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Julkisen pysédkdinnin hinnoittelun taustalla vaikuttavat vahvasti erilaiset poliittiset tavoit-
teet. Tampereen kaupungin valmisteilla olevan pysakaointipolitiikan my6ta kaupungin jul-
kisen pysédkdinnin hinnoittelua ollaan kehittdmassd. Taéman diplomitydn tavoitteena on
kerédtd yhteen kansainvalistd tutkimustietoa pysakoinnin hinnoittelusta sekd& muodostaa
vaihtoehtoja Tampereen keskustan julkisen pysakdinnin hinnoittelemiseksi.

Pysékoinnin hinnoittelun toimivuuteen vaikuttavista tekijoista, pysakoéinnin hinnoittelun
erilaisista keinoista ja pysakoinnin hinnoittelun kansainvélisista kokemusta etsittiin tietoa
kirjallisuuskatsauksella. Tampereen keskustan julkisen pysakéinnin hinnoittelun nykyisté
toimivuutta analysoitiin vuonna 2013 tehdyn pysakadintitutkimuksen ja vuosien 2015 seka
2016 aikana keréattyjen kayttoastetietojen avulla. Merkittdvimpinad ongelmina havaittiin
saatavilla olevien kadunvarsipysakoinnin kéyttdastetietojen rajallisuus ja joidenkin Tam-
pereen keskustan maksuttomien pysakaointipaikkojen heikko saatavuus. Liséksi pysakoin-
tilaitosten kadunvarsipysakdintia korkeammat hinnat heikentavat paikallisesti maksullis-
ten kadunvarsipaikkojen saatavuutta osassa Tampereen keskustaa ja samalla suurin osa
keskustan pysédkdintilaitoksista on jatkuvasti tehottomassa kaytdssa.

Ongelmien korjaamiseksi suositellaan kadunvarsipysakdinnin maksutietoihin perustuvan
kayttoasteiden seurantamenetelmén kayttéonottoa, nykyisten pysakoinnin maksualuei-
den laajentamista keskustan laheisyydessa oleville maksuttomille alueille seka pysakdin-
tilaitosten ja kadunvarsipysakdéinnin hinnoittelun suunnittelemista kokonaisuutena. Po-
liittisesta tahdosta riippuen paikallisia ongelmia voidaan vahentad joko nostamalla ka-
dunvarsipysakoinnin hintoja osassa keskustaa tai laskemalla pysakdéintilaitosten hintoja.
Keréttyihin teoriatietoihin perustuen ajan mukaan vaihtelevalla pysakoinnin hinnoitte-
lulla seké laskemalla pysdkdinnin hintaa osassa keskustan pysékointilaitoksista voitaisiin
tukea tehokkaasti Tampereen keskustan elinkeinoeldma4, mutta toisaalta tdma lisdisi kau-
pungin tavoitteiden vastaisesti yksityisauton kayttod keskustaan suuntautuvilla asiointi-
matkoilla.
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Parking pricing is highly influenced by different political goals. The city of Tampere is
preparing to introduce a new parking strategy which also requires development of city’s
parking pricing. The purpose of this Master’s thesis is to gather information about parking
pricing and to develop different alternatives to price parking in Tampere centrum.

Literature review was done to gather information about international parking pricing ex-
periences and different attributes affecting the success of different parking pricing strate-
gies. The current state of Tampere centrum’s parking pricing was analyzed based on city’s
parking study done in 2013. Additional information was gathered from parking garage
occupancy data and parking occupancy studies done in June 2015 and January 2016. It
was found that there’s a lack of systematic data about curb parking occupancies and the
availability of parking spaces is poor at many free parking spaces outside the current paid
parking areas. It was also found that in some areas priced curb parking is significantly
cheaper than the price of nearby city owned parking garages which reduces the availabil-
ity of curb parking. Most of city owned parking garages were found to be continuously
inefficiently utilized.

As a recommendation it was suggested to introduce a parking meter data based occupancy
monitoring method, to introduce priced parking in same areas of city centrum and to plan
both city owned parking garage pricing and curb parking pricing at the same time. De-
pending on political will, local parking problems can be fixed by increasing curb parking
prices or by decreasing garage parking prices. Based on parking theories, it’s also possible
to support city centrum’s local economy by decreasing parking prices at inefficiently uti-
lized parking garages and by introducing a centrum wide parking strategy where the price
of parking depends on the time of day and day of week. That would, however, increase
the use of cars on commercial trips which is against the city’s transportation goals.
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1. JOHDANTO

Pysékointi on merkittava osa litkennejérjestelméag, sill4 jokainen ajoneuvo on pysakoitava
jokaisessa méaranpéaéssa. Keskiméaarin auto on pysakoityné noin 95 % vuorokaudesta ja
pysakadintipaikkoja on sijainnista riippuen 3-8 jokaista autoa kohden (Litman, 2013).
Ympéri Maailmaa autojen madara on kasvanut jatkuvasti useiden vuosikymmenten ajan,
mika samalla on lisdnnyt tarvetta rakentaa koko ajan lisdd uusia pysékointipaikkoja. Suu-
resta pysékointipaikkojen méarasta on kuitenkin aiheutunut merkittavia rakennus- ja yl-
lapitokustannuksia sek& muita ongelmia kuten ruuhkia ja ilmansaasteita. Kustannukset ja
pysakoinnin aiheuttamat ongelmat ovatkin luoneet painetta 10ytad pysékointipaikkojen
rakentamisen lisdksi myds muita vaihtoehtoja pysékoinnin hallitsemiseksi. Ehka merkit-
tavin pysakainnin hallinnan tydkaluista on pysakointimaksut.

Maailman ensimmaiset pysakointimaksut otettiin kayttéon vuonna 1935 Oklahoma Ci-
tyssa Yhdysvalloissa ja niiden havaittiin heti helpottavan pysakointipaikkojen saatavuutta
seké vaikuttavan positiivisesti alueen elinkeinoelamaan (Kaufman, etal., 2012). Suomeen
pysakdintimaksut tulivat 20 vuotta myéhemmin, kun ne vuonna 1955 otettiin kayttoon
Helsingin Esplanadilla ja Aleksanterinkadulla (YLE, 2015). Vuosien saatossa pysakoin-
timaksut ovatkin yleistyneet ympari Maailmaa ja talla hetkell& ne ovat k&ytdssa suurim-
massa osassa Maailman suurista ja keskisuurista kaupungeista (COST, 2005).

1.1 Tutkimuksen tausta

Viimeisten vuosikymmenten aikana kehittynyt teknologia on mahdollistanut pysakdinnin
yha helpomman ja tehokkaamman tutkimisen. Suurten tietoméaarien yha tehokkaampien
hankinta- ja analysointimenetelmien avulla on mahdollista seurata tarkasti ja tehokkaasti
pysakoinnin toimivuutta. (Kaufman, et al., 2012) Pysakainnin ja sen hinnoittelun teoreet-
tista tutkimusta on tehty erityisesti Yhdysvalloissa. Lisaksi kattavia case-tutkimuksia on
tehty erityisesti Lansi-Euroopasta sekd Pohjois-Amerikasta ja case-tutkimuksia on koottu
yhteen laajemmissa eri maiden valisissa yhteistyohankkeissa. Suomessa pysakaointiin ja
sen hinnoitteluun liittyvaa tutkimusta on kuitenkin tehty vain vahan eika Maailmalla teh-
dyisté tutkimuksista ole kovinkaan kattavasti keratty tietoa.

Tampereen ensimmaiset laajamittaiset pysakointitutkimukset tehtiin vuonna 2003, kun
Kalenoja & Hayrynen tutkivat pysakoinnin roolia osana liikennejarjestelmaa ja
kartoittivat samalla keskustan julkisten pysakointipaikkojen maaréd, pyséakoineiden
matkan tarkoitusta sekd pysakointipaikan valintaan vaikuttaneita tekijoita. Karhula, et al.
teki samankaltaisen tutkimuksen vuonna 2013 ja merkittdvanad kehittdmisehdotuksena
molemmissa tutkimuksissa havaittiin tarve pysakointipolitiikan tavoitteiden ja linjausten



laatimiselle. Tdman jalkeen pienempié pysakointitutkimuksia on tehty myos muissa Suo-
men kaupungeissa, mutta pysakdéinnin hinnoittelun tutkiminen on Suomessa kuitenkin
keskittynyt lahinna suomalaisten ja pohjoismaisten kaupunkien pysakdintimaksujen ver-
tailemiseen seka haastattelututkimuksiin, joissa on kysytty pysékointipaikkoja kéayttanei-
den mielipiteitd pysakdinnin hinnasta.

Vuonna 2007 Multamaki & Taskinen tutkivat Helsingin, Turun ja Tampereen pysakoin-
tipolitiikkoja ja pysakoinnin hintoja. Tutkimuksen mukaan pysékoinnin hinta vaikuttaa
suoraan pysakointipaikkojen kysyntdan ja hinnoittelun avulla voitaisiin vaikuttaa ny-
kyista voimakkaammin ihmisten liikkumistottumuksiin. Samassa tutkimuksessa todet-
tiin, ettd pysakdinti on Suomen kaupungeissa vahvasti subventoitua.

Taman jalkeen Multaméki (2008) tutki edelleen, millaisia taloudellisia ohjauskeinoja yk-
sityisessd omistuksessa oleville pysékointipaikoille suuntautuneiden tydmatkojen hallit-
semiseksi voitaisiin kédyttaa ja samalla han myos pohti taloustieteelliseen kirjallisuuskat-
saukseen perustuen, millainen on pysakéinnin optimaalinen hinta. Tutkimuksessa todet-
tiin, ettd taydellisessa kilpailutilanteessa pysakdinnin optimaalinen hinta on pysakéinnin
markkinoilla muodostunut hinta, joka taas on yhta suuri kuin pysédkéinnin tarjoamisen
rajakustannus eli se kustannuslisa, miké viimeisen pysékdintipaikan tarjoamisesta tuotta-
jalle aiheutuu. Pysakdinnin markkinoilla ei kuitenkaan vallitse taydellisté kilpailutilan-
netta, silla pysékointia subventoidaan voimakkaasti ja julkisella toimijalla on l&hes poik-
keuksetta monopoli keskustan julkisilla pysékdintipaikoilla, minké takia tulosta ei voida
yleistaa julkiseen pysakaintiin. Julkisen pysakdinnin optimaalisen hinnan todettiin tutki-
muksessa riippuvan siitd, mitd pysédkoinnin hinnoittelulla tavoitellaan eika talléin yhta
oikeaa hintaa ole olemassa. Siihen, miten tdma hinta riippuu hinnoittelulle asetetuista ta-
voitteista, ei tarkemmin otettu tutkimuksessa kantaa.

Tampereella kaupungin pysakdintipolitiikkaa on valmisteltu viimeisen kahden vuoden
ajan ja siitd on julkaistu luonnos vuoden 2014 lopulla, minka jalkeen pysékdéintipolitiikan
tyostamista on edelleen jatkettu. (Trafix, 2015) Pysékoinnin hinnoitteluun liittyvina toi-
menpiteind on valmisteilla olevassa pysédkdintipolitiikassa suositeltu hinnoittelun tarkis-
tamista ja paivittamista tarpeita vastaaviksi seka hinnoittelun ja saannéllisten tarkastusten
ohjelmointia muun muassa maksualueiden osalta. Tdmén diplomityon tavoitteena on sel-
vittdd, miten pysakoinnin hinnoittelua tulisi Tampereen keskustassa kehittad, jotta sen
avulla voitaisiin tukea erilaisten Tampereen kaupungin kehittamiselle asetettujen tavoit-
teiden toteutumista. Tutkimuksen tavoitteena on samalla koota yhteen tietoa pysékdinnin
hinnoittelun keinoista ja vaikutuksista.

1.2 Tavoitteet ja rajaukset

Taman tutkimuksen paatavoitteena on muodostaa erilaisia vaihtoehtoja Tampereen kes-
kustan julkisen pysakoéinnin hinnoittelun kehittdmiseksi. Tiedollisena paatavoitteena
tassa tutkimuksessa on koota yhteen tietoa pysékoinnin hinnoittelun merkityksesta osana



pysakadinti- ja liikennejarjestelméé. Tutkimuksen tavoitteet on havainnollistettu kuvassa

1.

Tavoitteet

Pysakoinnin hinnoittelua
koskevan tutkimustiedon
yhteen kokoaminen

Pysakoinnin hinnoittelun
toimivuuteen vaikuttavat
tekijat ja niiden
mittaaminen

Pysdkoinnin hinnoittelun
keinot

Pysakoinnin hinnoittelun
vaikutukset

Kuva 1. Tutkimuksen tavoitteet

Tampereen keskustan
pysakoinnin hinnoittelun

kehittaminen

Hinnoittelun toimivuuden
nykytilan analysointi

Pysakoinnin
hinnoitteluperiaatteiden
vaihtoehtojen
muodostaminen

Maksualueiden
vaihtoehtojen
maarittaminen

Maaritettyjen

= Vaihtoehtojen vaikutusten
arviointi

Tutkimuksen alatavoitteina on arvioida pysakoinnin hinnoittelun toimivuutta ja selvittaa,
millaisia pysakoéinnin hinnoitteluperiaatteita voitaisiin kdyttdd ja miten ne soveltuisivat
Tampereen keskusta-alueelle. Tavoitteena on muodostaa erilaisia vaihtoehtoja pyséakdin-
nin hinnoitteluperiaatteille maanpéaélliselle ja maanalaiselle asiakas-, asukas- ja yritys-
pysakadinnille. Lisaksi tutkimuksen tavoitteina on muodostaa erilaisia vaihtoehtoja Tam-
pereen keskusta-alueen maksuvydhykkeiden rajoiksi. Tutkimuksen tiedollisina alatavoit-
teina on selvittad, millaisia pysakdinnin hinnoittelun keinoja on kéytettavissa, miten py-
sékdinnin toimivuutta voidaan mitata ja millaisia vaikutuksia pysakoinnin hinnoittelulla
on pysékoinnin toimivuuteen, liikennejarjestelmaan ja elinkeinoeldmén toimintaedelly-

tyksiin.



Tampereen keskustan

pysadkointipaikat

Yksityinen kaytto

Julkinen kaytto (rajauksen
ulkopuolella)

—
Yksityisessa

Tampereen kaupungin omistuksessa olevat
omistamat (rajauksen

ulkopuolella)

Kadunvarsipysakointi Finnpark OY:n
ja pysakointialueet pysakointilaitokset

Kuva 2. Tyossa tarkasteltava pysakointi on merkitty vihrealla

Tutkimukseen otetaan mukaan maanpééllinen ja maanalainen asiakas-, asukas- ja yritys-
pysakointi. Kiinteistdjen oma pysékointi sekd yksityisten pysékdintilaitosten pysékainti
rajataan tyon ulkopuolelle. Pysakointilaitoksista tyohon siséllytetddn vain Tampereen
kaupungin omistaman Finnpark OY:n Tampereen keskustassa sijaitsevat pysékointilai-
tokset. Kuva 19 esittdd Tampereen keskustassa tutkittavan alueen maantieteellisen rajauk-
sen.

Kéytettavisséa olevan tyomaaran rajallisuuden vuoksi erilaisten erityisryhmien kuten in-
vapysakoinnin, sdhkdautojen, yhteiskayttdautojen ja moottoripydrien pysakointia ei si-
séllytetd tyohon. Pysakdinnin hinnoittelun toimivuuden seurantamenetelmistd otetaan
tyoéhon mukaan ne menetelmat, joilla pystytadn seuraamaan pyséakointipaikkojen kéaytto-
astetta, keskimaaraista pysakointien kestoa ja paikkojen vaihtuvuutta. Erilaiset pysakoin-
nin maksuvaihtoehdot kuten mobiilimaksaminen ja luottokorttimaksaminen otetaan huo-
mioon niiltd osin, miten ne vaikuttavat pysakoinnin hinnoittelun toimivuuteen.

1.3 Tutkimuksen suoritus

Pysakdinnin hinnoittelun toimivuuteen liittyvista tekijoistd, niiden seurantamenetelmisté,
pysékoinnin hinnoittelun erilaisista keinoista ja pysékoinnin hinnoittelun vaikutuksista
etsittiin tietoa kirjallisuuskatsauksella. Tampereen keskustan pysakoinnin toimivuuden ja
kehittdmistarpeiden analysoimiseksi hyddynnettiin vuonna 2013 valmistunutta Tampe-
reen keskustan pysakaointitutkimusta (Karhula, et al., 2013), pysakointilaitoksista saatuja



kayttoastetietoja seké kesén 2015 aikana ydinkeskustan maksuvyohykkeiden alueella to-
teutettuja pysakointipaikkojen kayttoastetutkimuksia. Lisaksi maksuttoman pysakéinnin
alueita ja osaa maksullisista pysékointialueista tutkittiin erikseen tammikuussa 2016 suo-
ritetuilla havainnointikierroksilla.

Havaittujen pyséakaéinnin hinnoitteluun liittyvien ongelmien korjaamiseksi muodostettiin
Tampereen keskustan pysakoinnin hinnoittelemiseksi erilaisia toimenpidevaihtoehtoja
maksualueiden sijainnille, pysakdinnin hinnoittelun rakenteelle ja erilaisten pysakointi-
tunnusten hinnoittelulle. Vaihtoehtojen vaikutuksia arvioitiin kirjallisuuskatsauksessa ke-
rattyihin tietoihin perustuen.

1.4 Tutkimusraportin rakenne

Pysakainnin hinnoittelu on yksi useista erilaisista pysakoinnin hallinnan keinoista. Pysa-
kodinnin hinnoittelun roolin ymmartamiseksi tyon toisessa osassa tarkastellaan, miten py-
sékdinnin hinnoittelu kytkeytyy muihin pysakoinnin hallinnan keinoihin ja mik& on py-
sékdinnin hinnoittelun ja pysékdinnin hallinnan rooli osana kaupunkien liikennejarjestel-
mad. Lisaksi tutkitaan pysakoinnin kustannuksia, pysakoinnin hinnoittelun kannalta tér-
keimpi& pysakoinnin ominaisuuksia, pysakointipaikkojen kayttoasteen seké vaihtuvuu-
den mittaamiseen soveltuvia menetelmia ja pysakoinnin hinnoittelun vaikutuksia. Tyon
kolmannessa osassa tutkitaan tarkemmin, minkélaisilla eri keinoilla pysakointia voidaan
hinnoitella ja missa tilanteissa erilaisia hinnoittelun keinoja on jarkevaa kayttaa.

Tyon neljdnnessé osassa tutkitaan, millaista julkista pysékointia Tampereen keskustassa
on olemassa ja miten sitd talla hetkelld hinnoitellaan. Taman jélkeen analysoidaan saata-
villa olleiden tietojen pohjalta hinnoittelun nykyista toimivuutta ja muodostetaan koko-
naiskuva hinnoittelun nykyisistad ongelmakohdista. Viidennessa osassa muodostetaan eri-
laisia vaihtoehtoja aiemmin havaittujen ongelmien véhentdmiseksi. Vaihtoehdoissa muo-
dostetaan erilaisia vaihtoehtoja maksualueiden sijainnille, pysékdinnin hinnoittelun ra-
kenteelle ja pysakointitunnusten hinnoittelulle. Tutkimuksen lopuksi tehd&an paatelmat
tarkeimmista pysakoinnin hinnoitteluun liittyvista tekijoista sekd annetaan Tampereen
kaupungille suositukset Tampereen keskustan pysakdinnin kehittdmiseksi.



2. PYSAKOINNIN HINNOITTELU OSANA LIIKEN-
NEJARJESTELMAA

Pysékoinnin hinnoitteluun liittyva paatoksenteko on vahvasti poliittista. Téssa osiossa
tarkastellaan ensiksi pysakoinnin hinnoittelun roolia osana kaupunkien pysakaointipoli-
tilkkaa ja hinnoittelun taustalla olevia poliittisia tavoitteita. Tamén jalkeen tarkastellaan
pysakoinnistd aiheutuvia kustannuksia, hinnoitteluun liittyvid pysakoéinnin ominaisuuksia
seka sitd, miten niita voidaan tutkia. Osion lopuksi perehdytddn pysakoinnin hinnoitte-
lulla eri kaupungeissa saavutettuihin vaikutuksiin.

2.1 Pysakaointipolitiikka

Pysékointipolitiikalla tarkoitetaan pysakointiin liittyvien toimenpiteiden kokonaisuutta,
jonka taustalla vaikuttavat edelleen kaupunkien omat liikennestrategiat ja kaupunkistra-
tegiat. Monissa kaupungeissa pysakointipolitiikan avulla onkin pyritty saavuttamaan laa-
jempia kaupunkien kehittdmisen tavoitteita, jotka useimmissa tapauksissa liittyvat auto-
lilkenteen aiheuttamien negatiivisten vaikutusten vahentamiseen. Pysékdinnin hallinnan
taustalla on usein tarve vahentéa yksityisautoilla litkkumista, silla se on aiheuttanut on-
gelmia esimerkiksi kaupungin kasvavan auto- ja liikennemadran tai niiden yhteisvaiku-
tuksen seurauksena. (COST, 2005; Kodransky & Hermann, 2011)

Usein pysékointipolitiikalla halutaan myos vaikuttaa pysakoinnin kayttéon varatun tilan
maaréén, jotta rajallista kaupunkitilaa pystytddn hyodyntdmaan tehokkaammin. Taman
taustalla voi myos olla tavoite lisata kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen kulkutapa-
osuuksia, jolloin pysékéinniltd vapautunutta kaupunkitilaa siirretddn muiden liikenne-
muotojen kayttoon. Kéavelyn, pyoréilyn ja joukkoliikenteen suosiminen liittyy toisinaan
my0s kaupunkien tavoitteisiin vahentad ilmansaasteiden maaraé kaupunkialueilla. Muita
pysakdinnin kysynnan hallinnan taustalla olevia syitd ovat muun muassa keskustojen
elinvoimaisuuteen liittyvat tavoitteet ja alueiden heikko liikenneturvallisuus. (COST,
2005; Kodransky & Hermann, 2011)

Kéytettavissé olevat pysakoinnin keinot riippuvat kaupunkien olosuhteista ja asetetuista
tavoitteista. Erilaisten pysékdintistrategioiden soveltuminen erilaisiin kaupunkiymparis-
toihin riippuu vahvasti alueiden rakennustiheydesta ja kaytettavissa olevista kulkumuo-
doista. Yleisesti pysakaointistrategioiden tulisi rohkaista pitk&aikaispysakaoijia pysakoi-
mé&én suosittujen kadunvarsipaikkojen sijaan pysakdintialueille ja pyséakointilaitoksiin,
jolloin kaikista suosituimmat kadunvarsipaikat jadvéat asiakkaiden kayttoon. Pysakoinnin
riittdva valvonta on usein tarkedd, jotta varmistutaan siité, etta esimerkiksi pysakéinnin
aikarajoituksia noudatetaan. (COST, 2005)



Merkittavana ilmiond on huomattu, etta lahes joka paikassa pysakaointipolitiikassa on siir-
rytty kysynnan seuraamisesta kysynnan hallintaan. Ympéri Maailmaa kerdéntyneiden ko-
kemusten perusteella pysékoinnin kasvavaan kysyntéan vastataan usein samoin toimen-
pitein ja myos toimenpiteiden vaikutukset ovat samankaltaisia. Kayttaen hyvéksi kuhun-
kin tilanteeseen sopivimpia pysékoinnin hallinnan keinoja, on pystytty tukemaan kaupun-
kien saavutettavuutta ja viihtyisyyttd, vahentdmaan ilmansaasteita seka parantamaan kau-
punkien asukkaiden eldmanlaatua (Kodransky & Hermann, 2011).

Erot kaytettyjen toimenpiteiden ja niiden vaikutusten vélill riippuvat kaupunkien koosta,
kaupunkien tiheydestd, sijainnista, autojen méaarasta ja kéytettavissa olevista muista liik-
kumisvaihtoehdoista. Samat toimenpiteet toimivat hieman eri tavoilla pienissa ja suurissa
kaupungeissa. Pienissa kaupungeissa esimerkiksi riittdvan pysakointipaikkojen maaran
tarjoaminen ei useinkaan ole vaikeaa, mutta suurissa kaupungeissa kysyntaan vastaami-
nen uusia pysakointipaikkoja rakentamalla aiheuttaa usein merkittavia ongelmia. Pysa-
kdinnin kysyntdan vaikuttavien toimenpiteiden kehityksen on huomattu seuraavan sa-
mankaltaista kaavaa kaikkialla (Kuva 3). (COST, 2005)
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Kuva 3. Pysakdinnin toimenpiteiden kehitys (Mingardo, et al., 2015)

Useimmat kaupungit ovat aloittaneet ilman pysékéinnin hallintaan liittyvia toimenpiteita
sallimalla pysédkdinnin toreilla, jalkakaytavilla ja lahes kaikkialla, minne auto on ollut
mahdollista saada mahtumaan (Kodransky & Hermann, 2011). Tasta johtuen olemassa
olevat pysakdintipaikat ovat kuitenkin ruuhkautuneet ja heikentaneet alueiden kykyéa hou-
kutella asiakkaita. Pysékointipolitiikan ensimmaisessa vaiheessa on pyritty sdannoilla ja
valvonnalla hallitsemaan pysakaointid esimerkiksi kieltdmalld se joissakin paikoissa ja
merkitsemalla kaytossa olevat paikat selvemmin. Samalla on otettu k&ytt6on pysakaointi-
normeja, jotka siirtavat pysakointipaikkojen rakentamisen vastuun kaupungeilta uusien
Kiinteist6jen rakennuttajille. (COST, 2005; CMAP, 2012)



Mikali aiemmat keinot eivét ole auttaneet riittavasti pysakointiongelmiin, on pysakaointia
rajoitettu aikarajoituksilla, joilla pyritddn ohjaamaan pitkdaikainen pysékdéinti suosituim-
pien pysékointipaikkojen ulkopuolelle. N&in on saatu vapautettua pysakaointipaikkoja ly-
hytaikaisempaan pysakadintiin kuten liikkeiden asiakkaiden kayttoon. (COST, 2005;
CMAP, 2012)

Pysékointipolitiikan toisessa vaiheessa kaupungit usein siirtyvét keskustoissa maksulli-
seen pysakaintiin hillitdkseen pysakdintipaikkojen tarvetta ja vaikuttaakseen kulkumuo-
don valintaan. Alueesta riippuen maksullisesta pysékdinnistd peritddn usein asukas-
pysakointitunnusten avulla eri hintaa alueen asukkailta kuin alueella vierailevilta. Pysa-
kointipolitiikan toisen vaiheen edetessa maksullista pysakdintia usein edelleen laajenne-
taan. (COST, 2005; CMAP, 2012)

Viimeisen kahden vuosikymmenen aikana useissa eurooppalaisissa kaupungeissa pyséa-
kdinti on otettu yhd vahvemmaksi osaksi koko liikennejarjestelmén suunnittelua siirty-
malla pysakointipolitiikan toisesta vaiheesta kohti kolmatta vaihetta. Pysakadintipolitiikan
kolmannessa vaiheessa tavoitteena on usein mahdollistaa mahdollisimman monen ihmi-
sen paasy kaupunkien keskustoihin myds muilla kulkuneuvoilla kuin autolla ja tehostaa
olemassa olevien pysakointipaikkojen kayttoa. (COST, 2005; CMAP, 2012)

Pysékointipaikkojen maarén on havaittu vaikuttavan merkittavasti kulkumuodon valin-
taan (Weinberger, 2012; Vaca & Kuzmyak, 2005). Mitd enemman l&htdpaikan ja maa-
ranpaan laheisyydessé on pysékointipaikkoja, sitd todennakdisemmin liikkumiseen kay-
tetddn autoa. Kaupunkien keskustoihin rakennettavien pysakdintipaikkojen maara on
vahvasti riippuvainen kaupunkien pysakadintipolitiikasta. Kaupungit hallitsevat kadunvar-
sipysékointia ja muu pysakaointi kuten parkkitalot ja kiinteistojen pysakointipaikkojen
maard ovat vahvasti riippuvaista kaavoituksesta sekd rakennusnormeista (Weinberger,
2012; Kodransky & Hermann, 2011). Esimerkiksi pysakoinnin rakentamista vaativien
miniminormien on havaittu aiheuttavan selvasti enemman pyséakdintipaikkoja kuin mihin
markkinat todellisuudessa ohjaisivat. Paikkojen rakentamisesta ja yllapidosta aiheutuu
kustannuksia, jotka joko kaupungin tai kiinteistdjen omistajien on maksettava ja lopulta
kustannukset siirtyvat Kiinteistdjen asukkaiden, asiakkaiden, tyontekijoiden seka veron-
maksajien maksettavaksi korkeampina asumiskustannuksina, tuotteiden hintoina, pie-
nempind palkkoina ja korkeampina veroina. (Shoup, 2005)

Pysakdinnin miniminormien merkittdvien negatiivisten vaikutusten takia Shoup (2005)
toteaakin, ettd kaupunkien tulisi luopua kokonaan pysékointipaikkojen rakentamisen mi-
nimivaatimuksista ja hallita samalla itse omistamilleen pysékoéintipaikoille kohdistuvaa
kysyntaad pysékoinnin hinnoittelun avulla ongelmien minimoimiseksi. Tallgin Kiinteisto-
jen rakennuttajat voisivat tehokkaasti ottaa huomioon pysékdinnin rakentamisen todelli-
set kustannukset ja rakentaa pysakointid vain kysyntaa vastaavan mééran. Miniminor-
mien poistamisen seurauksena kalliiden pyséakointipaikkojen rakentaminen vahenisi, jol-
loin paikkojen kustannukset sek& todellinen kysynta maérittdisi niiden madran ja hinnan.



Pysékointipaikkojen rakentamisen vaatimisesta eli miniminormeista onkin useissa kau-
pungeissa siirrytty pysakointipaikkojen rakentamisen rajoittamiseen eli maksiminormei-
hin. Ne maaraavét, kuinka paljon pysakointipaikkoja saa yksityisille alueille korkeintaan
rakentaa. Pysakdintipaikkojen maaraa on rajoitettu myos vahentamalla ja rajoittamalla
julkisten pysékointipaikkojen maarda. Esimerkiksi Zlrichissa julkisten pysékointipaik-
kojen maaraa rajoitetaan niin, ettd uutta julkista pysakointia rakennettaessa kaupunki
poistaa aina osan jo olemassa olevista pysakdintipaikoista. (Kodransky & Hermann,
2011)

Keskustojen rajallisen tilan vuoksi on joissakin kaupungeissa toteutettu kauempana kau-
pungin keskustasta sijaitsevia liityntapysakointipaikkoja, jolloin autolla ei tarvitse ajaa
keskustaan asti. Talldin on samaan aikaan toteutettu tiheélla aikataululla liikennéiva juna-
, ratikka- tai bussiyhteys, jolla padsee sujuvasti matkustamaan pysakdintipaikan ja kes-
kustan valilla. Liityntapyséakointi on todettu houkuttelevaksi pysakdintimuodoksi tyémat-
kaliikenteelle, kauppojen asiakkaille seka alueella vieraileville turisteille erityisesti histo-
riallisissa kaupungeissa, joissa autoja ei haluta keskustoihin. (COST, 2005; CMAP, 2012)

Koska erilaiset maankayttokohteet houkuttelevat vierailijoita vuorokauden eri aikoihin,
ovat pelkastadn yhta kayttajaryhméaa palvelevat pysakointipaikat tehokkaassa kéytdssa
vain pienen osan ajasta ja tyhjilladn merkittavan osan vuorokaudesta. Taman seurauksena
pysakointipaikkojen kokonaisméaéara on usein korkea ja paikkojen keskimaarainen kéyt-
toaste matala, jolloin pysakdintipaikoille varattua arvokasta tilaa ei pystytd hyodynté-
maan tehokkaasti. Ongelman ratkaisemiseksi on kiinnitetty entistd enemman huomiota
vuoroittaispysakaointiin eli siihen, ettd sama pysakointipaikka pystyisi palvelemaan vuo-
rokauden aikana montaa eri kayttdjaryhmaa. Toimiakseen vuoroittaiskayttd vaatii, etta
maankayttd on sekoittunutta, pysakdintipaikat nimedmattémia ja eri toimintojen huippu-
kysyntd asettuu vuorokauden eri aikoihin (Vartiainen, 2015) Parhaimmissa tapauksissa
vuoroittaispysakoinnin avulla voidaan véhentaa tarvittavaa pysakointipaikkojen maaraa
useilla kymmenilla prosenteilla. (CMAP, 2012; Vartiainen, 2015) Vuoroittaispysakoin-
nin hyddyntdminen on viime vuosina lisaantynyt ja se on nahty merkittavana osana tren-
did, jossa olemassa olevat pysakdintipaikat pyritddn saamaan yha tehokkaampaan kéyt-
toon. (Mingardo, et al., 2015)

2.2 Pysakoinnin hinnoittelun tavoitteet

Pysékoinnin hinnoittelun tavoitteita ohjaavat kaupunkien pyséakoéintipolitiikat ja niiden
taustalla edelleen vaikuttavat muut kaupungin kehittdmisen tavoitteet. Néista tavoitteista
riippuen pysakointimaksuilla voi olla useita eri tehtévid. Niiden avulla voidaan hallita ja
ohjata pysakaointid seké vahentad pysakoinnin ongelmia, niitd voidaan kéayttadad ruuhka-
maksujen tapaan liikenteen vahentamiseksi ja niiden avulla voidaan keraté rahaa.
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Toisaalta myds pysékoinnin eri toimijoilla voi olla pysakdinnin suhteen erilaisia tavoit-
teita. Yksityiset pysékointilaitokset haluavat tarjoamalleen palvelulle usein mahdollisim-
man korkean tuoton, liikkeet haluavat mahdollisimman paljon asiakkaita, yritykset ha-
luavat houkutella tyontekijoita ja toisaalta esimerkiksi kaupungit ja asukkaat voivat ha-
luta maksujen véhentavén liikennettd tai ruuhkia. (Vaca & Kuzmyak, 2005; Litman,
2013; COST, 2005) Kaytettavissé olevat hinnoittelun keinot riippuvat erityisesti siitd,
mitéd pysakoinnin hinnoittelulla tavoitellaan ja tavoitteet ovat usein saman kaupungin si-
sélla erilaiset riippuen kaupunginosien seké pysékoinnin luonteesta. (Vaca & Kuzmyak,
2005) Mahdollisia tavoitteita pysédkoinnin hinnoittelulle ovat:

e Pysakadintitulojen kerddminen

e Pysakdinnin toimivuuden parantaminen

¢ Ruuhkien vahentdminen ja viihtyisyyden parantaminen
e Alueen elinkeinoeldméan tukeminen

e Muut poliittiset tavoitteet

Kaupunkien ei suositella hinnoittelevan pysakointid pelkastaan pysakaointitulojen takia,
sill4 se johtaa herkasti arvokkaiden pysakdintipaikkojen tehottomaan kayttéon, se hei-
kent&& elinkeinoeldmén toimintaedellytyksié ja se voi jopa véhentdd kaupungin saamia
kokonaistuloja (Vaca & Kuzmyak, 2005; Shoup, 2005). Sen sijaan hinnoittelun avulla
tulisi pyrkid parantamaan pysékaéinnin ja koko liikennejérjestelmén toimivuutta. Kun py-
sékointipaikkojen toimivuutta pyritddn parantamaan, ohjataan hinnoittelulla pysékéinnin
kysyntdd muun muassa vaikuttamalla kaytdssa olevien pysakdintipaikkojen maaraan, py-
sékointien kestoon, pysakdinnin etsimiseen ja pysakdintipaikan sekd maaranpaan valisiin
kavelyetdisyyksiin. Esimerkiksi Amerikkalaiset lahteet suosittelevat asettamaan hinnan
sellaiselle tasolle, ettd samaan aikaan saavutetaan pysakdintipaikkojen suhteellisen kor-
kea kayttoaste ja minimoidaan pyséakodintipaikan etsimisesta aiheutuva ajo (Shoup, 2006;
CMAP, 2012). Toimivuuden varmistamiseksi voidaan hyodyntaa erilaisia keinoja riip-
puen siitd, mitd tavoitellaan. Suositeltavaa on kuitenkin ensin kdyda keskustelua siita,
miten pysakadinnin halutaan eri alueilla toimivan ja hyddyntaa kaytossa olevia hinnoitte-
lun keinoja tavoitteiden saavuttamiseksi, silla esimerkiksi tydmatkalaiset, asukkaat ja
elinkeinoeldma hyotyvat kukin erilaisista toimenpiteista. (Kaufman, et al., 2012)

Myos liikenteen toimivuuteen liittyvét tavoitteet voivat olla pysakéinnin hinnoittelun
taustalla. Téllaisia voivat olla esimerkiksi autoilun ja sen paastdjen vahentdminen seka
tarve muuttaa kaupunkia viihtyisammaksi vahentdmalla autoilua. Jos liikennettd halutaan
rajoittaa, voidaan pysakdintimaksuja kayttaa ruuhkamaksujen sijasta liikennetta rajoitta-
vana tyokaluna. Kun pysakdinnin hinta on riittdvan korkea, ohjaa se autoilijoita muiden
kulkumuotojen kayttajiksi ja vahentdd alueelle suuntautuvaa sekd pysékoinnin etsimi-
sesta aiheutuvaa ajoa. Erillisiin ruuhkamaksuihin verrattuna ihmiset hyvéksyvéat pysa-
kointimaksut usein huomattavasti helpommin ja koska poliittinen vastustus on tall6in va-
héisempad, on liikenteen vahentdminen pyséakointimaksujen avulla ruuhkamaksuja hel-
pompi toteuttaa. (Vaca & Kuzmyak, 2005) Ruuhkamaksuihin verrattuna maksullisella
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pysakoinnilla ei kuitenkaan pystytd kohdentamaan maksuja kaikille ruuhkaisimmilla alu-
eilla autoileville, silla se ei kohdistu niihin, jotka ajavat vain alueen l&pi eika niihin, jotka
pysakoivat maksutta yksityisille kiinteistoille. Vaikutukset myos kohdistuvat lahinné vain
niille alueille, joissa maksullista pysékointia on. Esikaupunkialueiden ruuhkiin pysékoin-
timaksuilla on vaikeampi vaikuttaa, silla suurin osa esikaupunkien pysékdinnista tapah-
tuu kiinteistdjen omilla maksuttomilla pysékointialueilla. (Laakso & Loikkanen, 2004)

Mikali autoliikennettd halutaan pysakoinnin hinnoittelun avulla vahentaa, on erityisen
tarkedd huolehtia myos siitd, ettd kavely- ja pyorailyinfrastruktuuri seka joukkoliikenteen
yhteydet ovat riittdvan laadukkaita ja kaupunkiymparistd riittdvan viihtyisa (CMAP,
2012). Muuten pysakdintiolosuhteiden heikentdminen voi helposti siirtdd ihmisia asioi-
maan keskustan ulkopuolisissa kauppakeskuksissa, joissa pysakéinti on ilmaista ja va-
paita pysakointipaikkoja on riittavasti.

Muita poliittisia tavoitteita pysédkoinnin hinnoittelulle voivat olla esimerkiksi pyrkimys
kattaa pysakointimaksuilla pyséakéinnin jarjestamisesta aiheutuvat kustannukset, pyrki-
mys pitda pysakointi kayttajilleen mahdollisimman edullisena tai pyrkimys saavuttaa
mahdollisimman korkeat pysakdintitulot. Naméa ovat kuitenkin usein paikkojen tehok-
kaan kayton ja elinkeinoeldman kannalta huonoja tavoitteita. Esimerkiksi, jos hinnoitte-
lulla pyritdan ainoastaan kattamaan pysakaoinnin jarjestamisesta aiheutuvat kustannukset,
on pysakointipaikkojen kysyntaa ja tarjontaa talloin vaikea saada pelkastdan hinnoitte-
lulla tasapainoon, jolloin on todennakdistd, ettd paikkoja on alueesta ja sen ominaisuuk-
sista riippuen joko liikaa tai lilan vahan kysyntaan néhden.

2.3 Pysakoinnin kustannukset

Pysékointipaikan tarjoamisesta aiheutuu merkittavia kustannuksia. Esimerkiksi Shoupin
(2005) arvioiden mukaan pyséakointipaikkojen kokonaiskustannus Yhdysvalloissa on kor-
keampi kuin kaikkien maan autojen yhteisarvo ja suunnilleen yhtd korkea kuin kaikkien
teiden arvo. Pysékointipaikan tarjoamisesta aiheutuvat kustannukset muodostuvat pysa-
kointipaikkojen rakentamisen pddomakustannuksista, yllapitokustannuksista ja pysakoin-
nistd yhteiskunnalle aiheutuvista valillisistd kustannuksista eli niin sanotuista vaihtoeh-
toiskustannuksista. Tassé kappaleessa tarkastellaan ensin erikseen pysakointipaikkojen
rakentamisesta, yllapidosta ja paikkojen rakentamisen vaihtoehtoisesta kaytdsta aiheutu-
via kustannuksia, minka jalkeen on laskettu yhteen paikoista aiheutuvat vuosittaiset ko-
konaiskustannukset erilaisilla muuttujien arvoilla.

