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SISSEJUHATUS

Linnastumise jatkumine, autostumise kasv ning avaliku ruumi piiratus on 21. sajandi
linnades kujundanud parkimisest iihe keskse linnalise mobiilsuse véljakutse (Marsden
2006, 1k 448; Pressl & Rye, 2020, lk 3; Pitsiava-Latinopoulou et al, 2012, lk 897).
Tihedam linnaruum ja kasvav sodidukite arv suurendavad survet olemasolevatele
parkimisressurssidele, mojutades otseselt litkkluskoormust, linnaruumi kasutuse tohusust,
keskkonnamdju ning elanike igapéevast litkkumiskogemust (Shoup, 2018, 1k 4, SPIN Unit,
2019, 1k 3; Pitsiava-Latinopoulou et al., 2012, 1k 900). Varasemad uuringud on niidanud,
et keskmiselt 30% linnaliiklusest on seotud parkimiskoha otsimisega (Marsden, 2006, 1k
448) ning keskmiselt viibib auto pargituna 95% oma elueast (Shoup, 2021, lk 6). Vales
suunas juhitud parkimispoliitika siivendab liiklusummikuid, vdhendab linnaruumi
kasutuse tdhusust ning mdjutab otseselt elukvaliteeti. Seetdttu ndhakse parkimispoliitikal
olulist roll linnade jatkusuutliku mobiilsuskorralduse ning elukeskkonna kujundamisel

(SPIN Unit, 2019, Ik 3).

Kuigi paljud linnad, sealhulgas Tallinn, on viimastel aastatel investeerinud
parkimisteenuste digitaliseerimisse, on parkimislahendused sageli killustunud, erinevate
pakkujate ja siisteemide vahel halvasti koordineeritud ning kasutaja vaates keerukad
(SPIN Unit, 2019, lk 35). Avaliku ja erasektori parkimisressursid toimivad valdavalt
eraldiseisvalt, mille tulemusel jddvad olemasolevad ressursid ebaefektiivselt kasutatuks
ning suureneb parkimiskoha otsimisega seotud liikluskoormus. Parkimisteenuse
killustatus avaldub autojuhi jaoks vajaduses teha pidevaid mikrootsuseid: millist
rakendust kasutada, millised reeglid ja hinnad kehtivad, kas tegemist on avaliku voi
eraparklaga ning kuidas parkimist korrektselt alustada ja 1dpetada. Selline kogemus
tekitab ebakindlust ja frustratsiooni ning vdhendab usaldust teenuste vastu. Tallinna
elukeskkonna rahulolu-uuringud kinnitavad probleemi ulatust, tuues vélja, et rahulolu
parkimisega on iiks madalamalt hinnatumaid linnateenuste seas (Turu-uuringute AS,

2023, 1k 11, 48, 79). See omakorda viitab laiemale probleemile, et parkimist késitletakse



endiselt valdavalt tehnilise ja regulatiivse kiisimusena, mitte tervikliku, kasutajakeskse

teenusena.

Teema valik on ajendatud vajadusest motestada parkimine imber teenusena, mis on
kasutajakeskne, andmepohine ning integreeritud linna laiemasse mobiilsuse ja teenuste
okosiisteemi. Tallinn valiti kdesoleva uuringu sihtlinnaks, kuna tegemist on Eesti suurima
ja suurima liiklustihedusega linnaga (Transpordiamet, 2026), kus parkimiskorralduse
probleemid avalduvad kdige selgemalt. Tallinna puhul muudab teema eriti aktuaalseks
asjaolu, et linnas kasutatakse paralleelselt nii avaliku kui erasektori parkimislahendusi,
kuid need toimivad eraldiseisvate siisteemidena. Lisaks on varasemad uuringud (Silm et
al.,2024, 1k 12; Turu-uuringute AS, 2023, 1k 42—43) ndidanud, et Tallinnas on autokeskne
litkumisviis jatkuvalt laialt levinud. Seetdttu on Tallinn sobiv uurimiskeskkond
platvormipohise parkimisteenuse kontseptsiooni uurimiseks ja arendamiseks, kuna linnas
ilmnevad nii parkimisteenuse killustatus kui ka vajadus erinevate sidusrithmade tdhusama
koostod ning kasutajakesksema ja paremini koordineeritud teenuskorralduse jirele.
Lisaks iseloomustab Tallinna korge digivalmidus, kus mobiilsed ja elektroonilised
teenused on laialdaselt kasutusel, samal ajal kui avaliku ja erasektori parkimisressursside

koordineerimisel esineb jétkuvalt olulisi kitsaskohti.

Kédesoleva magistritdd uurimisprobleem seisneb selles, et Tallinna tasuline
parkimisteenus on killustunud ega vdimalda avaliku ja erasektori parkimisressursside
sidusat kasutamist. Kéesolevas t60s moistetakse parkimisressursside sidusa kasutusena
avaliku ja erasektori parkimisvOimaluste toimimist kasutajate vaatest tiihtse ja
koordineeritud teenusena, kus erinevad parkimisteenused, -alad ja -info on ithendatud {ihe
platvormi kaudu terviklikuks kasutajakogemuseks, vdimaldades parkimisressursi

tohusamat, ldbipaistvamat ja kasutajakesksemat kasutamist.

Magistritod eesmdrk on vélja tootada ja valideerida platvormipdhise parkimisteenuse
kontseptsioon Tallinna linna kontekstis, ldhtudes teenusedisaini ja platvormipdhise
drimudeli ning avaliku ja erasektori koostdd pohimdtetest. Eesmirgi saavutamiseks
kaardistatakse Tallinna parkimiskorralduse kitsaskohad, analiiiisitakse peamiste

sidusrihmade vajadusi ja ootusi ning tootatakse vélja platvormipdhine



teenusekontseptsioon, mille sobivust ja rakendatavust hinnatakse empiirilise uurimuse

kaudu.

Lahtudes t60 eesmérgist, piistitatakse jargmine uurimiskiisimus: kuidas kujundada
platvormipohine parkimisteenuse kontseptsioon Tallinna linnas avaliku ja erasektori

parkimisressursside sidusaks kasutamiseks?

Uurimiskiisimuse lahendamiseks kasutatakse kéesolevas magistritods kvalitatiivset
uurimismetoodikat, mis baseerub teenusedisaini ja disainmotlemise pdhimdtetel.
Empiirilises osas rakendatakse topeltteemandi mudelit, hdlmates probleemi
kaardistamise, lahenduse véljatddtamise ja valideerimise etappe. Empiiriline materjal
kogutakse nii esmaste allikate (intervjuud) kui ka teiseste allikate (aruanded, strateegiad,
varasemad uuringud) kaudu. Andmete kogumiseks kasutatakse kirjutuslaua uuringut,
poolstruktureeritud intervjuusid ning teenusedisaini tooriistu. Magistritod baseerub
teenusedisaini, platvormi &drimudeli ja avaliku ja erasektori koostodd késitleval
teaduskirjandusel ning ametlikel strateegilistel ja regulatsioone késitlevatel

dokumentidel.

T66 koosneb kahest pdhiosast. Teoreetilises osas avatakse parkimise rolli linnalises
litkkuvuses ja linnade planeerimises ning parkimise mdju linnade jatkusuutlikele
eesmarkidele. Samuti késitletakse avaliku ja erasektori partnerlust (PPP) kui pikaajalist
koostodvormi, mis vOimaldab jagada riske ja ressursse ning rakendada erasektori
innovatsioonivdoimekust avaliku hiive loomisel (Hodge & Greve, 2007, lk 546-547).
Samas analiiiisitakse ka partnerluse tumedat poolt, sealhulgas tehingukulusid, lepingulist
jdikust ning ohtu, et avalik kontroll véértuse loome iile vdib viheneda (Ma ef al., 2023,
Ik 75). Koordineerimise mehhanismina tuuakse sisse koostdise konkurentsi (coopetition)
teooria, mis selgitab kuidas konkurendid saavad samaaegselt teha koost6dd ja
konkureerida, et saavutada suurem siisteemne védrtus ja innovatsioon (Bengtsson &
Kock, 2000, 1k 411-412 ). Lisaks avatakse to6s drimudeli mdiste kui siisteemne, terviklik
ja organisatsiooni piire iiletav tegevuste siisteem, mis selgitab, kuidas vairtust luuakse ja
ptiiitakse (Zott, Amit & Massa, 2011, 1k 1020). Traditsioonilise drimudeli korval
analiiiisitakse platvormipohist drimudelit, mille keskne eesmirk on sobitada kasutajate

vajadused ja pakkujate ressursid voimalikult efektiivselt, kasutades selleks vorguefekti ja



andmepohist juhtimist (Parker et al., 2016, 1k 17, 19, 36, 47). Lopetuseks antakse
iilevaade erinevatest teenusedisaini protsessidest ning antud uuringus rakendatud
metoodikast. Magistritod teine osa hdlmab empiirilist uurimust, kus analiiiisitakse
Tallinna parkimiskorralduse kitsaskohti, kaardistatakse huviriihmade vajadused ning
tootatakse vélja platvormipdhise parkimisteenuse kontseptsioon ning hinnatakse selle

sobivust ja rakendatavust Tallinna linnalises kontekstis.

Uuringus rakendatakse sihipédrast valimit, millesse kaasatakse teenuse ldppkasutajad
(autojuhid), parkimisteenuse pakkujad ning linnaplaneerimise spetsialist. Valimi
moodustamisel peetakse silmas, et esindatud oleksid nii valdkonna ekspertarvamused kui
ka kasutajakogemused. Valimi valiku eesmirk ei ole statistiline tildistamine, vaid ndhtuse
pohjalik ja sisuline modtestamine. Andmete analiiiisimisel kasutatakse kvalitatiivset
sisuanaliiiisi, mis voimaldab keskenduda teksti peamistele olulistele tdhendustele ning
analiilisida ka latentset sisu (Kalmus et al., 2015). Kogutud andmete analiiiisitulemusi
vorreldakse teoreetiliste ldhtekohtadega, mille jdrel luuakse parendatud teenuse

kontseptsioon, mis toetaks avaliku ja erasektori platvormipdhist koostodd.

Kokkuvotlikult késitleb magistritod parkimist mitte {iksnes infrastruktuuri voi
reguleerimise kiisimusena, vaid strateegilise, koostodl pdhineva ja andmepdhise
linnateenusena, mille oluline omadus on kasutajakesksus. Selline vaatenurk loob aluse
lahendusele, mis aitab vidhendada liikluskoormust, parandada kasutajakogemust,
suurendada linnaruumi kasutuse tShusust ning toetada Tallinna arengut kestliku ja

kasutajakeskse linnana.

Kidesoleva t00 koostamisel kasutati keelelise ja struktuurilise abina tehisintellekti
tooriistade ChatGPT (OpenAl, 2025), NotebookLM (Google, 2025) ja Base44 (Wix,
2026) abi. Al-tooriistu kasutati ideede genereerimisel, sOnastuste tdpsustamisel ja
viitamissoovituste tegemisel ajavahemikus november 2025 kuni veebruar 2026, kuid

kogu sisu analiiiis ja otsused on tehtud autori poolt.



1. PLATVORMIPOHISE TEENUSE OMADUSED NING
AVALIKU JA ERASEKTORI KOOSTOO VOIMALUSED

1.1. Parkimine kui linnalise mobiilsuse osa:
transpordikorraldus, linnaplaneerimine ning avaliku ja

erasektori koostoo roll parkimisteenuse arendamisel

Parkimine on tdnapdeva linnades lahutamatu osa linnalisest mobiilsusest ning tihedalt
seotud transpordikorralduse ja linnaplaneerimise eesmdrkidega. Linnade jatkusuutlik
areng eceldab transpordisiisteemide késitlemist tervikliku okoslisteemina, kus eri
litkumisviisid, ruumikasutus ja poliitikameetmed moodustavad omavahel seotud terviku
(OECD/ITF, 2022, 1k 15). Selles kontekstis ei ole parkimine pelgalt sdiduki seisuasend,
vaid oluline mehhanism transpordikorralduse ja linnaruumi kujundamisel (Marsden,
2006, 1k 447). Arvestades, et peaaegu iga autosdit algab ja 10peb parkimiskohal,
soiduautod viibivad pargituna keskmiselt iile 80% ajast ning iga auto vajab rohkem kui
iihte parkimiskohta, on parkimispoliitikast kujunenud oluline instrument linnamobiilsuse
suunamisel ja autokasutuse piiramisel (Pressl & Rye, 2020, 1k 4-5, 8; Marsden 2006, 1k
447). Uuringud osutavad, et parkimiskohtade nappuse korral tuleks esmalt tdhustada
olemasoleva parkimise korraldust ning alles seejdrel kaaluda uute parkimiskohtade
rajamist (Pressl & Rye, 2020, 1k 4-5). Seega mojutab parkimise reguleerimine otseselt
autokasutuse ulatust ja liiklustihedust ning on oluline hoob linnalise liiklussiisteemi

kujundamisel.

Linnade kasv, ruumiline tihendumine ja autostumise jidtkumine on muutnud
parkimiskorralduse tehnilisest vai logistilisest kiisimusest strateegiliseks linnajuhtimise
valdkonnaks (Marsden, 2006, lk 448; Pressl & Rye, 2020, lk 4). Parkimispoliitika

mdjutab liikluskoormust, ruumikasutust ja elanike litkumisvalikuid ning seelébi linnalise



mobiilsuse ja elukeskkonna kvaliteeti (OECD/ITF, 2022, 6-9, 23-24). Donald Shoup
(2018) rohutab parkimise ulatuslikku ja sageli varjatud moju liikkumiskditumisele,
transpordivalikutele ning linnaruumi toimimisele. Varasemad uuringud (Marsden, 2006,
Ik 448; Pressl & Rye, 2020, 1k 4, 7, 13; SPIN Unit, 2019, lk 41, 46) kinnitavad, et
parkimist ei saa késitleda iiksnes taristuelemendina, vaid see on lahutamatu osa laiemast
linnalise litkumise ja ruumikasutuse silisteemist, mis on seotud tehnoloogiliste,
sotsiaalsete ja majanduslike teguritega. Avaliku ruumi vidirtuse kasvades suureneb ka

parkimise roll ruumikonkurentsi reguleerijana.

Rahvusvahelised transpordi- ja planeerimisanaliiiisid (Pressl & Rye, 2020; Shoup, 2021;
Shoup, 2018; Pitsiava-Latinopoulou et al., 2012) niditavad, et parkimiskohtade nappus,
avaliku ruumi piiratus ja autode arvu kasv pohjustavad mérkimisvaérseid majanduslikke,
keskkonnaalaseid ja liiklussiisteemiga seotud probleeme, seal hulgas ummikuid, ajakadu
ja suurenenud liikluskoormust parkimiskoha otsimisel, valesti parkimist ning
ruumipuudust. Mérkimisvédédrne osa linnaliiklusest tuleneb parkimiskoha otsimisest, mis
omakorda suurendab ajakulu, kiitusekulu ja ummikuid (Supreeth et al., 2016, lk 1).
Seetdttu tuleb parkimist késitleda transpordi- ja ruumipoliitika lahutamatu osana, mitte

eraldiseisva tehnilise ndhtusena.

Donald Shoup-i analiiiis parkimispoliitikast toob esile halvasti juhitud parkimise mdju
ning ka nn ,,tasuta parkimise* paradoksi, kus parkimiskohtade alahinnastamine voi tasuta
pakkumine soodustab liigset autokasutust ning tekitab ulatuslikku otsinguliiklust, mille
tegelikud kulud kanduvad edasi kogu tihiskonnale (Shoup, 2021, 1k 2, 14). Ka SPIN Unit
(2019, 1k 3) rohutab, et parkimine ei ole kunagi “tasuta” ning kdrge parkimisndudlusega
aladel, nagu kaubandus- ja &ripiirkonnad, on tasuta parkimise kulu kaudselt hinnastatud

kaupade ja teenuste sisse, mistdttu suureneb tihiskondlik parkimiskulu.

Linnaplaneerimine mdjutab lisaks fiiiisilisele keskkonnale oluliselt ka elanike liikumis-
ja elustiilimustreid. Gehl (2010, 1k 9) mirgib, et esmalt kujundatakse linnad ning seejérel
kujundavad linnad inimesi. Tema sonul soodustab autodele suunatud taristu loomine
autoliikluse kasvu, samas kui selle piiramisele suunatud meetmetel on vastupidine mdju
(Gehl, 2010, 1k 8-10). Iga parkimiseks eraldatud ruutmeeter vdhendab avaliku ruumi
kittesaadavust, kvaliteeti ja inimtegevuse mitmekesisust (Gehl, 2010, 1k 219). Europarki

andmetel (2024) katavad parkimiskohad Eestis juba tina suurema osa maad kui seda



teevad  elamupinnad.  Piiratud avaliku  ruumiga linnaruumis  muutuvad
parkimislahendused oluliseks hoovaks liikluskoormuse, dhusaaste ja linnakeskkonna
kvaliteedi juhtimisel. Linnaplaneerimise teooria kinnitab, et parkimispoliitika kujundab

linnaruumi vihemalt sama tugevalt kui hoonestus voi teedevork (Marsden, 20006, 1k 448).

Allolev joonis kujutab parkimist kui linnalise mobiilsuse ja linnaplaneerimise siisteemi
aktiivset osa, mitte vaid kui isoleeritud teenust. Parkimisteenus on seotud mitme
omavahel pdimunud valdkonnaga: linnaline liikuvus, transpordikorraldus,
linnaplaneerimine, avaliku ruumi kasutus, keskkonnamdjud ning kasutajakogemus. Iga
seos on kahepoolne, viidates sellele, et parkimiskorraldus mojutab neid valdkondi ning
on samal ajal nende arengutest mojutatud. Skeem rdhutab parkimise rolli strateegilise
hoovana, mille kaudu linnad saavad suunata litkumisviise, ruumikasutust ja teenuste

kvaliteeti.

Transpordikorraldus

Eraautod ning autode kiirrent
Jalakaijate alad

o]
<D
c— l Vaba aja
PLLLL S = veetmise viisid
4 sroe |
(OIITI]

@

PARKIMINE:
LINNALISE MOBIILSUSE JA
RUUMIPLANEERIMISE OSA

Linna finatsid ja
valitsemine

Eluaseme

kallidus $

Joonis 1. Parkimise roll linnalise mobiilsuse ja ruumiplaneerimise siisteemis.
Allikas: autori koostatud Shoup, 2018; Shoup, 2021; Pressl & Rye, 2020; Marsden,
2006; Supreeth et al., 2016; Pitsiava-Latinopoulou ef al., 2012 pdhjal
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Kokkuvottes ei ole linnaplaneerimine ja parkimispoliitika enam {iksnes ruumilise
korralduse kiisimus, vaid osa laiemast linnalise ja jatkusuutliku litkuvuse raamistikust.
Kehvasti korraldatud parkimispoliitika voib avaldada maérkimisvddrset moju
majandusarengule (kinnisvarahindade tdus ning vdirtusliku maa vihenemine), liikumis-
ja elustiilimustritele (toetab linnade laienemist ddrealadele ja mittesddstvat litkumisviisi),
keskkonnale (vdhendab inimsobralikku linnakeskkonda ning suurendab saastet) ning
ithistranspordi ndudlusele (Pitsiava-Latinopoulou et al., 2012, 1k 900). Parkimisruumi
iimbermdtestamine eeldab transpordikorralduse, ruumilise planeerimise ja digiteenuste
16imimist, et kasutada piiratud linnaruumi sédéstlikumal, efektiivsemal ja
kasutajasobralikumal viisil. Selliste muudatuste valguses muutub oluliseks mitme
osapoole - avaliku sektori (linn), erasektori (parklaomanikud, kommertsparklad),

tehnoloogia- ja teenusepakkujate ning teenuse kasutajate - koordineeritud koostdo.

Avaliku ja erasektori koost6dd (Public-Private Partnership, edaspidi PPP) defineeritakse
kui pikaajalist kokkulepet avaliku ja erasektori vahel, mille eesmérk on iihendada
ressursid ning jagada riske, vastutust ja hiivesid avaliku taristu voi teenuse arendamisel
ja pakkumisel (Gerrard, 2001, lk 48—49; Roehrich et al., 2014, 1k 110). PPP-d vdib
seejuures moista ka koostodvormina kus pooled arendavad iihiselt tooteid voi teenuseid
ning jagavad nendega seotud riske, kulusid ja ressursse (Van Ham & Koppenjan, 2001,
Ik 598). Erinevalt privatiseerimisest sdilitab avalik sektor PPP-mudeli puhul vastutuse
teenuse osutamise eest, médratledes lepingu kaudu oodatavad véljundid ja
kvaliteedistandardid (Gerrard, 2001 1lk 49, 51). PPP eelisteks parkimisteenuse
arendamisel vdib pidada, paremat ligipdédsu investeeringutele ja tehnoloogiale, kiiremat
innovatsiooni, olemasoleva parkimistaristu tdhusamat kasutust ning voimalust pakkuda

kasutajale iihtsemat teenust (Gerrard, 2001, lk 49; Roehrich et al., 2014, 1k 117).

PPP-kontseptsioon sai laiemat rahvusvahelist tdhelepanu 1990.-ndatel ning on sellest
ajast alates liks olulisemaid praktikaid avaliku sektori ja erasektori koostdd soodustamisel
nii infrastruktuuri kui ka digitaalsete teenuste arendamise valdkonnas, kus avalik sektor
seisab silmitsi nii eelarveliste piirangute kui ka kasvava tehnoloogilise keerukusega (Ma
et al., 2023, Ik 75). Digitaalsete teenuste ja platvormide arendamisel on PPP mudelitel
kriitiline roll, sest need voimaldavad avalikul sektoril &dra kasutada erasektori

innovatsiooni, arenduskiirust ja tehnilist ekspertiisi, siilitades samas teenuste
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reguleerimisdiguse ja avaliku vastutuse (Riigikantselei, 2017, 1k 8; Ma et al., 2023, 1k 78;
DCO, 2024, 1k 19). Uuringud niitavad, et PPP digiteenuste arendamisel vdib suurendada
teenuste kvaliteeti ja kéttesaadavust, kuid nende edukus soltub avaliku sektori
voimekusest koostddd juhtida ning eesmirke selgelt defineerida (Cui et al., 2018, 1k 789;
DCO, 2024, 1k 56). Avaliku sektori roll ei piirdu PPP puhul iiksnes reguleerimisega, vaid
hdlmab ka teenuse tervikliku loogika kujundamist ja avaliku véirtuse kaitsmist (Bason,
2018, lk 60, 317). Digitaalsete avalike teenuste uurimused rdhutavad, et just
interorganisatsiooniline koostdo ja teadlik dkosiisteemi juhtimine vdimaldavad véltida
teenuste killustumist ja dubleerimist (Nommik, 2024, lk 161-162; Edelmann & Virkar,
2023, 1k 5, 18).

Parkimisteenuse arendamisel on PPP-1 eriline potentsiaal, kuna mirkimisvdirne osa
parkimistaristust kuulub paljudes linnades (k.a. Tallinnas) erasektorile, samas kui
parkimise korraldamine ja hinnastamine on tugevalt seotud avaliku ruumi ja
litkuvuspoliitikaga. Rahvusvahelised uuringud niitavad, et digitaalsed platvormid, mis
seovad erasektoris asuvad parkimiskohad avaliku sektori regulatiivse raamistikuga,
voivad parandada parkimiskohtade kittesaadavust ja vihendada ruumilist ebaefektiivsust
(Li et al., 2020, 1k 2585). Sellised lahendused eeldavad aga andmete jagamist, tehnilist
interoperatiivsust ja institutsionaalset koostodd, mida traditsioonilised haldusmudelid

sageli ei toeta, kuid mis vdimaldaks palju nutikamat ja efektiivsemat linnaparkimist.

PPP-de rakendamisel parkimiskorralduses tuleb siiski arvestada ka riskidega. PPP-de
peamisteks ohukohtadeks on huvide konflikt (avalik huvi v3ib jddda majandusliku kasu
varju), labipaistvuse puudumine ja keerukas vastutuse jaotus (Casprini & Palumbo, 2022,
Ik 454, 456; Kumar et al., 2025, lk 2743). Antud magistritoé kontekstis vOib see
tahendada ohtu, et erasektori drilised eesmérgid ei ihti alati linna pikaajaliste liikuvus- ja
ruumiliste eesméarkidega. Seetdttu eeldab PPP edukas rakendamine teadlikku juhtimist,
selgeid koostdoreegleid ning kasutajakeskset teenusedisaini (Gerrard, 2001, lk 51;
Casprini & Palumbo, 2022, lk 464). PPP-de edukus soltub suuresti avaliku sektori
voimekusest koostodd juhtida, sdnastada selged eesmérgid, tagada partnerluse toimimist
toetav regulatiivne raamistik ning suunata erasektori tegevust kooskdlas avaliku véértuse

eesmirkidega (Cui et al., 2018, lk 789). Kui need eeldused ei ole tdidetud, vdib PPP
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stivendada sdltuvust erasektorist ja vdhendada avaliku sektori strateegilist kontrolli.

Allolev tabel votab kokku PPP tugevused ja ndrkused SWOT-analiiiisi votmes.

