurusega kortermaju, jaotati nad vastavalt korterite arvule erinevatesse gruppidesse.
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    kuni 20 krt

21-40 krt

41-60 krt

61-80 krt

81-100 krt

üle 100 krt


Joonis 3.1. Küsitletud Korteriühistute jagunemine maja suuruse (krt arvu) alusel

Korteriühistute parkimisvõimaluste analüüsil vaadeldi nii olemasolevat olukorda (parkimiskohtade arv korteri kohta), tegelikku nõudlust (nõudlus korteri kohta) kui ka hetkel sellest nõudlusest täidetud osa (rahuldatud nõudlus) (joonis 3.2.).

Korterelamute tegelikust vajadusest, ca 0,77 parkimiskohta korteri kohta, on hetkel rahuldatud vaid 42%. Kõige suurem on erinevus nõudluse ja tegeliku kohtade arvu vahel valitseb väiksemate korteriühistute puhul, kus tegelik vajadus oleks keskmiselt vähemalt 1 parkimiskoht korteri kohta.

Ühelgi vaadeldud korteriühistute grupi puhul ei olnud olemasolev olukord vastav tegelikult parkimisnõudlusele. Kõige suurem osa vajalikest kohtade arvust (51%) oli täidetud 21-40 korteriga elumajade puhul.
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Joonis 3.2. Kortermajade KÜ-de parkimiskohtade arv krt kohta, vajalik parkimiskohtade arv krt kohta ja hetkel parkimisnõudlusest täidetud osa.

Selle olukorra võrdlemiseks Tartu linna uuselamurajoonide korteritega on uuselamute lõikes vaadeldud samu näitajaid. Jaamamõisa elamurajooni puhul tuleb arvestada, et objekt on välja ehitamata ning seetõttu ka parkimiskohtade arv korterite kohta madalam. Siiski on ülejäänud uuselamute puhul tagatud üle 90% korterite jaoks vähemalt 1 parkimiskoht, Lehe, Käbi, Oksa t. eramajade piirkonnas, kus iga omanik on tõenäoliselt saanud oma parkimiskohtade vajaduse üle ise otsustada, on ka keskmine  parkimiskohtade arv elamu kohta kõrgem.

Arvestades maksimaalset olemasolevat parkimisnõudlust (aluseks on võetud parkimiskoormuse vaatlustulemused hilisõhtusel ajal), on tegelik parkimisnõudlus korteri kohta tunduvalt väiksem, mistõttu reaalne olukord ületab nõudlust kohati kahekordselt (nt. Ranna tee).    

Tabel 3.3. Tartu uuselamurajoonide parkimiskohtade arv krt kohta, maksimaalne nõudlus ja parkimiskohtade arvu vastavus nõudlusele. 

	 
	Kohtade arv krt kohta
	Max nõudlus krt kohta
	Kohtade arv/nõudlus

	Luha
	0,93
	0,54
	1,71

	Lehe, Käbi, Oksa
	1,24
	0,76
	1,65

	Jaamamõisa

	0,66
	0,23
	2,84

	Ranna tee
	0,98
	0,48
	2,07

	Tulbi-Veeriku
	0,99
	0,56
	1,76


Suured erinevused varasemal perioodil ehitatud korterelamute parkimisnõudluse ja uuselamurajoonide puhul võivad tuleneda mitmetest asjaoludest:

· Uuringumeetodite erinevus: KÜ esindajate küsitluses väljendasid vastajad oma subjektiivset arvamust tegeliku nõudluse kohta, uuselamute puhul tehti tegelik nõudlus kindlaks vaatluse tulemusena. Kuna valdava enamuse vanemate kortermajade puhul on ilmselgelt tegemist parkimisruumi vähesusega, siis võib tegeliku vajaduse hindamine ilma konkreetselt elanike vajadusi uurimata olla suhteliselt keerukas ja pigem kaldutakse hinnangutes vajadust ülehindama. 

· Uuringu aeg: uuselamurajoonide elanikkond ei ole tõenäoliselt veel täielikult välja kujunenud (nt Jaamamõisa elurajoon), sest mõned korterid on veel välja müümata. Samuti viidi uuselamurajoonide parkimisvaatlus läbi suve alguses, mis võis mõneti mõjutada vaatlustulemusi.

· Uuselamurajoonide elanike soodsam elukohavalik seoses oma igapäevaste liikumistega, mis võimaldab autokasutamisest loobuda. Uuselamurajoonidesse kolimise üheks põhjuseks võib olla soov kolida enda ja oma pere jaoks logistiliselt paremasse asukohta. 

3.4. Parkimine väljaspool linnakeskust

Suurim parkimisprobleem väljaspool tasulist parkimisala on liiklust takistav või muu seadusvastane parkimine tänavatel, mis tuleneb eelkõige vähesest parkimismaast  olemasolevate korruselamute juures. 

Tartu linna korteriühistute esindajate seas läbiviidud küsitluses selgub, et vaid osaliselt on linnakeskusest väljaspool asuvate korteriühistute elanikele tagatud parkimisvõimalused KÜ krundil. Kuigi elanikel on võimalus tasulise valvega parkla olemasolul, kasutada seda, on vaba ja tasuta parkimisruumi puuduse tõttu parkimiseks kasutatud pigem haljasalasid, kõnniteid ja sõiduteid. 

Tasulised valvega parklad asuvad väljaspool linnakeskust. Neljast erasõidukitele suunatud parklast asub kolm suurima elanike arvuga linnaosas – Annelinnas, kus nimetatud parklate täituvus on suur ja kliente palju. Kindlasti on selle taganud napp parkimiskohtade arv olemasolevate elamute juures ning suur asustustihedus.
Põhja puiestee 16 parkla väike populaarsus tuleneb tõenäoliselt sellest, et parkla majandamine ei ole antud kohas ainuke tegevus (tegeletakse ka klaastaara kokkuostuga)

Tabel 3.4. Tartu tasulised valvega parklad ja nende täituvus õhtusel ajal
	Asukoht
	Suurus
	Täituvus

	Kalda tee 27 (Annelinn)

Anne 48 (Annelinn)

Põhja puiestee 16 (Jaamamõisa)

Mõisavahe 34b (Annelinn)
	2200 m2
1500 m2
5200 m2
3200 m2
	67 SA
, 6VA, 1 AB, 1 traktor, 1 MR, 6 JH

77 SA, 2 VA, 1 AB

15 SA

86 SA, 13 VA, 5 MR


Olemasolevate parklate mahutavust annaks veelgi tõsta kui platsid korrastada ja parkimiskohad märgistada.
EVS 843:2003 Linnatänavad punktis 10.2.4. Sõiduautode parklad on toodud ka sõiduauto parkimiskoha normaalsed mõõtmed: laius 2,5 m (kaubanduskeskustes soovitavalt 2,6 m) ja pikkus 5,0 m. Parkimisrea äärmiste parkimiskohtade laiuseks võetakse 2,75 m. Parkimiskoha pikkust võib standardi nõuetest lähtuvalt vähendada 4,5 m-ni, kui parkimiskoha otsaserva piirab madal äärekivi (8 cm kuni 10 cm), millest sõiduauto esi(taga)osa ulatub eraldusribale (joonis 3.3).
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Joonis 3.3.  Parkimiskoha vähendamine, mõõtmed (m).

Samas tuleks arvestada sellega, et standardis on sätestatud ka jalakäijate liikumisgabariidid, sealhulgas vajalik kõnnitee laius. Seega võib kasutada 4,5 m pikkust parkimiskohta ainult juhul, kui jalakäijale jääb kõnnitee laiuseks normeeritud miinimum + 0,5 m arvestades, et parkiv auto ei võimalda jalakäijatel kõnniteed täies ulatuses kasutada. Kui sellist vajalikku ruumi jalakäijaile ei jää, tuleb jalakäijate liikumisruumi ahistavat parkimist piirata vastavate tehniliste piirete kasutamise abil, mis takistavad sõiduauto parkimist kõnniteed hõivates.
Tasuliste parklate asukohavalikul tuleb arvestada ka selle asukoha kaugust sihtkohast. EVS 843:2003 Linnatänavad tabelis 10.3 (tabel 3.5) on toodud parklate soovitatavad jalgsikäigukaugused matka sihtpunktist. Standardis (vt tabel 3.6) on toodud parklate suurimad lubatud kaugused matka sihtpunktist. 

Tabel 3.5. Parkla soovitav jalgsikäigu kaugus matka sihtpunktist  

(EVS843:2003 , tabel 10.3)

	Hoone või ürituse liik
	Jalgsikäigu-

maa (m)

	Ridaelamu ja väiksem korruselamu

Korruselamu

Töökoht

Kauplus

Kultuuriehitis

Spordiehitis

Terminaal

Puuetega inimeste sõidukite parkimiskoht

Teenindusliiklus

Massiüritused, messid
	100

150

300

100

150

200

100

10

10

500


Tudengite ja noorte õppurite suur osakaal elanike seas on muutnud ka jalgsikäimise populaarseimaks liikumisviisiks Tartu linnas. Samas on uuringud näidanud, et mida väiksem linn, seda vähem ollakse nõus sihtpunkti jalgsi käima. Tartu korteriühistute esindajate seas läbiviidud küsitlusest järeldus, et enamuse vastanute arvates ei tohiks tasuline valvega parkla jääda elukohast kaugemale kui 500 m, keskmiselt aga  400 m, mis vastab standardis sätestatud suurimale kaugusele matka sihtpunktist pikaajalise parkimise korral. Seda vahemaad tulekski arvestada parkimisala planeerimisel, sest kui jalgsikäigu vahemaa muutub liiga suureks, kaotab sihtpunkt atraktiivsuse või leitakse parkimiseks muu koht. 

Tabel 3.6. Parkla suurim kaugus matka sihtpunktist (m) (EVS843:2003, tabel 10.4)

	Matka eesmärk
	Linna klass

	
	I-II
	III
	IV-V

	Elukoht

Töö-või õppimiskoht
	300

400
	200-300

300-400
	100-200

200-300

	Asjaajamine ja sisseostud

-lühiajaline (<30 min)

-keskmine (30min-2h)

-pikaajaline (>2 h)


	100

200

400


	100

200

300-400
	100

100-200

200-300


Lisaks vahemaale, on oluline parkimist mõjutav tegur teenuse eest küsitav hind ja parkimise kestvus. 

Griffioen-Young jt.
 uurisid parkimist mõjutavaid tegureid.  Uuringu tulemusena tehti kindlaks, et parkimiskäitumine on suures osas harjumuslik. Harjumusliku käitumise muutmiseks tuleb esmalt mõjutada autojuhti oma liikumismustrit muutma nii, et ta oleks valmis proovima uusi võimalusi. Juhul, kui kogemus on positiivne, võivad kujuneda uued käitumisharjumused. 

Oluliseks mõjuteguriks on siinkohal informatsiooni olemasolu erinevate parkimis- ja liikumisvõimaluste kohta. Antud juhul ei ole Tartu linna kesklinnast väljapool asuvate tasuliste parklate kohta võimalik saada piisavalt informatsiooni. Tartu linna koduleht veebis, mis sageli on esimeseks infootsingu aluseks, annab (mõnevõrra aegunud) informatsiooni vaid parklate aadresside ja nende valdajate kohta. Puudub asukohakaart, info parkla suuruse ja parkimistasude kohta. Samas on parkimisinfo jagamine parkimisvõimaluste kohta teistes riikides andnud häid tulemusi. 
Näiteks Suurbritannias Nottinghami linnas
 teavitati autojuhte reaalajas vabadest parkimiskohtadest raadio vahendusel, parkimisvõimalustest anti teada ajalehekuulutustes ja brošüürides. Küsitlusest selgus, et sellisel kampaanial olid positiivsed tagajärjed, kuna juhid olid tunduvalt teadlikumad linna parkimisvõimalustest ning käitumisuuring näitas, et suurenes seni vähest kasutust leidnud parklate (sh. linna keskusest eemal paiknevate nn Pargi-ja-Reisi -parklate) parkimiskoormus. Üleüldiselt hinnati Nottinghami parkimisinfo süsteemi edukaks ja leiti, et sarnane mudel (parkimiskohtade monitooring ja informatsiooni levitamine) oleks kasutatav teisteski linnades. 

4 Tüüpilised parkimisprobleemid ja nende lahendused

EVS 843:2003 Linnatänavad alusel peaksid uute ehitiste ja elamute normatiivsed parkimiskohad üldjuhul paiknema ehitise või elamu krundil.  Ehitiste parkimiskohad võivad paikneda ka üldkasutatavates parklates. Samas ei tohi parkimiskohad paikneda reeglina magistraaltänavate sõiduteel.

Kui uute ehitiste ja elamute puhul saab normatiiviga parkimiskohtade arvu reguleerida, siis suurimaks probleemiks on olemasolevad korruselamud ja muud ehitised, mille juurde ei ole kavandatud piisavalt tänavaväliseid parkimiskohti. Enim probleeme on elurajoonides autole öiseks ajaks vaba parkimiskoha leidmisel, mille tulemusel on täis pargitud haljasalad, kõnniteed, majade sissepääsud - takistatud on jalakäijate liiklemine ning elanike teenindus. 

Vähem on probleeme eramute piirkondades, kus parkimine toimub peamiselt krundil, kuid ka siin on võimalik täheldada probleeme, kus tänavale pargitud sõidukid takistavad juurdepääsu kinnistutele.

Parkimisprobleemide leevendamiseks elurajoonides on vajalik:

· kindlaks määrata piirkonna parkimisnõudlus ja seda prognoosida;

· analüüsida tasulise valvega parkimise võimalusi ja nõudlust nende järele;

· leida võimalusi parkimiskohtade laiendamiseks suurelamute juures.

Üheks võimaluseks parkimisolukorra parandamiseks on parkimiskohtade märgistamine, mis tõstab parkimiskoha või -ala mahutavust 10-20% ja võimaldab tagada läbisõiduteedel vaba liikluse. 

Tänavaäärsete korterelamute parkimisprobleemide lahendusvõimalused on piiratud. Veidi mõjutab see ka piirkonna autostumistaset ja autokasutust, mis võib jääda madalamaks võrreldes teiste rajoonidega. 

Alljärgnevalt on esitatud erinevaid meetodeid
 parkimisprobleemide lahendamiseks ja nende lühikirjeldus. Samuti on hinnatud erinevate meetodite efektiivsust ja mõju erinevatele aspektidele. 

.

Tabel 4.1. Üldised parkimislahendused

	Parkimisvõimaluste suurendamine
	Olemasoleva parkimismahutavuse efektiivsem kasutus
	Muutunud nõudlusele reageerimine 
	Parkimisnõudluse vähendamine
	Piirkonnast ülekasvanud mõjule reageerimine
	Parkimiskorraldus ja projekteerimis-nõuded

	· Miinimum parkimisnõuded

· Tänaval parkimise suurendamine

· Tänavavälise parkimise subsideerimine

· Keskusest kaugemal parkimine

· Olemasolevate parkimisrajatiste ümberprojekteerimine

· Mehhaanilised garaažid


	· Kasutajatele suunatud info parandamine

· Keskusest kaugemal parkimise soodustamine

· Parkimise reguleerimine

· Jalakäijate liiklemistingimuste parandamine

· Jagatud parkimine

· Avalik parkimine

· Juurdepääsu korraldamine

· Täpsemad parkimisnõuded

· Parkimislubade kontroll
	· Parkimiskohtade müügi abi

· Erandjuhtude (nt suurüritused) parkimisplaanid

· Parkimishindade diferentseerimine
	· Parkimise tasustamine

· Parkimise maks

· Pendelliikleja parkimissoodustused

· Alternatiivide kasutuse parandamine

· Transpordinõudluse juhtimine

· Parkimiskohtade vähendamine

· Jalgrattaparkimise korraldus
	· Reguleeri, tasusta ja kontrolli

· Kompenseeri nõudlusest tingitud mõju lähialadele
	· Paranenud järelvalve

· Universaalne projekt

· Parkimise asukoht

· Ohutus ja turvalisus

· Esteetika

· Kindel maamaks

· Sobivate materjalide kasutus


4.1 Parkimislahenduste kirjeldus

4.1.1 Parkimisvõimaluste suurendamine

Parkimisvõimaluste suurendamine leiab tavaliselt aset kas elanike, arendajate, ettevõtete või avaliku võimu esindajate initsiatiivil. Üha enam kasutatakse era- ja avaliku sektori koostööd, eesmärgiga luua juurde parkimisvõimalusi strateegiliselt olulistesse kohtadesse. Selle lahenduse miinuseks on see, et soodustatakse autokasutust ja selle tulemusel eelistatakse üht transpordiliiki teistele. Samuti toob see üldjuhul kaasa ummikute tekkimise, liiklusohutuse olukorra halvenemise ja transpordi keskkonnamõjude suurenemise. Maakasutuse seisukohalt luuakse maakasutusmustreid, mis ei ole jalakäijasõbralikud ning takistavad tiheasustusalade kujunemist.