2.3.1 Rakennuskustannukset

Pysakdintipaikan rakennuskustannukset vaihtelevat merkittavasti riippuen siitd, minka-
lainen pysakointipaikka on. Monikerroksiset pysékointitalot ja maanalaiset pysakointilai-
tokset ovat huomattavasti kalliimpia kuin tavalliset paallystetyt maanpéaalliset pysékoin-
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tipaikat. Rakennuskustannuksiin vaikuttaa myos pysékoéintipaikkojen koko, pyséakainti-
alueen muoto, kerrosten lukumaard, maaperén olosuhteet ja sijainti. Pysékointilaitokset
ja maanalainen pyséakainti vievat maanpéaalliseen pysékoéintiin verrattuna suhteessa va-
hemman maanpéallisté tilaa, mink& takia niiden rakentaminen tulee sitda kannattavam-
maksi, mitd suurempi rakennusmaan arvo on. (Litman, 2005; Multamaki & Taskinen,
2007)

Usein pysékointipaikkojen kustannukset on siséllytetty kiinteistojen rakentamisen muihin
kustannuksiin, minka takia niistd on saatavilla vain vahén tietoa. Pysakdintipaikkojen
kustannukset voivat kuitenkin muodostaa esimerkiksi asuntojen hinnoista jopa yli 10 %.
(Shoup, 2005; Multamaki & Taskinen, 2007) Erilaisissa lahteissa ilmoitetut pysakoinnin
rakennuskustannukset vaihtelevat selvésti. Multaméen & Taskisen (2007) mukaan yhden
kadunvarsipaikan tai muun paallystetyn maanpaéllisen pysékointipaikan rakennuskustan-
nukset ovat 1 000-3 000 euroa, pysakointihallissa tai -kellarissa 10 000—15 000 euroa ja
maan alla 15 000-30 000 euroa. Helsingin kaupunki (2009) ilmoittaa pysakdintipaikan
rakennuskustannusten suuntaa-antaviksi arvioiksi 4 200 euroa maanpaélliselle pysékoin-
tipaikalle, 20 000 euroa pyséakointipaikalle pysakointitalossa, 25 000-45 000 euroa pysé-
kdintipaikalle kellarissa ja 35 000-50 000 pysakdintipaikalle kallioluolassa. Tampereen
pysakointipolitiikassa yhden maanpaallisen pysékdintipaikan rakennuskustannukseksi on
arvioitu 5000 euroa ja korkeatasoisen laitospaikan kustannukseksi jopa 60 000 euroa
(Trafix, 2015).

2.3.2 Yllapitokustannukset

Pysékointipaikkojen yllapitokustannuksiin vaikuttaa monta eri tekijéé ja usein pysékoin-
nin yll&pidon eri osista vastaa useampi eri toimija osana omaa toimintaansa, minka takia
yllapitokustannusten tarkka méaérittdminen on hyvin vaikeaa. Esimerkiksi kadunvarsi-
paikkojen puhdistus ja lumen poisto suoritetaan lahes poikkeuksetta osana koko kadun
puhdistusta ja lumen poistoa, minké takia niista pelkastaan pysékointiin aiheutuvien ku-
lujen maarittdminen on kaytanndsséd mahdotonta. Y ll&pitokustannukset muodostuvat ko-
konaisuudessaan pysakdintipaikkojen:

Puhdistuksesta
Valaistuksesta
Korjauksesta
Vartioinnista
Maisemoinnista
Opastuksesta

Lumen poistosta
Lammityksesté
liImanvaihdosta
Pysakdinnin valvonnasta
Kulunvalvonnasta
Maksujarjestelmien yllapidosta
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e Pysakdinnin hallintakuluista

Kaikkia pysakointipaikkojen kustannuksia ei ole kaikilla pysékdintipaikoilla, sill& esi-
merkiksi kadunvarsipaikoilla harvemmin on lammitysta tai kulunvalvontaa, kun taas py-
sékointitaloissa ei tarvita erikseen lumen poistoa. Maksullisilla pysékointipaikoilla jo pel-
kastaan pysakointiautomaattien yllapidosta tulee merkittavat kustannukset, silla esimer-
kiksi Helsingissa yhden automaatin vuosittaiset yllapitokustannukset ovat noin 2500 eu-
roa (Helsinki, 2015). Tampereella yksi pysakointiautomaatti palvelee kadunvarressa ja
erillisalueilla keskimaarin noin 15 maksullista pysakointipaikkaa, jolloin pelkéastadn mak-
sujarjestelmien yll&pidosta aiheutuvat kustannukset yhta maksullista pysakointipaikkaa
kohden ovat n. 170 euroa vuodessa.

Arvioiden mukaan pysékdintipaikan yllapito maksaa Suomessa tilanteesta riippuen 180—
480 euroa vuodessa. (Multaméki & Taskinen, 2007) Teoriassa yhden paikan yllapitokus-
tannus voi olla viela tatékin pienempi, jos ylla listatuista yllapitotehtévista luovutaan tai
paikka on paallystaméton, mutta tdman kaltaisia paikkoja ei kuitenkaan ole kaupunkien
keskustoissa eikd asuinalueilla. Pysékointitaloissa ja pysakdintiluolissa yllapitokustan-
nuksiin voidaan toisaalta vaikuttaa jo suunnitteluvaiheessa ja tyypillisesti rakennuskus-
tannuksiltaan kalliimmissa pysakdintilaitoksissa tulevan kédyttdajan yllapitokustannuksia
on pystytty alentamaan merkittavasti rakenteellisilla ratkaisuilla (Koivuniemi, 2015).
Weinberger et al. (2010) mukaan yllapitokustannukset yhta pysékoéintipaikkaa kohden
ovat kadunvarsipysakoinnilld hieman korkeammat kaupunkien keskustoissa kuin esikau-
punkialueilla, miké johtuu erityisesti maksujarjestelmien aiheuttamista kustannuksista.
Korkeimmillaan yllapitokustannukset ovat maanalaisissa pyséakoéintiluolissa ja matalim-
millaan kadunvarsipaikoilla.

Kadunvarsipaikkojen yllapitokustannusten tarkkaa maarittamista vaikeuttaa se, ettei Suo-
messa ole tarkemmin laskettu, paljonko pysakdintipaikkojen yllapidon eri osista muodos-
tuu kokonaisuudessaan kustannuksia. Esimerkiksi Yhdysvalloissa yhden pysékdintipai-
kan vuosittaisten yllapitokustannusten on kuitenkin laskettu olevan euroiksi muutettuna
keskimaarin noin 320 euroa kaupunki- ja esikaupunkialueiden kadunvarsipaikoilla seka
pysakointialueilla, 425 euroa keskustojen kadunvarsipaikoilla ja 530 euroa kaupunki- ja
keskusta-alueiden pysakdintialueilla, pysakointitaloissa ja pysakdintiluolissa. (VTPI,
2015) Naihin tietoihin perustuen voidaan yhden pysakdintipaikan yllapitokustannusten
arvioida Tampereen keskustassa olevan keskimaarin noin 300 euroa, jos ei oteta huomi-
oon pysakdinnin maksullisuudesta aiheutuvia lisakustannuksia. Tdma arvio asettuu suun-
nilleen aiemmin esitetyn suomalaisen arvion keskitasolle.

2.3.3 Vaihtoehtoiskustannus

Kaupungin tai maanomistajan ei tarvitse erikseen maksaa jo omistamastaan rakennus-
maasta, joten usein ajatellaan, ettd pysakointipaikan tonttimaa on ilmaista. Pysékéinti-
paikka vie kuitenkin kaupunkialueelta tilaa, jota voitaisiin kéyttdd kaupungin kannalta
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hyodyllisemmin. Taman takia pysékointipaikan viema tila aiheuttaa niin sanotun vaihto-
ehtoiskustannuksen. Mahdollisia tilan vaihtoehtoisia kdyttotapoja voivat tilanteesta riip-
puen olla ainakin:

o Jalkakaytavat
e Pyorakaistat
e Autokaistat

e Puistot

e Koristeet

e Ulkoterassit
e Rakennukset

Pysakdintipaikalle vaihtoehtoiset kayttotavat riippuvat pysakointipaikan tyypista. Esi-
merkiksi kadunvarsipaikkaa on vaikeaa kayttaa rakennusten rakentamiseen, mutta sen ti-
lalla voisi olla esimerkiksi pyoravayla, bussikaista, ajokaista tai tilaa voitaisiin kayttaa
kadun maisemointiin. Erillisten pysakdintialueiden viemaé tilaa sen sijaan voitaisiin kayt-
ta4& rakennusten tai esimerkiksi puistojen rakentamiseen. (Laakso & Loikkanen, 2004;
Weinberger, et al., 2010; Litman, 2015)

Vaihtoehtoiskustannuksen suuruus voi vaihdella pienelldkin alueella merkittavasti riip-
puen siitd, minkalaisia hyotyja vaihtoehtoisilla maankayttoratkaisuilla on saavutettavissa.
Koska vaihtoehtoiskustannuksia on todella vaikea méaéritelld, ei suomalaisissa julkai-
suissa (Multaméki & Taskinen, 2007; Kaurala, 2015) useinkaan ole otettu niitd lainkaan
huomioon laskettaessa pysékointipaikan kustannuksia. Yhdysvaltaisissa julkaisuissa
(Shoup, 2005; Weinberger, 2012) vaihtoehtoiskustannus sen sijaan otetaan huomioon.

Vaihtoehtoiskustannusten huomioon ottaminen on perusteltua, silld usein esimerkiksi py-
sékdintiluolia rakennettaessa kaupungit pyrkivat samalla vapauttamaan maanpaéllisié py-
sékointipaikkoja muuhun kayttoon ja perustelevat kalliita investointeja silld, ettd nykyiset
pysakdintipaikat voitaisiin muuttaa kannattavampaan kayttoon eli niiden vaihtoehtois-
kustannukset ovat korkeat. Jos vaihtoehtokustannuksia ei huomioitaisi, olisi esimerkiksi
keskustojen puistot kannattavaa muuttaa pysakadintipaikoiksi. Toisaalta pysakdinnin hin-
tojen korottamisen perusteleminen vaihtoehtoiskustannusten suuruudella on kuitenkin
ongelmallista, silla hintojen korottamisen vaihtoehtona on vain harvoin pysékdintipaikan
kayttotarkoituksen muuttaminen. Liséksi vaihtoehtoiskustannusten suuruuden méaritta-
minen yksiselitteisesti on kdytanngssa mahdotonta.

Joissakin yhdysvaltalaisissa julkaisuissa vaihtoehtoiskustannuksen suuruutena on pidetty
maan arvoa, mikd k&aytdnnossd on se hinta, mik& maasta myymallad saataisiin
(Weinberger, et al., 2010; VTPI, 2015). Shoup (2005) taas laskee maan arvon maanpaal-
lisen pysakoinnin rakennuskustannukseksi ja toteaa vaihtoehtoiskustannusten muodostu-
van pyséakaoinnin epésuorasti aiheuttamista lisdéntyneista ruuhkista ja autoilun ymparisto-
vaikutuksista. Vaikka pysakointipaikan rakentaminen ei suoraan luo autoliikennettd, lisaé
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se pysékointipaikkojen tarjontaa, jolloin kysynnén hallitsemiseksi voidaan veloittaa pie-
nempaa hintaa. Pienempi pysakoinnin hinta taas houkuttelee autoilijoita paikalle. Shou-
pin arvion mukaan namé kustannukset aiheuttavat yhtd pysakointipaikkaa kohden kuu-
kausittain 117 dollarin suuruiset lisdkustannukset.

Myods maan arvo on kuitenkin vaikea maarittaa yksiselitteisesti edes yhdella pienella alu-
eella, silla esimerkiksi tonttikaupoissa kauppahinta riippuu vahvasti muun muassa tontilla
olevasta rakennusoikeudesta. (Kautto, 2015). Kadunvarsipaikkojen osalta lahestymistapa
on myos osittain ongelmallinen, sill& ajoradan ja jalkakaytavén vélissa olemassa olevaa
tilaa on kéytanndsséd mahdotonta kayttada rakentamiseen, miké taas keskustan myytavilla
tonteilla on tontin kayton péatarkoitus ja kdytdnnossa luo tontin arvon. Taman takia vaih-
toehtoiskustannus tulisikin ottaa huomioon jo kaavoitusvaiheessa madriteltaessa raken-
nettavien pysakointipaikkojen maaraa.

On myos vaikeaa méaaritella, mika olisi esimerkiksi pydrékaistan tai maisemoinnin raken-
tamisen tuoma rahallinen hyoty yhteen pysakointipaikkaan verrattuna. Jos pysakdinti-
paikka muutetaan esimerkiksi pyorakaistaksi, voi tasta kuitenkin aiheutua kaupungeille
merkittavia terveyssaastoja seka ilmanlaadun parantumista lisdantyneen pyorailyn ansi-
osta. Voidaan my0s ajatella, ettd pydrékaistan tai maisemoinnin rakentaminen tekee ka-
dusta viihtyisammaén, mika houkuttelee ihmisia alueen liikkeisiin ja nostaa ndin kadun
varressa olevien rakennusten ja tonttien arvoa. Kaupungit taas hyotyvat tasta arvonnou-
susta muun muassa nousevien tonttivuokrien ja kasvavien kiinteistoverojen ansiosta.

Toisaalta kaikkia yhden alueen pysakdintipaikkoja ei valttamétta ole tarpeenmukaista
muuttaa esimerkiksi asumiseen tarkoitetuilla sivukaduilla pyorakaistoiksi tai maisemoida
istutuksilla. Talloin pysakointipaikka on usein maankéaytollisesti kannattavin vaihtoehto
ja olemassa olevan pysakdintipaikan vaihtoehtoiskustannus on nolla. Koska pysakéinnin
korvaamisen tuomia hydtyja on tamén diplomityon puitteissa tarpeetonta tutkia tarkem-
min, kdytetdan pyséakointipaikkojen vaihtoehtoiskustannuksena yksinkertaistettuja arvi-
oita pysakoinnin syrjayttdméan maan arvosta.

Laakso & Loikkasen (2004) mukaan Helsingin ydinkeskustassa maan arvo on n. 10 000-
13 000 €/m?, 20 minuuttia kaupungin keskustasta n. 2 000 €/m? ja 30 minuutin paassa
enid n. 400 €/m?. Tall6in esimerkiksi yhden n. 12 m? kokoisen kadunvarsipaikan kéytta-
man maan arvo olisi ydinkeskustassa 120 000—-160 000 €, 20 minuutin padssid Helsingin
ydinkeskustaa 24 000 € ja 30 minuutin pddssd endd n. 5 000 €. Tampereen keskustan
maan arvosta ei ole saatavilla kattavasti tarkkoja tietoja. Kuitenkin esimerkiksi hieman
Tampereen ydinkeskustan ulkopuolella sijaitsevalla Satamakadulla kerrosalaltaan 4200
kem? kokoisen tontin arvoksi on arvioitu 1 574 400 € eli 375 €/kem? (Hankela, 2015).

Yll&olevaan lukuun perustuen on taulukkoon 3 laskettu tonttitehokkuuden mukaan pysa-
kdintipaikan vieman maan arvo Tampereen keskustan alueen kadunvarsipaikoilla, pysa-
kointialueilla ja pysakointitaloissa. Maan arvona on laskuissa kiytetty arvoa 350 €/kem?
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ja yhden kadunvarsipaikan on oletettu olevan 2,5 metrié leved seké 5 metrié levea, jolloin
sen pinta-ala on 12,5 m?. Erillispysékaintialueella yhden pysakointipaikan vieman tilan
pinta-alaksi on oletettu 25 m? seké 4-kerroksisessa pysékointitalossa 6,25 m? eli neljésosa
erillispysakaointialueella olevan pysédkdintipaikan pinta-alasta. Pysakdintiluolan voi olet-
taa sijaitsevan kokonaan maan alla, jolloin sen syrjayttdman maan arvo on 0 €.

Taulukko 1. Arvio erilaisten pysakointipaikkojen syrjayttdman maan arvosta

Tonttitehok- Kadunvarsi Pysakointialue  4-kerroksinen

kuus pyséakdintitalo
Ydinkeskusta 3,5 15313 € 30625 € 7 656 €
Keskusta 2,0 8 750 € 17500 € 4375 €
Keskustan 1,0 4375 € 8 750 € 2188 €
reuna-alueet

Taulukosta 1 huomataan, ettd pysékointipaikkojen syrjayttdman maan arvo on huomat-
tava ja mitd tilvilmmassa osassa kaupunkia ollaan, sitd kannattavampaa on rakentaa py-
sékointitaloja. Koska kadunvarsipysékointi ei vaadi kadun liséksi erillisia ajovaylia, on
se tilank&yton kannalta selvasti erillisia pysékointialueita kannattavampaa ja néin myos
kadunvarsipysakoinnin syrjayttdman maan arvo on pysakointialueisiin verrattuna pieni.

2.3.4 Pyséakadintipaikkojen kokonaiskustannukset

Pysékointipaikkojen kokonaiskustannuksiksi on téssa tyossd oletettu ainoastaan pysa-
kdinnin rakennuskustannukset, yllapitokustannukset ja pysékoéintipaikan syrjayttaman
maan arvo. Pysakdintipaikan vuosittaisia kokonaiskustannuksia voidaan arvioida muut-
tamalla kertaluontoiset rakennuskustannukset ja vaihtoehtoisen kdytén kustannukset vuo-
sittaisiksi kustannuksiksi annuiteettitekijan cni avulla (Multaméki & Taskinen, 2007).
Annuiteettitekija voidaan laskea kaavalla

i+ 0n
R G g

jossa i on korko ja n laskenta-aika. Liikenneviraston liikennevéylien hankearvioinnin
yleisohjeen (Liikennevirasto, 2011) mukaan investointien laskenta-aika on 30 vuotta ja
korko 4 %. Talléin annuiteettitekijan suuruudeksi saadaan 0,05783. Tamén jalkeen vuo-
sittaiset kokonaiskustannukset saadaan laskettua kertomalla rakennuskustannukset ja py-
sékointipaikan syrjayttdman maan arvo annuiteettitekijalla seka lisdédmall& niihin vuosit-
taiset yll&pitokustannukset.

Taulukossa 2 on arvioitu yhden pysakointipaikan aiheuttamia vuosittaisia kustannuksia
Tampereen keskustassa. Laskelmissa yll&pitokustannusten suuruus on arvioitu perustuen
ailemmin esitettyihin tietoihin. Rakennuskustannukset perustuvat Helsingin kaupungin
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(2009) suuntaa antavien arvioiden alarajan arvoihin. Vuodelta 2009 peréisin olevat ra-
kennuskustannukset on muutettu vuoden 2015 hintatasoon kertoimella 1,10
(Tilastokeskus, 2009; 2015). Maan arvoksi on oletettu pelké&stdan aiemmin laskettu Tam-
pereen keskustan maan arvon arvo.

Taulukko 2. Arvio yhden pysakdintipaikan vuosittaisista kustannuksista Tampereen kes-
kustassa

Yllapitokustan-  Rakennuskus- Maan arvo Yhteensa
nus (/12kk) tannus (/22kK)
Kadunvarsi- 300 € 4620 € 8 750 € 1073 €
pysakdinti
Erillinen pyséa- 300 € 4620 € 17 500 € 1579€
kdintialue
4-kerroksinen 400 € 22 000 € 4375€ 1925€
pysakointitalo
Maanalainen 400 € 38500 € 0€ 2626 €
pysakointi

Taulukosta 2 huomataan, etté kaytetyilla laskenta-arvoilla kadunvarren pysékointipaikan
laskennalliset vuosikustannukset ovat n. 1 100 euroa, erillisalueella n. 1 600 euroa, pysa-
kointitalossa n. 1 900 euroa ja maanalaisella pysakoinnilla n. 2 600 euroa. Laskelmien
mukaan yksi pysakdintipaikka on kadunvarressa selvasti edullisin, mika ei kaikkialla kes-
kustassa vélttdmatta pida paikkansa, silla yhden pysakointipaikan vaihtoehtoiskustannus
vaihtelee suuresti sijainnin mukaan. Yhden kadunvarsipaikan kokonaiskustannuksia tar-
kisteltiin viel& erikseen erilaisilla maan arvon muuttujilla ja tarkastelun tulokset on esi-
tetty taulukossa 3.
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Taulukko 3. Arvio yhden kadunvarsipaikan vuosikustannuksista Tampereen keskustan eri
osissa

Yllapitokustan-  Rakennuskus- Maan arvo Yhteensa

nus (/12kk) tannus (/22kK)

Keskustan 300 € 4620 € 4375 € 820 €
reuna-alueet

Keskusta 300 € 4620 € 8750 € 1073 €

Ydinkeskusta 300 € 4620 € 15313 € 1452 €

Taulukosta 3 huomataan, ettd pelkastaan yhden kadunvarsipaikan tarjoamisesta aiheutuu
vuosittain Tampereen keskustassa sijainnista riippuen 800-1450 euron kustannukset.
Tampereen keskustan ulkopuolella kustannukset ovat keskustaa pienempid, silla myos
maan arvo on pienempi. Naiden kustannusten liséksi osaan keskustan pysékoéintipaikoista
kohdistuu myds maan arvoa suurempi vaihtoehtoiskustannus, silla pysakdintipaikkojen
sijasta on todennékdistd, ettd monissa paikoissa muunlaisella maankaytdlla voitaisiin
saada aikaan merkittavampia hyotyja kuin pysakoinnilla saadaan.

2.4 Hinnoitteluun liittyvat pysakoinnin ominaisuudet

Eri puolilla Maailmaa tehdyt kyselytutkimukset osoittavat, ettd yleisesti ihmiset pitdvat
pysakdintipaikkojen saatavuutta ja lyhytta kavelyetdisyyttd pysakoinnin hintaa tarkedm-
pind tekijoina pysakointipaikkaa valitessaan. Tampereen vuoden 2013 pysakointitutki-
muksessa (Karhula, et al., 2013) kadunvarteen pysakdineiden pysékoéintipaikan valintaan
vaikuttaneista tekijoista kolme yleisinté olivat lyhyt k&velyetdisyys, paikkojen saatavuus
ja paikkojen edullisuus. Samankaltaisia tuloksia saatiin Tampereella myds vuonna 2003
tehdyssa pysékointitutkimuksessa (Kalenoja & Hayrynen, 2003). San Franciscossa teh-
dyssé tutkimuksessa (Robbins & Rich, 2009) kaupungin asukkaiden mielest& viisi tér-
keinta pysékdintipaikan valintaan vaikuttanutta tekijad olivat paikkojen saatavuus, riitta-
vét aikarajoitukset, pysékoinnin turvallisuus, etéisyys madranpaahén ja pysékoinnin
hinta. Englannissa tehtyjen tutkimusten mukaan pyséakoéinnin hinta oli vasta seitsemén-
neksi tarkein pysakointipaikan valintaan vaikuttaneista tekijoista ja hintaa tarkedmpéna
pidettiin paikkojen saatavuutta, pysédkdimisen helppoutta, opastusta, pysakéinnin pi-
tuutta, pysakointipaikan laatua ja pysékointipaikan sijaintia (Yorkshire forward, 2007).

Ihmisten pysédkointipaikan valintakdyttdytymistd kuvaavien matemaattisten mallien
(Anderson & De Palma, 2004; Shoup, 2006) mukaan kayttajille koituu pysédkoinnistd mo-
nenlaisia kustannuksia. Vaikka autoilijat eivat paatoksia tehdessaan kaytakaan hyvakseen
matemaattisia malleja, ennustavat ne kuitenkin hyvin, miten rationaalisesti kayttaytyva
autoilija toimii. Luotujen mallien mukaan kayttdjien kannalta optimaalisessa tilanteessa
pysakoinnin eri tekijoiden pysakoinnin kayttdjille muodostamat kokonaiskustannukset
ovat mahdollisimman pienet. T&té tilannetta kutsutaan sosiaaliseksi optimitilanteeksi.
Yksittaisen kayttajan kokemat pysékointikustannukset koostuvat kolmesta osasta, joita
ovat:
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e pysékoinnin etsimisestd aiheutuvat ajo- ja aikakustannukset,
e pysékointimaksut ja
o pysékointipaikalta mééaranpaéhéan kavelemisesta aiheutuvat aikakustannukset

Muita pysékointipaikan valintaan vaikuttavia tekijoita kuten koettua turvallisuutta, pysa-
kdintipaikan siisteyttd, maksamisen helppoutta tai ihmisten tottumuksia ei yksinkertais-
tuksen vuoksi ole huomioitu pysakointikayttaytymistd kuvaavissa matemaattisissa mal-
leissa. Yksittdinen kayttaja pyrkii paésaantoisesti valitsemaan pysakointipaikkansa niin,
ettd han minimoi pysakdimisesta aiheutuvat kokonaiskustannukset. Pelkastaan pysakdin-
nin kannalta ideaalitilanteessa pysakointipaikan I6ytaékin ilman etsimistd niin lahelta
maaranpaata kuin mahdollista eika siité tarvitse maksaa, jolloin siitd ei mydskaan aiheudu
kayttajille rahallisia kustannuksia eikd aikakustannuksia. Tallainen tilanne on kaupunkien
keskustoissa kuitenkin vain harvoin mahdollista pysédkdinnin suuren kysynnén ja tilan
rajallisuuden takia, joten kéyttdja joutuu tilanteesta riippuen maksamaan pysakoinnista
joko rahalla tai ajalla.

Kaupunkien keskustoissa pysakdintipaikan valintaperiaatteet ovat yksilollisia, silld eri
kayttdjat kokevat eri tavoin kavelemisesta ja pysakointipaikan etsimisestd aiheutuvat ai-
kakustannukset. Esimerkiksi koetun ajan arvo suhteessa pysakdintimaksun suuruuteen on
sitd suurempi, mita varakkaampi henkil on, silla talléin pysakodintimaksu veloittaa pie-
nemman osan liikkujan varallisuudesta (Vaca & Kuzmyak, 2005). Samalla, kun osa ih-
misista haluaa pysakoidad mahdollisimman lahelle maaranpaataéan valittamétta pysakoin-
nin hinnasta, on osa kayttéjista valmiita pysakdimaan kauemmaksi, jos sen avulla vélttaa
pysakointimaksun tai pysakoi edullisemmin. Yksittdinen henkild voi myds asettaa kayt-
tdmalleen ajalle erilaisen arvon eri paikoissa, eri paivind, eri aikoihin paivasta ja erilaisilla
matkoilla. Esimerkiksi pysékoéintipaikan etsimisen aikana henkilon ajalle asettama arvo
saattaa hyvinkin kasvaa, silla mitd kauemmin pysékointipaikan etsiminen kestaa, sita to-
dennédkbisempad on saapua madranpaahan myohassa. Myds maaranpaahan kavelysta ai-
heutuvat aikakustannukset voivat vaihdella eri pysakointipaikkojen laheisyydessa riip-
puen siitd, kuinka miellyttavaksi henkil6 eri kévelyreitit kokee.

Sosiaalisen optimitilanteen toteutuminen riippuu kayttdjien kokemien ajo- ja aikakustan-
nusten seké pysakointimaksujen lisdksi myos siitd, minka kayttajaryhman sosiaalista op-
timitilannetta tavoitellaan. Esimerkiksi tydmatkapysakoija pysakoi asiakaspysakdijaan
verrattuna keskimaarin huomattavasti pidemmaksi ajaksi, jolloin myods pysékdintimaksun
suuruus on korkeampi. Koska pysakdintimaksun osuus kayttajan kokemista kokonaiskus-
tannuksista on talldin selvasti korkeampi kuin lyhytaikaisella pysakoinnilld, on pysakoin-
timaksulla enemman vaikutusta pysékdintipaikan valintaan tyomatkoilla kuin lyhyilla
asiointimatkoilla.
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2.4.1 Pysakointipaikkojen kayttbaste ja saatavuus

Pysakdintipaikkojen kayttoasteella tarkoitetaan kéytdssa olevien pysakdintipaikkojen
suhdetta kaikkiin pysakointipaikkoihin ja se kuvaa paikkojen kysynnén sek& tarjonnan
valista suhdetta. Jos esimerkiksi jollakin ajanhetkelld pysakdintialueella 10 pysakointi-
paikasta 8 on kaytossd, on pysakdintipaikkojen kayttoaste silla hetkellda 8/10 = 80 %.
Koska yksi ajoneuvo voi yhdellé ajanhetkelld olla pysakoineend korkeintaan yhdelle py-
sékointipaikalle ja ihmisten liikkumistarpeet vaihtelevat merkittavasti vuorokauden eri
aikoihin, on kayttoaste vahvasti aikaan ja paikkaan sidottua. Tilanteesta riippuen kaytto-
asteella voidaankin kuvata joko hetkellista tilannetta tai keskimaéaraisté tilannetta jonkin
ajanjakson sisalla.

Pysakdintipaikkojen saatavuudella tarkoitetaan vapaana olevien pysakdintipaikkojen
osuutta kaikista pysékointipaikoista. Paikkojen saatavuus voidaan ilmoittaa prosentteina
samaan tapaan kuin kéyttéasteenkin arvo ja paikkojen saatavuus on aina paikkojen kéyt-
tOasteen arvo vahennettynd 100 prosentista. Esimerkiksi kéyttdasteen ollessa 80 %, on
paikkojen saatavuuden arvo 20 %. Paikkojen saatavuuden voi sanoa olevan hyva silloin,
kun pysékdintipaikan 10ytad ilman etsimisté ja huono silloin, kun paikan etsimiseen jou-
tuu kayttamaan merkittavasti aikaa.

Pysékointipaikkojen kayttdaste vaikuttaa vahvasti pysékointipaikkojen etsimiseen kulu-
vaan aikaan seka pysékointipaikan ja maaranpéan véliseen kévelyetéisyyteen. Mité kor-
keampi kayttoaste on, sitd vahemmaén vapaita pysakointipaikkoja on ja nédin pysakointi-
paikkaa joutuu etsimé&én pidempéan, miké voi johtaa katujen ruuhkautumiseen. Samalla
myos kdvelymatka méaranpééhan kasvaa, silla todennakdisyys vapaan pysakaointipaikan
Ioytymiseen mééranpdén laheltd pienenee. Toisaalta mydsk&an pieni kayttoaste ei ole
hyva asia, silla kayttamattomistakin pysakointipaikoista aiheutuu merkittavia rakennus-
ja yllapitokustannuksia samalla, kun niiden vieméa tilaa voitaisiin kayttada tehokkaammin
muihin tarkoituksiin. (Shoup, 2006)

Pysékointipaikkojen kayttdasteelle ei ole tieteellisesti madritetty tarkkaa optimaalista
arvoa, joka péatee kaikkiin tilanteisiin tai edes yhteen kohteeseen. Tdma johtuu siitd, etta
esimerkiksi kaikkien kéyttdjien kokemien aikakustannusten ja pysékoinnin etsimisesta
muulle liikenteelle aiheutuvien vaikutusten suuruutta ei ole pystytty yksiselitteisesti
maadrittelemaén eika nain mydskaan ottamaan huomioon. (Arnott, 2013).

Monien tutkimusten mukaan katupysakadinnin hinta tulisi kuitenkin asettaa pysakointipai-
kan etsimisestd syntyvan ruuhkan ulkoisvaikutusten suuruiseksi (Multaméki, 2008).
Shoupin (2005) mukaan tdma4 toteutuu silloin, kun saavutetaan jatkuvasti n. 85 % kaytto-
aste. Talloin pysakdintipaikat ovat tehokkaassa kaytossa, mutta esimerkiksi kadunvar-
ressa jokaista rakennusta kohden on kadun kummallakin puolella 1-2 vapaata pysakoin-
tipaikkaa, jolloin pysékoéintipaikan 10ytéé helposti. Kéytdnnossa tdma on kuitenkin vai-
keaa, silla kysynté pysakadinnille vaihtelee merkittavésti ajan ja paikan mukaan.



21

Pysékointipaikkojen kayttoaste voi vaihdella lyhyessékin ajassa pienelld alueella merkit-
tavasti. Jos esimerkiksi 10 pysékointipaikalle on pysékoineena yhteensd 8 autoa, joista
kaksi poistuu, onkin kayttoaste 80 % sijasta endé 60 %. Taman takia kéayttdastetta laajem-
min tarkastellessa on jarkevaa ottaa huomioon myds pysékdinnin aikavaihtelut. Tallgin
pysakointipaikkojen keskimaarainen kéayttdaste Q voidaan laskea halutulle alueelle halut-
tuna aikana kaavalla:

n*a
kxt

(1) Q =100% *
Jossa

n = Pysakointitapahtumien maara ajanjakson aikana

a = Pysakaintien keskim&arainen kesto ajanjakson aikana
k = Pysakointipaikkojen maara

t = Mitatun ajanjakson pituus

Keskimé&ardinen kéyttdaste kertoo yksiselitteisesti, kuinka iso osa pysékoéintipaikoista
keskimaarin on kaytdssé ja se ottaa samaan aikaan huomioon pysakointien keskiméaaréi-
sen pituuden sekéa pysakointien maaran. Koska vuorokauden aikana pysékdinnin kaytto-
aste voi vaihdella merkittavasti, ei pelkka vuorokauden keskimaaréinen kayttdaste ole
kuitenkaan yksiselitteinen mittari kertomaan, kuinka hyvin pysakointi kokonaisuudes-
saan toimii. Paremman kuvan saa jakamalla vuorokauden pienempiin aikaikkunoihin ja
tutkimalla, kuinka suuria keskimaaréiset kayttoasteet ovat aikaikkunoiden sisélla ja
kuinka usein kayttoasteet ovat haluttua korkeammalla. Koska liian suuri kéyttdaste lisda
pysakointirikkeitd (Weinberger, et al., 2010) ja samalla vaikeuttaa pysékointipaikan etsi-
mista aiheuttaen ndin haittoja pysékointipaikkaa etsivien lisaksi ympéristolle, on kéaytto-
asteen liséksi hyva tietdd, kuinka usein paikoista liian suuri osa on varattuja. Esimerkiksi
San Franciscossa pysakointipaikkojen katsotaan olevan liian taynna silloin, kun 90-100
% kadun pyséakointipaikoista on kaytossa ja tatd pidetdan myods yhtena pysakoinnin toi-
mivuuden mittareista (SFMTA, 2014a).

Pysékointipaikkojen kayttoaste vaihtelee eri alueilla vuorokauden eri aikoihin, eri viikon
paivina ja eri viikkoina seké kuukausina. Pysakointipaikkojen kayttdasteen aikavaihtelu
on luonteeltaan samaan aikaan seka toistuvaa etta sattumanvaraista. Jopa yksittéisten ka-
tujen kadunvarsipaikkojen kayttd voi vaihdella huomattavasti samaan aikaan vuorokau-
desta eri paiviné ja eri viikkoina. Tahan voivat vaikuttaa esimerkiksi yksittdiset tapahtu-
mat, jotka houkuttelevat pysakaoijia ennen tapahtumien alkua. Toisaalta on myds mahdol-
lista, ettd sattumalta suuri joukko ihmisié paattaa vierailla esimerkiksi samassa kohteessa
samaan aikaan vuorokaudesta. (Arnott, 2013)
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Pysékointipaikkojen kayttdasteen aikavaihtelu on kaytdnnon kannalta merkityksellista,
silla vaikka keskimaaréinen kayttoaste olisi pieni, saattaa hetkellinen kayttoaste olla kor-
kea, mika johtaa muun muassa pysakoinnin etsimisesta aiheutuvan ajon kasvuun (Arnott,
2013). Kayttoasteen satunnaisvaihtelun suuruus on myos osittain sidoksissa pysakointi-
paikkojen méaéaraan, silla kadulla, jossa on vain vahan pysakointipaikkoja, yksittdisten
ajoneuvojen vaikutus kéayttdasteen vaihteluihin on huomattavasti suurempi kuin satojen
pysakointipaikkojen pysékointilaitoksissa. Kayttoasteen aikavaihteluista johtuen on
my06s mahdotonta pyrkid samaan aikaan 85 % keskimaaréiseen kéyttdasteeseen ja siihen,
ettd korttelissa aina vahintéan yksi paikka olisi vapaana.

Pysékoinnin kayttdasteen aikavaihteluista iso osa on kuitenkin ennustettavaa. Esimer-
kiksi suurin osa toimistojen tyontekijoista tyoskentelee vain aamu seitseman ja ilta viiden
valilla maanantaista perjantaihin. Asukaspysakointipaikkoja taas kaytetaan eniten yon yli
ja viikonloppuisin, kun taas esimerkiksi juna-asemien noutopysakdinti ajoittuu junien
lahto- ja saapumisaikojen lahelle. Toisaalta esimerkiksi elokuvateatterit houkuttelevat py-
sékoijia lahinnd vain iltaisin. (CMAP, 2012; Kodransky & Hermann, 2011)

2.4.2 Pyséakdinnin hintajousto

Kun pysékdinnin hintaa muutetaan, vaikuttaa se eri tavalla eri kayttdjiin. Kun jossakin
paikassa pysakoinnin hintaa nostetaan, vaikuttaa se erityisesti niiden kayttaytymiseen,
jotka pysékoivét pitkaan seka yksin ja niiden, jotka eivat anna séastetylle ajalle juurikaan
arvoa. Talléin he ovat valmiita lyhentdmé&an pysakoinnin kestoa, perumaan matkansa,
pysakoiméaan kauemmaksi madranpéastadan edullisemmille pysakointipaikoille tai siirty-
maan toisen kulkumuodon kayttoon. Kaikki autoilijat eivat toisaalta koe, ettd pysakointi-
paikkojen hintoihin tutustuminen olisi siihen kuluvan ajan arvoista, jolloin hinnan muu-
toksilla ei ole heidan kayttaytymiseensé vaikutusta. (Shoup & Pierce, 2013)

Pysakdinnin kysynta on vahvasti riippuvainen pysakoinnin hinnasta. Kun pysakoinnin
hintaa nostetaan, véhenee alueelle pysékdinti. Pysékdinnin hintajouston avulla voidaan
mitata, kuinka paljon pysékdinnin hinnan suhteellinen muutos vaikuttaa pysakdinnin suh-
teelliseen méaréan. Esimerkiksi, jos hinnan 10 % korotus aiheuttaa pysakointimadran 5
% laskun, on hintajousto talléin -5 % + 10 % = -0,5. (Shoup & Pierce, 2013) Usein hin-
tajoustoa laskettaessa pysakdinnin maaran arvona kaytetaan pysédkoityjen ajoneuvojen
maaraé (Vaca & Kuzmyak, 2005), mutta hintajouston avulla voidaan myés arvioida, mi-
ten hinnan nosto vaikuttaa kayttdasteeseen.

Pysakdinnin hintajouston suuruutta on tutkittu pitkaan erityisesti tyomatkaliikenteessa,
silla tyomatkalaiset eivat voi juurikaan vaikuttaa pysakoinnin kestoon, jolloin hintajousto
on ollut suhteellisen yksinkertaista tutkia pelkéstaan laskemalla pysékéineiden ajoneuvo-
jen maaréaa. Naissé tapauksissa hintajouston arvot ovat paasaantoisesti vaihdelleet -0,1 ja
-0,6 valilla yleisimmin raportoidun arvon ollessa -0,3. Tallgin pysakdinnin hinnan 10 %
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nostaminen vahentad pysakointia 3 %. Pysakdinnin hintajouston suuruus riippuu pysé-
kdinnin hinnan suuruudesta ja se on itseisarvoltaan sitd korkeampi, mita korkeampi py-
sékoinnin hinta on. Asiakaspysakoinnissé pysakoinnin kysynta on kuitenkin monimut-
kaisempi ilmi6 kuin pelkéstdan péaatos, pysakoidako vai ei, silla timan lisaksi autoilija
voi muuttaa pysakdinnin pituutta pysakdinnin hinnasta riippuen. (Vaca & Kuzmyak,
2005) Jotta hintajoustossa huomioitaisiin myds pysakoinnin keskiméaéraisen pituuden
muutos, voidaan jousto laskea vertaamalla pysékdinnin hinnan suhteellisen muutoksen
vaikutusta pysakointien maaran suhteellisen muutoksen sijaan pysékointipaikkojen kayt-
toasteen suhteelliseen muutokseen (Shoup & Pierce, 2013).

Pysékointitulot maksimoituvat, kun pysakdéinnin hintaa nostetaan kunnes se on sellaisella
tasolla, jossa kayttdasteen jousto hinnan suhteen on -1. Koska normaaleilla pysakdinti-
maksuilla jousto on usein itseisarvoltaan pientd, joudutaan pysakdintituloja maksimoita-
essa pysakoinnin hintaa nostamaan usein suhteellisen korkealle tasolle kunnes hintajousto
saavuttaa -1. Talloin samalla myds merkittavéa osa pysékointipaikoista jaa kayttamatta.
(Vaca & Kuzmyak, 2005) Pysékointitulojen maksimointi on kannattava lahestymistapa
silloin, kun pysakaintia hallinnoivat yksityiset toimijat, jotka tavoittelevat pysakoinnilla
ainoastaan korkeita tuloja (Weinberger, et al., 2010). Esimerkiksi kaupunkien kannalta
silla on kuitenkin usein myos taloudelliset haittavaikutukset, silla pysakdintimaksujen ko-
rottaminen liian korkealle vahentda keskustojen asiakkaita, jolloin keskustan liikkeet
maksavat kaupungille vahemman muun muassa Kiinteistoveroina ja tonttivuokrina. Sa-
malla yritykset myds tarvitsevat véhemman tyontekijoita, joten liian korkeilla pysékoin-
timaksuilla voi olla vaikutusta myos keskustojen tyollisyystilanteeseen (Shoup, 2005).
Pysékointitulojen maksimointiin tahtdéva hinnoittelu voikin todellisuudessa jopa vahen-
taa merkittavasti kaupunkien saamia kokonaistuloja. (CMAP, 2012)

Tydmatkapyséakoinnin liséksi hintajoustojen suuruutta on tutkittu jonkin verran myos ker-
tamaksullisilla kadunvarsipaikoilla. Asukaspysékdinnin hintajoustosta ei sen sijaan ole
saatavilla tarkempaa tietoa. Padsaantdisesti pysakdinnin hintajousto on sitd suurempi,
mitd pidempaan pysakaointi kestad. TRL:n (2010) mukaan pysakdinnin kysynnan hinta-
jouston on havaittu vaihtelevan kaupunkien keskustoissa pysakdinnin pituuden mukaan
keskima&érin seuraavasti:

0-2 tuntia: -0,1
2—4 tuntia: -0,3
4-7 tuntia: -0,5
Yli 7 tuntua: -0,9

San Franciscossa kadunvarsipysakdinnin hinnoittelun muutosten vaikutuksia pysakointi-
paikkojen kayttoasteisiin tutkittiin osana kokeilua, jossa pysékoinnin hinta sidottiin py-
sakoinnin kayttoasteeseen ja hintaa muutettiin erikseen jokaisella kadulla noin 6 viikon
valein riippuen toteutuneesta kayttoasteesta. Hinnankorotusten suuruus oli 0,25 $ ja hin-
nanalennusten suuruus 0,25 $ tai 0,50 $ riippuen kéyttoasteen tasosta. Kéyttdastetta seu-
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rattiin pysakointipaikoille asennetuilla sensoreilla. Kaksi vuotta kestdneen kokeilun ai-
kana pysédkdinnin hintaa muutettiin yhteensa noin 5000 kertaa eri puolilla kaupunkia,
minka ansiosta hintojen muutosten vaikutuksista saatiin muodostettua tarkka kuva.
(Shoup & Pierce, 2013)

Tutkimuksessa huomattiin, ettd pysakoinnin hinnan muutoksilla on hyvin erilaisia vaiku-
tuksia kayttoasteeseen riippuen muun muassa pysakointipaikkojen hinnasta ja sen muu-
toksen suuruudesta, sijainnista, kellonajasta ja viikonpaivasta. Arkiaamuisin hintajouston
esimerkiksi laskettiin olleen keskimaarin -0,26; arki-iltapdivisin -0,51 ja arki-iltaisin -
0,43. Viikonloppuisin hintajousto oli keskimaéarin -0,32 ja arkipaivisin -0,5. Ndma ha-
vainnot myos tukevat olettamusta siitd, ettd tydntekijét reagoivat keskustan asiakkaita
herkemmin pysakoinnin hinnan muutoksiin, silla tydmatkoista suurin osa sijoittuu arki-
péiviin, jolloin hintajouston itseisarvo oli huomattavasti korkeampi kuin viikonloppuisin.
Hintajouston itseisarvon havaittiin olevan sitd korkeampi, mitd enemmaén hinta muuttuu
ja sen havaittiin myos olevan sitd pienempi, mitd matalampi pysékéinnin hinta on. Ku-
vassa 4 on havainnollistettu pysakdéinnin hinnan vaikutusta hintajouston suuruuteen.