Tabel 1. SWOT -analiiiis avaliku ja erasektori koostdo kontseptsioonile

TUGEVUSED NORKUSED

1. ligipads erasektori teadmistele ja 5. mairkimisvéérne jarelvalve vajadus ja
innovatsioonivdoimekusele lepinguline keerukus

2. riskide hajutamine sektorite vahel 6. informatsiooni ja vGimu ebatasakaal

3. suurem finantsvdimekus ja surve 7. korged tehingu- ja
vihendamine avaliku sektori koordineerimiskulud
eelarvelt 8. avaliku sektori Gpet ja suutlikkuse

4. potentsiaal teenuse kaasloomeks ja suurenemist potentsiaalselt takistav

kasutajakeskseks disainiks

VOIMALUSED OHUD

e avalike teenuste digitaalne e avalike viirtuste ja kasumi motiivide
transformatsioon vastuolu

e infrastruktuuri sééstev areng e vastutuse ja labipaistvuse riskid

e sektoritevaheline koostoo ja e pikaajaline fiskaalne ja poliitiline
Okosiisteemi juhtimine seotus

e rahvusvaheline areng ja poliitika e cbaiihtlane institutsiooniline
iihtlustamine suutlikkus eri kontekstides

Allikas: autori koostatud autorite Roehrich, Lewis & George, 2014; Ma et al., 2023;
Hodge & Greve, 2007; Gerrard, 2001; Casprini & Palumbo, 2022; World Bank, 2017
pohjal

Parkimisteenuse kontekstis annab PPP vdimaluse integreerida erinevad osapooled
iihtseks koostodrithmaks, kus avalik sektor aitab kujundada linna ruumilisi eesmirke ja
regulatsioone ning erasektor toetab teenuse digitaliseerimist ja operatiivset haldust. PPP
edu sdltub koostdd juhtimisest, partnerite vastastikusest dppimisest ja iihiste eesmarkide
sOnastamisest, mis omakorda loovad eeldused jatkusuutlikumaks ja kasutaja-
sobralikumaks parkimisteenuseks (Casprini & Palumbo, 2022, 1k 464; Cui et al., 2018,
Ik 789). Tallinna kontekstis loob erasektorile kuuluva parkimistaristu suur osakaal
eeldused PPP-ldhenemiseks, kuid selle edukus sdltub sellest, kuivord suudetakse tagada
avaliku huvi esikohal piisimine ning teenuse arendamine kasutajakesksest ja kestlikust

vaatenurgast.
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Lisaks PPP-le on killustunud parkimiskorralduse kontekstis, kus erinevad operaatorid
tegutsevad eraldi ilma tihise koostoomudeli ja integreeritud teenuskogemuseta,
asjakohane ka coopetition-i ehk koostdodl pdhineva konkurentsi kontseptsioon. See
tahistab paradoksaalset suhet, kus konkureerivad osapooled teevad samaaegselt ka
koostddd, et saavutada iihiseid eesmaérke ja luua terviklahendusi, mida iiksinda hallata ei
suudeta (Bengtsson & Kock, 2000, 1k 412; Brandenburg & Nalebuff, 2021, lk 49).
Coopetition ei tdhenda konkurentsi kadumist, vaid selle teadlikku timbermdtestamist
viisil, mis vOimaldab luua suuremat koguvéirtust, kui seda vdimaldaks isoleeritud
tegutsemine (Brandenburg & Nalebuff, 2021, 1k 56). Coopetitive suhted on keerulised,
kuna need tihendavad vaenulikkuse (voitlus suurema turuosa iile) ja sdbralikkuse (ithine
huvi turu arendamise vastu) (Bengtsson & Kock, 2000, lk 412). Osapooled teevad
koostddd kliendist kaugemal asuvates tegevustes (nt andmevahetus, iihtne maksetaristu),
et saavutada mastaabisédst ja jagada arenduskulusid ning konkureerivad kliendile 1dhedal
asuvates tegevustes (nt teenuse kvaliteet, branding, lisavdirtus), mis sunnib osapooli

pidevale innovatsioonile (Bengtsson & Kock, 2000, 1k 418, 421, 424).

Casprini ja Palumbo (2022) rdhutavad, et digitaalse transformatsiooni kontekstis
voimaldab koostdine konkurents avaliku ja erasektori partneritel ning erasektori
konkurentidel tihiselt arendada teenusedkosiisteeme, kus vadrtus luuakse koostods, mitte
iiksikute organisatsioonide sees. Parkimiskorralduses voib see viljenduda néiteks iihistes
digitaalsetes ligipddsudes, andmete jagamises vOi platvormipohistes lahendustes,
sdilitades samal ajal hinnakonkurentsi ja eristumise. Autori hinnangul loob koostdine
konkurents eelduse platvormipdhisele parkimisteenusele, kus killustunud pakkumine
koondub kasutaja jaoks iihtseks teenuseks. Parkimise kontekstis on see oluline, kuna
parklaoperaatorid konkureerivad peamiselt asukoha, hinna ja lisateenuste alusel, kuid
kasutajakogemus sdltub eelkdige teenuse ligipiisetavusest ja arusaadavusest. Uhtne
platvorm vdimaldaks jagada andmeid ja kasutajaliideseid, vihendades dubleerimist ning
parandades teenuse ldbipaistvust. Rahvusvahelises ndited nagu USA SpotHero ja UK
JustPark on ndidanud, et konkureerivate operaatorite koondamine {ihele platvormile v3ib
kasvatada kogu turu mahtu ning parandada nii kasutajakogemust kui ka operaatorite

tulupotentsiaali (Wang & Zu, 2022, 1k 11, 14).
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Platvormteenuse drimudelis on koostdine konkurents eriti asjakohane, kuna platvormi
omanik (antud juhul linn ja selle partner) peab orkestreerima erinevaid tdiendavaid
teenusepakkujaid iihisele digitaalsele pinnale. Koostdo aspekt viljendub eelkdige iihistes
andmestandardites ja reaalajas info jagamises parkimiskohtade saadavuse ja tingimuste
kohta, mis loob autojuhi jaoks sujuva ja ajasdistliku teenusekogemuse. Samal ajal séilib
konkurents platvormi sees, kus operaatorid saavad eristuda hinnastamise, lisateenuste (nt

elektriautode laadimine) vai sihtriihmapdhiste pakkumiste kaudu.

Alloleval joonisel on kujutatud avaliku ja erasektori koostoomudel platvormipdhise
parkimisteenuse kontekstis. Skeemi keskmes asub digitaalne platvorm, mis tihendab neli
peamist osapoolt: linna (avalik sektor), parklaoperaatorid (erasektor), tehnoloogia-
ettevotted ning teenuse I0ppkasutajad (autojuhid). Platvormi kaudu toimuvad
andmevahetus, ligipdis teenustele, maksed ja koostdoprotsessid. Skeem rohutab nii PPP
loogikat kui ka coopetition-i pdohimdtet, kus konkureerivad parklaoperaatorid teevad
koostood iihise teenuse raames, sdilitades samal ajal oma iseseisvuse. Kogu

teenussiisteemi toetab taustajouna tehnoloogiapartner.
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Joonis 2. Avaliku ja erasektori koostoomudel platvormipdhises parkimisteenuses

Teenusedkosiisteemi vaates ei ole PPP pelgalt lepinguline koostddvorm, vaid mitme
osapoole vaheline vaértusloome protsess. Casprini ja Palumbo (2022, 1k 455) kisitlevad

PPP-d kui teenusedkosiisteemi, kus véértus tekib osapoolte - avaliku sektori, erasektori
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ja teenuse kasutajate - koordineeritud tegevuse tulemusena. Parkimisteenuse kontekstis
tahendab see, et linn, parklaoperaatorid, tehnoloogiaettevotted ja kasutajad moodustavad
vastastikku sdltuva siisteemi, kus iihe osapoole otsused mojutavad kogu teenuse
toimimist (vt joonis 2, lk 15). Kokkuvdttes voimaldab koostdine konkurents iiletada
parkimisteenuste turu killustatuse ning loob eeldused parkimisressursside tShusamaks
kasutamiseks linnas. Samas on sellise mudeli edukuse kriitiliseks eelduseks osapoolte
valmisolek jagada andmeid ja alluda platvormi tihisele juhtimisraamistikule ja
reeglistikule, mis eeldab liihiajaliste konkurentsihuvide tasakaalustamist pikaajalise iihise

vaartuse loomise nimel.

1.2. Platvormipdhised arimudelid ja disainmotlemise
rakendusvoimalused koostool pohineva parkimisteenuse

arendamisel

Kédesolev alapeatiikk kasitleb &drimudelite teoreetilisi raamistikke, keskendudes
traditsiooniliste ja platvormipdhiste &drimudelite erisustele. Seejdrel kasitletakse
disainmotlemise rolli teenuse arenduses ning analiilisitakse erinevate autorite
teenusedisaini protsesse. Alapeatiiki 10pus tutvustatakse parkimisteenuse arenduseks

kasutatavat metoodikat.

Arimudeli teooria on viimase paarikiimne aasta jooksul teinud libi suure arenguhiippe,
litkkudes staatilistest kirjeldustest diinaamiliste ja vorgustikupdhiste siisteemide poole
(Zottetal., 2011, 1k 1033). Arimudel on siisteemne kirjeldus sellest, kuidas ettevdte loob,
edastab ja piiiiab viirtust (Faber et al., 2016, 1k 69; Zott et al., 2011, Ik 1024). Uks enim
kasutatud raamistik drimudelite analiilisimiseks ja loomiseks on Osterwalder-i drimudeli
16uend (Business Model Canvas, edaspidi BMC). See on praktiline tooriist, mis jaotab
drimudeli ~ liheksaks  omavahel = seotud  komponendiks:  kliendisegmendid,
vaartuspakkumine, kanalid, kliendisuhted, tuluallikad, vStmeressursid, votmepartnerid,
pohitegevused ja kulustruktuur (Faber et al., 2016, lk 70-72; Koen, 2015). BMC
tugevuseks on selle visuaalne ja siisteemne iilesehitus, mis voimaldab kuvada keerulisi
seoseid ettevotte osade vahel iihel lehel. Samas on kriitikud mérkinud, et BMC eeldab
sageli ihe organisatsiooni keskset vaadet ning kasitleb koostodd pigem partnerluse kui

diinaamilise vdirtusloome vargustikuna (Zott et al., 2011, 1k 1020).
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Seda puudujddki aitab tiletada Zott jt (2011, 1k 1029) véértusloome drimudeli raamistik,
mis késitleb drimudelit kui vdirtuse loomise mehhanismi ja rohutab, et véértus ei siinni
iiksnes ettevotte sees, vaid laiemas vorgustikus. Amit ja Zott (2001, 1k 493) defineerivad
arimudeli kui transaktsioonide sisu, struktuuri ja juhtimise arhitektuuri, mille eesméark on
luua védrtust drivoimaluste drakasutamise kaudu. Selline ldhenemine eemaldub drimudeli
traditsioonilisest, ettevottesisestele tegevustele keskenduvast vaatest ning kasitleb
drimudelit siisteemina, milles védrtus luuakse koostdds partnerite, klientide ja teiste
sidusriihmadega (Amit & Zott, 2001, 1k 503—-508). Parkimisteenuse kontekstis on see
oluline, kuna valdkond iihendab endas mitmeid huviriihmi nagu nt kasutaja,
tehnoloogiapartnerid ning avalik ja erasektor. Alternatiivina pakuvad siisteemset
ldhenemist Gassmann ja Frankenberg (2014), kes vdidavad, et 90% "uutest" drimudelitest
on tegelikult kindlate mustrite kombinatsioonid. Nende ldhenemine rohutab, et
innovatsioon ei siinni sageli tdiesti uue drimudeli loomise kaudu, vaid olemasolevate
korduvate ja iildistatavate driloogikate teadliku kombineerimise ja timberkujundamise

tulemusena (Gassmann & Frankenberg, 2014).

Traditsioonilised arimudelid toimivad "torujuhtme" (pipeline) loogika alusel, kus
sisendid toodeldakse ja vidljund (toode voi teenus) miiliakse kliendile. Kui
traditsioonilised "torujuhtme" &rimudelid loovad védrtust lineaarselt ning {iihe
organisatsiooni sees, siis tdnapdeva digitaalses majanduses on need asendumas
platvormipohiste drimudelitega, mis voimaldavad viértuse koosloomist mitme osapoole
vahel (Van Alstyne et al., 2016, lk 4). Platvormipdhise drimudeli olemus erineb
fundamentaalselt traditsioonilisest "torujuhtme" mudelist (vt tabel 2 1k 18). Kui tavaline
ettevote loob vididrtust lineaarselt (tooraine = toode = miiiik), siis platvorm on véirtuse
orkestreerija. Platvorm on é&ri, mis pohineb viértust loovate interaktsioonide
voimaldamisel véliste tootjate ja tarbijate vahel (Van Alstyne et al., 2016, lk 4). Platvorm
loob reeglid, tehnilise taristu ja juhtimismehhanismid, mille kaudu kasutajad,
teenusepakkujad ja partnerid saavad omavahel suhelda (Faber ef al., 2016, lk 5-6).
Erinevalt ,,torujuhtme® mudelist ei oma platvormi omanik enamasti ise vahendatavat
inventari (nt Uber ei oma autosid, Booking ei oma hotellitube), vaid keskendub
ressursside orkestreerimisele (Van Alstyne et al., 2016, 1k 5; Parker et al., 2016, 1k 13,
32). See sobitub avaliku ja erasektori koost6d vajadustega, kus linn ei pea parklaid

haldama, vaid orkestreerib nende kasutamist 14bi platvormi.
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Tabel 2. Platvormi drimudeli ning traditsioonilise drimudeli erinevused

Moode

Platvormi drimudeli loogika

Traditsioonilise (pipeline)
drimudeli loogika

Viirtuse loomine

Vairtus tekib kasutajatevahelistest

Vadrtus luuakse ettevotte sees

interaktsioonidest tootmise voi teenuste kaudu
~r s Vahendamine ja interaktsioonide  Sisendite muundamine
Pohitegevus o . vy g
voimaldamine valjunditeks
. Uhepoolne turg (ettevdte-
Turustruktuur Mitmepoolne turg U. epoolne turg (ettev
klient)
v . Interaktsioonide, sobitamise ja Konkreetse toote vOi teenuse
Viirtuspakkumine . o ~ ; .
koordineerimise voimaldamine pakkumine
. Rohkem kasutajaid = Suurem tootmine = odavam
Skaleeritavus

véartuslikum platvorm

thiku tootmine

Ka.svu peamine Vorguefektid T(i(?.tn.ns~V01m51'1se ja
allikas miiiigivorgu laiendamine
. Viga viike tdiendavate kasutajate  Iga lisatoode vdi teenus toob
Marginaalkulu Lo .
lisamisel kaasa lisakulu
Kontrollimehhanism Reeglid, standardid ja platvormi Omand ja juhtimine

valitsemine

Innovatsiooni allikas

Vilised osapooled ja dkosiisteem

Ettevottesisene arendustegevus

Hinnastamisloogika

Astimmeetriline

Kulu- voi vairtuspohine
hinnastamine

Allikad: Autori koostatud allikate Gawer & Cusumano, 2014; Faber et al., 2016; Parker,
Van Alstyne & Choudary, 2016; Van Alstyne, Parker & Choudary, 2016 pdhjal

Parker, Van Alstyne ja Choudary (2016, 1k 10) defineerivad platvormi kui drimudelit, mis
kasutab digitaalseid tehnoloogiaid, et iihendada kasutajad, teenusepakkujad ja partnerid
interaktiivseks Okosiisteemiks, kus vidirtust luuakse ja vahetatakse vorgustike kaudu.
Platvormi pohiloogika seisneb selles, et luuakse keskkond, kus tootjad ja tarbijad saavad
omavahel suhelda ning mdlemale osapoolele viirtust luua. Uheks platvormimajanduse
oluliseks tunnuseks on Kkillustunud turgude koondamine. Platvormid toimivad
tsentraliseeritud ligipddsupunktidena, mis iihendavad hajutatud pakkumise ja ndudluse
iihte kohta, vdhendades tarbija otsingukulusid ja ning muutes turu ldbipaistvamaks
(Bengtsson & Kock, 2000, 1k 421). Parker jt (2016, 1k 51) kirjeldavad turgude koondamist
(market aggregation) kui protsessi, mille kaudu saavad kasutajad ligipdédsu ajakohasele

infole ja suuremale valikule ning teenusepakkujad parema ndhtavuse ja kdrgema

ressursikasutuse. Parkimisteenuse kontekstis tdhendab see voimalust koondada erinevate
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parklaoperaatorite, avalike parkimistsoonide ja eraparklate pakkumine {ihtsele
platvormile, vihendades nii kasutajate jaoks parkimiskoha otsimisega kui ka selle eest

tasumisega seotud ajakulu ja ebakindlust.

Platvormteenuse peamisi tunnuseid on késitlenud Parker jt (2016, 1k 19-43), tuues esile
viis keskset aspekti: voOrguefekti, mitmepoolse turu, andmete tsentraalse rolli,
Okosiisteemse védrtusloome ning madalad piirhinnad teenuse skaleerimisel. Loetletud
tunnused eristavad platvormimudeli selgelt traditsioonilisest d&rimudelist ning selgitavad

platvormteenuste kiiret kasvu ja laialdast moju.

Kodige olulisemaks platvormi tunnuseks peetakse vorguefekti (network effect).
Vorguefekt viitab sellele, kuidas platvormi kasutajate arvu kasv mojutab iga iiksiku
kasutaja jaoks loodavat véadrtust. Platvormi véirtus kasvab eksponentsiaalselt koos
kasutajate ja pakkujate arvu kasvuga ehk mida rohkem parkimisoperaatoreid liitub, seda
véartuslikum on teenus autojuhile ja vastupidi (Gawer & Cusumano, 2014, 1k 417; Parker
et al., 2016, lk 20; Faber et al., 2016, lk 3). Positiivne vorguefekt tdhendab, et suur ja
histi hallatud kasutajaskond suurendab platvormi viartust kdigi osalejate jaoks, samas
kui negatiivne vorguefekt tekib juhul, kui platvormi kogukonda juhitakse ebaefektiivselt,
mille tulemusel kasutajate arvu kasv hoopis vihendab iga kasutaja kogetavat vairtust

(Parker et al., 2016, 1k 19).

Teiseks oluliseks tunnuseks on mitmepoolne turg (two-sided network effect). See
tahendab, et platvorm teenindab samaaegselt mitut erinevat, kuid omavahel sdltuvat
osalejate rithma (Parker ef al., 2016, 1k 21). Mitmepoolse turu loogika mingib platvormi
kasvu seisukohalt otsustavat rolli, kuna sageli subsideerib platvorm teadlikult {iiht
turupoolt, et muuta see atraktiivseks ning kéivitada vorguefekt, mis toob platvormile ka
teise poole osalejad (Gawer & Cusumano, 2014, 1k 417; Parker et al., 2016, 1k 20; Faber
et al., 2016, lk 3). Parkimisteenuse kontekstis tdhendaks see, et platvormile koondatud
parkimiskohad meelitavad autojuhte ning autojuhtide kogukond platvormil omakorda

motiveerib uusi parkimisteenuse pakkujaid platvormiga liituma.

Oluline platvormteenuse omadus on ka skaleeritavus ehk &ritegevuse suurendamine.
Platvormimudelid on iildjuhul vdga hésti skaleeritavad ning suudavad kiiresti laieneda

uutele turgudele voi pakkuda uusi teenuseid madalate piirhindadega (Parker ef al., 2016,
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Ik 20, 22). Tohusad platvormid saavad seetdttu kasvada kiiresti ja paindlikult ilma

mirkimisvéérsete lisakuludeta iga uue kasutaja voi tehingu kohta.

Platvormi roll ei seisne niivord kontrollimises kui hdlbustamises ja kureerimises.
Erinevalt traditsioonilistest lineaarsetest drimudelitest ei juhi platvorm véértuse loomist
otseselt, vaid loob keskkonna, kus vdirtus saab tekkida ja vahetuda. Platvormi iilesanne
on osalejate sobitamine, interaktsioonide koordineerimine ning reeglite ja pShimdtete
kehtestamine, mis tagavad usalduse ja tehingute turvalisuse. See eeldab tohusat
andmehaldust ning sageli ka algoritmide kasutamist, et muuta osalejate omavaheline

suhtlus ja vdirtusvahetus voimalikult lihtsaks ja sujuvaks (Parker et al., 2016, lk 35).

Platvormipdhine parkimisteenus ei ole pelgalt tehnoloogiline lahendus, vaid osa laiemast
teenuste Okosiisteemist ning haakub tihedalt teenuse-dominantse loogikaga (Service-
Dominant Logic), mille kohaselt ei siinni véértus teenusepakkuja poolt loodud
“valmistoote” kaudu, vaid kujuneb teenuse kasutamise kiigus erinevate osapoolte
koostdds (Vargo & Lusch, 2017, 1k 47). Platvormipohise parkimisteenuse puhul tdhendab
see, et vadrtus luuakse avaliku sektori, eraoperaatorite ja kasutajate kaasloomes. Seega on
platvormi roll eelkdige koordineeriv ja orkestreeriv, mitte pelgalt tehniline. Gronroos
(2007, 1k 2-3, 49) tdiendab seda vaadet rohutades, et teenuse juhtimise keskmes on
kasutaja ja teenusepakkuja vaheline interaktsioon ning védirtus realiseerub
kasutuskogemuses. Kasutajakogemuse olulisust rohutab ka Norman (2013, 1k 21-23, 75—
76), kelle jargi tajuvad kasutajad siisteemi kvaliteeti eelkdige oma vahetu kogemuse
kaudu, mitte tehnilise keerukuse voi taustal toimivate protsesside pohjal. Parkimisteenuse
kontekstis tdhendab see, et keerukad reeglid, ebaselged mérgistused voi killustunud
digilahendused loovad olukorra, kus teenus ebadnnestub kasutaja vaates, isegi kui
infrastruktuur iseenesest eksisteerib. Parkimisteenus on edukas alles siis, kui autojuht
leiab parkimiskoha kiiresti, mdistetavalt ja minimaalsete kognitiivsete pingutustega.
Seega ei ole parkimine pelgalt fiilisilise koha olemasolu, vaid terviklik kasutajakogemus,
mis holmab infot, otsustamist, maksmist ja lahkumist. Tihti ei tulene paljud
parkimiskorralduse probleemid mitte parkimiskohtade absoluutsest puudusest, vaid
véartusloome killustatusest ning koostd6 puudumisest osapoolte vahel. Platvormipdhine

teenus loob vdimaluse see killustatus iiletada. Antud oOkosiisteemis pakuks linn
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regulatiivset raamistikku, eraoperaator pakuks kohti ja tehnoloogiat, autojuht loob

védrtuse kasutatavuse kaudu ning platvorm seob need osapooled iiheks siisteemiks.

Platvormipdhine parkimisteenus pakub parkimiskorraldusele vdimalust liikuda
staatiliselt parkimiskohtade pakkumiselt diinaamilise ja andmepdhise teenuse suunas.
Nutika parkimise lahendused, mis integreerivad sensorid, pilvepdhise andmetdotluse ja
digitaalsed maksesiisteemid, vdimaldavad reaalajas infot parkimiskohtade saadavuse
kohta ning toetavad tdhusamat ruumikasutust. Uuringud niitavad, et andmepdhised ja
integreeritud parkimisplatvormid vdivad vdhendada parkimiskoha otsimisega seotud
likklust ning parandada olemasoleva taristu kasutusmédira (Li et al., 2020, lk 2590;
Supreeth et al., 2016, lk 1, 3). Platvorm toimib seejuures keskse koordineeriva kihina,

kus andmed, kasutajad ja teenusepakkujad on omavahel ihendatud.

Platvormipdhise parkimisteenuse arendamine kujutab endast mitmetasandilist
véljakutset, kus pdimuvad avaliku ja erasektori koostdo, konkurentidevaheline koostdo,
tehnoloogiline infrastruktuur ning linnakodanike igapdevased litkumisvajadused. Sellises
kontekstis ei ole pelgalt tehnoloogiline lahendus piisav. Vajalik on metoodika, mis aitab
moista siisteemi tervikuna ning loob eeldused kasutajakeskse ja konsensusliku lahenduse
kujundamiseks toetades nii koost6dd kui ka usaldust (OECD/OPSI, 2023; UNDP, 2014).
Kuigi arimudelite ja platvormide teooria selgitab mida ja miks, jaddb avatuks kiisimus
kuidas sellist arimudelit praktiliselt arendada. Teenusedisain ja disainmotlemine pakuvad
selleks sobiva teoreetilise ja praktilise raamistiku. Stickdorn ja Schneider (2010)
késitlevad teenusedisaini kui ldhenemist, mis voOimaldab moista teenust tervikuna,
hdlmates nii kasutajakogemust, protsesse kui ka organisatsioonidevahelisi suhteid.
Avaliku sektori kontekstis ndeb Bason (2018, 1k 7-9, 189) disainmodtlemist vahendina,
mis aitab kujundada keerukaid koostoomudeleid ning liikuda reaktiivselt

probleemilahenduselt proaktiivsele ja strateegilisele teenuse arendusele.

Teenusedisain ja selle aluseks olev disainmdtlemise metoodika (Design Thinking) on
laialdaselt tunnustatud 1&dhenemine keerukate, sh avaliku sektori innovatsiooniga seotud
kiisimuste lahendamiseks, kuna rhutab kasutajakesksust, iteratiivsust ning sidusrithmade
kaasloomet (Bason, 2018, 1k 172, 179, 259; UNDP, 2014, 1k 5; Brown, 2008, 1k 8; Brown,
2011, lk 381). Disainmdtlemine sobib keeruliste, selgelt piiritlemata probleemide

lahendamiseks kus osapooli on palju ning lahendused eeldavad kompromisse erinevate
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huvigruppide vahel (UNDP, 2014, 1k 8). Avalikus sektoris vdimaldab see ldéhenemine
arendada teenuseid, mis peavad vastama nii iihiskondlikele eesmirkidele kui ka
kasutajate tegelikele vajadustele (Bason, 2018, lk 136, 198—199). Disainmdtlemine on
olemuselt iteratiivne ja mittelineaarne protsess, mis keskendub empaatiale, probleemide
méiiratlemisele, ideede genereerimisele, prototiilipimisele ja testimisele, voimaldades
pidevat tagasipdordumist varasematesse etappidesse (Brown, 2008, lk 5; Stickdorn &
Schneider, 2018). Disainmotlemise struktureerimiseks kasutatakse sageli Design Council
UK (2005) topeltteemandi mudelit, mis jagab arendusprotsessi neljaks etapiks:
avastamine (discover), midratlemine (define), arendamine (develop) ja elluviimine ning
valideerimine (deliver). Mudel pdhineb divergentse ja konvergentse motlemise
vaheldumisel, kus avastamise ja arendamise etapid laiendavad probleemide ja ideede
késitlust, samas kui méératlemine ja rakendamine keskenduvad fookuse kitsendamisele
ja lahenduste tdpsustamisele (Design Council, 2005; Stickdorn & Schneider, 2018).
Parkimisteenuse arendamisel voimaldab see ldhenemine kaardistada autojuhtide

valupunkte, huviriihmade ootusi ning testida lahendusi enne laiemat rakendamist.