Järgnevalt on esitatud mõned strateegiad parkimisvõimaluste suurendamiseks:

Minimaalsest suuremate tänavaväliste parkimisnormatiivide rakendamine (va linnakeskuses) ja nende miinimumi suurendamine võib olla aluseks konfliktide vältimiseks. Seda on lihtne teostada ning vastavalt asukohale kohaldada. Sellise standardina toimib Eestis üldiselt (v.a. linnakeskused) EVS 843:2003 Linnatänavad. 

Samas on puuduseks see, et standardsed nõuded ei arvesta lokaalseid olusid ja seetõttu on vajalik asukoha spetsiifikast lähtuvalt neid korrigeerida. Probleemiks on ka see, et need nõuded ei aita üldiselt lahendada olemasolevate ehitiste parkimisprobleeme.

Kesklinna piirkonda kavandatavatele objektidele normatiivsest suurema parkimis-kohtade arvu rakendamine viib paratamatult kesklinna olulisemate liiklussõlmede ummistumisele ning linnakeskkonna kvaliteedi halvenemisele.

Tänaval (kõnniteeserval) parkimise suurendamine. Liiklust takistav mõju on elimineeritud või minimiseeritud, kui tänava projekteerimisel kavandada üks rada parkimiseks või muuta üks sõidurada parkimisrajaks. Tänaval parkimine on mugav, ja hästi ligipääsetav, seega reeglina populaarne. See ei ole harilikult seotud ühe sihtkohaga ja seega teenindab ta erinevaid kasutajaid ning sageli omab suurt parkimiskäivet. Selline parkimiskorraldus ei vaja juurdepääsuteid ja kasutab vähem maad kui tänavaväline parkimine, samuti on selle rakendamine suhteliselt odav võrreldes teiste lahendustega. Tänaval parkivad autod võivad osutuda puhvriks auto- ja jalakäijaliikluse vahel. Juhul kui liiklussuunaga paralleelset parkimist on võimalik asendada nurga all parkimisega, on võimalik mahutavust märgatavalt suurendada (ligikaudu kahekordseks) ja muuta parkimine kiiremaks ning lihtsamaks.  

Siiski saab tänaval (osaliselt kõnniteel) parkimist rakendada vaid piiratud mahus. Arvestada tuleb piiratud tänavaruumiga, mida tuleb jagada teiste liiklejatega. 

Parkimise korraldamise seisukohalt tuleb sõltuvalt tänava liigist lähtuda ka alljärgnevatest nõuetest:

· Põhitänavatel väljaspool linna keskust tuleks reeglina parkimine sõiduteel keelata.  

· Jaotustänavatel ja juurdepääsudel võib parkimine sõiduteel olla lubatud, kuid tuleb silmas pidada, et parkimise korraldus ei muutuks ise oluliseks liiklus-takistuseks ega ohustaks teisi liiklejaid.

· Suure parkimisnõudlusega kesklinna tänavatel, eelkõige tasulise parkimisala piirides aga vajadusel ka kontakttsoonis, on otstarbekas rakendada ajalisi parkimispiiranguid

Tänavavälise parkimise subsideerimine - näiteks avalike ressursside kasutamine parkimisrajatiste ehitamiseks. See võib hõlmata nii otsest rahastust kui ka soodushinnal maa müüki, maksusoodustusi või avaliku ja erasektori koostöös (PPP- public-private partnership) teostatud projekte avaliku parkimisruumi suurendamiseks. Seeläbi luuakse uusi avalikke parkimiskohti linna parkimispoliitika seisukohalt soodsatesse asukohtadesse ja see toimub avaliku võimu kontrolli all. Puuduseks on kindlasti aeglane asjaajamine ning majanduslikud kulud. Samuti eeldab selle kasulikkus kindlust nõudluse olemasolu osas, sest avaliku raha kulutamine peab olema põhjendatud.

Parkimisvõimaluste loomine odavama maa hinnaga aladele. Need alad on just mõeldud pikaajaliseks parkimiseks (eriti just igapäevased tööle sõitjad) ja sellega peaks kaasnema juhtide informeerimine, jalgsikäigu võimaluste parandamine, ühistransporditeenused, parkimis- või autokasutuse piirangud sihtkohale lähemal asetsevates kohtades ja tasulise parkimisala kehtestamine. Sellised parkimisalad on sageli osaks Pargi-ja-reisi ning pargi-ja-kõnni lahendustest. Linnale tuleb selliste parkimisalade loomine kokkuvõttes odavam kui linna keskosas parkimisalade suurendamine. Samuti saab sel viisil kasutada maa-alasid, mis ei ole veel leidnud aktiivset või alalist kasutust (kesklinnas on nõudlus maa järele reeglina suurem). Parkimiskorralduse, selle juhtimise ning efektiivsete transpordi koostöömudelite kasutamisega (auto+ühistransport Pargi-ja-reisi süsteemi korral ja auto+jalgsikäik Pargi-ja-kõnni süsteemis) saab suunata liiklust kesklinnast väljapoole, mis on ka üks parkimispoliitika eesmärke. Kindlasti tekitab see teatud autojuhtides pahameelt, kuna juurdepääs ei ole nii mugav, samuti on oht, et loodud parkimisalad ei leia (kohe ja kiiret) kasutust. Lisakulud võivad tekkida seoses ÜT teenuse käivitamisega ning vajadusega selle kasutuse subsideerimiseks ning järelvalveks. 

Olemasolevate parkimisrajatiste ümberprojekteerimine või läbimõeldud liiklus-korraldus võimaldab mahutavust suurendada, kasutades ära seni kasutamata ruumi (nt nurgad, servad, arendamata maa jne). Võimalus on ka ühe parkimiskoha mõõtmete vähendamine ning näiteks mootorratastele eraldi väiksemate parkimiskohtade rajamine. Selle lahendusega on võimalik suhteliselt odavalt mahutavust suurendada, kuid siiski on selle potentsiaal limiteeritud, samuti võib väheneda kasutusmugavus. 

Autodekkide rajamine ja nn mehhaanilised garaažid kasutavad erinevat tüüpi lifte ja tõstukeid sõidukite paigutamiseks spetsiaalsetesse „pesadesse“, et suurendada parkimistihedust pindalaühiku kohta. Sellega on võimalik piirkonna parkimismahutavust kuni mitmekordselt suurendada. Antud lahendus võimaldab paindlikult ja suhteliselt madalate kuludega lahendada kasvava parkimisnõudlusega kaasnevaid probleeme olukorras, kus parkimiseks mõeldud maa suurus on piiratud. 

Samas on selliste lahenduste rakendamisel auto parkimise ning väljasõitmisega  seotud ajalised kulud. Sageli ei sobi rajatis esteetiliselt igasse elukeskkonda. Samuti ei sobi see lahendus suurematele sõidukitele (veo- ja kaubaautod). Täna pole Eestis ka kogemusi taoliste rajatiste rakendamisel ja toimimisel
4.1.2 Olemasoleva parkimismahutavuse efektiivsem kasutus

Need strateegiad on suunatud kas kasutajate arvu või käibe suurendamisele. Tegemist võib olla kiire, kuluefektiivse ja paindliku viisiga parkimisprobleemide lahendamiseks. 

Alljärgnevalt on väljatoodud mõned strateegiad, mis soodustavad olemasoleva parkimismahutavuse efektiivsemat kasutust.

Kasutajate informeerimine olemasolevatest parkimisvõimalustest ja maksumusest kasutades märke, brošüüre ja kaarte ning mobiili- või internetipõhiseid rakendusi, näiteks edastades reaalajalist informatsiooni vabade parkimiskohtade asukohast. See on kiire ja paindlik lahendus ning vähendab aega, mis kulub sobiva parkimiskoha otsimisele tõstes niiviisi kasutajate rahulolu. Samas on selle kasutegur piiratud, samuti on reaalaja informatsiooni süsteemi rajamine üsna kulukas. 

Olemasolevate keskuseväliste parkimisalade kasutamise soodustamine pikaajaliseks parkimiseks (elanikud ja igapäevased autoga tööle liikujad). See hõlmab nii informatsiooni (märgid, kaardid ja brošüürid), regulatsioonide ja tasulise parkimise kehtestamine keskuses ja ÜT teenused ning juurdepääsu parandamine jalakäijatele. Selline lahendus võib osutuda efektiivseks ja kiireks viisiks linnakeskuse parkimisprobleemide lahendamiseks. Samas, kuna see on mõnevõrra ebamugav, siis ei pruugi siin edu saavutada. Lisakulud võivad tekkida ÜT teenuse subsideerimisest. 

Avaliku parkimise reguleerimine parkimis- ja transpordipoliitika eesmärkidest lähtuvalt. Reguleerida saab erinevaid parkimisega seotud aspekte:

- Parkimise lubatud kestvuse reguleerimine piirates maksimaalset parkimisaega soodsamates asukohtades, et suurendada käivet ja sundida pikaajalised parkijad parkima sihtpunktile kaugemal. 

- Kasutuse reguleerimine piirates või soodustades teatud sõidukiliike, mis võivad parkimiskohti kasutada, näiteks veokid, elanike sõidukid jne. 

- Reguleerides (lubades või keelates) sõidukite tänaval parkimist tervikuna, et muuta liiklus sujuvamaks ning vältides avaliku ruumi kasutamist pikaajaliseks parkimiseks. Siinkohal on üheks variandiks tänaval parkimise keelustamine teatud tänavalõikudel just teatud ajal, et hoida sõidurajad vabana tippkoormuse perioodil. 

Eeltoodud regulatsioonide eesmärk on parkimisruumi võimaldamine eelistatud kasutajatele. Sellega kaasnevad minimaalsed kulud avalikule võimule ja seda on kerge rakendada, mistõttu on see ka laialdaselt kasutusel. Keeruline võib siiski olla täpse rakendusala valik ning järelvalve teostamine, samuti kaldub see lahendus olema kasutajate seas ebapopulaarne. 

Jalakäijate liiklemistingimuste parandamine kõnniteede, otseteede, teekatete, varjualuste, ülekäiguradade jne loomine on suunatud jalakäijate ohutuse ja liiklemise mugavuse suurendamisele. Transpordi- ja maakasutuse planeerimise üks eesmärke on jalakäijasõbraliku tänavaruumi loomine, mis ühelt poolt aitab leevendada transpordiprobleeme ning sellest tulenevalt tagab efektiivsema maakasutuse.
Jalakäijate tingimuste parandamine parkimisalade juures tagab selle, et üks parkimisala saab ohutult teenindada mitmeid sihtpunkte. Arvestada tuleb siiski infrastruktuuri parandamiseks kuluva finantseerimisvajadusega. 

Jagatud parkimine (ühiskasutus) tähendab parkimisruumi jagamist kasutajate vahel. See võib olla rakendatud erinevas ulatuses:

- tsoneeritud kindlaksmääramata parkimiskohad. Töötajate või elanike grupi vahel parkimisruumi jagamine selle asemel, et üksikkasutajaile kindlad parkimiskohad määratleda. 

 - parkimisruumi jagamine sihtpunktide vahel. Erinevate ehitiste peale ühtse parkimisala loomine, et kasutada ära erinevaid parkimisnõudluse tipp-perioode (vt tabel). Näiteks kontorite kompleks eeldab maksimaalset parkimiskohtade arvu tööpäevadel, teatrid õhtuti ja nädalavahetustel. 

Tabel 4.2. Parkimisnõudluse erinevused funktsiooni alusel

	Tippkoormus tööpäeval
	Tippkoormus õhtul
	Tippkoormus nädalavahetusel

	Pangad

Koolid

Tehased

Kontorid

ametiasutused
	Baarid

Teatrid

Restoranid


	Kaubanduskeskused

Pargid

Kirikud

Rannad, paadisadamad




Kuigi jagatud parkimislahendused (ühiskasutus) on küllaltki odavad ja efektiivsed, võib nende rakendamine eeldada teatavaid korraldusmehhanisme ja administreerimist. Probleeme võib tekkida ka ebatavalise nõudluse situatsioonides, kus suurem parkimisnõudlus tekib tavapärasest erineval ajal. 

Avalikud parkimisalad võivad olla eriti efektiivsed jagatud parkimiseks, kuna igat kohta saavad kasutada paljud juhid erinevateks sihtpunktideks. Seetõttu võib 100 avalikku parkimiskohta olla efektiivsuselt võrdsed 150-250 eraparkimiskohaga. 

Juurdepääsu korraldamine viitab vajadusele liikluskorraldust ja maakasutust reguleerida nii, et vähendada liiklusprobleeme. Selle läbi parandatakse parkimisrajatiste kasutust, vähendatakse ummikuid ja liiklusõnnetusi, soodustatakse alternatiivsete liikumisviiside kasutust ja efektiivsemat maakasutust ning parandatakse tänavaruumi esteetilist pilti. 

Täpsemad ja paindlikumad parkimisnõuded. See tähendab asukohast lähtuvalt minimaalsete parkimisnõuete väljatöötamist, mis peegeldavad asukoha parkimisnõudlust, arvestavad geograafiliste, demograafiliste ja haldamis-võimalustega. Paindlikud parkimisnormatiivid, mis lähtuvad asukoha nõudlusest, on efektiivsemad ja õiglasemad.  

Eestis on kasutusel parkimisnormatiiv (minimaalne vajalik või maksimaalne lubatud  parkimiskohtade arv), mis lähtub ehitise või rajatise asukohast, funktsioonist ja suurusest. Parkimisnormatiivid on reeglina kõrgemad linna äärealadel, kus autoga liiklemine on tavapärasem, põhjustab vähem probleeme ning alternatiivsete transpordiliikide kasutamine on keerukam või piiratud. Samas on linnakeskuse kontaktvööndis see madalam ja linnakeskuses enamasti piirav. Rakendatud parkimisnormatiivid peavad olema nii poliitiliselt kui ka administratiivselt vastuvõetavad
Parkimislubade süsteemi kasutamine on otstarbekas eelkõige sel juhul, kui peetakse teatud kasutajarühmale (näiteks antud piirkonna elanikud) parkimissoodustusi kehtestada. See hõlmab ka parkimislubade väljaandmise karmistamist, lubade kasutuse ja kasutajate piiritlemist ning kontrolli. Load võivad olla seotud ajaga, sõidukitega, sõiduliikidega, kasutajatega. Selle meetme eesmärgiks on parkimislubade mitteefektiivse ja ebaausa kasutuse vähendamine ning üleüldise parkimisnõudluse vähendamine. Samuti annab see signaali, et parkimisvõimalus teatud piirkonnas on omaette väärtus, mida ei tohiks tasuta pakkuda. Kindlasti eeldab selle meetme rakendamine tõhusat kontrolli. 

4.1.3 Muutunud nõudlusele reageerimine

See meede on seotud erinevate võimaluste otsimisega lahendamaks parkimisnõudluse muutusest tingitud probleeme, sh ajutisi tipumuutusi ja pikaajalist nõudluse kasvu. See võimaldab kiiresti, efektiivselt ja paindlikult vastata parkimisprobleemidele ning vältida kulukamaid lahendusi nagu näiteks parkimisvõimaluste suurendamine. 

Allpool on toodud spetsiifilised strateegiad muutunud parkimisnõudlusele reageerimiseks. 

Parkimiskohtade müügi teenused, mis aitavad ettevõtetel jagada, rentida või müüa parkimiskohti nii, et iga vaba parkimiskohta saaks kasutada see, kes seda enam vajab. Seda võib korraldada kas avalik võim või ettevõtted ise. See võib olla kiire ja kuluefektiivne lahendus parkimisprobleemidele. Samas, kui liigse parkimis-mahutavusega ettevõtteid on vähe, võib sellel meetmel olla väga minimaalne efekt. 