1.2 -
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1.0 -
0.8 0.74
o
%
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® 0 0.51
=
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20.20
- l
0_'} | | | |
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Alkuperdinen hinta

Kuva 4. Pysakoinnin hinnan vaikutus hintajoustoon San Franciscossa (Shoup & Pierce,
2013)

Pienten hintojen korotusten huomattiin vaikuttavan ihmisten kayttdytymiseen huomatta-
vasti enemman kuin pienten hintojen pudotusten. Kun hintaa nostettiin 0,25 $, oli hinta-
jouston arvo keskimaérin -0,71. Kun hintaa laskettiin 0,25 $, oli hintajousto sen sijaan
keskimadrin vain -0,01. 0,50 $ hinnan pudotus aiheutti keskimé&arin -0,82 hintajouston,
mistd voidaan paéatelld, ettéd hintaa laskettaessa muutoksen tulee olla merkittévé, jotta silla
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on merkitysta ihmisten kayttaytymiseen. (Shoup & Pierce, 2013) Kuvasta 4 huomataan,
etta hintajouston arvo nousi hinnan noustessa kunnes hinta saavutti 4 $ tason. Taman jal-
keen hintajousto oli keskimaéarin pienempi kuin hinnan ollessa 3,254 $. Tamaé ei kuiten-
kaan vélttdamaétta tarkoita, ettd hinnankorotuksilla olisi vdhemman vaikutusta hinnan ol-
lessa korkealla. Tamé johtuu siitd, ettd tutkimuksen alkutilanteessa pysakdinnin hinta oli
sijainnista riippuen joko 2,00 $; 3,00 $ tai 3,50 $. Tall6in on epatodennakdista, etta yli 4
$ tilanteessa kayttoaste olisi ollut niin alhainen, etté hintaa olisi jouduttu laskemaan 0,50
$. Sen sijaan yli 4 $ tilanteissa hinnan laskuista suurin osa oli vain 0,25 $ suuruisia, jolloin
hinnan muutoksilla ei havaittu kovinkaan suurta vaikutusta. Liséksi pysédkéinnin maksi-
mihinta oli rajoitettu 6 $:iin, joten hintaa ei en&a nostettu sitd korkeammalle, vaikka ky-
synté paikoille olisi ollut korkea (Shoup & Pierce, 2013).

Hintajouston itseisarvo oli pienin asumispainotteisilla alueilla ja toisaalta suurin alueilla,
joissa oli paljon tyopaikkoja ja kauppoja. Keskiméaarin hintajousto kéyttdasteen suhteen
oli -0,4 ja se vaihteli alueittain -0,21 seké -0,53 valilla. Yksittaisilla kaduilla hintajouston
arvot vaihtelivat kuitenkin huomattavasti enemman, mika johtuu siita, ettd kysynnan
muutoksiin vaikuttivat myds muiden katujen seké pysakadintilaitosten hintojen muutokset
jamuut tekijat kuten vuodenaikaisvaihtelut. (Shoup & Pierce, 2013) Esimerkiksi kahdella
aiemmin saman hintaisella vierekkéiselld kadulla toisen hintojen korottaminen ja toisen
hintojen laskeminen saattoi siirtdd voimakkaasti pysakointia edullisemmalle kadulle.
Néin tapahtui erityisesti silloin, jos molemmat kadut palvelivat paasaéntoisesti tydmatka-
liikennettd, silla tydmatkalaisille esimerkiksi 0,50 dollarin ero pysékéinnin tuntihinnassa
tuo 8 tuntisen tyopaivan aikana 4 dollarin saaston.

2.4.3 Pyséakdintipaikan etsiminen

Mikali pysakointipaikkaa ei 16ydy helposti, aiheutuu sen etsimisesté ei-toivottua liiken-
nettd, joka kuluttaa autolla liikkuvien aikaa seka polttoainetta, ruuhkauttaa muuta liiken-
netta ja aiheuttaa haittoja ymparistolle sekéd heikentéa liikenneturvallisuutta. Maailman
ruuhkaisimmissa suurkaupungeissa 1900-luvulla tehdyissa tutkimuksissa huomattiin, etté
kaupungista riippuen 8-74 % keskustojen kaikesta liikenteestd on pysakointipaikkaa et-
sivaa liikennettd ja pysakointipaikan I0ytymiseen kului keskimé&arin 3,5-14 minuuttia
(Shoup, 2006). Vaikka olosuhteet tutkimusten tekemisen jalkeen ovatkin muuttuneet ja
pysakoinnin etsimisen tutkiminen painottui vahvasti kaikista ruuhkaisimmille alueille, on
kuitenkin selvaa, ettd pahimmillaan pysakdintipaikkojen etsimisesté aiheutuu merkittavia
haittoja (Shoup, 2006; Arnott, 2013).

Pysakdintipaikan etsiminen aiheutuu siitg, ettd pysakointipaikkojen kéyttdaste on niin
korkea, ettd vapaan paikan I0ytyminen vaikeutuu. Pysékoinnin etsimisesta aiheutuva ajo
onkin suurin syy, miksi yli 90 % kayttoasteiden tavoittelu ei ole suositeltavaa. Kenttétut-
kimusten liséksi pysakointipaikan etsimista on tutkittu erilaisten mallien pohjalta simu-
loimalla. Israelin Tel Avivissa tehtyjen tutkimusten (Levy, et al., 2013) mukaan PARKA-
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GENT-mallilla kaupungin katuverkolla pysédkdinnista tehdyt simuloinnit vastasivat suh-
teellisen tarkasti ihmisten todellista kéyttaytymista. Simuloimalla saatujen tulosten mu-
kaan pysakdintipaikan etsimisesté aiheutuu todella vahan ajoa pysakdintipaikkojen kéyt-
toasteen ollessa alle 80 % (Kuva 5). Kun paikkojen kayttoaste ylittdd 85 %, aiheuttaa
pysakdintipaikkojen etsinta jo selvasti normaalia enemman liikennetté ja mita korkeam-
maksi kéayttdaste kasvaa, sitd enemman se aiheuttaa ajoa. Esimerkiksi 98 % kayttoasteella
keskimaarainen etsimisaika on noin kolminkertainen verrattuna 92 % kéayttdasteeseen ja
kuusinkertainen verrattuna 88 % kayttoasteeseen.
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Kuva 5. Pysakdintipaikkojen kayttdasteen ja paikkojen etsimisestd aiheutuvan ajon vali-
nen suhde (Levy, et al., 2013)

Pysékointipaikan etsimisesta aiheutuvaa ajoa voidaan véhentaa joko lisaamalla paikkojen
tarjontaa tai vahentamalla niiden kysyntda. Shoupin (2006) mukaan pysakéintipaikan et-
simisen syy ei kuitenkaan usein ole liian vahdisessa pysakointipaikkojen maaréssa vaan
lilan edullisessa kadunvarsipysakdinnissa. Shoupin mukaan todennédkdisyys pysakointi-
paikan etsimiseen riippuu kuudesta eri tekijastd, joita ovat:

Kadunvarsipysakoinnin hinta
Pysékointilaitosten hinta
Pysakainnin kesto
Polttoaineen hinta
Matkustajien lukumé&éara
Koettu ajan arvo

ok wndE

Jos kadunvarsipysakoinnin hinta on selvéasti edullisempi kuin l&hell& olevissa pysékoin-
tilaitoksissa, etsivat autoilijat mieluummin edullista pysakointipaikkaa kuin ajavat tyh-
jaan pysakaointilaitokseen. Jos kadunvarsipysékéinnin hinta on riittdvan korkealla, ohjaa
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se autoilijoita pysakointilaitoksiin ja pienentdd ndin kadunvarsipaikkojen kayttoasteita,
jolloin myds pysékointipaikan etsintd véhenee.

Polttoaineen hinta vaikuttaa pysakdintipaikan etsimisesta aiheutuviin kustannuksiin, ja
mité edullisempaa polttoaine on, sitd helpommin pysédkdintipaikkaa etsitaan. Pysakointi-
maksuihin verrattuna polttoaine on kuitenkin suhteessa edullista, mink& takia polttoai-
neen hinnan vaikutus pysékointipaikan etsintdan ei ole kovinkaan merkittavé tekijéa.

Matkustajien lukumaard sen sijaan on huomattavasti merkittavampi tekija, silla mita
enemman matkustajia on kyydissd, sitd pienempié ovat kalliimman pysakointipaikan py-
sékointimaksusta aiheutuvat matkustajakohtaiset kustannukset. Jos pysakdinti esimer-
kiksi maksaa 10 euroa ja matkustajia on 5, on pysdkoinnin hinta matkustajaa kohti 2 €.
Jos kuljettajan lisdksi ei ole muita matkustajia, on pysakdinnin hinta matkustajaa kohti
silloin 10 €. Tdman takia pysdkdinnisti ollaan valmiita maksamaan sitd enemmaén, mité
enemman matkustajia on kyydissa. Lisaksi pysakdintipaikan etsimisestd aiheutuu jokai-
selle matkustajalle suunnilleen yhta iso aikakustannus riippumatta siitd, montako matkus-
tajaa on kyydissa. Ndin etsimisesta aiheutuvat yhteenlasketut aikakustannukset ovat sita
suuremmat, mitd enemman matkustajia on. Néista tekijoistd johtuen pysakointipaikan et-
simisen todennédkdisyys pienenee huomattavasti matkustajien lukumaaran kasvaessa.
(Shoup, 2006)

Hinnoittelun lisaksi pysakadintia etsivéan liikenteen méaéraa pystytaan vahentdmaan myos
reaaliaikaisilla opastusjarjestelmilla. Ne ilmoittavat, misséd vapaita pysakointipaikkoja on
ohjaten ndin autoilijoita pysdkéimaan suoraan vapaille paikoille. Opastusjarjestelmien on
havaittu vahentdvan merkittavasti pysakointipaikan etsimisesté aiheutuvaa ajoa. Esimer-
kiksi Goteborgin keskustassa pysékointipaikan etsimisesta aiheutuva ajo véaheni n. 20 %
opastusjarjestelman kayttdonoton ansiosta. Jarjestelmien vaikutusten on havaittu olevan
samansuuntaisia my6s muun muassa Helsingissd, Madridissa, Wienissa ja Bernissa.
(COST, 2005)

2.4.4 Kavelyetaisyys ja asioimisen kesto

Pysékointipaikkaa etsivan liikenteen madrén lisaksi pysakoinnin kéyttdaste vaikuttaa
merkittavasti myos pysakointipaikan ja madranpdén véliseen kavelyetdisyyteen. Keski-
maardinen kavelymatka parkkipaikalta madranpaahan on sita pidempi, mita korkeampi
pysakointipaikkojen kayttoaste on (Kuva 6). Kasvava kavelyetéisyys vaikuttaa edelleen
siihen, kuinka helppoa erilaisissa kohteissa asioiminen on. Levy et al. (2013) mukaan
pysakointipaikkojen kéayttoasteen ollessa 80 % tai alle, on keskimaaréinen kévelymatka
pysakointipaikalta kohteeseen vield suhteellisen pieni. Kun kéyttdaste on 90 %, pitenee
etaisyys maaranpaahan n. 1,5-kertaiseksi ja 95 % kayttoasteella etdisyys on yli 2-kertai-
nen. Kun kayttoaste saavuttaa 100 %, on etdisyys jo noin nelinkertainen siihen verrattuna,
mité se 80 % kayttOasteella on.
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Kuva 6. Simuloimalla maaritetty kayttdasteen vaikutus parkkipaikan ja maaranpaan va-
liseen etdisyyteen Tel Avivissa (Levy, et al., 2013)

Kéyttoasteen yhteys keskimaaréiseen kavelymatkaan johtuu siitd, ettd mitd isompi osa
paikoista on kaytdssa, sitd todennakdisempad on, ettd autolla liikkuva ei pysty pysakoi-
maan kohteen vélittomaén laheisyyteen ja joutuu pysakdimaan kauemmaksi. Koska py-
sékoinnin korkea kayttoaste pidentda seka pysakointipaikan etsimiseen kuluvaa aikaa etta
pysakointipaikalta maardnpaahan kavelemiseen kuluvaa aikaa, vaikeuttaa se erityisesti
lyhytta nouto- ja asiointipysakdintid, johon kéytetysta ajasta suuri osa kuluu herkaésti pel-
kastaan pysakointipaikan etsimiseen ja pysakdintipaikalta maaranpaahan kavelemiseen.

Yksi laajimmista pysédkoinnin hintojen muutosten vaikutuksiin keskittyneista tutkimuk-
sista oli vuonna 1965 Lontoossa tehty tutkimus, jossa tutkittiin pysakdinnin hinnoittelun
kayttdonoton ja hinnan korotusten vaikutuksia pysakointipaikkojen saatavuuteen ja vie-
railuaikaan eri kohteissa. Tutkimuksen aluksi maksuttomat pysakdintipaikat muutettiin
ensin maksullisiksi, minka jalkeen osassa paikoista hintaa korotettiin kaksinkertaiseksi ja
osassa nelinkertaiseksi. (Shoup, 2011)

Kuvasta 7 huomataan, etta pysakoinnin ollessa maksutonta paikkojen kysynté ylitti sel-
vasti niiden tarjonnan, minka seurauksena kaikki pysakointipaikat olivat k&ytdssa ja li-
séksi merkittavé osa autoista oli pysakoityna laittomasti kadunvarteen pysakoityjen auto-
jen viereen. Pysakointimaksujen kayttonoton seurauksena laiton pysakaointi poistui kéy-
tdnndssa kokonaan, mutta pysékoéintipaikan saatavuus oli edelleen suhteellisen huonoa,
minka takia pysékoinnin hintaa edelleen nelinkertaistettiin. Hintojen nelinkertaistamisen
seurauksena pysékoityjen autojen maaré véheni alle puoleen edellisesta.
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Kuva 7. Pysakoinnin hinnan vaikutus pysakointipaikkojen kayttoon (Muokattu lahteesta
Kodransky & Hermann, 2011)

Samalla tutkittiin, miten hinnoittelu vaikuttaa asioimisen kestoon. Tutkimus toteutettiin
ajamalla hinnan korotuksia ennen seka niiden jélkeen erilaisiin kohteisiin ja mittaamalla
pysakdintipaikan etsimiseen, pysédkéimiseen, pysakointipaikalta kdvelyyn ja pysékointi-
paikalta poistumiseen kulunutta kokonaisaikaa. Talloin saatiin tietad, kuinka paljon hin-
nan muutokset kokonaisuudessaan vaikuttivat vierailemiseen kuluvaan aikaan. Jokai-
sessa 31 eri kohteesta vierailtiin 10 kertaa ennen hintojen korotuksia ja 10 kertaa niiden
jalkeen. Ennen hintojen korotuksia pysékdinnin hinta oli jokaisessa kohteessa 0,025
£/tunti. Korotusten jalkeen osassa kohteista hinta oli edelleen sama, osassa se kaksinker-
taistui ja osassa nelinkertaistui. (Shoup, 2011)

Kuvasta 8 huomataan, etta niilla alueilla, joissa pysakoéinnin hinta nelinkertaistui, pysa-
kdimiseen ja pyséakointipaikalta kévelyyn kulunut aika véheni 66 % eli 8,35 minuuttia.
Maksujen kaksinkertaistaminen taas vahensi vastaavaa aikaa 3,08 minuuttia eli 38 %.
Hintojen korottamisen seurauksena asioimiseen kulunut kokonaisaika pieneni merkitta-
vasti, silla hinnoittelu véhensi samalla pysékointipaikan etsimiseen kuluvaa aikaa, pysa-
kdimiseen kuluvaa aikaa ja pysakdintipaikalta kdvelyyn kuluvaa aikaa.
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Kuva 8. Pysakoinnin hinnan vaikutus pysakoimiseen ja maaranpaahan kavelemiseen ku-
luvaan kokonaisaikaan (Shoup, 2011)

On syyta huomioida, ettd kayttdasteen lisdksi keskiméaaradiseen kéavelyetdisyyteen vaikut-
taa monia muitakin tekijoita kuten pysakointipaikkojen sijainti, alueen kaveltavyys ja py-
sékoinnin hinta. Jos pysékointi on esimerkiksi edullisesmpaa kauempana maaranpaasta,
on osa autoilijoista valmiita kdvelemaan pidemman matkan maaranpaéhan saastaakseen
rahaa (Anderson & De Palma, 2004). Koska kayttdasteen lisaksi myds muut tekijat vai-
kuttavat merkittavasti keskimaaraiseen kavelyetdisyyteen, vaihtelee keskimaarédinen ka-
velyetdisyys merkittavasti kaupungeittain sekd kaupunginosittain, vaikka pysékdinnin
kayttoaste eri alueilla olisikin samalla tasolla.

2.4.5 Pyséakadintipaikkojen vaihtuvuus

Pysakadinnin vaihtuvuudella tarkoitetaan sitd, kuinka monta ajoneuvoa kayttaa yhta pysa-
kointipaikkaa jonkin ajanjakson aikana. Yleisimmin mitattavana ajanjaksona kaytetaan
yhtd tuntia tai vuorokautta. Vaihtuvuus V jollakin alueella voidaan laskea kaavalla:

@ V=

Jossa
n = Pysakointitapahtumien maara
k = Pysakdintipaikkojen maara

t = Mitatun ajanjakson pituus
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Jos tiedetdan pysakointipaikkojen keskimaarainen kéyttdaste Q, keskiméaardinen kesto a
ja pysékointipaikkojen maara, voidaan kaavasta (1) edelleen ratkaista pysakointitapahtu-
mien maara n, joka kuvaa myos pysakdintialueelle suuntautuneiden matkojen maaraa.
Tallgin:

(8) n=to-

" 100 %*a

Kun kaavaan 2 edelleen sijoitetaan pysékoéintitapahtumien maara kaavasta 3, saadaan
vaihtuvuudelle kaava:

@ v=--2

" 100 %*a

Kaavasta 4 huomataan, ettd pysakointipaikkojen vaihtuvuus riippuu taysin pysakainnin
kayttoasteesta seka pysakdintien keskimaaraisestd kestosta. Mité lyhempid pysakoinnit
ovat ja mitd korkeampi pyséakointipaikkojen keskimaarainen kayttoaste on, sitd nopeam-
paa pysakdintipaikkojen vaihtuvuus on. Koska kayttoaste vaihtelee merkittavasti ajan ja
sijainnin mukaan, vaihtelee myds pysakoéinnin vaihtuvuus merkittavasti ajan ja sijainnin
mukaan.

Padsaantoisesti pysakoinnin hinnan nostaminen vahentda sekd pysakointien keskimaa-
raistd pituutta ettd keskimaaréaistd pysakoinnin kestoa, minka takia hinnan korotusten vai-
kutusta paikkojen vaihtuvuuteen ei voida suoraan paatelld. Toisaalta hinnoittelun kéyt-
toonotto parantaa pysakointipaikkojen vaihtuvuutta lahes poikkeuksetta silloin, kun paik-
kojen saatavuus ennen hinnoittelua on ollut huono, silla hintojen kéyttédnotto vahentéa
erityisesti pitkdén pysakaoivien kuten asukkaiden ja tydmatkalaisten pysékointia. Talldin
myos pysakointien keskimaarainen kesto vahenee merkittavasti ja mikéli tyontekijoilta
vapautuvat pysakointipaikat siirtyvat uusien asiakkaiden kayttoon, ei kayttdaste kuiten-
kaan muutu yhta merkittavasti, jolloin paikkojen vaihtuvuus kasvaa.

Pysékoinnin vaihtuvuudella ei ole optimaalista arvoa, silld erilaisilla maankayttoratkai-
suilla on erilaiset tarpeet pysékoinnin kestolle ja maankayttoratkaisut vaihtelevat loputto-
masti. Kadunvarsipysakéinnin vaihtuvuuden laskemiseksi ei mydskaan ole yhté vakioitua
mittaustapaa. Tama johtuu siitd, ettei yleisesti ole paatetty, mika lasketaan uudeksi pysa-
kdintitapahtumaksi. Rajatapauksia ovat erityisesti tilanteet, joissa autoa siirretdan vain
lyhyt matka kuten 200 metrid tai kun maksulliselle pysakdintipaikalle pysakdinyt ostaa
toisen pysakointilipukkeen pidentaddkseen pysékointiaikaa. Tallaiset rajatapaukset ovat
oleellisia, silla on eri asia, onko alueella tapahtunut 100 pysakdinti- tai maksutapahtumaa
vai onko pysakaintipaikoilla vieraillut 100 eri autoa. Todellisuudessa vaikkapa muiden
kaupunkien vaihtuvuuslaskennoista onkin vaikea péatelld, mit4 ne oikeasti tarkoittavat.
(Weinberger, et al., 2010)

Koska pysakointipaikkojen vaihtuvuus riippuu pysékoéintipaikkojen kayttdasteesta ja py-
sakointien keskiméaardisesta kestosta, voidaan vaihtuvuutta lisata joko nostamalla pysa-
kointien kayttOastetta tai vahentdmalla pysakointien keskimaaraista kestoa. Pysakoinnin
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vaihtuvuuden lisédminen mahdollisimman lyhyisiin pysékoéinteihin pyrkimalla ei usein-
kaan kuitenkaan ole jarkevéaa, sillé se ohjaa keskustoissa asioivia ajamaan keskustan si-
sélla parkkipaikalta toiselle ja lisda ndin liikennettd keskustan sisélld. Lyhyet keskustan
sisdiset matkat nousevat ongelmaksi erityisesti silloin, kun pysakdinnin vaihtuvuus on
suurta ja samaan aikaan pysakoinnin kayttdaste on yli 90 %. Kun kayttoaste on korkealla,
lisad se keskimaéaraista pysakointipaikan etsimisesta aiheutuvaa ajoa ja jos samaan aikaan
myaos pyséakointipaikkojen vaihtuvuus on suurta, kertautuu pysakdinnin etsimisesta aiheu-
tunut ajo suoraan suhteessa pysakoéintipaikkojen vaihtuvuuteen. (Shoup, 2006) Esimer-
kiksi vaihtuvuuden kaksinkertaistuminen suunnilleen kaksinkertaistaa myods pysakointi-
paikan etsimisestd aiheutuvan ajon méarén, jos paikkojen kéyttdaste ei samaan aikaan
muutu.

Mahdollisimman lyhyiden pysékdintien sijaan onkin suositeltavampaa pyrkié siihen, etta
samaan aikaan keskimaardinen kéyttdaste on mahdollisimman korkea, hetkittainen kéyt-
toaste ylittdd mahdollisimman harvoin 90 % ja samaan aikaan mahdollisimman iso osa
keskustassa vierailevista pysakaoisi vain kerran siirtyen kohteesta toiseen kédvellen. Kun
tdma toteutuu, on paikkojen vaihtuvuus jo itsessaan riittava palvelemaan elinkeinoeldamén
tarpeita.

2.5 Kayttdasteen ja vaihtuvuuden mittausmenetelmat

Jotta suunnittelun tueksi saataisiin tietoa pysakointipaikkojen kaytosta eli kaytdnnossa
kayttOasteista ja pysakoinnin vaihtuvuudesta, tulee kayttdasteita ja pysdkoinnin vaihtu-
vuutta tutkia. Perinteisesti pysakointipaikkojen kéyttoastetta ja vaihtuvuutta on tutkittu
niin sanotulla partiointimenetelmall&. Partiomenetelméssé tutkijat kiertavat ennalta maa-
riteltyd aluetta, jonka pysakointipaikkojen madra on etukéteen inventoitu. Partio kirjaa
ylos pysékointipaikoilla kulloinkin vallitsevan tilanteen. Jos partiomenetelméll& halutaan
tutkia pelkastaan kayttoasteita, lasketaan ainoastaan pysékoineend olevien ajoneuvojen
maaréé, jolloin myos kierrettdva alue voi olla isompi. Jos taas halutaan tutkia paikkojen
vaihtuvuutta, joudutaan kunkin ajoneuvon rekisterinumero kirjaamaan ylds ja sama reitti
kiertdmaan useammin, jolloin vaadittu tydméaérakin on suurempi.

Partiointimenetelm&an kaytettdva tyomaaré riippuu erityisesti siitd, kuinka laajalta alu-
eelta ja kuinka kattava otos kayttOasteista tai vaihtuvuudesta halutaan. (Kalenoja &
Héayrynen, 2003) Kayttoasteiden aikavaihteluista johtuen esimerkiksi yhdell& partiointi-
kierroksella saadaan laskettua vain hetkellinen tilanne, joka voi vaihdella merkittavasti
eri paiviné ja vuorokauden seka vuoden eri aikoihin. Partiointimenetelman etuna on kui-
tenkin, ettd se on suhteellisen helppo ja edullinen toteuttaa milld tahansa alueella, kun
halutaan saada tietoa vallitsevasta pysakointitilanteesta.

Usein partiomenetelmélla saatuja tuloksia on myds tuettu erillisillé haastattelututkimuk-
silla, joilla ei kuitenkaan tarkasti pystyta mittaamaan ké&yttoastetta tai vaihtuvuutta. Haas-
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tattelututkimuksilla pystytdan kuitenkin saamaan tietoa myds pysakdintipaikan etsimi-
sestd seké kavelyetdisyyksista. Haastattelututkimuksia kaytetdankin usein muiden mene-
telmien rinnalla.

Teknologisen kehityksen ansiosta uudet alykkadmmaét mittausmenetelmét ovat yleisty-
neet vahvasti viimeisten vuosien aikana. Partiointimenetelman lisaksi yleisesti kaytossa
olevia menetelmia ovat erilaiset kulunvalvontaan, alykkaiden pysakdintiautomaattien
hyodyntdmiseen, sensoreihin ja rekisterinumeroiden tunnistamiseen perustuvat tutkimus-
menetelmat. Uusien menetelmien etuna on, ettd ne pystyvat kerddmaan automaattisesti
suuren méaéran tietoa, jota voidaan hyddyntda pysakoinnin suunnittelun yhteydessa
(Kaufman, et al., 2012). Toisinaan voidaan hyddyntaa myos videokuvausta tai ilmakuvia
(Kalenoja & Héayrynen, 2003). Videokuvauksen tai ilmakuvien kaytto ei kuitenkaan ole
yleistd, sill& ne eivat tarjoa merkittavié etuja muihin kéytdssé oleviin menetelmiin verrat-
tuna. Eri menetelmien ominaisuuksia on havainnollistettu taulukossa 4.

Taulukko 4. Erilaisten mittausmenetelmien soveltuvuus ja kayttotarkoitukset

Partiointi- Kulunval-  Alykkaat Senso- Rekisterinu-
menetelma vonta pysakdinti-  rit meroiden
automaatit tunnistus
Soveltuvuus kayttéas- | Hyva Hyva Hyva Hyva Keskinkertai-
teen mittaamiseen nen
Soveltuvuus pyséakoin- | Keskinker- Hyva Keskinker- Hyva Keskinkertai-
nin vaihtuvuuden mit- | tainen tainen nen
taamiseen
Mittaustulosten katta- | Vahéinen Hyvéa Melko hyvd  Hyvé Keskinkertai-
vuus nen
Ty6voiman tarve Kylla - - - Kylla
Investointikustannus- Pieni Pieni Vaihteleva Suuri Keskinkertai-
ten suuruus nen
Hyo6dynnettavyys - Hyva Keskinker- Hyva Heikko
opastuksessa tainen
Hyo6dynnettavyys py- - Hyva Vaihteleva Vaihte- Hyva
sakdinnin valvonnassa leva
Soveltuvat alueet Kaikki Rajatut Maksulliset  Kaikki Kaikki
alueet alueet

Kayttdasteen ja vaihtuvuuden mittaamisen liséksi osaa menetelmistd voidaan hyddyntaa
my0ds muihin tarkoituksiin kuten opastukseen tai pysékdinnin valvontaan. Kuhunkin ti-
lanteeseen sopivin menetelma riippuu muista halutuista ominaisuuksista, olemassa ole-
vasta infrastruktuurista, kdytdssa olevista resursseista seka siitd, mita halutaan mitata ja
kuinka tarkasti.
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2.5.1 Kulunvalvonnan hyoédyntaminen

Rajatuilla alueilla kuten pysékointilaitoksissa tai erillisilla pyséakointialueilla voidaan
paikkojen kayttoastetta tutkia erilaisilla menetelmilld, jotka havaitsevat alueelle tulleet ja
sieltd poistuneet ajoneuvot. Menetelmien investointikustannukset ovat usein suhteellisen
edulliset eik& tiedon kerddminen vaadi ty6évoimaa, mink& ansiosta menetelma on erittain
kustannustehokas. Kadunvarsille kulunvalvonnan hyodyntdminen soveltuu kuitenkin
huonosti, silld ajoneuvoja on vaikea varmistaa alueelle pysékoineeksi, jos alueelta on yh-
teys yksityisille tonteille tai muille kaduille. Erilaisia kulunvalvonnan menetelmid ovat
muun muassa erilaiset liikeilmaisimet, kameratunnistus tai pysakointilipukkeen lukemi-
seen perustuvat jarjestelmét. Pysékointilaitoksissa automaattisia puomeja kéytetaan ylei-
sesti osana kulunvalvontaa, jolloin se toimii myds tehokkaana pysékoinnin valvonnan
tyokaluna (Kuva 9).

Kuva 9. Pysakdintilaitoksissa kulunvalvonta on tehokas tapa kerata tietoa pysakdinnista
sekd valvoa sita

Riippumatta kaytettavéstd kulunvalvontamenetelmésts, saadaan kayttoasteesta ja vaihtu-
vuudesta automaattisesti tarkkaa tietoa. Yksittaisten ajoneuvojen pysékoinnin keston mit-
taaminen vaatii kuitenkin, ettd kéytossé oleva jarjestelméa osaa yksil6ida kunkin ajoneu-
von, mika toteutuu esimerkiksi silloin jos jérjestelmé& osaa tunnistaa ajoneuvon rekisteri-
numeron. Kulunvalvontaan perustuvia jarjestelmia voidaan kéayttdaste- ja vaihtuvuustie-
tojen kerd&misen lisaksi hyddyntad myos opastuksesta. N&in tehdaan usein erityisesti py-
sékointilaitoksissa.
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2.5.2 Langattomat pysakdintisensorit

Pysékointipaikkoihin kiinnitetyt sensorit ovat yleistyneet viime vuosina, mutta niiden
kayttd on vield suhteellisen harvinaista, silla niiden hankintakustannukset ovat korkeat.
Langattomat pysakadintisensorit (Kuva 10) ovat asfalttiin kiinnitettdvia sensoreita, jotka
tunnistavat pysékointipaikalla olevat ajoneuvot joko ultraddnen, digitaalisen kameratek-
nologian tai magneettikentéssa tapahtuvien muutosten avulla ja lahettavét tiedon pysa-
kdineend olevista ajoneuvoista. Naitd tietoja voidaan edelleen kayttdd kayttOasteen ja
vaihtuvuuden mittaamiseksi seka reaaliaikaisesti opastuksessa. Mikéli sensoreiden
kanssa samaan aikaan on k&ytossa alykkaita pysakointiautomaatteja, pystytaan sensoreita
kayttdmaan hyddyksi myos pysakdinnin valvonnassa. Sensoreilla saatava tieto on erittain
tarkkaa ja tekniikkaa voidaankin hyodyntéa kaytannossa kaikilla mahdollisilla pysakoin-
tipaikoilla, mika ei kulunvalvontaan perustuvilla menetelmilla tai maksutietojen avulla
ole mahdollista. (Kaufman, et al., 2012)

Kuva 10. Pysékdintipaikkaan kiinnitetyt sensorit tunnistavat tarkasti pysakdineena ole-
vien autojen maaran (Nedap, 2016)

Koska sensorit tunnistavat tarkasti, missa pysakoineend olevat ajoneuvot sijaitsevat, pys-
tytddn tietoja hyddyntdmaan edelleen pysékointipaikoille opastuksessa. Tdman ansiosta
autoilijat voidaan ohjata tehokkaammin suoraan vapaille pysékdintipaikoille, jolloin py-
sékoinnin etsimisesta aiheutuva ajo vahenee. Talléin voidaan myos tavoitella pysékointi-
paikkojen normaalia korkeampia kayttdasteita ilman, ettd pysékointipaikkojen etsimi-
sestd aiheutuva ajo muodostuu ongelmaksi. Esimerkiksi pysékoéintilaitoksissa ja erillisilla
pysakdintialueilla voidaan 85 % sijasta pyrkié jopa 92 % kayttoasteeseen ilman, etta py-
sékointipaikkojen I6ytyminen merkittavasti vaikeutuu. (Kaufman, et al., 2012)
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2.5.3 Alykkaiden pysakdintiautomaattien hydodyntaminen

Myo0s uusia alykkaita pysakointiautomaatteja voidaan hyddyntéa kayttdaste- ja vaihtu-
vuustietojen keraamiseksi. Alykkaat pysakointiautomaatit mahdollistavat maksamisen
kolikoiden lisaksi myos luottokorteilla ja matkapuhelimella. Ne lahettavat automaattisesti
tiedon maksutapahtumista eteenpdin, jolloin menetelman avulla pystytdan kerddmaén
suuria tietomaaria pienella vaivalla. Alykkaiden pysakéintiautomaattien voidaan myos
sanoa olevan kustannustehokkaita, sill4 usein ne ovat jo valmiiksi olemassa, mutta niita
ei vain hyddynneté kayttoastetietojen kerd&dmiseen.

Alykkaista pysakointiautomaateista suoraan saadut kayttoastetiedot eivat kuitenkaan sel-
laisenaan ole vield tarkkoja eivatka tdman takia kovinkaan kayttokelpoisia kaytettavaksi
pysakoinnin suunnittelussa. Tdma johtuu siitg, etta niissa on kaksi rajoitetta:

1. Vain maksullisen ajan pysékoinnit ndkyvét tilastoissa
2. Kaikki maksullisen ajan pysékdoinnit eivat nay tilastoissa

Rajoitteista ensimmainen ei kuitenkaan usein ole kovinkaan merkittavé, silld maksuton
aika sijoittuu padosin yoaikaan, jolloin pysékoinnin kysynnén voi perustellusti olettaa
olevan vahdista. Toisaalta, jos maksullisen ajan loppupuolella pysakdinti lisadntyy mer-
kittavasti, on syyta olettaa kysynnén maksuttomaan aikaan olevan korkeaa ja talloin lisa-
tietoa kdyttoasteista pystytddn saamaan pidentdmallad maksullisuuden voimassaoloaikaa.

Rajoitteista toinen sen sijaan on merkittdva. Suunnittelun kannalta maksullisen ajan kéayt-
tOasteet ovat oleellisia, joten sellaiset pysakoinnit, jotka eivat ndy maksuissa vaaristavat
tilastoja. Ero maksuista saatujen tietojen ja todellisen kayttoasteen valilla voivat kansain-
vélisten kokemusten mukaan olla jopa useita kymmenia prosentteja (SFMTA, 2014a).
Tilanteesta riippuen mahdollisia syita siihen, miksi kaikki maksullisen ajan pysékdinnit
eivat ndy tarkasti tilastoissa ovat:

o Asukaspyséakointitunnusten omistajien ei tarvitse maksaa pysékoinnista asukas-
pyséakointialueilla

e Lain mukaan vammaisten pysakdintiluvalla pysakdivien ei tarvitse maksaa pyséa-
koinnista maksullisilla pysakointipaikoilla (Tieliikennelaki 28 b § (6.2.2015/75),
2015)

e Joissakin kaupungeissa pysakoinnistd voi maksaa ajoneuvon siséisilla pysakoin-
timittareilla, jotka eivét ole yhteydessa pysakdintiautomaatteihin

e Joissakin kaupungeissa samalla pysakdintilipukkeella voi pysakoida kaikille sa-
man vyohykkeen pysakdintipaikoille, jolloin maksu voi olla maksettuna muualle
kuin sille alueelle, missa auto on pysakoityna

e Osa ihmisisté pysékoi luvattomasti maksutta maksullisille pysakointipaikoille

e Osa ihmisista pysakoi pidempéén kuin misté he ovat maksaneet

e Osa ihmisisté ei pysakoi koko maksamaansa pysakoéintiaikaa vaan poistuu pysé-
kointipaikalta aiemmin
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Jotta poikkeamat maksutietojen ja todellisen kéyttdasteen vélilld saadaan huomioitua,
voidaan maksutietoja tukea muiden menetelmien avulla tehdyilla kayttoastetutkimuk-
silla. Usein kadunvarressa ei ole kaytettavissa luotettavaa kulunvalvontaa perustuvaa jar-
jestelmé&a, langattomia pysékdéintisensoreita tai rekisterinumeroiden tunnistukseen perus-
tuvaa jarjestelméaa, joten todellisen kayttoasteen laskemiseen hyddynnetdan partiointime-
netelmé&a. Kun todellisia mitattuja kayttoasteita verrataan samaan aikaan pysékoéintiauto-
maattien maksutapahtumista saatuihin kayttoastetietoihin, voidaan muodostaa erilaisia
regressiomalleja, joiden avulla voidaan edelleen arvioida kéyttdasteita maksutietojen
avulla suhteellisen tarkasti sellaisilta hetkiltg, joilta todellisia kdyttdastetietoja ei ole saa-
tavilla. (SFMTA, 2014b)

Pysékointiautomaateista saatujen tietojen tarkkuutta voidaan edelleen parantaa vahenta-
malla laitonta pysakointia pysékoinnin valvonnan avulla, jolloin maksettua aikaa pidem-
mat pysakoinnit ja maksamatta jatetyt pysédkoinnit vahenevat. Lisadmalla mobiilimaksa-
misen osuutta tapahtuneista pysakoinneistd voidaan tarkkuutta myos edelleen parantaa,
silla talloin maksettua pysakdintiaikaa lyhemmat pysakoinnit vahenevéat. Mobiilimaksa-
misen kayttéonotto myods helpottaa pysakdinnin maksamista, jolloin maksamatta jatetyt
pysakoinnit voivat vahentya.

2.5.4 Rekisterinumeroiden tunnistus

Rekisterinumeroiden tunnistukseen perustuvien jarjestelmien avulla voidaan tehokkaasti
valvoa erityisesti pysakoinnin aikarajoitusten noudattamista. Jarjestelmat ovat joko kési-
kayttoisia tai ajoneuvoon yhdistettyja. Ne lukevat kunkin ajoneuvon rekisterinumerot ja
vertaavat rekisterinumeroita tietokantaan, jolloin jarjestelmén kaytt4ja saa automaattisesti
tiedon mahdollisista vaarinkaytoksista. (Kaufman, et al., 2012)

Rekisterinumeroiden tunnistusta voidaan kayttad myos kayttoasteen, pysakointien keston
ja vaihtuvuuden mittaamiseen. Jos jéarjestelméaa kéytetdén pysakdinnin valvonnassa, saa-
daan samalla automaattisesti tietoa pysakointipaikkojen kéyttoasteesta. Yhdysvalloissa
tehdyissa tutkimuksissa jarjestelmien avulla on paasty noin 90 % tarkkuuteen verrattuna
partiointimenetelmé&lla laskettuihin kayttoasteisiin (Daniel, 2014). Menetelmén tark-
kuutta kuitenkin heikentda hieman se, ettei menetelmalla pysty havaitsemaan ajoneuvoja,
joiden rekisterikilvet ovat kuluneita tai jotka ovat lian tai lumen peitossa (Kaufman, et al.,
2012). Menetelmé ei mydskaan pysty kerdamaan tietoja yhta tehokkaasti kuin esimerkiksi
maksutietojen avulla pystytdan keradmaan, silla se vaatii aina tyontekijan keradmaan tie-
toja.

2.6 Pysakaoinnin hinnoittelun vaikutukset

Pysékointiin kohdistettujen muutosten vaikutukset ovat seurausta sosiaalisten ja taloudel-
listen tekijoiden, alueilla vierailevien ihmisten sekd pysékointi- ja liikennejérjestelman
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valisesta vuorovaikutuksesta. Se, miten ihmiset reagoivat hinnoittelussa tapahtuviin muu-
toksiin, vaikuttaa myos siihen, miten muutokset vaikuttavat ihmisten liikkumiseen ja pai-
kalliseen elinkeinoeldmaan. Eurooppalaisten kaupunkien kokemuksia kartoittaneen yh-
teistydhankkeen (COST, 2005) mukaan pysakointiolosuhteiden muutosten vaikutukset
voidaan jakaa kolmeen ryhméén, joita ovat:

1. Vaikutukset pysakointijarjestelméan eli esimerkiksi pysakointipaikan valintaan ja
paikkojen kayttoon

2. Vaikutukset liikennejarjestelman toimintaan kuten kulkutapajakaumaan ja liiken-
teen sujuvuuteen

3. Vaikutukset sosiaalis-taloudelliseen jarjestelméan kuten kaupunkien maan kéyt-
toon ja paikallisen elinkeinoelamén toimintaedellytyksiin

Tassa osiossa tarkastellaan ainoastaan pysakoinnin hinnoittelusta liikennejarjestelmaén
ja keskustojen elinkeinoeldman toimintaedellytyksiin kohdistuvia vaikutuksia. Pysékoin-
tijarjestelméan kohdistuvia vaikutuksia kasitellaan tarkemmin erilaisten pysakdinnin hin-
noittelun keinojen yhteydessa.