Analiiiisitud teenusedisaini mudelid (vt lisa 1) erinevad sammude arvu ja detailsuse
poolest, kuid jagavad iihiseid alustalasid nagu iteratiivsus, kasutajakesksus ning vahelduv
divergentne ja konvergentne motlemine. Stickdorn jt (2018, 1k 73) rdhutavad
teenusedisaini kui mittelineaarset, inimkeskset ja tugevalt prototiilipimisele toetuvat
protsessi, samas kui Design Council UK (2014, 1k 8-9) topeltteemant struktureerib
protsessi neljaks etapiks. Vaatamata terminite erinevusele on disainmdtlemise
pohimodtted samad ning oluline on kohandada protsessi vastavalt konkreetse projekti
vajadustele (Stickdorn et al., 2018, lk 55). Kdesoleva magistritdd eesmérgist 1dhtuvalt
osutus sobivaimaks topeltteemandi mudel, kuna see vdimaldab struktureerida probleemi
médratlemist, huviriihmade kaasamist ja kontseptsiooni viljatootamist ning valideerimist
selgeteks etappideks, sdilitades samal ajal disainmdtlemisele omase iteratiivsuse ja

kasutajakesksuse.

Avastamise etapp keskendub probleemi konteksti ja kasutajate vajaduste mdistmisele.
Brown (2008, lk 3) rohutab selles faasis empaatiat kui disainmdtlemise keskset
kompetentsi, mis voimaldab liikuda eeldustelt tegelike kasutajakogemuste suunas. Brown

ja Katz (2019, lk 16-23) seovad avastamise etapi inspiratsiooni faasiga, kus
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disainiprobleem alles kujuneb ning probleemipiistitus on teadlikult avatud ja ebaméirane.
Moritz (2005, lk 122—-130) ning Stickdorn ja Schneider (2010, 1k 36—43) tdapsustavad, et
avastamise faas holmab lisaks kasutajale ka kogu teenuse Okosiisteemi moistmist,
sealhulgas organisatsioonilisi protsesse, sidusriihmi ja tugisiisteeme. Design Council
(2014, 1k 7-9) kasitleb avastamisfaasi selgelt divergentne faasina, mille eesmérk on
koguda voimalikult laiapdhjalist sisendit enne probleemide kitsendamist. Lipiec & Koss
(2022) vastanduvad, et disainprotsess vOib saada alguse selliselt, kus esialgne lahendus
on juba avastamise faasis olemas ning see on aktsepteeritav kuniks disainer pole oma

lahendusse liialt kiindunud.

Peamiste tooriistadena kasutatakse avastamise etapis kirjutuslaua uuringut (desk
research). See kujutab endast laua taga tehtavaid uuringuid, kus uuritakse raamatuid,
eelnevaid uuringuid, blogisid ja ekspertarvamusi ning see on oluline samm, kuna enne
tegutsema asumist tuleb valdkonda pdhjalikult tundma oppida (Hauge & Willcock, 2025).
Valdkonna ja probleemiga tutvumise jdrel koostatakse huviriihmade kaart, mis
visualiseerib koiki teenusega seotud osapooli. Kaardi keskmes on olulisimad huviriihmad
ning viiksema olulisusega huviriihmad lisatakse kaardi dérealadele. Kliendikesksed
organisatsioonid asetavad kliendi sageli kaardi keskmesse, kuid olenevalt huviriihmade
kaardi eesmérgist voib see olla suunatud ka konkreetsele valdkonnale (Stickdorn et al.,
2018, 1k 130-131). Okosiisteemi kaart on samm edasi huvirihmade kaardist. See
vOimaldab visualiseerida mitte ainult inimestevahelisi interaktsioone, vaid ka inimese ja
masina ning masina ja masina vahelisi interaktsioone kaasates liidesed, seadmed,

platvormid ja slisteemid (Stickdorn ez al., 2018, lk 132, 134).

Maiiratlemise etapis siinteesitakse avastamisfaasis kogutud info ning sdOnastatakse
probleem ja arenduse fookus. Brown ja Katz (2011, lk 382) rdhutavad, et
innovatsiooniprojektide ebadnnestumise {iiheks peamiseks pohjuseks on valesti
sonastatud probleem, mistdttu méiédratlemise etapp on kriitilise tahtsusega kogu protsessi
edus. Design Council (2014, lk 10-11) kisitleb miératlemise etappi konvergentse
faasina, kus tehakse teadlikud valikud selle kohta, millistele probleemidele edasises
arenduses keskendutakse. Lipiec & Koss (2022) leiavad, et enamik disainprobleeme on

keerulised probleemid, mida ei ole vdimalik tdielikult mdista enne kui lahendus on
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formuleeritud. See viitab protsessi iteratiivsusele, kus on vajalik etappide vaheline edasi-

tagasi liikkumine.

Teenusedisaini kirjanduses seostatakse méératlemise etappi tooriistadega nagu
persoonad, klienditeekonnad ja teenusekaardid, mis aitavad erinevatest andmeallikatest
tekkinud teadmisi struktureerida (Stickdorn et al., 2018, lk 68—75). Persoona on profiil,
mis esindab konkreetset inimrithma (nt kliendigrupp, turusegment, muu huvigrupp). See
profiil ei ole stereotiilip, vaid arhetiilip, mis pShineb uuringutel ning kuigi vélja mdeldud,
aitavad persoonad paremini mdista sarnaste teenindusvajadustega rithmi, nende vajadusi
ning teenuse arendamisel olulisi funktsionaalseid prioriteete (Stickdorn et al., 2018, 1k
88). Klienditeekond visualiseerib graafiliselt kasutaja kogu teekonna 1ibi teenuse. See
kajastab teenusepakkuja ja kliendi vahelist interaktsioonide jada ning mitmeid
kokkupuutepunkte ja kanaleid (Penin, 2018, 1k 277). Teenusekaart kajastab esiplaanil
toimuvaid kasutaja ja teenuse kokkupuutepunkte ehk klienditeekonda lihtsustatud kujul
ning teenuse pakkumise kdigus toimuvaid taustprotsesse pakkudes selliselt pohitegevuste

pohjalikku iilevaadet (Stickdorn et al., 2018, lk 162).

Arendamise etapp hdolmab ideede genereerimist, kontseptsioonide loomist ja
prototiiiipimist. Brown (2008, lk 5, 8) seob selle faasi loovuse ja koostdoga, rohutades, et
innovatsioon siinnib alternatiivsete lahenduste katsetamise kaudu, mitte iihe ,,5ige*
vastuse otsimisest. Brown ja Katz (2019, lk 78-84) kirjeldavad seda kui teadliku
eksperimenteerimise ja katsetamise faasi. Design Council (2014, lk 12—-14) mééiratleb
arendamise etapi divergentse faasina, kus erinevaid lahendussuundi katsetatakse
paralleelselt enne l0plikku otsustamist. Prototiilipimine ei tdhenda iiksnes tehnilist
lahendust, vaid kogu teenuse kogemuslikku modelleerimist, sh rollid, protsessid ja
puutepunktid ning seda kasutatakse nii ideede visualiseerimiseks ja arutelu toetamiseks
kui ka valideerimiseks (Stickdorn & Schneider, 2010, 1k 146—157; Stickdorn et al., 2018,
Ik 401, 406—408). Varajane, madala kuluga prototiilipimine vdimaldab ideid kiiresti
valideerida ning vdhendada riski, et 1oplikku lahendusse investeeritakse enne, kui selle
sobivus kasutajatele on tdendatud (Stickdorn et al., 2018, lk 46, 48). Avaliku sektori
kontekstis on see eriti oluline, kuna aitab suurendada usaldust innovaatiliste lahenduste
vastu ning vidhendada ebadnnestunud digiprojektidega seotud riske (UNDP, 2014, 1k 8,
19).
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Rakendamise etapp keskendub valitud lahenduse testimisele, tdiustamisele ja
ettevalmistamisele reaalseks kasutuselevotuks. Brown (2008, 1k 1-2, 5) rdhutab, et
disainmdtlemise protsess ei 10pe lahenduse véljatodtamisega, vaid holmab ka selle
teostatavuse, kasutatavuse ja elujoulisuse hindamist. Brown ja Katz (2011, lk 382—-383)
seovad selle etapi organisatsioonilise Oppimise ja muutuste juhtimisega. Teenusedisaini
kontekstis hdlmab rakendamise etapp pilootprojekte, kasutajatestimist ja teenuse
operatiivse mudeli tdpsustamist enne laiemat juurutamist (Stickdorn ef al., 2018, 1k 156—

165).

Teenuse valideerimisel pakub tdiendavat analiiiitilist vaatenurka teenuse kolmikmodde
(Triple Bottom Line). Kolmikmddde on John Elkingtoni (1997) poolt vilja todtatud
kontseptsioon, kus ettevote selle asemel, et edu mdodta liksnes rahalise kasumi kaudu,
peab samavdrd oluliseks ka inimesi ja planeeti ehk sotsiaalset ja keskkondlikku moju.
Kolmikmdotme puhul on oluline jitkusuutlikkus, tdpsemalt majanduslik heaolu,
keskkonna kvaliteet ning sotsiaalne diglus (Elkington, 1997, lk 49). Platvormipdhise
parkimisteenuse valideerimisel vdoimaldab see hinnata, mil mééral vastab loodav teenus

kasutajate ootustele ning samal aja kuivord toetab &rilisi ning keskkondlike eesmérke.

Kokkuvotvalt loob disainmotlemise, topeltteemandi mudeli, teenuse-dominantse loogika
ja platvormimajanduse kontseptsioonide kombineerimine teoreetilise aluse magistritdo
empiirilisele osale ning koostddl pohineva parkimisteenuse arendamiseks. Lahenemine
ithendab kasutajakesksuse, avaliku ja erasektori koostdd ning digitaalse platvormi
majandusliku  loogika  terviklikuks ldhenemiseks, toetades koordineeritud,
kasutajasobraliku, andmepdhise ja jatkusuutliku parkimisteenuse kujundamist ning annab
aluse magistritod edasistele metodoloogilistele ja empiirilistele peatiikkidele. Tallinna
kontekstis pakub see voimaluse liikuda killustunud ja reaktiivsest parkimiskorraldusest
integreeritud, kasutajakeskse ja andmepodhise teenuse suunas, mille véértus realiseerub

nii kasutaja kogemuses kui ka linnaruumi tShusamas kasutuses.

Allpool esitatud joonis (vt joonis 3, Ik 26) on autori siintees, mis seob késitletud teooriad
ja uurimismeetodi iihtseks tervikuks. Selle keskmes on topeltteemandi protsess, mis
kujutab empiirilise uurimistdd loogikat. Protsessi sees on kujutatud peamised

huviriihmad: linn (avalik sektor), eraparklate operaatorid, tehnoloogiaettevotted ja
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teenuse kasutajad (autojuhid), kelle vahelist koostood raamivad PPP ja coopetition-i
teooriad. Joonis illustreerib, et uus drimudel ei siinni lineaarse projekteerimise
tulemusena, vaid iteratiivse koosloome protsessi kaudu, kus teooria ja empiiriline
uurimus on vastastikku seotud. Magistritod empiiriline osa jérgib alltoodud siinteesitud
protsessiloogikat, kus teenusedisaini metoodika on 1dimitud valdkondlike teooriate ja

platvormi drimudeli loogikaga.

Probleem valdkonnas .

Parkimisteenuse hetkeolukorra ja problemaatika
kaardistamine. Tuginedes linnamobiilsuse ja -
planeerimise teooriatele ning teenuse-
dominantsele loogikale, kasitletakse parkimist

Kirjutuslaua uuring
Kasutaja- ja ekspertintervjuud

JUsIR > - P . Kasutajad (autojuhid)
osana teenusedkosisteemist, kus vaartus tekib Eraparklate operaatorid
osapoolte interaktsioonides. Kaardistatakse Linnaplaneerimise
huvirGhmad ning nende vajadused. spetsialist (avalik sektor)

Sunteesitakse kogutud teadmised selgeks Huvirtihmade kaart

probleemipustituseks, maaratletakse peamised Kvalitatiivne sisuanallts
valupunktid ja vajadused. Teoreetiliseks raamiks Huvi-mdju maatriks

on avaliku ja erasektori koostéémudel (PPP) ning '97 BOkoslisteemide kaart
coopetition, mis aitavad mdista linna ja erasektori (S Persoonad

rollide ja huvide pdimumist.
Konkreetne probleem

Luuakse uus teenuskontseptsioon. Lahtudes - Teenusekaart (as-is)
platvormteenuste teooriast ning %%Q
disainmétlemisest, arendatakse ja & Teenusekaart (to-be)

prototllbitakse lahendus, mis loob vaartust

. Prototuup
mitmele osapoolele.

Valideeritakse lahenduse méttekus.

Triple Bottom Line analuusi alusel hinnatakse
teenuse majanduslikku, sotsiaalset ja
keskkondlikku m&ju ning kinnitatakse lahenduse ’97+

kestlikkus. <
<

Triple Bottom Line
Prototlibi testimise labi nahtub teenuse
soositus ja toimivus kasutajate vaatest.

Uus ja parendatud teenus

Protottiubi testimine
(autojuhtide huvigrupp)

Joonis 3. Siinteesitud uurimisprotsessi mudel. Disainmdtlemise ja platvormteenuse
mudeli siimbioos parkimisteenuse arendamisel. Allikas: autori koostatud Stickdorn &

Schneider, 2018 ja Design Council UK, 2005 pdhjal

Jargnev alapeatiikk avab tédpsemalt eelpool mainitud uurimisprotsessi, tutvustades uue
platvormipohise parkimisteenuse kontseptsiooni arendamiseks kasutatavaid meetodeid
ning valimit. Metoodika ldhtub teenusedisainis tuntud disainmdtlemisest ning meetodid
parinevad topeltteemandi mudelist, mis on ka arendusprotsessi aluseks. Samuti annab

jargnev alapeatiikk iilevaate Tallinna parkimiskorraldusest ning selle piirangutest.
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2. TALLINNA AVALIKU JA ERASEKTORI
PARKIMISTEENUSE KOOSTOOPLATVORMI
ARENDAMINE JA VALIDEERIMINE

2.1. Tallinna parkimiskorraldus ja selle piirangud ning

arendusuuringu metoodika

Tallinnas on parkimiskorraldus ajalooliselt kujunenud tsoonipdhiselt, eristades kesklinna,
stidalinna, vanalinna ja ddrealasid. Parkimise reeglid, hinnastamine ja lubade siisteem on
olnud suunatud eeskaitt parkimisndudluse ohjamisele, mitte olemasoleva parkimisressursi
maksimaalsele ja tdohusale kasutamisele (SPIN Unit, 2019, lk 4). Kehtivad
parkimisreeglid, tsoonipdhine hinnastamine ning ajalised piirangud on kiill toetanud
litkkluskorralduse juhtimist, kuid samal ajal on parkimisteenus kujunenud killustunuks,
hdlmates mitmeid erinevaid teenusepakkujaid ja tehnoloogilisi lahendusi. Tallinna
parkimisteenuse killustatust ilmestab see, et linnas tegutsevad korraga avalikud
parkimistsoonid, eraparklad (nt EuroPark ja Snabb), kaubanduskeskuste ja haiglate
parkimislahendused ning mitmed mobiilirakendused (nt Parkimine.ee, Autlo, EuroPark,
Snabb). Kuigi need lahendused toimivad igaiiks iseseisvalt, ei moodusta nad autojuhi
vaatest iihtset ega koordineeritud teenusruumi. Selline hajutatus tdhendab, et kasutaja
peab enne parkimist tegema mitmeid mikrootsuseid: milline rakendus avada, millises
reziimis parkida, kas konkreetne piirkond on era- voi linnaparkla, millised hinnad
kehtivad, millised reeglid rakenduvad ja millised makseviisid on lubatud. Kui neid
teenuseid ei kisitleta {ihtse Okoslisteemina, jadb parkimisressurss alakasutatuks ning
kasutaja kokkupuude teenusega muutub segaseks (Picazo-Vela et al., 2018; Euroopa

Komisjon, 2022).
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Tallinna Jatkusuutliku Linnaliikuvuse kava 2035 seab keskseks eesmérgiks autokasutuse
osakaalu vdhendamise ning sddstvate litkumisviiside soodustamise, nihes
parkimiskorraldust olulise modjutusmehhanismina nende eesmirkide saavutamisel.
Arengukava rohutab vajadust terviklikuma ja andmepohisema parkimiskorralduse jirele,
mis arvestaks nii elanike, ettevotjate kui ka kiilastajate vajadusi (Tallinna Linnavolikogu,
2023, Ik 43). Samuti tuuakse esile, et linnaruumi vabastamiseks vajalike parkimismajade
rajamine on vOimalik iiksnes koost60s erasektoriga, kuna linnal puudub selleks piisav
rahastus (Tallinn, 2023). Koostdos erasektoriga ndhakse vdimalusi kinnisvara
efektiivsemaks majandamiseks, sealhulgas uute infotehnoloogiliste lahenduste
kasutuselevotu kaudu. See poliitiline suund loob otsese vajaduse avaliku ja erasektori

tihedama koostdo jarele, mis on kédesoleva magistritdd keskne fookus.

Magistritod seisukohalt on keskse tdhtsusega Arengustrateegia liikuvuse valdkonna
eesmirgid. Kuigi strateegia keskendub eeskitt sdéstlike ja aktiivsete liikumisviiside ning
ithistranspordi kasutuse edendamisele, kisitletakse selles pdhjalikult ka autoliiklust ja
parkimist, mida ndhakse linnakeskkonna lahutamatu osana. Strateegia eesmérk on
vihendada autokasutust ja sellest tulenevat parkimisvajadust, ndhes selle saavutamiseks
ette uute parkimiskorralduse pdhimotete ja normatiivide kehtestamise, mis suunavad
elanike litkumiskditumist soovitud suunas (Tallinn, 2023). Tallinna parkimisnormatiiv on
parklate ja parkimiskohtade planeerimise ning projekteerimise aluseks. Normatiiv soosib
parkimiskohtade vdhendamist ning iihiskasutusse jétmist, mitte nende viimist
eraomandisse (Tallinna Linnaplaneerimise Amet, 2025, parkimisnormatiiv 2.2.1).
Parkimiskohtade arvu vdhendamist vdimaldavad hea iihistranspordi kittesaadavuse,
avalike parkimismajade ldhedus ning 15 minuti linna pdhimdtetest ldhtuva teenuste ja
sotsiaalse taristu olemasolu (Tallinna Linnaplaneerimise Amet, 2025, parkimisnormatiiv
5.1.-5.3.). Selline ldhenemine toetab eesmirki vdhendada pikaajalist parkimist ning

soodustada parkimisressursi tdhusamat kasutust.

Eestis on parkimisteenus tugevalt digitaliseeritud ning mobiilne parkimine on kujunenud
igapdevaseks standardiks (Euroopa Komisjon, 2022). Digitaliseeritus ei taga siiski
automaatselt siisteemi tohusust. Tallinna puhul on iiheks olulisemaks probleemiks
parkimiskohtade nappus tiheasustusaladel, samal ajal kui eraparklad on sageli

alakasutatud, eriti toovélisel ajal (SPIN Unit, 2019). Eestis on ligikaudu 800 000 autot
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veidi {ile miljoni elaniku kohta ning Harjumaale lisandub igal aastal ligi 10 000 autot
juurde (Europark, 2024). Tallinna leibkondadest 75% omavad sdiduautot sh 44%
leibkondadest omab iihte ning 22% kahte autot (Turu-uuringute AS, 2023, lk 37).
Tallinnas on iile 50 000 tasulise parkimiskoha, kuid kesklinna piirkondades iiletab
parkimiskohtade kasutuskoormus 85% piiri (SPIN Unit, 2019). Samas ajal seisab
eraparklates kuni 40% kohtadest toovilisel ajal kasutamata (ERR, 2022). Kui avaliku ja
erasektori parkimisressursid ei ole integreeritud, suureneb liikluskoormus ja
keskkonnamdju (OECD/ITF, 2022). Potentsiaalne probleem on ka see, et kasutajad ei
usalda killustunud teenuseid ega leia kiirelt lahendust. Aastal 2023 14bi viidud Tallinna
elukeskkonna rahulolu-uuringuga (Turu-uuringute AS, 2023, 1k 11) tuli vélja, et 13-st
erinevast kaardistatud valdkonnast oldi kdige vihem rahul kesklinnas (sh vanalinnas)

auto parkimise korra ning véimalustega (rahul vastavalt 45%).

Lisaks ruumikasutuse ebaefektiivsusele on oluline probleem parkimisteenuse
kasutajakogemus. Uuringute kohaselt moodustavad parkimiskohta otsivad sdidukid
ligikaudu 30% linnaliiklusest ning keskmine parkimiskoha otsinguaeg on 8,1 minutit
(Marsden, 2006, lk 448; Shoup, 2006, lk 479). Selline olukord koormab teetaristut,
suurendab keskkonnamdju ning tekitab kasutajas lisastressi. Samas on tdendatud, et
reaalajas info, parkimiskohtade broneerimisvdimalused ja iihtsed makselahendused
aitavad vdhendada parkimiskoha otsimisele kuluvat aega ja sellest tulenevat
litkluskoormust (Marsden, 2006, lk 449). Eesti tarbijavaidluste komisjon (TTJA, 2024)
toob parkimisvaidluste peamise pohjusena vélja arusaamatused, mis on seotud
parkimistingimustega ja parkimisala méiératlemisega. Parkimisteenuse véirtus kasutaja
jaoks realiseerub eeskdtt siis, kui parkimiskoha leidmine on kiire, arusaadav ja

usaldusvéirne.

Parkimine mdjutab oluliselt ka linnaruumi kvaliteeti ja elukeskkonda. Europarki
andmetel (2024) katavad juba tdna parkimiskohad Eestis suurema osa maad kui seda
teevad elamupinnad. Samuti nendib Europark, et meeldiva ja tervisliku linnakeskkonna
tagamiseks peaks rohealade osakaal moodustama vidhemalt 30% linnaruumi pindalast,
kuid tegelikkuses jdib see osakaal vdiksemaks ning autostumise jatkudes suureneb surve
nii parkimis- kui ka teetaristule. Eelpool nimetatud asjaolud rohutavad vajadust

parkimisressursi mirksa tdhusama kasutamise jérele.
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Eesti kontekst pakub seejuures nii vdimalusi kui ka viljakutseid. Uhelt poolt on olemas
digiriigi infrastruktuur, tehnoloogiline innovatsioonivdimekus ning kasutajaskond, kes on
harjunud mobiilsete lahenduste ja mugavate teenustega (Riigikantselei, 2017, lk 6).
Teiselt poolt seab Eesti viike turg ja killustunud koostodkultuur piiranguid, mis voivad
takistada integreeritud hiibriidplatvormide loomist. Viljakutse seisneb korge
tehnoloogilise vdimekuse ja erinevate osapoolte koostod iithendamises toimivaks
okosiisteemiks, mis suudaks pakkuda sujuvat, skaleeritavat ja tdhusat parkimisteenust.
Sellest tulenevalt ilmneb vajadust litkuda traditsiooniliselt individuaalse parkimiskoha
rajamise ja haldamise loogikalt strateegilisema ja koostdopdhisema 1dhenemise suunas,
kus rollid ja vastutus jagunevad linna, erasektori ja tehnoloogiapakkujate vahel. Selline
integratsioon vdimaldaks kujundada {iihtsema, koordineerituma ja jatkusuutlikuma

linnaparkimise siisteemi.