Plaanid erandlikuks parkimisnõudluse olukorraks. Need plaanid on suunatud just teatud perioodidel tekkiva kõrge parkimisnõudluse ajale (nt suurüritused). Sellises saab määratleda nii parkimisvõimalused, -piirangud kui ka -tingimused, samuti juhtide informeerimisvõimalused, sh. lähimate parkimisvõimaluste osas, ÜT teenused ja meetmed alternatiivsete transpordiliikide kasutamise soodustamiseks. Sellise plaani olemasolu võimaldab otstarbekalt ja ettenägelikult reageerida parkimisprobleemide eriolukorras. Samas võib vaatamata eelnevale planeerimisele tekkida parkimisprobleeme naaberpiirkondades.   

Parkimise tasu diferentseerimine. Parkimise tasu võib olla suurem kõrgema nõudluse ajal ning madalam teistel kellaaegadel. Samuti võid tasu varieerida nii asukoha, parkimise kestvuse kui ka nädalapäevade lõikes. Seejuures tuleb tagada see, et parkimisprobleeme ei tekiks tasulise parkimisala piirialadel. 

4.1.4 Parkimisnõudluse vähendamine

Strateegiad, mis võimaldavad vähendada autokasutust ja soodustada alternatiivsete liikumisviiside kasutamist. See on kokkuvõttes kuluefektiivne, kuid mitte kiire ega lihtne viis parkimisprobleemide lahendamiseks, mis võimaldab saavutada erinevaid transpordi ja maakasutuse planeerimise eesmärke sh vähendada ummikuid, säästa raha, parandada liiklusohutust, kaitsta keskkonda ja saavutada efektiivsem maakasutus. Eelkõige autojuhtide seas võivad need strateegiad tekitada vastuseisu, kuna tuleb loobuda harjumuspärasest käitumisest.

Allpool on loetletud ja kirjeldatud mõningaid parkimisnõudluse vähendamisele suunatud strateegiaid.

Parkimise tasustamine sunnib autojuhte maksma parkimisruumi kasutamise eest. Isegi väga väikene parkimistasu võib avaldada olulist mõju liiklusharjumustele. Avalik võim saab reguleerida parkimist tänavatel, avalikes tänavavälistes parklates ja avalikus ruumis. Sageli moodustabki see suurima osa linna parkimismaast. Linnavalitsus saab reguleerida nii parkimiskohtade arvu kui ka selle maksumust tasulises parkimisalas. 

Hoonete valdajad saavad parkimiskohti rentida eraldiseisvalt kontori- või elamupinnast jättes tarbija otsustada kui suurt parkimispinda ta soovib kasutada. Sellisel lahendusel võib parkimisnõudlust vähendada 10-30%.   

Hindu võib varieerida olenevalt eesmärgist. Näiteks soodsamates asukohtades soodustatakse suuremat parkimiskäivet, linnakeskusest kaugemal aga pigem pikaajalist parkimist. Tasuline parkimine on efektiivne parkimisnõudluse vähendamise meede, mis aitab vähendada ummikuid ja toetab alternatiivsete liikumisviiside kasutust. Samas on tasulise parkimisega seotud nii administratiivsed kulud kui ka kulud seadmetele ning järelvalve tagamisele. Seetõttu ei ole seda otstarbekas rakendada madala nõudlusega piirkonnas. Selleks, et autojuhtide poolne vastuseis oleks minimaalne peab tasulise parkimise süsteem olema selgelt ja üheselt mõistetav, hinnad põhjendatud. 

Parkimise maksustamine. Mõnedes riikides on kasutusel spetsiaalne parkimismaks, millega saab vähendada üldist parkimisnõudlust ja suurendada linna tulusid. See süsteem hõlmab:

· Spetsiaalne maks parkimisrajatistele

· Spetsiaalne maks parkimisega seotud äritehingutele

· Spetsiaalne maks tööandja pool tagatud parkimistoetustele.
Parkimismaksul on suurim mõju liikumiskäitumisele kui neid peavad maksma otsesed kasutajad. Parkimise pakkujatele suunatud maksud vähendavad parkimisrajatiste pakkumist selles osas, mis ei tulene parkimisnormatiividest. Maksud tõstavad linna sissetulekut ning nad aitavad vähendada üldist parkimiskohtade arvu ning sõidukite kasutust. Eelduseks on maksu kogumissüsteemi olemasolu. Samuti ei ole see meede populaarne ettevõtete ja sõidukijuhtide seas tundudes ebaõiglastena. See meede on efektiivne vaid juhul, kui kasutajad maksavad neid otse ja see mõjutab nende liikumiskäitumist või kui seeläbi vähenevad parkimisvõimalused. Eestis on parkimismaksu rakendamine problemaatiline eelkõige olemasoleva seadusandluse piiridesse mahutatavuse seisukohalt.
Alternatiivsed pendelliiklejate soodustused. See tähendab, et pendelliiklejatele pakutakse alternatiive subsideeritud parkimisele:

· Autoga tööle liiklejatele pakutakse parkimise asemel samas ulatuses kompensatsiooni alternatiivsete liikumisviiside kasutamise eest;
· Transpordi kompensatsioon, mida saab töötaja kasutada sõidukuludeks tasuta parkimise asemel. Pendelliiklejad võivad kasutada seda kas parkimise eest  maksmiseks või mõne muu transpordiliigi kasutamiseks;
· Ühistranspordi ja autojagamise soodustused, kus ÜT pilet on soodsam või makstakse tööandja poolt. 

Need strateegiad võimaldavad efektiivselt vähendada parkimisnõudlust. Neil on sarnane mõju tasulise parkimisega, kuid vastuseis neile meetmetele kas puudub või on väga väike. Neid saab kiiresti ja paindlikult rakendada ning nad tagavad töötajate võrdsema kohtlemise. Tööandjatele, kelle käsutuses on piisavalt parkimismaad, võib nende lahenduste rakendamine tunduda majanduslikult ebaotstarbekas ja ajamahukas. 

Ka selliste strateegiate rakendamine Eestis on problemaatiline eelkõige olemasoleva seadusandluse piiridesse mahutatavuse seisukohalt.

Alternatiivsete liikumisviiside kvaliteedi parandamine. Autokasutuse vähendamiseks parandatakse jalakäijate, jalgratturite, ühistranspordi kvaliteeti, soodustatakse auto ühiskasutust. Need strateegiad vähendavad nii parkimisnõudlust kui ka sõidukite kasutust soodustades liikumisviiside valiku mitmekesistamist ja toetades liiklejate võrdsemat kohtlemist. 

Transpordinõudluse juhtimise rakendamine. See hõlmab asutuse, omavalitsuse ja regionaalsel tasandil programme efektiivsemate liikumismustrite soodustamiseks. Programmide rakendamisega saavutatakse mitmeid parkimise, transpordi, ohutuse ja keskkonnaeesmärke. Samuti võib see mitmekesistada liikumisviiside valikud ja toetada võrdsust. 

Parkimiskohtade teadlik vähendamine teatud piirkonnas, millega sageli kaasneb parkimistasu tõus. See toetab mitmete transpordi ja maakasutuse eesmärkide saavutamist, eelkõige juhul, kui seda rakendatakse osana liikumise juhtimise strateegiast (Mobility Mangement). Seda rakendatakse:
· Vähendades minimaalseid parkimisnormatiive tsoonides;
· Vähendades minimaalseid parkimisnormatiive soodsamates ja hea ligipääsetavusega kohtades (nt ÜT peatuste juures, heade jalakäiguvõimalustega piirkondades jne);
· Kasutades era- ja avaliku sektori poolt koostöös rahastatavaid avalikke parklaid selle asemel, et igale hoonele rajada eraldi parkimiskohad; 

· Limiteerides maksimaalset parkimiskohtade arvu kas üksikutes kohtades või kogu alal;
· Piirates spetsiifilist tüüpi parkimisrajatiste arvu, nt likvideerides ajutisi parkimisplatse.
See strateegia võimaldab pikas perspektiivis vähendada autokasutust ja saavutada strateegilisi transpordi ja maakasutuse eesmärke. Samas võib see põhjustada liiklusprobleemide teravnemist ja parkimisnõudluse järsku kasvu piiranguala naabruses. 

Jalgrattaparkimine on osaks jalgrattakasutuse soodustamise poliitikast. Lisaks sõidukite parkimisele tuleb üha suuremat tähelepanu pöörata ka elanike seas populaarsust koguvate jalgrataste parkimisele. See on efektiivne viis jalgrattakasutuse suurendamiseks. Samuti saab efektiivselt kasutada parkla ruumi, mis on ebasobiv (väike) autode parkimise jaoks. 

Jalgrattaparklate puhul tuleb tagada, et: 

· Erineva rehvilaiusega jalgrattad oleksid hästi kinnitatavad ja ei läheks ümber jalgrattale kinnitatud pakkide või külgtuule mõjul;

· Jalgratta kinnitamine parkimisraami külge oleks mugav ka siis, kui lähimad parkimiskohad on hõivatud;

· Oleks võimalik jalgratta varguskindel kinnitamine;

· Nende konstruktsioon oleks tugev ja vandaalikindel.
Pikaajalisel parkimisel peaks jalgrataste parkla asuma varikatuse all. Soovitav on jalgrattaparklaks reserveeritud ala kavandada varuga, mis võimaldaks vajadusel kohtade arvu suurendada. Esialgne jalgrattaparkla ruumivajaduse määratlemine sõltub nii hoone kasutusalast kui ka selle kasutajate või külastajate hulgast. 

4.1.5 Regulatsiooni piirialadel tekkivatele mõjudele reageerimine

Parkimiskohtade vähendamine, piiramine ja tasustamine võib viia parkimisprobleemideni lähialadel, kuna autojuhid otsivad vabu või odavamaid parkimisvõimalusi. Neid probleeme saab lahendada erinevate meetoditega

Parkimisregulatsioonide suurendamine, tasustamine ja järelvalve piirkondades, mis kannatavad naaberalade parkimisnõudluse poolt põhjustatud probleemide käes. Näiteks piirata tänaval parkimise võimalusi üksnes elanikele ja teostada ka piisavalt järelvalvet selle nõude täitmise osas. Või siis tasustada parkimine neil aladel. 

Parkimisest tulenevate mõjude kompenseerimine elanikele soodustuste pakkumisega. Näiteks võimaldades neil soodsamatel tingimustel või tasuta parkida parkimisprobleemidega alal. 

4.1.6 Parkimiskorraldus ja projekteerimisnõuded
Parkimiskorraldus ja projekteerimine mõjutab nii mugavust, turvalisust kui ka linnaruumi esteetilist väljanägemist. 

Allpool on loetletud parkimiskorralduste ja projekteerimisega seotud olulisi meetmeid.
Paranenud järelvalve. Efektiivne järelvale on oluline parkimiskorralduse osa. Soovitud tulemuse saavutamiseks peab järelvalve olema sage, usaldusväärne ja samas viisakas. Oluline on, et kasutajale jagataks piisavalt informatsiooni kehtivast parkimiskorraldusest, et nad saaksid aru kus, kuidas ja mis tingimustel nad saavad parkida. Parkimisjärelvalve teostajad peavad olema professionaalsed, abivalmid ja viisakad. Karistused peavad olema piisavalt suured, et soodustada õiget parkimiskäitumist, samas ei tohi nad tunduda ülemäära kõrged.  

Parkimise asukohad. Tänavavälise parkimise rajatiste paigutamine ehitiste taha tekitab atraktiivsema ja jalakäijasõbralikuma tänavaruumi.

Esteetika. Suured parkimisrajatised on sageli mitteatraktiivsed. Tuleb soodustada parkimislahendusi, mis minimeerivad parkimismaad. Tiheasustusaladel või kõrge väärtusega piirkondades võib olla kasulik piirata maapealset parkimist ja nõuda maa-alust või struktureeritud parkimist. Samuti tuleks arendajatelt nõuda ja soodustada esteetiliselt kvaliteetseid parkimislahendusi. Parkimisrajatiste puhul peab olema tagatud ka nende hooldamine. 

Ohutus ja turvalisus. Parkimisrajatised peavad olema projekteeritud nii, et õnnetuste risk oleks minimaalne ning nad peavad võimaldama ka turvalisust ja pakkuma piisavat nähtavust, valgustust ja valvet. 

Juurdepääsu korraldamine. Parklasse sisse/väljasõidud peavad olema hõlpsasti leitavad ning hoolikalt tähistatud. Samas tuleb arvestada sisse/väljasõitude läbilaskvuse piirangutega, olenevalt nende tehnilisest lahendusest (tasuline, tõkkepuuga, jne).
Tabelis 4.3 on toodud erinevaid parkimislahendusi vastavalt nende võimele saavutada erinevaid transpordi ja maakasutuse eesmärke. Esitatud on võrdlev ülevaade eelpooltoodud meetmetest, vaadeldud on nende mõju erinevatele transpordiplaneerimisega seotud aspektidele. Sellest tulenevalt on võimalik hinnata konkreetse parkimislahenduse efektiivsust soovitud eesmärgist lähtuvalt. Näiteks maksumuse optimeerimiseks, oleks parimaks lahendusteks olemasoleva parkimismahutavuse efektiivsem kasutus, täpsemad paindlikud parkimisnormatiivid, mis lähtuvad asukoha nõudlusest, mis on efektiivsemad ja õiglasemad. Juhul, kui maksumust tähtsustatakse enam, kui näiteks liiklejate võrdset kohtlemist, tuleb ka meetme mõju teguritele vastavate kaaludega korrutada. 
Kui aga arvestada, et kõik tegurid on võrdselt olulised, näitab analüüs, et lahendused, mis soodustavad eksisteeriva parkimismaa tõhusamat kasutust, kalduvad olema suurema kasuteguriga võrreldes lahendustega, mis suurendavad parkimiskohtade arvu. Sellest võib oletada, et efektiivsuse parandamist tuleks neid rakendada esmalt ja parkimismahutavust suurendada ainult siis, kui teised lahendused on osutunud ebaefektiivseteks. 

Tabel 4.3. Erinevate parkimislahenduste võrdlev analüüs: parkimiskoha leidmise lihtsuse, maksumuse, transpordisüsteemi juhtimise ja maakasutuse, kasutajale tulususe ja võrdõiguslikkuse seisukohalt analüüsituna.  

	Lahendus
	Parkimis-koha leidmine
	Maksumus
	Transpordi juhtimine ja maakasutus
	Kasutaja tulu
	Võrdsus

	Parkimiskohtade suurendamine
	
	
	
	
	

	Miinimum-

parkimisnormatiivid
	3
	-3
	-3
	2
	-3

	Tänaval parkimine
	3
	-3
	-3
	2
	-3

	Tänavavälise parkimise subsideerimine
	3
	-3
	-3
	2
	-3

	Eksisteerivate parkimisrajatiste ümberprojekteerimine
	2
	-1
	0
	1
	0

	Keskuseväliste parklate loomine
	2
	-2
	-2
	1
	0

	Autodekid
	2
	-2
	-1
	2
	-1

	Olemasoleva parkimismahutavuse efektiivsem kasutus
	
	
	
	
	

	Parkimisinfo pakkumine
	2
	-1
	0
	3
	0

	Keskuseväliste parklate kasutuse soodustamine
	2
	-1
	-1
	1
	0

	Parkimise reguleerimine
	2
	-1
	1
	1
	0

	Jalakäijate tingimuste parandamine
	2
	-1
	3
	3
	3

	Jagatud parkimine
	2
	-1
	2
	-1
	0

	Avalik parkimine
	2
	-2
	2
	-1
	0

	Täpsemad nõuded
	0
	1
	2
	2
	2

	Muutuvale parkimisnõudlusele reageerimine
	
	
	
	
	

	Parkimiskohtade vahendamise teenus
	2
	-1
	2
	2
	1

	Juhusliku suure parkimisnõudluse plaanid 
	2
	-1
	2
	2
	0

	Parkimisnõudluse vähendamine
	
	
	
	
	

	Tasuline parkimine
	3
	3
	3
	-3
	2

	Parkimismaksud
	2
	3
	3
	-3
	2

	Pendelliikleja soodustused
	3
	-3
	3
	3
	3

	Alternatiivsete liikumisviiside parandamine
	2
	-3
	3
	3
	2

	Transpordijuhtimise programmid
	3
	-2
	3
	2
	2

	Parkimiskohtade vähendamine
	-3
	3
	3
	-3
	1

	Jalgratta parkimine
	1
	-1
	1
	1
	2

	Reageerimine parkimisnõudluse kasvule naaberalal
	
	
	
	
	

	Reguleerimine, tasustamine ja järelvalve
	3
	0
	3
	-3
	1

	Kompenseeri parkimisnõudluse kasvu mõjud
	0
	-2
	0
	0
	3

	Ehitiste projekteerimisnõuete täiendamine
	0
	-2
	3
	3
	3


Hinne: 3 (see meede on väga tõhus), –3 (see meede on vastuolus eesmärgiga, väga kulukas ja ei ole tõhus). Hinne 0 viitab mõju puudumisele või on tegemist mitmete mõjudega. 