Monet eri tekijat vaikuttavat siihen, miten ihmiset muuttavat kéyttaytymistaan pysakoin-
nin olosuhteiden muuttuessa. Hinnoittelun muutokset voivat johtaa yksittéisten ihmisten
liikkumistottumusten muutoksiin kuten vaikuttaa matkojen:

Matkustusajankohtaan
Maaranpaan valintaan
Kulkumuodon valintaan
Pysékointipaikan valintaan

Nama liikkumistottumusten muutokset heijastuvat edelleen alueiden yritysten taloudelli-
seen menestykseen. Kun pysakoéinnin hinnoitteluun tehddén muutoksia, vaikuttaa se aina
ihmisten pyséakointitottumuksiin, kulkutapajakaumaan ja lilkkennemaariin. Usein muutok-
set heijastuvat myos elinkeinoelaméén. Koko systeemi on kuitenkin monimutkainen, eiké
suoraan voida sanoa, etta esimerkiksi pysakointimaksujen kéyttoonotto vahentdisi liiken-
nettd. Systeemin toimintaa on havainnollistettu kuvassa 11.
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Pysakdinnin hinnoittelu

Pysakoinnin rahallinen kustannus
eri kiyttajaryhmille

?""Sa kdinnin > Pysikdinnin kokonaiskustannus
aikakustannus

‘T‘ Autoilun Autoilun muut
aikakustannukset rahalliset kustannukset
\Aumilun kokonaiskustannus Muut koetut kustannukset
erilaisilla matkoilla €=

Muiden kulkumuotojen Rahalliset

Madranpian ja kulkutavan
s alinta eri matkoilla :
utolilkenteen maara = pkonaiskustannukset kustannukset

uyorokauden eri aikoihi --___;Muiden kulkumuctojen /

muut koetut kustannukset Alueen saavutettavuus
muilla kulkumuodaeilla
lueen saavutettavuus
Melu autolla
\\"".iﬁ.lue en saavutettavuus
limanlaatu

Turvallisuus Einkeinoelam:
-_""--.;Alueen vilhtyisyys inkeinoelaman
toimintaedellytykset

Kuva 11. Pysakdinnin hinnoittelun vaikutuksiin vaikuttavat tekijat

Padsaantoisesti pysakoinnin hinnoittelun kayttéonotto tai korottaminen lisad aina kaytta-
jien rahallisia kustannuksia, jolloin osa autolla liikkuvista siirtyy muiden kulkumuotojen
kayttéjiksi, osa siirtyy matkustamaan muualle, osa pysdkéimaan muualle ja osa siirtyy
matkustamaan sellaiseen aikaan, jolloin maksut eivét ole voimassa. Namé muutokset vai-
kuttavat vapaana olevien pyséakointipaikkojen méariin ja mikali paikkojen saatavuus pa-
ranee merkittavasti, houkuttelee alue liikkumistottumuksiaan muuttaneiden tilalle sellai-
sia ihmisi4, jotka arvostavat paikkojen hyvéa saatavuutta ja ovat nédin valmiita maksa-
maan pysakaointipaikasta enemman.

Muun muassa matkan tarkoituksella on merkittava vaikutus litkennekayttaytymisen muu-
toksiin, silla ihmisten mahdolliset reagointitavat ovat erilaiset, kun matkustetaan kotiin
tai toihin verrattuna siihen, jos matkustettaisiin ostoksille tai vapaa-ajan toimintoihin. Esi-
merkiksi autolla ostoksille matkustava voi usein helposti valita muun ostoskohteen, kun
taas tydmatkalaisen on kaytdnndssa vaihdettava tyOpaikkaansa tai siirryttavé etatoihin,
jos han ei pysékointimaksujen takia halua enéé vierailla tydpaikallaan. Toisaalta molem-
mat voivat usein myos hyvéksya pysakdinnin hinnan korotukset, pysakoida edullisem-
malle pysakointipaikalle kauemmaksi maaranpaasté tai siirtyd kayttdamaan muita kulku-
muotoja.
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Pysékoinnin toimenpiteiden vaikutukset riippuvat vahvasti siitd, kuinka laajasti toimen-
piteet otetaan kéyttéon, mitéd vaihtoehtoja ihmisilla on kéytettavissédén ja minkéalaisia toi-
menpiteet ovat (Vaca & Kuzmyak, 2005). Hinnoitteluun liittyvia toimenpiteitd ovat mak-
sujen kayttoéonotto ja poistaminen seka hintojen muutokset. Aihetta kasittelevassé kirjal-
lisuudessa keskitytaén erityisesti niihin vaikutuksiin, jotka aiheutuvat pysakointia rajoit-
tavista toimenpiteistad eli maksujen kayttdonotosta ja korottamisesta. Voidaan kuitenkin
olettaa, ettd painvastaisilla toimenpiteilla saavutettavat vaikutukset olisivat néihin verrat-
tuna suunnilleen péinvastaisia.

2.6.1 Hinnoittelun vaikutukset tyomatkaliikenteeseen

Pysékoinnin hinnoittelulla voidaan tehokkaasti vaikuttaa ihmisten liikkumistottumuksiin
erityisesti silloin, kun hinnoittelua kaytetadn yhdessé muiden kysyntéa ohjaavien toimen-
piteiden kanssa. Muita toimenpiteité voivat olla esimerkiksi panostukset joukkoliikenteen
tai pyorailyn kehittdmiseen. Pysakoinnista saatavien tulojen avulla voidaan myos paran-
taa sellaisten alueiden saavutettavuutta, joihin paasyé katujen liikennekapasiteetti tai py-
sékointipaikkojen tarjonta talla hetkelld rajoittaa. (Kaufman, et al., 2012) Esimerkiksi
Helsingissa pysakointimaksut yhdessa kasvaneen joukkoliikenteen tarjonnan kanssa ovat
tarkeimmat syyt, joiden takia kaupungin keskustaan suuntautunut autoliikenne ei ole li-
saantynyt kaytanngdssa ollenkaan 1980-luvun puolivalin jalkeen, vaikka koko paakaupun-
kiseudun litkennesuorite onkin kasvanut huomattavasti (Laakso & Loikkanen, 2004).

Pysékoinnin hinnoittelun vaikutuksia on tutkittu erityisesti tyomatkaliikenteen osalta,
silld t6ihin suuntautuvissa matkoissa litkkumistarve ja pysakoinnin kesto eivat juurikaan
vaihtele. Talldin voidaan tarkasti tutkia, miten muutokset vaikuttavat tyontekijoiden kul-
kumuodon valintaan. Hinnoittelun muutosten aiheuttamat kulkutapamuutokset myds
kohdistuvat voimakkaimmin tyomatkalaisiin ja opiskelijoihin, joiden on pakko vierailla
useita kertoja viikossa tyo- tai opiskelupaikalla (Vaca & Kuzmyak, 2005). Tdman takia
tyomatkalaisiin kohdistetutta hinnoittelulla myos pystytaan vaikuttamaan tehokkaasti ih-
misten liikkumistottumuksiin.

Yhdysvalloissa tutkimukset (Willson & Shoup, 1990; Hess, 2001) ovat havainneet, etta
muuttamalla tyontekijoille aiemmin maksuton pysékointi kokonaan tyontekijoiden mak-
settavaksi, pystytddn vahentamaan merkittavasti yksin tyopaikalle ajavien ja tyopaikalle
saapuvien autojen maaraa. Esimerkiksi Willson & Shoup (1990) havaitsivat viidessa olo-
suhteiltaan erilaisessa tutkimassaan kohteessa, etta yksin tydpaikalle ajaneiden maaré va-
heni 19-81 %, kun pysakointi muutettiin tyontekijoiden maksettavaksi. Vaikutusten suu-
ruus riippui paikallisista olosuhteista ja siitd, keneen maksullisuus kohdistettiin. Yhdys-
valloissa julkisen liikenteen tarjonta on monin paikoin heikkoa, minka takia usein aiem-
min omalla autollaan ajaneet ovat siirtyneet pysakdinnin maksullisuuden takia kimppa-
kyytien kayttdjiksi. Koska osa yksin ajaneista siirtyi kKimppakyytien kayttajiksi, vaheni
tyopaikoille ajaneiden autojen maara eri kohteissa kokonaisuudessaan 15-38 %. VVoimak-
kaimmat muutokset niin yksinajaneiden kuin tyopaikalle saapuneiden autojen méaarassa
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havaittiin, kun kimppakyytildisten pysakointi sailytettiin edelleen maksuttomina. Toi-
saalta talléin myos bussilla toihin saapuneiden mééara vaheni 26 %, silla osa bussilla aja-
neista siirtyi mukaan muiden muodostamiin kimppakyyteihin.

Hessin (2001) mukaan Yhdysvaltain Portlandin keskustassa 6 dollarin paivittainen pyséa-
kdintimaksu taas lisdéd tyontekijoiden joukkoliikenteen kulkutapaosuutta 22 %:sta 50
%:iin ja vahentaa yksin toihin matkustavien osuutta 62 %:sta 46 %, kun verrataan pysa-
kdinnista maksavia niihin, jotka pysakoivat maksutta. Vaca & Kuzmyakin (2005) mukaan
Yhdysvalloissa samankaltaisia tutkimuksia on tehtyé useita kymmenié ja hintojen vaiku-
tukset ovat joka kerta olleet samansuuntaisia. Myds Ranskassa ja Sveitsissa tehtyjen tut-
kimusten mukaan ne, joille ei ole tydpaikalla tarjolla maksutonta taattua pysakointipaik-
kaa, saapuvat tdihin huomattavasti muita todennakdisemmin autolla (Kuva 12).
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Kuva 12. Tarjotun pysakdintipaikan vaikutus kulkutapaan (Push & Pull, 2015)

Willson & Shoup (1990) havaitsivat, ettd pelkastadn kimppakyytiléisiin kohdistettu py-
sékoinnin maksuttomuus voi jopa lisata tyopaikalle saapuvien autojen mééaraa, jos yksin
autolla toihin saapuvien pysakdintid samalla osittain subventoidaan. Samalla he totesivat,
ettei muihin kulkumuotoihin kohdistetuilla toimenpiteill& ole juurikaan vaikutusta, jos
tyontekijoiden pysakdintid samalla subventoidaan. Pelkastadn muihin kulkumuotoihin
kohdistetut toimenpiteet lilkkumistottumusten muuttamiseksi eivat myoskaan ole tyon-
antajille laheskaan yhtd kustannustehokkaita kuin pysakointiin kohdistuvien subventioi-
den tarjoamisen lopettaminen (Vaca & Kuzmyak, 2005).

Hinnoittelun vaikutukset kulkutapajakaumaan riippuvat myos vahvasti tarjolla olevista
vaihtoehtoisista kulkutavoista. Esimerkiksi Sveitsin Thurgaun kantonissa pysékdinnin
muuttuminen maksulliseksi kantonin hallintokeskuksessa ja kahdessa sairaalassa ei vai-
kuttanut tyontekijoiden kulkumuodon valintaan, sill& vaihtoehtoisia kulkumuotoja ei ollut
tarjolla. Sen sijaan monet tyontekijat kokivat pysédkdinnin maksullisuuden vdhennyksena
heidan palkkaansa, minka takia tydpaikan houkuttelevuus heikentyi. (COST, 2005) Jotta



42

tyontekijat olisivat valmiita esimerkiksi joukkoliikenteen kayttajiksi, tulisi joukkoliiken-
teen tarjota edullisesti riittdvan tihedasti liikenndiva suora ja nopea yhteys tyopaikalta
tyontekijan asuinpaikalle (Vaca & Kuzmyak, 2005).

Hessin (2001) mukaan tyontekijan tuloilla on merkittava vaikutus siihen, siirtyykd tyon-
tekija pysakointimaksujen seurauksena jonkin toisen kulkumuodon kayttajaksi. Matala-
palkkaiset tyontekijat muuttavat kulkutapaansa suhteellisen helposti, jos he joutuvat mak-
samaan pysakoinnistd, mutta korkeapalkkaisten tyontekijoiden matkustustottumuksiin
pysakoinnin hinnoittelulla ei juurikaan ole vaikutusta. On kuitenkin my6s havaittu, etté
pysakoinnin subventiot hyodyntévat enemman korkeapalkkaisia tyontekijoita (Willson &
Shoup, 1990). Maksullisen pysékéinnin ohella muihin liikennemuotoihin kohdistuvilla
subventioilla voidaankin edistaa eri tuloryhmien valisté tasa-arvoa (CMAP, 2012).

Tydmatkalaisten lisdksi pysakdinnin hinnalla on havaittu olevan selvia vaikutuksia myos
muihin kaupunkien sisélla tapahtuviin matkoihin. Auchincloss et al. (2014) tutki pysa-
kdinnin keskimaaraisen hinnan ja joukkoliikenteelld matkustettujen matkojen méaran va-
lista riippuvuutta perustuen 107 Yhdysvaltalaisen kaupungin vuonna 2009 tekemiin tut-
kimuksiin. Tutkimuksessa tyontekijoiden keskimaaréiselld pysakoinnin hinnalla huomat-
tiin olevan merkittava vaikutus kaikkien kaupunkilaisten keskimaarin joukkoliikenteella
liikuttuun matkaan. Tutkimuksen mukaan joukkoliikenteelld liikutun matkan méaéara yhta
asukasta kohden oli keskimaarin noin 1,5-kertainen kaupungeissa, joissa tyontekijan py-
sékdinnin hinta oli 25 $/péivé verrattuna kaupunkeihin, joissa se oli 5 $/pdiva. Tutkimuk-
sen tuloksia on havainnollistettu kuvassa 13.
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Kuva 13. Pysékdinnin hinnan vaikutus julkisen liikenteen kayttodn (Auchincloss, et al.,
2014)

2.6.2 Hinnoittelun vaikutukset muuhun liikenteeseen

Yksittaisissd kaupungeissa pysakointié rajoittamalla on saatu aikaan merkittavia vaiku-
tuksia autoliikenteen madriin ja kulkutapajakaumiin. Esimerkiksi Pariisissa muutettiin
vuosien 2003 ja 2011 valilla 95 % julkisista pysékointipaikoista maksullisiksi ja samaan
aikaan olemassa olevia pysakointipaikkoja vahennettiin 9 %. Muutosten seurauksena au-
tolla ajettu liikenteen kokonaisméaaréd koko kaupungissa vaheni 13 %. Isossa-Britanniassa
pysakdintimaksujen kaksinkertaistamisen on taas havaittu véhentdvan auton kayttéa 20
%, kun esimerkiksi julkisen liikenteen palvelutason merkittavilla parannuksilla on saavu-
tettu vain 1-2 % vahennyksia autoliikenteeseen. Toisaalta pysékointipaikkojen mé&érén
puolittamisen on havaittu vahentévén auton kayttod 30 %. (Kodransky & Hermann, 2011)

Maksujen kayttéonoton tai maksujen nostamisen vaikutus liikenteeseen on aluekohtaista
ja riippuu merkittavasti siitd, minkélaista pysakointid alueella on ja mité kayttajaryhmaa
hintojen muutokset erityisesti koskevat. Hintojen kayttoonotto ja korottaminen vahentéa
erityisesti pitk&aikaispysakaointid, silla pitkaaikaispysédkoinnissd pysakointimaksu muo-
dostaa lyhytaikaista pysakointid suuremman osan kéyttdjan kokemista kokonaiskustan-
nuksista. Yksittaisiin kéayttdjaryhmiin kohdistuvat pysakointimaksut vahentévét liiken-
netta erityisesti niihin aikoihin, jolloin kyseisen kéyttajaryhmén matkoja tehddén eniten.
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Taman seurauksena tydmatkalaisiin kohdistettu hinnoittelu nakyy erityisesti tydmatkojen
maarassa ja vahentaa ndin tydmatkojen ruuhkapiikkeja. Eri matkojen ajoittumista paivan
eri aikoihin on havainnollistettu kuvassa 14.
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Kuva 14. Eri matkojen ajoittuminen paivan eri aikoihin Helsingin seudulla (HSL, 2013)

Koska hinnankorotukset vahentévat pysakoinnin kysyntéd, on pysakdineend olevia autoja
hinnan korotusten seurauksena vahemman. T&lloin pysakointipaikan 106ytdd helpommin
ldhempédéd méaranpéata ja pysakointipaikan etsimiseen seké pysakointipaikalta kdvelemi-
seen kuluva kokonaisaika védhenee eli kayttajien kokemat aikakustannukset pienenevat.
Tasta hyotyvaét erityisesti ne, jotka arvostavat sadstettyd aikaa. Aikakustannusten pienen-
tymisen seurauksena erityisesti lyhytaikaisten asiointipysékoijien kokemat pysakdimisen
kokonaiskustannukset usein alentuvat, vaikka pysakoinnin rahallinen hinta nousee, sill&
pysakdintipaikan 16ytyminen helpottuu. Liséksi hinnankorotuksista hyotyvat myos kau-
pungit, silla paasaantoisesti hinnan korottaminen lisdd kaupungin saamia pysakaointitu-
loja. Koska hinnoittelun kayttoonoton seurauksena pysakointipaikkaa etsivien autoilijoi-
den osuus litkennemaarasta vahenee, muuttuu my6s muiden autolla ja busseilla litkkuvien
matkustaminen sujuvammaksi. (Shoup & Pierce, 2013)

Keskusta-alueilla pysékointimaksujen kéyttéonotto tai maksujen nostaminen ei véltta-
matta johda liikenteen vahenemiseen, jos pysékoéintipaikkojen mééraa ei samaan aikaan
vahennetd. Tdma johtuu siitd, etta erityisesti pysakointimaksujen kéayttdonotto usein liséa
pysakdintipaikkojen vaihtuvuutta, jolloin samaa pysakdintipaikkaa kayttédé paivéan aikana
useampi liitkennettd synnyttavéa autoilija. On kuitenkin syytd huomata, ettd vaihtuvuuden
lisadntyminen edellyttad, ettd alueella on lyhytaikaista pysékointia houkuttelevia palve-
luita, joiden saatavuus lyhytaikaiselle pysédkoinnille hinnan muutosten seurauksena mer-
kittdvasti paranee. Vaihtuvuuden lisdantymisen takia liikenteen kokonaismaara voikin
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keskusta-alueilla jopa kasvaa pysakdintimaksujen kayttonoton tai nostamisen seurauk-
sena. Koska pysakointimaksut vahentévat tydmatkalaisten autoilua, on pysakdintimak-
suilla kuitenkin erityisesti aamuruuhkia véahentavét vaikutus. Sen sijaan asiointimatkat
lisadvat keskelld paivaa ja iltaisin tapahtuvaa liikennettd, mita ei kuitenkaan yleisesti pi-
detd merkittdvana ongelmana, silld paivisin ja iltaisin siita vain harvoin aiheutuu merkit-
tavia ruuhkahaittoja. (COST, 2005; Glazer & Niskanen, 1992)

Tyopaikka-alueilla ja asuinalueilla pysakdintimaksut vain vahentéavat liikennett, jos alu-
eilla ei ole merkittavasti lyhytaikaista pysakointia houkuttelevia palveluita tai ndiden pal-
veluiden laheisyydessé olevien pysakointipaikkojen saatavuus ei maksujen ansiosta mer-
kittdvasti parane. Nain tapahtuu myos keskustoissa, jos pysakdintipaikat ovat jo valmiiksi
lyhytaikaisessa kaytossa eiké niiden saatavuus ole aiemmin rajoittanut keskustaan suun-
tautuvien asiointimatkojen méaaraa. Talldin korkeammasta pysakointimaksusta ei seuraa
asiakkaille parempaa pysakdintipalvelua vaan maksut ainoastaan lisdévét asiakkaan ko-
kemia pysakoinnin kokonaiskustannuksia.

2.6.3 Hinnoittelun vaikutukset elinkeinoelamaan

Pysakadinnin hinnoittelun vaikutukset elinkeinoeldméén perustuvat joko parantuneeseen
pyséakointipaikkojen saatavuuteen tai alueen viihtyisyytta parantaviin vahentyneisiin lii-
kenteen haittoihin. Pelk&stédan pysékoinnin hinnoittelun vaikutuksia on usein vaikea erot-
taa muista elinkeinoeldam&én vaikuttavien tekijoiden vaikutuksista, silla samaan aikaan
pysakdinnin hinnoittelun muuttamisen tai kdyttoéonoton kanssa kaupungit ottavat usein
kayttoon myods muita liikenteellisid strategioita kuten véhentdvat pysakointipaikkojen
maaréé, rakentavat pyorailyvaylia tai panostavat joukkoliikenteeseen (Vaca & Kuzmyak,
2005). Pysakaoinnin hinnoittelun taloudelliset vaikutukset riippuvat hinnoittelun toimen-
piteiden liséksi monista eri tekijoista, joita ovat ainakin:

Alueen sijainti

Vaihtoehtoiset ostospaikat

Alueella oleva liiketoiminta

Alueella vierailevat asiakasryhmét
Vaihtoehtoiset pysékdintimahdollisuudet
Vaihtoehtoiset kulkutavat

Vallitsevat taloudelliset suhdanteet

Taloudelliset vaikutukset riippuvat myos siitd, miten niita mitataan. Esimerkiksi joissakin
rajatapauksissa pysakoinnin hintojen kayttdonotto voi véhentdd vierailijoiden maaraa,
mutta houkutella enemman kerralla kuluttavia varakkaita asiakkaita ja néin lisata yritys-
ten tuloja. (Vaca & Kuzmyak, 2005) Myos elinkeinoeldman taloudellisten vaikutusten
mittaaminen on usein vaikeaa, sill& yritysten taloudellisista muutoksista on usein saata-
villa vain vahén tietoja ja liikkeet usein perustavat sanalliset arvionsa ainakin osittain
omiin ennakkoluuloihinsa. Esimerkiksi Englannissa tehdyssé tutkimuksessa 60 % liik-
keistd arvioi, ettd maksullisen pysakdinnin muuttaminen maksuttomaksi ensimmaisen 2
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tunnin ajaksi olisi vaikuttanut positiivisesti liikkeiden menestykseen. Naistd liikkeista
kuitenkin vain 8 %:ssa myyntitapahtumat lisdéntyivat ja alle 7 % pystyi raportoimaan
nousseesta liikevaihdosta. (Burnie, 2014)

Pysékoinnin hinnoittelua ja hintojen korotuksia vastustetaan usein, koska niiden pel&taan
siirtdvan ihmiset asioimaan muualle ja haittaavan nain keskustojen yritysten kannatta-
vuutta. Monet ihmisten kayttaytymista ennakoivat kyselytutkimukset myos ennustavat,
ettd maksujen kayttoonotto siirtdisi osan asiakkaista muualle (Marsden, 2006; COST,
2005). Marsdenin (2006) tekemén kirjallisuuskatsauksen mukaan eri maissa ja kaupun-
geissa tehdyt tutkimukset eivat kuitenkaan osoita, ettd pysakadintié rajoittavat toimenpi-
teet heikentaisivat keskustojen elinvoimaisuutta. Sen sijaan monissa tapauksissa pysa-
kdintimaksujen kayttdonotto ja niiden korotukset ovat vaikuttaneet positiivisesti elinkei-
noeldmaan.

Ihmisten kéyttaytymista kartoittaneiden tutkimusten tulokset ovatkin osittain ristiriidassa
sen kanssa, miten keskustojen elinvoimaisuus on todellisuudessa kehittynyt hinnoittelun
muutosten seurauksena (Marsden, 2006). Tdma johtuu osittain siitd, etta ihmisten kéyt-
taytymista kartoittavissa tutkimuksissa tutkitaan usein ainoastaan keskustassa jo vieraile-
vien ihmisten kayttaytymistd, mutta samalla muutokset houkuttelevat keskustaan asiak-
kaita, jotka eivat aiemmin siella vierailleet. Toisaalta Itdvallassa tehdyissé tutkimuksissa
on myos havaittu, ettd edes aiemmin keskustassa asioivat eivat hinnoittelun muutosten
seurauksena muuta kayttaytymistaan yhta voimakkaasti kuin etukéteen tehdyt haastatte-
lut ehdottavat (COST, 2005).

Pysékoinnin hinnan korotukset parantavat paikkojen saatavuutta, mikd puolestaan voi
houkutella keskustaan uusia asiakkaita. Litmanin (2015) mukaan uudet asiakkaat eivét
kuitenkaan valttdmatta tule heti muutosten tapahduttua vaan vahitellen pidemman ajan
kuluessa. Sen sijaan osa vanhoista asiakkaista lopettaa keskustassa asioimisen tai vahen-
taa sitd melko nopeasti muutosten seurauksena, jolloin keskustojen asiakasméaéarat voivat
pudota merkittavasti heti muutosten kayttdonoton jalkeen. Téta teoriaa tukevat myos eri-
laisissa hollantilaisissa kaupungeissa tehdyt tutkimukset, joiden mukaan ensimmaisten
kuukausien aikana vaikutukset olivat keskimaarin negatiiviset, mutta ne muuttuivat posi-
tiiviseksi vuoden sisélla pysékointid rajoittavien toimenpiteiden kayttéonotosta (COST,
2005). Toimenpiteiden vaikutusaikaa on havainnollistettu kuvassa 15.
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Kuva 15. Pysakdinnin rajoittamisen  vaikutukset liikkeiden  menestykseen
keskimaaraisessa tapauksessa (COST, 2005)

Eurooppalaisen kaupunkien tekeman yhteistyohankkeen (COST, 2005) mukaan on to-
dennékoistd, ettd pysakointipaikkojen vahentdminen tai hintojen korotukset voisivat hai-
tata elinkeinoeldmad, mutta hankkeen mukaan ainoastaan darimmaiset pysakdintirajoi-
tukset ovat vaikuttaneet negatiivisesti elinkeinoelamaan. On kuitenkin huomioitavaa, etta
usein pysakoinnin hinnoittelu on otettu kayttoon tai hintoja on nostettu, koska pysakdin-
tipaikkojen saatavuus on ennen toimenpiteita ollut huono. Tall6in hinnoittelu on paranta-
nut paikkojen saatavuutta asiakaspysakoinnille ohjaamalla pitkaaikaisen pysakoinnin
muualle ja mahdollistanut useampien asiakkaiden vierailemisen alueella. Mikali paikat
ovat jo valmiiksi olleet lyhytaikaisessa kaytdssa, mutta niiden saatavuus on ollut huono,
on hinnoittelun kéyttéonotto tai hintojen korottaminen todennékdisesti parantanut pysa-
kdintipaikkojen saatavuutta ja véhentanyt nédin pyséakdintipaikan etsimisesta aiheutuvaa
ajoa, mika on vahentanyt alueen ilmansaasteita sekd melua ja ndin parantanut koko alueen
viihtyisyytta.

Mikali paikkojen saatavuus on ollut hyva jo ennen hintojen korotuksia tai niiden kéyt-
toonottoa, on hinnoittelun vaikutukset elinkeinoelaméan kuitenkin todennakdisesti nega-
tiivisia, silla ne eivat silloin helpota asiakkaiden pysékdintia vaan ainoastaan tekevat siita
kalliimpaa ja voivat néin ohjata asiakkaat asioimaan keskustan ulkopuolen kauppakes-
kuksissa tai laheisten kilpailevien kaupunkien keskustoissa. Koska asiakaspysakdinnin
hintajoustot ovat suhteellisen pienid, vaaditaan kuitenkin suhteellisen suuria hinnanmuu-
toksia, jotta niiden seurauksena keskustan asiakasméaérat pienenisivat huomattavasti. Esi-
merkiksi hintajouston ollessa -0,4 pysakdinnin hintojen 30 % korotukset koko keskustan
laajuisesti vahentavat pysékointid 12 %. Vahentyneesta pysakoinnista merkittava osa on
kuitenkin tydomatkapyséakointid, silla tydomatkailijat reagoivat hintojen korotuksiin asiak-
kaita herkemmin. Asiakkaat taas voivat siirtyd vierailemaan keskustassa auton sijasta
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muilla kulkumuodoilla, jolloin vaikutukset liikkeiden myyntiin jadvat huomattavasti pie-
nemmiksi. Asiointimatkojen maardnpaan muutokset pysakoinnin hinnoittelun kayttoon-
oton tai hintojen korotusten seurauksena ovatkin sitd todennakdisempid, mitd heikommin
alue on saavutettavissa muilla kulkumuodoilla ja mitd houkuttelevampia vaihtoehtoiset
maaranpaat asiakkaille ovat (Vaca & Kuzmyak, 2005).
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3. PYSAKOINNIN HINNOITTELUN KEINOT

Tassé osiossa tarkastellaan, minkalaisia keinoja pysékdinnin hinnoittelussa on kaytetta-
vissa, millaisiin tilanteisiin ne sopivat ja millaisia vaikutuksia niill& voidaan saavuttaa.
Pysakadintia voidaan hinnoitella monin erilaisin keinoin riippuen erityisesti kaupunkien
poliittisista tavoitteista, mutta myos paikallisilla tekijoill& kuten kaupungin koolla, pysa-
kointien pituudella, pysakdintipaikkojen sijainnilla ja pysakointipaikkojen maaralla on
vaikutusta siihen, millaisia keinoja on jarkevéa kayttdd. Pysakointimaksujen suuruus
vaihtelee kaupungeittain ja ne ovat keskimaarin sitd korkeammat, mitd isommassa kau-
pungissa ja ldhempéna kaupungin keskustaa ollaan (COST, 2005).

Hyvéssa hinnoittelussa pysakoinnin hinnoittelua ei katsota vain yksittdisten katujen na-
kokulmasta vaan laajempi alue kuten kaupungin keskusta hinnoitellaan kokonaisuutena.
Tama johtuu siitd, ettd pelkastaan yhden kadun tai kohteen maksullinen pysékointi siirtaa
edullista pysakaointid arvostavat autoilijat etsimééan pysakaointipaikkaa viereisista kortte-
leista, jolloin ongelmat voivat jopa pahentua. Onkin tarked& ottaa huomioon, miten pysa-
koinnin hinnoittelu vaikuttaa viereisten kortteleiden pysakointiin ja ennaltaehkaista on-
gelmia erilaisin toimenpitein, jotta saadaan minimoitua maksullisuuden haittavaikutukset
seka parannettua toimenpiteiden hyvaksyttavyytta. (Litman, 2013) Jos maksulliselle py-
sékoinnille ndhdaan tarvetta paikassa, jossa sita ei ennen ole ollut, on usein jarkevéé aloit-
taa hinnoittelemalla ensin kaikista ruuhkaisimpia kortteleita ja laajentaa toimenpiteita
viereisille alueille ihmisten totuttua muutoksiin. (CMAP, 2012) Hinnoittelussa on jarke-
vaa ottaa huomioon erilaisten kdyttajien tarpeet ja pyrkié tarjoamaan erilaisten kayttéjien
tarpeita vastaavia pysakointimahdollisuuksia. Esimerkiksi osa autoilijoista pysakoi mie-
luiten ilmaiseksi ja on valmis kdvelemaan pitkiédkin matkoja pysakdintipaikalta maaran-
paahén, jos maksutta pysakdiminen vain on mahdollista. Tdman takia voi olla jarkevéa
tarjota muita alueita edullisempia tai maksuttomia pyséakointipaikkoja sieltd, missa ky-
synté pysakdinnille on alhaisempaa. Talléin on kuitenkin tarvittaessa pidettéva erilaisilla
rajoituksilla huoli siit4, ettei paikkojen kysynta ylita niiden tarjontaa.

Pysékointia hinnoittelemalla voidaan valttaa uusien pysakointipaikkojen rakentaminen ja
samalla myds véhentda vapaiden pysakaointipaikkojen liian pienestd maarasté aiheutuvia
ongelmia seka parantaa alueiden viihtyisyyttd (CMAP, 2012). Usein pysékointia aletaan-
kin hinnoitella, kun pysakdinnin kayttdaste on yli 80 % ja pelkilla aikarajoituksilla ei enda
pystyta riittdvasti puuttumaan pysakoinnin ongelmiin (Mingardo, et al., 2015).

Pysakdintimaksujen vaikutusta voidaan parantaa toimivan pysakdinninvalvonnan avulla.
Mikali pysékointid ei valvota riittdvan tarkasti, lisaa se laitonta pysakointia, jolloin mak-
suilla on vahemmaén vaikutusta pysakointien pituuteen, sijaintiin ja maaraén. Samalla
myas ne, jotka olisivat valmiita maksamaan pysakointipaikasta karsivat, silla vapaita py-
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sékointipaikkoja on véhemman saatavilla. Pysékointia valvomalla myds pysakodintimak-
suilla saatavat tulot kasvavat. (COST, 2005) Mikali pysakdinnin valvontaa ei jarjesteta
riittdvan hyvin, lisaantyvat pysékointirikkeet kuten maksujen maksamatta jattaminen, sal-
littua aikaa pidemmét pysakaoinnit ja pysékointi laittomille paikoille kuten suojateille, jal-
kakaytaville seka pysakdintikieltoalueille. Pysakointirikkeiden on havaittu lisaantyvét
merkittavasti, kun kayttdaste ylittda 85 %. (Weinberger, et al., 2010)

Kun pysékoinnin hinnoitteluun tehdéd&n muutoksia, on tarkeda huomioida, mihin kohde-
ryhméan muutokset kohdistuvat. Esimerkiksi alueiden asukkaat reagoivat herkemmin
heidan pysakaointidan rajoittaviin tekijoihin kuin esimerkiksi tyématkailijat, jotka voivat
kayttdd myos muita litkkumismuotoja. Muutosten hyvéksyttavyytta voidaan liséta tarjoa-
malla paatosten teon alusta alkaen kaupunkilaisille tietoa muutosten tarkoituksesta seké
nykytilanteen ongelmista. (COST, 2005) Muutosten tarkoituksesta on térkeéa tiedottaa
ihmisia, jotta he eivat kokisi esimerkiksi pysakdintimaksujen korotuksia pelkastaan yli-
madrdisena maksuna kaupungin kassaan (Kaufman, et al., 2012). Kokemukset myos
osoittavat, etta jos pysakoinnin hinnoittelun avulla halutaan siirtdd matkustajia muiden
kulkumuotojen kayttajiksi, on syytd panostaa myos muiden kulkumuotojen toimivuuteen
(COST, 2005).

Pysékoinnin hinnoittelun toimivuutta ja hyvaksyttavyytta voidaan parantaa myds teke-
malla pysakdinnin maksamisesta helppoa ja kayttajaystavallista. Maksamista voidaan
helpottaa tarjoamalla useita erilaisia maksuvaihtoehtoja, silla osa ihmisista ei esimerkiksi
kanna mukanaan kateista eikd osa ole halukkaita kdvelemaan erikseen pysékointiauto-
maatille maksaakseen pysakoinnistd. Kateisen lisaksi onkin jarkevaa tarjota mahdolli-
suutta maksaa myos pankki- ja luottokorteilla sekd matkapuhelimella. Usein kadunvarsi-
paikoilla maksamisen yhteydessa joutuu myos itse maarittelemaan, kuinka pitkaan joutuu
pysakodimaan eiké pysakointimaksusta saa hyvitysta, vaikka pysakdintipaikalta lahtisi sel-
vasti aikaisemmin kuin mihin maksu oikeuttaa. Viime vuosina eri kaupungeissa onkin
yleistynyt myods kadunvarsipaikoilla mahdollisuus maksaa vain siité ajasta, jonka pysa-
kodi. Tamé on mahdollista esimerkiksi maksamalla pysékoinnistd matkapuhelimella tai
auton sisalla olevilla erillisilla pysakdintimittareilla, jotka ovat kdytdssa muun muassa
Helsingissa. (CMAP, 2012) Muita laajasti kdytdssa olevia maksuvaihtoehtoja ovat esi-
merkiksi ladattavat maksukortit. Kun pysékdinnista voi maksaa monella eri tavalla, tekee
se pysakaoinnin hinnoittelusta myos kustannustehokkaampaa, silla se lisdéd kysyntad mak-
sulliselle pyséakdinnille sekd nain pysakadintituloja. Mobiilimaksamisen seurauksena py-
sékdintiautomaattien tarve myos véhenee. (Litman, 2015)

Tarked pysékoinnin hinnoittelun hyvaksyttavyyteen liittyvé tekija on myos se, mihin py-
sékdintimaksut kaytetadn. Pysékointimaksut koetaan usein pelkastédén autoilijoihin koh-
distuvina veroina eivatka he koe hyotyvéansa niiden maksamisesta mitdan. Myos kauppi-
aat usein pelkadvat pysakointimaksujen ainoastaan karkottavan asiakkaat. (Kolozsvari &
Shoup, 2003; COST, 2005) Maksujen hyvéksyttavyyden parantamiseksi kymmenet kau-
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pungit Euroopassa ja Amerikassa ovat alkaneet ohjaamaan pysakdintimaksuista keratta-
vid rahoja suoraan maksujen piirissa olevien alueiden kehittdmiseen, miké& on houkutellut
alueille uusia asiakkaita, parantanut alueiden viihtyisyytta ja parantanut yritysten talou-
dellista kannattavuutta (Kodransky & Hermann, 2011; Weinberger, et al., 2010).

Maksuista keradéntyneité tuloja on ohjattu muun muassa alueiden pysékéinnin, kavelyn,
pyordilyn ja joukkoliikenteen parantamiseen, julkisiin kaupunkipydraprojekteihin seké
katujen ja puistojen koristeluun. Tulojen korvamerkitsemiselld on saavutettu merkittavia
parannuksia keskustojen elinvoimaisuuteen, sill& sen ansiosta pysakointimaksujen kéyt-
toonotto ja korottaminen on ollut helpompaa, mika on auttanut parantamaan pyséakaéinnin
toimivuutta. Lisaksi ne ovat parantaneet keskustojen viihtyisyyttd ja auttaneet paranta-
maan niiden saavutettavuutta muilla kulkumuodoilla. (CMAP, 2012; Kodransky &
Hermann, 2011) Esimerkiksi historiallisessa Old Pasadenan kaupungissa Y hdysvalloissa
pysakointitulojen korvamerkinnan ansiosta pysakdintimaksujen kayttdonotto saatiin po-
liittisesti hyvaksyttya. Pyséakdintimaksujen kayttoonottoa seuraavina vuosina alueen liik-
keiden myynti moninkertaistui seké aiempaan tilanteeseen etta kilpailevien laheisten kau-
punkien keskustojen yrityksiin verrattuna. (Kolozsvari & Shoup, 2003)

3.1 Maksuton pysakointi

Jos autoilijoille annetaan mahdollisuus valita, pysékoivét he mieluummin maksutta kuin
maksavat pysakdinnistd. Maksuton aikarajoittamaton pysakointi houkuttelee erityisesti
asukaspysakointid, tydmatkapyséakoijid, yksin autoilevia ja autoilijoita, jotka eivét anna
suurta arvoa séaéstetylle ajalle. (Shoup, 2006) Maksuton pysakdinti on hyva vaihtoehto
silloin, kun pysékointipaikkojen kysynt4 on selvasti tarjontaa pienempi, silla t&lloin ole-
massa olevat pysakointipaikat saadaan tehokkaampaan kéyttoon kuin pysédkdinnin mak-
sullisuudella saataisiin (CMAP, 2012).

Usein maksuton pysékointi on seurausta pysakoinnin runsaista miniminormeista, jotka
vain harvoin ovat huomioineet, miten pysakoinnin hinta vaikuttaa pysakoinnin kysyntaan
ja paljonko pyséakaoinnin tarjoaminen todellisuudessa maksaa. (Shoup, 1999) Normit koh-
distuvat vain kiinteistojen omille pysékointipaikoille ja jos ne ovat maksuttomia, pysa-
koivat autoilijat mieluummin sinne kuin maksullisille kadunvarsipaikoille. Jos pysakoin-
tipaikat eivat tayty maksuttomina edes ruuhka-aikaan, on niiden hinnoittelu vain harvoin
perusteltua. (Weinberger, et al., 2010)

Jos pysakoinnin maksuttomuudesta tai lilan pienestd hinnasta johtuen pysékéintipaikko-
jen kayttoaste on korkealla, joutuu autoilija etsimaan pyséakointipaikkaa, misté koituu au-
toilijalle ylim&éaraisia ajo- sekd aikakustannuksia ja samalla myds muu liikenne ruuhkau-
tuu. (Shoup, 2006) Ongelma voidaan korjata kahdella eri tavalla: joko hinnoittelemalle
pysakointi riittdvan korkealle tai rakentamalla lisd&d maksuttomia pysakointipaikkoja. Jal-
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kimmainen vaihtoehto on kuitenkin usein huono, silla olemassa olevan ja piilevan kysyn-
nan tayttamiseksi uusia pysakointipaikkoja tulisi rakentaa todella suuri maara, mista ai-
heutuisi isot rakennus- ja yllapitokustannukset. (CMAP, 2012)

Maksutonta pysékointid puolustetaan usein sanomalla, ettd se houkuttelee lisaa asiak-
kaita. Kaupunkikeskustoissa tamé pitaa kuitenkin vain harvoin paikkansa, silla pyséakéin-
tipaikkojen maksuttomuus houkuttelee erityisesti pitkaaikaispysakoéijia kuten alueen
asukkaita ja yritysten tyontekijoita, jolloin liikkeiden asiakkaiden mahdollisuudet 16ytaa
pysakointipaikkaa pienenevat. Talloin he siirtyvat mieluummin pysakéiméan sinne,
missa vapaita pysakaointipaikkoja on saatavilla. Esimerkiksi Oslossa kokeiltiin 2000-Iu-
vun vaihteessa ilmaista pysakointié lauantaisin. Kokeilun seurauksena alueen asukkaiden
autot valtasivat suuren osan pysékoéintipaikoista, jolloin asiakkaiden oli vaikeaa l6ytaa
pysakointipaikkaa ja keskustan saavutettavuus heikkeni. Samalla myds liikenne Oslon
keskustassa vaheni, silla autolla liikkuvat asiakkaat péatyivat vierailemaan vahemman
keskustassa. Koska liikenteen vaheneminen perustui asiakasliikenteen vahenemiseen, ei
kokeilu ollut alueen yritysten kannalta kannattava, joten pysakaointi palautettiin myohem-
min takaisin maksulliseksi. (COST, 2005)

3.2 Kiintedhintainen pyséakadinti

Kiintedhintainen hinnoittelu on ollut yleisin pysakoinnin hinnoittelutapa useimmissa kau-
pungeissa maksullisen pysakdinnin kayttoonotosta l&htien aina viime vuosikymmeniin
asti (Shoup & Pierce, 2013). Pysakainnin hinnan voi sanoa olevan kiinted silloin, jos py-
sékoinnin hinnoittelu ei perustu yhteisesti sovittuihin pysékéinnin toimivuudelle asetet-
tuihin tavoitteisiin kuten pysékointipaikkojen vaihtuvuuteen tai saatavuuteen vaan se on
suhteellisen mielivaltaisesti maaritelty.