Et holmata arendusuuringu kidigus igakiilgselt teenusega seotud huvigrupid, on
uuringusse kaasatud 3 sihtrithma: autojuhid (teenuse 10ppkasutajad), parkimisteenuse
osutajad ja linnaplaneerimise ekspert. Empiiriline uuring tugineb topeltteemandi
metoodikal ning kvalitatiivsel uurimismeetodil. Kvalitatiivsed meetodid vdimaldavad
keskenduda inimeste subjektiivsetele kogemustele ja tegevustele ning saada vastuseid
sellistele kiisimustele, millele kvantitatiivse metodoloogia kaudu vastust leida ei saa, nagu
néiteks kuidas indiviidid monda sotsiaalset fenomeni kogevad (Strompl, 2020). Uuring
lahtub neljaetapilisest topeltteemandi teenusedisaini protsessist, mida on kirjeldatud
alapeatiikis 1.2. ning mille iga etapp hdlmab endas erinevaid meetodeid ja sisuanaliiiisi,
mille abil joutakse lahenduseni ja liigutakse {ihelt etapilt teisele. Uuringu avastamise,
médratlemise, arendamise ja rakendamise etappide meetodid, valimid ja ajaperioodid on

vilja toodud tabelis 3 (vt 1k 31).
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Tabel 3. Uuringu lébiviimise metoodika ja ajakava

Etapp Fookus Meetod/ tooriistad Aeg
Avasta Kaardistada - Kirjutuslaua uuring: jaanuar
(Discover) Tallinna litkuvuse ja elukeskkonna uuringud, OECD 2026
parkimisteenuse  raportid, Tallinn 2035 Arengustrateegia, -
hetkeolukord Tallinna jatkusuutliku linnaliikuvuse kava, veebruar
ning kasutajate Tallinna parkimisnormatiiv, valdkonna 2026
vajadused ja spetsialistide arvamuslood (nt EuroPark blogi,
valukohad parkimine.ee artiklid)

- Poolstruktureeritud intervjuud (vt. lisa 2):
10 osalejaintervjuud autojuhtidega

2 ekspertintervjuud:

erasektori parkimisteenuse pakkujaga
linnaplaneerimise spetsialistiga (avalik sektor)

Miadaratle SoOnastada - Kvalitatiivne sisuanaliiiis veebruar

(Define) teenuse peamised - Huviriihmade kaart 2026
probleemid ja * Huvi-méju maatriks -
kasutajate - Tallinna tasulise parkimisteenuse marts
vajadused okosiisteemi kaart 2026

- Tasulise parkimisteenuse
kasutajapersoonad (vt lisa 4): torges parkija,
harjumuspérane navigeerija, linnaline kohaneja

Arenda Luua - Teenusekaart- hetkeolukord (vt lisa 5) marts
(Develop)  platvormipdhise - Teenusekaart- fulevikuteenus (vt lisa 6) 2026
parkimisteenuse - Prototiiiipimine (vt lisa 7)
kontseptsioon ja
prototiitip
Rakenda Valideerida - Teenuse kolmiktulemi analiiiis (7riple marts

(Deliver)  platvormipdhise  Bottom Line) - teenuse sotsiaalne, majanduslik 2026
parkimisteenuse  ja keskkondlik mottekus -
kontseptsiooni - Prototiiiibi testimine (autojuhtide aprill
mottekus huvigrupp) 2026

Avastamise etapp algas info kogumisest ja hetkeolukorra kaardistamisest. Esmalt viidi
14bi kirjutuslaua uuring, kus tutvuti litkkuvuse ja elukeskkonna uuringutega, Tallinn 2035
arengustrateegiaga, Tallinna  jitkusuutliku  linnaliikkuvuse kavaga, Tallinna
parkimisnormatiiviga ning valdkonna spetsialistide arvamuslugudega (nt EuroPark blogi,
parkimine.ee artiklid). Kirjutuslaua uuringu roll kédesolevas t66s oli luua iilevaade
uuritavast valdkonnast, eelkdige uurimisprobleemi tdpsustamine ja empiirilise uuringu
ettevalmistamine mistdttu ei esine viljund tulemuste peatiikis. Kirjutuslaua uuringu jarel
vils autor 1dbi poolstruktureeritud intervjuud kolme peamise huvigrupiga.
Poolstruktureeritud intervjuu puhul kasutati eelnevalt koostatud intervjuukava, samas

vOib poolstruktureeritud intervjuu libiviimisel muuta kiisimuste jirjekorda (nt kui
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intervjueeritav suundub oma jutuga mdne sellise teema juurde, mida oli peagi nagunii
plaanis késitleda) ja kiisida tdpsustavaid kiisimusi (Lepik er al., 2014). Kiisimuste
koostamisel tugineti eelkdige kédesoleva magistritdd teoreetilisele alusele. Kdesolevas
uurimuses toimus ka lahenduse esmane valideerimine kvalitatiivsete intervjuude kdigus,
kus lisaks probleemi kaardistamisele arutati ka vdimalikke lahendusi ning nende sobivust.
Selline ldhenemine on kooskdlas disainmdtlemise pdohimotetega, mille kohaselt
valideeritakse ideid juba enne prototiiiibi testimist 14bi kasutajate kaasamise ja tagasiside

kogumise (Brown 2008; Bason, 2018; IDEO, 2025).

Intervjueeritavate leidmiseks rakendati sihipdrast valimit, kuna see vdimaldab 1&htuvalt
uuringu eesmdrgist uurijal vdga tdpselt madidratleda, keda uurida tahetakse ja keda
valimisse kaasatakse ning vdimaldab vastavalt uurimiseesmargile leida nii iildkogumi
koige tiilipilisemaid esindajaid voi vastupidi voimalikult eristuvaid (Beilmann &
Rémmer, 2025). Antud uuringu valimi moodustamisel peeti silmas, et esindatud oleksid
valdkonna  ekspertarvamused ning erinevate  kasutajatiilipide  (vanuseline,
perekonnaseisuline ja tasulise parkimise kasutustiheduse erisus) kasutajakogemused.
Valimi valiku eesmirk ei ole statistiline iildistamine, vaid ndhtuse pohjalik ja sisuline
mdtestamine. Autojuhtide huvigrupi esindamiseks viidi 14bi intervjuu kiimne tasulist
parkimisteenust kasutava autojuhiga, parkimisteenuse osutaja huvigrupi esindamiseks
viidi 14bi intervjuu EuroPark Estonia OU tegevjuhi ning arendusjuhiga, linnaplaneerimise
huvigrupi esindamiseks viidi ldbi intervjuu Tallinna Transpordiameti litkuvuse
strateegilise planeerimise osakonna juhatajaga. Kokku osales uuringus 13 inimest.
Intervjuud viidi lébi perioodil 19.02.2026 — 10.03.2026. Autojuhtide huvigrupi puhul vdis
néha kiillastumise teket parast kuute intervjuud, kui uuringu olulisimad teemad hakkasid
korduma ning lisandusid vaid iiksikud alternatiivsed teemad. Kvalitatiivsete uurimuste
puhul tekib kiillastumus ehk teemade kordumine 9-17 intervjuu jooksul, eriti uuringutes,
millel on suhteliselt homogeenne uuringupopulatsioon ja kitsalt mairatletud eesmargid

(Hennink & Kaiser, 2022, 1k 8-9).

Autojuhi huvigrupi seas viidi 1dbi osalejaintervjuu ning parkimisteenuse osutaja ning
linnaplaneerija  huvigrupis  ekspertintervjuu.  Parkimisteenuse  osutajate  ja
linnaplaneerijate sihtrithma intervjueerimise eesmérk oli koguda ekspertteadmisi, mis

aitaksid hinnata platvormipdhise parkimisteenuse arendamise realistlikkust. Autojuhtide
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intervjueerimise eesmdrk oli moista kasutajat ning kaardistada nende peamised
valupunktid parkimisteenuse kasutamisel. Erinevalt osalejaintervjuudest, kus pooratakse
enam rohku intervjueeritava isiklikele arvamustele ja hoiakutele, viiakse
ekspertintervjuusid 1dbi inimestega, kelle kogemused mdne ala eksperdina on
huvipakkuvad (Flick, 2006, 1k 165) ning kellelt soovitakse koguda selle ala kohta
faktiteadmisi (Kolb, 2008, lk 142). Intervjuude helisalvestiste transkribeerimiseks
kasutati Tallinna Tehnikaiilikooli Keeletehnoloogia laboratooriumi kdnetuvastuse

tarkvara Tekstiks.

Maidratlemise etapis siistematiseeriti ja motestati kogutud info, et leida olulisemad ja
labivad teemad. Antud etapis koostas autor huvirithmade- ja Okoslisteemi kaardi.
Intervjuude analiilisimeetodina kasutas autor kvalitatiivset sisuanaliilisi. Kvalitatiivne
sisuanaliiiis vOimaldab saada iilevaate uuritavast tekstist kui tervikust ning ndha
motteavalduste mustreid (Kalmus, Masso & Linno, 2015). Kvalitatiivne sisuanaliiiis
lubab analiiiisida ka latentset sisu, st votta arvesse ridade vahele peidetut (Kalmus et al.,
2015). Kovalitatiivse sisuanaliilisi puhul kasutas autor deduktiivse ja induktiivse
ldhenemise kombinatsiooni. Selline 1dhenemine kujutab endast nii andmetel pohinevate
koodide kui ka teooriast tulenevate koodide loomist (Kalmus ez al., 2015). Kvalitatiivse
sisuanaliiiisi tulemusena koostas autor olulisimate koodide tabeli (vt lisa 3), mis aitas
grupeerida sarnased vastused {ihtse teemabloki alla. Intervjuude analiilis tugines
intervjuukavade teoreetilisele iilesehitusele. Autojuhtide intervjuud analiilisiti sarnaste
teemablokkide alusel, ekspertintervjuude puhul lisandusid teatavad temaatikad.
Kvalitatiivne sisuanaliiiis peamiste teemade kodeerimisega voimaldas mérgata mustreid,
vorrelda saadud tulemusi teooriaga ja koostada nende pdhjal persoonad, huvi-mdju

maatriksi ning arendamise etapis teenuse arenduse.

Arendamise etapis vOttis autor arvesse avastamise ning madratlemise etapis kogutu ning
161 teenuse arenduse ehk prototiiiibi. Selles faasis 101 autor parkimisteenuse
kontseptsiooni kasutajaliidest kujutava prototiiiibi. Prototiiiibi loomiseks kasutas autor
tehisintellektil pdhinevat rakenduste loomise veebilehte Base44. Samuti loodi
hetkeolukorra (as-is) ja tulevikuteenuse (fo-be) teenusekaardid ilmestamaks teenuse
iilesehituse muutust arenduse tulemusena. Rakendamise faasis oli rohk teenuse

mottekusel. Antud etapis viidi prototiilibi pdhjal 1dbi testimine kdigi uuringus osalenud
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autojuhtide seas, samuti koostati teenuse kolmiktulem (7riple Bottom Line) ehk analiiiisiti

teenuse majanduslikku, sotsiaalset ja keskkondlikku mottekust.

Kédesoleva uuringu usaldusvéddrsuse ja mitmekiilgsuse tagamiseks kaasati Tallinna
tasulise parkimisteenuse huviriihmadekaardi kogu tuumikgrupp (kasutajad, avaliku ja
erasektori eksperdid). See voimaldas vihendada tihe huvigrupi mdju. Uuringu piiranguks
on sihipdrane valim, mis tdhendab, et kaasatud osapooled ei pruugi esindada koiki
voimalikke vaatenurki. Samuti v3ib tulemusi mdjutada uurija roll andmete tdlgendamisel,
mis on kvalitatiivsele uurimusele omane (Stickdorn et al., 2018, 1k 84; Beilmann, 2025).
Selle vihendamiseks kasutati temaatilist kodeerimist ning seoti tulemused varasema
teaduskirjandusega. Lisaks tuleb arvestada, et teenusedisaini protsessis loodud

kontseptsioon on prototiilip ning selle rakendatavus praktikas soltub edasisest testimisest.

Jargnevas peatiikis esitatakse uuringu tulemused, mis koondavad Tallinna tasulise
parkimisteenuse kasutajate kogemused, ootused ja peamised valukohad ning valdkonna
ekspertide (teenusepakkuja ja linnaplaneerija) sisendi. Tulemuste peatiiki iilesehitus
jargib metoodika tabelis (vt lk 31) kirjeldatud jdrjestusest, alustades huviriihmade
kirjeldamisest ning lopetades prototiilibi véljatddtamise aluseks olnud kasutajavajaduste
ja ootuste analiiiisi tulemustega. Tulemuste analiilis loob aluse autori poolt
véljatootatavale teenusearendusele, mis ldhtub eelkdige kasutajate vajadustest. Samas
taiiendavad ekspertintervjuud kasutajaperspektiivi strateegilise ja siisteemse vaatega,
pakkudes olulist konteksti teenuse toimimise, regulatiivse keskkonna ning

arengusuundade moistmiseks.

Kasutajauuringus osalesid erineva tasulise parkimisteenuse kasutussagedusega autojuhid,
kellest kdik kasutavad tasulist parkimist vdhemalt paar korda kuus. Ekspertintervjuud
viidi 1dbi turuliidri EuroPark-iga, kes lisaks eraparklate haldamisele, osutab alates
2.septembrist 2025 ka Tallinna linna avalikku tasulist parkimist. Linnaplaneerimise ja
avaliku sektori ekspertarvamuse parkimiskorraldusele tagas Tallinna Transpordiameti

litkuvuse strateegilise planeerimise osakonna juhataja.
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2.2. Tallinna parkimiskorralduse arendusuuringu tulemused

Enne uuringu tulemuste detailsemat késitlemist on oluline avada teenusega seotud
osapooled. Huvirlihmade kaart (vt joonis 4, lk 36) kujutab Tallinna tasulise
parkimisteenuse erineva taseme huvigruppe. Teenuse tuumikgrupi moodustavad
autojuhid, Tallinna Transpordiamet ning parklaoperaatorid, kelle rollid on siisteemi
toimimise seisukohalt kriitilised, kuid samas ka potentsiaalselt vastuolulised. Autojuhid
kui teenuse ldppkasutajad kogevad otseselt teenuse védrtust voi selle puudujdike,
mistottu peegeldub just nende kogemuses siisteemi killustatus. Tallinna Transpordiamet
esindab avalikku sektorit ning tegutseb strateegilise planeerija ja regulaatorina, kelle
eesmidrk on tasakaalustada liitkuvuse, ruumikasutuse ja avaliku huvi eesmirke.
Parklaoperaatorid (nt EuroPark, Snabb, Uhisteenused) seevastu lihtuvad peamiselt
drilistest eesmarkidest, keskendudes teenuse osutamisele ja efektiivsusele. Selline rollide
ja eesmadrkide erinevus viitab siisteemsele pingele avaliku huvi ja turuloogika vahel, mis

omakorda aitab selgitada teenuse killustatuse kujunemist.

Huvirihmade kaardi esmasesse ringi kuuluvad otseselt seotud toetajad,
tehnoloogiapartnerid ja maaomanikud. Tehnoloogiapartnerid kontrollivad tehnoloogilist
infrastruktuuri ja andmevooge, mis annab neile kaudse, kuid mirkimisvdirse mdju
teenuse arendamisel ja integreeritusel. Maaomanikud méiédravad seevastu fiiisilise
ressursi kittesaadavuse, mdjutades seeldbi parkimispakkumise struktuuri. Nende roll
osutab, et parkimisteenus ei ole iiksnes digitaalne v3i regulatiivne siisteem, vaid soltub

tugevalt ka fiilisilisest ruumist ja omandisuhetest.

Huvirihmade kaardi teisene ring kujutab kaudseid mdjutajaid, kelleks on
teenuseasutused, kinnisvaraarendajad, é&ripartnerid ja munitsipaalpolitsei (MUPO).
Teenuseasutuste (nt haiglad, notar, kaubanduskeskused) puhul ilmneb, et parkimine on
osa klienditeekonnast, kuid kuna nad ei ole ise parkimisteenuse pakkujad, vdib
parkimiskorraldus otseselt mdjutada pdhiteenuse kogemust. Néiteks tervishoiuasutuste
kontekstis tduseb esile vajadus pandlikumate lahenduste jérele, mis viitab, et iihtne
parkimismudel ei pruugi erinevates kasutusolukordades toimida. Kinnisvaraarendajad
mdjutavad parkimislahendusi 14bi normatiivide ja arendusotsuste, suunates kas

individuaalse voi iihiskasutusliku parkimise arengut. MUPO roll jarelvalveasutusena
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peegeldab siisteemi toimimise tagajargi, sekkudes juhtudel, kus reeglite ja
kasutajakéitumise vahel tekib konflikt. T66andjad ja &ripartnerid kujundavad ndudlust
1dbi organisatsiooniliste kokkulepete, nditeks voimaldades toGtajatele tasutud parkimist,

mis vOib moonutada turupdhist hinnasignaali.

Huvirithmade kaardi viline ring toob esile siisteemivélised, kuid strateegiliselt olulised
mojutajad. Alternatiivsete litkuvusteenuste pakkujad (Bolt, Citybee, taksoteenus,
ithistransport, kergliikurid) toimivad otseste konkurentidena, pakkudes kasutajale
alternatiive olukorras, kus parkimisteenus ei vasta ootustele. See viitab, et
parkimisteenuse kvaliteet ja kéttesaadavus mdjutavad otseselt linnalisi liikumisvalikuid
laiemalt. Tarbijakaitse ja Tehnilise Jarelvalve Ameti roll parkimisvaidluste lahendamisel
osutab omakorda siisteemi kitsaskohtadele, eelkdige ebaselgusele ja kasutajavigadele,

mis viitab vajadusele parema kasutajakeskse lahenduse jérele.

Kokkuvottes nditab huviriihmade analiilis, et Tallinna tasuline parkimisteenus toimib
mitmetasandilise ja osaliselt killustunud Okoslisteemina, kus erinevate osapoolte
eesmirgid, huvid ja rollid ei ole téielikult kooskdlas. See loob eelduse nii slisteemseks
ebaefektiivsuseks kui ka kasutajakogemuse probleemideks ning rohutab vajadust

terviklikuma ja paremini integreeritud lahenduse jérele.

TUUMIK
ESMANE RING

TEISENE RING

VALINE RING

Joonis 4. Tallinna tasulise parkimisteenuse huvirithmade kaart
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Intervjuude temaatiline analiilis tugineb kiimnel kasutajaintervjuul ja kahel
ekspertintervjuul. Analiiiis on iiles ehitatud liikudes kogemuslikelt valupunktidelt
siisteemsete viljakutsete ja arenduspotentsiaali suunas. Intervjuude analiilisist ilmnes, et
parkimisteenuse killustatus ei véljendu iiksnes erinevate rakenduste olemasolus, vaid
eelkdige kasutajakogemuse katkendlikkuses. Kasutajad kirjeldavad olukordi, kus nad
peavad sama parkimistoimingu raames tegema mitmeid -eraldiseisvaid otsuseid
(rakenduse valik, hinnastuse ja tsoonipiiride mdistmine, parkimise alustamine), mis viitab
teenuse loogika puudumisele kasutaja vaates. Parklaoperaatorid ei kdsitlenud killustatust
probleemina samal mééral, vaid ndgid seda konkurentsi loomuliku osana. Selline vastuolu
toetab varasemaid kisitlusi platvormimajanduses, kus vairtuse loomine eeldab osapoolte
koostddd, kuid nende individuaalsed stiimulid vdivad seda takistada (Gawer &
Cusumano, 2014, 1k 421; Van Alstyne et al., 2016, lk 8). Seega ei ole probleem iiksnes

tehnoloogiline, vaid institutsionaalne ja strateegiline.

Kasutajakogemuse peamised valupunktid on kognitiivne koormus ja hirm eksida. Kdige
kriitilisemaks valupunktiks on kdigi intervjueeritavate seas esile kerkinud tsooni piiride
ebaselgus, kuid rohutatakse ka pinget eksida tsoonikoodide sisestamisel parkimise

alustamisel, kuna inimlikke vigu {ildjuhul ei andestata ja vaidlustused liikatakse tagasi.

Nende tsoonidega on ikkagi segadus. /.../ Ukskord ma iiritasin otsida netist, et ma
el teadnud kus tsoonis ma olen, seisin seal, kas kesklinn voi siidalinn ja ma iiritasin
aru saada kus see piir jookseb ja no ega tegelikult lopuni ei saanudki aru, panin

siis lihtsalt iihte tsooni parkima ja no ldks vist onneks, trahvi ei saanud (11).

Teine oluline valupunkt, mille kdik intervjueeritavad tdid vilja kui koormava faktori on
erinevate parkimisrakenduste rohkus. 14 vordleb seda kliendikaartide siisteemiga, mille
puhul iihte kohta kokku toomine oli viga mugav lahendus. Rohkem dppe kiill ei
taha...Tead see on nagu nende kliendikaartidega, iiks kaart siin poes ja niitid otsi teine
kaart teise poe jaoks, et tegelt on ikka mugavam kliendil kui koik on iihes kohas (14).
Suurema parkimisteenuse kasutussagedusega intervjueeritavad on leplikumad erinevate
rakenduste vahel zongleerima, samas kui harvema kasutussagedusega parkijad peavad
seda darmiselt tiilikaks. Samuti pidasid osad kasutajad ebameeldivaks iillatuseks avastada
parkimiskohta joudes parklaoperaatori voi makselahenduse muutumist, mis eeldas neilt

siisteemi iimberdppimist voi uue kasutusele votmist.
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Just tiks pdev oli olukord, kus ma ei saanud kohta oma tavapdrases parklas ja ma
leidsin siis selle Snabbi nurgakese aga no mis siis pihta hakkas, hakkas see, et ma
seisin seal oues tombasin seda dppi alla ja no tdiega tiitu, ikka tdiega (17).
See tahtis nii palju asju teada, ma ei tea miks parkimiseks on mingit

perekonnastaatust vaja ja kolm tilka verd, et ei puutu nagu tildse asjasse (12).

Parkijate kognitiivset koormust véljendab ka see, et vidiksema parkimissagedusega
kasutajad kulutavad tihtipeale enne sihtkohta joudmist ebamdistlikult palju aega
parkimise planeerimisele. Voin oelda, et monikord ldiheb tditsa 30 minutit planeerimiseks.

/.../ Ma kdin need variandid libi ja teen hinnavordlust (I5).

Oluline leid intervjuudest on ka see kuivord parkimine mojutab inimeste litkumisotsuseid
ning igapdevategevusi ning kuivord teatud teenusasutuste kliendikogemused on
parkimisest mdjutatud. Néiteks tervishoiuasutused on sihtkohad, kus parkimiskorraldus
tekitab kasutajates korget stressi ning kus oodatakse paindlikumat lahendust (nt tasuta
aeg erakorralistele patsientidele). Ka notarite koondumine kesklinna sunnib kasutajaid
tasulist parkimist kasutama, kuna asutused on avatud vaid té6pdevadel ning lithendatud

kellaaegadel, mis omakorda lisab koormust kesklinna tipptunni parkimisele.

Nditeks notariga, mul ei ole ju muud voimalust kui autoga tulla, ma ei joua ju
toopdeva ajal muud moodi kui nad koik seal kesklinnas on. /.../ Tahate kiill neid
autosid sealt linnast dra saada, inimesed ei tahagi autoga linna ronida aga héida

pdrast peab ju tulema (I5).

Ka kaubanduskeskused mdjutavad parkimiskditumist ning seeldbi sotsiaalset kditumist
1abi tasuta parkimisaja. Paljud otsivad neid tasuta nurki. /.../ Ma kunagi panin ka pdevaks
Sikupilli parklasse ja ldksin sealt trammiga edasi aga siis see poliitika muutus seal mingi
hetk ja enam ei saanud (11). Just iikspdev sobrannaga valisime kohtumiseks kohta mitte
selle jargi, et kuhu s6oma tahame minna, vaid et kus saab parkida normaalselt (12). Mis
enam, kui parkimine on kasutaja jaoks piisavalt ebamugav vdi hind kallis, otsustab ta tihti
alternatiivse litkumisviisi kasuks (lihistransport, takso, mikromobiilsus). Seega sai
intervjuude pohjal kinnitust teoorias piistitatu, et parkimine ei ole eraldiseisev teenus,
vaid mdjutab oluliselt inimeste litkumis- ja elustiiliotsuseid (Pitsiava-Latinopoulou ef al.,

2012, 1k 900; Pressl & Rye, 2020, 1k 13).
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Ma olen votnud nditeks Bolt Drive-i sellest ldhtuvalt, kuna ma tean, et neil on
tasuta parkimine mingites kohtades, kus ma peaks maksma (I5).
Ma olen kasutanud taksot kiill tihti kui ma ei taha parkida (I3).
Mul oli just koolitus Maakris ja ma sain tihistranspordiga tdpselt Maakri ukse ette
ja ma ldksin pigem bussiga kui autoga, sest siis ma oleks pidanud otsima
parkimiskohta, seal on ainult tasuline, kui ma oleks tahtnud tasuta, siis ma oleks

pidanud Sikupilli juurde panema ja ma ldksin bussiga (11).

Ekspertintervjuud paljastasid fundamentaalsed erinevused avaliku ja erasektori
motivatsioonides, mis saavad olema ka platvormi arendamise keskseteks véljakutseteks.
Peamiseks vastuoluks on avaliku sektori strateegilised eesmérgid ning erasektori drilised
huvid. EuroPark ei nimeta Tallinna parkimisteenuse turu struktuuri killustatuks, vaid
hindab seda kui tervisliku konkurentsi olukorda ning kui turumajanduse loomulikku osa,

milles kasutaja peab olema valmis kohanema.

Tallinnas on selge rollijaotus. Linn juhib avalikku ruumi ja kehtestab reeglid,
erasektor haldab eraomandit. See on loogiline ja toimiv mudel. Konkurents
eraparklates on tervislik, sest see sunnib investeerima tehnoloogiasse ja
efektiivsusesse. /.../ Mitme operaatori olemasolu tihendab erinevaid lahendusi.
See on turumajanduse loomulik osa. Kasutaja jaoks voib see tdihendada
kohanemist, nditeks erinevaid makseviise voi reegleid. Probleem ei ole
konkurentsis, vaid ebaselguses. Kui siisteem on arusaadav ja ldbipaistev, saab

kasutaja sellega hakkama soltumata operaatorist (E1).

EuroPark rakendab ka oma protsessides itha enam automatiseerimist ja andmepohist
juhtimist ning on parkimise siisteemse juhtimise poolt. Suur maht tihendab, et protsessid
peavad olema standardiseeritud ja digitaalsed. Kdisitsi juhitud siisteem ei ole moistlik ega
Jatkusuutlik. Seetottu investeerime automatiseerimisse, andmepohisesse juhtimisse ja
kasutajakogemuse lihtsustamisse. Meie eesmdrk ei ole lihtsalt parkimist miitia, vaid seda
stisteemselt juhtida (EI). EuroParki jaoks on andmed ja &riline iseseisvus kriitilise
tahtsusega. Nad rohutavad, et parkimine on oluline liitkuvuse juhtimise tOOriist, mitte
pelgalt taristu. Samas erinevalt teoreetilisest ideaalist, kus andmete jagamine on platvormi
edu alus, rohutab EuroPark, et kliendisuhe ja andmevoog on nende kriitiline drivara ning

nad ndevad ohtu, et viikesel turul voib andmevoo koondumine iihe platvormi kétte muuta
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operaatorid pelgalt allhankijateks, kaotades otsese kliendisuhte. Samuti n#hakse
andmevoo koondumises iihe osapoole kitte vdimalikku ohtu konkurentsile ning
innovatsioonimotivatsioonile. See viitab vastuseisule monopoliseeritusele. ,, Platvorm
peab looma vddrtust, mitte lihtsalt koondama turujoude (E1). See seab kahtluse alla
Parker jt (2016) kirjeldatud platvormi kui orkestreerija rolli tingimusteta edukuse.
Kohklustele vaatamata on EuroPark avatud ideele ning tunnistab, et platvorm vdiks
parandada ndhtavust ning suurendada tdituvust seal kus kasutus on ebaiihtlane. Samuti
voiks see nende sOnul anda parema tervikpildi turu toimimisest ning aidata
investeerimisotsuseid teha andmepdhisemalt. EuroPark toetab teenuse arendust juhul kui
on paigas standardiseeritud reegleid, kuid soovivad sellegipoolest siilitada iseseisvuse
teenuse kvaliteedi ja tehnoloogia kaudu eristumiseks. Osalemine on méeldav siis, kui
drimudel on selge ja oiglane. Platvorm peab looma reaalse majandusliku ja
kasutajakogemusliku lisandvddrtuse. Andmekasutus peab olema ldbipaistev ja rollid
selgelt mddratletud. Samuti peab sdilima voimalus eristuda teenuse kvaliteedi ja
tehnoloogia kaudu (EI). Avaliku ja erasektori koostods parkimisteenuse arendamisel

peab EuroPark olulisimaks rollide jaotust ja valdkondlike tugevuste kasutamist:

Koostoé avaliku sektoriga on hea- sisuline ja konstruktiivne. Tegemist on
partnerlusega, kus molemal poolel on oma roll ja vastutus. Avalik sektor seab
eesmdrgid ja poliitilise suuna, meie toome lauale praktilise kogemuse ja
andmepohise vaate sellest, kuidas siisteem igapdevaselt toimib. /.../ Koostoo
tugevus seisneb erinevas kompetentsis. Linn keskendub poliitikale ja linnaruumi
tervikule, erasektor toob paindlikkuse, tehnoloogia ja operatiivse efektiivsuse. /.../
Rddkides riskidest, rollid ja vastutus peab olema selgelt mddratletud ja oluline
aspekt on paindlikkus. Parkimisteenus areneb kiiresti ja lepingud peavad

voimaldama tehnoloogilisi uuendusi (E1).