4.2 Parkimiskorraldus korterelamu piirkonnas, kus ühistul on minimaalne teenindusmaa.

Kui olemasoleva elamu krundile ei mahu nõudlusele vastav arv parkimiskohti ära, siis võivad autoomanikud kasutada lähedalasuvaid parkimishooneid, parklaid või tänavaid, kus parkimine on lubatud.

Kortermaja elanike huve silmas pidades on soovitava parkimiskorra tagamiseks oma parkimisala eraldada märgatava füüsilise piirdega. Samuti on elanike huvides tõkestada parkimisalale pääs värava, tõkkepuu vms tehnilise lahendusega, seejuures  tuleb ala  tähistada vajalike liiklusmärkidega. Piiratud juurdepääsuga parkimisalal tuleb lahendada ka külaliste parkimisvõimalused kas parkimisala sees või sellest väljapool.

Piisava teenindusmaa puudumisel tuleks parkimine kavandada hoone alla. Seejuures tuleks korruste plaanid lahendada koos parklaga, et võimalda autode mugavat ning ohutut sisse- ja väljasõitu. Soovitav on mõelda maa-aluste või 2-korruseliste lihtsate nn parkimisdekkide ehitamisele. Parkimiskoht eraldi maapealses parkimishoones on odavam, kui elamu alla ehitatud parkimiskoht. Üheks võimaluseks efektiivsemas maakasutuseks on parkimishoone rajamine mitme ühistu koosfinantseerimisel elamute rühma jaoks. 

Mitmekorruseliste parkimishoonete rajamine elamurajoonidesse võib osutuda otstarbekaks vaid erandjuhtudel, kuna parkimiskoha maksumus kujuneb üldjuhul liiga kalliks. Tallinna kogemustele tuginedes näeme, et linn ei ehita parkimishooneid, kuna ühe koha maksumus on  küllalt kõrge (>80 000 – 100 000 krooni), seda teevad äri- ja kaubanduskeskuste omanikud, lootes sellega suurendada oma klientuuri.
Parkla otstarbekaks kasutamiseks on soovitav, et planeeritaval alal paikneksid erineva tööaja- ja kasutusrežiimiga hooned. 

Parkimiskohtade arvu on võimalik suurendada suurelamute kinnistutel olevate, sageli niigi sõidukite poolt hõlvatud ja rikutud haljasalade ja nende kinnistute vahele jäävate nn vabade maade arvel. Vajalik on seadustada mehhanism majadevahelise riigimaa munitsipaliseerimiseks ja selle rentimiseks või müümiseks korteriühistutele sihtotstarbega parkimisalade rajamiseks.  On vajalik mõista, et korrastatud parkimis-lahendus on alati parem, kui anarhiline ja sihipäratu parkimine, mis tekitab probleeme nii parkimiskorra järgimise, õuede väljanägemise kui ka turvalisuse seisukohalt.
Majaesise parkla lahenduse väljatöötamiseks on vaja määrata konkreetne autokohtade arv ja lähtudes piiravatest teguritest (kõrghaljastus, laste liivakastid, pesukuivatuse ja vaibakloppimise inventar, prügikonteinerite kohad jne) koostada projekt igale majale eraldi. Projekti väljatöötamine peaks olema eelkõige majaomanike mure, kuid linnavalitsus saab kaasa aidata, organiseerides koos majaomanikega (korteriühistud või nende  puudumisel maja hooldaja) planeeringute koostamist majade rühmadele arvestusega, et vabaplaneeringuga piirkondades võivad majadele teenindamiseks eraldatud kruntide piirid osutuda mittesobivaiks ja rühmiti planeerimisel saab välja töötada kompromisslahendusi ning vajadusel teha ettepanekud krundipiiride muutmiseks).
Linnavalitsusel tuleb koostöös elamute omanikega leida võimalusi parkimisalade laiendamise tööde teostamisel ja finantseerimisel osalemiseks. Igal erineval juhul tuleb kaaluda konkreetseid võimalusi parkimisala uuendamiseks, laiendamiseks või ümberehitamiseks, säilitades kompromissina võimalused rohealade maksimaalseks säilitamiseks. 

Kui on tegemist elamutega, mille mõningatel korrustel paiknevad bürood ja kauplused, tuleb nende jaoks ette näha lisaks parkimiskohad vastavalt normidele või rakendada parkla ühiskasutuse printsiipi.

Võib rakendada ka varianti, kus linn annab erainvestorile parkimishoone aluse maa pikaajalisele rendile, parkimishoone omanik aga projekteerib, finantseerib, ehitab ja haldab hoonet kokkulepitud aja jooksul, saades tagasi oma kulud ning teenides kasumit (süsteem on tuntud nn DBFO nime all (debit, build, finance, operate)). Sellist süsteemi kasutati näiteks Tallinnas Tartu maantee läbimurde alla rajatud maa-aluse parkla puhul. 

Elamualadel tuleb puuetega inimeste sõidukitele jätta 1 koht igast 30 parkimiskohast ja muudel aladel 1 koht igast 50 parkimiskohast. 
4.3. Parkimiskorraldus korterelamu piirkonnas, kus rohkem parkimiskohti oma kinnistule ei mahu.

Juhul, kui kortermajade lähistel asub teistsuguse funktsiooniga ehitisi, mille juures oleva parkimismaa kasutus toimub valdavalt tööajal või ei ole parkla täituvus kunagi väga suur, saab seda parkimisala kasutada elamute elanike sõidukite parkimiseks. 

Üks võimalus parkimisnõudluse leevendamiseks on parkimismajade või suuremate ühiskasutusega parklate rajamine. Samas on parkimismaja ehitus üsna kulukas (ühe parkimiskoha maksumus maapealses parkimishoones on ca 150 000-250 000 krooni), mistõttu tuleb hoolikalt kavandada selle asukohta, et tagada mitmekülgne klientuur ja käive ööpäevringselt. Seetõttu ei pruugi parkimishooned olla pelgalt elamufunktsioonidega aladel parimaks lahenduseks, kuna nad ei tasu ennast kiirelt ära. Suuremate lahtise maa-pealsete parklate rajamine on seega praktiliseks üheks reaalseks võimaluseks parkimisprobleemide lahendamiseks sellistes piirkondades. Sageli on aga võimalik, et selliste parklate rajamine või kasutus on raskendatud, sest:
- ei leidu korteritele piisavalt lähedal sobivat maa-ala;

- see ala ei ole kasutusse võetav (maa-omandi probleem) vastuvõetavatel tingimustel;
Seega on sageli ainsaks reaalseks võimaluseks elanike sõidukite parkimine tänava sõiduteel. Sellisel juhul on aga oluline, et linn leiaks võimalusi ka selle reaalse olukorraga arvestamiseks ning seda arvestava liikluskorralduse kehtestamiseks, kasutades parkimispiiranguid ainult seal, kus need on hädavajalikud ja korraldades liikluslahenduse sellele vastavalt.

4.4 Linnaosade (Kesklinn, Annelinn, Ülejõe, Veeriku) ning Tähtvere tänava ja Tähe tänava alguse parkimisprobleemide lahendamise tegevustest/etappidest.

4.4.1 Kesklinn

Otstarbeka parkimispoliitika abil saab leevendada tänavavõrgu läbilaskvuse kitsaskohtade probleeme liikluse ohjeldamisega, reguleerides linnakeskuse liikluskoormust, et muuta keskus inimsõbralikumaks.

Tartu keskosa on Tartu linna üldplaneeringu alusel piiritletud järgmiste tänavatega: Lai, Kloostri, Kroonuaia, K.E. von Baeri, Vallikraavi, J. Kuperjanovi, Pepleri, Väike-Tähe, Pargi, Aida, (Emajõgi), Paju, Pika ja Sauna t. 

2008.a. parkimiskoormuse uuringu kohaselt oli suurim parkimiskoormus Turu silla ja Sadamaturu piirkonna parklates ja Turuhoone parklas. 

Tabel 4.3. Kümme enimkoormatud tänavalõiku/parklat Tartu tasulises parkimisalas (2008 kevad)

	Tänav/parkla
	Parkimiskoormus 

(% parkimiskohtadest)

	Tartu hotelli esine

Sadamaturu parkla

Uueturu tn (Vabaduse - Küüni)

Turuhoone parkla

Turu silla parkla

Magistri tn. 

Kompanii tn (Küütri - Raekoja plats)

Vallikraavi (Küüni - Ülikooli)

Ülikooli tn (Riia - Vanemuise)

Kompanii tn (Munga - Gildi)

Jakobi tn (Ülikooli - Munga)
	100

90

88

87

84

82

79

78

75

75

75


Parkimiskoormus linna tasulises valveta parkimisalas ei ole aastate jooksul oluliselt suurenenud. Tänavaväliste parkimiskohtade arv aga on tõusnud kesklinna kavandatud tornelamute, üldkasutatavate hoonete ja Emajõe Ärikeskuse laienduse tõttu, mis omakorda mõjutab ka kesklinna liikluskoormust. Turu tn kvartalisse planeeritud Emajõe ärikeskuses on 4 korruselises parkimismajas kokku ca500 parkimiskohta. Huvikeskuse AHHAA detailplaneeringu realiseerimisel tekib juurde ca 450 kohta, sh. 150 kohta kaubandusele. Tänavaväliste suletud parklate parkimist on Tartus 2005.a. vaadelnud Ilmar Pihlak. Vaatlusest selgus, et kinnises parklates parkimisele näiteks Kaubamaja ja Zeppelini kaubanduskeskuse alumistel korrustel eelistati tänavaväliseid avatud parklaid (nt Kaubamaja ja pargi vahel). Seda autojuhtide käitumist tuleks arvestada, kui kaalutakse tänaval parkimise vähendamist ja parkimishoonete rajamise soodustamist. 

Tõsiseks probleemiks on ka sõiduautode parkimine kesklinna elamute juures. Reeglina ei ole korruselamute hoovides selleks piisavalt ruumi. Seetõttu tuleb. leppida kogu maailmas levinud lahendusega, kus sõiduautod pargivad kõrvaltänavate sõiduteel ja osaliselt ka kõnniteel, kui sellised parkimiskohad on sinna tähistatud, säilitades jalakäijaile vajalikku ohutut ja mugavat liikumisruumi. Erandina võib teatud juhul kõne alla tulla ka parkimine jaotustänavatel, kuid ainult selleks sinna loodud parkimistaskutes. Kui mingis piirkonnas otsustatakse rakendada liikluse rahustamise võtteid, siis koos nende võtete kavandamisega nähakse väga konkreetselt ette ka parkimiskohad. Nende kohtade arvu määramiseks on vajalik uurida ka nõudlust ja määrata nõudluse rahuldamise tase, mis sõltuvalt piirkonna maakasutuse liigist ja intensiivsusest võib olla erinev. Näiteks tiheasustusaladel tuleb nõudluse rahuldamiseks rajada täiendavaid tänavaväliseid parklaid ja keskuses ei olegi mõeldav nõudlust täiel määral  rahuldada.

Linnakeskuse parkimiskorralduse mõtteks on reguleerida parkimiskohtade arvu keskuses nii, et selle arv ei põhjustaks linnakeskusesse suunduvate tänavate ristmikel läbilaskvuse ammendumist. Kui parkimiskohtade arv linnakeskuses vastab normidele, kuid nõudlus on suurem, siis tuleb rakendada tasulist parkimiskorraldust sellise süsteemi ja tariifidega, mis tagaks tippajal vabade parkimiskohtade olemasolu ca 10 - 20 % ulatuses linnakeskuse parkimiskohtade üldarvust.

Tasulise parkimisala laiendamise kaalumisel peab arvestama:

· Kuigi mobiilparkimine on muutumas valdavaks, ei saa kogu parkimis-korraldust ainult mobiilparkimisele üles ehitada. Seetõttu on vajalik ka piisava arvu parkimispiletite müügikohtade või -automaatide arv alas. Lähima parkimispleti müügikohani ei tohiks olla parkimiskohast pikem maa kui 200 m.

· Parkimiskohad peavad olema korrektselt liikluskorraldusvahenditega tähistatud.

· Piisav info parkimishindadest ja tasumisvõimalustest peab olema kättesaadav kogu alal. Informatsiooni olgu pigem liiga palju kui liiga vähe!
Parkimise arvu ja nõudluse reguleerimiseks suure nõudlusega piirkonnas nagu seda on Kesklinn, on Tartus edukalt kasutatud erinevaid meetmeid:

· parkimise kestvuse piiramine;

· erinevate parkimistariifide rakendamine sõltuvalt asukohast;

· kontrolli kehtestamine režiimist kinnipidamise üle

Linnakeskuse parkimis- ja autokasutuse piiranguid ei tohiks rakendada eraldiseisvatena, vaid neid tuleks täiendada erinevate lahendustega ümberkaudsetel aladel, et vältida piirangutega kaasnevaid kahjusid. Kui parkimiskohta on keeruline leida, parkimine on ebamugav või parkimiskohti pole piisavalt, siis see põhjustab rahulolematust ning parkimisprobleeme teistes piirkondades.  

Kesklinnas võib lubada parkimist vähese liiklusega kõrvaltänavatel, kus parkivad sõidukid ei häiri kavandatavat ühe- või kahesuunalist liiklust. Samas võib kasutada parkivaid sõidukeid ka liiklust rahustava elemendina tagades selle juures ohutu sõidukist sisenemine-väljumine.

Mõnevõrra aitab parkimiskohtade arvu vajadust vähendada erinevatel kellaaegadel maksimaalselt koormatud objektide planeerimine üksteise lähedusse (näiteks võimalikud nö paarid: teater – ülikool, ärikeskus – spordirajatis jt.). Uute üldkasutatavate hoonete ja ka korruselamute juures võiks kasutada ka sõiduautode paigutamist soklikorrusele rajatud parklasse. Parkla võib projekteerida ka hoone alla või katusele. 

Parkimiskorraldusega haakuvad ka mitmed üldisemad liikluspoliitilised meetmed, näiteks nn pargi-ja-käi -süsteemi võimalik rakendamine.
Tartu suuruses linnas, kus vahemaad erinevate, eelkõige kesklinnas paiknevate sihtpunktide vahel ei ole suured, tuleks ühe kesklinna liiklust vähendava meetmena rakendada pargi-ja-käi -süsteemi. 

Pargi-ja-käi (inglise k. Park&Walk)” süsteemi arendamiseks on soovitav suuremaid parklaid planeerida just kesklinna ja  tasulise parkimisala piiride lähikonda, mida siis kasutatakse kesklinna jalgsi suundumiseks, autoga kesklinna sõitmata. Analoogselt toimivad selliselt juba tasulise parkimisala lähedased tänavad, kus parkida saab tasuta ja see ei ole keelatud. Pargi-ja-käi süsteemi rakendamine on mõeldav eelkõige linnakeskuses ning tasulise parkimisala välisperimeetril.

Pargi-ja-käi -süsteemi kuuluvate parklate asukoht peab võimaldama kiiret jõudmist kesklinnas paiknevasse sihtpunkti ning võimalik parkimistasu peaks olema tunduvalt soodsam kui sihtpunktile lähemal asuvates parkimiskohtades.

Pargi ja kõnni süsteemi parklate soodsaid asukohti tuleks leida Turu tänavalt, Ülejõe linnaosast jalakäijate sildade lähistelt, Raudteejaama lähistelt  ja Riia – Tähe ristmiku piirkonnast. Ühe sellise linnakeskuse äärse parklana saab Tartus kasutada Turusilla Annelinna- poolset tühermaad. Jalakäijate seas populaarse Turu sild võimaldab parkivatel autojuhtidel jõuda kiiresti linna keskusesse, samas vähendaks selline lahendus ka liikluskoormust sildadel ja Riia-Turu ristmikul. Teise seni kasutamata alana saab pargi ja kõnni süsteemi väljaarendamiseks kasutada ala Aida tn  Turu tn poolses otsas. 