Kiintedhintaiselle pysédkdinnin hinnoittelulle on tunnuksenomaista, ettei hinnoittelun toi-
mivuutta seurata ja toimivuuteen ei pyritd vaikuttamaan hinnanmuutoksilla. Joissakin ta-
pauksissa kiintedhintaisen hinnoittelun tunnistaa myos siité, ettei se huomioi kysynnan
maantieteellisia vaihteluita eikd aikavaihteluita. Kéytdnndssé useimmissa tapauksissa py-
sékdinnin hinnoittelu on kuitenkin voimassa vain pdivisin ja jollakin suhteellisen pienelld
alueella, jolloin se ainakin jollakin tasolla huomioi pysékdinnin kysynnan vaihtelut. Ta-
man takia kiintedhintainen hinnoittelu onkin lahes aina seurausta siitd, ettei pysakdinnin
toimivuudelle ole asetettu tavoitteita, niiden toteutumista ei seurata tai niiden toteutumi-
seen ei pyrita vaikuttamaan hinnanmuutoksilla. Usein Kiintedhintainen hinnoittelussa
hinta perustuukin puhtaasti poliittisiin tavoitteisiin kuten halukkuuteen pitdd pyséakainti
mahdollisimman edullisena tai tavoitteeseen lisét4 hinnoittelun avulla kaupungin saamia
pysakointituloja. (Shoup & Pierce, 2013)

Toisinaan kiintedhintaisessa pysékoinnissé pysakdinnin hinta on aluksi perustunut hin-
noittelulle asetettuihin tavoitteisiin, mutta koska hinnoittelua ei ole tarkistettu riittavan
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usein, ovat inflaation ja kysynnén liséantymisen seurauksena pysakdintipaikat ruuhkau-
tuneet (Kaufman, et al., 2012). Mikali pysédkéinnin hinta on tdman seurauksena liian ma-
tala, ovat hinnoittelun negatiiviset vaikutukset samankaltaiset kuin maksuttomallakin py-
sékoinnilla. Talloin pysakadintipaikan 16ytyminen vaikeutuu, miké aiheuttaa ylimaaréaista
lilkennettd ja estaa asiakkaita pysakoimaésté liikkeiden laheisyyteen. Mikali hinta taas on
lilan korkealla, j&& arvokkaista pysakointipaikoista iso osa kayttdmatta ja hinta ohjaa asi-
akkaat vierailemaan mieluummin muualle. (Shoup & Pierce, 2013)

Kiintedhintaisen pysékéinnin ongelmana on myaos se, ettd toimivuuden seuranta- ja oh-
jausmekanismien tai ajan mukaan vaihtelevan hinnoittelun puuttuessa hinnoittelu ei ota
kaytanndssa lainkaan huomioon ruuhkaisimpina aikoina usein ilmenevia merkittavia
ruuhkaongelmia, kun taas hiljaisempina aikoina iso osa pysakdintipaikoista pysyy tyh-
jin&. Mikali sama kiintedhintainen pysakoinnin hinnoittelu on kaytdssa laajalla alueella,
ei se myoskaan ohjaa autoilijoiden pysdkointipaikan valintaa, mika helposti aiheuttaa
osaan kaupunkia pysakdintiongelmia. (Shoup & Pierce, 2013)

Vaikka kiintedhintainen pyséakainti ei ota huomioon kysynnan vaihteluja, on hinnoittelu-
tavassa omat hyvat puolensa, sill& se voidaan ottaa kayttoon yksinkertaisesti hankkimalla
pysakointiautomaatit, se tuottaa kaupungille rahaa, se ei vaadi pysakointipaikkojen kéyt-
totietojen kerddmisté ja lisaksi se ohjaa autoilijoiden pysakdintitottumuksia. (Kaufman,
etal., 2012)

3.3 Aikarajoitukset

Riippumatta siitd, onko pysakointi maksullista vai maksutonta, voidaan pysakdinnin
maksimiaikaa rajoittaa aikarajoituksilla, jotka ovat yksi vanhimmista ja yleisimmisté py-
sékdinnin hallinnassa kaytetyisté keinoista. Aikarajoitusten pituus riippuu siitd, kuinka
pitk&&n pysakointiin aikarajoituksilla halutaan ohjata. Erittéin lyhyet alle 15 minuutin ai-
karajoitukset palvelevat l1ahinnd saattoliikennettd ja pitkill& yli 8 tunnin mittaisilla rajoi-
tuksilla pyritd&dn mahdollistamaan tydmatkalaisille pysakointipaikat rajoittamalla useam-
pia vuorokausia kestéavéaé ajoneuvon seisottamista. Keskipituiset 2—4 tunnin aikarajoituk-
set palvelevat erityisesti asiointipysakdintié estden tyontekijoita pysakoimasta naille pai-
koille. (Karhula, et al., 2013)

Aikarajoitusten kayttod suositellaan erityisesti paikoissa, joissa kysyntd on niin pientd,
ettei pysakdintiautomaattien asentaminen olisi taloudellisesti kannattavaa, mutta joissa
kuitenkin on vaarana, ettd ilman rajoituksia pysakointipaikat tayttyisivat pitkaaikaisista
pysakoijista haitaten esimerkiksi nouto-, asiointi tai tydmatkapysakointia. Téallaisia paik-
koja ovat muun muassa monet hieman keskustojen ulkopuolella olevien liikkeiden edus-
tat. (Litman, 2013; COST, 2005) Aikarajoitusten kayttoonotto on yksinkertaista seka
edullista, minka liséksi ihmiset my6s hyvaksyvat ne pysakointimaksuja helpommin.
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Pelkat aikarajoitukset eivét kuitenkaan ole tehokkain tapa rohkaisemaan autoilijoita ly-
hentdmaén pyséakoinnin kestoa, silld pysakoinnin hinta on sama riippumatta siitd, pysa-
koiko esimerkiksi 2-tunnin aikarajoitetulla paikalle yhdeksi vai kahdeksi tunniksi. Pysa-
kdinnin maksuttomuudesta johtuen aikarajoitusten Kiertdminen on myos erittdin yleista.
Esimerkiksi Yhdysvaltojen Seattlessa 1-tunnin aikarajoitetulla alueella keskimaaraisen
pysakointiajan tutkittiin olevan 2,1 tuntia ja New Yorkin Manhattanilla 1,6 tuntia. Eng-
lannissa, Yhdysvalloissa ja Saksassa eri vuosikymmeniné tehtyjen tutkimusten mukaan
ilmaisille aikarajoitetuille pysakointipaikoille pysakdineistd autoilijoista 40-60 % pysa-
koi samalle alueelle pidempéaan kuin aikarajoitusten salliman maksimiajan. Tama johtuu
siitd, ettd autoilijat voivat yksinkertaisesti kayda siirtdamassa pysakointikiekon saapumis-
aikaa tai he voivat siirtdd ajoneuvonsa viereiseen kortteliin. (Weinberger, et al., 2010)

Aikarajoitusten kiertdminen ajoneuvoa siirtdmalla ei Suomen lakien mukaan ole kiellet-
tyd, mutta se véhentaa aikarajoituksilla tavoiteltuja vaikutuksia eli sitd, ettd mahdollisim-
man moni voisi kayttaa aikarajoitettuja paikkoja. Samalla se lisda lyhytta pyséakdointipai-
kalta toiselle suuntautuvaa liikennetta. Perinteisen pysékoinninvalvonnan on myds vai-
keaa puuttua saapumisaikojen siirtamisestd aiheutuviin ongelmiin. Uudet rekisterinume-
roiden tunnistamiseen perustuvat teknologiat pystyvét kuitenkin tunnistamaan tehok-
kaasti pysakointikiekon vaarinkaytokset ja esimerkiksi Fredericksburgin kaupungissa
Yhdysvaltojen Virginiassa tekniikan kayttéonoton jalkeen vapaiden pysakointipaikkojen
maaran havaittiin nousseen 20 %. (Weinberger, et al., 2010)

Pysédkointikiekon véaarinkayttdé on merkittava ongelma, silla se lisda pysakdityjen autojen
maaraé ja vahentaa ndin muiden autoilijoiden mahdollisuuksia 16ytaa pysakointipaikkaa,
mika samalla aiheuttaa pysakointipaikan etsimisesta aiheutuvaa ajoa. Koska muut pysa-
kdintirikkeet, kuten laittomille paikoille pysakdinti, lisdantyvéat pysakoinnin kéayttdasteen
noustessa, lisda aikarajoitusten vaarinkayttd samalla myds muita pyséakointirikkeita.
(Weinberger, et al., 2010)

Aucklandissa Uudessa Seelannissa tehdyn tutkimuksen mukaan aikarajoituksilla ei
myoskaan pystyta nopeuttamaan pysakointipaikkojen vaihtuvuutta yhta tehokkaasti kuin
pysakointimaksuilla. Tutkimuksessa selvitettiin, miten 2-tunnin aikarajoitusten vaihtami-
nen pysakoinnin maksullisuuteen vaikuttaa pysékointien kestoon ja vaihtuvuuteen. Mo-
lemmissa tapauksissa pysékointipaikkojen kéyttaste oli suunnilleen sama, mutta mak-
sullisten pysakaointipaikkojen vaihtuvuus oli n. 26 % korkeampi kuin aikarajoitettujen py-
sékointipaikkojen. Tutkimuksessa myo6s havaittiin, ettd maksullisille pysékointialueille
pysakdineistd autoista vain 8 % pyséakai yli 3 tunnin ajaksi, kun aikarajoitetuilla alueilla
vastaava luku oli 24 %. N&in tapahtui siitd huolimatta, vaikka aikarajoitetun alueen aika-
rajoitus oli vain 2 tuntia. (Donovan, 2011)

Usein ajatellaan, etta elinkeinoeldamélld menee sitd paremmin, mitd useampi asiakas voi
kayttad samoja pysakointipaikkoja. T&mén mahdollistamiseksi kaupungit usein pyrkivét
tiukoilla alle 2 tunnin aikarajoituksilla nopeuttamaan pysékointipaikkojen vaihtuvuutta ja
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samalla pitdmaan hinnoittelun suhteellisen edullisena. Mikéli halutaan lisata pysakaointi-
paikkojen vaihtuvuutta, on yhdysvaltalaisten lahteiden (Shoup, 2011; Donovan, 2011)
mukaan maksullisille pysakadintipaikoilla kuitenkin suositeltavampaa poistaa aikarajoi-
tukset kokonaan tai pidentaa niitd, jolloin pysakdintipaikkojen riittdva saatavuus voidaan
samaan aikaan varmistaa hinnoittelulla. Aikarajoitusten pidentdminen parantaa maksulli-
sen pysakoinnin kayttémukavuutta, silla ihmiset arvostavat mahdollisuutta pysakoida pi-
dempéan, vaikka he vain harvoin oikeasti tarvitsisivat pidempié aikarajoituksia. Osa ih-
misista ei myoskaan halua pysakoida pysakointilaitoksiin, vaikka hinnoittelu laitoksissa
olisikin heidén kannaltaan edullisempaa ja aikarajoitukset pidempia, jolloin aikarajoitus-
ten pidentdminen voi houkutella uusia asiakkaita, jotka arvostavat kadunvarsipysakointia
ja pidempaa pyséakaintiaikaa.

Kun aikarajoituksia pidennetdén ja paikkojen saatavuus varmistetaan aikarajoitusten si-
jaan hinnoittelulla, nopeutuu paikkojen vaihtuvuus, ihmiset arvostavat mahdollisuutta py-
sékoida pidempaén, lyhyet parkkipaikalta toiselle suuntautuvat matkat véhenevat ja sa-
malla myds pysékoéintitulot kasvavat. Joissakin tapauksissa maksullisten aikarajoitettujen
pysakointipaikkojen matalaa kéyttdastetta voidaan myods pyrkid nostamaan yksinkertai-
sesti ainoastaan poistamalla aikarajoitukset tai niitd pidentamalld, jolloin samaan aikaan
ei enaa tarvita hinnan korotuksia. (CMAP, 2012) Esimerkiksi Yhdysvaltojen Indianapo-
lisissa aikarajoitusten poiston havaittiin nostavan kayttdastetta noin 20 % maksullisilla
pysakointipaikoilla (Darst, 2015). San Franciscossa 1 ja 2 tunnin aikarajoitusten korvaa-
minen osassa kaupunkia 4 tunnin aikarajoituksilla lisasi pysakdintia ja alueelta saatuja
pysakointituloja 18 %. Vastaavasti suunnilleen yhta isolla alueella, jossa rajoitukset py-
syivat ennallaan, pysakdintitulot véhenivéat samaan aikaan 3 %. Koska uudet aikarajoi-
tukset edelleen estivat tydmatkapysakoinnin, on oletettavaa, etta aikarajoitusten pidenta-
minen houkutteli erityisesti lisaa asiointipysakdintia ja hyddynsi alueen elinkeinoeldaméaa.
(SFMTA, 2014a)

Eurooppalaisista kaupungeista monissa saksalaisissa, hollantilaisissa ja italialaisissa kau-
pungeissa ei maksullisilla kadunvarsipaikoilla ole enéé erikseen aikarajoituksia. Suurim-
massa 0sassa muista isojen lantisen Euroopan kaupunkien keskustoista pysakadinti on kui-
tenkin maksullisuuden lisdksi samaan aikaan tiukasti aikarajoitettua (Car Parking Europe,
2015). Tam4 saattaa johtua kaupunkien tavoitteista siirtad kaikki pidemmat pysékoinnit
pysakointilaitoksiin. Toisaalta maksulliset paikat saattavat olla aikarajoitettuja myds sen
takia, ettd paikat saadaan pidettyé kayttajille edullisempina, mutta samalla my6s vapaina.
Todenn&kbisempaa on kuitenkin, ettei suurimmassa osassa kaupungeista ole ollut kaytet-
tavissaan tietoa siitd, miten maksullisten pysakointipaikkojen aikarajoitukset todellisuu-
dessa vaikuttavat ihmisten kéyttdytymiseen ja alueen elinkeinoeldmén houkuttelevuu-
teen.

Tiukkojen alle 2 tunnin aikarajoitusten ké&yttd maksullisilla pysékdintipaikoilla onkin
suositeltavaa silloin, jos ilman rajoituksia pysékoéintipaikat olisivat ruuhkautuneita, mutta
esimerkiksi poliittisesta painostuksesta johtuen pysékéinnin hintaa ei pystyta nostamaan.
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4 tunnin aikarajoituksia on kuitenkin suositeltavaa kéayttaa hinnoittelun rinnalla pelkas-
taan asiointipysakointia palvelemaan tarkoitetuilla pysékointipaikoilla, silld ne mahdol-
listavat kaytdnnossa kaikki asiointipysakoinnit, mutta ohjaavat tyomatkalaisia pysakoi-
maan vahemmaén suosituille alueille.

3.4 Kysyntaan perustuva hinnoittelu

Pysékoinnin hinnoittelun voidaan sanoa olevan kysyntéan perustuvaa silloin, kun pysé-
koinnin toimivuudelle on asetettu tavoitteet, joiden toteutumista seurataan ja niiden to-
teutumista pyritddn parantamaan séannallisilla hinnan muutoksilla. Toimivuuden tavoit-
teiden saavuttamiseksi kaytetadn lahes poikkeuksetta ajan ja sijainnin mukaan vaihtele-
vaa hinnoittelua. On syyt& huomioida, ett4 nykyaédn lahes kaikissa eurooppalaisissa kau-
pungeissa hinnoittelu on ainakin osittain kysyntéén perustuvaa. Pysakoinnin toimivuus ja
sille asetettujen tavoitteiden toteutuminen riippuu vahvasti siitd, kuinka tarkkoja kysyn-
td&n perustuvan hinnoittelun eri elementit ovat. Mita tarkempia eri elementit ovat, sitd
paremmin hinnoittelulla voidaan vastata pysakdinnin tarpeisiin. P&asaantoisesti pysa-
koinnin toimivuutta voidaankin parantaa yksinkertaisesti tarkentamalla toimivuuden ta-
voitteita, kayttamalla tarkempia kayttoasteen seké vaihtuvuuden mittausmenetelmid, te-
kemalla hinnan muutoksia useammin tarkkoihin tutkimustuloksiin perustuen ja huomioi-
malla kysynnan maantieteellinen sek& aikaan sidottu vaihtelu tarkemmin.

Kun hinnoittelu perustuu kysyntaan, pyritdan hinnoittelulla siihen, etta pysakointipaikka
I0ytyisi ilman merkittavaa paikan etsimista. Talloin tavoitellaan joko jotakin kéyttoastetta
tai paikkojen korkeaa vaihtuvuutta. KayttGasteeseen perustuva hinnoittelu on kuitenkin
suositeltavampaa, silla sen tutkiminen ja valvonta on kadunvarsipaikoilla selvésti yksin-
kertaisempaa sek& helpompaa kuin pysakoinnin vaihtuvuuden. (Kaufman, et al., 2012)
Suunnittelijoiden on myos vaikea maéritelld, kuinka suuri vaihtuvuus missékin tilanteessa
on tarpeenmukaista, mika voi helposti johtaa siihen, ettd haluttu vaihtuvuus saavutetaan,
mutta samaan aikaan paikkojen saatavuus on huono, miké aiheuttaa liikenteelle merkit-
tavia haittoja (Weinberger, et al., 2010). Toisaalta kaikki pysakdinnin saatavuuteen vai-
kuttavat keinot vaikuttavat samalla myos paikkojen vaihtuvuuteen ja kysyntédan perustu-
vien hinnoittelukeinojen rinnalla kaytetdankin usein vaihtuvuutta lisdavia hinnoittelukei-
noja eli aikarajoituksia tai pysékdinnin pituuden mukaan vaihtelevaa hinnoittelua. Kay-
tettdvissa olevista tutkimusmenetelmista riippuen myos tavoitteiden ja niiden mittaami-
sen tarkkuus voi vaihdella ja toisinaan mittaaminen ja hinnan asettaminen voi perustua
pelkéstaan pysakoinnista kertyneisiin kokemuksiin. (Kaufman, et al., 2012)

3.4.1 Pysakdinnin hinnan muutokset

Pysakdintimaksujen kayttoonoton jalkeen pysakoinnin toimivuutta voidaan parantaa yk-
sinkertaisesti pysakoinnin hinnoittelua muuttamalla. Tilanteesta riippuen olemassa olevia
hintoja voidaan joko nostaa tai laskea. Hintojen nostaminen on suositeltavaa erityisesti
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silloin, kun pysakointipaikkojen kéyttdaste on niin korkealla tasolla, ettd pysékointipai-
kan I6ytdminen on vaikeaa. Kayttdasteen ollessa todella matalalla, voi taas olla jarkevam-
paa laskea pysékoinnin hintaa, jolloin olemassa olevat paikat saadaan tehokkaampaan
kayttoon. Pysakoinnin hintaa voidaan muuttaa esimerkiksi pelkéstdan yhdella alueella,
jolloin osa autoilijoista siirtyy kayttdmaan viereisia pysakointialueita (CMAP, 2012).
Tama on erityisen toimiva strategia esimerkiksi silloin, kun halutaan siirtad ruuhkaisen
alueen pysékaintia lahella oleville vapaille pysakdintipaikoille.

Kun pysakdinnin hintaa muutetaan hallitusti, autoilijoista usein vain pieni osa muuttaa
kayttdytymistaan. Tama on kuitenkin pysakoinnin toimivuuden kannalta vain hyva asia,
silld muutosten taustalla ei useinkaan ole tarvetta siirtaa kaikkia autoilijoita muuttamaan
pysakointitottumuksiaan vaan pelkéstdén pieni osa, jolloin ne, jotka ovat halukkaimpia
pysakoimaan suosituimmille pysékoéintipaikoille, 16ytavat pysakointipaikan helpommin.
(Shoup & Pierce, 2013) Muutosten vaikutuksia arvioitaessa on myds syytd huomioida,
ettd pysakadinnin hintojen muutosten vélittomat vaikutukset ihmisten kéayttaytymiseen ei-
vat useinkaan ole pysyvia. Sen sijaan eri ihmisryhmien mukautumiseen kuluu helposti
useita viikkoja tai jopa kuukausia. (CMAP, 2012)

Mikali hintoja muuttamalla halutaan vaikuttaa ihmisten kayttaytymiseen, on muutosten
mya0s oltava riittavan suuria, jotta niilla on vaikutusta. Monissa tapauksissa pysakéinnin
hinnan korotukset eivét ole olleet riittdvan suuria véhentdékseen merkittavasti liian edul-
lisesta pysakoinnista aiheutuvia haittoja. Toisinaan tdma johtuu siitd, ettd esimerkiksi
asukkaiden tai paikallisten yritysten painostuksesta johtuen joudutaan hintoja korottaessa
tyytymaan kompromissiin. Mikéli hinnat nousevat, mutta pysékointipaikkojen 16ytymi-
nen on edelleen vaikeaa, ovat autoilijat helposti tyytymattomia tilanteeseen ja myds tule-
vaisuudessa hinnan korotusten perusteleminen on vaikeampaa. (Kaufman, et al., 2012)
Toisaalta hintojen korottaminen ei paranna merkittavasti pysakointipaikkojen saatavuutta
myoskaan silloin, kun paikkojen saatavuus on jo valmiiksi hyva. Tdéman takia hintojen
korotukset tulisikin suunnata vain niille alueille, joissa paikkojen saatavuutta halutaan
parantaa.

3.4.2 Sijainnin mukaan vaihteleva hinnoittelu

Mikali pysdkdinnin hinta on sama laajalla alueella, on todennékdistd, ettd suosituimpien
sijaintien lahella pysékointipaikat ruuhkautuvat, kun taas kauempana olevat paikat jaavat
tyhjiksi. (Anderson & De Palma, 2004) Sijainnin mukaan vaihtelevan hinnoittelun tavoit-
teena on tyypillisesti siirtdd osa autoilijoista pysak6imaan suosituimpien paikkojen ulko-
puolelle ja ndin vahent&é ruuhkaa suosituimmilla pysékointipaikoilla ilman, ettd pysa-
kointi kokonaisuudessaan véhenee. Mikaéli hinta on suosituimmilla paikoilla riittavéan kor-
kea muihin paikkoihin verrattuna, ohjaa se pitkdaikaispysakoijat pysék6imaan muualle,
jolloin lyhyeksi ajaksi pysékoivilla liikkeiden asiakkailla on paremmat mahdollisuudet
loytdd pysékointipaikka mahdollisimman l&heltd asiointikohdetta. Pysékointipaikkojen
tehokkaan kayton kannalta on jarkevaa, ettd mahdollisimman moni pystyy vuorokauden
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aikana pysakoimaan suosituimmille pysékointipaikoille 1ahelle suosittuja kohteita, jolloin
keskimaardinen kaévelyetdisyys pienenee ja kohteiden saavutettavuus paranee
(Weinberger, et al., 2010). Sijainnin mukaan vaihtelevaa hinnoittelua voidaan hyodyntéa
myaos silloin, jos jostain muusta syysta halutaan vahentaa jollakin alueella pysakaointié.
Talléin on kuitenkin otettava huomioon, etté alueelta véaheneva pysakaointi saattaa siirtya
ja aiheuttaa ongelmia viereisille alueille. (CMAP, 2012)

Toisinaan pysékointid voidaan siirtdd pois suosituimmilta kadunvarsipaikoilta yksinker-
taisesti pienentamaélla pysékointilaitosten ja kadunvarsipaikkojen vélisid hintaeroja. Ka-
dunvarsipaikkojen ja pysékointilaitosten véliselld hintaerolla on merkittava vaikutus ih-
misten pysékointipaikan valintaan, silla jos pysakointilaitosten hinta on selvésti kadun-
varsipysakointia korkeampi, kayttavét autoilijat mieluummin aikaansa edullisen paikan
etsimiseen kuin pysakoivéat pysakointilaitokseen. Jos molempien hinnat ovat suunnilleen
samallatasolla, ei paikan etsimisesta kuitenkaan aiheudu kuljettajalle saastoé, jolloin kul-
jettaja pysakoi mielelladn myos pysékointilaitoksiin. (Shoup, 2006)

Koska lyhytaikaisessa pysakoinnissd pysakoinnin hinta vaikuttaa paikan valintaan sel-
vasti vahemman kuin pitkéaikaisessa pysakoinnissd, on lyhytaikaisen pysakoinnin hinta
pysakointilaitoksissa usein erittdin korkea ensimmaisen tunnin ajan (Weinberger, et al.,
2010). Jos pysakaintilaitokset ovat yksityisten yritysten hallitsemia, on hintaeron pienen-
tdminen vaikeaa, silla talloin kaupunki voi vaikuttaa ainoastaan kadunvarsipysakoinnin
hintaan. Pysakaointilaitosten ja kadunvarsipysakoéinnin valisen hintaeron pienentaminen
on kuitenkin mahdollista silloin, kun kaupunki hallinnoi kadunvarsipaikkojen lisaksi
kaikkia pysédkdintilaitoksia tai suurinta osaa niista (CMAP, 2012).

Kun pysékaéinnin hinta vaihtelee sijainnin mukaan, rohkaisee se erityisesti pidempiai-
kaista pysakointia pysdkdimaéan suosituimpien alueiden ulkopuolelle, silld heille koituu
siitd suurimmat rahalliset séastot. Edullisemmat pysakdintipaikat houkuttelevat myos yk-
sin autoilevia seka niitd, jotka antavat vain véhén arvoa saastetylle ajalle. Talléin pysa-
kdintipaikan etsimiseen kuluva aika vahenee kaikilta ja suosituimmat paikat ovat niiden
kaytossd, jotka ovat paikoista eniten valmiita maksamaan. (Shoup & Pierce, 2013)

Erittain yleinen tapa hinnoitella pysékointia sijainnin mukaan on jakaa maksullinen py-
sékdinti muutamaan eri maksuvyohykkeeseen, joiden hinnat vaihtelevat paikkojen ky-
synnan mukaan. Useimmiten hinta on talloin korkein keskustan keskell& padkadulla seka
sen laheisyydessé ja pienenee siirryttdessd poispéin keskustasta. Myds kaupunkien ala-
keskuksiin voidaan asettaa erilliset maksuvyohykkeet. Koska eri katujen seka korttelei-
den sijainti katuverkossa ja etéisyys suositumpiin kohteisiin vaihtelee myds vyohykkei-
den siséllg, on kdytannossd vaikeaa saada madriteltya sellaista vyohykekohtaista pysa-
koinnin hintaa, jolla jokaisen korttelin kéyttOaste saataisiin tarkasti samalle tasolle. P&a-
séantoisesti pysakoinnin kysynnén maantieteellinen vaihtelu onkin sitd pienempéaa, mité
pienempid eri maksuvyohykkeet ovat ja mitd enemman niitd on.
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Tarkimmillaan pysékoinnin kysynnén maantieteelliset vaihtelut saadaan huomioitua, kun
pysakoinnin hinta vaihtelee katukohtaisesti. Tallgin pystytadn hyodyntdmaén entista te-
hokkaammin my®s yksittaisten véhemmaén suosittujen katujen pysakointipaikkoja. Katu-
kohtainen hinnoittelu on kéaytdssa muun muassa Zirichissé ja San Franciscossa, jossa
vierekkaisten korttelien pysakointihinnat voivat vaihdella merkittévasti (Kuva 16).

City I [

Hall

Kuva 16. Katukohtainen pysakdinnin hinnoittelu osassa San Franciscoa (SFpark, 2015)

Vyo6hykekohtaiseen hinnoitteluun verrattuna katukohtainen hinnoittelu vaatii kuitenkin
huomattavasti tarkempaa tietojen kerddmista toimiakseen halutulla tavalla. Jos esimer-
kiksi halutaan, etta jokaisella kadulla kéyttdaste on jollakin tasolla, joudutaan kéayttdas-
tetta tutkimaan tarkasti ja liséksi hinnoittelun toimivuutta on syyta tarkastella suhteellisen
usein, silla kahdessa vierekkéisessa korttelissa jo pelkéstaén toisen korttelin hinnan lasku
voi vahentaa kysyntdd huomattavasti toisessa korttelissa (Xerox, 2015).

Vyohykekohtaisessa hinnoittelussa sen sijaan voidaan asettaa hinta pienemmalla tutkin-
nalla tai pelkastaan kokemuksiin perustuen, silld on loogista, ettd pysakoinnin kysynta
vahenee siirryttdessa kauemmaksi ydinkeskustasta (CMAP, 2012). Usein katukohtaiselle
hinnoittelulle ei mydské&én ole tarvetta. Jos pysakdinnin hinnoittelun tavoitteena ei ole
optimoida jokaisen kadun pysakdintipaikkojen kayttoa, on hyvaksyttavaa, etta kayttdaste
on pieni osassa kaduista.

3.4.3 Ajan mukaan vaihteleva hinnoittelu

Koska pysakaoinnin kysynté vaihtelee vuorokauden eri aikoihin, on perusteltua, ettd myos
pysakoinnin hinta vaihtelee. Erittéin usein pysékoinnista tarvitseekin maksaa vain péivi-
sin ja 6isin se on maksutonta. Pysédkdinnin voimassaoloajat usein mygs vaihtelevat eri
viikonpaivind. Voimassaoloaikojen lisdksi pysédkoinnin hintaa voidaan kuitenkin vaih-
della my6s maksullisuuden voimassaoloaikana. Hintaa voidaan esimerkiksi pitd4d mata-
lampana silloin, kun kysynté pysakdinnille on pienempéaé tai nostaa silloin kuin kysynta
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on korkeampaa kuten iltapaivisin ja erillisten tapahtumien yhteydessa. (Kaufman, et al.,
2012) Ajan mukaan vaihtelevalla hinnoittelulla voidaan vaikuttaa erityisesti pysakaointi-
paikkojen ruuhkautumiseen ja sen tarkein tehtéva onkin tasata vuorokauden sisalla tapah-
tuvia pysdkoinnin kysynnan muutoksia vahentdmalld pysakointipaikkojen kysyntaa
ruuhka-aikoihin (Laakso & Loikkanen, 2004). Téllgin paikkojen tarve ja paikkojen kor-
keasta kayttOasteesta aiheutuvat ongelmat véhenevét.

Jotta hinnat olisivat helposti ymmarrettavid, ei ole kuitenkaan suositeltavaa, ettd hinta
muuttuu useammin kuin viisi kertaa vuorokauden aikana, miké toteutuu silloin, kun py-
sékoinnilla on erikseen aamu-, péiva-, iltapéiva-, ilta- ja yo-hinta. Samasta syysta hintojen
muutokset on myos suositeltavaa ajoittaa tasatunteihin. Ajan mukaan vaihteleva hinnoit-
telu on Euroopassa kaytdssdé muun muassa Lontoon Westminsterissa (Westminster,
2015a) ja Kdopenhaminan keskustassa. Koopenhaminan keskustassa pysakoinnin hinta
vaihtelee ajan mukaan seuraavasti (Visitcopenhagen, 2015):

e Pysakadinti on maksullista maanantaista kello 8:00 alkaen lauantaihin kello 17:00
asti

Kello 08-18 hinta 30 DKK/tunti

Kello 18-23 hinta 11 DKK/tunti

Kello 23-08 hinta 3 DKK/tunti

Sunnuntaisin ja pyhapaivisin pysakdinti on maksutonta

Maksullisen pysakdinnin vaikutus ruuhkahuippuihin riippuu siitd, miten pysakéinnin
hinta on porrastettu eri aikoihin. (Laakso & Loikkanen, 2004) Vaihtelemalla pysakoinnin
hintaa péivan eri aikoihin kysynnédn mukaan, voidaan ohjata asiakkaita vierailemaan liik-
keissa ruuhka-aikojen ulkopuolella, jolloin ruuhka-aikoihin pysékdintipaikkojen kuormi-
tus vdhenee. Nostamalla hintaa suosituimpiin aikoihin voidaan myos saavuttaa korkeam-
mat pysakadintitulot. (CMAP, 2012)

Pysékointimaksun rooli myds vaihtelee vuorokauden eri aikoihin. Esimerkiksi iltapéivi-
sin pysakointimaksuilla halutaan lisata pysékointipaikkojen vaihtuvuutta, jotta mahdolli-
simman moni asiakas pystyy pysakdiméan liikkeiden laheisyyteen vieraillakseen liik-
keissa. Toisaalta myohemmin iltaisin ja oisin tarvetta paikkojen nopealle vaihtuvuudelle
ei enad liikkeiden kannalta ole, jolloin paikkojen toimivuuden kannalta riittda pelké&staan
se, ettd pieni osa paikoista pysyy vapaina. (Shoup & Pierce, 2013) Pysékdinnin hintaa ja
sen voimassaoloaikoja voidaan myds vaihdella viikon eri paiviné (Kaufman, et al., 2012).
Viikonloppuisin pysakoinnin kysyntd on erilaista verrattuna arkipéiviin ja tamén takia
monissa kaupungeissa maksullinen pysakointi paattyy viikonloppuisin aikaisemmin kuin
muina vuorokausina.

Koska kysynté vaihtelee myos kuukausittain, voi joissain tapauksissa olla perusteltua esi-
merkiksi alentaa pysékoinnin hintaa hiljaisempina kuukausina tai nostaa hintaa niind kuu-
kausina, jolloin kysynta on selvésti suurempaa. Esimerkiksi torien ja huvipuistojen l&hei-
syydessa pysédkoinnin kysyntd voi vaihdella eri kuukausina todella paljon. Merkittavaa
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sédannollista vuodenajasta riippuvaa kysynnén vaihtelua tapahtuu myés muun muassa tyo-
paikka-alueilla loma-aikaan ja kauppojen lahistdlld joulu- ja alennusmyyntien aikaan.
Toisaalta joulukuussa nousseen kysynnén takia ei kuitenkaan ole perusteltua nostaa hin-
toja endd tammikuussa, vaan joka vuosi toistuvat kuukausittaisvaihtelut on syyta ottaa
huomioon ennakoivasti. (Shoup & Pierce, 2013)

Hintoja voidaan myds erikseen nostaa ennen sellaisia tapahtumia, jotka houkuttelevat
suuren méaaran osallistujia. Esimerkiksi yksittaiset urheiluottelut tai konsertit voivat hou-
kutella jopa kymmenié tuhansia katsojia, jolloin nostamalla pysédkoinnin hintaa tapahtu-
mien ajaksi pystytdan vaikuttamaan katsojien kulkutapavalintoihin ja vahentamaan katu-
jen seké pysakointipaikkojen ruuhkaisuutta. (Shoup & Pierce, 2013) Toisaalta myds esi-
merkiksi suurten alennusmyyntien aikaan voidaan pysékoinnin hintaa nostamalla paran-
tamaan pysakointipaikkojen saatavuutta (MTC, 2007).

3.4.4 Kayttbasteeseen sidottu hinnoittelu

Kysyntéan perustuvan hinnoittelun kannalta edistyneimmissé kaupungeissa pysékoinnin
toimivuuden tavoitteet on sidottu tarkasti pysakoinnin keskimaaréiseen kayttoasteeseen,
jota ohjataan tarkasti sijainnin ja ajan mukaan vaihtelevalla hinnoittelulla seka niiden
saannollisilla hinnan muutoksilla, jotka perustuvat ajantasaisiin kayttdastetietoihin. Kun
pysakdinnin hinnoittelu on sidottu k&yttdasteeseen, paattavat autoilijat itse omalla kéyt-
taytymisellddn pysakdinnin hinnan. T&llGin péattdjien tehtdvaksi jaa ainoastaan maari-
telld, mita kayttoastetta hinnoittelulla tavoitellaan. (Shoup, 2011) Samalla hinnoittelu on
kayttdjien kannalta lapindkyvéa ja suunnittelijat voivat muuttaa pysakoinnin hintaa nope-
asti kayttOasteen muuttuessa ajantasaisiin pysakaointitietoihin perustuen ilman raskasta
poliittista paatoksentekoa (Kaufman, et al., 2012).

Kéyttoasteeseen sidotussa pysakoinnin hinnoittelussa kaikki samaan aikaan pysakoivat
autoilijat maksavat pysakoimisestd samaa hintaa. Kéyttoasteeseen sidotun pysakéinnin
hinnoittelun tarkoituksena ei mydské&an ole maksimoida pysékéinnin tuloja. Sen sijaan
hinnoittelulla pyritddn maksimoimaan pysakdintipaikkojen k&ytté ja minimoimaan pysé-
kodinnin etsimisestd aiheutuva ajo. (Shoup & Pierce, 2013) On my6s huomioitavaa, etté
usein ruuhkaisissa kaupungeissa pyritddn kysyntaan perustuvaa hinnoittelua tarkenta-
malla vahentdmaan autoilua sita kuitenkaan rajoittamatta. Sen sijaan autoilun vahentymi-
nen perustuu siihen, etta pysakointipaikan 10ytda vahemmalla etsimiselld.

Keskimadrdiseen kayttOasteeseen tarkasti sidottu pysékéinnin hinnoittelu on Pohjois-
Amerikassa kdytossa muun muassa San Franciscossa, Calgaryssa, Seattlessa, San Die-
gossa, Los Angelesissa ja eurooppalaisista kaupungeista Sveitsin Zirichissa (Mingardo,
et al., 2015; CMAP, 2012; SFpark, 2015). Vastaavanlaista hinnoittelua kokeiltiin myos
Rotterdamissa, jossa hinnan muutoksista kuitenkin luovuttiin (Mingardo, et al., 2015).
Toisaalta monet muutkin eurooppalaiset kaupungit kuten Minchen ja Ké6penhamina
hyddyntavat samankaltaisia keinoja pysékoinnin kysynnén hallitsemiseksi, jolloin myds



62

pysakoinnin hallinnalla saavutetut tulokset ovat hyvin samankaltaisia. Puhtaasti keski-
maaréiseen kayttdasteeseen sidottu hinnoittelu ei kuitenkaan ole vield Euroopassa Zi-
richid lukuun ottamatta yleistynyt ja lisdksi pelkastadan pysakdinnin kysyntdén perustu-
vien hinnoittelukeinojen ohella kaytettavat keinot vaihtelevat merkittdvasti maittain ja
kaupungeittain.