Tallinna Transpordiameti esindaja intervjuu paljastab paradoksi linna strateegiliste
eesmadrkide ja tegeliku kontrolli vahel. Linn ndeb parkimist peamise todriistana, millega
suunata inimesi sdéstvate litkumisviiside poole. Hdsti korraldatud parkimine ja linna
tohus parkimispoliitika aitab niigida inimesi sddstvamate litkumisviiside poole (E2). See
ithtib Marsden (2006) ja Shoup (2018) seisukohtadega parkimise rollist

litkkumiskditumisele. Samas modnab linn, et neil puuduvad hoovad eramaal toimuva
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parkimise reguleerimiseks. See takistab iihtse liikuvuspoliitika elluviimist, kuna
eraparklate parkimiskohtade maht on maérkimisvédrselt suurem ning samuti pakuvad
eraoperaatorid tihtipeale ka soodsamat pikaajalist parkimist, mis omakorda soodustab

autoga litkumist.

Meie eesmdrk on, et inimesed nii-oelda ei garazeeriks oma soidukeid pikaajaliselt
linnatdnaval, vaid, et oleks tihe kohakdive ja et eraautodelt kolitaks
alternatiivsetele litkumisviisidele. /.../ See mis toimub eramaal, seda me mojutada
ei saa. Ainukesed piirangud, mida me erapartneritele oleme saanud seada on
heakorraeeskiri, mis iitleb, et dra too sodi linna tdinavale kui me rddgime

kruusaplatsidest onju. See on ainukene regulatiivne hoob (E2).

Linn ndeb end teenuse arenduse vaatest platvormi keskse hoidjana ja eraparklaid

integreeritud partneritena.

Linn peaks olema see, kes seda valdkonda reguleerib ja eraparkla operaatorid
voiks tegelikult linnaga koostéod teha. Siis oleks turg palju paremini reguleeritud.
/.../ Ma arvan, et linnal oleks siin keskne roll kindlasti, mis see pdris elu on, see
on muidugi teine asi, kas meiega tehakse koostood voi ei. Loppkokkuvottes on nii,
et kasutaja vaates koik voidavad. Lihtsalt voib-olla eraparklate drimudel

kannatab selle all, see on arusaadav (E2).

Jargnev huvi-mdju maatriks (vt joonis 5, lk 42) kujutab huvirithmade strateegilist
positsiooni teenuse arenduse suhtes, tuginedes nende huvile teenuse arenduse vastu ning
mojule projekti elluviimisel. Huvi-mdju maatriks on koostatud huvirithmade kaardi
tuumikringi ning esmase ringi pohjal, kuna need on huvirithmad, kes mojutavad koige

otsesemalt Tallinna tasulise parkimise teenust ning ka potentsiaalset teenusearendust.

Tallinna Transpordiamet, esindades linna, on parkimisteenuse peamine korraldaja, kellel
on vdim seada regulatsioone ja standardeid, kuid hetkel seda eelkdige avaliku sektori
parkimisaladel. Mdjuvdim erasektoris ei ole niivord suur, kuid seal avaldub mdju
strateegilise koostodpartnerina. Linnal on selge huvi iihtse parkimisteenuse arendamise
vastu, eesmérgiga viahendada autostumist ning koguda liikkuvusandmeid linna tdhusamaks

juhtimiseks. Parklaoperaatorid, eelkdige EuroPark, omavad teenusearenduse seisukohalt
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otsustavat kaalu, seda seetdttu, et nende poolt pakutavate parkimiskohtade maht iiletab
mérkimisvaérselt avaliku sektori poolt pakutavat ning kuna tegevus toimub eramaal, jaédb
linna regulatiivne mojuvdim seal piiratuks. Sellest tulenevalt oleks ilma
parklaoperaatorite osaluseta platvormi véljakujundamine sellisel kujul vdimatu. Kuigi
Tallinna Transpordiamet ja parklaoperaatorid teevad parkimisteenuse osutamisel
koostddd, toimivad avaliku ja erasektori lahendused siiski eraldiseisvalt ning avaliku
sektori litkuvus- ja keskkonnapoliitika eesmirgid ei avalda erasektori dritegevusele veel
mérkimisvidrset moju. Parklaoperaatorite peamine huvi seisneb parkimiskohtade
taituvuse kasvus. Platvormipdhist koostddd pidurdab hirm turujou kaotamise ees.
Autojuhtidel kui Idppkasutajatel on suur huvi mugavama ja sujuvama teenuse vastu, kuid
nende individuaalne moju teenusearendusele on piiratud. Samas méiédrab nende
kollektiivne ~ kiditumine  (vOrguefekt)  teenusearenduse  (platvormi) edu.
Tehnoloogiapartneritel on huvi pakkuda tehnilist lahendust ja arendust. Nende moju on
suur teostuse faasis, tagades siisteemide tdpsuse ja andmeturbe, mis on kriitiline
kasutajate usalduse vditmiseks. Maaomaniku huvi on eelkdige kinnisvara tulususes,
seetdttu on nende huvi mirgitud pigem madalaks, kuna teenuse arendus ei mdjuta nende
eesmdrke. Nende mdju avaldub aga 14bi pikaajaliste lepingute operaatoritega, mis voivad
takistada kiiret {ileminekut uuele koostodmudelile. Projekti kriitiline edu sdltub Tallinna
Transpordiameti ja parklaoperaatorite vahelise tasakaalu leidmisest. Operaatorid tuleb
kaasata kui vordsed partnerid, et véltida nende hirmu allhankijaks muutumise osas, samas

kui autojuhtide korge huvi on peamine argument teenuse vajalikkuse tdestamiseks.

KORGE

PARKLAOPERAATORID

TALLINNA
TRANSPORDIAMET

MOIU

TEHNOLOOGIA-
MAAOMANIKUD PARTNERID

AUTOJUHID

MADAL

MADAL HUVI KORGE

Joonis 5. Tallinna tasulise parkimisteenuse huvi-mdju maatriks teenuse arenduse suhtes
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Uurimuse méératlemise etapi raames koostas autor parkimisteenuse dkosiisteemi kaardi,
mis laiendab tavapdrast huviriilhmade kaarti, pakkudes silisteemset vaadet Tallinna
parkimiskorraldusele. Okosiisteemi kaart toetab ka autori poolt teooria peatiikis esitatud
argumenti, et parkimisteenust tuleb késitleda integreeritud Okoslisteemina, mitte
isoleeritud teenusena. Erinevalt huvirihmade kaardist, mis keskendub peamiselt
inimestele ja organisatsioonidele, vdimaldab 6kosiisteemi kaart visualiseerida mitte ainult
inimestevahelisi suhteid, vaid ka keerukaid inimene-masin ning masin-masin
interaktsioone, holmates lisaks ka tehnoloogilisi liideseid, seadmeid ja platvorme, mis

moodustavad parkimisteenuse terviku.

Toos kajastatud Okoslisteemi kaart (vt joonis 6, lk 44) on jagatud viieks kihiks:
huviriihmad, tehnoloogilised liidesed, siisteemid ja andmevood, fiilisiline infrastruktuur
ja kaudsed mojutajad. Tasulise parkimisteenuse Okosiisteem on mérksa laiem kui vaid
vahetu teenusepakkuja ja kasutaja suhe. See on kompleksne vorgustik, kus pdimuvad
regulatiivsed, tehnoloogilised ja sotsiaalmajanduslikud mdjutajad ning millel on

kaugeleulatuv mdju linnakeskkonnale ja tihiskonnale.

Okosiisteemi kaardis kajastatud huvirithmad on eelnevalt lahti kirjeldatud huviriihmade
kaardi kirjelduses (vt lk 35-36). Tehnoloogilised liidesed hdlmavad endas mitmeid
mobiilirakendusi (EuroPark, Snabb, Parkner) ning senini enim levinud ning
traditsiooniliseks parkimislahenduseks peetavat SMS-siisteemi aga ka parkimisteenuse
pakkujate ja parkimisinfo veebilehti ning makseautomaate. Siisteemide ja andmevoo
gruppi kuuluks teenuse arendus ehk platvorm, mis toimiks kui teenuse keskne
orkestreerija, kus toimub andmete vahetus, sobitamine ja tehingute turvaline tagamine.
Antud gruppi kuuluvad ka numbrituvastussiisteemid ning asukohapohised teenused, mis
voimaldavad automatiseeritud parkimise alustamist ja 10petamist. Nutikate lahenduste
korval toimib paralleelselt endiselt klassikaline parkimistaristu, mis eeldab infotahvlite
jélgimist ning manuaalset parkimist. Kaudsed mojutajad on samuti lahti kirjeldatud
huviriihmade kaardis, kuid 6kosiisteemi kaardis on oluline dra markida, et alternatiivsed
litkkuvusteenused toimivad Okosiisteemi mdistes kui vilised korrigeerijad ehk kui
parkimisteenus on teatud faktori tottu kasutaja jaoks ebamugav, valib kasutaja
alternatiivse transpordiliigi (takso, iihistransport, kiirrendiauto), et véltida parkimisega

kaasnevat pinget. Jarelvalve ja vaidlustusasutused mojutavad aga usaldust siisteemi vastu.
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Jaik karistuspoliitika ja korged trahvimédrad tekitavad kasutajates hirmu ja frustratsiooni,

mis pérsib teenuse positiivset kogemust.

Okosiisteemi kaart demonstreerib intervjuudest esile kerkinud teenuse killustatust, tuues
nihtavale erinevad tehnilised ja regulatiivsed lahendused, mis takistavad andmete sujuvat
liikkumist ja iihtse kasutajakogemuse tekkimist. Okosiisteemi kaart on iiheks aluseks
alapeatiikis 2.3. platvormipdhise teenusearenduse disainimisele, kus platvorm toimib
vadrtuse orkestreerijana, liites fiilisilise ruumi, digitaalsed makselahendused ja
asukohapohised andmed terviklikuks litkuvusokosiisteemiks. Tulevikuteenuse vaatest
oleks Okosiisteemis keskne roll platvormil, mis peab iihendama killustatud pakkumise
ithtseks tervikuks ning voimaldama sujuvat kasutajakogemust. Véirtus tekib sel juhul
kaasloomes, kus linn toob platvormile regulatsioonid ning avaliku sektori
parkimiskorralduse, parklaoperaatorid toovad platvormile erasektori parklakorralduse,

tehnoloogia ning andmed ning autojuht realiseerib vdartuse kasutajakogemuse kaudu.

Mobiilirakendused (&pid)
SMS-siisteem
c==m
INIM- JA TEHNOLOOGILISED Veebilehed
'ORGANISATOORSED LIDESED
OSAPOOLED (PUUTEPUNKTID)
Makseautomaadid

OKOSUSTEEMIDE
KAART

TALLINNA TASULISE
PARKIMISTEENUSE

Parkimisalad ja tsoonid Platvormi orkestreerija

| Tékkepuud ja parkimisandurid Numbrituvastussisteemid
FOUSILINE SOSTEEMID JA

ANDMEVOOD
INFRASTRUKTUUR (TAUSTAJOUD) Asukohap&hised teenused

Liiklusmaérgid ja infotahvlid

Maksevéravad ja pangaslsteemid

KAUDSED
MOJUTAJAD

Andurid ja kaamerad

[ ]

[ Tébandjad & aripartnerid J [ Teenuseasutused (haiglad, nohr)] (Klublﬂdulk.lkul.d)

( ) (Hwtrtrese )

Joonis 6. Tallinna tasulise parkimisteenuse 0kosiisteemi kaart

Jargnevalt esitab autor intervjuude pdhjal koostatud persoonad. Persoonade loomisel
keskenduti tasulise parkimisteenuse peamisele huviriihmale ehk autojuhtidele, kuna
jargnevas alapeatiikis kisitletav teenuse arendus ldhtub eeskétt tasulise parkimisteenuse

kasutusmugavuse parandamise eesmérgist.
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Intervjuude analiiiisi tulemusena vilja kujunenud kolm peamist kasutajapersoonat (vt lisa
4) olid tdrges parkija, harjumuspérane navigeerija ja linnaline kohaneja. Antud persoonad
eristuvad eelkdige tasulise parkimise teenuse kasutussageduse ning kasutuskindluse
poolest. Torges parkija kasutab tasulist parkimist pigem harva ning tunneb vajadust teha
eelnevat uurimust6dd parkimise hinnastamise, reeglite ja tsoonide osas. Kui hinnastamine
osutub liialt kalliks vdi parkimisreeglid ebaselgeks, poordub kasutaja alternatiivsete
transpordimeetodite poole (takso, thistransport, auto kiirrent). Harjumuspirane
navigeerija kasutab tasulise parkimise teenust regulaarselt, kuid eelistab peaaegu alati
endale tuttavaid parkimisalasid. Ta vildib uusi v0i tundmatuid kohti ning kogeb
mérkimisvéérset stressi kui tavapirased kohad on hdivatud. Antud kasutajal tuleb ette
apsakaid parkimisteenuse kasutamisel (vale tsooni vOi numbrimérgi sisestamine).
Linnaline kohaneja on vdga sage tasulise parkimisteenuse kasutaja ning see on tema
igapdevaelu lahutamatu osa. Tema jaoks on mugavus olulisem kui hind. Ta tunneb end
enesekindlalt kasutades erinevaid parkimisrakendusi ning ei heitu ka siis kui seisab

silmitsi tema jaoks uudse parkimisolukorraga.

Allolev tabel 4 koondab teenuse kasutamisel ilmnenud kriitilised kitsaskohad ning toob
esile ka moned viahem Kkasitletud, kuid siiski markimisvaarsed teemad, mis on aluseks

peatiikis 2.3. kirjeldatavale teenusearendusele.

Tabel 4. Intervjuudest ilmnenud teemad tihtsusastme jargi

Teema 1 12 13 14 15 16 17 18 19 110 Tihtsusaste
Ebaselgus tsoonidega ¥R R kxR O * Kriitiline
Killustunud pakkumine ja koK koK koK * Kriitiline
rakenduste rohkus

Info ebaselgus *o* ¥k ox % * Kriitiline
Hoo6rdumised * oK * * Tahtis
makseviisidega

Kognitiivne koormus KoK ook K% koK Téhtis
Automatsioon ja kR R kxR ok ok ok ok Voimalus
platvormteenus

Alternatiivsed * oK * oK * * Lisa
litkkumisviisid

Tuttavlikkus kui * oK * oK * oK Lisa
toimetuleku mehhanism

Seadistamine kui * oK * * * Lisa
kasutuselevdtu barjdér

Inimlikud eksimused * * * * Lisa
Too6profiil * * * Lisa
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Kbdige universaalsema probleemina tdusis esile segadus parkimistsoonidega, mida
mainisid koik intervjueeritavad. Eriti keeruliseks peetakse tsoonipiiride mdistmist avaliku
sektori parkimisaladel, kus fiilisiline maérgistatus on kohati puudulik ning tsooni

selgitamiseks loodud veebilehed ei toota alati korrektselt.

Samuti tajuvad pea kdik intervjueeritavad teenuse killustatust. See viljendub vajaduses
kasutada mitut rakendust ja kanaleid, sealhulgas laialt levinud SMS-siisteemi, kus
inimliku eksimuse tekkimise oht on kdrge. Kogenenud kasutajate jaoks on selline
navigeerimine hdlpsam, kuid kogenematute jaoks tiilikas. Mitme pakkujaga
teenusmaastik pohjustab enamike kasutajate hinnangul kognitiivset lisapinget ja
ebajdrjekindlat kasutajakogemust. SMS-siisteemi endiselt lai levik néditab, et kasutajad
eelistavad vaikimisi vdikseima hddrdumisega lahendust ka olukorras kui potentsiaalselt

paremad rakendused on saadaval, kuna timberliilitumise kulu on nende jaoks liialt kdrge.

Mitmed intervjueeritavad kirjeldasid olukorda, kus parkimiskohta joudes selgus, et
operaator on vahetunud, mis ndudis neilt jérjekordse rakenduse alla tdmbamist.
Jarjekordsele parkimisrakendusele konto tegemist peetakse aga tiilikaks ja aeganoudvaks
protsessiks. Teenuse arenduselt ootaksid kasutajad iihekordset —minimaalse
infovajadusega {llesseadmist. Arendatava teenuse suhtes ollakse {ilesseadmisele
avatumad kui iksikute rakenduste puhul, kuna iihekordne registreerimine annaks
ligipddsu kogu turule. Intervjueeritavad leiavad, et konkurents parkimisturul on tervislik,
kuid teenuse killustatuse tdttu tunnetavad nad pakkujate rohkust siiski koormavana. Koik
intervjueeritavad pooldavad teenuse koondamist {ihte keskkonda, kus kasutaja suhestub
parkimisega kui abstraktse teenusega, mitte EuroParki, Snabbi voi linnatinava
parkimisega eraldi. See toetab otseselt kdesoleva magistritdd teooriaosas esitatud
kasitlust, et koostdine konkurents ja avaliku ja erasektori koostdo tihisel platvormil on

eeltingimus sujuvaks teenuskogemuseks.

Labiva teemana kerkis esile huvi iihtse platvormi vastu, mis koondaks erinevad
parkimisteenused. Vaatamata kasutajate erinevale parkimissagedusele, ndgid koik
intervjueeritavad sellises lahenduses suurt védrtust ning lisaks teenuspakkumise
kokkutoomisele, oodatakse ka automatsiooni. Automaatne tsoonituvastus ning parkimise
alustamine ja Idpetamine tuleneb suuresti kasutajate valupunktidest. Mitmed kasutajad on

kogenud parkimisinfo keerukusest tulenevaid inimlikke eksimusi, nagu nditeks vales
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tsoonis parkimine ning parkimise alustamise vOi lOpetamise unustamine. Taoline

automatsioon korvaldaks need eksimused.

Oluliseks probleemiks peetakse ka parkimisalase info keerukust ja raskesti kdttesaadavust
enne parkimise alustamist. Kasutajatel esineb raskusi ajakohase parkimiskorralduse,
hinnastamise ja tsoonidega seotud teabe leidmisega. See loob planeerimisvaakumi, mis
taidetakse oletustega, vajadusega fiiiisiliselt parkimiskorralduse mérke kontrollida ning
tarbetult aega kulutades. Seetdttu peab arendatav platvorm lisaks pdhifunktsioonidele
toimima ka infokihina, pakkudes vajalikku teavet juba enne sdidu algust. See on oluline
kuna parkimisega kaasnev vaimne koormus algab juba enne kui kasutaja kodust lahkub
ning voib potentsiaalselt muuta transpordivalikuid, sotsiaalseid plaane ja tegevustes
osalemist. Sellest tulenevalt on kognitiivse koormuse vihendamine sama oluline kui
tehnilised lahendused ning kasutajakogemus peab olema voimalikult sujuv ja

pingutusteta, kujunedes seejuures teenuse keskseks vaértuseks.

Intervjuude analiiiis toob esile kolm peamist iildistatud koondtulemust, mis suunavad

uuenenud teenusekontseptsiooni loomist:

1. Vajadus ,,ndhtamatu teenuse jirele. Nii kasutajad kui ka eksperdid ndustuvad, et
parkimine peaks muutuma ,,ndhtamatuks‘ ehk siisteem peaks ise asukoha tuvastama
ja tehingu sooritama, lihtsustades kasutajakogemust. See toetab Vargo ja Luschi
(2017) teenuse-dominantse loogika rakendamist, kus véirtus realiseerub sujuvas
kasutuskogemuses. Intervjuude analiiiis toob esile selge potentsiaali platvormipdhise
teenuse arendamiseks. Kasutajad ootavad iihte keskset lahendust, mis pakuks
automatiseeritud asukohatuvastust ja maksevdimalust ning holbustaks parkimise
planeerimist, vdimaldades sihtkoha sisestamisel ndha ldhimaid parkimisvdimalusi.
Lisana oodatakse ettevotte liidest, mis lihtsustaks kuluhiivitiste protsessi. See on
oluline kuna ettevotete poolt todtajatele pakutav tasustatud parkimine on levinud

praktika.

2. Usalduse ja andmete jagamise dilemma. Teoorias soovitatud koostdine konkurents
(coopetition) on praktikas raskendatud erasektori hirmude tottu kaotada turujoudu.
Platvormi disainimisel on kriitilise tdhtsusega leida tehniline lahendus, mis

voimaldaks andmete vahetust ilma, et operaatorid kaotaksid kontrolli oma
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driprotsesside iile. Peamised takistused on regulatiivne killustatus, tehnoloogiline
voimekus ning andmete omandidigus. Nagu eelnevalt mainitud puudub avalikul
sektoril soovitud moju erasektoris litkuvuspoliitika suunamiseks. Lisaks muudavad
erinevad diguslikud alused keeruliseks ka iihtse trahvisilisteemi loomise platvormil.
Tehnoloogilise voimekuse puhul saab suurimaks véljakutseks olema tagada

asukohatuvastuse tdpsus, seda eriti tsooni piirialadel.

3. Avaliku véirtuse kaitsmine. Analiiiis kinnitab, et platvorm ei ole iiksnes tehniline
lahendus, vaid ka regulatiivne instrument. Linna roll on kehtestada standardid, mis
tagavad, et platvormi kaudu kogutav info (nt tiituvus) teenib linna liitkuvuseesmérke
(ummikute vdhendamine, sddstev liikuvus). Edu votmeks voiksid olla diglane ja
tasakaalustatud drimudel, standardiseerimine ja kasutajakeskne disainmdtlemine.
EuroPark rohutab, et koostdd on jitkusuutlik vaid siis, kui see on tulus kdigile
osapooltele ega muuda erasektorit passiivseteks tditjateks. Linn peaks selle
saavutamiseks looma tihtsed tehnilised standardid ja andmekihid, kuhu erasektor

saaks oma teenused liita.

Kokkuvotvalt kinnitab empiiriline uuring, et kuigi tehnoloogiline valmidus on olemas ja
kasutajate ootused korged, peitub peamine viljakutse avaliku ja erasektori vahelises
koostods ning andmete valitsemise mudelis. Edukas platvormipdhine parkimisteenus
Tallinnas eeldab avaliku ja erasektori partnerlust, mis suudab rakendada coopetition
pohimotteid, kus konkurendid teevad koostodd andmete tasandil, sdilitades samal ajal

arilise iseseisvuse.

2.3. Jareldused ja ettepanekud Tallinna parkimiskorralduse

uuenenud teenusekontseptsiooni loomiseks

Kiesolevas alapeatiikis esitatakse uuringu tulemuste pdhjal tehtud jédreldused ning
nendele tuginevad ettepanekud platvormipdhise parkimisteenuse arendamiseks Tallinna
linnas. Jareldused ldhtuvad alapeatiikis 2.2. esitatud empiirilistest tulemustest, kus
analiilisiti erinevate osapoolte vajadusi, ootusi ning kogemusi parkimisteenuse
kasutamisel ja korraldamisel. Lisaks esitatakse peatiiki 10pus kontseptsiooni
valideerimise tarbeks loodud prototiiiibi testimise tulemusi ning teenuse kolmikmodtme

analiiis.
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Selleks, et siduda empiirilised tulemused selgelt arendatud teenusekontseptsiooniga on
jéreldused ja neist tulenevad ettepanekud silistematiseeritud tabelis 5 (vt lk 49-50).
Tabelis on esitatud uuringus tuvastatud peamised probleemid ja tdhelepanekud, nendest
tehtud jdreldused ning vastavad kontseptsioonilised lahendused, mis loovad aluse

platvormipohise parkimisteenuse kujundamisele. Analiilisist ilmnes, et Tallinna

parkimissiisteemi  iseloomustavad  eelkdige teenuse  killustatus, ebaiihtlane

kasutajakogemus ning piiratud koostd0 avaliku ja erasektori vahel. Samuti tuli esile selge

16he kasutajate ootuste ja olemasoleva teenuse toimimise vahel, mis viitab vajadusele

kasitleda parkimist tervikliku dkosiisteemina, mitte eraldiseisva lahendusena.