Pargi-ja-käi -süsteemi tuleb hõlmata ka antud hetkel juba kasutuses olevad parkimisalad, mis asuvad sobival kaugusel linna keskusest- sh. Raatuse parkla, Magistri tn Vabaduse pst parkla. 

Oluline on autojuhtide mitmekülgne informeerimine (sh parklate kaardid, kus näidatud ka parkimistasu suurus) ning süsteemi lülitatud parklate ühtne tähistus, mis annaks autojuhile märku soodsast parkimisvõimalusest jalgsikäigu kaugusel tema sihtpunktist. 

4.4.2 Annelinn

Annelinna, Tartu suurima elanikkonnaga linnaosa, suurimaks probleemiks on parkimismaa nappus, kuna korterelamud koos sinna juurde kuuluvate parkimisaladega on rajatud ajal, mil  ei osatud veel ette näha 1990ndatel alguse saanud autostumise arenguid. 

Olukorda aitavad mõnevõrra selgitada korteriühistute küsitluse tulemused. Küsitletud korteriühistutest rahuldas olemasolev olukord ühistut vaid paaril juhul, enamasti peeti parkimiskoha leidmist maja juures probleemiks.  

Nii mõnelgi juhul aitaks parkimisprobleeme leevendada koostöö naaberühistuga ja enamasti oodatakse linnapoolset abi vaid planeeringu ja ehitusprojekti (osalisel) rahastamisel, vähem ehitajate leidmisel ning järelvalve osas. Konkreetne parkla ja tasuliste parklate laiendamise projekt tuleb koostada eraldi igale konkreetsele objektile. 

Oli ühistuid, kus osaliselt elanikud juba kasutasid tasulisi parklaid ning tõenäoliselt oleks nõudlus suuremgi, kui kodu lähistel selline võimalus loodaks. 

Samuti nähti võimalusi osaliselt haljasala või reformimata riigimaa arvelt parkimismaad suurendada. Teatud määral võib probleemi leevendada ka elamute ees paiknevate parkimistaskute laiendamine. 

Pihlak (2005) toob oma töös välja võimalikud lahendusvariandid Annelinna korterelamupiirkonnas parkimisprobleemide lahendamiseks:

· parkimiskohtade arvu suurendamine parkimiskohtade (korrektsema) markeerimisega;
· elamute kinnistute „parkimistasku“ pikendamine või kaherealise parkimise kavandamine;
· valvega, odava kuutasuga parklate rajamine;
· (valvega) parkla territooriumile teise korruse – nn parkimisdeki rajamine, mis kahekordistaks kohtade arvu. 

Iga lahenduse rakendamisel tuleb arvestada sellega, et parkimiskohtade kavandamisel peab arvestama liiklusohutuse ja keskkonnaseisundi esitatud nõuetega. 

4.4.3 Ülejõe

Ülejõe linnaosas õhtusel ajal läbiviidud vaatlusel tuvastati suurimad parkimis-probleemid Uue tn korterelamute juures. Siinkohal on soovitatav rakendada punktides 4.3-4.4 toodud lahendusvariante parkimise mahutavuse suurendamiseks.

Samuti esines osalist tänaval parkimist väikekorruselamute (puumajade) juures (nt. Kivi ja Roosi tn.), kus hoovis oli vaid paar kohta parkimiseks või oli hoovis parkimine raskendatud. 
Teistest vaadeldud tänavatest oli tänaval parkimise osakaal suurim Kivi tänaval (eriti Narva mnt ja Pika tn vahelisel lõigul), uute kortermajade kõrval, samas oli maja tõkkega parklas vabu parkimiskohti piisavalt. 
Piirkonnas oleks vajalik üle vaadata olulisemate tänavate liikluskorralduse skeem rakendades liiklust takistava parkimise vältimiseks osaliselt mõnede tänavate teatud lõikudes parkimiskeeldu, et võimaldada ohutu liiklemine.  

4.4.4 Veeriku

Veeriku linnaosast moodustavad suurima osa väikse liiklussagedusega tänavate ääres paiknevad eramajad, kus parkimine toimub valdavalt oma krundil, samuti ei ole tänaval parkimise puhul enamasti tegemist liiklust takistava parkimisega.

Vaatluse käigus ei tuvastatud ühtegi tänavat, kus parkimine takistaks liiklemist olulisel määral. Suurema liiklusega tänavatest oli suurim tänaval parkimise osakaal Veeriku tänaval,  kuid pigem oli seal parkimisel kiirust alandav mõju ja samas leidus piisavalt võimalusi tänava ohutuks läbimiseks ja ületamiseks. 

Selgelt ületas parkimisnõudlus olemasolevat mahutavust Ilmatsalu tn 9-korruseliste majade (eriti Ilmatsalu tn 46) ja osade Ravila tn korterelamute (nt. Ravila 76) piirkonnas. Osaliselt oli rakendatud kohtade tähistamist (Ilmatsalu 50) ja märgistust (Ilmatsalu 49), kuid selgelt oli hetkel parkimiskohtade arv väiksem kui nõudlus, mis põhjustas parkimist haljasaladel, tänava ääres ja kõnniteedel. Võimalike lahenduste osas vt punkte 4.3-4.4.

4.5 Tähtvere tänava ja Tähe tänava alguse parkimisprobleemid ja lahendusettepanekud

Tähtvere tänav Supilinna linnaosas on suure tänaval parkijate osakaaluga, mis suures osas on hetkel kahesuunalise liikluse korral ohtlik (hetkel kehtestatud liikluskorraldus on kahesuunaline). Sõidukid on pargitud ühele poole tee serva ja parkimise keelualasid on minimaalselt. Üheks võimaluseks ohutu kahesuunalise liikluse tagamiseks on lisada parkimise keeluala (konkreetne ettepanek esitatud joonisel), mis võimaldaksid kahesuunalise liikluse korral autode ohutu möödumise, kiirused oleksid madalad ja autojuhtide tähelepanu kõrgendatud. Tänava muutmine ühesuunaliseks ei oleks sellise lahenduse puhul vajalik ning antud liiklustihedusi ning elanike liiklemise mugavust arvestades ka otstarbekas.

Kesklinnas Tähe tn alguses on parkimine eriti probleemne tööaegadel, kui lisaks kesklinnas asju ajavatele inimestele pargivad oma sõidukeid ka Füüsika Instituudi töötajad ja tudengid. Tänava Riia mnt poolses osas on piisavalt laiust, et tänaval parkimine ei takistaks liiklemist ja nähtavust. Füüsika Instituudi juures aga muutub tänav oluliselt kitsamaks ja Tähe tn pidi Pargi tn suunas liikudes paremal teeservas parkimine takistab kurvi tõttu ka nähtavust vastutulevatest sõidukitest. Seega tuleks selles osas keelustada parkimine  paremal teeserval (konkreetne ettepanek esitatud joonisel). Sellise lahenduse korral ei väheneks tegelikult parkimiskohtade arv, suureneks oluliselt liiklusohutus ja paraneks nähtavus ning liiklejate sõidumugavus. 

5 Ettepanekud Tartu linnas parkimisnormatiivide korrigeerimiseks

5.1 Autostumine, liiklus- ja parkimiskoormus

Oma eksperthinnangus „Eesti Standardi EVS 843:2003 Linnatänavad parkimisnormatiivi sobivuse kohta Tartu linnale“ on Tallinna Tehnikaülikooli professor Ilmar Pihlak muuhulgas esitanud ka Tartu linna ehitiste ja elamute korrigeeritud parkimisnormatiivi ettepaneku (Pihlak, 2005), mida on võrreldes EVS 843:2003 toodud normatiividega oluliselt korrigeeritud. Käesoleva töö autorite arvates on Tartu parkimisnormatiivi korrigeerimine võrreldes Eesti Standardis EVS 843:2003 esitatuga ka põhjendatud, sest lisaks elanike arvule on oluline arvestada ka autostumise taseme kasvu, eriti just sõiduautode osas, kuna nad moodustavad ca 95% Tartus parkivatest sõidukitest (Pihlak, 2005), samuti aga linna transpordipoliitika üldiseid põhimõtteid. 

Eesti kuulub maailmas kiire autostumistaseme kasvuga riikide hulka. Autoregistrikeskuse andmeil oli 1.aprillil 2008.aastal Eestis registreeritud 533 852 sõiduautot ning kokku 634 968 mootorsõidukit. Kuna Eesti rahvaarv 1.jaanuaril 2008. aastal oli Statistikaameti andmeil 1,342 miljonit, siis teeb see autostumistaseme näitajateks 398 sõiduautot ja 473 mootorsõidukit tuhande elaniku kohta. Kindlasti ei ole tänaseks veel autostumise tippu saavutatud ja lähiajalgi on oodata autostumise taseme edasist tõusu. Pihlak (2005) leidis, et ajavahemikul 1966-2001.a. on Tartu linnakeskuses parkivate autode arv suurenenud ligikaudu samas tempos kui linna sõiduautode park. Teisisõnu- sõiduautode pargi prognoosi alusel võib koostada linnakeskuse parkimiskoormuse kasvu prognoosi ning määratleda reaalsed parkimisnormatiivid. 

On oluline märkida, et alates 1.aprillist 2008.aastal muutis Autoregistrikeskus oma igakuises statistikas mootorsõidukite regionaalse arvestuse põhimõtteid, kus alates 1.04.08 on registreerimiskoha aluseks mootorsõiduki vastutava kasutaja või omaniku ARK-s registreeritud asu- või elukoht. Selline käsitlusviis muutis aga väga olulisel määral autostumistaseme väärtusi, (võrreldes neid 1.märtsil ja 1.aprillil 2008.a.) kui neid analüüsida üksikute maakondade või suuremate linnade kaupa (tabel 5.2). Nii vähenes Tallinna linna arvutuslik autostumistase 35% võrra, samas kui näiteks Jõgeva linnas suurenes see 99% võrra (!), Tartu linnas aga 23% võrra. Ilmselt on ka praeguses statistikas veel ridamisi küsitavusi (näiteks auto omaniku või vastutava kasutaja elukoha registreerimise osas), kuid mõneti saab ikkagi teostatud muudatust pidada lähenemiseks reaalsetele väärtustele, sest ilmselgelt olid paljud mootorsõidukid (näiteks liisingautod) registreeritud Tallinnasse, kuid peamiselt kasutusel teistes piirkondades. Uue statistika põhimõtte kohaselt jääb aga eelkõige Tallinna linna, aga samas ka teiste suuremate linnade (Tartu, Kohtla-Järve, Pärnu, Narva) autostumistase väiksemaks Eesti keskmisest, milline tendents on üldiselt omane ka teistele Lääne-Euroopa riikidele.

Eesti standardis EVS 843:2003 toodud parkimisnormatiivi väärtused põhinevad tegelikult kasutusel olevate sõiduautode arvul 1000 elaniku kohta (SA/1000 el.   autostumistase). Nimetatud väärtused on järgnevad:

Tabel 5.1. EVS 843:2003 toodud autostumistaseme väärtused.

	Sõiduautot/1000 elaniku kohta - 
tegelikult kasutusel

	aasta
	Tallinn
	teised linnad

	2000
	225
	185

	2010
	325
	270

	2020
	420
	350

	2030
	450
	420


Samas ei ole kahjuks üheski ametlikus allikas ega andmebaasis olemas informatsiooni selle kohta, milline on siis tegelikult kasutusel olevate mootorsõidukite arv võrreldes registreeritud autopargiga.
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Joonis 5.2. EVS843:2003 Linnatänavad toodud autostumistaseme prognoos

Kui eeldada, et tegelikult on kasutusel 95% sõiduautodest, siis saame arvutada tegelikult kasutusel olevaks autostumistasemeks Tallinnas ca 321 ja teistes linnades ca 266 sõiduautot 1000 elaniku kohta. Need väärtused vastavad küllaltki hästi standardis EVS 843:2003 toodud väärtustele ja seega saab üldjoontes standardis toodud autostumistaseme väärtusi, esitatud prognoosi ja sellest tulenevaid järeldusi, sealhulgas ka parkimist puudutavaid, pidada üsnagi tõepärasteks.  

Tabel 5.2. Eestis registreeritud mootorsõidukid, sõiduautod ja autostumistaseme arvutuslikud väärtused.

	
	Registreeritud mootorsõidukite arv 2008.a
	Autostumistase

	
	sh sõiduautode arv 
	Kokku mootorsõidukite arv
	Elanikkond

 
	Sõiduautot/1000 el
	Muutus
	Mootorsõidukit

/1000 el

	MAAKOND / LINN
	1.märts
	1.apr
	1.märts
	1.apr
	
	1.märts
	1.apr
	1.04/1.03
	1.märts
	1.apr

	PÕLVA
	3 907
	4 633
	4 592
	5 490
	6 515
	600
	711
	19%
	705
	843

	JÕGEVA
	2 259
	4 488
	2 717
	5 266
	6 326
	357
	709
	99%
	429
	832

	HIIUMAA
	5 911
	6 939
	7 040
	8 324
	10 168
	581
	682
	17%
	692
	819

	PÕLVAMAA
	17 866
	20 659
	20 841
	24 132
	31 387
	569
	658
	16%
	664
	769

	KÄRDLA
	1 976
	2 332
	2 411
	2 902
	3 695
	535
	631
	18%
	653
	785

	HAAPSALU
	5 930
	6 813
	7 262
	8 317
	11 741
	505
	580
	15%
	619
	708

	LÄÄNEMAA
	13 340
	15 743
	16 003
	18 783
	27 713
	481
	568
	18%
	577
	678

	SAAREMAA
	15 190
	18 531
	17 887
	21 788
	34 978
	434
	530
	22%
	511
	623

	JÕGEVAMAA
	14 723
	19 063
	17 395
	22 393
	37 108
	397
	514
	29%
	469
	603

	RAPLAMAA
	15 534
	18 733
	18 389
	22 134
	36 743
	423
	510
	21%
	500
	602

	VÕRUMAA 
	16 877
	19 262
	19 727
	22 602
	38 271
	441
	503
	14%
	515
	591

	VÕRU
	6 163
	7 184
	7 238
	8 473
	14 522
	424
	495
	17%
	498
	583

	KURESSAARE
	5 777
	7 331
	6 870
	8 760
	14 948
	386
	490
	27%
	460
	586

	RAKVERE
	5 967
	7 937
	7 124
	9 437
	16 665
	358
	476
	33%
	427
	566

	VALGAMAA
	13 899
	15 907
	16 248
	18 641
	34 455
	403
	462
	14%
	472
	541

	VILJANDI
	7 385
	9 201
	8 763
	10 997
	20 190
	366
	456
	25%
	434
	545

	VILJANDIMAA
	21 241
	25 477
	24 977
	30 004
	56 075
	379
	454
	20%
	445
	535

	JÄRVAMAA
	13 496
	16 381
	15 918
	19 332
	36 328
	372
	451
	21%
	438
	532

	LÄÄNE-VIRUMAA
	24 355
	29 998
	29 079
	35 803
	67 560
	360
	444
	23%
	430
	530

	PÄRNUMAA
	30 404
	37 667
	35 999
	44 803
	88 727
	343
	425
	24%
	406
	505

	VALGA
	5 132
	5 700
	5 984
	6 667
	13 862
	370
	411
	11%
	432
	481

	EESTI KOKKU
	530 132
	533 852
	630 595
	634 968
	1 342 409
	395
	398
	1%
	470
	473

	PAIDE
	3 028
	3 861
	3 540
	4 524
	9 759
	310
	396
	28%
	363
	464

	PÄRNU
	12 667
	16 191
	14 982
	19 305
	44 074
	287
	367
	28%
	340
	438

	TARTUMAA
	45 273
	54 594
	53 571
	65 950
	149 001
	304
	366
	21%
	360
	443

	HARJUMAA
	237 865
	183 845
	287 694
	222 102
	522 147
	456
	352
	-23%
	551
	425

	TARTU
	27 534
	33 832
	32 418
	41 133
	101 965
	270
	332
	23%
	318
	403

	TALLINN
	197 532
	129 153
	239 089
	156 613
	396 852
	498
	325
	-35%
	602
	395

	IDA-VIRUMAA
	44 158
	51 053
	49 827
	58 177
	171 748
	257
	297
	16%
	290
	339

	      KOHTLA-JÄRVE
	10 875
	12 503
	11 861
	13 773
	45 399
	240
	275
	15%
	261
	303

	NARVA
	14 459
	16 075
	15 881
	17 895
	66 712
	217
	241
	11%
	238
	268
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Autostumine

SA/1000 el 1.apr

1.märts


Tartu linn on lisaks Tallinnale üks väheseid Eesti linnu, kus liiklusloendusi teostatakse regulaarselt, mis võimaldab hästi hinnata ka liikluse arengutrende. 1993.aastaga võrreldes on 2007.a. liikluse kasv kesklinna nn kordonringil olnud 3,5 kordne ja äärelinnas ca 6,5 kordne. Liikluse struktuuris moodustasid sõiduautod - 95-96% , veoautode osakaaluks on 2...5% ja busside osakaaluks ca 2% kõigist sõidukeist. Need näitajad langevad küllaltki hästi kokku ka parkimismonitooringu tulemustega, kus 95% parkivatest sõidukitest olid sõiduautod. 