Kuvan 17 mukaisesti pysakointipaikkojen kysynnélld on merkittava vaikutus siihen, mika
pysakoinnin hinnan on oltava, jotta tavoiteltava kéyttdaste toteutuu. Jos tavoiteltua kayt-
tOastetta ei saavuteta edes pyséakdinnin ollessa maksutonta, ei pysékoéintia ole tarvetta hin-
noitella lainkaan, silld rajakustannus eli marginaalikustannus pysakdintipaikan tarjoa-
miseksi yhdelle uudelle pysakadijalle on nolla. Mikali pysédkoinnin kysynté taas on korke-
alla, on optimaalinen pysakoinnin hinta myds korkeammalla. Kun pysakéintia hinnoitel-
laan kéayttdasteeseen perustuen, ei tarvita endé erikseen tiukkoja aikarajoituksia, sillé hin-
noittelu itsessadn jo ohjaa nopeampaan paikkojen vaihtuvuuteen ja riittdvaan maaraan
vapaita pyséakodintipaikkoja. (Shoup, 2011)

Vaikka aikarajoitusten poistaminen tai pidentdminen ja samanaikainen hintojen korotta-
minen suosivat niita kayttajaryhmid, jotka arvostavat saéstettya aikaa, ei hintojen korot-
taminen kuitenkaan tarkoita, etta alueella vierailemisesta tulisi liian kallista niille, jotka
eivat sadstettya aikaa arvosta. Mikali hintoja joudutaan korottamaan, voivat téllaiset ih-
miset jatkaa alueella vierailemista reagoimalla hintojen korotuksiin seuraavilla tavoilla:

e He voivat vahentaa pysakaoinnin kestoa

e He voivat liikkua enemman kimppakyydeilla ja jakaa pysédkoinnin kustannukset

e He voivat siirtya pysakoimaan kauemmaksi edullisemmille pysékoéintipaikoille

e He voivat siirtad osan matkoistaan sellaisiin aikoihin, jolloin pysékdinti on edul-
lisempaa

e He voivat tehdd enemman matkoja julkisilla kulkuneuvoilla, pyoraillen ja kavel-
len

Nama kaikki helpottavat pysakointipaikan 10ytymista erityisesti niihin aikoihin, kun ky-
synta pysakoinnille on suurimmillaan ja samalla alueelle pystyy matkustamaan entista
enemman ihmisid ilman, ettd autoliikenteen maara lisaantyy (Shoup & Pierce, 2013). Tal-
I6in alueen saavutettavuutta voidaan edelleen kehittdd panostamalla muiden kulkumuo-
tojen liikenneyhteyksiin.
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Kadunvarsipysakoinnin kayttoaste

Kuva 17. Pysakoinnin sopiva hinta P riippuu tavoiteltavasta kayttoasteesta ja kysynnén
D tasosta (Shoup, 1999)

Optimaalisena hetkellisen kéyttoasteen tasona pidetddn 80-90 % ké&yttOastetta.
(Kodransky & Hermann, 2011; Kaufman, et al., 2012; Shoup, 1999). Tall6in kadunvar-
ressa jokaista rakennusta kohden on aina vapaana 1-2 pysakdintipaikkaa, paikan 16yta-
minen on viel& suhteellisen helppoa ja paikat ovat samalla tehokkaassa kéytossa. Koska
kayttoaste on aikaan sidottua ja sen satunnaisvaihtelut erityisesti kadunvarsipaikoilla ovat
merkittavia, ei 80-90 % kayttoasteen jatkuva yllapitdminen kuitenkaan ole kayttajaysta-
vallisilla keinoilla mahdollista ilman, ettd ké&yttdasteet nousisivat usein yli 90 % vaikeut-
taen paikkojen saatavuutta. Taman takia esimerkiksi Yhdysvalloissa tavoiteltavan kéyt-
tOasteen keskiméaaraiseksi tasoksi vuorokauden maksulliseen aikaan on usein maéritelty
60-80 % tai 65-85 % ja vuorokauden sisalla tapahtuvaa kysynnan vaihtelua hallitaan ajan
mukaan vaihtelevalla hinnoittelulla. Tavoiteltava taso voi kuitenkin olla my6s selvasti
pienempi, jos samaan aikaan tavoitteena on siirtda autoilijoita muiden litkennemuotojen
kayttajiksi tai mahdollistaa paikkojen hyva saatavuus useammin. (Kaufman, et al., 2012)

Tavoiteltavan kéayttdasteen saavuttamiseksi suunnittelijat eivat pysty etukateen ennakoi-
maan, milld hinnalla tavoite tayttyy, silla pysakointipaikkojen kysynta on vaikeasti en-
nustettavaa. Ei ole mydskaan tarkoituksenmukaista maarittaa hintaa reaaliaikaisesti erik-
seen jokaiselle pysakdintipaikalle jokaisena eri ajanhetkena (Xerox, 2015). Jos hinta esi-
merkiksi méaaraytyisi pysakoinnin aloittamishetken kysynnan mukaan, pystyisivat aikai-
sin aamulla pysékoivat tyomatkalaiset pysékoimaan edullisesti koko paivén ajaksi, mika
heikentéisi merkittavasti paikkojen vaihtuvuutta ja vaikeuttaisi asiointiliikenteen pysa-
kointid. Jos taas hinta muuttuisi jokaiselle pyséakoijélle pysékoinnin aikana kysynnan
vaihtuessa, eivat autoilijat pystyisi ennakoimaan pysakoinnin hintaa eika hinta itsessééan
ohjaisi thmisten kayttaytymistd. (Kaufman, et al., 2012) Reaaliaikaisessa pysakdinnin
hinnoittelussa ajantasaisten hinta- ja paikkatietojen tarjoaminen olisi my0s haastavaa
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(Arnott, 2013). Reaaliaikaisesti muuttuva hinnoittelu on kuitenkin kaytdssa Madridissa,
jossa hinta putoaa tai nousee 10 % tai 20 % normaalitilanteeseen verrattuna riippuen kul-
loinkin vallitsevasta kéyttdasteen tasosta (Mingardo, et al., 2015).

Reaaliaikaisen hinnoittelun sijasta suunnittelijat voivat etsia tavoiteltavaa pysakoinnin
kayttOastetta vastaavan pysakoinnin hinnan yksinkertaisesti kokeilemalla hyodyntéen tie-
toja aiemmin toteutuneesta kysynnasta. Mikali kayttoaste on esimerkiksi ollut aiemmin
selvasti tavoitetta korkeammalla, voidaan sopivaan kayttdasteeseen pyrkid hintaa nosta-
malla. (Xerox, 2015) Jos kayttoaste taas on ollut liian alhainen, voidaan sit& nostaa las-
kemalla hintaa. Hintoja voidaan muuttaa saatavissa olevista kayttdastetiedoista riippuen
jopa reilun kuukauden vélein tai esimerkiksi vain kerran vuodessa.

Jos pysékoinnin hinnoittelu sidotaan pysékoinnin keskiméarédiseen kayttdasteeseen, on
hinnoittelu sitd toimivampaa, mité pienempia yksittdiset maksualueet ovat ja mitd useam-
min vuorokauden sisédlla hinta muuttuu aikaan sidotun kysynnédn muuttuessa. Kaytan-
ndssa keskiméaaraiseen kayttdasteeseen sidottu hinnoittelu vaatii, ettd hinta muuttuu 3-5
kertaa vuorokauden aikana, kun talla hetkelld hinta muuttuu useimmissa kaupungeissa
vain kahdesti: aamulla ja illalla. Kun hinta muuttuu useammin vuorokauden aikana, pys-
tytddn aikaan sidottuja pysakoinnin kysynndn muutoksia hallitsemaan huomattavasti te-
hokkaammin ja ndin kysynnan vaihteluita saadaan tasattua. Hinnan maaraytymista erdissa
kayttoasteeseen sidottua hinnoittelua kéayttavissa kaupungeissa on havainnollistettu tau-
lukossa 5.

Taulukko 5. Kayttdasteeseen perustuvan hinnan muodostuminen Pohjois-Amerikkalai-
sissa kaupungeissa

Tavoiteltava Sijainnin mu- Hintatasojen Hinnan muu-

keskimaarai- kaan vaihtuvan maara vuoro- toksia vuo-

nen kayttdaste  hinnoittelun kauden sisélla  dessa

tarkkuus

Berkeley, CA 65-85 % 5 aluetta 2 1
San Francisco 60-80 % Katukohtainen 4-5 2-3
Calgary 50-80 % n. 20 aluetta 5 1
Seattle 70-85 % n. 20 aluetta 4 1

Kun pysékaintia hinnoitellaan kayttdasteeseen perustuen, voidaan ohjata autoilijoita py-
sdkoimaan ruuhka-aikojen ulkopuolella ja ruuhkaisimpien paikkojen sijasta sinne, missa
kysynté on vahaisempad. Nain pystytaan hyddyntamaan tehokkaammin olemassa olevia
pysakointipaikkoja ja toisaalta suosituimmat pysakointipaikat jadvat niiden kayttoon,
jotka tarvitsevat paikkoja eniten ja ovat valmiita maksamaan niistd. Koska lyhytaikaiset
pysakoijat eivat reagoi yhtéd herkasti pysakoinnin hinnan muutoksiin kuin pitk&aikaiset
pysakoijat, ohjaavat ruuhkaisimpien paikkojen hinnan korotukset erityisesti pitk&aikaisia
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pysakoijid pysakoimaan vahemman suosituille edullisemmille pysakdintipaikoille ja toi-
saalta hinnan korotukset voivat houkutella niité asiakkaita, jotka mieluummin maksavat
enemman kuin etsivat paikkaa kauempaa.

Véahemman suosituimmilla pysakdintipaikoilla kayttdasteeseen sidotussa pysakéinnin
hinnoittelussa pysakdinnin hinta taas laskee, mika voi houkutella pysékdintipaikoille uu-
sia asiakkaita seké pitkdaikaispysakoijia. Maltilliset hinnan muutokset eivét kuitenkaan
usein vaikuta kuin pieneen osaan autoilijoista, mik& on vain hyva asia, silla esimerkiksi
vapauttamalla tdyden pysakdintialueen pysakdintipaikoista vain 10 %, paastaan jo erittéin
ldhelle optimaalista kéyttdastetta ja paikkojen etsimisesta aiheutuva yliméérainen ajo véa-
henee merkittavasti. (Shoup & Pierce, 2013)

Kéyttoasteeseen sidotussa hinnoittelussa on kuitenkin myés merkittavia rajoitteita. Kéayt-
toasteen satunnaisvaihteluista johtuen ei ole mahdollista pitad kayttoastetta halutulla ta-
solla ilman, ettd se ei usein ylittyisi. Esimerkiksi tavoiteltavan tason ollessa 80-90 %, on
todennakdista, ettd kayttdaste on usein 100 % aiheuttaen ylimaaraistéd ajoa. Toisaalta ta-
voitteen ollessa pienempi, voi kayttdaste olla hetkellisesti matala, jolloin paikat eivét ole
tehokkaassa kaytossa ja myos asiakkaita voi olla hetkellisesti vahemman kuin pysakdin-
nin hinnan ollessa alhaisempi. (Shoup & Pierce, 2013) Kayttdasteen satunnaisvaihteluista
johtuen onkin vaikeaa madaritelld, mikd on se keskimaarainen kayttdasteen taso, johon
tulisi pyrkid. Hinnan muutosten seurauksena my®s viereisten alueiden kéyttdasteet voivat
vaihdella merkittavasti. Jos esimerkiksi kahden vierekkaisen alueen kysynta on suunnil-
leen samalla tasolla, voi toisen alueen pienikin hinnan nosto siirtdd kysynnan viereiselle
alueelle, jolloin ongelmat siirtyvat ja voivat jopa pahentua. (Xerox, 2015)

3.4.5 Case San Francisco — kayttoasteeseen sidottu hinnoittelu

San Francisco aloitti vuonna 2011 valtion rahoituksen avulla kaksi vuotta kestdneen pi-
lottihankkeen, jossa pysékoinnin hinta sidottiin ké&yttdasteeseen noin neljasosassa kau-
pungin kadunvarsipaikoista ja 75 %:ssa kaupungin omistamista pysakointilaitoksista.
Hankkeen tavoitteena oli parantaa pyséakointipaikkojen saatavuutta ja vahentaa pysakoin-
tipaikan etsimisestd aiheutuvaa ajoa, ruuhkaisuutta sekd ilmansaasteita. Kayttdasteen tut-
kimiseksi pysakadintipaikoille asennettiin langattomat sensorit ja kaduille hankittiin &lyk-
kaat pysakointiautomaatit, jotka mahdollistivat pysédkoéinnin maksamisen kolikoiden li-
séksi matkapuhelimella ja luottokorteilla.

Pilottihankkeen alussa pysakdinnin hinta vaihteli vyohykkeittdin ollen joko 2,00 $, 3,00
$ tai 3,50 $. Hinnoittelu sidottiin kdyttdasteeseen niin, ettd se vaihteli erikseen jokaisella
kadulla eri viikonpdivina kadusta riippuen 3-5 kertaa vuorokauden aikana. Lisaksi pysa-
kointilaitosten niin sanotut paljousalennukset poistettiin ja maksullisten pysakointipaik-
kojen lyhyet 1 ja 2 tunnin aikarajoitukset korvattiin 4 tunnin aikarajoituksilla tai poistet-
tiin kokonaan. (SFMTA, 2014a) Kunkin kadun pysakoinnin hintoja muutettiin 6-8 viikon
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valein riippuen edellisen ajanjakson aikana toteutuneesta kysynnéstd seuraavien saanto-
jen mukaan:

e Kun kéayttoaste oli 80-100 %, hintaa nostettiin 0,25 $

e Kun kéayttoaste oli 60-80 %, hintaa ei muutettu

e Kun kéayttoaste oli 30-60 %, hintaa laskettiin 0,25 $

e Kun kéayttoaste oli alle 30 %, hintaa laskettiin 0,50 $

e Minimihinnaksi maéritettiin 0,25 $ ja maksimihinnaksi 6,00 $

Kéyttoasteeseen sidotun hinnoittelun seurauksena hinnoittelu vaihteli merkittavasti jopa
saman alueen eri kaduilla, vuorokauden eri aikoihin ja eri viikonp&ivina. Kuvasta 18 huo-
mataan, ettd esimerkiksi samalla kadulla kahdessa perékkaisessa korttelissa hinta saattoi
vaihdella merkittavasti samaan aikaan vuorokaudesta sek& vuorokauden eri aikoina.

|7 X

Aamulla

A\

Klo. 12-15

I
Klo. 15 jalkeen

Kuva 18. Pysakadinnin hinta osassa San Franciscoa arkipaivina toukokuussa 2012
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Hinnoittelun muutosten vaikutuksia tutkittiin hankkeen alussa ja sen jalkeen tehdyissa
tutkimuksessa seké vertaamalla pilottialueella tapahtuneita muutoksia erillisella kontrol-
lialueella tapahtuneisiin muutoksiin. Tutkimuksissa havaittiin, ettd keskimaarainen pyséa-
kdinnin hinta laski kayttdasteeseen sidotun hinnoittelun ansiosta kadunvarressa noin 4 %
ja pysékointilaitoksissa noin 12 %. Samalla kuitenkin pysakointipaikkojen saatavuus pa-
rani merkittavasti koko pilottialueella ja tavoiteltu 60—-80 % kéyttdaste saavutettiin arki-
paivisin 30 % ja viikonloppuisin 58 % aiempaa useammin. Laittomasta pysakéinnista ja
suuresta vammaisten pysakaointilupien méérasta johtuen maksullisten pysékdintien osuus
oli hankkeen aikana vain noin 50 % kaikista pysakdinneista, mika heikensi maksujen vai-
kutusta ihmisten kayttaytymiseen. Tutkimuksessa huomattiin, ettd niin sanotuilla High
Payment —alueilla, joissa yli 85 % kaikesta pysakdinnista oli maksettua, pysédkointimak-
sujen avulla saavutettiin tavoiteltu kayttdéaste huomattavasti useammin kuin muilla alu-
eilla. Koska hinnoittelu perustui keskimaaréiseen kéyttdasteeseen, mahdollisti se ajoittai-
set saatavuutta heikentavat yli 90 % kéayttoasteet. Niiden maara kuitenkin véheni arkisin
18 %, viikonloppuisin 33 % ja High Payment —alueilla 43 %. Kontrollialueella yli 90 %
kayttoasteiden osuus sen sijaan lisdantyi hankkeen aikana 50 %. Koko pilottialueella kes-
kimaarainen kayttoaste vaheni hankkeen aikana 74 %:sta 68 %:iin. (SFMTA, 2014a) Ko-
keilun vaikutuksia on havainnollistettu taulukossa 6.

Taulukko 6. San Franciscon pilottihankkeen vaikutukset pysakaintiin

Ennen Jalkeen Muutos
Pysakoinnin kes-  Kadunvarressa 2,69% 258% -4 %
kimaarainen hinta  pysakéintilaitoksissa | 3,45 $ 3,03% -12 %
Kayttoaste yli 90 Arkipaivina 17 % 14 % -18 %
% (osuus ajasta) (Kontrollialueet) (8 %) (12 %) (+50 %)
HP-alueet 14 % 8% -43 %
Viikonloppuisin 15% 10 % -33 %
(Kontrollialueet) (20 %) (24 %) (+20 %)
Kayttdaste 60-80  Arkipaivina 33 % 43 % +30 %
% (osuus ajasta) (Kontrollialueet) (42 %) (44 %) (+5 %)
HP-alueet 32 % 64 % +100 %
Viikonloppuisin 26 % 41 % +58 %
(Kontrollialueet) (29 %) (41 %) (+41 %)
Keskimaarainen kayttdaste 74 % 68 % -8 %
viikonpaivina
Maksullisten pysakdintien osuus kaikista 45 % 54 % +24 %
pysakdinneista

Osana hanketta mitattiin my6s hinnoittelun vaikutusta pysakointipaikan etsimiseen seka
muun liikenteen sujuvuuteen. Tutkimuksissa havaittiin, ettd k&yttdasteeseen sidotun hin-
noittelun ansiosta pystyttiin merkittavésti vahentdmaan pysakointipaikan etsimisesta ai-
heutuvaa ajoa. Paikkojen saatavuuden parantumisen ansiosta keskimaarin pysakointipai-
kan etsimiseen kaytetty aika véheni 11,6 minuutista 6,6 minuuttiin eli 43 %. Samalla pai-
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kan etsimisestd aiheutuneet ajetut kilometrit véhenivat 30 %. Vaikka keskimaaréinen py-
sékointipaikan etsimiseen kéytetty aika vaheni merkittavasti, ei lilkkenneméaérissa ja auto-
liikenteen keskinopeudessa kuitenkaan havaittu yhté isoja muutoksia. T&ma johtuu siit,
ettd pilotin seurauksena pysakdintipaikat siirtyivat lyhytaikaisempaan kayttoon, miké taas
lisasi pysédkointipaikoille suuntautunutta liikennettd. Kokonaisuudessaan keskinopeudet
koko alueella laskivat hieman. Keskinopeuksien ja lilkkenneméérien muutosten havaittiin
kuitenkin riippuvan vahvasti siitd, parantuiko vai heikentyiko pysakdintipaikkojen saata-
vuus. (SFMTA, 2014a) Hankkeen liikenteellisia vaikutuksia on kuvattu taulukossa 7.

Taulukko 7. San Franciscon pilottihankkeen vaikutukset liikenteeseen

Ennen Jalkeen Muutos
Pysakdéinnin etsimiseen keski- Pilottialueet 11,6 6,6 -43 %
maarin kaytetty aika (minuut- Kontrollialueet 6,4 5,6 -13 %
teja)
Pyséakdinnin etsimisen aiheut- Pilottialueet 8134 5721 -30 %
tama ajo (maileja) Kontrollialueet 3110 2933 -6 %
Bussien keskinopeus (maileja Mittauspiste 1 6,0 6,3 +5 %
tunnissa) Mittauspiste 2 6,2 6,5 +5%
Autoliikenteen keskinopeus Saatavuus parantunut 19,9 19,1 -4,3 %
(maileja tunnissa) Saatavuus heikentynyt 20,9 196 -63%
Liikennemaara /tunti Saatavuus parantunut 377 348 -8 %
Saatavuus heikentynyt 288 301 5%

Kéyttoasteeseen sidotut pysakointimaksut paransivat pysékointipaikkojen saatavuutta
erityisesti asiakkaiden kannalta suosituimmilla kaduilla. Tdman ansiosta alle 3 tuntia kes-
taneiden pysakdintien osuus kaikista pysakoinneista nousi 50 %:sta 76 %:iin eli 52 %.
Kuljettajille tehtyjen kyselytutkimusten perusteella kauppoihin, ravintoloihin ja viihde-
palveluihin suuntautuneiden matkojen osuus kaikista matkoista nousi pilottialueella yh-
teensé 29 %, kun kontrollialueilla vastaava nousu oli vain 9 %. Pilottihankkeen vaikutuk-
sia asiakaspysékdintien osuuteen on havainnollistettu taulukossa 8.

Alueen kauppojen, ravintoloiden ja virkistyskohteiden liikevaihto kasvoi pilottialueella
hankkeen aikana 22 %, kun kontrollialueella nousua oli vain 15 %. Kaytettavissé olevilla
tutkimusmenetelmilld ei kuitenkaan pystytty aukottomasti varmistamaan, etta liikevaih-
don kasvu olisi johtunut nimenomaan parantuneista pysékointiolosuhteista, silla histori-
allisesti talouskasvu pilottialueella oli aiemmin ollut kontrollialuetta nopeampaa.
(SFMTA, 2014a) Asiakaspysakoinnin lisadantymisen ansiosta on kuitenkin perusteltua
olettaa, ettd hankkeella oli huomattava vaikutus pilottialueen elinkeinoel&amén menestyk-
seen.

Kokeilun aikana kokeilualueelta saadut pysakointitulot kasvoivat 24 %. SFMTA:n
(2014a) arvioiden mukaan pyséakdintitulot kasvoivat kuitenkin k&ytannossé vain pidenty-
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neiden aikarajoitusten, véhentyneiden maksurikkeiden ja uusien maksutapojen kayttoon-
oton ansiosta eika kysyntaan sidotulla hinnoittelulla itsessaan ollut merkittdvaa vaikutusta
pysakaointitulojen nousuun.

Taulukko 8. San Franciscon pilottihankkeen taloudelliset vaikutukset seka vaikutukset
asiakaspysakoinnin maaraan

Ennen Jalkeen Muutos
Asiakaspyséakodintien osuus pysa- Pilottialue 45 % 58 % +29 %
kdinneista Kontrollialue 53 % 58 % +9 %
Alle 3 tuntia pitkien pysakointien osuus kaikista py- 50 % 76 % +52 %
sdkdinneisté
Kauppojen, ravintoloiden ja virkis-  Pilottialue 100 % 122 % +22 %
tyskohteiden myynti verrattuna al- g gntrollialue 100 % 115 % +15 %
kutilanteeseen
Keskim&arainen paivittdainen pysa-  Pilottialue 196 $ 242 $ +24 %
kointitulo yhta automaattia kohden  kgntrollialue 211 % 201$ -5 %

Kokonaisuudessaan pilottihanke oli onnistunut, silla se onnistui parantamaan pysakointi-
paikkojen saatavuutta, vahensi merkittavasti pysakoinnin etsimiseen keskimaarin kulu-
nutta aikaa ja lisasi nain pilottialueille suuntautuneita asiakasvirtoja. Liikenteen maaraan
ei kuitenkaan pystytty juurikaan vaikuttamaan, sill& hanke siirsi pysakointipaikat lyhyt-
aikaisempaan kayttéon, mika lisési vaihtuvuutta ja pysakointipaikoille suuntautuneita
matkoja.

Pilotin menestyksen ansiosta my®ds muut suuret amerikkalaiset kaupungit kuten Seattle,
Calgary ja Washington ovat ottaneet samankaltaisen jarjestelman kéayttéon. Sensoreiden
korkean hinnan takia muut kaupungit ovat kuitenkin paétyneet edullisempiin tiedonhan-
kintatapoihin kuten partiomenetelmén kayttoon, maksutietojen keraamiseen ja rekisteri-
numeroiden tunnistukseen perustuviin jarjestelmiin. Hankkeen jélkeen myods San Fran-
ciscon kaupunki paatti jatkaa kayttdasteeseen sidottua hinnoittelua pilottialueilla seké laa-
jentaa hinnoittelutapa koko kaupungin alueelle. Paikkakohtaisten sensoreiden korkean
hinnan takia uusilla alueilla kayttdastetietojen hankinta aiotaan kuitenkin toteuttaa jat-
kossa pysakointiautomaateista saatavien tietojen avulla. (SFMTA, 2014b) Lisaksi pysa-
kdintipaikkojen etsimisté pyritdan edelleen vahentamaan kehittamalla kadunvarsipaikko-
jen reaaliaikaista opastusta. Shoup & Piercen (2013) mukaan San Franciscon hinnoittelun
toimivuutta voitaisiin edelleen parantaa kahdella tavalla:

1. Kehittdmalla hinnoittelun voimassaoloaikoja
2. Siirtymalla kysynnan seuraamisesta kysynnan ennakointiin

Koska useimmilla alueilla maksullisuuden voimassaoloaika péattyi jo 18.00, pystyivat
17.00 pysékointinsa aloittavat pysakéimaan 1 tunnin pysékointimaksulla Iapi koko yon.
Koska hinta perustui 15:00-18:00 valisen ajan keskimaaréiseen kayttdasteeseen, saattoi
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kayttoaste olla esimerkiksi 16:00 liian matala ja 18:00 liian korkea. Koska useimmat kau-
pat olivat iltaisin auki pidempaan, vaikeutti lyhyt voimassaoloaika erityisesti iltaisin ta-
pahtuvaa asiointipysékéintia. Ongelma voitaisiin kuitenkin ratkaista pidentdmalla voi-
massaoloaikaa kunnes kayttdaste voimassaoloajan loppupuolella pysyy halutulla tasolla.
(Shoup & Pierce, 2013)

Jos kysynnan seuraamisesta siirryttaisiin kysynnan ennakointiin, voitaisiin huomioida pa-
remmin sdénnolliset kysyntdan merkittavasti vaikuttavat tekijat kuten joulumyynnit seké
yksittéiset tapahtumat. Ennakoiva hinnoittelu onkin kéytdssé jo suurten urheilutapahtu-
mien ja kaupungin laajuisten festivaalien yhteydessd, jolloin hintaa nostetaan merkitta-
vasti tapahtuman ajaksi. Esimerkiksi paikkojen kayton ollessa korkea joulumyyntien ta-
kia joulukuussa, ei kuitenkaan ole tarkoituksenmukaista nostaa hintoja enaa tammi-
kuussa. Jos hinnoittelussa otettaisiin huomioon edellisind vuosina eri vuodenaikoihin ta-
pahtuneet vaihtelut, voitaisiin pysakdinnista aiheutuvia haittoja vahentéda edelleen, miké
samalla tukisi entistd voimakkaammin kaupungin elinkeinoelaméa. (Shoup & Pierce,
2013)

3.5 Pyséakaoinnin pituuden mukaan vaihteleva hinnoittelu

Pysékointien pituuteen voidaan vaikuttaa vaihtelemalla pysakdinnin tuntikohtaista hintaa
pysakdinnin pituuden muuttuessa. Pysékoinnin pituuden mukaan vaihtelevaa hinnoittelua
voidaan hyodyntéa sijainnin mukaan vaihtelevan hinnoittelun rinnalla ja usein ndin teh-
daankin, jolloin pysakoinnin pituuden mukaan vaihteleva hinnoittelu on k&ytéssa esimer-
kiksi vain pysakdintilaitoksissa tai pelkastadn suosituimmilla kadunvarsipaikoilla.

Progressiiviseksi hinnoitteluksi kutsutaan hinnoittelua, jossa pysakoinnin tuntikohtainen
hinta nousee pysékdinnin pidentyessa. Progressiivisen hinnoittelun avulla voidaan pyrkié
pienentdamé&an pysakoinnin keskiméaraista kestoa ja ndin lisdédmaan pysakaointipaikkojen
vaihtuvuutta. Progressiivisessa hinnoittelussa pysakointimaksut nousevat portaittain ja
esimerkiksi ensimmaéinen pysakoity tunti voi kadunvarressa maksaa 1 euron, seuraava
tunti 2 euroa ja sitd seuraavat tunnit 5 euroa. Talldin esimerkiksi tyématkapysakaijat aja-
vat mieluummin suoraan pysakadintitaloihin ja kadunvarsipaikat jaévat niiden kayttéon,
jotka tarvitsevat pysakointipaikkaa vain lyhyisiin pysakointeihin. (CMAP, 2012; Vaca &
Kuzmyak, 2005)

Pysékoinnin pituuden mukaan vaihtelevalla hinnoittelulla voidaan suosia lyhytaikaisen
pysakoinnin sijasta myos pitkaaikaisia pysakaoijig, jolloin pysékoinnin tuntihinta piene-
nee, mitd pidempaan pysakoidaan. Tama hinnoittelutapa on yleinen erityisesti pysakoin-
tilaitoksissa, silld yksityiset pysékointilaitokset saavat ndin maksimoitua pysakoinnin tuo-
tot (Weinberger, et al., 2010). Toisaalta kaupungit voivat myos haluta ohjata pitkaaikai-
sen pysakoinnin pysakointilaitoksiin, jolloin kadunvarsipaikat jaavat muiden kayttoon. Ei
ole kuitenkaan suositeltavaa antaa pitkdaikaispysékoijille liikaa paljousalennusta, silla
talléin on vaarana, ettd esimerkiksi tydmatkapysékoijien maara kasvaa pahentaen ruuhka-
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aikojen ruuhkaongelmia ja samalla pysakointilaitokset eivét valttamatta pysty palvele-
maan lyhytaikaista pysakadintié lainkaan. Koska pysakadintilaitosten rakennus- ja yllapito-
kustannukset ovat suhteellisen isoja, voi liika paljousalennus johtaa jopa laitosten heik-
koon kannattavuuteen. Litman (2015) suositteleekin, ettd esimerkiksi pyséakéinnin vuo-
rokausihinnan pitéisi olla vahintdan 6-kertainen tuntihintaan verrattuna ja kuukausihin-
nan véhintddn 20-kertainen vuorokausihintaan verrattuna. Autoilun vahentdmiseksi on
suositeltavaa korvata rajoittamattomat pysakaointioikeudet, kuten kuukausikortit, sarjali-
puilla. Talldin esimerkiksi tyontekija sadstad joka kerta, kun saapuu tyépaikalle auton
sijasta jollakin muulla kulkuneuvolla. (FHWA, 2009; Litman, 2015)

Pysékoinnin pituuden mukaan vaihteleva hinnoittelu on kéytossa lentokentilla Iahes ym-
pari Maailmaa, silla lentokentill& vierailee paljon autoilijoita, joiden pysakointitarpeet
vaihtelevat merkittavasti toisistaan. Esimerkiksi lahimpané terminaalia olevat paikat pal-
velevat parhaiten saatto- ja noutoliikennettd, jolloin ndiden paikkojen hinnat nousevat
usein voimakkaasti, mité pidempéaan niissa pysakoidaan. Osa autoilijoista taas haluaa py-
sékoida autonsa jopa useaksi viikoksi kerrallaan, ja lentokentta voi houkutella sellaisia
asiakkaita tarjoamalla kauempaa terminaalia pysakdintipaikkoja, joiden keskiméaardinen
vuorokausihinta laskee sitd enemman, mité pidempaan pysakoi. Tallaiset paikat sijaitse-
vat usein kaukana terminaaleista ja matkustajat kuljetetaan pysakdintipaikoilta erikseen
liityntabusseilla. (Kaufman, et al., 2012; Weinberger, 2012)

Ajan mukaan vaihtelevaan hinnoitteluun verrattuna pysakdinnin pituuden mukaan vaih-
televalla hinnoittelulla ei voida juurikaan vaikuttaa ruuhkiin, silla se ei rohkaise autoili-
joita vierailemaan ruuhkahuippujen ulkopuolella (CMAP, 2012). Progressiivinen hinnoit-
telu voi jopa rohkaista keskustassa vierailevaa siirtdméaén autoaan lyhyitd matkoja pai-
kalta toiselle, silla autoa siirtamalla pystyy pysakoimaan edullisemmin. Tiukasti aikara-
joitettuun maksulliseen pysakadintiin verrattuna ajoneuvon siirtdminen ei kuitenkaan ole
progressiivisessa hinnoittelussa yhta todennakaista, silla usein auton siirtdmisesté aiheu-
tuva saastoé on néhtyyn vaivaan nahden suhteellisen pieni. Aikarajoitetussa pysakoinnissa
auton siirtdminen on sen sijaan pakollista, jos haluaa valttaa pysakdintivirhemaksun. Toi-
saalta joissakin eurooppalaisissa kaupungeissa hinnoittelu on samaan aikaan seka prog-
ressiivista, ettd tiukasti aikarajoitettua, jolloin ajoneuvon lyhyet siirrot voivat muodostua
ongelmaksi.

Ajan mukaan vaihtelevan pysakoinnin hinnoittelun ja pituuden mukaan vaihtelevan hin-
noittelun kayttd samaan aikaan on kayttdjan kannalta vaikeasti ymmarrettavaa eikd mo-
lempien hinnoittelukeinojen kaytté samaan aikaan ole suositeltavaa. Esimerkiksi, jos py-
sékoinnin tuntihinta nousee eurolla jokaisen pysékoidyn tunnin jalkeen ja liséksi ruuhka-
aikaan pysakadinti on kaksi euroa muita aikoja kalliimpaa, on ennen ruuhka-aikaa pysa-
koinnin aloittavan todella vaikea arvioida, paljonko vaikkapa 3 tunnin pysékéinti maksaa.
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Joissakin tapauksissa progressiivisella hinnoittelulla voidaan korvata kadunvarsi-
pysakoinnin aikarajoitukset. Albanyn kaupungissa New Yorkin osavaltiossa Yhdysval-
loissa maksullisten pysakdintipaikkojen kahden tunnin aikarajoitukset korvattiin ensim-
maisen kahden tunnin jalkeen kallistuvalla hinnoittelulla. Muutoksen jalkeen kahden en-
simmaisen tunnin hinta oli 1,25 $/tunti, minka jélkeen jokainen seuraava tunti oli 0,25 $
edellista kalliimpi. Tehdyt tutkimukset osoittivat, ettd autoilijoista vain 15-20 % pysakoi
muutoksen jalkeen yli 2 tunnin ajaksi ja keskiméardinen pysakdintiaika oli hieman yli
tunnin. Muutoksella huomattiin myés olevan merkittéva vaikutus kerattyihin pysakointi-
tuloihin. (CMAP, 2012)

Taulukko 9. Pysakdinnin pituuden mukaan vaihtelevan kadunvarsipysakéinnin hinnat
Eurooppalaisten kaupunkien keskustoissa (Car Parking Europe, 2015)

Maa Kaupunki Aikarajoitus ltunti 2tuntia 3tuntia
Belgia Antwerpen | 3h 1,60€ 4,30€ 8,10 €
Belgia Brugge 2h 1,80€ 4,20€

Belgia Bryssel 2h 2,00€ 5,00€

Belgia Mechelen 2h 1,20€ 3,00€

Belgia Namur 2h 1,00€ 3,00€

Itavalta  Klagenfurt 3h 0,40€ 1,20€ 2,40 €
Ranska Le Havre 2h 1,20€ 2,80¢€

Monaco Rajoittamaton 0,00 € 4,40€ 6,50 €
Ranska Nantes 2h 1,90€ 4,40¢€

Saksa Aachen Rajoittamaton  1,10€ 3,00€ 5,00 €
Saksa Leipzig Rajoittamaton  1,50€ 2,50 € 3,50 €
Italia Firenze Rajoittamaton  2,00€ 5,00 € 8,00 €
Italia Napoli Rajoittamaton  2,00€ 4,50 € 7,00 €
Espanja Bilbao 2h 1,25€ 3,10€

Espanja Malaga 2h 1,00€ 1,60€

Espanja Murcia 2,5h 0,50€ 1,90€

Espanja Seville 2h 0,75€ 1,70€

Espanja Valencia 2h 1,00€ 1,70€

Taulukossa 9 on vertailtu pysékoinnin pituuden mukaan vaihtelevien kadunvarsipaikko-
jen hinnoittelua eurooppalaisissa kaupungeissa. Useimmissa tarkastelluista kaupungeista
hinta nousee, mitd pidempaéan pysakoi, mutta progressiivisuuden suuruus vaihtelee huo-
mattavasti ja toisaalta esimerkiksi Saksan Leipzigissé ja Espanjan Malagassa seké Valen-
ciassa ensimmdinen tunti on seuraavia tunteja kalliimpi. Monacossa kadunvarsi-
pysakadinti on sallittu vain kaupungin asukkaille ja se on ilmaista ensimmaisen tunnin
ajan, minké jalkeen hinta ensin nousee, mutta 6 tunnin pysédkéimisen jalkeen seuraavien
tuntien hinta on selvésti edellisia pienempi eiké aikarajoituksia ole. Itdvallan Villachissa
ja Welsissa, Ranskan Cannesissa ja Lyonissa sekd Saksan Osnabriickissa ensimmaiset
10-20 minuuttia ovat maksuttomia, minka jalkeen pysakdinnista taytyy maksaa 1-2
€/tunti. (Car Parking Europe, 2015)
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Saksalaisissa kaupungeissa on myds kokeiltu ilmaista pysakointia ensimmaisen 30 mi-
nuutin ajan. Herfordin kaupungissa alle 30 minuutiksi pysakoivien méaran havaittiin ko-
keilun seurauksena nousseen 75 %. Alueen yritysten myynti ei kuitenkaan noussut vaan
hinnoittelu ohjasi liikkumaan autolla pieniékin matkoja, jolloin liikennemaarat nousivat
ja alueen viihtyisyys heikkeni. Samalla kaupungin pysékointitulot vahenivat merkitta-
vasti. My6s muissa kaupungeissa kokeilujen vaikutukset ovat olleet samankaltaisia eika
kokemusten perusteella ole suositeltavaa tarjota suurten kaupunkien keskustoissa lyhytta
pysakointia ilman maksua. (COST, 2005)

3.6 Asukaspysakdintitunnusten hinnoittelu

Asukaspyséakointitunnusten tarkoituksena on helpottaa asukkaiden pysakadintié alueilla,
joiden pysakointipaikkojen saatavuus heikentyisi muuten merkittavasti. Esimerkiksi kes-
kusta-alueiden maksullinen pysakointi ohjaa usein autoilijoita pysdkdiméan laheisten
asuinalueiden kaduille, joissa pysékointi on maksutonta. Tdmén seurauksena asuinaluei-
den pysakadintipaikat voivat ruuhkautua, mika vaikeuttaa asukkaiden pysakagintia ja lisaa
lilkennettd asuinalueilla. Asukaspysékointitunnukset otetaankin usein kdytt6on samaan
aikaan maksullisen pysékoinnin kanssa, silla asukaspysakointitunnusten ansiosta asuk-
kaiden on huomattu hyvaksyvan helpommin pysékdinnin muuttuminen maksulliseksi.
(COST, 2005; CMAP, 2012)

3.6.1 Pysakdintitunnusten toimintaperiaatteet

Pysékointitunnusten toimintaperiaatteet vaihtelevat eri maissa ja kaupungeissa. Yksi tun-
nus voi oikeuttaa pysdkdimaan maksutta jollakin laajemmalla alueella tai pelkéstaan yh-
dessa korttelissa tai pysakdintilaitoksessa. Alueesta riippuen muille autoilijoille pysa-
kdinti on samaan aikaan joko kokonaan Kielletty, se on aikarajoitettua, se on maksullista
tai se on sallittua vain niihin vuorokauden aikoihin, jolloin asukkaiden pysakdinti on vé-
haisempad. Monissa kaupungeissa asukkaiden lisaksi myds muut alueella usein vieraile-
vat voivat hankkia kayttoonsa pysakointitunnuksen. (Kodransky & Hermann, 2011)

Asukaspysékointitunnukset ovat kaytdssa isossa osassa lantisen Euroopan keskisuurista
ja suurista kaupungeista. Toisaalta esimerkiksi Kooépenhaminassa, Strasbourgissa ja Zi-
richissa niita ei kuitenkaan ole. (Kodransky & Hermann, 2011; van Ommeren, et al.,
2013). Yhdysvalloissa pyséakdintitunnukset ovat harvinaisempia, minka on arvioitu joh-
tuvan siité, ettd kaupunkien miniminormit vaativat tonteille runsaasti pysakagintia, jolloin
asukkaiden ei tarvitse kayttaa kadunvarsipaikkoja. Samalla myds liikkeiden asiakkaat ja
tyontekijat pysékoivat useammin liikkeiden omille pysakointialueille, jolloin kadunvar-
sipaikkojen saatavuus pysyy hyvéana ilman rajoituksia (van Ommeren, et al., 2013).

Pysakadintitunnusten suuri méaré suhteessa olemassa oleviin pysékointipaikkoihin voi
johtaa siihen, ettd pysékdintipaikkojen I0ytyminen vaikeutuu. Tdman valttamiseksi pysa-
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kdintitunnusten maaraa on usein syyta rajoittaa. Maéraa voidaan rajoittaa erityisesti tun-
nusten hinnoittelulla. Liséksi kaupungit voivat asettaa rajan jaossa olevien tunnusten
maksimimaaralle. Esimerkiksi Amsterdamissa asukaspysakointitunnusten kokonais-
maaré on rajattu vastaamaan asukaspysakaoinnille varattujen pysakointipaikkojen méaaraa
ja kaupungin keskustassa tunnuksen saamista voi tdman takia joutua odottamaan jopa
useita vuosia (I Amsterdam, 2015; Kodransky & Hermann, 2011). Joissakin kaupun-
geissa tunnusten méaéra on rajoitettu jokaista taloutta kohti ja joissakin tunnuksen hinta
on sité korkeampi, mita useampi tunnus taloudella on. Joissakin Euroopan kaupungeissa
tunnuksen voi saada ainoastaan silloin, jos kdytdssa ei ole yksityista pysakointipaikkaa.
(Kodransky & Hermann, 2011; COST, 2005)

3.6.2 Vuoroittaispysakointi asukaspysakdintialueilla

Pelkastaan asukaspysékoinnille varatuilla kaduilla on pdivisin usein suuri mééra vapaita
pysakdintipaikkoja, kun taas 6isin kaikki paikat ovat tdynna. TallGin vapaata kapasiteettia
on paivisin olemassa, mutta keskustassa vierailevat eivét pysty sité rajoitusten takia hyo-
dyntdmaan. Shoupin (2005) mukaan td&ma johtuu siitd, ettd asukaspysakdintitunnusten
avulla on vylireagoitu asuinalueiden kaduille siirtyneeseen tydomatka- seka asiointi-
pysakointiin. Ongelma saataisiin kuitenkin poistettua yksinkertaisesti sallimalla pysé-
kointi paivisin maksua vastaan myos muille, jolloin asukaspysakadinti ei vaikeudu kunhan
pyséakointipaikat hinnoitellaan niin, ettd vahintaan pieni osa paikoista pysyy aina vapaana.

Kaupungit voivat myds myyda muille alueella usein vieraileville asukaspysékdintitun-
nuksia korkeammalla hinnalla sellaisia pysékointitunnuksia, jotka sallivat pysédkoinnin
vain péivisin. Kun pysakadinti sallitaan maksua vastaan myos muille, tuo se tuloja kau-
pungin kassaan, jolloin asukaspysakéinnin tarjoaminen on kaupungille kannattavampaa.
Esimerkiksi Lontoossa asukkaat voivat myos ostaa vierailleen vain lyhyit4 vuorokauden
ajan pyséakoinnin sallivia tunnuksia. (Kodransky & Hermann, 2011)

Pysékointi voi myos olla muille kuin asukkaille maksutonta, mutta aikarajoitettua. Tal-
I6in on kuitenkin pidettédva huoli siitd, ettd aikarajoitukset palvelevat kadun maankéytt6a
ja pieni osa paikoista pysyy koko ajan vapaina. TyOpaikkakeskittymien laheisyydessé
keskipitkat aikarajoitukset johtavat herkasti siihen, etta tyontekijat kayvat siirtdmassé ajo-
neuvoaan tai pysakoinnin alkamisaikaa kesken tydpaivan. Asuinalueilla lyhyet aikarajoi-
tukset taas estavéat asukkaiden luona vierailevia viettaméasta pidempéa aikaa asukkaiden
luona tai pakottavat vieraita siirtdmaan ajoneuvoa tai pysakoinnin alkamisaikaa kesken
vierailun, mika ei ole vierailijoiden kannalta mukavaa.