Tabel 5. Uuringu jéareldused ja ettepanekud platvormipdhise parkimisteenuse

arendamiseks

Uuringutulemus/probleem

Jareldus

Ettepanek

Parkimisteenus on
killustunud erinevate
pakkujate, tsoonide ja
rakenduste vahel

Tallinna parkimisteenus ei
toimi Uihtse okoslisteemina,
vaid paralleelsete
siisteemidena, mis
véhendab efektiivsust ja
arusaadavust kasutaja jaoks

Luua platvormipohine
agregatsioonikiht, mis koondab
koik teenusepakkujad iihtse
liidese alla

Kasutajakogemus on
ebaiihtlane ja nduab
autojuhtidelt mitmeid
mikrootsuseid (rakendus,
tsoon, reeglid, hinnad)

Praegune teenus ei ole
kasutajakeskne ning tekitab
korget kognitiivset
koormust

Disainida teenus kasutajakeskselt,
viahendades otsuste ja klikkide
arvu ja lihtsustades
parkimisprotsessi (nt automaatne
parkimise algus/15pp, tihtne
makselahendus)

Puudub reaalajas
iilevaade parkimiskohtade
saadavusest

Informatsiooni puudus
suurendab parkimiskoha
otsimisega seotud liiklust ja
ajakulu ning ka
tsoonisegadust

Integreerida platvormi
parkimiskohtade otsing koos
teekonna juhistega ja tulevikus
reaalajas info saadavuse kohta

Kasutajad soovivad lihtsat
ja ,,ndhtamatut® teenust

Parkimisteenus peab
toimima taustal, mitte
ndudma aktiivset juhtimist
kasutajalt

Rakendada automatiseeritud
asukohatuvastus ja
makselahendused

Tugev ootus ,,koik tihes*
lahendusele

Turul puudub teenus, mis
koondaks kogu pakkumise
ja voimaldaks valikute
vordlust

Arendada kaardipdhine platvorm,
mis kuvab koik
parkimisvdimalused ja hinnad
(reaalajas)

Avaliku ja erasektori
parkimisressursid
toimivad eraldiseisvalt

Ressursside ebaefektiivne
kasutus tuleneb koost6d
puudumisest ja andmete
killustatusest, kuid ka
oigusliku raamistiku
erisustest

Rakendada avaliku ja erasektori
koostoomudelit (PPP), mis
vOimaldaks andmete jagamist ja
ressursside optimeerimist
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Parklaoperaatorite vahel
puudub siisteemne
koostdo

Konkurents takistab
stisteemset efektiivsust ja
andmete jagamist

Rakendada coopetition
lahenemist, kus operaatorid
jagavad andmeid ja
infrastruktuuri, sédilitades samal
ajal konkurentsi

Andmed on killustatud ja
neid ei jagata

Andmete puudumine
takistab laiemat
linnaliikuvuse planeerimist

Luua standardiseeritud API-
pOhine andmevahetus koigi
osapoolte vahel

Avalikul sektoril puudub
mdju suunata kogu
linnalist liikuvust

Puudub keskne siisteemi
juhtija, kes koordineeriks
teenuse arengut ja
tervikloogikat

Maéératleda linn platvormi
orkestreerijana, kes loob
standardid ja reeglid ning tagab
koostd0 ja avaliku huvi kaitse

Parkimine on seotud
laiemate linnateenuste ja

Parkimist ei saa késitleda
eraldiseisva teenusena

Integreerida parkimisteenus
linnalise mobiilsuse dkosiisteemi

mobiilsusega

Labi viidud uuringu ja analiiiisi pdhjal on peamine jédreldus, et Tallinna parkimisteenuse
killustatus tekitab kasutajates ebaotstarbekat kognitiivset koormust ja stressi. Antud leid
on kooskdlas teenuse-dominantse loogika késitlusega, mille kohaselt vdértuse loomine
sOltub mitme osapoole koordineeritud tegevusest ning kui koordinatsioon puudub ja
tekivad paralleelsed siisteemid, siis ei loo need kasutaja jaoks terviklikku véartust (Vargo
& Lusch, 2017, 1k 49; Stickdorn et al., 2018, lk 74—75). Empiirilise uuringu tulemused
kinnitavad teoreetilises osas piistitatud probleemi, et autojuhid on sunnitud tegema
pidevaid  mikrootsuseid, mis muudab teenuse kogemise katkendlikuks.
Kasutajaintervjuud néitasid, et autojuhid kulutavad miarkimisvéérselt aega (kuni 30 min)
parkimise planeerimisele. Seega ilmneb vastuolu praktika ja teooria vahel, mis vdidab, et
teenuseid tuleb arendada kasutaja vajadustest ja kogemusest lahtuvalt (Stickdorn ef al.,
2018, 1k 33; Bason 2018, 1k 216; Brown 2008, lk 3, 8). Kuigi teenusedisaini pdhimdtted
on laialdaselt tunnustatud ei ole neid parkimisteenuse arendamisel siisteemselt

rakendatud.

Teine oluline jareldus on, et avaliku ja erasektori parkimisressursid toimivad
eraldiseisvalt, mis vdhendab siisteemi efektiivsust. See kinnitab PPP teooriat, mille
kohaselt keerukate infrastruktuuri- ja teenusprojektide puhul on koostd6d vajalik
(Riigikantselei, 2017, lk 9-10; Roehrich, Lewis & George, 2014, 1k 110; Hodge & Greve
2007, 1k 545). Samas niitavad tulemused, et koost60 ei teki automaatselt, isegi kui selleks
on selge vajadus. See on kooskdlas kriitilisemate kisitlustega, mis rdhutavad PPP-dega

seotud riske nagu huvide konflikt, usalduse puudumine ja juhtimisprobleemid (Casprini
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& Palumbo, 2022, 1k 455-456; Ma et al., 2023, 1k 76; Van Ham & Koppenjan, 2001, 1k
595-600). Seega eeldab lahendus lisaks tehnoloogilisele integratsioonile ka
institutsionaalset raamistikku, mis looks osapooltele selged koostddstiimulid. Avaliku ja
erasektori strateegilised eesmirgid on tdna vastuolulised ning juriidilised ja
menetluslikud erinevused (nt linna kohalik maks vs erasektori lepinguline suhe;
viivisotsus vs leppetrahv) takistavad iihtse teenuskeskkonna kujunemist. Samuti néeb
nditeks Tallinna Transpordiamet parkimist litkuvuse suunamise vahendina, samas kui
eraparklad soodustavad pikaajalist parkimist ja autokasutust. Seega nditab uuring, et

pelgalt platvormi loomine ei ole piisav koostdoprobleemide lahendamiseks.

Kolmas oluline jireldus on, et platvormipdhise lahenduse edu sdltub tasakaalustatud
koostodise konkurentsi mudelist. EuroParki ja linna esindaja seisukohad viitavad, et
koostod on voimalik andmete ja standardite tasandil, kui sdilib operaatorite iseseisvus
teenuse kvaliteedi ja lisavédértuste pakkumisel. Platvorm peab looma véértust agregeeritud
pakkumise kaudu, vdhendades kasutajate otsingukulusid ja suurendades alakasutatud
parkimisressursside tdituvust. Erinevalt teoreetilistest késitlustest, mis eeldavad, et
platvormid soodustavad loomulikult koostdod (Parker et al., 2016, lk 138; Faber et al.,
2016, lk 121), viitavad tulemused sellele, et avaliku ja erasektori koost6d puhul on
kriitilise tédhtsusega sihilik rollijaotus ja juhtimine. Ilma selleta vdib platvorm siivendada
olemasolevaid pingeid, eriti kui osapoolte eesmidrgid ei ole kooskolas.
Parkimisoperaatorite vaheline suhe vastab coopetition kisitlusele, kus ettevotted on
samaaegselt nii konkurendid kui ka koostddpartnerid. Teooria kohaselt vdib see
suurendada siisteemi efektiivsust ja innovatsiooni (Bengtsson & Kock, 2000, 1k 412;
Brandenburg & Nalebuff, 2021, 1k 51), kuid empiirilised tulemused néditavad, et andmete
jagamine ei ole iseenesestmdistetav ning seda vodidakse tajuda ohuna
konkurentsipositsioonile. See viitab, et coopetition eeldab praktikas korgemat

usaldustaset ja koostdookultuuri, kui praktikas sageli esineb.

Neljanda jéreldusena néitab teooria ja ekspertintervjuude siintees, et platvorm ei peaks
turgu monopoliseerima, vaid seda orkestreerima. Platvormiteooria kohaselt eeldab
stisteem keskset orkestreerijat, kes koordineerib osapooli ja kujundab reeglid (Parker, et
al., 2016, lk 99). Empiiriline analiilis néitas, et Tallinna parkimissiisteemis selline roll

puudub. Tulemused viitavad, et seda rolli vdiks tdita avalik sektori, kellel on nii
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regulatiivne voimekus kui ka avaliku huvi esindamise mandaat. Samas néitavad uuringud,
et avaliku sektori suutlikkus digitaalseid koostoomudeleid juhtida on piiratud (Ma et al.,
2023, 1k 78; Nommik, 2024, 1k 158-159). Just selles valguses on oluline avaliku ja

erasektori koostdo (PPP) ja koostdise konkurentsi edukas rakendamine.

Viies oluline jéreldus on mdistmine, et parkimisteenus ja selle arendamine on lahutamatu
osa laiemast linnalise litkkuvuse strateegiast. Uuring kinnitas, et parkimist ei saa kédsitleda
isoleeritud taristuna, vaid see on tihedalt seotud teiste linnateenustega (nt
kaubanduskeskused, tervishoid, notarid) ning elanike litkumisvalikutega ({ihistransport,
kiirrent, mikromobiilsus) ja elustiiliga. See on kooskodlas linnaplaneerimise ja liikuvuse
teooriatega, mis rohutavad parkimise rolli transpordisiisteemi osana ning elustiili

mdjutajana (Shoup, 2018; Pitsiava-Latinopoulou et al., 2012, 1k 900).

Jargnevalt kirjeldab autor uuringu tulemuste pohjal loodud teenusearenduse
kontseptsiooni. Kéesolev teenusearendus rakendab klassikalise platvormteenuse
funktsiooni, milleks on turu koondamine. Uus platvormlahendus (vt joonis 7, lk 53) on
kui kiht, mis asetseb olemasolevate pakkujate siisteemide peal, siin vdib paralleeli
tommata sellise platvormteenusega nagu booking.com. Sellises lahenduses siilitavad
pakkujad brindi identiteedi ning tdidavad seansi igaiiks oma siisteemides, kuid kasutajad
teevad tehinguid tihe liidese kaudu, saades iihtlustatud teenuskogemuse. Peamine
iilesehituslik printsiip on, et platvorm on neutraalne agregatsioonikiht, mis ei asenda
teenuspakkujaid. Igal teenuspakkujal on oma tagaserver, hinnakujundusmudel ja
brianding. Platvorm pakub standardiseeritud API-sid (viis mil iiks tarkvara on vdimeline
suhtlema teise tarkvaraga). API standard on kokkulepe, et kdik osapooled esitavad oma
teabe samas vormingus. Tallinna parkimissiisteemis tdhendaks see et linn, Snabb,
EuroPark ja koik teised operaatorid jouavad kokkuleppele, et nad vastavad teatud
kiisimustele samas vormingus (nt asukoha koordinaatide vorming, sama

hinnastamismudel- €/h vs €/min, parklate kategooriad- plats, maa-alune, maja, tdnav).
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(EHNETERELET T

ks rakendus, tiks konto, Uiks integreeritud maksemeetod, kokkuvétlik parkimisajalugu

Tallinna parkimisplatvorm

(neutraalne kiht)
Kaardirakendus iooni Maksmine Jérelvalve
ja otsing (reaalajas imil b (Uhtne arveldus) (sessioonide edastamine
saadavus) i , 16 jarelvalveasutustele)

Operaatorite API-d (iga pakkuja sailitab’'oma hinnakujunduse, brandingu ja taustategevused)

EuroPark Linnaparkimine Tuleviku
eraplatsid ja -hooned eraplatsid linnatsoonid teenusepakkuja
EuroPark branding Snabb branding linna brénding +

Fausiline joustamissiisteem
piirded, sensorid, parkimiskontrol6rid, numbrituvastuskaamerad

Joonis 7. Platvormteenuse tegevusmudel

Platvormi (vt lisa 7) pdhikontseptsioon on kaardirakendusel pohinev lahendus, mis kuvab
koik Tallinna tasulised parkimisvdimalused iihel lehel. Platvorm koondab kasutaja jaoks
kogu parkimisinfo (hinnad, tsoonid) iihte vaatesse. Kasutaja vajutab parkimiskohale, ndeb
hinda ning alustab seanssi iihe vajutusega, kasutades salvestatud numbrimédrgi- ning
maksevahendi infot. Platvorm tegeleb arveldusega ja edastab igale pakkujale vastava
summa. Pakkuja identiteet on kliendile ndhtav otsuse tegemise hetkel (milline
parkimiskoht wvalida), kuid mitte teostushetkel (parkimise alustamine, makse
sooritamine), kuna tehingu mehhaanikaga tegeleb platvorm. Kasutaja ei vaheta kunagi
rakendust ega keskkonda ega pea teadma, kuidas taustsiisteemid toimivad. Platvorm
voimaldab lisalahendusi, millega kognitiivset koormust veelgi alla tuua, nagu néiteks
sihtkoha pdhine parkimiskoha otsing ning teekonna juhised voi todprofiil, mille alusel
kasutaja t6dandja tasub parkimisarved. Jirelvalve integreerimine platvormile on
iilioluline. Kogu pohjus, miks parkimisrakendusi alla laetakse, on trahvide viltimine.
Platvorm peab kinnitama ja/vdi edastama aktiivsed seansid selliselt, et tdnaval kondiv

jarelvalveametnik oleks neist teadlik.

Jargnevalt kirjeldab autor kahte erinevat teenusekaarti seoses Tallinna tasulise
parkimisteenusega. Esimene teenusekaart kirjeldab tasulise parkimisteenuse praegust
killustatud olukorda ning teine kirjeldab platvormipohist tulevikulahendust. Praegust

teenust iseloomustab kasutaja kdrge kognitiivne koormus, vajadus teha pidevaid
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mikrootsuseid ning siisteemidevahelise integratsiooni puudumine. Tulevikuteenuses

luuakse véirtus turu ithendamise, sujuva kasutuskogemuse ja automatiseerimise kaudu.

Hetkeseisu (as-is) mudelis (vt lisa 5) on kogu vastutus ja kognitiivne koormus kasutajal
(0ige tsoon, dige rakendus, parkimisaja méletamine). Tulevikuteenuse (f0-be) mudelis (vt
lisa 6) kandub see iile platvormile, mis orkestreerib teenust taustal. Teenuse hetkeseisus
liiguvad andmed isoleeritult pipeline mudelis. Platvormteenuses toimub reaalajas
andmevahetus avaliku ja erasektori vahel, vOoimaldades linnale strateegilist vaadet ja
operaatoritele suuremat tditumust ja andmepdhisemaid investeerimisotsuseid. Kui hetkel
on teenuse vairtus koha rent, siis tulevikuteenuse véaértus on ajavoit ja muretu parkimine,

mis realiseerub ,,ndhtamatu‘ teenuse kaudu.

Kontseptsiooni valideerimiseks loodi arendamise etapis klikitav prototiilip ning
rakendamise etapis viidi 1dbi stsenaariumipdhine testimine koigi intervjueeritud
autojuhtidega ehk eelnevalt defineeritud kolme kasutajapersoonaga, kelleks olid tdrges
parkija, harjumuspdrane navigeerija ja linnaline kohaneja. Testimise eesmérk oli hinnata
kuivord toetab loodud kasutajaliides erineva kogemuse, harjumuste ja stressitaluvusega
kasutajaid tasulise parkimise protsessis. Hindamisel analiiiisiti kasutaja teekonda sihtkoha
otsimisest aktiivse parkimissessiooni kiivitamiseni ning hinnati eelkdige
kasutusmugavust, kognitiivset koormust, otsustusprotsessi selgust ja silisteemi

usaldusviirsuse tunnet.

Torges parkija perspektiivist osutus rakenduse suurimaks tugevuseks selgelt ndhtav
hinnainfo ning samm-sammuline parkimise kinnitamise vaade, mis vihendas ebakindlust
parkimise alustamisel. Positiivselt mojus ka aktiivse parkimise ekraan, kus parkimise
staatus, kestus ja maksumus olid visuaalselt hdsti eristatavad. Samas tekitas antud
persoona puhul enim stressi kaardil kuvatavate valikute rohkus ning erinevate

parkimistsoonide samaaegne kuvamine, mis suurendas otsustuskoormust.

Harjumuspérane navigeerija leidis, et rakendus toetab tuttavate sihtkohtade korduvat
kasutamist. Otsingufunktsioon ning parkimisajaloo vaade vdimaldavad kiirelt leida
varem kasutatud parkimiskohti ning vdhendada vajadust kaarti detailselt analiilisida.
Positiivseks hinnati ka ldhedal asuvate alternatiivide kuvamist, mis voimaldab tuttava

piirkonna sees hindu vorrelda. Selle kasutajatiilibi puhul ilmnes aga vajadus suurema
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prognoositavuse jarele ehk kasutaja eelistaks voimalust salvestada lemmikparklaid voi

avada rakendus otse viimati kasutatud piirkonnas.

Linnalise kohaneja jaoks oli rakenduse iildine kasutajaloogika intuitiivne ning vastas
tema ootustele kaasaegsest mobiilirakendusest. Antud persoona hindas korgelt kiiret
ligipddsu  parkimise  alustamisele, visuaalselt selget hinnavdrdlust ning
navigeerimisfunktsioon integreerimist parkimisvoogu. Kohanemisvdimeline kasutaja
suutis erinevate vaadete vahel liikkuda probleemideta ning rakenduse 0ppimiskdver jéi
madalaks. Samas vdiks ka antud kasutajatiiiibi jaoks protsessi veelgi kiirendada nditeks

automaatse parkimise alustamise ja 1dpetamise néol.

Valideerimise tulemusena vdib jireldada, et loodud prototiilip toetab kdige paremini
sagedasi ja digitaalselt vilunud kasutajaid, kuid sisaldab samal ajal olulisi elemente, mis
aitavad vidhendada ka vihem kogenud parkijate ebakindlust. Peamiste arenduskohtadena
ilmnesid vajadus vdhendada visuaalset ja kognitiivset koormust, muuta parkimistsoonide
tahendus selgemaks ning pakkuda rohkem personaalseid ja harjumuspéraseid
kasutusvooge. Kokkuvdttes  kinnitas  valideerimine, et rakenduse keskne
védrtuspakkumine on kasutajatele arusaadav ning toetab erinevate kasutajaprofiilide

vajadusi erineval mééral.

Parkimisteenuse arendamine platvormipdhiseks ja integreerituks omab olulist
keskkondlikku, sotsiaalset ja majanduslikku mdju. Keskkondlikust vaatenurgast loob
platvormteenus eeldused parkimisega seotud negatiivse moju vdhendamiseks, eelkdige
litkluskoormuse ja heitmete alandamise kaudu. Uuringud niitavad, et parkimiskoha
otsing voib moodustada kuni 30% linnaliiklusest (Marsden, 2006, lk 448; Shoup, 2006,
Ik 479), mistdttu reaalajas info ja asukohapdhine tuvastus aitaksid oluliselt vdhendada
otsinguliiklust ning sellega kaasnevat Ohusaastet ja kiitusekulu. Eestis katavad
parkimiskohad suurema osa maad kui elamupinnad (EuroPark, 2024). Parkimiskohtade
tohusam kasutus 1dbi teenusearenduse vdimaldaks véltida uute parklate rajamist, mis
omakorda toetab linnaruumi sddstvamat planeerimist ning rohealade siilitamist voi
loomist. Kui platvormi peamiseks omanikuks saab linn, vdimaldaks see
parkimispoliitikat rakendada strateegilise hoovana, millega suunata kasutajaid

sddstvamate liikumisviiside poole.
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Sotsiaalses mddtmes seisneb platvormi peamine védrtus kasutajakogemuse
parandamises, vdhendades kognitiivset koormust ja stressi ning suurendades
ligipddsetavust ja usaldust. Praegune killustunud parkimiskorraldus tekitab autojuhtides
ebakindlust, ajakadu ja eksimisriski, samas kui automatiseeritud ja ,,ndhtamatu® teenus
parandaks oluliselt kasutajate igapdevast litkumiskogemust ja rahulolu linnateenusega.
Ebaselge siisteem karistab sagedamini neid, kes kasutavad tasulist parkimisteenust harva
vdi pingelistes olukordades. Selge ja libipaistev siisteem tagab parema ligip4dsu. Uhtne
siisteem aitab iihtlasi vdhendada tarbijavaidlusi ning tugevdada avaliku ja erasektori

usaldusvédrsust kasutaja silmis.

Platvormi majanduslik mdju on turu efektiivsuse ja ldbipaistvuse suurendamine,
kinnisvara ja iihiskondliku kulu reguleerimine ning innovatsiooni ja konkurentsivoime
suurendamine. Killustunud pakkumise koondamine {ihtsesse siisteemi vidhendab
tehingukulusid nii kasutajale (otsinguaeg) kui ka pakkujale (parem ressursikasutus).
Oluline on ka arusaam, et tasuta v3i ebatdhus parkimine ei ole tegelikult tasuta, vaid
tekitab varjatud kulusid, mis on peidetud kaupade ja teenuste hindadesse (SpinUnit, 2019,
Ik 3). Avaliku ja erasektori koostddl pdhinev platvorm vdimaldab rakendada uusi
tehnoloogiaid kiiremini ja finantsiliselt jétkusuutlikumalt, luues eeldused nutika linna

arenguks.

Jargnevalt avab autor platvormteenuse majanduslikku mdttekust siivitsi, kirjeldades
kulude ja tulude struktuuri (vt tabel 6, 1k 57). Sisendarvud parkimismahu kohta périnevad
ekspertintervjuudest ning Tallinna linna eelarvest, kulusid kujutavad néidisarvud, mis on
tuletatud internetipohisest hinnavdrdlusest. Kuna tegemist on digitaalse lahendusega
holmavad suurimad esialgsed kulud iihekordse arendustegevusega seotud kulutusi.
Vottes aluseks sarnaste asukohapdhiste platvormteenuste arendusmahud Eestis on
esmase prototiiiibi (MVP) arenduskulu hinnanguliselt 40 000 eurot, millele lisandub
igakuine haldus- ja litsentsikulu u 100-300 eurot ning klienditoega seotud kulud 300
eurot. Samuti tuleb kuludesse arvestada turundustegevusega seotud kulud. Platvormi
tuluallikaks on igalt teenuselt teenitav vahendustasu, mis on esialgu mairatud 0,30 eurot
tehingu kohta. Allolevast tabelist ndhtub, et teenuse tasuvuspunkti ehk tegevuskasumisse
(EBITDA) jouab platvorm 2. aasta jooksul ning esialgne investeering (40 000 eurot)

teenitakse tagasi 3. aasta 10puks vOi 4. aasta alguseks. Oluline on mérkida, et tulud
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kasvavad kiiremini kui kulud. See tuleneb platvormi skaleeritavusest. Kui teenusetasu
tosta 0,30 eurolt 0,45 eurole, saabub investeeringu tasuvuspunkt juba 2. aasta 15puks.
Tasub dra mirkida, et isegi kui platvorm on algfaasis madala tasuvusega, on selle

sotsiaalne ja keskkondlik mdju kohene lisavédrtus, mis digustab arendust.

Tabel 6. Platvormteenuse majanduslik analiiiis

Niitajad 1'.'z.la.sta 2.aasta 3.a'f1.sta
(kaivitus) (kasv) (stabiilsus)
Parkimiste arv aastas 20 000 80 000 250 000
TULUD KOKKU (0,30€/tehing) 6 000 24 000 75 000
KULUD
(ségvoegr;g f\f‘[;;sdjrg:)v ahetus 1 200 2 400 4800
Hooldus ja veaparandused 4 000 5000 6 000
Turundus ja kliendihange 5000 8 000 10 000
Klienditugi ja haldus 3 600 6 000 12 000
KULUD KOKKU 13 800 21 400 32 800
TEGEVUSKASUM (EBITDA) -7 800 +2 600 +42 200
Investeering -40 000
RAHAVOOG (KUMULATIIVNE) -47 800 -45 200 -3 000

Tasuvuspunkti arvutuse jirel on igakuiste kulude nulli saamiseks vajalik 6000 parkimist
kuus, teenustasuga 0,30 eurot. Kui teenustasu tdsta 0,45 euroni oleks igakuine miinimum
parkimiste arv 4000 parkimist. See tdhendab 131-197 parkimist pdevas. Arvestades, et
Tallinnas on parkimise igakuine rahaline maht umbes 2,45 miljonit eurot (Tallinna linna
2024. aasta eelarve lisa 2, 2024; EuroPark ekspertintervjuu), mis teeb eeldusel, et iga
parkimine maksab keskmiselt 6 eurot (Linnaplaneerija ekspertintervjuu), ligi 416 600
parkimist kuus ehk ligi 13 800 parkimis pdevas. Selles valguses on 131 parkimist pdevas
vaid umbes 1% kogu turuosast, mis omakorda annab kinnitust platvormteenuse
tulurealistlikkusest ning jatab ruumi ka kriitilisteks stsenaariumiteks (nt kui esialgu ei ole

voimalik soovitud arv pakkujaid/kasutajaid platvormile saada).

Kédesolev t60 kasitles Tallinna parkimissiisteemi toimimist tervikliku teenusena,
keskendudes selle killustatuse vdhendamisele ning kasutajakogemuse parandamisele.

Teoreetilise késitluse ja empiirilise uuringu tulemusel tuvastati peamised kitsaskohad
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ning nende podhjal todtati vdlja platvormipdhise parkimisteenuse kontseptsioon, mis
ithendaks avaliku ja erasektori parkimisressursid ning toetaks kasutajakeskset ja
tohusamat teenuse toimimist. Lisaks valideeriti kontseptsiooni sobivust kvalitatiivse
uurimuse raames ning rakendamise faasis 1ébi prototiiiibi testimise. Antud teenusearendus
ei ole pelgalt tehniline lahendus, vaid strateegiline instrument, mille mdju ulatub
iiksikkasutaja emotsionaalsest kogemusest kuni linna liikuvuse tervikliku ja sihipédrase

juhtimiseni.