Kui äärelinna liikluskasvu mõjutavad lisaks linnas asetleidvatele arengutele ka kontrollimatud arengud linna piirest väljaspool, siis kesklinnas on võimalik ja vajalik liikluskoormuse kasvu pidurdada. Asjakohaste meetmete (parkimiskorraldus sealhulgas -piirangud, ühistranspordi eelistamine, ümbersõiduteede rajamine jms.) rakendamisel võib liiklussagedusi kesklinna piirkonnas stabiliseerida või isegi veidi vähendada.  

Alljärgnevalt  esitatakse ettepanek Eesti Standardi EVS 843:2003 Linnatänavad tabelites 10.1 ja 10.2 toodud parkimisnormatiivide osaliseks muutmiseks Tartu linna jaoks, sest iga linn võib piisava põhjenduse korral seada erinevaid nõudeid, mis ei halvenda liiklusohutust, liiklusesujumist ja keskkonna tingimusi. 

Parkimisnormatiivi korrigeerimise vajadus on seotud autostumise taseme kiire kasvuga ja Tartu linna piiride lähedal aset leidnud arengutega, millega kaasneb äärelinna liikluskasv ja parkimisnõudluse suurenemine töökohtade, kaubandusasutuste ja vabaajaveetmise asutuste juures.

Eesti standardi EVS 843:2003 parkimisnormatiiv on rakendatav linnaterritooriumi erinevatel osadel (parkimisvööndites) alljärgnevalt:

1. Linnakeskuse jaoks
· I-II klassi linnad (ehk Tallinn ja Tartu)

· III-V klassi linnad (ehk ülejäänud linnad)

2. Vahevööndi jaoks (peamiselt korruselamute ala kesklinna ja äärelinna üleminekualal)

3. Ääreala jaoks (põhiliselt eramute ja ridaelamute ala).
Tartu linna parkimisvööndid on määratud Tartu 2005.a. üldplaneeringuga. Vahevööndisse kuuluvad linnakeskusest väljapoole jäävad alad, mis on valdavalt hoonestatud korruselamutega. Äärelinn on ala, mis on valdavalt hoonestatud eramute ja ridaelamutega, sh ka üksikud väiksemad korruselamud. 

Parkimisnormatiivi tuleb kesklinnas rakendada väärtusena, mida ei tohi ületada, kuid millest väiksemat näitajat võib kasutada vastava põhjenduse korral, mida aktsepteerib Tartu linnamajandusosakond. II ja III vööndi (vahevöönd ja äärelinn) jaoks on tabelis 1 toodud vähim lubatud väärtus, mida võib poolte (Linnamajandusosakond ja arendaja ning planeeringu kooostaja) kokkuleppel suurendada.

Maksimaalse parkimisstandardi põhimõtte rakendamine tähendab säästva arengu soodustamist. Samuti jätab see vähem võimalusi tingimiseks.  Linna keskustes tuleks tagada minimaalne parkimiskohtade arv, kuna seal on hea juurdepääs avalikele parkimisrajatistele ja alternatiivsetele transpordiliikidele. Vastupidiselt - arendused, mis paiknevad rohkem äärealadel võivad rakendada suuremaid parkimistasemeid, kuna auto on (sageli ainus) reaalne liikumisvahend. 

Kui arendusel on kaks või enam maakasutusfunktsiooni, mille kohta tuleb rakendada erinevaid parkimisnormatiivi, tuleks iga funktsiooni kohta käivaid normatiivseid väärtusi rakendada osadena, mis vastavad selle kasutuse määrale. Näiteks, kus arendus on seotud elamute ja kontoritega, tuleb iga kasutust hinnata eraldi vastavalt asjakohasele standardile ja kombineeritud tulem näitab vajalikku parkimiskohtade arvu.

5.2. Ettepanek Tartule sobivate parkimisnormatiivide kohta 

Käesolevas töös on ettepanek säilitada EVS 843:2003 toodud enamus parkimiskorralduse põhimõtteid. 

Parkimisnormatiivi tuleb rakendada linnakeskuses suurima väärtusena, millest võib ka vähem kohti kavandada, vahevööndis ja äärelinnas tuleb parkimisnormatiivi käsitleda vähima lubatava väärtusena, mida poolte kokkuleppel võib suurendada. Normatiivsed parkimiskohad peaksid üldjuhul paiknema elamu krundil.

Projekteeritavate elamute kõik parkimiskohad peavad reeglina paiknema elamu krundil. Erandina võib osa parkimiskohtadest olla planeeritud antud elamualale projekteeritavas sellekohases parkimishoones või parklas. 

Elamualal tuleb ette näha ka üldkasutatavad parkimiskohad külaliste sõiduautodele ja bussidele või veoautodele. 

Projekteeritavate elamute juurde vajalike parkimiskohtade normatiivse arvu ettepanek Tartu linna jaoks on esitatud tabelis 5.7, 5.9, 5.11.

Kõik projekteeritud parkimiskohad peavad reeglina paiknema elamu kinnistul. Eramute rühma, kvartali või piirkonna (kaks või rohkem elamut) normatiivsed parkimiskohad peavad paiknema antud rühma, kvartali või piirkonna territooriumil, kuid mitte tänava maa-alal.

Parkimiskohad võivad paikneda avatud parklas, elamu all (keldri-, sokli või esimestel korrustel) või eraldi asetsevas parkimishoones, mis ehitatakse välja üheaegselt projekteeritud elamutega samal kinnistul.

Külalistele mõeldud parkimiskohad paiknevad II ja III vööndis reeglina projekteeritava hoone kinnistul.

Linnakeskusse projekteeritud elamute külalised võivad parkida oma auto tänaval, kus parkimine on lubatud, üldkasutatavas parklas või parkimishoones. Kõik need kohad asuvad reeglina tasulise parkimise alal.

Olemasolevale elamule juurdeehituse kavandamisel tuleb parkimiskohad planeerida samale kinnistule. Erandina võivad osad parkimiskohad paikneda ka olemasolevates parklates või tänavatel, kus parkimine ei ole keelatud, kui linn sellise lahendusega nõustub (kooskõlastab). 

Nii uute kui ka olemasolevate elamute puhul on soovitav krundil (hoovis) paiknevatele parkimiskohtadele juurdepääsu reguleerida tõkkepuu või lukustatava väravaga. Samas peab olema tagatud külaliste hõlbus ligipääs neile määratud ja vastavalt tähistatud parkimiskohtadele. Juhul, kui olemasolevale hoonele tehakse juurdeehitus, tuleb uutele korteritele vajalik täiendav parkimiskohtade arv määrata projekteeritavate elamute normatiivide alusel.

Olemasolevale elamutele juurdeehitise või parkla laienduse planeerimisel tuleb parkimiskohad planeerida samale kinnistule lähtudes normatiividest. Kui parkimisnormatiive ei ole võimalik täita, tuleb loobuda juurdeehitusest või muuta selle funktsioone või mahtusid.
Planeering ei tohi muuta kogu õueala asfalteeritud parklaks. Tuleb säilitada mõistlik osa senisest haljastusest. 

Ehitiste parkimisnormatiivi tuleb linnakeskuse jaoks rakendada suurima lubatud väärtusena. Linnakeskuse parkimiskohtade suurima piirarvu määratlemine on oluline linnakeskuse liikluse kasvu piiramisel ja keskkonnaseisundi kaitsmise seisukohalt. Vahevööndis ja äärelinnas aga tuleb parkimisnormatiivi rakendada vähima lubatava väärtusena, mida poolte kokkuleppel (planeeringus) võib suurendada. 

Suure näitusehalli, spordirajatise, raudteejaama, reisisadama, hotelli, teatri, kontserdihalli ja turismiobjekti juurde tuleb ette näha eraldi parkimiskohad bussidele.

Tabelis loetlemata objektide parkimisvajadus tuleb selgitada spetsiaalse uuringuga. Vajalik parkimiskohtade arv määratakse uuringutele tuginevalt analoogsete ehitiste järgi. Raudteejaama, bussiterminali, ranna, jalgtänava ja väljaku jalgrattaparkla vajalik kohtade arv leitakse arvutuste alusel, lähtudes parkimisuurimuse tulemustest.

Tabel 5.3. Linnakeskuse ehitiste parkimisnormatiiv ja parkimisnormatiivi ettepanek Tartu linnas
 

	Ehitise liik
	EVS 843:2003
	Tallinna parkimis-normatiiv

(redaktsioon 6.03.08)
	Tallinna parkimis-

arengukava ettepanek
	I. Pihlaku töös esitatud ettepanekud

Tartu linnale
	Ettepanek

	1. Asutused
	
	
	
	
	

	1.   Asutused

· (uus)  suure külastajate arvuga

· (uus) väikese külastajate arvuga

2.   Kõrgkool, ametikool

3.   Gümnaasium, põhikool

4.   Koolieelne lasteasutus, lasteaed

5.   Tööstusettevõte

6.   Ladu

7.   Kauplused

-         hüpermarketi tüüpi

-         tavaline

8.   Sõiduautode müügi- ja hoolduskeskus

9.   Tankla kauplusega

10.           Restoran, kohvik

11.           Koolituskeskus, ühiselamu

12.           Haigla, polikliinik

13.           Hooldusasutus, hooldekodu

14.           Hotell 

15.           Teater, kontserdi- ja universaalhall

(parkimiskoht/istekohale)

16.           Kino, kirik

17.           Näitusehoone, muuseum, raamatukogu

18.           Spordisaal, ujula, tervisekeskus, spa

19.           Spordi- või kontserdiväljak

-         (parkimiskoht/istekohale tribüünil)

20.            (Jahi- ja) Paadisadam

     (parkimiskoht paadi- või jahikohale)
	1/140

1/300

1/400

1/800

1/600

1/500

1/500

1/150

1/150

1/120

1/50

1/400

1/400

1/300

1/500

1/400

1/20

1/400

1/400

1/100

1/25

1/5
	1/110 

1/180

1/270

1/500

1/300

1/300

1/350

1/120

1/130

1/80

1/20

1/270

1/320

1/240

1/400

1/200

1/15

1/250

1/330

1/80

1/15

1/5
	1/120

1/250

1/300

1/500

1/400

1/300

1/350

1/120

1/150

1/90

1/20

1/300

1/350

1/250

1/400

1/200

1/15

1/250

1/350

1/90

1/20

1/5/
	1/100

1/150

1/300

1/350

1/300

1/200

1/300

1/100

1/100

1/60

1/20

1/200

1/250

1/200

1/400

1/200

1/8

1/200

1/250

1/80

1/12

1/3
	1/140

1/300

1/300

1/500

1/400

1/500

1/500

1/130

1/130

1/120

1/50

1/400

1/400

1/240

1/400

1/300

1/15

1/400

1/400

1/100

1/25

1/5


Tabel 5.4. Vahevööndi ehitiste parkimisnormatiivid ja parkimisnormatiivi ettepanek Tartu linnas (minimaalne nõutav väärtus)

	Ehitise liik
	EVS 843:2003
	Tallinna parkimis-normatiiv
	Tallinna parkimis-

arengukava ettepanek
	I. Pihlaku töös esitatud ettepanekud

Tartu linnale
	Ettepanek

	1. Asutused
	
	
	
	
	

	1.   Asutused

· (uus)  suure külastajate arvuga

· (uus) väikese külastajate arvuga

2.   Kõrgkool, ametikool

3.   Gümnaasium, põhikool

4.   Koolieelne lasteasutus, lasteaed

5.   Tööstusettevõte

6.   Ladu

7.   Kauplused

-         hüpermarketi tüüpi

-         tavaline

8.   Sõiduautode müügi- ja hoolduskeskus

9.   Tankla kauplusega

10.           Restoran, kohvik

11.           Koolituskeskus, ühiselamu

12.           Haigla, polikliinik

13.           Hooldusasutus, hooldekodu

14.           Hotell 

15.           Teater, kontserdi- ja universaalhall

(parkimiskoht/istekohale)

16.           Kino, kirik

17.           Näitusehoone, muuseum, raamatukogu

18.           Spordisaal, ujula, tervisekeskus, spa

19.           Spordi- või kontserdiväljak

-         (parkimiskoht/istekohale tribüünil)

20.            (Jahi- ja) Paadisadam     

       (parkimiskoht paadi- või jahikohale)
	1/80

1/160

1/150

1/200

1/300

1/250

1/250

1/80

1/80

1/50

1/20

1/150

1/150

1/150

1/300

1/200

1/5

1/150

1/150

1/40

1/8

1/2
	1/60

1/100

1/120

1/20O

1/250

1/180

1/200

 

1/50

1/60

1/50

1/20

1/120

1/100

1/120

1/250

1/100

1/5

1/110

1/140

1/40

1/8

1/2
	1/60

1/120

1/120

1/200

1/250

1/180

1/200

1/50

1/70

1/50

1/20

1/120

1/110

1/120

1/250

1/100

1/5

1/110

1/140

1/40

1/8

1/2
	1/70

1/100

1/150

1/200

1/200

1/100

1/200

1/60

1/60

1/50

1/20

1/100

1/120

1/150

1/300

1/100

1/5

1/100

1/150

1/40

1/8

1/2 
	1/70

1/100

1/120

1/200

1/250

1/180

1/200

1/60

1/60

1/50

1/20

1/100

1/120

1/100

1/300

1/100

1/5

1/100

1/150

1/40

1/8

1/2


Tabel 5.5. Äärelinna ehitiste parkimisnormatiivid ja parkimisnormatiivide ettepanek Tartu linnas (minimaalne nõutav väärtus) 

	Ehitise liik
	EVS 843:2003
	Tallinna parkimis-normatiiv
	Tallinna parkimis-

arengukava ettepanek
	I. Pihlaku töös esitatud ettepanekud

Tartu linnale
	Esitatud ettepanek

	1. Asutused
	
	
	
	
	

	1.   Asutused

· (uus)  suure külastajate arvuga

· (uus) väikese külastajate arvuga

2.   Kõrgkool, ametikool

3.   Gümnaasium, põhikool

4.   Koolieelne lasteasutus, lasteaed

5.   Tööstusettevõte

6.   Ladu

7.   Kauplused

-         hüpermarketi tüüpi

-         tavaline

8.   Sõiduautode müügi- ja hoolduskeskus

9.   Tankla kauplusega

10.           Restoran, kohvik

11.           Koolituskeskus, ühiselamu

12.           Haigla, polikliinik

13.           Hooldusasutus, hooldekodu

14.           Hotell

15.           Teater, kontserdi- ja universaalhall

(parkimiskoht/istekohale)

16.           Kino, kirik

17.           Näitusehoone, muuseum, raamatukogu

18.           Spordisaal, ujula, tervisekeskus, spa

19.           Spordi- või kontserdiväljak

-         (parkimiskoht/istekohale tribüünil)

20.            (Jahi- ja) Paadisadam

     (parkimiskoht paadi- või jahikohale)
	1/50

1/80

1/100

1/150

1/200

1/150

1/150

1/50

1/50

1/40

1/20

1/100

1/100

1/100

1/200

1/100

1/5

1/100

1/120

1/25

1/8

1/2
	1/40

1/60

1/70

1/120

1/150

1/100

1/120

 

1/30

1/40

1/30

1/20

1/70

1/70

1/80

1/170

1/70

1/5

1/70

1/90

1/25

1/7

 

