PROTOKOLL
Kohal viibisid:
Ene Sõgel Kakumäe Selts
Urmas Sõgel Kakumäe Selts
Jelena Rootamm-Valter MTÜ Meie Kalamaja
Arvo Uukkivi Merivälja Aedlinna Selts
Mari Jüssi SEI
Madle Lippus Uus Maailm
Kairi Mänd Telliskivi Selts
Liisi Vähi Meie Linn
Teele Pehk Linnalabor
Kulno Kesküla Kadrioru Selts
Lea Nilson Pirita Selts
Anneli Jüristo EKA urbanistika
Triin Talk Telliskivi Selts
Katja Ljubobratets Telliskivi Selts
Reio Avaste Meie Linn
Erik Vest Mähe Selts
Kadri Klementi EKA linnamaastikud
Arvo Treier Mähe Kinnistuomanike Selts
Eve Anni MTÜ Süda Koda
Jaak Vihmand
Kirsika Lääts TTA liiklus
Toomas Kutsar TTA liiklus
Udo Ots TTA ühistransport
Anu Kalda TTA arenguosakond
Ants Maaring TLpA infra
Jüri Kurba TLpA infra
Kadri Vaher TLpA üldplaneeringud
Mihkel Kõrvits TLpA üldplaneeringud
Endrik Mänd TLpA
Kerttu Märtin TLpA
Protokoll ei ole parema jälgimise nimel täpselt arutelu järjekorras, vaid ühtsed küsimused on sama nimetaja alla pandud, selle asemel et neid eraldi mainida.
Protokollis: Liisi Vähi
 
1. Mis seisus on magistraaltänavate ja kergliiklusteede teemaplaneering ja selle KSH? 
Teede ja tänavate ning kergliiklusteede teemaplaneeringud hetkel seisavad. Neid takistas keskkonnamõjude hinnang ning samuti polnud nad kooskõlas linna arengusuundadega. Eesmärgiks on edaspidi arendada eelpoolmainitud planeeringuid koos rohealade planeeringuga. (Kuna Tallinnas on valdavalt tänavakoridorid hoitud vabad, siis on sinna tekkinud haljastus. Seetõttu on tänav muutunud ühtlasi ka rohekoridoriks ning vastavaid planeeringuid on otstarbekas arendada koos.) KSH valmib loodetavasti sellel aastal. Teemaplaneeringutel ei ole hetkel raha taga, loodetavasti on neid oodata järgmisel aastal.
 
Lähiaegade arengud: Sellel aastal jätkub Tartu mnt ja Ülemiste sõlme välja ehitamine. Peterburi mnt alla rajatakse tunnel, mis suunab autod järveotsa teele. Seoses ristmiku asumisega vahetult Ülemiste järve naabruses on keskonnamõjusid hinnatud ja ohuolukordadega arvestatud. Seda eelkõige Tartu mnt poolt- maantee saab ühe sõidurea juurde, kuid järvega külgnev haljastus muudetakse tihedamaks ja istutatakse juurde puuderida, lisaks muud kaitsemeetodid (lisakihina kaitsemembraan järve äärses küljes- "kui ohtlike aineid teelt valgub siis voolab kõik kanalisatsiooni"). Olemas on ka Ülemiste järve kaitsetsooni projekt kus on arvestatud kõiki ohuolukordi Ülemiste järve suhtes.
 
Põhjaväila (PV) ja Russalka ristmiku projekt oli tegelikkuses juba valmis, kuid osutus liiga kalliks (liiklus Lasnamäelt tunnelisse juhtida jne) ja ka uute arengusuundadega mitteühtivaks. Valmimas on uus lähteülesanne, mille järgi korraldatakse konkurss 'maapealse lahenduse' leidmiseks. Põhjaväilast saab uue nägemuse kohaselt mitte magistraal, vaid juurdesõit (sadamatele). Endiselt on aga vajalik 'Kalamaja möödasõit'. PV pikenduse- merimetsa möödasõidu rajamine on hetkel päevakorrast maas, küll aga säilitatakse olemas olev 'koridor'- hoonestust sinna ei rajata. (Juhul kui läbimurre jääb ära laiendatakse aga sõle tänavat, kuni külgnevate hooneteni, samuti laiendatakse Paldiski mnt'd kohati.)
Samuti algab sel aastal Väo ristmiku ehitus. Haabersti ringi ei saa ehitada ilma eurorahadeta.
 