Maankéytosta riippuen asukaspysakointitunnuksilla pysékaéinti voi myos olla kaupungin
asukkaille sallittua tietyilla kaduilla vain tiettyihin aikoihin vuorokaudesta. Miinchenissa
asukaspysakoinnin tarve suhteessa muun pysékéinnin tarpeeseen mééraa sen, miten asu-
kaspysakointi on sallittu kullakin kadulla. Kaupungissa on méaratty 11 erilaista maan-
kéyton mukaan vaihtelevaa pysakointirajoitusta, joita sovelletaan ympéri kaupunkia.



75

Asukaspysékaintitunnuksilla pysakainti on sallittua osassa alueista ympari vuorokauden,
osassa se on sallittua ilman lisémaksua vain iltaisin ja 6isin, osassa pysakointi on kiellet-
tya muulloin kuin 18.00 tai 23.00 jalkeen ja osassa se on tarkoitettu pelkéstaan lyhytai-
kaiselle pysakoinnille ympéri vuorokauden. Muille pysakaointi on alueesta riippuen joko
kokonaan kiellettyd, se on sallittua vain pdivisin maksua vastaan, se on sallittua ympari
vuorokauden maksua vastaan tai se on aikarajoitettua. Myds muissa eurooppalaisissa kau-
pungeissa pyséakointi on asukaspysédkointialueilla usein sallittu maksua vastaan myods
muille kuin alueen asukkaille, mikd mahdollistaa pysékdintipaikkojen tehokkaan kayton
lapi vuorokauden. (Kodransky & Hermann, 2011)

3.6.3 Pysakadintitunnusten hinnan maaraytyminen

Muun pysakéinnin hinnoittelun tapaan pysakointitunnusten hinnoittelu riippuu vahvasti
kaupunkien tavoitteista. Useimmissa kaupungeissa asukaspysakointitunnusten hinta on
selvasti pysakointipaikan kustannuksia edullisempi, silla hintojen nostaminen aiheuttaisi
suurta poliittista vastustusta. Toisaalta esimerkiksi Helsingissa pysakointitunnusten hin-
taa on padtetty nostaa vuosittain niin, etté tulevaisuudessa kayttajat kattaisivat mahdolli-
simman ison osan pysakoinnin kustannuksista. Vuonna 2021 asukas- ja yrityspysakointi-
tunnukset maksavat Helsingin keskusta-alueilla molemmat 360 €/vuosi. Helsingissa voi
jatkossa lunastaa asukaspysakointitunnuksen myos useammalle kuin yhdelle autolle, jol-
loin pysakadintitunnuksen hinta toiselle autolle on 1,5-kertainen ensimmaiseen verrattuna.
(Helsinki, 2014)

Korkeasta kysynnasté johtuen asukaspysékointitunnusten lukumadrad on usein rajoitettu
jokaista asukasta tai taloutta kohden. Korkeaa kysyntaa voidaan kuitenkin rajoittaa myos
nostamalla pysakadintitunnusten hintaa. Hintojen merkittava nostaminen aiheuttaa kuiten-
kin usein asukkailta huomattavaa vastustusta, mink& takia monissa kaupungeissa pysa-
kointitunnusten vuosittainen hinta on samalla tasolla kuin vain muutaman paivan pituinen
erikseen maksettu pysakointi. Toisinaan asukkaiden lisaksi tunnuksia tarjotaan myds alu-
eella toimivien yritysten tyontekijoiden kayttoon, jotka péasaantdisesti kayttavat pysa-
kointid niihin aikoihin, kun kysynt& asukkaiden pysakoinnille on keskimé&éaraista alhai-
sempi.

Jotta rajattu maara pysakointitunnuksia saataisiin niiden kayttoon, jotka paikkoja eniten
tarvitsevat, voidaan paikat hinnoitella kysynnan mukaan. Paattdjien ja suunnittelijoiden
on kuitenkin kaytannossa mahdotonta méaaritella sellaista kaupunginlaajuista hintaa, jolla
tunnusten kysynté ja tarjonta saadaan tasapainoon, sill4 paikkojen kysynté ja tarjonta
vaihtelevat merkittavésti kaupunkien eri osissa. Esimerkiksi jokin tietty hinta voi pitéa
kaupungin joissakin osissa suurimman osan asukaspyséakointipaikoista vapaana, kun taas
suosituimmissa osissa halukkaita tunnusten ostajia on herkasti enemman kuin tarjolla ole-
via pysakointipaikkoja. Tamén takia pysakdintitunnusten maaréé on syyta rajoittaa alu-
eittain aluekohtaisella hinnoittelulla. Aluekohtaista pysakdinnin hintaa tulisi talléin nos-
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taa huomattavasti aina silloin, kun lunastettujen pysakadintitunnusten méara lahenee alu-
eelle aiemmin maaritettyd pysékointitunnusten kokonaismaérad. Kysyntaan perustuvan
pysakoinnin hinnan méérittelyyn sopii myos niin sanottu hollantilainen huutokauppa, jota
on kaytetty Yhdysvalloissa joidenkin kampusalueiden pysakadintitunnusten hinnoitteluun
(Buchanan, et al., 2015; Donovan, 2011).

Hollantilaisessa huutokaupassa hinta alkaa etukateen méaaritellysté hintakatosta, joka on
korkein mahdollinen hinta, jonka myyja voi olettaa pysakointitunnuksista saavan. Hintaa
lasketaan jatkuvasti pienemmaksi, jolloin huutokauppaan osallistuvat tekevat tarjouk-
sensa hinnan pudottua sellaiselle tasolle, jonka he ovat valmiita maksamaan. Huutokaup-
paa jatketaan kunnes tehtyjen tarjousten maara vastaa myynnissa olevien pyséakointitun-
nusten maarad. Huutokaupan loputtua kaikki tarjouksen tehneet maksavat tunnuksesta
huutokaupan viimeista tarjousta vastaavan hinnan eli pysakdintitunnuksen hinta on sama
kaikille onnistuneen tarjouksen tehneille. Hollantilainen huutokauppa sopii hyvin useiden
pysakointitunnusten myymisen kerralla, sillé osallistujat voivat itse paattad, paljonko he
ovat valmiita tunnuksista maksamaan, mutta tunnusten hinta on kuitenkin sama kaikille
tunnuksen ostajille. (Donovan, 2011)

Hollantilainen huutokauppa pystytdén suorittamaan sahkoisesti, jolloin osallistujien ei
tarvitse olla fyysisesti huutokaupassa lasnd. Huutokauppa voidaan myos suorittaa erik-
seen eri alueiden pysakointialueille, jolloin tunnusten hinta vaihtelee alueittain riippuen
kunkin alueen suosiosta. Talldin autoa harvemmin kayttavét voivat esimerkiksi hankkia
tunnuksen hieman edullisemmalta alueelta kauempaa kotiovea ja sddstda rahaa, jolloin
suosituimmat paikat jadvat niiden kayttoon, jotka tarvitsevat niita eniten tai ovat valmiim-
pia niistd maksamaan. (Donovan, 2011)

Toisaalta hollantilaisen huutokaupan heikkoutena on, ettd esimerkiksi kesken vuoden alu-
eelle muuttava ei pystyisi ostamaan tunnusta, jos kaikki tarjolla olevat tunnukset on
myyty jo aiemmin huutokaupassa. Tamé ongelma voidaan tosin valttaa jattamalla osa
tunnuksista huutokauppaamatta ja myymalla niita myéhemmin korkeampaan hintaan ha-
lukkaille. Tunnukset voisi toisaalta myyda kysyntaan perustuen myads niin, etta tunnusten
hintaa nostetaan esimerkiksi kerran vuodessa, jos myonnettyjen tunnusten maara on kor-
keampi kuin aiemmin méaritelty tunnusten maksimimaara. Hintaa voi myos laskea sil-
loin, jos myytyjen tunnusten m&é&rd on selvésti tunnusten maksimimaarad pienempi, jol-
loin myytyjen tunnusten maaré antaisi kaupungeille l&pinédkyvén tavan nostaa tai laskea
pysakadintitunnusten hintaa.

3.6.4 Pysakadintitunnusten vaikutukset

Pysakadintitunnusten kayttdonoton vaikutukset riippuvat monista eri tekijoista, joista mer-
Kittdvimpia ovat:

e Paikkojen saatavuus ennen kayttdonottoa
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e Pysakdinnin hinta aiemmin

e Alueen maankéytto ja pysakdinnin luonne
e Pysakdintitunnusten hinta

e Pysakdintitunnusten myontamisperusteet

Pysakadintitunnukset sallivat pysakoéinnin useimmiten rajoittamattomaksi ajaksi, jolloin
pysakointien keskimaarédinen kesto pitenee verrattuna siihen, ettd pysédkoinnista joutuisi
maksamaan joka kerta erikseen. Tdma aiheuttaa sen, ettd pysékointipaikkojen saatavuus
lyhyeksi ajaksi pysakaoiville herkasti heikkenee, jolloin pysédkdinnin kysyntéa ja tarjontaa
on tasapainotettava nostamalla lyhytaikaisen pysékoinnin hintaa. Toisin sanoen pysa-
kdintitunnukset nostavat pysakoinnin hintaa niille, jotka eivat omista pysékéintitunnusta.
Koska pysakadintitunnukset ovat pitkéaikaispysakaijille selvasti tavallista maksullista py-
sékointia edullisempia ja ne véhentavat muiden autoilijoiden pysakdintimahdollisuuksia,
pienentavat ne samalla myos kaupunkien pysakdinnista saamia tuloja verrattuna tavalli-
seen maksulliseen pyséakaintiin. Esimerkiksi Van Ommeren (2013) on laskenut, ettd Hol-
lannin kaupunkien keskustoissa yksi pysakointitunnus vahentaéd pysakoinnistd saatavia
tuloja keskimaérin noin 500 € vuodessa. Pysakointitunnukset eivat tdman takia ole kes-
kustojen kauppojen kannalta ihanteellisia, silla ne siirtdvat pysakdintia pitkaaikaisempaan
kayttoon heikentden ostoksille matkustavien pysdkdintimahdollisuuksia. Asukas-
pysakointia ei tulisikaan ottaa kayttoon sellaisilla alueilla, joilla pysakdinnin halutaan
palvelevan pelkastaan lyhytaikaista pysakointia. Sen sijaan asukaspyséakainti tulisi ohjata
sellaisille kaduille, joissa kysyntaa lyhytaikaiselle pyséakoinnille on vain vahén ja rajoittaa
myonnettavien pysakointitunnusten méaara niin, ettd pysékointipaikkojen saatavuus ei
merkittavasti heikkene.

Asukkaiden vastustuksesta johtuen pysédkdintitunnusten kayttoonotto on usein ainoa po-
liittisesti hyvéksyttava keino muuttaa lyhytaikainen pysakdinti maksulliseksi. Pysakoin-
nin maksullisuus taas on monissa tilanteissa elinehto keskustojen pysakéinnin toimivuu-
den varmistamiseksi. Esimerkiksi keskustoissa olevien yritysten kannalta on paljon pa-
rempi, ettd vain osa pysakdinnista on asukkaille rajoittamatonta ja loput on maksullista
kuin jos kaikki pysékointi olisi kaikille rajoittamatonta.

Liian edulliset asukaspysakaointitunnukset aiheuttavat sen, etta harvoin autoaan kayttavat
paatyvat sailyttaméan autoaan suosituilla kadunvarsipaikoilla. Esimerkiksi Amsterda-
missa noin puolet asukaspysakdintitunnuksen omistavista talouksista kéyttavat autoa kor-
keintaan vain kerran viikossa. Tdma johtuu siitd, ettd asukaspysakointitunnukset ovat niin
edullisia, ettd niiden omistajat pitdvat mielelladn autojaan kadulla, vaikkeivat kayttaisi-
k&an niita usein. Hintojen korottamisen lisaksi toinen mahdollinen keino vaikuttaa siihen,
etteivat pysakointitunnuksilla varustetut autot seisoisi kadulla kdyttdmattdming, on antaa
asukkaille mahdollisuus myyda pysékoéintitunnuksia eteenpéin muille asukkaille, jotka
kayttavat autoaan useammin ja tarvitsevat nédin paikkoja enemman. (van Ommeren, et al.,
2013)
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Rajoittamattomien pysakointipaikkojen muuttaminen asukaspysékointipaikoiksi vahen-
taa erityisesti tydmatkaliikennettd, sill& se pakottaa tyomatkaliikenteen pysakéiméaan pi-
demmén kavelymatkan pdahan tai maksamaan pysakoinnista. Ilmaisen pysékoinnin ta-
paan asukaspysékointitunnukset eivat kuitenkaan vaikuta huomattavasti pysakointipaik-
kojen etsimisesta aiheutuvan ajon maaraan, jos tunnuksia ei ole liikaa pysékoéintipaikko-
jen madraan verrattuna ja samaan aikaan muun pysakoinnin hinnoittelun avulla rajoite-
taan pysakointipaikoille kohdistuvaa kysyntdd. Minchenissa asukaspysakointitunnusten
kayttoonotto oli maksullisen pysékoinnin kéyttéonoton ja laajentamisen ohella yksi py-
sékoinnin hallinnan toimenpiteistd, joiden ansiosta autoilun kulkutapaosuus kaupungissa
vaheni vuosina 2000-2008 toimenpiteiden kayttdonoton ja laajentamisen aikana 44 %:sta
36 %:iin (Kodransky & Hermann, 2011).

Skotlannin Edinburghissa eraan asuinalueen maksullisuuden ja asukaspysékointitunnus-
ten kéyttoonoton vaikutuksia tutkittiin paikallisen yliopiston laheisyydessa. Aiemmin py-
sékointi alueella oli ollut maksutonta ja aikarajoittamatonta, minka takia alueen pysakdin-
tipaikat olivat paivisin tayttyneet yliopistolla tydskentelevien ja opiskelevien ajoneu-
voista ja vaikeuttaneet alueen asukkaiden pysakdintia. Muutoksen jalkeen hinta muille
kuin asukastunnuksen omistaville oli 0,70 puntaa/tunti eli noin 1,10 euroa/tunti. Toimen-
piteiden vaikutuksia tutkittiin ennen-jalkeen — tutkimuksella. Tutkimuksessa havaittiin,
ettd paivisin yli 4 tunniksi pysakoineiden osuus vaheni 22 %:sta 10 %:iin, pysakointipaik-
kojen kayttoaste alueella vaheni 40-50 % ja muutoksen jalkeen pysékdineista vain pieni
osa oli muita kuin asukaspysakaijid. Tutkimuksessa havaittiin myds, etta alueen ulkopuo-
lella olevilla maksuttomilla kaduilla kayttoasteet olivat kaksinkertaistuneet, mista voi
paatella toimenpiteiden siirtdneen suurimman osan pitkaaikaisesta pysakoinnista alueelta
toiselle. (Push & Pull, 2015)

Joissakin tapauksissa pyséakointitunnuksia voivat ostaa myos alueella toissé kayvét. Tyon-
tekijoille tarkoitetut pysakointitunnukset kuitenkin lisdavat tyontekijoiden autoilua, silla
ne tarjoavat rajattoman pysakointioikeuden, jolloin autolla toihin saapuvalla tyontekija ei
hyody rahallisesti kuin korkeintaan auton kayttokulujen verran, vaikka saapuisi satunnai-
sesti toihin jollakin toisella kulkumuodolla. (FHWA, 2009; Donovan, 2011) Tamén voi
estad tarjoamalla tyontekijoille rajoittamattoman pysakoinnin sijaan esimerkiksi sarjalip-
puja pysékointilaitoksiin tai sisallyttaméalla pysakdintioikeuteen myds oikeuden kayttaa
julkisia kulkuneuvoja maksutta. (FHWA, 2009)

3.6.5 Pysakadintitunnusten hinnoittelu Suomessa

Suomalaisissa kaupungeissa asukaspysakointijarjestelma on usein ajateltu valttamatto-
myyspalveluksi, jota kaupunkien on tarjottava sellaisilla alueilla, joissa asuinrakennusten
tonteille on osoitettu vain véhan pysakaointipaikkoja (Kaurala, 2015). Asukaspysakainti-
tunnukset ovat kdytossa muun muassa Helsingissé, Tampereella, Oulussa, Jyvéskylassé,
Lahdessa ja Kouvolassa. Monissa kaupungeissa samanlaisen tunnuksen voivat hankkia
myods yritykset. Liséksi ainakin Porissa, Joensuussa, Lappeenrannassa ja Kouvolassa
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kuka tahansa voi hankkia niin sanotun yleispysakaintitunnuksen, joka oikeuttaa maksut-
tomaan pysakadintiin. Suurimmista kaupungeista vain Espoossa ja Vantaalla ei ole kay-
tossé pysakointitunnusjarjestelmad. Muissa kaupungeissa luvat ovat padsaantoisesti alue-
kohtaisia ja ne oikeuttavat rajoittamattomaan pysékointiin merkityilla alueilla, joiden
koko ja méara vaihtelevat kaupungeittain. Suurimmassa osassa suomalaisista kaupun-
geista asukaspyséakointitunnusten mééara on rajoitettu yhteen lupaan taloutta kohden.

Suurimpien Suomen kaupunkien tarjoamien pysakointitunnusten hintoja on esitetty tau-
lukossa 10. Asukaspysakointitunnuksista on maksettava eniten Helsingissa, jossa pyséa-
kointitunnuksen hinta on 216 €/vuosi. Edullisinta asukaspysakointi on Joensuussa, jossa
pysdkdinnin vuosihinta on 25,42 €. Muissa kaupungeissa asukaspysikoinnin hinta on 90—
160 €/vuosi. Yrityspysakointitunnukset ovat asukaspysékointitunnusten rinnalla kéytossa
useimmissa kaupungeissa. Kuopiota lukuun ottamatta yrityspysakadintitunnusten hinta on
suurimmissa suomalaisissa kaupungeissa moninkertainen asukaspysakointitunnuksiin
verrattuna ja paasaantoisesti molemmat tunnukset oikeuttavat pysakéiméan samoilla py-
sékointipaikoilla. Yrityspysakdintitunnukset ovat kalleimmat Lahdessa, jossa yrityksen
ensimmdinen tunnus maksaa 960 €/vuosi ja seuraavat tunnukset 600 €/vuosi. Muissa kau-
pungeissa yrityspysakointitunnuksen hinta on 322,40-434 €/vuosi.

Taulukko 10. Pysakointitunnusten verollinen hinta suurimmissa Suomen kaupungeissa
vuonna 2015

Kaupunki | Asukastun- Yritystunnuksen  Yleistunnuksen Huomautuksia
nuksen hinta hinta /12kk hinta /12kk
/12kk
Helsinki 216 € 370 € (kaikki vyo- Hintoja ollaan nosta-
hykkeet 740 €) massa
Tampere 124 € 434 €
Oulu 160 €
Turku 120 € 350 €
Jyvaskyla 120 € 370 €
Kuopio 100 € 100 €
Lahti 116 € 960 €/ 600 € riip-
puen lupien maa-
rasta
Kouvola 90 € 252 €
Pori 480 €/240 € Osa paikoista paivi-
sin aikarajoitettuja
Joensuu 2542 € 322,40 € 545,60 € Yrityspysakdintitun-
nus vain alle 1h py-
sékdinteihin
Lappeen- 762,30 € Aikarajoitukset voi-
ranta massa pysakointi-
tunnuksella
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Porissa ja Lappeenrannassa ei ole erikseen asukkaille tai yrityksille tarkoitettuja pysa-
kdintitunnuksia vaan kuka tahansa vai ostaa yleispysékointitunnuksen, joka oikeuttaa
maksuttomaan pysakointiin maksullisilla pysédkointipaikoilla. Porissa kalliimmat 480 €
vuodessa maksavat tunnukset oikeuttavat pysakdimaan lahimpéna keskustaa oleville pai-
koille aikarajoitusten mukaisesti ja edullisemmat 240 € vuodessa maksavat tunnukset
kauempana keskustaa oleville paikoille ilman aikarajoituksia. Lappeenrannassa yleis-
pysékointitunnuksen hinta on 762,30 € vuodessa. Myds Joensuussa ja Kouvolassa kuka
tahansa voi hankkia yleispysékointitunnuksen, mutta sen liséksi kaupungit tarjoavat kes-
kustan asukkaille asukaspysakoéintitunnuksia, joiden hinta on huomattavasti yleis-
pysakointitunnuksia edullisempia. Kaupunkien tarjoamien pysakadintitunnusten lisaksi
yksityiset pysékointilaitokset tarjoavat ympéari Suomea pysakointitunnuksia, jotka oikeut-
tavat rajoittamattomaan pyséakaintiin.
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4. PYSAKOINTI TAMPEREEN KESKUSTASSA

Tampereen keskustaan suuntautuneista matkoista keskiméarin noin joka kolmas tehdaéan
talla hetkella henkildautolla (Kalenoja & Tiikkaja, 2013). Vuonna 2013 tehdyn pysékain-
titutkimuksen (Karhula, et al., 2013) mukaan Tampereen keskustassa on noin 13 000 jul-
kista pysékointipaikkaa, joista 52 % sijaitsee pysakdintilaitoksissa ja 48 % kadunvarsilla
tai erillisalueilla. Tdman tutkimuksen tutkimusalue poikkeaa kuitenkin hieman vuoden
2013 tutkimusalueesta ollen kooltaan suunnilleen yhta iso, mutta ulottuen pidemmalle
lanteen ja itdan. Kokonaisuudessaan tdman tutkimuksen tutkimusalueella pysakointipaik-
koja on suunnilleen yhta paljon kuin vuoden 2013 tutkimuksessa. Tutkimusalueet on mer-
kitty kuvaan 19.

‘ 11. Juhannuskyld
1. Amuri - kansi AT 12, Kyttala
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7! Finlayson—; 18:Julliy .
25 8. Hameenkatu <Luode 19.'Sorsapuisto
N £ B ek Hameenkatl'- Lolinas 20. Kaleva - Lansi
. W el E:___—ﬁl ...................................... ot 10. Nalkala 21:Tampella

Kuva 19. Tutkimusalueen rajat nyt ja vuonna 2013

Tassa osiossa tarkastellaan ensin yleisesti Tampereen keskustassa olevaa kadunvarsi-
pysakointia, pysakointilaitoksia ja asukas- seka yrityspysakointijarjestelmaa, minka jal-
keen ndiden toimivuutta analysoidaan erilaisten kerattyjen tietojen avulla. Analyysin poh-
jalta muodostetaan ongelmakartta, jota hyddynnetadn myéhemmin toimenpidevaihtoeh-
tojen suunnittelussa.

4.1 Kadunvarsipysakadinti ja pysakointialueet

Tampereen keskustassa on kadunvarsilla ja erillisalueilla yhteensa noin 3600 maksullista
pyséakointipaikkaa seka noin 1300 pysakointikiekon kayton edellyttavad pysékointipaik-
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kaa. Keskustan pysakointipaikoista 820 on kokonaan maksuttomia ja aikarajoittamatto-
mia. (Karhula, et al., 2013) Tampereen keskustassa kadunvarsipysakoinnin seka pysa-
kointialueiden pysakointimaksut ja sallittu pysédkodintiaika vaihtelevat vyohykkeittdin.
Vyohykkeita on kolme ja ne sijaitsevat kuvan 20 mukaisesti.

/T :*'7]

Tamme ?!

Aikarajoitukset:

\ ‘\ — Vyohyke 2

m=== 30 minjalh

Vyshyke2| \‘ [Tl g = 2h ja 4h
{ ! r :
‘ | o = 8hjal0h

100m
Seon

Kuva 20. Maksuvyohykkeet ja aikarajoitukset Tampereen keskustassa

Maksullisilla pysékdintipaikoilla maksaminen voidaan suorittaa joko kolikoilla, maksu-
korteilla tai matkapuhelimella. Matkapuhelimella maksaminen on yleistynyt voimak-
kaasti viime vuosina ja talla hetkelld noin 19 % kadunvarsipyséakaéinnin ja erillisten pysa-
kointialueiden pysékdintimaksuista maksettiin matkapuhelimella, kun vuonna 2013 mat-
kapuhelimella maksaminen ei vield ollut k&ytossa lainkaan. Vyohykkeiden ulkopuolella
pysakadinti on padsaantoisesti ilmaista, mutta samalla useimmiten aikarajoitettua. Eri vyo-
hykkeiden hinnat, aikarajoitukset ja voimassaoloajat on esitetty taulukossa 11.

Taulukko 11. Pysakoinnin hinta, aikarajoitukset ja voimassaoloajat Tampereen keskus-
tassa

Vydhyke Tuntihinta Aikarajoitus ~ Voimassaoloaika  Voimassaoloaika
arkisin lauantaisin
1 3,20 € 2 tuntia 8-20 8-18
(Hameenka-
dulla 1 tunti)
2 1,60 € 4 tuntia 8-18 8-16
3 1,00 € 10 tuntia 8-18 8-16

Maksuautomaatteja on yhteensd 250 kappaletta, joista noin kaksi kolmasosaa on City-
Line-jarjestelmén piirissd eli ne ovat etdyhteydessd maksuautomaatteja hallinnoivan
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Finnpark OY:n tietokantoihin. Vanhoja maksuautomaatteja pyritdan jatkuvasti paivitta-
maan niin, etta tulevaisuudessa kaikki automaatit olisivat jarjestelman piirissa. Etdyhtey-
den ansiosta automaateista on saatavissa reaaliaikaisesti tietoa muun muassa pysakéinnin
maksaneiden ajoneuvojen madristd. Talla hetkelld naita tietoja hyddynnetdan kuitenkin
vain automaattien yllapitoon liittyviin tehtéviin. (Koivuniemi, 2015) Maksutietoja voitai-
siin my6s hyddyntaa pysakoinnin kéyttdasteiden seuraamiseen, jos ensin varmistutaan
siitd, kuinka hyvin maksutiedoista laskettavat kéyttdasteet vastaavat todellisia kayttoas-
teita.

4.2 Pysakointilaitokset

Keskustan alueella on yhteensa 15 pysékointilaitosta, joista 11 on Finnpark OY:n hallin-
noimia. Muita kuin Finnpark OY:n hallinnoimia pysakointilaitoksia ovat YIT:n hallin-
noimat P-Keskusparkki ja P-Massu Tampellassa sekd Q-Parkin hallinnoima P-Stock-
mann ja Sokoksen hallinnoima P-Sokos. Kaikki Finnpark OY:n hallinnoimat pysakointi-
laitokset ovat avoinna 24 tuntia vuorokaudessa. Keskustan pysakadintilaitoksista kaksi
kolmasosaa sijaitsee Tammerkosken itédpuolella ja kolmasosa lansipuolella. Kaikkien
keskustan pysakointilaitosten sijainti on havaittavissa kuvassa 21. Finnpark OY:n pysa-
kointilaitokset on nimetty kuvaan.
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Kuva 21. Pysakaintilaitosten sijainti Tampereen keskustassa

Olemassa olevien pysékointilaitosten lisaksi Tampereella on myds suunnitelmissa raken-
taa keskustaan lisd4 pysékaintitiloja maan alle, jolloin osa kadunvarsipaikoista voidaan
samalla korvata muilla toiminnoilla. Talla hetkelld suunnitelmissa oleva Kunkun parkki
sijoittuisi Tammerkosken lansipuolelle ja muodostaisi keskustan lapi kulkevan maanalai-
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sen verkoston, kun P-Hamppi yhdistettéisiin siihen (Tampereen kaupunki, 2015b). Kun-
kun Parkin valmistuttua iso osa maanpéaallisestd pysékoinnisté poistettaisiin, jolloin kes-
kustan pysakdintipaikkojen kokonaismaara pysyisi suunnilleen nykyisellaan (Trafix,
2015).

Tampereen keskustan pysakointilaitosten kaikki paikat ovat maksullisia ja niita on yh-
teensd noin 6600, joista 5446 sijaitsee Finnpark OY:n pysakointilaitoksissa. Finnpark
OY:n pysakdintilaitoksissa pysédkoinnin hinta vaihtelee laitoksittain. Useimmissa pysa-
kointilaitoksissa pysakoinnin hinta on ensimmaiset kolme tuntia korkeampi seuraaviin
tunteihin verrattuna eli pysakoéinnin tuntihinta laskee pysékéinnin pidentyessa. P-Hampin
noutoparkkia lukuun ottamatta kaikissa pysékoéintilaitoksissa on my®os erillinen vuoro-
kauden mittaisen pysdkdinnin maksimihinta, jolloin pysékdinnin keskimaarainen tunti-
hinta ja& vuorokaudeksi kerrallaan pysakoidessa suhteellisen alhaiseksi.

Kun verrataan pysakaointilaitosten hintoja saman alueen kadunvarsipysékéinnin hintoihin,
huomataan, ettd pysékointi on selvasti kadunvarsipysakaointia edullisempaa vyohykkeen
2 sisalla olevissa P-Kosken Parkissa ja P-Pellavan Parkissa (Taulukko 12). Vydhykkeen
1 sisalla olevissa P-Hampissa ja P-Frenckelissa pysékoinnin ensimmaisten tuntien hinta
on suunnilleen kadunvarsipysakdinnin tasolla. Vydhykkeiden 1 ja 2 rajalla olevissa py-
sékointilaitoksissa pysékointi on selvasti kalliimpaa kuin 2-vydhykkeella ja suunnilleen
saman hintaista kuin vydhykkeella 1. 2-vydhykkeella sijaitsevat P-Plevna, P-Tulli ja P-
Tullintori ovat selvasti kalliimpia kuin 2-vyohykkeen kadunvarsipysakointi. Myos vyo-
hykkeen 3 sisalla P-Hameenpuistossa pysakointi on kadunvarsipysakdintia selvasti kal-
liimpaa. P-Hampissé sijaitsevassa Noutoparkissa ensimmainen 30 minuuttia on maksu-
ton, jonka jélkeen pysdkoinnin hinta on 6 €/tunti. Kadunvarren ja pysékointilaitosten vé-
listen hintaerojen lisaksi on huomioitavaa, ettd kadunvarsipysékointi on rajoitettu aikara-
joituksin, kun taas kaikissa keskustan pysakadintilaitoksissa voi pysakdida niin pitkaan
kuin haluaa.

P-Hampin noutoparkkia lukuun ottamatta kaikissa Finnparkin hallinnoimissa pysakointi-
laitoksissa pysdkoinnin keskiméaardinen tuntihinta pienenee, mitd pidempéan paikoilla
pysakoi. P-Pellavan Parkkia ja P-Noutoparkkia lukuun ottamatta kaikissa pysékointilai-
toksissa on myds voimassa erillinen yo- ja paivahinnasto. Y @aikaan pysakdinnin hinta on
eri pysdkointilaitoksissa sama: 0,50 €/tunti.
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Taulukko 12. Eripituisten pyséakdintien hinta Finnpark OY:n pysakointilaitoksissa ja kes-
kustan kadunvarsilla paivisin vuonna 2016. Suluissa vyohyke, jolla pysakdintilaitos si-

jaitsee.

1lh 2h 4h 10h 24 h  Paikkoja
P-Hamppi (1) 3€ 6€ 11 € 22 € 27 € 910
Noutoparkki (2) 3€ 9€ 21€ 57€ 141¢€ 62
P-Anttila (1/2) 3€ 6€ 11 € 21 € 21€ 575
P-Asema (1/2) 3€ 6 € 11€ 21€ 21€ 461
P-Frenckell (1) 3€ 6 € 11€ 21€ 21€ 370
P-Hameenpuisto (3) 3€ 55€ 8 € 14 € 15€ 409
P-Koskikeskus (1/2) 3€ 6 € 11€ 23 € 24 € 430
P-Plevna (2) 3€ 6 € 11€ 21€ 21€ 612
P-Tulli (2) 3€ 6 € 11€ 21€ 21€ 297
P-Tullintori (2) 3€ 6 € 11€ 21€ 21€ 597
P-Kosken Parkki (2) 1€ 2€ 3€ 6 € 18 € 358
P-Pellavan Parkki (2) 1€ 2€ 3€ 6 € 13 € 369
Kadunvarsi 1 3,20€ 6,40€ - - -
Kadunvarsi 2 1,60€ 3,20€ 6,40€ - -
Kadunvarsi 3 1€ 2€ 4€ 10€ -

On huomioitavaa, ettd pysakaointilaitosten hintoja korotettiin vuoden 2016 alusta alkaen
suurimmassa osassa keskustan pysakointilaitoksista, miké vaikuttaa ihmisten pyséakaointi-
paikan valintaan. Tdman takia tassa tutkimuksessa kaytossé olleet kayttoastetiedot eivét
todennakdisesti taysin toistu sellaisinaan enda vuonna 2016. Pysakdintilaitosten vuoden
2015 hinnat on esitetty taulukossa 13. Pysékointilaitosten hinnat nousivat vuoden 2016
alussa kaikissa keskustan pysakointilaitoksissa P-Kosken Parkkia ja P-Pellavan Parkkia
lukuun ottamatta. Hintojen korotusten suuruus oli pysakdéintilaitoksesta riippuen 0,60—
1,00 euroa eli 25-50 % pysakdinnin ensimmadisen tunnin osalta.

Taulukko 13. Finnpark OY:n pysakointilaitosten hinnat vuonna 2015

1h 2h 4h 10 h 24 h  Paikkoja
P-Hamppi 240€ 4,80¢€ 9€ 21€ 37€ 910
NoutoparkKi 1€ 7€ 19 € 55 € 139 € 62
P-Anttila 240€ 480€ B860€ 146¢€ 21€ 575
P-Asema 240€ 480€ 8,60€ 14,6€ 21€ 461
P-Frenckell 240€ 480€ 8,60€ 146¢€ 21€ 370
P-Hameenpuisto 2€ 3€ 5€ 8 € 15€ 409
P-Koskikeskus 2€ 4€ 8 € 23 € 24 € 430
P-Plevna 240€ 480€ 8,60€ 14,6¢€ 21€ 612
P-Tulli 240€ 480€ B8,60€ 146¢€ 21€ 297
P-Tullintori 240€ 480€ 8,60€ 14,6¢€ 21€ 597
P-Kosken Parkki 1€ 2€ 3€ 6 € 13€ 358
P-Pellavan Parkki 1€ 2€ 3€ 6 € 13 € 369
Kadunvarsi 1 320€ 6,40€ - - -
Kadunvarsi 2 1,60€ 3,20€ 6,40€ - -
Kadunvarsi 3 1€ 2€ 4€ 10€ -
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Tavallisen lyhytaikaisen pysakoinnin lisaksi Finnpark OY:n pyséakdintilaitokset tarjoavat
sopimuspysakaintid. Yritykset ja yksityishenkil6t voivat hankkia sopimuspyséakaintitun-
nuksen jokaiseen Finnpark OY:n keskustan pysakdintilaitokseen P-Koskikeskusta lukuun
ottamatta. Pysakointitunnusten méérad on kuitenkin rajoitettu myds muissa pyséakointi-
laitoksissa. Pysékointitunnukset ovat ajoneuvokohtaiset ja yhdelld tunnuksella voi pysé-
koida ainoastaan yhteen pysakointilaitokseen. Pysakadintitunnuksia on kahdenlaisia: toi-
nen sallii rajoittamattoman pysakoinnin kaikkina vuorokausina ja kaikkina kellon ai-
koina, kun taas toisella saa oikeuden pyséakoida arkisin 17—09 vélisena aikana ja viikon-
loppuisin ilman rajoituksia. Sopimuspysékdinnin hinta vaihtelee pysakadintilaitoksittain
taulukon 14 mukaisesti. (Finnpark, 2016)

Taulukko 14. Sopimuspysakdinnin kuukausihinta Finnpark OY:n pysakointilaitoksissa
vuonna 2016

Hinta - 24 h Hinta - Yo

(ma—pe 17-09, la—su 24 h)

P-Hamppi 214,80 € 62 €
P-Anttila 169,30 € 62 €
P-Asema 195,30 € 62 €
P-Frenckell 195,30 € 62 €
P-Hameenpuisto 130,20 € 62 €
P-Plevna 195,30 € 62 €
P-Tulli 195,30 € 62 €
P-Tullintori 195,30 € 62 €
P-Kosken Parkki 160,00 € 62 €
P-Pellavan Parkki 160,00 € 62 €

4.3 Asukas- jayrityspysakadintijarjestelméa

Asukas- ja yrityspysakointijarjestelméd on Tampereella kdytossa niilla ydinkeskustan ul-
kopuolisilla keskustan alueilla, joissa tonteille on rakennettu vain vahan pysakointipaik-
koja. Jokainen auton omistava asukaspyséakointialueella asuva henkil6 voi hankkia yhden
asukaspysakointitunnuksen ja yritykset voivat lunastaa korkeintaan viisi pysakointitun-
nusta. Molemmat tunnukset oikeuttavat pysakéimaan erikseen merkityille pysakdintialu-
eille maksutta ja ilman aikarajoituksia. Pysakdintitunnukset ovat ajoneuvo- ja aluekoh-
taisia, jolloin esimerkiksi A-tunnuksella voi pysakdida vain A-alueella. Alueiden sijainti
on esitetty kuvassa 22. Lisaksi tdman tutkimuksen tutkimusalueen ulkopuolella sijaitsee
alue-F. Asukaspysakdintitunnuksen hinta veroineen on kaikilla asukaspysakointialueilla
124 euroa vuodessa ja yrityspysakointitunnuksen hinta 434 euroa vuodessa. (Tampereen
kaupunki, 2015c)
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Kuva 22. Asukas- ja yrityspysakdintialueet ja -paikat (Tampereen kaupunki, 2015c)

60 % asukas- ja yrityspysékointipaikoista pysakointi sallitaan myos muille kayttajille py-
sékaintikiekolla, 18 % paikoista pysékointi on sallittu muille pysékdintimaksun maksa-
malla ja 22 % paikoista on pelkéastadn asukas- ja yrityspysakointitunnusten haltijoiden
kaytettavissa. (Karhula, et al., 2013) Myonnettyjen asukas- ja yrityspysakéintitunnusten
maaré on esitetty alueittain taulukossa 15.

Taulukko 15. Myonnettyjen asukas- ja yrityspysakointitunnusten maara seka asukas- ja
yrityspysakaointiin varattujen pysakointipaikkojen maara Tampereen keskustassa alueit-
tain

Asukastunnuk-

Alue Paikkoja  Asukastunnuksia Yritystunnuksia sia/paikka

A 265 208 17 0,85
B 230 158 3 0,70
C 65 48 3 0,78
E 13 4 0,31
G 26 20 0,77
H 146 130 3 0,91
Yhteensa 745 568 26 0,76
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Talla hetkelld asukaspysékaointitunnusten maara lahestyy asukaspysakointitunnuksille va-
rattua paikkamaéaraa erityisesti alueilla A ja H. Tdma on hankaloittanut pysékoéintipaik-
kojen loytymista kyseisilld alueilla. Muilla alueilla mydnnettyja tunnuksia on talla het-
kelld alle 0,8 jokaista asukaspysékointiin varattua pysakointipaikkaa kohden.

4.4 Pysakoinnin toimivuus

Pysakdinnin nykyisen toimivuuden arvioimiseksi hyddynnettiin erityisesti vuoden 2013
pysakadintitutkimusta, josta saatiin tietoa kayttajien kokemuksista, Tampereen keskustan
pysakdintimaarien aikavaihteluista, pysékointiin johtaneiden matkojen suuntautumisesta,
pysakdintipaikan etsimisesta sekd pysakointipaikan ja maaranpaan valisista kévelyetai-
syyksistd. Keskustan maksullisten kadunvarsipaikkojen ja erillisten pysékointialueiden
kayttOasteita arvioitiin Tampereen kaupungin kesakuussa 2015 tekeman kayttoastetutki-
muksen avulla. Kesén tutkimusalueen ulkopuolisia alueita arvioitiin tammikuussa 2016
suoritetuilla havainnointikierroksilla, joiden tavoitteena oli muodostaa yleiskuva Tamme-
lan ja Tullin maksullisten alueiden sekd keskustan maksuttomien pysakdintipaikkojen
kayton nykytilanteesta. Pysékointilaitoksista kayttOastetietoja saatiin Finnpark OY:lta
vuoden 2015 viikoilta 39 ja 50. Lisaksi pysédkoinnin toimivuuden arvioinnissa hyodyn-
nettiin Tampereen kaupungin saamia asukaspalautteita.

4.4.1 Kayttajien kokemukset vuonna 2013

Tampereen pysakaointitutkimuksen (Karhula, et al., 2013) mukaan lyhyt kavelyetaisyys
oli suurin Tampereen keskustassa pysakointipaikan valintaan vaikuttanut tekija. Kadun-
varrelle ja erillisalueille pysékoineista 70 % ilmoitti lyhyen kavelyetédisyyden olleen
syyna paikan valintaan, kun taas pysakointilaitoksiin pysakdineisté lyhyt etdisyys vaikutti
pysakointipaikan valintaan 56 %:lla pysakdineista. Tutkimuksen kyselyyn vastanneista
23 % ilmoitti valinneensa paikan hyvén saatavuuden takia, 14 % pyséakdinnin edullisuu-
den takia ja 9 % paikalle ajamisen helppouden takia. Osa vastaajista myds valitsi pysa-
kdintipaikan tottumuksen takia, osalla oli sopimus jonkin pysékdintilaitoksen kanssa ja
osalla oli jokin muu syy pysakdintipaikkansa valintaan.