Kéesoleva uurimistdd tulemused niitasid, et platvormipdhise parkimisteenuse
kontseptsiooni kujundamisel on oluline avaliku ja erasektori parkimisressurside
ithendamine {iihtseks ja koordineeritud teenuseks. Uuring tdi esile, et sidusa
parkimisteenuse eelduseks on parkimisinfo koondamine iihele platvormile,
teenuseprotsessi automatiseerimine ning voimalikult {ihtse kasutajakogemuse loomine.
Selline ldhenemine vdimaldab vdhendada teenuse killustatust ning toetab
parkimisressursi tohusamat kasutamist Tallinna linnas. Kéesoleva uuringu peamiseks
piiranguks oli valimi suurus ja uuringu kvalitatiivne iseloom, mistdttu ei ole tulemused
statistiliselt {iildistatavad kogu Tallinna elanikkonnale. Samuti keskendus uuring
peamiselt parkimisteenuse aktiivsetele kasutajatele ja valdkondlikele sidusriihmadele,

mistottu voivad osa kasutajagruppide vajadused jddda kasitlemata.
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KOKKUVOTE

Magistritoo keskendus platvormipdhise parkimisteenuse kontseptsiooni véljatddtamisele
ja valideerimisele Tallinna linna niitel, ldhtudes teenusedisaini, platvormipdhise
drimudeli ning avaliku ja erasektori koost6d podhimdtetest. T66 keskendus probleemile,
et Tallinna tasuline parkimisteenus on killustunud ega vdimalda avaliku ja erasektori
parkimisressursside sidusat kasutamist mistdttu ei vasta parkimisteenus tdielikult

kasutajate vajadustele ja linnalise mobiilsuse eesmaérkidele.

Uurimistods pistitatud uurimiskiisimus sai konkreetse vastuse: avaliku ja erasektori
parkimisressursside sidusam kasutamine eeldab {ihtset platvormipdhist teenuslahendust,
mis koondab parkimisinfo ning lihtsustab kasutajakogemust. Selline ldhenemine
vOimaldab vihendada teenuse killustatust, toetada parkimisressursside tohusamat
kasutamist ning vihendada kasutajate vajadust teha parkimisprotsessi kdigus mitmeid

eraldiseisvaid otsuseid.

Teoreetiline késitlus kinnitas, et parkimist tuleb késitleda tildisema linnalise mobiilsuse
olulise osana, mitte iiksnes taristu v0i regulatiivse kiisimusena. Teenuse-dominantse
loogika rakendamine tdi esile, et parkimisteenuse viédrtus ei seisne ainult koha
olemasolus, vaid selle kasutamise sujuvuses ja kogemuse kvaliteedis. Platvormipdhise
drimudeli analiilis niitas, et killustatud turu iihendamine iiheks terviklikuks
Okostlisteemiks vOimaldab vdhendada otsingukulusid ja suurendada ressursside
kasutamise efektiivsust. Avaliku ja erasektori partnerluse késitlus rohutas, et sellise
teenuse edukus sdltub linna rollist orkestreerijana, kes loob raamistiku koostdoks ja tagab

avaliku huvi kaitse.

Empiiriline uurimus, mis pShines kvalitatiivsel 1dhenemisel ja teenusedisaini meetoditel,
peegeldas I0het kasutajate ootuste ja siisteemse teostuse vahel. Parkimisteenus on
killustunud erinevate pakkujate, tsoonide ja rakenduste vahel, mis tekitab kasutajatele

mirkimisvéérset kognitiivset koormust ja ebakindlust. Kasutajad peavad tegema pidevaid
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mikrootsuseid, mis vdhendab teenuse kasutusmugavust ja usaldusvdirsust. Samuti
puudub iihtne iilevaade parkimisvdimalustest ning reaalajas informatsioon, mis

suurendab parkimiskoha leidmise ajakulu.

Uuring néitas, et kasutajate ootused on suunatud lihtsama ja integreerituma teenuse poole.
Eelistatakse lahendusi, mis koondavad parkimisvoimalused iihte keskkonda,
voimaldavad hinnavdrdlust ning automatiseeritud parkimise protsessi. Samal ajal
paljastasid ekspertintervjuud, et peamised takistused iihtse platvormi loomisel ei ole
tehnoloogilised, vaid institutsionaalsed ja oOiguslikud. Avalikul sektoril on piiratud
voimalused reguleerida erasektorile kuuluvaid parkimisressursse, samas kui erasektor on

ettevaatlik andmete jagamise osas, nihes selles riski oma konkurentsipositsioonile.

T66 tulemusena todtati vélja platvormipohise parkimisteenuse kontseptsioon, mis
ithendab avaliku ja erasektori parkimisressursid iihtse kasutajaliidese kaudu.
Kontseptsioon pdhineb agregatsioonikihil, mis koondab andmeid, pakub kaardipohist
iilevaadet, hinnavordlust ning automatiseeritud makselahendusi. Platvorm toimib

vahendajana, lihtsustades kasutajakogemust ja toetades ressursi tdhusamat kasutamist.

Uuringu kdigus valideeriti kontseptsiooni pdhimotteid nii kasutajate kui ka ekspertide
seas ning tulemused néitasid, et selline lahendus on nii vajalik kui ka oodatud. Kasutajad
hindasid korgelt teenuse lihtsust ja mugavust, samas kui eksperdid négid selles
potentsiaali parkimissiisteemi efektiivsemaks korraldamiseks. Seega voib jireldada, et
t00 eesmirk on suurel médiral saavutatud ning loodud kontseptsioon pakub realistlikku

lahtepunkti parkimisteenuse arendamiseks.

Samas ilmnesid ka mitmed piirangud. Lahendus eeldab korget institutsionaalset
koostoovoimekust, mida praktikas ei pruugi alati esineda. Platvormi rakendamine eeldab
avaliku ja erasektori vahelist usaldust andmete jagamisel ning juriidilise raamistiku
iihtlustamist, et liikuda silisteemikeskselt ldhenemiselt kasutajakesksele ,,ndhtamatule®
teenusele. Seetdttu soltub kontseptsiooni rakendatavus eelkdige avaliku sektori voimest
tdita platvormi orkestreerija rolli. Lahendus eeldab ulatuslikku andmete jagamist
erasektori ja avaliku sektori vahel, mis vdib praktikas olla takistatud nii driliste kui ka
oiguslike piirangute tottu. Teiseks pdhineb kontseptsioon eeldusel, et kdik osapooled on

valmis osalema {ihisel platvormil, kuid tegelikkuses vdivad konkurentsihuvid seda
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piirata. Metodoloogiliselt on t66 peamiseks piiranguks kvalitatiivne uuring ning viike ja

sihipdrane valim.

Lihtudes t60 tulemustest saab teha mitmeid jéreldusi ja praktilisi soovitusi. Esiteks on
vajalik késitleda parkimist tervikliku teenusdkosiisteemina, kus keskmes on
kasutajakogemus, mitte iiksikud tehnilised lahendused. Teiseks tuleb arendada
platvormipohine lahendus, mis koondab killustatud parkimisteenuse iihtseks tervikuks
ning parandab informatsiooni kéttesaadavust. Kolmandaks on oluline kujundada avaliku
ja erasektori koostoomudel, mis toetab andmete jagamist ja tihiste standardite loomist,
sdilitades samal ajal osapoolte iseseisvuse. Neljandaks peab avalik sektor votma aktiivse
rolli platvormi orkestreerijana, tagades nii teenuse koordineerituse kui ka avaliku huvi

kaitse.

Kéesoleva magistritod peamine rakenduslik panus seisneb platvormipdhise
parkimisteenuse kontseptsiooni loomises, mille eesmérk on ithendada Tallinna linnas
avaliku ja erasektori parkimisressursid iihtseks kasutajakeskseks teenuseks ning pakkuda
lahendusi parkimisressursside tohusamaks ja sidusamaks kasutamiseks. T66 teadmuslik
panus seisneb kasutajate ja sidusriihmade vajaduste, probleemide ja ootuste
siistematiseerimises Tallinna tasulise parkimisteenuse kontekstis ning nende pdhjal
teenusearenduse ldhtekohtade maédratlemises. Lisaks annab t60 iilevaate peamistest
probleemidest, mis kaasnevad killustatud parkimisteenustega. Samuti {ihendab
magistritdod avaliku ja erasektori koostod pdhimdtted, platvormteenuse loogika ning
teenusedisaini l&henemise, luues tervikliku raamistiku linnaparkimise teenusearenduse

késitlemiseks.

T606 tulemusi saab rakendada Tallinna parkimiskorralduse ning laiemalt linnalist liikuvust
puudutavate lahenduste arendamisel. Edasised arendussuunad hdolmavad kontseptsiooni
piloteerimist, selle mdju hindamist ning koostddd toetava regulatiivse raamistiku
arendamist. Kokkuvdttes annab magistritdd panuse parkimise késitlemisse strateegilise,
kasutajakeskse ja andmepdhise linnateenusena ning pakub praktilise lahenduse, mis aitab

siduda avaliku ja erasektori ressursid iihtseks toimivaks siisteemiks.
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LISAD

Lisa 1. Teenusedisaini protsessi etapid erinevate autorite késitluses

Teenusedisaini protsessi etapid

Design Council Moritz, 2005 IDEO (Human Stickdorn jt
UK, 2005 centered design 2010
process)
Brown, 2008
Avastamine Moéistmine Inspiratsioon Uuri
Probleemi voi Kliendi vajaduste, Uuringute Erinevate
vajaduse uurimine ja  konteksti ja labiviimine ja huvigruppide
tuvastamine motivatsiooni Oppimine (probleemi  siivitsi mdistmine
uurimine. kohta, huvirihmade  ning uute
kohta jne) sissevaadete
omandamine
teenuskogemusest
Miiratle Moétestamine Ideatsioon Loo ja Peegelda
Ideede ja leidude Strateegiline ja Opitu mdtestamine, Ideede ja
analiilisimine ning analiiiitiline suuna  parendusdimaluste/la  kontseptsioonide
kokkutoomine seadmine, henduste itheaegne
selgeks lahendust eesmarkide ja identifitseerimine ja ~ genereerimine ja
vajavaks kriteeriumide lahenduste testimine
probleemiks voi seadmine. pakkumine
véljakuseks
Arenda Loomine Implementeeri- Implementeeri
Teenuse Ideede ja mine Viisid uue idee
kontseptsiooni ja kontseptsioonide  Ideede elluviimine organisatsiooni-
potentsiaalsete genereerimine. prototiiiipimise ja iileseks
lahenduste teenusearenduse ndol elluviimiseks
arendamine ja
testimine
Rakenda Selekteerimine
Loplik teenuse Ideede hindamine
testimine, ja parimate
lahenduste valimine.
pakkumine,
kéivitamine ja
jatkuv tagasiside
kogumine
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Selgitamine
Lahenduste/
kontseptsioonide
visualiseerimine
ja selgitamine

Realiseerimine
Valitud
lahenduste
elluviimine ja
teenuse loomine,
rakendamine,
juhiste
edastamine.

Allikad: Stickdorn et al., 2018; Stickdorn et al., 2010; Design Council, 2014, 1k 8-9;
Brown, 2008, 1k 4-5; Penin, 2018, 1k 243, 246
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Lisa 2. Poolstruktureeritud intervjuukavad huvirithmadele autojuht,
parkimisteenuse osutaja ning linnaplaneerimise spetsialist

Sihtrithm: AUTOJUHID

Intervjuu kiisimus Teoreetiline lihtekoht Autorid
Taust
1) Kui tihti sa Tallinnas autoga liigud? Parkimine kui linnalise Shoup, 2018;

(eraauto, rendiauto, takso)

mobiilsuse osa ja
igapédevase litkumise

Marsden, 2006, 1k
447; Pressl &Rye,

2) Palun kirjelda, millistes Tallinna 16pp-punkt. 2020, 1k 8
piirkondades sa kdige sagedamini pargid

ja mis eesmargil (t00, asjaajamine, vaba

aeg)?

3) Kui tihti kasutad tasulist parkimist ja Parkimispoliitika mdju Shoup, 2018;

millised tegurid mojutavad sinu otsust
parkida just tasulises tsoonis?

litkumiskéitumisele.

Marsden, 2006, 1k
447; OECD/ITF,
2022

4) Kui oluline on sinu jaoks parkimiskoha
leidmise kiirus vorreldes parkimise
hinnaga? Miks?

Parkimiskoha otsimisest
tulenev ajakulu ja
litkluskoormus.

Marsden 2006, 1k
447-449; Supreeth
etal.,2016,1k 1

Parkimiskéitumine/-kogemus

5) Kirjeldage oma tavaparast

Teenusekogemus kui

Gronroos, 2007;

parkimisprotsessi alates parkimiskoha tervik, teenuse véartus Vargo & Lusch,

otsimisest kuni lahkumiseni: kasutusprotsessis. 2017, 1k 47

Kuidas leiate parkimiskoha sihtkohta

joudes? Mis tingimustel osutub

parkimiskoht valituks? Kui palju aega

kulub teil keskmiselt sobiliku koha

leidmiseks? Kas planeerite parkimist ette?

Mil viisil tavaliselt tasute parkimise eest?

6) Millistes etappides tekib sul parkimisel Kasutajakogemuse Norman, 2013;

kdige rohkem segadust, ebakindlust voi valupunktid ja kognitiivne ~ Stickdorn &

frustratsiooni? koormus. Schneider, 2010

7) Kui arusaadav on sinu jaoks Teenuse labipaistvus ja Hodge & Greve,

parkimisreeglite, tsoonide ja hinnastamise info killustatus. 2007, Ik 545

info kohapeal ja digikanalites?

Digilahendused ja teenuse killustatus

8) Milliseid parkimisega seotud rakendusi ~ Killustunud Bengtsson & Kock,

voi digilahendusi sa praegu kasutad (nt teenusedkosiisteem ja 2000, 1k 421;

mobiiliparkimine, eraparklate dpid)? kasutajakogemuse Parker et al., 2016,
katkestused. Ik 51

9) Kuidas mojutab teenusepakkujate
rohkus teie kasutajakogemust? (Kui lihtne
vOi keeruline on navigeerida erinevate
operaatorite vahel?)

10) Kuidas te suhtute olukorda kus
erinevates tsoonides (era- vs avalik ala)
kehtivad erinevad reeglid ja dpid?

Parkimislahendused on
sageli killustunud ja
kasutaja vaates keerukad,
mis viitab vajadusele turu
agregatsiooni jérele.
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11) Kas oled kogenud olukordi, kus Teenuse ebadnnestumine ~ Norman, 2013
erinevad parkimisreeglid voi kasutaja vaates hoolimata
maksestisteemid tekitavad eksimusi voi taristu olemasolust.
lisapinget?
Valupunktid
12) Mis on sinu hinnangul Tallinna Stisteemsed Shoup, 2018
tasulise parkimise suurimad probleemid parkimisprobleemid
voi kitsaskohad? (nappus, ajakadu,
ebaefektiivne kasutus).
13) Millised on teie suurimad véljakutsed
seoses parkimisega Tallinnas (vaba koha
leidmine, hind, rakenduste rohkus)?
14) Kuidas mdjutab parkimiskoha
otsimine teie ajakulu ja stressitaset?
15) Kirjelda, milline on sinu jaoks “hea Kasutajakeskne Norman, 2013;
parkimisteenus”. Mis teeb parkimise teenusedisain ja vddrtuse  Stickdorn &
sujuvaks ja meeldivaks? koosloomine. Schneider, 2010

Viirtuspakkumine

16) Kas sa tajud vahet avalikel ja
eraparklatel parkides? Kui jah, siis milles

Avaliku ja erasektori
rollid parkimisteenuses.

Gerrard, 2001, 1k
48-49; Hodge &

see sinu jaoks véljendub? Greve, 2007

17) Kui parkimine toimuks tihe iihtse PPP ja platvormipdhise Vargo & Lusch,
siisteemi kaudu s6ltumata sellest, kas teenuse vadrtuspakkumine 2017, 1k 47; Parker
parkla on linna voi erasektori oma, kas see  kasutajale. etal., 2016, 1k 21
oleks sinu jaoks vairtuslik? Miks? Kuidas ~ Véirtus tekib kasutaja ja

te sellesse suhtuksite? Kuidas see pakkuja vahelisest

muudaks teie litkumisharjumusi? interaktsioonist.

18) Kas ja kui oluliseks peate reaalajas
info kéttesaadavust vabade
parkimiskohtade kohta enne sihtkohta
joudmist?

Platvormi pohi-
interaktsioon peab olema
,takistusteta“, kus filter
(reaalajas info) aitab
védrtust tarbida.

Parker et al., 2016,
Ik 32

19) Kuidas suhtute oma asukohaandmete
jagamisse, kui see aitaks platvormil teile
kiiremini vaba koht leida?

Andmetel on platvormi
arimudelis tsentraalne roll
ja need voimaldavad
tépsemat sobitamist
(matching).

Parker et al., 2016,
Ik 19-43

Lopetuseks: Tulevikunigemus ja
teenuse arendamise ootused

20) Kui sul oleks voimalus kujundada
Tallinna parkimisteenust, siis mis oleks
kolm kdige olulisemat muudatust?

Kasutajate kaasamine ja
koosloome.

Edelmann &
Virkar, 2023;
Bason, 2018

21) Kuidas suhtud ideesse, et parkimist
hallatakse tulevikus tihe digitaalse
platvormi kaudu, mis néitab
parkimiskohtade saadavust, hindu ja
voimaldab maksta iihes kohas?

Platvormipohise
arimudeli loogika ja
vorguefektid.

Parker et al., 2016,
Ik 19-43.
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22) Millised tingimused peaksid olema Kasutajakogemuse ja Vargo & Lusch,
tiidetud, et sa sellist teenust igapdevaselt  védrtuse realiseerumine 2017, 1k 47
kasutaksid? teenuse kasutamisel.

Sihtriihm: PARKIMISTEENUSE OSUTAJA
Intervjuu kiisimus Teoreetiline lihtekoht Autorid

Aritegevuse vaade

1) Palun kirjeldage oma organisatsiooni
rolli Tallinna parkimiskorralduses
(teenused, sihtgrupid, koostdopartnerid).

Parkimisteenus kui mitme
osapoolega teenusedkosiisteem

2) Kuidas te ise méératlete parkimist: kas ~ Teenuse-dominantne loogika Vargo &

pigem taristu, tehnilise teenuse voi ja parkimine kui teenus, mitte ~ Lusch, 2017,

kasutajakogemusele suunatud taristu. 1k 47

linnateenusena?

3) Millised on teie hinnangul Tallinna Parkimise kitsaskohad Shoup, 2018

parkimiskorralduse suurimad siisteemsed  (nappus, killustatus,

véljakutsed tdna? ebaefektiivne kasutus).

4) Millised on hetkel teie suurimad

véljakutsed parkimisteenuse pakkumisel

Tallinnas (taituvus, konkurents,

regulatsioonid)?

Olemasolev parkimiskorraldus ja turu Killustatus

5) Kuidas hindate Tallinna Killustunud parkimisteenuste Hodge &

parkimisteenuste turu struktuuri- kuivord  probleem, teenuse ebaiihtlus. Greve, 2007,

see on killustunud voi koordineeritud? lk 545; Parker
etal., 2016

6) Millised probleemid tekivad teie

kogemusel erinevate parklaoperaatorite ja

siisteemide paralleelsel toimimisel?

7) Kas néete olukordi, kus olemasolev Olemasoleva parkimisressursi ~ Pressl &Rye,

parkimisressurss (nt eraparklad) jaéb ebaefektiivne kasutus. 2020, Ik 8

alakasutatuks? Mis on selle peamised

pOhjused?

8) Kuidas te tdna konkureerite teiste Konkurentidevaheline koost66 ~ Bengtsson &

turuosalistega ning millistes valdkondades (coopetition). Kock, 2000, 1k

ndete voimalust koostooks (nt 411-412

andmevahetust)?

Avaliku ja erasektori koostoo (PPP)

9) Milline on teie senine kogemus
koostdos Tallinna linnaga voi teiste
avaliku sektori asutustega?

PPP roll parkimisteenuse
arendamisel.

Gerrard, 2001,
1k 48-49

10) Mis on teie hinnangul avaliku ja
erasektori koostdo suurimad eelised
parkimisteenuse arendamisel?

PPP tugevused-
investeeringud, innovatsioon,
ressursikasutus.

Gerrard, 2001,
1k 48-49;
Hodge &
Greve, 2007
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11) Millised riskid voi piirangud voivad
PPP mudelis parkimisteenuse puhul esile
kerkida?

12) Millist tuge voi regulatiivset selgust
ootaksite linnalt, et investeerida
nutikatesse lahendustesse?

PPP riskid- huvide konflikt,
labipaistvus, vastutuse jaotus.

Kumar et al.,
2025

Platvormipohine parkimisteenus ja coopetition

13) Kuidas suhtute ideesse, et erinevad
parklaoperaatorid oleksid iihendatud iihe
digitaalse platvormi kaudu?

14) Millised eelised vdiks selline
platvorm teie organisatsiooni jaoks luua?

Platvormipdhise &rimudeli
loogika- turu koondamine,
vorguefektid, skaleeritavus.

Parker et al.,
2016, 1k 19-43

15) Millised on teie hinnangul peamised
takistused konkurentidevaheliseks
koostodks (coopetition) parkimisteenuste
valdkonnas?

Coopetition’i riskid ja
eeldused.

Bengtsson &
Kock, 2000, 1k
411-412

16) Millist rolli peaks platvormi puhul
tditma linn ja millist erasektor?

Platvormi orkestreerimine ja
avaliku sektori strateegiline
roll.

Parker et al.,
2016, 1k 35

17) Kuidas suhtute mdttesse koonduda
ithisele platvormile koos konkurentidega,
kui see tooks rohkem kliente alakasutatud
parklatesse?

Platvorm kui turu koondaja.

Parker et al.,
2016, 1k 10;
Bengtsson &
Kock, 2000, 1k
421

18) Milliseid strateegilisi ohte niete

Platvormi risk, kus tiks

Parker et al.,

selles, kui iiks suur platvorm hakkab osapool voib absorbeerida 2016, 1k 135
haldama kogu Tallinna parkimisturu teise funktsioonid.

andmevoogu ja kliendikontakti (nt hirm

muutuda pelgalt ,,allhankijaks‘)

Kasutajakesksus

19) Kuidas kogute ja kasutate tidna Kasutajate kaasamine ja Edelmann &
autojuhtide tagasisidet parkimisteenuse koosloome. Virkar, 2023;
arendamisel? Bason, 2018
20) Millised kasutajate valupunktid Kasutajakogemuse Norman, 2013
kerkivad teie kogemuse pohjal koige ebadnnestumised ja teenuse

sagedamini esile? kvaliteet.

Lopetuseks: Tulevikunigemus ja arengusuunad

21) Kuidas nédete Tallinna Parkimine kui strateegiline Shoup, 2018;
parkimisteenuse arengut jargmise 5-10 linnajuhtimise instrument. Marsden,
aasta jooksul? 2006, 1k 447
22) Millistel tingimustel oleks teie Teenuse-dominantne loogika Vargo &
organisatsioon valmis osalema ja parkimine kui teenus, mitte ~ Lusch, 2017,
platvormipdhises parkimisteenuses? taristu. 1k 47

23) Millised sammud oleksid teie Disainmdtlemine, iteratiivne Stickdorn &
hinnangul vajalikud, et platvormipdhine arendus ja valideerimine. Schneider,
parkimisteenus Tallinna kontekstis 2010

reaalselt kdivituks?
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24) Mis motiveeriks teid liituma iihtse
Okosiisteemiga?

Sihtrithm: LINNAPLANEERIMISE SPETSIALIST

Intervjuu kiisimus Teoreetiline lihtekoht Autorid

Roll ja vastutus linnalises mobiilsuses

1) Palun kirjeldage oma organisatsiooni Avaliku sektori strateegiline =~ OECD/ITF,
rolli ja vastutusala Tallinna roll linnalise mobiilsuse ja 2022; Gerrard,
transpordikorralduse ja/voi parkimise kujundamisel. 2001, Ik 51
linnaplaneerimise siisteemis.

2) Kuidas te linnapoolselt motestate Parkimine kui linnalise OECD/ITF,

parkimist: kas pigem tehnilise
regulatsioonina, taristuna, strateegilise
linnateenusena, kasutajakeskse

mobiilsuse ja ruumikasutuse
instrument.

2022; Shoup,
2018

3) Millist rolli méngib parkimiskorraldus  Parkimispoliitika on liili Tallinn, 2023
Tallinna laiemate liikuvus- ja ruumiliste transpordikorralduse ja
eesmarkide saavutamisel? linnaplaneerimise vahel,
eesmargiga vihendada
autoliiklust ja regenereerida
linnaruumi.
Olemasolev parkimiskorraldus ja turu
killustatus
4) Millised on teie hinnangul Tallinna Parkimise kitsaskohad Shoup, 2018
parkimiskorralduse peamised kitsaskohad  (nappus, killustatus,
tédna? ebaefektiivne kasutus).
5) Kuidas hindab linn praegust olukorda,  Killustunud parkimisteenuste Hodge & Greve,
kus parkimisturg on killustunud paljude probleem, teenuse ebaiihtlus. 2007, lk 545;

pakkujate vahel? Kas see takistab
litkuvuse/parkimise strateegilist juhtimist?

Parker et al.,
2016

Avaliku ja erasektori koostoo (PPP)

6) Milline on linna senine kogemus PPP praktikad avalikes Gerrard, 2001,
avaliku ja erasektori koostdoga parkimise  digiteenustes. 1k 48-49

vQi teiste litkkuvusteenuste valdkonnas?

7) Millist potentsiaali/eeliseid niete PPP eelised- investeeringud,  Gerrard, 2001,

avaliku ja erasektori partnerlusel (PPP)
parkimisteenuse arendamisel?

innovatsioon, taristu kasutus.

1k 48-49; Hodge
& Greve, 2007

8) Millised riskid vdi piirangud on
linnapoolsest vaatest PPP rakendamisel
parkimiskorralduses (ldbipaistvuse
puudumine, huvide konflikt)?