1/2
	1/40

1/70

1/80

1/120

1/150

1/100

1/120

1/30

1/50

1/30

1/20

1/80

1/70

1/80

1/170

1/70

1/5

1/70

1/90

1/25

1/7

1/2
	1/40

1/70

1/80

1/100

1/150

1/80

1/150

1/30

1/30

1/30

1/20

1/80

1/100

1/100

1/200

1/80

1/5

1/80

1/120

1/25

1/8

1/2 
	1/40

1/70

1/80

1/100

1/150

1/80

1/150

1/30

1/30

1/30

1/20

1/80

1/100

1/100

1/200

1/80

1/5

1/80

1/120

1/25

1/8

1/2


Tabel 5.6. Linnakeskusesse projekteeritavate ja olemasolevate elamute parkimisnormatiiv, parkimiskoht/elamu (korter)

	Elamu liik
	Elamu asukoht ja normi liik

	 
	EVS 843:2003
	Tallinna parkimisnormatiiv
	Tallinna parkimisarengukava
	I. Pihlaku töös esitatud ettepanekud

Tartu linnale

	 

 
	Elani-kele
	küla-listele
	kokku
	Elani-kele
	küla-listele
	kokku
	Elani-kele
	küla-listele
	kokku
	Elanikele
	külalistele
	kokku

	Projekteeritav eramu

Olemasolev eramu

Projekteeritav ridaelamu

Olemasolev ridaelamu

Projekteeritav 1-2 toaline korter

Olemasolev 1-2 toaline korter

Projekteeritav >3 toaline korter

Olemasolev >3 toaline korter
	-

1

-

0,8

0,6

0,4

0,8

0,5


	-

-

-

-

-

-

-

-


	-

1

-

0,8

0,6

0,4

0,8

0,5


	1

1

1

1

0,8

0,8

1

1
	-

-

-

-

-

-

-

-
	1

1

1

1

0,8

0,8

1

1
	1

1

1

0,8

0,8

0,6

1

0,8
	-

-

-

-

-

-

-

-


	1

1

1

0,8

0,8

0,6

1

0,8
	-

1

-

0,8

0,7

0,4

0,9

0,5


	-

-

-

-

-

-

-

-
	-

1

-

0,8

0,7

0,4

0,9

0,5




Tabel 5.7. Linnakeskusesse projekteeritavate ja olemasolevate elamute parkimisnormatiivi ettepanek, parkimiskoht/elamu (korter)

	Elamu liik
	Elamu asukoht ja normi liik


	 

 
	Elanikele
	külalistele
	kokku

	Eramu

Ridaelamu

1-2 toaline korter

>2 toaline korter
	1

1

0,8

1
	-

-

-

-
	1

1

0,8

1


Tabel 5.8. Vahevööndisse projekteeritava või olemasolevate elamute parkimisnormatiiv, parkimiskoht/elamu (korter)

	Elamu liik
	Elamu asukoht ja normi liik

	 
	EVS 843:2003
	Tallinna parkimisnormatiiv
	Tallinna parkimisarengukava
	I. Pihlaku töös esitatud ettepanekud

Tartu linnale

	 

 
	elanik
	küla-line
	kokku
	elanik
	küla-line
	kokku
	elanik
	küla-line
	kokku
	elanik
	külaline
	kokku

	Projekteeritav eramu

Olemasolev eramu

Projekteeritav ridaelamu

Olemasolev ridaelamu

Projekteeritav 1-2 toaline korter

Olemasolev 1-2 toaline korter

Projekteeritav >3 toaline korter

Olemasolev >3 toaline korter
	-

1

1

0,8

0,7

0,5

0,8

0,6


	-

-

0,2

0,1

0,1

0,1

0,1

0,1


	-

1

1,2

0,9

0,8

0,6

0,9

0,7


	2

2

2

2

1,1

1,1

1,2

1,2
	-

-

-

-

0,2

0,1

0,3

0,2
	2

2

2

2

1,3

1,2

1,5

1,4
	2

2

2

1

0,9

0,7

1,1

0,9
	-

-

-

0,2

0,1

0,1

0,1

0,1


	2

2

2

1,2

1

0,8

1,2

1
	-

1

1

0,8

0,7

0,5

0,9

0,6


	-

-

0,2

0,1

0,1

0,1

0,1

0,1
	-

1

1,2

0,9

0,8

0,6

1

0,7




Tabel 5.9. Vahevööndisse projekteeritava või olemasolevate elamute parkimisnormatiivi ettepanek, parkimiskoht/elamu (korter)

	Elamu liik
	Elamu asukoht ja normi liik


	 

 
	Elanikele
	külalistele
	kokku

	Eramu

Ridaelamu

1-2 toaline korter

>2 toaline korter
	1

1

0,7

0,9
	-

0,2

0,1

0,1
	1

1,2

0,8

1


Tabel 5.10. Äärelinna projekteeritava või olemasolevate elamute parkimisnormatiiv, parkimiskoht/elamu (korter)

	Elamu liik
	Elamu asukoht ja normi liik

	 
	EVS 843:2003
	Tallinna parkimisnormatiiv
	Tallinna parkimisarengukava
	I. Pihlaku töös esitatud ettepanekud

Tartu linnale

	 

 
	elanik
	küla-line
	kokku
	elanik
	küla-line
	kokku
	elanik
	küla-line
	kokku
	elanik
	Küla-line
	kokku

	Projekteeritav eramu

Olemasolev eramu

Projekteeritav ridaelamu

Olemasolev ridaelamu

Projekteeritav 1-2 toaline korter

Olemasolev 1-2 toaline korter

Projekteeritav >3 toaline korter

Olemasolev >3 toaline korter
	1-2

1

1,2

1

0,8

0,6

1

0,8


	1

-

1

0,2

0,2

0,1

0,1

0,1

0,1


	2-3

2

1,4

1,2

0,9

0,7

1,1

0,9


	2,7

2,2

2,2

2,2

1,3

1,3

1,4

1,4
	0,3

0,3

0,3

0,3

0,2

0,1

0,3

0,2
	3

2,5

2,5

2,5

1,5

1,4

1,7

1,6
	2

2

2

1,2

1

0,8

1,2

1
	0-1

0-1

-

0,2

0,1

0,1

0,1

0,1


	2-3

2-3

2

1,4

1,1

0,9

1,3

1,1
	1-2

1

1,3

1

0,8

0,6

1

0,8


	1

1

0,2

0,2

0,1

0,1

0,1

0,1
	2-3

2

1,5

1,2

0,9

0,7

1,1

0,9




Tabel 5.11. Äärelinna projekteeritava või olemasolevate elamute parkimisnormatiivi ettepanek, parkimiskoht/elamu (korter)

	Elamu liik
	Elamu asukoht ja normi liik


	 

 
	Elanikele
	külalistele
	kokku

	Eramu

Ridaelamu

1-2 toaline korter

>2 toaline korter
	1

1,3

0,8

1
	1

0,2

0,1

0,1
	2

1,5

0,9

1,1


5.3. Uute parkimisnormatiivide mõju liiklusele 

Oluline arvestada, et parkimispoliitika mõjutab regulatsioonialal ja selle vahetus naabruses alljärgnevaid protsesse:

a. liiklusvoogude muutusi ja jagunemine;

b. transpordiliigi valik;

c. ligipääsu kvaliteedi muutus;

d. maakasutuse muutused;

e. maa ja rendi hinna kujunemine ;

f. jaekaubanduse käibe muutus;

g. keskkonnaseisundi muutus (sh. miljöö, visuaalsus).

Konkreetsetest antud töös ettepanekuna esitatud normatiivide mõjudest võrreldes olemasoleva olukorraga Tartu linnas saab välja tuua:

· Kuna II ja III vööndi (vahevöönd ja äärelinn) parkimisnormatiivi on võrreldes EVS 843:2003 nõuetega suurendatud, väheneb tõenäoliselt neis piirkondades tänaval parkimine. 

· Eelmisest punktist tulenevalt saavad vahevööndi ja äärelinna tänavad täita oma põhifunktsiooni, milleks on liikluse läbilaskvuse tagamine

· Korrastatakse liiklusolukorda elumajade piirkonnas, sest tulenevalt väljapakutud normatiividest on võimalik olemasolevate elamute korteriühistutelt nõuda parkimiskorraldusega tegelemist. Samas, peab linnavalitsus tagama järelvalve normatiivide täitmise kontrollimiseks

· Kesklinnas ei ole normatiivide muutused oluliselt erinevad standardis kehtestatule. Samas tuleb arvestada sellega, et kui vähendada kesklinnas parkimiskohti, tuleb neid luua kesklinna piiril, et tagada piirkonna atraktiivsus liikumiste sihtkohana.

5.4. Jalgratta parkimisstandardid

Kuigi linnade ja asulate jaoks on Eestis kehtestatud parkimisnormatiiv (vajalik parkimiskohtade arv sõltuvalt maakasutuse funktsioonist ja parkla asukohast) Eesti standardis EVS843:2003 või on sellele kohandatud kohaliku omavalitsuse poolt korrigeeritud parkimisnormatiivi (näiteks Tallinn) mootorsõidukite jaoks, siis samas  puudub kohalike omavalitsuste poolt sätestatud parkimisnormatiiv jalgrattaparklate rajamiseks. Jalgratta parkimise standardeid oleks aga vajalik rakendada kohalike omavalitsuse kõigi uute ja laiendamisele kuuluvate arenduste puhul. Mugava ja turvalise ning sihtkoha lähedal asetseva parkimise tagamine on oluline jalgrattaliikluse propageerimiseks, eriti hetkel sõidukis üksi lühemaid vahemaid läbivate autojuhtide mõjutamisel. Jalgratastele mõeldud parkimisstandardid on antud minimaalse nõudena ja on mõeldud üle kogu linna piisaval hulgal parkimisrajatiste olemasolu tagamiseks. 

Suurte arenduste puhul sõltub täpne jalgrataste parkimiskohtade arv asukoha täpsematest parameetritest. 

Jalgratta parkimiskohad peavad paiknema sissekäigu lähedal ja olema hästi tähistatud ning nähtavad. Ohutud, ilmastiku eest kaitstud parkimiskohad tuleb tagada töö- ja elukohtade juures. Ilmastikukindalt jalgrattaparklat võib nõuda ka teenindusasutuste juures. Üldiselt ei ole aktsepteeritavad  hoiukohad, kus jalgrattakinnitus on võimalik ainult ratta abil, kuna need ei paku piisavalt turvalisust. Soovitav on pakkuda võimalust lukustada jalgratta raam hoidiku külge. Jalgrattaparkla tuleb eraldada autoparklast füüsilise tõkkega (eraldusriba, piire, pinnasvall, poom, postid jne) ning see peab olema hästi valgustatud vähendamaks vargusi. 

	Tabel 5.12. JALGRATTAPARKLA MINIMAALNE PARKIMISKOHTADE ARV (Ettepanek)

	Kauplused
	1/250 m2+ 1/10 töötaja kohta, 

minimaalselt 2 kohta

	Ametiasutused, kontorid
	1/400m2, 

minimaalselt 2 kohta

	Toitlustusettevõtted
	1/250 m2 + 1/10 töötaja kohta, 

minimaalselt 2 kohta

	Tööstus- ja tootmisettevõtted
	1/250 m2 + 1/10 töötaja kohta, 

minimaalselt 2 kohta

	Hotellid ja majutusasutused
	1/10 toa kohta, 

minimaalselt 2 kohta

	Konverentsikeskused
	 5% maksimaalsest üheaegsest külastajate arvust.

	Näitusehallid ja -väljakud
	 5% maksimaalsest üheaegsest külastajate arvust.

	Raamatukogud 
	 5% maksimaalsest üheaegsest külastajate arvust, minimaalselt 2 kohta.

	Lastesõim, lasteaed
	1/10 töötaja kohta + 

min 2 kohta lastele

	Alg- ja põhikoolid, gümnaasiumid 
	1/20 töötaja kohta + 

1/30 õpilase kohta

	Kõrg-, ameti- ja ülikoolid
	1/20 töötaja kohta +

1/30 (üli)õpilase kohta

	Päevakeskused, hooldekodud jms
	1/10 töötaja kohta + 

1/200m2 külalistele

	Spordiväljakud ja - hallid
	 5% maksimaalsest üheaegsest külastajate arvust.

	Kino, teater, kontserdihall
	 5% maksimaalsest üheaegsest külastajate arvust.

	Autoparkla
	1/10 mootorsõiduki parkimiskoha 

kohta

	Raudtee- või bussijaam, sadam
	1/10 mootorsõiduki parkimiskoha 

kohta

	Muud nimetamata ettevõtted ja asutused
	1/400m2, 

minimaalselt 2 kohta

	Korterelamud
	1 turvaline hoiukoht 2 korteri kohta, minimaalselt 2 kohta


[image: image7.wmf]
Joonis 5.1. Näide võimalikust jalgrattahoiukoha paigutamisest ja selle mõõtmetest
6 Kokkuvõte

Parkimiskorraldus on üks olulisimaid meetmeid, mis mõjutab edaspidiseid maakasutuse ja transpordisüsteemi arenguid. 

Parkimiskohtade määramise soovituslikuks aluseks Eestis on Eesti Standard EVS843:2003 Linnatänavad. Kuna selles dokumendis toodud parkimisnormatiivid on üldised ja ei arvesta kasvanud autostumist ning kohalikke demograafilisi tegureid, tekib kohati vajadus olemasolevast ja prognoositavast liiklusolukorrast lähtuvalt kehtestada kohalikud täpsustatud normatiivid parkimisruumi planeerimisele. Eesti kohalikel omavalitsustel on õigus täpsustada parkimisnormatiive, et tagada Antud töö põhieesmärgiks ongi Tartu linna parkimisnormatiivide määramine.

Käesolevas uuringus on muuhulgas käsitletud olemasolevat parkimisolukorda Tartu linnas ja võimalusi parkimisprobleemide lahendamiseks sh. olemasoleva parkimisruumi optimaalsemaks kasutamiseks. Oluline on silmas pidada, et parkimispoliitika üks peamisi küsimusi on leida kompromiss maksimaalse aktsepteeritava autoliikluse ja piirkonnale minimaalselt vajaliku ligipääsetavuse vahel, mistõttu ei ole täielik autokasutuse keelustamine enamasti õigustatud. 

Olemasoleva olukorra analüüsil on vaadeldud parkimiskoormust tasulisel valveta parkimisalal ja tasulistes valvega parklates. Samuti võrreldud parkimisvõimalusi uuselamupiirkondades olemasolevate kortermajadega. 

Parkimisprobleemide aluseks on autostumise kasv, mis omakorda soodustab autokasutuse kasvu ning toob kaasa liikluskoormuse kasvu. Mida rohkem on piirkonnas liiklust, sest rohkem vajatakse kohti parkimiseks. Parkimisprobleemid tekivadki siis, kui nõudlus ületab parkimisvõimalusi ja hakatakse kehtivat parkimiskorraldust rikkuma.

Võimalusi parkimisprobleemidega toime tulla on mitmeid:

· Parkimisvõimaluste suurendamine (Miinimum parkimisnõuded, tänaval parkimise suurendamine, tänavavälise parkimise subsideerimine, keskusest kaugemal parkimine, olemasolevate parkimisrajatiste ümberprojekteerimine, mehhaanilised garaažid)

· Olemasoleva parkimismahutavuse efektiivsem kasutus (Kasutajatele suunatud info parandamine, Keskusest kaugemal parkimise soodustamine, Parkimise reguleerimine, Jalakäijate liiklemistingimuste parandamine, Jagatud parkimine, Avalik parkimine, Juurdepääsu korraldamine, Täpsemad parkimisnõuded, Parkimislubade kontroll)
· Muutunud nõudlusele reageerimine (Parkimiskohtade müügi abi, Erandjuhtude (nt suurüritused) parkimisplaanid, Parkimishindade diferentseerimine)
· Parkimisnõudluse vähendamine (Parkimise tasustamine, Parkimise maks, Pendelliikleja parkimissoodustused, Alternatiivide kasutuse parandamine, Transpordinõudluse juhtimine, Parkimiskohtade vähendamine, Jalgrattaparkimise korraldus)
· Naaberpiirkonnast ülekasvanud mõjule reageerimine (Reguleerimine, tasustamine ja kontroll, nõudlusest tingitud mõju kompenseerimine)
· Parkimiskorraldus ja projekteerimisnõuded (Paranenud järelvalve, Universaalne projekt, Parkimise asukoht, Ohutus ja turvalisus, Esteetika jne)
Eelistatud on lahendused, mis soodustavad eksisteeriva parkimismaa tõhusamat kasutust võrreldes lahendustega, mis suurendavad parkimiskohtade arvu. Sellest võib oletada, et efektiivsuse parandamist tuleks neid rakendada esmalt ja parkimismahutavust suurendada ainult siis, kui teised lahendused on osutunud ebaefektiivseteks. 