Kui palju planeeritakse teede ehitust ette? Endrik Mänd (EM): "Nimekiri on olemas kommunaalametis. See koostatakse ca 10 aastaks, aga iga eelarveaasta alguses vaadatakse üle."
 
Mis seisus ümber Ülemiste transpordi suunamine? Endrik Männi sõnul võiks Tallinna väike ringtee lahendada palju probleeme, kuid tegemist on ühisprojektiga teiste valdadega, mis muudab selle läbiviimise keerulisemaks. Riigipoolne osalus ei ole nii aktiivne. Sinnajuurde on kindlasti vaja ka euroraha. (Ringteest on vaja esmaselt välja ehitada lennujaama aluse tunneli kehand, kuna lennujaamal on oma edasised arenguplaanid, kuhu ehitustööd ei mahu.)
 
2 Kuidas oleks Tallinna väikse ringi Piritapoolse otsa väljaviimisega Piritale? Männi sõnul ei ole teada, millal Mustakivi tee ehitus ajaliselt teostuda võiks, kuid see võiks lahendada mõned probleemid. Siiski ei ole Viimsi liikluse näol Tallinna kesklinna peamiselt tegemist transiidiga. Ära saab juhtida selle osa, mis Tallinnasse ei suundu.
Kuid Viimsi probleemi puhul võiks abiks olla ühistranspordile rõhumine ning 'pargi ja reisi' süsteem. Olemas on soov Viimsi vallaga tihedamat koostööd teha, kuid hetkel on veel lahtine kuhu tekib uus Viimsi keskus (Viimsi soovib selle ehitada mere äärde, Tallinn eelistaks olemasolevate struktuuride juurde rajamist). Uue keskuse asukoht on aga oluline transpordi arendamisel.
Samuti peab 'pargi ja reisi' paremaks toimimiseks parendama Viimsi enda ühistranspordi süsteemi. (Hetkel on eeldus, et kui Tallinna elanikkond jääb ligikaudu samaks siis Viimsi oma sevastu kasvab.) Esitati ka ettepanek, kaaluda läbi Kadakaküla ja Peetriküla omavaheline ühendus. Samuti on päevakajaline nn Pääsküla möödasõit, mis leevendaks Kadaka tee koormust, kuid millele osa elanikkonnast vastu on.
Kõne alla tuleb raudtee ja Põhja- Tallinnat läbivad ohtlikud veosed, mis loodetavasti pidavat majandusolukorrast ja ka muudest põhjustest tulenevalt loodetavasti vähenema ja ehk millalgi sootuks kaduma. Ideaalis hakatakse vanu raudteekoridore kasutama kergliiklusteede loomiseks. Hetkel on aga ka probleemiks Pelgulinna ja Kalamaja kehv ühendus (hetkel peamine Telliskivi tänav), millele kohest lahendust polevat. Probleemiks on omakorda ka Kopli ühendatus Kalamajaga, mis toimub peamiselt vaid Soo ja Tööstuse tänava kaudu (lisaks Kopli tänav). Õhus on ka Pärnu mnt ja Vääna tänava ristis olevate raudteekoridorite kasutuselevõtt liikluseks, mis on hetkel planeerimisel kergliikluskoridorina.
Ettepanek parkimisvööndid ümber vaadata, et need mis on ühistranpordiga hästi kaetud neil võiks olla väiksem norm. Miks üldse on nii suured parkimisnormid ette nähtud? Kuidas parkimisnormid üldse arvutatakse? mida võetakse siinjuures arvesse? Kas parklates, mis luuakse kaubanduskeskuste juurde, büroode ja linna autode parkimiseks on ettenähtud ka jalgrataste parkimiskohad suhtarvuga ning kuidasarvutatakse jalgrataste parkimiskohad? (Autode parkimisnorm on olemas, aga jalgratasetele normi pole, oleks vaja küll). Ning kas ja millised nõuded neile kehtivad, et need ei oleks inimvaenulikud?
 
Tallinna linnavõrgu tihedus ja tänavaruumi laius on hetkel Tallinnale optimaalne. Ruumi ei ole kuskilt juurde võtta. Kergliiklus- ja autoteesid tuleks käsitleda koos, toimuma peab hoiakute muutus ning loota tuleb, et rattatransport muutuks populaarsemaks. Samamoodi võiks loota sõiduautode osakaalu vähenemist kesklinna elanike hulgas.
 