9) Millised on linna peamised barjéarid
(oiguslikud, finantsilised) erasektoriga
ithiste digiplatvormide loomisel?

PPP riskid- avaliku huvi
kaitse, ldbipaistvus, vastutus.

Kumar et al.,
2025

Platvormipdhine parkimisteenus ja
coopetition
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10) Kuidas suhtute ideesse, et linnaline
parkimine toimiks tihtse digitaalse
platvormi kaudu, mis {ihendab avaliku ja
erasektori parkimisressursid?

Platvormipdhise &rimudeli
loogika- turu koondamine,
vorguefektid, skaleeritavus.

Parker et al.,
2016, 1k 19-43

11) Millist rolli peaks linn sellise
platvormi puhul tditma (nt omanik,
regulaator, orkestreerija voi lihtsalt
partner)?

Platvormi orkestreerimine ja
avaliku sektori strateegiline
roll.

Parker et al.,
2016, 1k 35

12) Kui realistlik on teie hinnangul
konkurentidevaheline koost6o
(coopetition) erasektori parklaoperaatorite
vahel linnaplatvormi raames? Eelised &
riskid?

13) Kuidas saaks linn motiveerida
eraparklaid avama oma andmeid ja
osalema {ihises siisteemis?

Konkurentidevaheline
koostoo (coopetition).

Bengtsson &
Kock, 2000, 1k
411-412

Andmed ja regulatsioon

14) Millised regulatiivsed vai diguslikud
muudatused vdiksid olla vajalikud
platvormipdhise parkimisteenuse
rakendamiseks?

PPP roll parkimisteenuse
arendamisel.

Gerrard, 2001,
1k 48-49

15) Millistest andmetest tunneb linn
hetkel koige rohkem puudust, et
liikklusvooge paremini juhtida?

Andmetel on platvormi
arimudelis tsentraalne roll ja
need vdimaldavad tdpsemat
sobitamist (matching).

Parker et al.,
2016, 1k 19-43

Kasutajakesksus

16) Kuidas kaasatakse tdna autojuhte ja Kasutajate kaasamine ja Edelmann &
teisi huviriihmi parkimiskorralduse koosloome. Virkar, 2023;
arendamisse? Bason, 2018

17) Kuidas voiks kasutajakeskne Kasutajakeskne Norman, 1988;
lahenemine aidata tasakaalustada linna teenusedisain ja vairtuse Stickdorn &
strateegilisi eesmérke ja elanike tegelikke  koosloomine . Schneider, 2010

vajadusi?

18) Millist lisavaartust niete
teenusedisaini ja disainmotlemise
rakendamises parkimisteenuse
arendamisel?

Disainmdtlemine, iteratiivne
arendus ja valideerimine.

Stickdorn &
Schneider, 2011

Lopetuseks: Tulevikunigemus ja
arengusuunad

19) Kuidas niete Tallinna
parkimisteenuse arengut jargmise 5-10
aasta perspektiivis?

Parkimine kui strateegiline
linnajuhtimise instrument.

Shoup, 2018;
Marsden, 2006,
1k 447

20) Millistel tingimustel oleks linn valmis  Teenuse-dominantne loogika  Vargo & Lusch,
kéivitama voi toetama platvormipohist ja parkimine kui teenus, 2017, 1k 47
parkimisteenust koost60s erasektoriga? mitte taristu.

21) Millised oleksid teie hinnangul Disainmdtlemine, iteratiivne  Stickdorn &

esimesed praktilised sammud, et litkuda
killustatud mudelilt tervikliku
teenusokosiisteemi poole?

arendus ja valideerimine.

Schneider, 2010
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Lisa 3. Tallinna parkimisteenuse arendusuuringu kooditabel

Kood Koodi kategooria Koodi kirjeldus

1.1 Lahedus ja Kasutajakogemus ja  Peamine faktor parkimisotsuse tegemisel.

mugavus kui prioriteet  kéditumismustrid Kasutajad eelistavad parkida voimalikult
sihtkoha ldhedal, et sddsta acga. Osasid
kasutajaid ei mdjuta ka hind, teised aga
valivad alternatiivse transpordimeetodi kalli
hinna puhul.

1.2 Planeerimisfaasi Kasutajakogemus ja  Kasutajad kulutavad enne sditu aega

ajakulu kaitumismustrid tsoonide ja hindade eeltddks, et viltida
ebaselgust sihtkohas.

1.3 Kognitiivne Kasutajakogemus ja  Pidev vaimne pingutus seoses

koormus kaitumismustrid parkimisreeglite, tsoonide ja
makseviisidega, mis tekitab stressi ja
ebakindlust

1.4 Hirm inimliku Kasutajakogemus ja  Arevus seoses vale tsoonikoodi vi

eksimise ees kditumismustrid autonumbri sisestamisega.

2.1 Tsoonipiiride

Teenuse killustatus

Raskused tuvastada, kus 16peb iiks tsoon (nt

ebaselgus ja barjéérid stidalinn) ja algab teine (nt kesklinn) voi kus
on eramaa piir.
2.2 Rakenduste ja Teenuse killustatus ~ Kasutajate frustratsioon vajadusest hallata

kanalite paljusus

ja barjéérid

mitut erinevat rakendust (EuroPark, Parkner,
Snabb) ja kontot soltuvalt parkla
operaatorist.

2.3 Unustamine ja
inimlik eksimus

Teenuse killustatus
ja barjéérid

Kohati puudub teatud rakendustel
automaatne parkimise 16petamine v3i on
16petamise vilp mone kasutaja jaoks liialt
lithike, mis viib unustamise korral
pikaajalise parkimistasu tekkimiseni voi
liigvarajase 10petamise korral trahvini.
Samuti pelgavad kasutajad népuvigu
tsoonikoodide ja numbrimérkide
sisestamisel.

2.4 Makseautomaatide
viltimine

Teenuse killustatus
ja barjéérid

Kasutajad eelistavad igal voimalusel véltida
fiitisilisi makseautomaate nende
ebamugavuse ja ebakindluse tottu.

3.1 Andmed kui
kriitiline drivara

Erasektori driloogika
ja PPP

Operaatorite (EuroPark) strateegiline huvi
séilitada kontroll kliendisuhete ja andmevoo
iile, mis on nende konkurentsieelis.

3.2 Allhankijaks
muutumise risk

Erasektori driloogika
ja PPP

Erasektori kartus, et keskne platvorm
muudab nad pelgalt passiivseteks taristu
pakkujateks.

3.3 Koostodine
konkurents
(coopetition)

Erasektori driloogika
ja PPP
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Valmidus koostdoks kui regulatsioonid on
labipaistvad ja drimudelid paindlikud ning
sdilib konkurents, kus oleks voimalik
eristuda teenuse kvaliteedis.
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4.1 Juriidiline Strateegiline ja Avaliku ja erasekotri parkimise erinevad

asimmeetria regulatiivne vaade oiguslikud alused, mis teeb iihtse
menetlemise keeruliseks.

4.2 Liikuvuse Strateegiline ja Linnapoolne parkimispoliitika kasutamine

Hhiigimine* regulatiivne vaade  kui instrument sédstvate liikkumisviiside
soodustamiseks ja autokasutuse
vihendamiseks.

4.3 Andmenélg Strateegiline ja Linnal puudub andmestik eramaal toimuva

juhtimiseks regulatiivne vaade  parkimise kohta, mis pérsib strateegilist

litkuvuse planeerimist.

5.1 ,,Ndhtamatu“
teenuse ootus

Arenduspotentsiaal
ja tulevikuvisioon

Kasutajate soov automatiseeritud
asukohatuvastuse ja maksete jérele, mis
vélistaks vajaduse siisteemi iile mdelda.

5.2 Koondatud
véartuspakkumine

Arenduspotentsiaal
ja tulevikuvisioon

Ootus tihtsele ,,koik tihes platvormile, mis
koondab kdik pakkujad, néitab reaalajas ja
vOimaldab hindade vordlust.

5.3 Ettevotte liides

Arenduspotentsiaal
ja tulevikuvisioon

Soov liidese jarele, mis suunaks parkimisarve
otse todandjale, vihendades toGtajate
kuluaruannete koostamise koormust.
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Lisa 4. Tasulise parkimisteenuse kasutajapersoonad: torges parkija, harjumuspirane navigeerija ja linnaline kohaneja

Vs

~N

PERSOONA 1

TORGES PARKIJA

Hinnatundlik, stressi valtiv,
pohjalikult ette planeeriv kasutaja

»Kui parkimise hind on liiga kérge véi parkimise
reeglid ebaselged, vétan lihtsalt takso.“

TAUST

Torges parkija kasutab tasulist parkimist pigem harva ning peamiselt siis,
kui see on valtimatult vajalik. Kui parkimine tundub liga kallis vi keeruline,
kaalub ta aktiivselt altemnatiive, naiteks taksot, autorenti vai thistransporti.
Enne kodust lahkumist kulutab ta sageli aega parkimisvdimaluste
uurimisele.

VALUPUNKTID

- reisieelne uurimistéd parkimisvéimaluste kohta, valib alternatiivse
tanspordimeetodi kui info ebaselge véi hind kallis

- segadus parkimistsoonide ja nende piiride tuvastamisel

- erinevate parkimisrakenduste rohkus ning vajadus neid alles kohapeal
avastada

- mitmed kinnitussammud rakendustes, mis tekitavad ebakindlust

- parkimiskulude esitamise keerukus té6andjale

VAJADUSED

- parkimishindade vérdlus enne séidu alustamist

- Uiks Uihine platvorm kdigi teenusepakkujate jaoks

- ei peaks métlema tsoonikoodide ega pakkujate erisuste peale

- automaatne parkimistsooni tuvastamine kohale jGudes

- navigeerimine sihtkoha lahedal asuvasse soodsaimasse parkimiskohta
- vBimalus suunata parkimiskulud otse té6andjale voi ettevéttele

KAITUMUSLIKUD AJENDID
* hind on olulisem kui mugavus
- transpordiviisi valik s6ltub kulude vordlusest
- kdrge planeerimisvalmidus ning info selguse vajadus
- madal usaldus olemasolevate parkimisrakenduste vastu
- motivatsioon tuleneb eelkdige ajavdidust ja kulude selgusest

(

PERSOONA 2

HARJUMUSPARANE NAVIGEERIJA

Rutiinist séltuv kasutaja, kelle jaoks
on oluline tuttavlikkus ja
prognoositavus

»Ma pargin alati oma tavapdrases kohas- kui see
pole saadaval, laguneb kogu plaan laiali.“

TAUST

Harjumusparane navigeerija kasutab parkimist regulaarselt, kuid eelistab
peaaegu alati samu tuttavaid parkimiskohti. Tal on kujunenud isiklik ,,vaimne
kaart“ turvalistest ja kindlatest parkimiskohtadest ning valdib uusi voi
tundmatuid kohti, sest need véivad tekitada ebakindlust. Selline kasutaja
kogeb markimisvaarset stressi olukordades, kus tavaparased
parkimiskohad on héivatud.

VALUPUNKTID

- parkimistsooni koodide sisestamisega seotud eksimisrisk

- parkimisseansi [6petamise unustamine SMS-parkimisel

- puudub reaalajas info parkimiskohtade saadavuse kohta

- tavapéraste kohtade héivatus tirituste vai tippstindmuste ajal

- parkimistsoonide piiride ebaselgus

- mitme erineva rakenduse kasutamise vajadus

- numbrimérgi formaadi sisestamise vead, mis v&ivad viia trahvideni

VAJADUSED

- reaalajas info parkimiskohtade saadavuse kohta enne kodust lahkumist
- automaatne parkimise alustamine ja [5petamine

- alternatiivsete parkimiskohtade soovitused, kui tavapérane koht on téis

- marsruudi planeerimine koos parkimise sihtpunktiga

- parkimisalade turvalisuse kohta kaiv teave (nt valgustus, valvekaamerad)
- tillatuste véltimine (trahvid, hinnamuutused, automaatsed [5petamised)

KAITUMUSLIKUD AJENDID
- tuttaviikkus on olulisem kui mugavus
- madal taluvus ebakindluse suhtes
- jarkjérguline tileminek rakenduspdhistele lahendustele
- stress tekib peamiselt rutiini katkemisel
- oluline on planeerimise usaldusvaarsus

Ve

PERSOONA 3

LINNALINE KOHANEJA

Sagedane parkija, kelle igapdevane
lilkkumine on parkimissiisteemist tugevalt
mojutatud

»Ma tean, kus ma liigun ja mida ma teen aga ma
tahan lihtsalt dhte nuppu vajutada ja mitte méelda
tsoonidele.“

TAUST

Linnaline kohaneja pargib vaga sageli ning elab vai ligub regulaarselt
kesklinna piirkonnas. Parkimine on tema igapaevaelu lahutamatu osa ning
mdjutab otseselt ka sotsiaalseid otsuseid. Ta tunneb end mugavalt
kasutades erinevaid parkimisrakendusi ning ei lahe verest vélja ka seistes
silmitsi tema jaoks uudse parkimisolukorraga.

VALUPUNKTID

+ parkimistsoonide piiride ebaselgus

+ parkimisvdimaluste puudumine mdjutab sotsiaalsete tegevuste planeerimist
- haiglate ja muude erandolukordade (notar) parkimisreeglite jaikus

- rakenduste tiilikas kasutuselevétt ja ligsed andmenduded

- reaalajas parkimiskohtade info puudumine

 numbrimérgi formaadi sisestamise vead, mis v&ivad viia trahvideni

VAJADUSED

- Uintne platvorm kdigi teenusepakkujate jaoks

- selged ja ajakohased parkimistsoonide piirid

- reaalajas info parkimiskohtade saadavuse kohta

+ kiire ja lihtne parkimise alustamine ilma ligse méttetdcta
- lintne rakenduse kasutusel
- lillatuste véltimine (trahvid, hinnamuutused, automaatsed [petamised)

tt (nt ainult maksek

rt ja sdiduki number)

KAITUMUSLIKUD AJENDID

- mugavus ja kiirus on olulisemad kui hind
+ SMS-parkimine toimib usaldusvaérse baaslahendusena

- frustratsioon tuleneb pigem siisteemi keerukusest (tsoonid, killustatus) kui
tehnoloogiast
- parkimissiisteem mdjutab otseselt igapdevaseid likumisvalikuid




Lisa 5. Tallinna tasulise parkimisteenuse hetkeseisu teenusekaart

SIHTKOHTA JOUDMINE
EELTOO JA PLANEERIMINE JAKOHA LEIDMINE PARKIMISE ALUSTAMINE PARKIMISE KESTUS JA LOPETAMINE TEHINGU KINNITUS/ AJALUGU
Nutitelefon, Liiklusmérgid (parkimisinfo), SMS (1902), erinevad &pid SMS siisteemi puhul kéne (1903), Iga rakenduse sees eraldi,
C:T_’@ PUUTEPUNKTID: veebilehed, tsoonitahised, maapealsed (Parkner, EuroPark, Snabb), erinevad apid, parkimisautomaat ja selle SMS-siisteemi puhul
rakendused parkimisautomaat, parkimiskell juurde kuuluv paberkaart sdnumite logi telefonis
Otsib sihtkohta ja Tiirutab koha leidmiseks Laeb alla/ avab ige operaatori Jalgib aega (hirm unustada). Helistab parkimise ib i Unustas parkimist
& KLIENDITEEKOND: parkimisvdimalusi (kuni 30min), (keskmisel 8min), otsib &pi. Sisestab i I8petamiseks (SMS-i puhul) v8i I3petab &pis parkimise eraldi, puudub alustada/ I5petada
'@l : vordleb hindu, teeb seda fuisilist mérki tsooni autonumbri i nupuvajutusega vi parkimisautomaadi puhul otsib Gles koondiilevaade (tuhjalt jooksnud
Kiendija erinevates rakendustes korduvalt (hirm eksida). paberkaardi ja parkimisautomaadi ning tasub. parkimisest parkimistasu)
ettevdtte
kokkupuude
EESPLAANI Veebilehed ja rakendused Parkla tihistus, se":".sk“':f.’ ‘,’:‘ ’P:i'e,g""ee"" Teatud silsteemide puhul automaatne Automaatne
TEGEVUSED kuvavad staatilist ja sageli segast tsoonikoodid ja ¢ i ;Eus::; p:r m‘;se Idpetamine 24h méddumisel. pfrkfmlf? Iép?tamlne
(FRONTSTAGE) tsoonikaarti ning hinnakirju tingimused zi:nitu";: andmeidning Parkimiskontrolli likumine piirkonnas piiraja téitumisel (24h)
Nahtavuse piir
Andmete haldamine
. Rakenduste puhul kliendi
TAUSTAPLAANI operaatorite serverites, Fiisilise taristu S Ebakorrektsel parkimisel
@ TEGEVUSED tsoonide ja hindade hooldus, jérelvalve maksevbimekuse kontrollimine, e sldumlnen::;'lllll:rt\:‘;g“ potentsiaalne trahviotsus (24h
(BACKSTAGE): uuendamine (erinev planeerimine autonumber seo:lse ko;kreetse piiraja méddudes)
kvaliteediaste) e e
Sisetegevuste piir
TOETAVAD Erlne\:': :tn:mleb:a:d Ilnnalz)a jéirhe:‘vtaI\m(lst:eemrk’i‘e‘1 Kiienditugi ja vaidiuste
PROTSESSID: opera e I L menetiemine

koost66 Google Maps-i ja Waze-ga kaamerad)
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Lisa 6. Teenusearenduse teenusekaart (platvormteenus)

@@ PUUTEPUNKTID:

_&’ KLIENDITEEKOND:

INTEGREERITUD PLANEERIMINE

Sisestab sihtkoha, dpp pakub
optimaalseima koha
(hind+Hahedus)

SAABUMINE JA
AUTOMAATNE TUVASTUS

G

Nutitelefoni
push-teavitus

Soidab valitud alasse (platvorm
juhatab teed), kinnitab lihe
nupuvajutusega teavituse

“NAHTAMATU" PARKIMINE

Api staatusevaade
(roheline/aktiivne)

Puudub kognitiivne
koormus, tegeleb oma

pohitegevustega

AUTOMAATNE LOPETAMINE JA ARVELDUS

Digitaalne kviitung,
parkimise ajalugu Ghes
kohas (platvormil)

Soidab parklast vilja, ei pea
tegema Uihtki manuaalset
tegevust

Kliendi ja
ettevotte
kokkupuude
EESPLAANI
TEGEVUSED
(FRONTSTAGE):
Nahtavuse piir
TAUSTAPLAANI
TEGEVUSED
(BACKSTAGE):
Sisetegevuste piir
TOETAVAD
PROTSESSID:

Reaalajas taituvuse ja
diinaamilise hinna kuvamine

API-pdhine andmevahetus linna,
koigi eraoperaatorite ja
platvormi vahel

Linna keskne andmekiht

liikuvuse juhtimiseks

Geofencing tuvastab asukoha,
ANPR loeb numbrimargi

sissesdidul, detailvaade néitab
operaatori logo, hindu jms

Seadmetevaheline side
(sensorid, kaamerad)

Tehnoloogiapartneri
hooldatav pilveteenus
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Platvorm orkestreerib
sessiooni reaalajas kdigi
operaatorite I6ikes

Keskksiisteem kontrolli

parkimisdigust

Maksevaravad (pangad)

Asukohapdhine sessiooni
Iopetamine, teavitus telefoni

Makse jaotus linna ja
operaatori vahel

Klienditugi ja vaidluste
menetiemine




Lisa 7. Platvormip6hise parkimisteenuse prototiiiip

® Budget ® Standard ® Premium (8)

® Budget ® Standard @ Premium (%)

P ParkTallinn = @ Budget © Standard @ Premium

P €3.50
Brith Juhanson
brith.juhanson@gmail.com

Profile
Your account & vehicle info

YOU'RE HERE

Viru Keskus Parking

Premium Zone

€4r'1u'

Start Parking

NEARBY ALTERNATIVES

Parking History
View all past sessions

Payment Method
Manage cards & billing

Q Search address in Tallinn Q ahlrl
A

@© Antri, Sadama, City center, Tallinn,

YOU'RE HERE Harju County, 15172, Estonia

Viru Keskus Parking
Premium Zone Ahtri, Vanalinn, City center, Tallinn,

€4 Harju County, 10111, Estonia
/ hour
Ahtri, Sadama, City center, Tallinn,

. Harju County, 10151, Estonia
Start Parking

Ahtri, Sadama, City center, Tallinn,
Harju County, 10156, Estonia

Support

Help & contact us Rotermann Quarter €3.50/h

Foorum Keskus €3.50/h

Sign Out
Ahtri Street Parking €2.50/h

NEARBY ALTERNATIVE
ParkTallinn v1.0 - Tallinn Unified Parking LTE s == Leaflet1 © OS|

4 options nearby

Menuu vaade Hinnavdrdluse vaade avatud Hinnavordluse vaade suletud Sihtkoha otsing
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= e®Budget © Standard ® Premiur {&

@

A

— ® Budget o Standard @ Premium O = @ Budget Standard @ Premium

KESKLINN

KESKIINN

KESKLINN

le

Q Search address in Tallinn...

YOU'RE HERE n

Viru Keskus Par...

Q Search address in Tallinn... Premium Zone

€4

YOU'RE HERE
Viru Keskus Parking m Start Parking

EuroPark - €4.00/h

YOU'RE HERE
Viru Keskus Parking

Standard Zone

€4 / hour

5 ' \
Start Parking

.
‘o o i

= ~~fA A ACKA

Alternatiivsed avakuvad
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SUMMARY

DEVELOPMENT OF A PLATFORM-BASED PARKING SERVICE ON THE
EXAMPLE OF TALLINN: A SERVICE CONCEPT BASED ON PUBLIC-PRIVATE
PARTNERSHIP

Brith Juhanson

In the 21st Century, urbanization, the continuous growth of car ownership and the limited
availability of public space have turned parking into a central challenge for urban
mobility. In cities like Tallinn, while digitalization has progressed, parking solutions
remain fragmente, poorly coordinated between various providers and complex from
users’ perspective. Public and private parking resources operate largely in isolation,
leading to inefficient use of existing spaces and increased traffic congestion caused by
drivers searching for spots. This fragmentation forces drivers to make constant micro-
decisions regarding apps, rules and zones, leading to low user satisfaction. There is a
critical need to re-conceptualize parking as a user-centric, data-driven service integrated

into the broader urban mobility ecosystem.

The research problem lies in the question of how to develop a platform-based parking
service that bridges the gap between public and private resources to better meet user needs
and urban mobility goals. The aim of this Master’s thesis is to develop a platform-based
parking service concept for the city of Tallinn, based on the theoretical foundations of
service design, platform business model and public-private partnership. The central
research question is how to design a platform-based parking service that supports a
coherent, user-centric and efficient use of public and private parking resources in Tallinn?
To solve this, the author identifies problems in Tallinn’s current arrangement, maps
stakeholder needs (drivers, city, parking operators) and analyzes business model service

development opportunities.



The thesis synthesizes several key theoretical areas like service-dominant logic, platform
economy, public-private partnership (PPP), coopetition and urban planning and mobility.
In short service-dominant logic states that value is not a finished product (a parking spot)
but is co-created through interaction and realized in the user experience. Platform acts as
an orchestrator of interactions between external producers and consumers, utilizing
network effects to reduce search costs and aggregate fragmented markets. Public-private
partnership is a model for combining citys’ regulatory role with the private sectors’
technological innovation and operational efficiency. Coopetition is a framework where
competing operators cooperate on data standars and shared digital surfaces while
continuing to compete on price and service quality. Urban planning and mobility theory
emphasizes the impact that parking has on peoples’ mobility habits and lifestyles. Parking

is viewed as a strategic lever to nudge people toward sustainable transport modes.

The study employs a qualitative research methodology based on design thinking and the

Double Diamond model. The process consists of four stages:

1. Discover: Desk research of mobility and living environment studies, mobility
strategies, parking regulations, opinion pieces by specialists in the field (EuroPark
blog, parkimine.ee articles) and thirteen semi-structured interviews (10 end-users

a.k.a. drivers and 3 experts from EuroPark and the Tallinn Transport Department).

2. Define: Qualitative content analysis and thematic coding to identify patterns, resulting

in personas, stakeholder and ecosystem maps and power-interest matrix.

3. Develop: Ideation of a service prototype and service blueprints of as-is and to-be

services.

4. Deliver: Mobile prototype and validation of the concept using testing and Triple

Bottom Line (economic, social and environmental impact).

The empirical research revealed a significant gap between user expectations and system
execution. Drivers face a high cognitive load managing confusing parking information,
fragmente market and multitude of different digital solutions. They spend significant
amount of time on planning their parking. When parking is made too difficult, they easily

switch to alternative mode of transportation. Users strongly desire an aggregated solution.
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A strategic conflict and legal asymmetry was also revealed. The public sector lacks
regulatory levers over private land, while the private sector views client data as critical
business asset and fears that in sharing that, they will become a mere subcontractor to a
central platform. Legal assymetry presents itself in the form that public parking is based
on local taxes, while private parking is a civil law contract, making unified enforcement

(fines, delay notices) legally complex.

The study concludes that a platform-based parking service must be designed as an
,»invisible* service. Key features of the proposed concept would be automated detection
with a location and map based service which offers an aggregated view of parking
availability with price comparison and automatic start/stop sessions based on location
recognition. Tallinn Transport Departement should be the central manager of the platform

and set standards for private operaters to join.

The proposed concept, while holistic, faces some limitations. First the solution requires
extensive data sharing between private and public sectors, which may be hindered in
practice due to commercial and legal constraints. Second, the concept is based on the
assumption that all parties are willing to participate in a common platform, but in reality
competitive interests may limit this. Third, the prototype created within the scope of this
thesis has not been tested in a real-world environment, so its impact on user experience
or system efficiency cannot be definitively assessed. Therefore further research should

focus on piloting the concept and quantitatively assessing its effects.

In summary, the thesis validates that while the need for a unified parking solution and
technological readiness exists, the success of it depends on balanced and fair coopetition
business model and a unified legal framework that protects public value while

maintaining private sector innovation.
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