Peamiseks probleemiks linnakeskuse tasulisel valveta parkimisalal on piisaval hulgal avalikus kasutuses olevate parkimisvõimaluste tagamine. Viimasel ajal on kesklinna piirkonnas ehitatud mitmeid kaubandusasutusi, millega on kaasnenud ka tänavavälise parkimisruumi oluline tõus, mis omakorda soodustab autosõite kesklinna piirkonda. Liikluse olulise kasvu pidurdamiseks tuleb määratleda kesklinna jaoks optimaalne parkimiskohtade arv. Kuna parkimiskoormuse uuring tasulisel valveta parkimisalal näitas, et parkimiskoormus üldiselt ei ole kõrge ning vabu parkimiskohti leidus peaaegu kõikidel tänavatel, siis võiks kesklinna piirkonnas pigem soosida avalikus kasutuses olevate parkimisalade rajamist tasulise parkimisala ja kesklinna äärealadele jalgsikäigu kaugusele liikumise sihtpunktist (Pargi ja kõnni süsteem).

Valvega parklaid, mis on suunatud erasõidukite teenindamiseks, on Tartus hetkel neli. Kolm parklat asuvad suurima elanike arvuga linnaosas – Annelinnas, kus kliente on palju. Jaamamõisa linnaosas asuv parkla ei ole eriti populaarne. Valvega parkla kasutatavuse üheks eeltingimuseks on kindlasti nõudluse olemasolu ja seda maksimaalselt 400-500 m raadiuses, sest vastasel korral otsitakse parkimisvõimalusi elukohale lähemal. Samuti on oluline teenuse hind ning üleüldine teadlikkus sellise teenuse olemasolust, et soodustada harjumuspärase käitumise muutust.

Antud töö raames teostatud Tartu uuselamurajoonide parkimisolukorra kaardistamisel neis piirkondades parkimisprobleeme ei esinenud. Parkimiskohtade arv ületas kõigis vaadeldud piirkondades tegelikku nõudlust. Mõningane erinevus võrreldes teiste piirkondadega oli elamute puhul, kus parkimiskoht ei olnud korterihinna sees ja tuli eraldi osta. Selliste kortermajade juures oli keskmiselt rohkem tänaval parkinud sõidukeid. 

Kui uute ehitiste ja elamute puhul on suudetud normatiiviga parkimiskohtade arvu reguleerida, siis suurimaks probleemiks on olemasolevad ehitised, mille juurde ei ole kavandatud piisavalt tänavaväliseid parkimiskohti. Enim probleeme on elurajoonides autole öiseks ajaks vaba parkimiskoha leidmisel. Sageli on täis pargitud haljasalad, kõnniteed, majade sissepääsud - takistatud on jalakäijate liiklemine ning elanike teenindus. Tartu linna 55 korteriühistu esindaja küsitlusest selgus, et hetkel on parkimisnormatiivide kehtestamise eel valminud elumajade juures rahuldatud vaid 42% tegelikust parkimisnõudlusest. Suurimad probleemid on just kõige väiksemate kortermajadega, kus on vähe maad ja keskmiselt suurem parkimiskohtade nõudlus korteri kohta. 

Nii mõnelgi juhul aitaks parkimisprobleeme leevendada koostöö naaberühistutega ja enamasti oodatakse linnapoolset abi vaid planeeringu ja ehitusprojektide (osalisel) rahastamisel, vähem ehitajate leidmisel ning järelvalve osas. Konkreetne parkla ja tasuliste parklate laiendamise projekt tuleb koostada eraldi igale konkreetsele objektile. Oli ühistuid, kus osaliselt elanikud juba kasutasid tasulisi parklaid, ning tõenäoliselt oleks nõudlus suuremgi, kui kodu lähistel selline võimalus loodaks. 

Samuti nähti võimalusi osaliselt haljasala või reformimata riigimaa arvelt parkimismaad suurendada. Teatud määral võib probleemi leevendada ka elamute ees paiknevate parkimistaskute laiendamine. 

Pihlak (2005) toob oma töös välja võimalikud lahendusvariandid Annelinna korterelamupiirkonnas parkimisprobleemide lahendamiseks, mida saab laiendada teiste Tartu linna korterelamutele, mille puhul parkimismaa vähesus on probleemiks:

· parkimiskohtade arvu suurendamine parkimiskohtade markeerimisega

· elamute kinnistuste parkimistasku pikendamine või kaherealise parkimise kavandamine

· valvega odava kuutasuga parklad

· valvega parkla territooriumile teise korruse – nn parkimisdekki rajamine, mis kahekordistaks kohtade arvu. 

Käesoleva töö peamine eesmärk oli tulenevalt kujunenud liiklusolukorrast ja parkimisnõudlusest töötada välja Tartu linna parkimisnormatiivid. Parkimisnormatiivide osaline korrigeerimine võrreldes Eesti Standardiga oli ka põhjendatud, sest lisaks elanike arvule on oluline arvestada ka autostumise taseme kasvu, eriti just sõiduautode osas, kuna nad moodustavad ca 95% Tartus parkivatest sõidukitest (Pihlak, 2005) samuti linna transpordipoliitika üldiseid põhimõtteid. 

Parkimisnormatiivi korrigeerimise vajadus on seotud autostumise taseme kiire kasvuga ja Tartu linna piiride lähedal aset leidnud arengutega, millega kaasneb äärelinna liikluskasv ja parkimisnõudluse suurenemine töökohtade, kaubandusasutuste ja vabaajaveetmise asutuste juures.

Alljärgnevalt  esitatakse ettepanek Eesti Standardi EVS 843:2003 Linnatänavad tabelites 10.1 ja 10.2 toodud parkimisnormatiivide osaliseks muutmiseks Tartu linna jaoks. Tuginetud on nii olemasolevale liiklusolukorrale kui ka prognoositavale autokasutustasemele ja liikluskasvule. 

Tartu linna parkimisvööndid on määratud linna üldplaneeringuga. Vahevööndisse kuuluvad linnakeskusest väljapoole jäävad alad, mis on valdavalt hoonestatud korruselamutega. Äärelinn on ala, mis on valdavalt hoonestatud eramute ja ridaelamutega, sh ka üksikud väiksemad korruselamud. 

Parkimisnormatiivi tuleb Linnakeskuse jaoks rakendada väärtusena, mida ei tohi ületada, kuid millest väiksemat näitajat võib kasutada vastava põhjenduse korral, mida aktsepteerib Tartu linnamajandusosakond. Maksimaalse parkimisstandardi põhimõtte rakendamine tähendab säästva arengu soodustamist. Samuti jätab see vähem võimalusi tingimiseks.  Linna keskustes tuleks tagada minimaalne parkimiskohtade arv kuna seal on hea juurdepääs avalikele parkimisrajatistele ja alternatiivsetele transpordiliikidele.

Vahevööndi ja äärelinn jaoks on tabelites toodud vähim lubatud väärtus, mida võib poolte (Linnamajandusosakond ja arendaja ning planeeringu kooostaja) kokkuleppel suurendada. 

Projekteeritavate ehitiste juurde vajalike parkimiskohtade normatiivse arvu ettepanek Tartu linna jaoks on esitatud tabelites 5.3-5.5. Tabelites 5.3-5.5 määratud normatiivsed parkimiskohad peavad üldjuhul paiknema ehitise krundil.

Olemasolevate ehitiste rekonstrueerimise korral on normatiiv kõigis vööndites soovituslik, mida võimaluse korral tuleb täita. Puuduvad parkimiskohad võivad paikneda lähedal asuvates parkimishoonetes, parklates või nendel tänavatel, kus parkimine on lubatud.

Tabelis loetlemata objektide parkimisvajadus tuleb selgitada spetsiaalse uuringuga. Vajalik parkimiskohtade arv määratakse uuringutele tuginevalt analoogsete ehitiste järgi. Raudteejaama, bussiterminali, ranna, jalgtänava ja väljaku jalgrattaparkla vajalik kohtade arv leitakse arvutuste alusel, lähtudes parkimisuurimuse tulemustest.

Projekteeritavate elamute juurde vajalike parkimiskohtade normatiivse arvu ettepanek Tartu linna jaoks on esitatud tabelis 5.7, 5.9, 5.11. Kõik projekteeritud parkimiskohad peavad paiknema elamu kinnistul. Eramute rühma, kvartali või piirkonna (kaks või rohkem elamut) normatiivsed parkimiskohad peavad paiknema antud rühma, kvartali või piirkonna territooriumil, kuid mitte tänava maa-alal.

Parkimiskohad võivad paikneda avatud parklas, elamu all (keldri-, sokli või esimestel korrustel) või eraldi asetsevas parkimishoones, mis ehitatakse välja üheaegselt projekteeritud elamutega samal kinnistul.

Uute parkimisnormatiivide mõju hindamisel tuleb esmalt vaadata parkimispoliitika üldiseid mõjusid: muutus liiklusvoogudes ja nende  jagunemises, transpordiliigi valik; ligipääsu kvaliteedi muutus, maakasutuse muutused, maa ja rendi hinna kujunemine, jaekaubanduse käibe muutus, keskkonnaseisundi muutus (sh. miljöö, visuaalsus).

Konkreetsetest antud töös ettepanekuna esitatud normatiivide mõjudest võrreldes olemasoleva olukorraga Tartu linnas saab välja tuua:

· Vahevööndis ja äärelinnas tänaval parkimise vähenemine. 

· Vahevööndi ja äärelinna tänavate läbilaskvuse suurenemine

· Olemasolevate elamute parkimiskorralduse paranemine 

� EMBED Excel.Chart.8 \s ���
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� Objekt ei ole täielikult realiseerunud, parkimiskohtade arv on vaatluse hetkeks mahamärgitud kohtade arv


� objekt lõpetamata


� SA-sõiduauto, VA-veoauto, AB-autobuss, MR- mootorratas, JH-järelhaagis


� H.J. Griffioen-Young, H.J.W. Janssen*, D.J.C. van Amelsfoort, & J.J. Langefeld “The Psychology of Parking”


� Allikas: Khattak, A & Polak, J., 1993 “Effect of parking information on travelers' knowledge


and behavior


� Allikas: TDM Encyclopedia, Victoria Transport Policy Institute


� Suurim lubatav väärtus


� Vähim lubatav väärtus. Olemasolevate hoonete suhtes rakendada normatiivi, mis moodustab 80% toodust.


� Vähim lubatav väärtus. Olemasolevate hoonete suhtes rakendada normatiivi, mis moodustab 80% toodust.


� Vähim lubatav väärtus. Olemasolevate hoonete suhtes rakendada normatiivi, mis moodustab 80% toodust.
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KÜ uuring

		Korteriühistu		Krt arv		KÜ parkimiskohtade arv		Rahuldav parkimiskohtade arv		Linnaosa		Kus elanikud pargivad		Kas KÜ liikmed pargiks valvega parklas? Max kaugus valvega parklal		Kas elanikud ise investeeriks parklate ehitusse		Kuidas LV saaks aidata		Kas naaberKÜ-ga koos saaks probleeme lahendada?		Probleemid, ettepanekud ja arvamused

		Mõisavahe 38		138		46		120		Annelinn		osaliselt KÜ krundil		jah 500 m		jah		planeeringu ja ehitusprojekti koostamine, rahaline toetus 50%, ehitaja leidmine ja ehituse korraldamise projekti ühisel teostamisel oleks kõige mõistlikum				Probleem tuleks lahendada koos kõigi piirkonna (Mõisavahe 34 kuni 47) majadega ühiselt, kui iga maja eraldi tegutseb, tuleb lõpuks välja ainult tüli. Kaasata võiks kõigi ühe piirkonna majade rahalised vahendid sõltuvalt korterite arvust ja teostus võiks o

		Mõisavahe 46		144		57		100		Annelinn		osaliselt KÜ krundil		200 m, aga see 350 kr kuus ja liiga kallis		jah		planeeringu ja ehitusprojekti koostamine, rahaline toetus 50%, linn võiks leida ka ühistu parklatele ühise ehitaja. Tuleb odavam ja on kindel, et parkla vastab nõuetele		jah

		Puiestee 112		120		30		120		Raadi-Kruusamäe		osaliselt KÜ krundil		500 m		jah?		planeeringu ja ehitusprojekti koostamine, rahaline toetus		ei		parklat pole, hoov üle pargitud (ka murul) 1) võiks taastada parkla vanas kohas Raatuse tn-s või laiendada parklat Puiestee tn maja juures. 2) linn võiks teha teisaldamisfirmaga lepingu, et ühistud saaks nende poole pöörduda valesti parkinud autode teisal

		Tiigi 6		146		5		40		Kesklinn		osaliselt KÜ krundil, osad jätavad auto tasulise parkimise alast väljaspoole		500 m		ei ole, kuna vähe on püsielanikke				jah		Autode kasutamise probleem tuleks lahendada Põhjamaade eeskujul. Linnasisene transport peaks kulgema jalgratastel ja autoga sõidetakse kaugemale. Ühistransport odavamaks. Autoga linna sõitjatele võiks olla linnapiiril maks, seal tasuta valvega parkla. Elu

		Uus 65		115		40		75		Annelinn		osaliselt KÜ krundil		500 m		jah?		planeeringu ja ehitusprojekti koostamine, rahaline toetus 60%, meie ühistu maa-alale parkimiskohtade juurdeehituse võimalus puudub		ei		Kardame, et naabritega kokkuehitamine on riidu toov. Kui linnavalitsus on nõus abistama, siis oleme nõus. Hetkel probleem võõraste sõidukitega, kes tahavad meie õuealal parkida. Vist pole vabariigis sellist seadust, mis kaitseks ühistute maa-alal korda.Po
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KÜ uuring

		Korteriühistu		Krt arv		KÜ parkimiskohtade arv		Rahuldav parkimiskohtade arv		Linnaosa		Kus elanikud pargivad		Kas KÜ liikmed pargiks valvega parklas? Max kaugus valvega parklal		Kas elanikud ise investeeriks parklate ehitusse		Kuidas LV saaks aidata		Kas naaberKÜ-ga koos saaks probleeme lahendada?		Probleemid, ettepanekud ja arvamused

		Aardla 140 FI		72		22		72		Ränilinn		osaliselt KÜ krundil				ei		planeeringu ja ehitusprojekti koostamine		jah		Tartu linn võiks eraldada haljasalast osa parkimiskohtade väljaehitamiseks. Majad 181,183,185 võiks kulude kokkuhoiu mõttes arendada ja ehitada parkla koos kaasates Tartu LV

				72		22		72

								1

								0.3055555556

								0.3055555556

				-20 krt		21-40 krt		41-60 krt		61-80 krt		81-100 krt		100< krt		Keskmine

		Kohtade arv krt kohta		0.20		0.41		0.30		0.37		0.33		0.27		0.31

		Nõudlus krt kohta		0.99		0.79		0.67		0.78		0.69		0.69		0.77		18

		Kohtade arv/nõudlus		0.20		0.51		0.45		0.48		0.48		0.39		0.42

		Arv		7		5		14		20		4		5

				kuni 20 krt		21-40 krt		41-60 krt		61-80 krt		81-100 krt		üle 100 krt

				7		5		14		20		4		5

				Piirkond		Korterite arv		Mahamärgitud parkimiskohad		Parkinud sõidukeid				kasutus		Parkimiskohtade täituvus

										H		Õ				H		Õ

				Luha		135		125		32		73		56%		26%		58%

				Lehe, Käbi, Oksa		41		51		20		31		35%		39%		61%

				Jaamamõisa[1]		322		213		44		75		41%		21%		35%

				Ranna tee		126		124		35		60		42%		28%		48%

				Tulbi-Veeriku		183		181		60		103		42%		33%		57%

				[1] Objekt ei ole täielikult realiseerunud, parkimiskohtade arv on vaatluse hetkeks mahamärgitud kohtade arv

								Kohtade arv krt kohta		Max Nõudlus krt kohta		Rahuldatud nõudlus

						Luha		0.9259259259		0.5407407407		1.7123287671

						Lehe, Käbi, Oksa		1.243902439		0.756097561		1.6451612903

						Jaamamõisa[1]		0.6614906832		0.2329192547		2.84

						Ranna tee		0.9841269841		0.4761904762		2.0666666667

						Tulbi-Veeriku		0.9890710383		0.5628415301		1.7572815534
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