Muudetud on parkimise arengukava- parkimise normatiivi ei rakendata enam kaitsealadel, miljööväärtuslikel aladel ja ka olemasolevate hoonete puhul. Nendes paikades lähtutakse edaspidi heast tavast ja kainest mõistusest. Esikohale on seatud miljöö säilimine ja alles seejärel muud mugavused. Ülejäänud juhtudel parkimisnormatiivide number tõusis. (vt kaasasolev tabel- Mari Jüssi on võrdlusesse pannud uued, vanad ja kehtivad Helsingi normid).
 
Hea ühistranspordiühenduse korral saab KOV parkimiskohtade arvu koefitsendi võrra vähendada. Koefitsendi rakendus peab olema linna poolt heaks kiidetud. Hetkel hinnatakase aga ühistranspordiühenduse taset bussipeatus(t)e läheduse järgi. Seega kui maja läheduses on bussipeatus kus käib vaid üks buss hinnatakse ka ühenduse tase heaks. Järeldusena võib tõdeda, et antud meetod on hinnanguline ja antud hetkel ei ole paremat varianti. Kulno Keskküla: "Mis reguleerib praeguste hoonete juurde rajatavaid parkimiskohti?"
... Arutelust käib läbi arvamus, et rohkem tuleks mõelda ka olemas olevate hoonete parkimisvajadustele (mitte ainult rajatavale), kuna lähiajal tõenäoliselt palju uusehitisi ei teki.
 
Mari Jüssi: "Eesmärgiks võiks olla mitte trahvida vaid pigem reguleerida haljasaladele parkimist linnakujunduslike elementide abil." "Millal näeme jalgrattaparkimisnormatiive?" Selle kallal töötatakse. EM: "Sellega peab tegelema, vajalik on linnapoolne signaal, et ka jalgrattaid käsitletakse transpordivahendina." "Parkimisplatse on meil niikuinii juba liiga palju, vabadele kruntidele ei ole vaja neid juurde teha." Mänd väidab ka, et linnas on liiga palju parkimiskohti- häiriv olevat nii visuaalne reostus kui see et paljud kohad olevat väidetavalt tühjad. Omavolilisele parkimise elamute hoovides lahendust ei nähta. Küll aga saab eraomanik pöörduda LV poole, et oma hoovis korraldada tasulist parkimist.
 
3. Kuidas nad näevad inimeste liikumist st kui palju nad seda analüüsivad planeerimise kaudu ja kuidas seda suunata keskkonasõbralikkuse poole. Millised on ikkagi suunad transpordi kavandamisel? Kas on plaanis viia mingid kesklinna läbivad teed maa alla, kuidas on seis trammi ja trolli eelistamise osas? Millest üldse lähtutakse transpordiskeemida väljatöötamisel ja prioritiseerimisel? Oluline on ka millisena me tahame Tallinna tuleviku trandspordi vallas näha, mitte see kui palju autosid tulevikku prognoositakse. Vaja oleks asjade kulgu suunata selle asemel et tekkivaid vajadusi rahuldada, mis seetõttu veel suurenevad.
 
Lasnamäe tramm sõltub juurdetulevatest vahenditest. Linnavolikogus on olemas töögrupp, kes koostab 'trammivõrgu' (vms suure veovõimega transpordi) analüüsi. Üldjuhul on aga 'suure veovõimega' transport kulukas, kuid selle tasuvust tuleks analüüsida ka sellest aspektist, kui palju vahendeid vabaneb mujalt kui autoliiklus seetõttu väheneb. Plaanis on trammiliiklust edasi arendada ja koostamisel on trammitee arengukava ja hindamisel on koormused. Ühistransport on tegelikkuses kui arengumootor. Ideaalis ühendaks linn neid paiku kuhu soovitakse uusi arendusi, mitte ei oota vajaduse tekkimist. Seisukoht on ka, et ühistransport on kiire, kiirem kui auto, kui selleks vastavad eeldused on loodud.
 
4. Milline roll on Linnaplaneerimisametil Kommunaalameti poolt kureeritaval Transpordikava koostamise juures ja mis on selle tööplaan? 
Kui kommunaalamet midagi projekteerib, siis LPA väljastab selleks tingimused. Hetkel on väljatöötamisel uus transpordikava aastani 2020 sh ka uus rakenduskava. Meil on vaja paika panna visioonid. Millised on Tallinna linna visioonid ja mida visioneerivad MTÜd.
5. Kas kuskil on selgelt defineeritud planeeringutes kasutatavad mõisted magistraal, kergliiklustee, pereelamu ning tulenevalt nimetusest on need ka määratletud (st et ei oleks võimalik nimetada kergliiklusteed magistraaliks? (nt kas pereelamu on nõukaaegne indiviuaalelamu või võib see olla ka 4korruseline mitmepereelamu. Pirita ÜP, mis kehtestati 2009 sügisel sisladab ohtralt terminit "väikeelamu" ala, mis ei tähenda sugugi tavamõistet "individuaalmaja" vaid sisaldab endas nii üksik-, paaris-, rida- kui ka kuni 6 korteriga elamut. Kergliiklusteesid (senises käsitluses on kergliiklustee olnud kui üldmõiste, tähistades ka liikumisradasid, parkmetsateid, suusaradasid, jooksuradasid, terviseradasid, promenaade jne) käsitledes oleks vaja täpsemalt kirjeldada ja liigendada nende liigid/ otstarbed ja tehnilised põhilahendused nii eraldiseisvatena kui ka ühiskoridoris. Kas kergliiklusteed on ajutised?
 
Terminid tulenevad seadustest ja EV standaritest. Magistraltänav teenindab liiklust (mitte ei pakku niivõrd juurdepääsu kruntidele), ühendab linnaosasid. Uute tänavate juurde nähakse üldjuhul ette ka kergliiklustee (kergliiklustee laius on määratud), olemasoleva tänava rekonstruktsiooni puhul ei pruugi see aga võimalik olla. Vihmandi: "Igas projektis peaks näitama, kuidas kergliiklus seal konkreetselt planeerida." Kergliikluse (ja täpsemalt rattateede) probleem on, et on tihtipeale lokaalsest tasandist lähtuv, mitte ei moodusta ühtset võrgustikku.
 
Mari Jüssi: "Taustauuringuid- kuhu mida vaja on- (peale ohutuse) ei ole tehtud. Uuringuid on läbi viidud ehituslikukku aspekti silmas pidades, mitte seda, et kergliiklusteed ühendaks linnaosasid omavahel." EM: "LV ei ole veel välja öelnud, aksepteerinud ratast liiklusvahendina. Jalgratast käsitletakse endiselt spordivahendina (vaba aja veetmine). On keskendutud sellele, kus on võimalik sõita, aga mitte sellele, kuidas võrgustik toimib. Isegi terminoloogiaga on veel probleeme."
 
Herkko: "Oleks vaja teha linnavalitsusele avalik pöördumine, et soovime, et ratas aktsepteeritaks kui liiklusvahend." Männi sõnul oleksid vajalikud kergliikluse magistraalteed, mis oleksid kergliikluse tarbeks ühendavad lülid linnaosade vahel. Võimalus on rajada selliseid magistrale näiteks raudtee kaitsevöönditsesse, kui suudetakse tagata ohutus. Samuti saaks muuta vanad kõrgepingeliinide koridorid kergliiklusteedeks. Võimalusel võiksid rohekoridor ja kergliiklustee kattuda.
 
Kõlab ka ettepanek, et kergliiklustee kui selline peaks enam lähtuma lokaalsetest vajadusest ja otstarbest. Erik Vest: "Lillepi pargi kujundamisesse ei kaasatud ei rulluisutajaid ega ratturite liitu." EM: "Nende teede eesmärgiks oli, et nad teenindavad nii jalakäijaid, jalgrattureid, rulluisutajaid, vanu ja lapsi."
 
Rõhutakse koostööle kasutajatega, kaasamisele. Samas märgitakse, et ei saa luua ka kõigile sobivat varianti, kokkuvõttes ei ole see piisavalt hea ühekski osttarbeks. Margit Mutso: "Peab mõtlema kelle tarbeks projekteeritakse – näiteks hipodroomi kergliiklusteed ei ole võimalik kasutada kellelg muul kui lihtsalt jalakäijal, see on peaaegu tühi."
 
Ettepanek: Vaja juhendmaterjali projekteerijale – kergliiklustee mõiste vajab liigendust, alajaotuseid: jalgrada, terviserada, jalgrattatee jne. Mänd pakub välja, et alajaotused võiks lahti kirjutada planeeringute seletuskirja osas.
 
6. Millist võimalust näeb Tallinna LPA teha koostööd riigiga ning planeerida riigile kuuluvatele rohealadele kergliiklusteid (piisaks ka kui korrastada olemasolevad võsast ja täida vihmaveest tekkinud süvised)? Punkti ei jõutud käsitleda. 