Osana tutkimusta kartoitettiin haastattelututkimuksella alueittain ihmisten tyytyvéisyytta
pysakdinnin aikarajoituksiin, hintaan ja paikkojen saatavuuteen. Taulukossa 16 on ha-
vainnollistettu vastausten jakautumista. Tutkimuksessa maksuvydhykkeiden 1 ja 2 alu-
eilla alueesta riippuen 12-39 % vastaajista oli tyytyvaisia tai erittain tyytyvaisia pysa-
koinnin hintaan. Nalkalassa, Kaakinmaalla ja It4&-Tammelassa 63-67 % vastaajista oli
tyytyvaisiéd pysakoinnin hintaan, mika Kaakinmaalla seka Itd&-Tammelassa selittyy pysé-
kdinnin maksuttomuudella ja Nalkalassa muuta maksullista pysakaintia edullisemmalla
hinnalla. Haastattelututkimukset suoritettiin huhtikuussa 2013 ennen keséllad 2013 suori-
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tettuja pysakointimaksujen korotuksia. Haastatteluhetkella pysakdinnin hinta oli 1-vyo-
hykkeelld 2,80 €/tunti, 2-vyohykkeelld 1,40 €/tunti ja 3-vyohykkeelld 0,80 €/tunti.
(Karhula, et al., 2013)

Hinta Aikarajoitukset  Saatavuus

Tyytyvdiset Tyytyvaiset Tyytymattomat Vastaajat
Hameenkadun luoteisosa 17 % 29 9% 45 % 46
Kyttala 12% 35% 54 % 28
Hameenkadun lounaisosa 39 % 63 % 40 % 39
Hameenkadun kaakkoisosa 31% 47 % 36 % 28
Finlayson 33 % 34% 89 % 21
Kaakinmaa 64 % 39% 71% 39
Tulli 23% 23% 61% 13
Ité-Tammela 67 % 34 % 46 % 15
Nalkala 63 % 82% 0% 11

Taulukko 16. Tyytyvaisyys pysakdinnin hintaan ja aikarajoituksiin seka tyytymattomyys
paikkojen saatavuuteen vuoden 2013 pysakointitutkimuksessa

Pysakoinnin aikarajoituksiin oltiin tutkimushetkelld erityisen tyytyvdisia Nalkalassa,
jossa 82 % vastaajista oli joko tyytyvaisié tai erittdin tyytyvaisid. Myos paikkojen saata-
vuuteen oltiin Nalkalassa todella tyytyvéisiéd. Suhteellisen tyytyvéisié aikarajoituksiin ol-
tiin Hameenkadun lounais- ja kaakkoisosissa. Seké pysékoinnin hintaan, aikarajoituksiin
etta paikkojen saatavuuteen oltiin suhteellisen tyytyméttomié Tullin alueella. Tyytymat-
tOmimpia paikkojen saatavuuteen oltiin Finlaysonin ja Kaakinmaan alueilla. Finlaysonin
alueella paikkojen huonoa saavutettavuutta voidaan selittad sill&, ettd kadunvarsipaikko-
jen hinta alueella oli selvasti edullisempi kuin viereisessd Plevnan pysakadintilaitoksessa,
mik& ohjasi alueella vierailevat pysakoimaan kadun varteen. Koska vuoden 2016 alusta
pysakdintilaitosten hintoja nostetaan merkittavasti, on todennékoista, ettd saatavuuson-
gelmat Finlaysonin ja Tullin alueella pahenevat entisestdén. Osa Finlaysonin alueen py-
sékointipaikoista on myos asukaspysakointialuetta, jolloin osa paikoista on asukkaiden
kaytossé heikentden muiden pysakdintimahdollisuuksia. Kaakinmaalla pysékéinnin mak-
suttomuus on houkutellut suuren méaarén pitkaaikaista asukaspysékagintia seka tyomatka-
pysakadintid, mika on heikentanyt paikkojen saatavuutta alueella. Osalla alueen kaduista
on aikarajoituksilla pyritty vahentdamaan tyomatkapysakaointid, minka takia myoskaan ai-
karajoituksiin ei alueella olla taysin tyytyvaisi, sill4 ne palvelevat heikosti alueen asuk-
kaita ja alueella t0issé kéyvid, jotka muodostavat merkittdvan osan alueelle pysakaoivista.

Yleisissa parannusehdotuksissa Kaakinmaan alueella tyontekijét kokivat 4 tunnin aikara-
joitukset liian tiukoiksi ja toivoivat pidempid rajoituksia. Kaakinmaan ja lantisen Pispalan
asukkaat taas kokivat paikkojen saatavuuden ongelmalliseksi erityisesti péivisin ja toi-
voivat asukaspysakaointitunnuksia. Asukaspysakointia toivottiin myds Finlaysonin alu-
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eella. llta-aikaan erityisesti Juhannuskylédn koulun laheisyydessa seka Tamperetalon ta-
pahtumien aikaan Sorsapuiston laheisyydessa pysakointipaikkojen saatavuus koettiin hei-
koksi. (Karhula, et al., 2013)

4.4.2 Kadunvarsipysakoinnin kayttdasteet ja kayttoasteiden ai-
kavaihtelut

Tampereen kaupunki tutki keskustan kadunvarsipaikkojen ja erillisten pysékoéintialueiden
kayttOasteita partiointimenetelmalla kahtena perjantaina ja yhtend torstaina 5.6; 12.6. ja
18.6. vuonna 2015. Jokaisena pdivané jokaisen tutkimusalueen kadun kayttoaste lasket-
tiin kerran klo 8-9 ja 10-11 valisena aikana, jolloin jokaiselta kadulta saatiin yhteensa
kolme eri laskentatulosta 8-9 ja 10-11 valiselta ajalta.

Lahtokohtaisesti tutkimusajankohdat olivat pysakoinnin kannalta hieman vuorokauden
ruuhkaisinta aikaa aikaisemmin ja ne sijoittuivat vuoden hiljaisimmalle kuukaudelle.
Vuoden 2013 pyséakointitutkimuksen mukaan 1- ja 2-vyohykkeilla Kyttalan, Hameenka-
dun ja Laukontorin alueella eniten maksullisia pysakointejé aloitetaan klo. 12—13 vélisena
aikana, jolloin niitd on n. 20 % enemman kuin 10-11 vélisena aikana. Perjantaisin pysa-
koidaan keskimadrin enemman kuin mindan muuna viikonpdivana, joten ei ole oletetta-
vissa, ettd pysakointien méara olisi kayttoastetutkimusten aikaan ollut muina viikonpéi-
vind korkeampi. Vuoden 2013 pysakointitutkimuksen mukaan suosituimpina talvikuu-
kausina pysakaintilaitoksissa tapahtuu asiointipysakdinteja n. 40 % enemman kuin kesa-
kuussa. Néihin tietoihin perustuen voidaan arvioida, ettd joissakin keskustan osissa asi-
ointipysakointeja tapahtuu jopa 70 % enemmaén vuoden ruuhkaisimpina kuukausien ruuh-
kaisimpina aikoina kuin kesakuussa 2015 suoritettujen kayttdastetutkimusten aikaan.

Koska vuoden 2013 tutkimuksessa tarkastellut pysékointilaitokset sijaitsivat kaikki 1a-
helld merkittavia tydpaikkakeskittymid, ei niissa tapahtuvasta kuukausivaihtelusta voida
kuitenkaan suoraan paatella, ettd vaihtelut tapahtuisivat samalla tavalla koko keskustan
alueella. Esimerkiksi suhteellisen kaukana tutkimuksessa mukana olleista pysékdintilai-
toksista sijaitsevat Laukontori ja Tammelantori houkuttelevat ihmisia pysdkdimaéan ky-
seisten kohteiden laheisyyteen padasiassa vain kesdisin, jolloin toreilla on torimyyntia.
Tampereella pysakdintilaitosten pysékointimaarien vaihtelua on havainnollistettu ku-
vassa 23. Kadunvarsipysakaoinnin eri kellonaikoihin tapahtuvaa vaihtelua on havainnol-
listettu kuvassa 24 ja eri viikonpdivind tapahtuvaa vaihtelua kuvassa 25. On syyta huo-
mioida, ettd kadunvarsipysakoinnin vaihteluissa nédkyvét ainoastaan maksetut pysékoin-
nit, minka takia pysakointid on todennékdisesti ollut enemman maksuttomiin aikoihin
kuten myo6héaéan iltaisin, 6isin sekd sunnuntaisin.
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Kuva 23. Pysakointimaarien vuorokausi- ja kuukausivaihtelut Tampereella 1-vyohyk-
keella sijaitsevissa pysakointilaitoksissa (Karhula, et al., 2013)
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Kuva 24. Aloitettujen pysékointien sijoittuminen eri vuorokaudenaikoihin 1- ja 2-vyohyk-
keen kadunvarsipaikoilla (Karhula, et al., 2013)



92

| | | | | | l l . l
v, ks T OSSN TS IS | 9% 5%
T

Kyttala, Maksu2

Hameenkatu-lounas, Maksul

Himeenkatu-lounas, Maksu2

T
T
vameentatutuode, Mokt TGN IMELTEGR IS % 19% 9%
T ]
T
T

r o S TG AT WSS 18 %
! 1 — [ [ 7 T

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® maanantai mtiistai = keskiviikko torstai perjantai lauantai sunnuntai

Kuva 25. Kadunvarsipysakointien suhteellinen maara eri viikonpaivind maksutietoihin
perustuen (Karhula, et al., 2013)

Toteutuneet keskimééardiset kayttdasteet Tampereen kaupungin kesalla 2015 suoritta-
massa kayttoastetutkimuksessa on kaduittain ja alueittain esitetty kuvassa 26. Tutkimuk-
sen tuloksista huomataan, ettd keskimaaraiset kayttoasteet olivat aamuisin kello 8-9 alu-
eesta riippuen 15-27 % eli todella alhaiset. Kello 10-11 k&yttasteet olivat alueesta riip-
puen 29-50 % eli selvasti aamua korkeammat. Kayttoasteet olivat laskennoissa yli 60 %
tasolla vain Plevnan l&histon kadunvarsipaikoilla ja alueella 5 Sokoksen ja Laukontorin
ldheisyydessa. Muilla alueilla joillakin yksittaisilla kaduilla k&yttoaste oli keskimaéarin yli
60 %. Néisté kaduista alueilla 1 ja 3 osa oli kuitenkin asukas- ja yrityspysakdintipaikkoja.
Kéyttoasteet olivat todella alhaiset erityisesti tutkimusalueiden lansiosissa lahelld mak-
suttomien pysakdintialueiden rajaa.
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Kuva 26. Kesékuussa Tampereen keskustan eri alueilla tutkitut kayttdasteet

Koska tutkimukset suoritettiin pysdkoinnin kannalta hiljaiseen vuodenaikaan ja ennen
vuorokauden ruuhkaisinta aikaa, eivat tutkimustulokset kuitenkaan anna kovin tarkkaa
kuvaa siitd, milla tasolla kdyttoasteet olisivat vuoden ruuhkaisimpien péivien ruuhkaisim-
piin aikoihin. Mikéli oletetaan, ettd kyseisind ajanhetkina kéayttdasteet olisivat aiemmin
lasketun arvion mukaisesti 70 % korkeammat kuin kesakuussa kello 10-11 suoritetuissa
tutkimuksissa, voidaan arvioida, ettd ruuhkaisimpien pdivien ruuhka-aikaan paikoista
olisi alueittain kaytdssa 49-85 %. Toisaalta ei voida kuitenkaan olettaa, ettd pysakointi
jakautuisi samalla tavalla talvi-iltapdivisin kuin kesdisin péivalla, silla esimerkiksi torit
houkuttelevat pysékointia erityisesti kesdaikaan. Tatéd ajatusta tukivat myos talvella teh-
dyt havainnot, joiden mukaan Laukontorin ymparistdssa oli talvi-iltapdivisin runsaasti
vapaita pysékointipaikkoja. Jos alue 5 jatetddn huomioimatta, olisivat kayttasteet vuo-
den ruuhkaisimpien péivien ruuhkaisimpiin aikoihin muilla alueilla keskimaarin 49-71
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%, jos pysakaintia oletetaan tuolloin olevan 70 % enemman kuin kesakuisina arkipaivina
klo. 10-11. Té&st& voidaan pééatelld ison osan kadunvarren pysékoéintipaikoista olevan jat-
kuvasti suhteellisen tehottomassa kaytdssa. Toisaalta suosituimmilla pysakdintipaikoilla
paikkojen saatavuus voi kuitenkin heikentya ajoittain merkittavésti.

Kesélla tehdyista kayttoastetutkimuksista ei saatu tarkempaa tietoa maksullisten alueiden
lansi- ja itdpuolella sijaitsevilta pysakointipaikoilta, joten kayttdastetietoja taydennettiin
talvella tehdyilla havainnointikierroksilla. Havaintoja tehtiin 11.1; 15.1. ja 20.1.2016 il-
tapdivisin kello 13-16 valisiné aikoina, jolloin keskustassa oli lahtokohtaisesti samaan
aikaan paljon asiointipysakaointia ja tydmatkapyséakointid. Havainnot tehtiin partiointime-
netelmélld valokuvaamalla ja arvioimalla kayttdasteet myohemmin valokuvista. Koska
tarkoituksena oli saada vain yleiskuva kayttoasteesta ja pysédkoinnin luonteesta, mahdol-
listi menetelmé& tdman tehokkaasti riittavalla tarkkuudella. Lisaksi ajoneuvojen péalle ka-
sautuneesta lumesta oli mahdollista erottaa pitkaaikainen asukaspysakointi, tyopysakointi
ja asiakaspysakointi suurpiirteisesti toisistaan. Havaitut kdyttoasteet on esitetty kuvissa
27 ja 28.

Havainnointikierroksilla huomattiin, ettd keskustan itdpuolella erityisesti Kaakinmaan
alueella ja Eteldpuistossa oli runsaasti pitkaaikaista tyo- ja asukaspysakointid. Maksulli-
silla ja alle 1 tunnin aikarajoitetuilla paikoilla kéyttdasteet olivat kuitenkin alhaiset. Mak-
suttomien aikarajoittamattomien ja 4 tunnin aikarajoitettujen pysakdintipaikkojen kaytto-
asteiden havaittiin Kaakinmaalla olevan n. 90 % tasolla. Lumen maarasta paatellen 4 tun-
nin pysakaointipaikoilla oli pysékoityina runsaasti tydmatkalaisten autoja, mista voi paa-
telld, ettd osaa autoista tai niiden pysakointikiekkoja oli kayty siirtdimassa péivan aikana.
Osa néista pysakointipaikoista myos sijaitsi suhteellisen kaukana mahdollisista asiointi-
kohteista, mutta lahelld tydpaikkakeskittymid, mistd on paateltavissa, etteivét aikarajoi-
tukset talla hetkelld tunnista kovinkaan hyvin pysakointipaikkojen laheisyydessa olevalla
maankaytolla vierailevien tarpeita. Kaakinmaan itdosissa lahella Hameenpuistoa havait-
tiin myo6s lyhytaikaista pysakointia. Koulukadun maksullisilla pysékdintipaikoilla kayt-
tOasteet olivat alhaiset.

Pyynikilla kayttoasteet olivat aivan lantisimpia osia ja tiukasti aikarajoitettuja pysakoin-
tipaikkoja lukuun ottamatta korkeat, mutta vapaita paikkoja oli kuitenkin havaittavissa
suhteellisen tiheésti. Amurissa kayttoasteet ylittivat 90 % ainoastaan alueen itdosan aika-
rajoittamattomilla pysakdintipaikoilla.



95

i
= A — ——

Jyttoasteed '_____‘_"7\'% -

e
. . I .
R“\:\‘: |l o
oselininniem; \‘Q ‘m \
" { ____._—-—-:-—.;."'-r"i —

==
NE——A Y
\\

i 90 %: O
60-90 %.
30-60 %; w—
Alle 30 %: w—

100 m
300 ft

Kuva 27. Pysakointipaikkojen kayttd Keskustan lansipuolella tammikuussa 2016

Keskustan itapuolella pysakdintipaikkojen saatavuus oli heikko Juhannuskyléssa, Sorsa-
puistossa ja Tammelan itdosassa. Namé alueet ovat osa asukaspysakointijarjestelméaa ja
alueilla pysakointi on samaan aikaan muille aikarajoitettua. Tullin alueella ostoskeskuk-
sen vieressa kadunvarsipaikkoja ei ollut lainkaan vapaana. Armonkalliossa paikkoja oli
runsaasti vapaana, mika kuitenkin johtuu alueen luonteesta ja huippukysynnan ajoittumi-
sesta ilta-aikaan. Tampereen kaupungin saamien asukaspalautteiden perusteella pysa-
kdintipaikan 16ytyminen on Armonkalliossa ajoittain vaikeaa iltaisin.

Tammelan maksullisista pysakdintipaikoista suurimmassa osassa kayttasteet olivat alle
30 % ja alueella ainoastaan Tammelan puistokadun eteldosassa liikkeiden edustalla olevat
pysakdintipaikat olivat asukaspysédkodintipaikkojen lisaksi tehokkaassa kaytossa. Erityi-
sesti Tammelantorin ymparistosséa pysakointi on kuitenkin kausiluontoista ja on oletetta-
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vaa, ettd kesaisin pysakointipaikat ovat sielld selvasti tethokkaammassa kéyttssa. Osmon-
maéelld julkisten pysakdintipaikkojen kayttoasteet olivat korkeat, miké johtuu maksutto-
masta ja aikarajoittamattomasta pysakoinnista.

Juhannuskyla

Arvioidut kiyttéasteet: l l
Yli 90 %:

60-90 %: s |
30-60 %:

Alle 30 %: =

100 m
500 fc

Sorsapuisto

Kuva 28. Pysakointipaikkojen kaytté Keskustan itéapuolella tammikuussa 2016

Kalevassa maksuttomat ja aikarajoittamattomat pysakadintipaikat olivat tehokkaassa kay-
tossé erityisesti Sammonkadun ymparistossa ja osalla kadun elinkeinoeldmaa palvele-
vista talouskaistoista havaittiin myos pitkaaikaista pysakointia. Teiskontien talouskais-
toilla kayttOasteet olivat sen sijaan matalat.

4.4.3 Pysakointilaitosten kayttdasteet ja niiden aikavaihtelut

Pysékointilaitosten kayttdasteita arkipéivisin on havainnollistettu kuvassa 29. Kuvaan on
laskettu vuoden 2015 viikkojen 39 ja 50 keskimadaréinen kayttoaste vuorokauden eri ai-
koihin. Lahtokohtaisesti viikko 50 edusti kaupankaynnin kannalta yht& vuoden vilkkaim-
mista viikoista, kun taas viikko 39 edusti pysakdintipaikkojen k&ytén kannalta keskimaa-
réista viikkoa. Eri viikkojen kayttoasteita vertailtaessa havaittiin, ettd viikolla 50 k&ytto-
asteet olivat ruuhkaisimpina aikoina keskimé&éarin noin 10 prosenttiyksikkda korkeammat
P-Tullissa, P-Frenckellissa, P-Koskikeskuksessa ja P-Hampissa verrattuna viikkoon 39.
P-Hameenpuistossa ja P-Koskenparkissa kayttdasteet olivat sen sijaan ruuhka-aikaan
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noin 10 prosenttiyksikkdéd korkeammat viikolla 39 kuin viikolla 50, mika selittyy tyomat-
kalaisten suurella osuudella kyseisten pyséakointilaitosten asiakkaista. Muissa pysakointi-
laitoksissa ei havaittu merkittdvéaa vaihtelua eri viikkojen vélilla. On huomioitavaa, ettéd
pysakadintilaitosten hintoja nostettiin tammikuusta 2016 alkaen, joten tutkimushetkelld oli
kaytdssa vuoden 2015 hinnasto.

Keskimaarainen kayttoaste vuorokauden eri aikoihin
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Kuva 29. Pysakointilaitosten kayttoasteet arkipaivina eri kellonaikoihin

Pysékointilaitoksissa kayttOasteet olivat arkisin korkeimmat P-Frenckellissa, P-Koski-
keskuksessa ja P-Tullissa, jossa ne olivat ruuhkaisimpaan aikaan noin 80 % tasolla. Vii-
kolla 39 kayttoasteet pysyivat arkisin koko ajan alle 90 % tason. Hetkellisia yli 90 %
kayttoasteita havaittiin kuitenkin viikolla 50 arkisin P-Frenckellissg, P-Koskikeskuksessa
jaP-Tullissa, jolloin kayttdaste oli arkisin yli 90 % tasolla P-Frenckellissd noin 9 % ajasta,
P-Koskikeskuksessa noin 13 % ajasta ja P-Tullissa noin 17 % ajasta. Koska P-Frenckellin
ja P-Tullin laheisissé pysakointilaitoksessa oli samaan aikaan reilusti vapaata tilaa ja py-
sékointilaitosten vapaista pysékointipaikoista ilmoitettiin kadunvarren opasteilla, ei kui-
tenkaan voida todeta, ettd pysakoinnin saatavuus olisi ollut hetkittdin huonolla tasolla
muualla kuin kyseisissa pysakointilaitoksissa. P-Koskikeskuksen valittdmassa laheisyy-
dessa ei toisaalta ole muita pysakdintilaitoksia, minka ansiosta pysékdintilaitoksen kor-
keat kayttdasteet todennédkoisesti heijastuivat myods laheisten pysakointilaitosta edulli-
sempien kadunvarsipaikkojen kayttoasteisiin ja saattoivat heikentdé niiden saatavuutta.
Néaiden kadunvarsipaikkojen saatavuusongelmista ei kuitenkaan pystytty varmistumaan.

Muissa pyséakointilaitoksissa kayttOasteet olivat sen sijaan selvésti alhaisemmat kummal-
lakin viikolla jokaisena viikonpdivéana ja jokaiseen vuorokauden aikaan. Kayttoasteet oli-
vat korkeimmillaan 11.30-15.30 valisend aikana ja lahes yhtd korkealla kello 7.30-11.30
valisena akana. Oisin ja myohaan iltaisin kayttoasteet olivat muita vuorokaudenaikoja
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alhaisemmat kaikissa pysakointilaitoksissa P-Koskenparkkia lukuun ottamatta. Suurim-
massa osassa pysakointilaitoksista keskiméaaraiset kayttoasteet olivat alle 60 % kaikkina
vuorokauden aikoina.

Lauantaisin kayttoasteet olivat selvasti arkipaivid alhaisemmat. Ainoastaan P-Frenckel-
lissa ja P-Koskikeskuksessa keskimaarainen kayttoaste oli iltapaivéisin yli 60 % ja muissa
pysakaintilaitoksissa se oli 1&pi koko paivéan noin 40 % tai vahemman (Kuva 30). P-Kos-
kikeskuksessa paikkojen saatavuus heikkeni lauantai-iltapaivisin seké viikolla 39 ettd 50
merkittavasti, silla kayttdaste oli molemmat viikot mukaan lukien yli 90 % kello 11.30-
15.30 vélilla noin 90 % ajasta ja yli 98 % noin 75 % ajasta.

Sunnuntaisin pysakaointilaitosten kayttdasteet olivat arkipéivia ja lauantaita huomattavasti
alhaisemmat, silld ainoastaan P-Koskikeskuksessa se ylitti iltapaivélla 60 % (Kuva 31).
Sunnuntaiden alhaiset kayttdasteet selittyvat kadunvarsipaikkojen maksuttomuudella ja
pienemmalla kysynnélla.

Keskimaarainen kayttoaste vuorokauden eri aikoihin
lauantaisin
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Kuva 30. Pysakaintilaitosten kayttdasteet lauantaisin eri kellonaikoihin
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Keskimaardinen kayttoaste vuorokauden eri aikoihin
sunnuntaisin
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Kuva 31. Pysakointilaitosten kayttdasteet sunnuntaisin eri kellonaikoihin

Vuorokauden keskimadraiset kayttoasteet olivat pysakdintilaitoksesta riippuen arkisin
25-45 %, lauantaisin 12-42 % ja sunnuntaisin 5-28 % (Kuva 32). Kaikki pysékointilai-
tokset huomioiden arkipdivisin kdyttdasteet olivat keskiméaarin 34 %, lauantaisin 24 %,
sunnuntaisin 14 % ja koko viikon aikana 30 %. Kokonaisuudessaan P-Tullia, P-Koski-
keskusta ja P-Frenckellia lukuun ottamatta kaikissa pysakaointilaitoksissa oli runsaasti va-
paita pysakointipaikkoja kaikkina viikonpéiviné ja vuorokaudenaikoina eli muut pysa-
kointilaitokset olivat suhteellisen tehottomassa kaytdssa.

Vuorokauden keskimaardinen kayttoaste
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Kuva 32. Vuorokauden keskimaarainen kayttoaste pysakointilaitoksittain eri viikonpai-
vind
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4.4.4 Pysakointien kesto ja pysakdineiden maaranpaa

Talla hetkelld pysékoinnin kestoon on Tampereella vaikutettu pyséakéinnin hinnoittelulla
seké aikarajoituksilla, jotka ovat voimassa kaikilla maksullisilla pysakointipaikoilla seka
osassa maksuttomista pysakointipaikoista. Vuonna 2015 pysakdintien keskimaarainen
kesto oli eri maksuvyohykkeilla seuraava:

e Vyobhyke 1: 57 minuuttia
e Vyobhyke 2: 77 minuuttia
e Vyobhyke 3: 220 minuuttia

Pysékointien keskimaaraiset kestot osoittavat, etté pitkaaikainen pysakadinti ohjautuu te-
hokkaasti vyohykkeiltéd 1 ja 2 vyohykkeelle 3, maksuttomille pysakdintipaikoille ja pysa-
kointilaitoksiin. Vyohykkeen 3 keskimaéaraiseen kestoon vaikuttaa merkittavasti vuoden-
aika, silla vyohykkeen 3 pysékdinnistd suurin osa on tyomatkapysékadintia, jonka maara
vahenee kesélla. Toisaalta esimerkiksi joulukuussa asiointipysakadinti lisdéntyy ja tydmat-
kapyséakointi vahenee, mika laskee myos vuoden lopulla tapahtuvan pysékdinnin keski-
maaréista kestoa. Vuoden 2015 aikana 3 vyohykkeen pysakoinnin keskimééardinen kesto
vaihteli 180 ja 274 minuutin vélill& ollen pienimmilld4n hein&- ja elokuun vaihteessa seké
suurimmillaan loka- ja marraskuun vaihteessa. Vyohykkeelld 1 ja 2 pysakoinnin keski-
maaréinen kesto ei vuoden 2015 aikana vaihdellut kdytannossa lainkaan, misté voidaan
paatelld, ettei mydskaan pysakoinnin luonne vaihtele kyseisilla alueilla merkittavasti eri
vuodenaikoihin vaan pysakdintipaikat ovat koko ajan lyhytaikaisen pysékoinnin kay-
tossé. Pysakoinnin pituuden vuodenaikaisvaihteluita on havainnollistettu kuvassa 33. Ku-
vassa 34 on esitetty madranpadn vaikutusta pysakointien kestoon vuoden 2013 pysakoin-
titutkimuksessa ja siitd havaitaan, ettd matkan méaranpéalla oli merkittava vaikutus py-
sékoinnin keskimaaraiseen pituuteen. Pisimpid pysékoinnit olivat hotelliin, kotiin ja tyo-
paikalle suuntautuneilla matkoilla. Lyhimmilladn pysakoinnin kesto oli muun muassa
paivittaistavarakauppoihin, muihin liikkeisiin, pankkiin, postiin ja virastoihin suuntautu-
neilla matkoilla.
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Kuva 33. Pysakdinnin keskimaarainen kesto eri maksuvyohykkeilla vuoden eri aikoihin
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Kuva 34. Maaranpaan vaikutus pysakoéinnin kestoon (Karhula, et al., 2013)

Keskustaan autolla matkustaneiden jakautuminen mééranpaan mukaan vuoden 2013 py-
sakointitutkimuksessa (Karhula, et al., 2013) on esitetty kuvassa 35. Talloin keskustaan
pysékoineistd 20 % oli matkalla tyopaikalleen ja 9 % ty6hon liittyvéaén asiointipaikkaan.
27 % pysakoineistd oli matkalla kauppakeskukseen, tavarataloon, paivittaistavarakaup-
paan tai johonkin muuhun keskustan liikkeeseen, 4 % oli matkalla kouluun tai kotiin, 13
% terveys- tai kauneuspalveluihin ja 9 % ravintolaan tai kahvilaan.
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Kuva 35. Keskustaan pysakoineiden matkan maaranpaa vuonna 2013 (Karhula, et al.,
2013)

Vaikka matkoista vain 20 % suuntautui tyopaikoille, ei se kuitenkaan tarkoita, ettd pysa-
koityina olleista autoista keskimaarin vain 20 % olisi kuulunut keskustaan toihin tulleille,
silla tyopaikalle matkalla olleiden pysakointi oli keskimaaraisesti huomattavasti pidempi
kuin suurimpaan osaan muista maaranpaista matkalla olleilla. Kun otetaan huomioon py-
sékoinnin keskiméaardinen kesto eri maaranpdahéan suuntautuneista matkoista, voidaan
paatelld, ettd pysakoineena olevista autoista jopa 50 % kuului tydmatkalaisille. Merkitta-
vasti tdhédn vaikuttaa kuitenkin se, etta tutkimuksissa suoritetut haastattelut tehtiin paivas-
aikaan ja esimerkiksi iltaisin tydmatkalaisten autojen osuus kaikista pysédkdineena ole-
vista autoista on todennékoisesti huomattavasti pienempi. Vyohykkeen 3 pysakointien
keskimaaraisesta pituudesta voidaan karkeasti paatelld, ettd 40-50 % vydhykkeelle 3 py-
sékoivista on matkalla tyopaikalle ja loput padsaantdisesti erilaisiin asiointikohteisiin.
Koska tyomatkalaiset pysakoivat muita alueelle pysékoivia huomattavasti pidempéaan,
muodostuu jopa 80 % vydhykkeen 3 kayttoasteesta tydmatkalaisten autoista ja koska
kaikki alueelle pysékodivat maksavat samaa tuntihintaa, maksavat tyomatkalaiset mygs
noin 80 % 3-vybhykkeelt4 saatavista pysakaointituloista.

4.4.5 Pysakointipaikan etsiminen ja kavelyetaisyys maaranpaa-
han

Vuonna 2013 tehdyn pysékointitutkimuksen mukaan (Karhula, et al., 2013) Tampereen
keskustassa kaytettiin pysékointipaikan etsimiseen aikaa keskimaarin noin puoli minuut-
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tia. Tutkimukseen vastanneista 8 % ilmoitti joutuneensa etsiméan pyséakoéintipaikkaa en-
sin muualta, kun taas 92 % l6ysi paikan ilman etsimista. Pysakdintiin kaytetty aika vaih-
teli hieman eri maksuvyohykkeilld. Eniten aikaa pysakointipaikan etsimiseen kaytettiin
pysakointipaikan ollessa ilmainen, jolloin etsimiseen keskimaérin kaytetty aika oli 1 mi-
nuutin. Maksullisilla pysakdintipaikoilla etsimiseen kulunut aika vaihteli vyohykkeittéin
0 minuutista 0,78 minuuttiin ja pisimpéaan pysakdintipaikkaa joutui etsiméén 2-vyohyk-
keelld. Tampereen pysékointitutkimuksen tuloksista ei voida suoraan tehdé johtopaatok-
sid muihin kaupunkeihin vertailemalla, silld muun muassa tutkimustavat ja kaupunkien
pysakointiolosuhteet vaihtelevat. VVoidaan kuitenkin todeta, ettd Tampereella pysakointi-
paikan etsimisesta ei aiheudu suurta méaéraa ajoa, vaikka vélilla pysakdintipaikkaa jou-
tuukin hetken etsimaéan. Téhéan perustuen voidaan myos todeta, ettd pysékointipaikkojen
saatavuus keskustan alueella oli tutkimushetkelld hyva. Eri alueiden keskimaaréiset k-
velyetdisyydet on havaittavissa kuvasta 36.

1 Hameenkadun luoteisaosa
2 Kyttals

3 H&meenkadun lounaisosa
4 Hameenkadun kaakkoisosa
5 Finlayson

& Tampella

7 Amuri

8 Kaakinmaa

9 Lansi-Tammela

10 Tulli

14 Juhannuskyld

16 Nalkala
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Kuva 36. Keskimaarainen kavelyetaisyys pysakointipaikalta maaranpaahan keskustan
eri osissa (Karhula, et al., 2013)

Vuoden 2013 pysakointitutkimuksen (Karhula, et al., 2013) mukaan kavelyetdisyys py-
sékointikiekkopaikoilta maaranpaahan oli n. 35 % pidempi kuin maksullisilta pysakdin-
tipaikoilta. Maksullisilla kadunvarren pysakdintipaikoilla keskimaarédinen kavelyetéisyys
oli 205 metria ja pysékointikiekkopaikoilla 278 metria. Keskimaarainen kévelymatka py-
sékointipaikalta kohteeseen oli Tampereen keskustassa 197 metrid. Pysakointilaitoksissa
keskimadrinen kévelyetéisyys oli 147 metrid eli selvasti kadunvarsipaikkoja lyhempi.
Kaikista pisin keskimaaréinen etdisyys, n. 500 metrid, oli Nalkalassa, jossa kadunvarsi-
pysékoinnin hinta oli osittain maksuton ja maksullisilta osilta selvésti edullisempi kuin
muissa keskustan maksullisissa osissa. Koska pysékoinnin etsimiseen kulunut aika oli
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koko keskustan alueella suhteellisen pieni, on syyta olettaa, ettd keskimaarainen kavely-
etdisyys Nalkalassa oli suurempi pysakdinnin edullisesmman hinnan takia. Toisin sanoen
osa keskustassa vierailevista pysakoi Nalkalaan saastadakseen pysakointimaksuissa.

4.5 Hinnoittelun nykyiset ongelmakohdat

Kuvassa 37 on havainnollistettu tutkimuksen aikana havaittuja hinnoittelusta johtuvia py-
sékoinnin ongelmakohtia. Havaitut ongelmakohdat sijoittuvat paéosin ydinkeskustan ul-
kopuolelle maksuttomille pysakointipaikoille, mik& osaltaan johtuu myos saatavilla ollei-
den maksullisen kadunvarsipysékoinnin kéayttoastetietojen puutteellisuudesta. Maksulli-
sen pysakoinnin saatavuus on saatuihin tietoihin perustuen ajoittain heikko ainoastaan
Finlaysonin ja Tullin alueilla, joiden pysakointi on kadunvarressa selvésti laheisia pysa-
kointilaitoksia edullisempaa. Tdma my06s heijastuu l&heisiin pysékointilaitoksiin, jotka
ovat suhteellisen tehottomassa kaytossa erityisesti Finlaysonin kadunvarsipaikkojen 1a-
heisyydessa. Tullissa toinen alueen pysakaointilaitoksista on kuitenkin ruuhka-aikoihin te-
hokkaassa kaytdssa johtuen erityisesti sopimuspysékéinnin suuresta maarasta. Vuoden
2016 alusta voimaan tulleet pysakointilaitosten hintojen korotukset todennékdisesti hei-
kentévat jatkossa entisestdan Finlaysonin ja Tullin alueiden kadunvarsipaikkojen saata-
vuutta, sill& hinnoittelu ja aikarajoitukset ohjaavat voimakkaasti kaikki alle 4 tunnin mit-
taiset pysakoinnit kadunvarteen.

P-Koskikeskuksessa paikkojen saatavuus oli vuonna 2015 s&&nnollisesti heikko, vaikka
lahistolla olevilla kadunvarsipaikoilla pysakoinnin hinta oli pysakointilaitoksia edulli-
sempi. Tamé kuitenkin johtuu siit4, ettd P-Koskikeskuksessa pysakoinnin tuntihinta oli
ensimmadisten tuntien aikana vain 0,40 €/tunti edullisempaa kadunvarressa. Toisaalta alu-
eella ei ole muita merkittavié asiointikohteita Koskikeskuksen kauppakeskuksen liséksi
ja koska kavelyetéisyys ostoskeskuksen omasta pysakaointilaitoksesta ostoskeskukseen on
lyhempi kuin kadunvarresta, pysékoivét asiakkaat mieluummin pysakointilaitokseen.
Vuoden 2016 alusta l&htien hinnat nousevat myds P-Koskikeskuksessa, mink& ansiosta
paikkojen saatavuus tulee todennékdisesti paranemaan. Aikataulullisista syistd hinnan
korotusten todellisia vaikutuksia ei kuitenkaan pystytty tassa tyossd tarkemmin tutki-
maan.

Nykyiset pysakoinnin aikarajoitukset yhdessa pysékointilaitosten suhteellisen kalliiden
hintojen kanssa kannustavat asiakkaita ja keskustan tyontekijoita lilkkkumaan autolla ly-
hyitd matkoja keskustan sisalla sen sijaan, ettd he pysakadisivat vain kerran. Karhula et al.
(2013) mukaan 20 % keskustan kadunvarsipaikoille kohdistuneista matkoista on keskus-
tan siséisia matkoja. Esimerkiksi vuoden 2016 alusta voimaan tulleen pyséakdintilaitosten
hinnaston seurauksena 2-vyohykkeell4 tai sen rajalla olevissa P-Plevnassa, P-Anttilassa,
P-Asemalla, P-Tullissa ja P-Tullintorilla 8 tunnin pysakoéinti maksaa ilman sopimus-
pysékdintitunnusta 19 €, kun kadunvarressa viereiselld 2-vyohykkeelld kaksi 4 tuntia kes-
tavaa pysékointia maksaa yhteensa 12,80 €. Talloin tyontekijé sééstéa paivan aikana yh-
teensd 6,20 €, jos hidn pysidkoi kadunvarteen ja kdy kesken tyOpaivan ostamassa uuden
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pysakointilipukkeen. Ennen pysékointilaitosten hintojen korotuksia tyontekijan kokema
séasto oli 8 tunnin pysékaoinnissa kadunvarteen pysékoidessa vain 0,60 € ja 6 tunnin py-
sakoinnissd 1,40 €, joten on todenndkdistd, ettd tyontekijat tulevat jatkossa siirtdmaan
autojaan kadunvarressa entistd enemman kesken tyépaivan. Koivuniemen (2015) mukaan
mobiilimaksaminen mahdollistaa aikarajoitusten kiertdmisen jopa ilman, etta tyontekijan
tarvitsee kayda kesken tydpdivan ajoneuvolla, minka takia keskustan asiakkaille tarkoi-
tetuilla pysakaointipaikoilla on myos pitkaaikaista pysakointia. Vaarinkaytosten yleisyy-
destd ei kuitenkaan ole tarkempaa tietoa. Vuonna 2015 niiden mééran ei voida kuitenkaan
olettaa olevan kovinkaan suuri, silla 2-vyohykkeen pysékointien keskimaaraisessa kes-
tossa ei havaittu merkittavia muutoksia niihin vuodenaikoihin, joihin tyéntekijoiden lo-
mat paéasaantoisesti ajoittuvat. On kuitenkin oletettavaa, etté tallaisia vaarinkaytoksia ta-
pahtuu jonkin verran erityisesti keskustan itaisissa osissa 2-vyohykkeella, silla l1&histoll&
ei ole edullisempia pysakointipaikkoja, jotka mahdollistaisivat pysédkdinnin koko tyopai-
van ajaksi ilman sopimuspysakadintitunnusta. Sopimuspyséakointitunnuksen saaminen taas
edellyttdd osassa keskustan pysékointilaitoksista usean kuukauden jonottamista eika tun-
nus sovellu alueelle satunnaisesti toihin autoileville (Koivuniemi, 2015).

o

*\) Pysakointilaitos - jatkuvasti tehottomassa kaytossa

O Pysakointilaitos - tehottomassa kaytossa ruuhka-aikojen
ulkopuolella

|:| Kadunvarsipysakainti - saatavuus jatkuvasti heikko

D Kadunvarsipysakdinti - saatavuus ajoittain heikko

D Kadunvarsipysakointi - jatkuvasti tehottomassa kaytossa

A Asukastunnusten maara ldhestyy varattujen paikkojen maaraa

Kuva 37. Tampereen keskustassa havaitut pysakdinnin ongelmakohdat

Kaikissa keskustan pysékointilaitoksissa kayttoasteet olivat matalat arkipdivien kello 8—
16 ulkopuolella. Osassa asukaspysékadintijarjestelméan piiriin kuuluvista kadunvarren asu-
kaspysékointialueista lunastettujen asukaspysakointitunnusten méara on lahestynyt asu-
kaspysakointiin nimettyjen pysakdintipaikkojen maardd, mikd yhdessé aikarajoitetun
maksuttoman pysakoinnin kanssa vaikeuttaa pysékointipaikan 16ytymista Juhannusky-
lassa ja Armonkalliossa. Asukaspysékointijarjestelmaan liittyy myoés muita ongelmia,
silla talla hetkelld tunnuksen voi lunastaa vain vuodeksi kerrallaan, jolloin osaa autoista
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seisotetaan osan vuodesta paikallaan, mika haittaa muun muassa katujen talvikunnossa-
pitoa. Koko keskustan maksullisilla alueilla ja aikarajoitetuilla alueilla vieraille soveltu-
via pysékointipaikkoja on vuoden 2013 pysékointitutkimuksen mukaan vain vahan.

4.6 Pysakoinnin hinnoittelun tavoitteet Tampereella

Vuonna 2013 valmistunut Tampereen kaupunkistrategia 2025 toimii pohjana Tampereen
kaupungin kehittdmiselle. Strategiassa painotetaan muun muassa kestdvan yhdyskunnan
kehittamisté ja litkkumisen suhteen tavoitteena on joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn
eli kestdvan litkkumisen kulkutapaosuuksien lisddminen. (Tampereen kaupunki, 2013b)
Kaupunkistrategian pohjalta Yhdyskuntalautakunta ja Tampereen kaupunkiseudun jouk-
koliikennelautakunta ovat laatineet Kaupunkirakenne - ja ymparistosuunnitelman
(Tampereen kaupunki, 2013a), jossa yhtend kestavén liikkumisen kulkutapaosuuksien li-
sdamiseksi tehtavista toimenpiteistd on suunnitelmassa mainittu kaupungin pyséakaéintipo-
litiilkan mé&érittdminen. Valmisteilla olevassa Tampereen pysakdintipolitiikassa (Trafix,
2015) pyséakoinnille asetettuja tavoitteita on havainnollistettu kuvassa 38.

Pyséakointipalvelut
tukevat elavaa ja

Tampere on - vetovoimaista ~ pysikainti .
e ysakointiratkaisut
ede.!lall-(.aw!a keskustaa Likevat
pysa'l‘(ou.mm aluekeskusten
tekniikoiden kehittymista
kehittdmisessa.
. \

Pysakoéinnin e -
etnn oot Pysakointiratkaisuilla
maéritellaan ja e
kohdennetaan = 'knl By
tavoitteellisesti . ilpailukykya

4 \
Pysakointipaikkojen I a VO I tt e et
kiyttoastetta Pysakaintipolitiikalla

tehostetaan ja paikat vaikutetaan

ovat monipuolisessa . (T (o . - . , iskust ksii
il s T ol o Lol ol ol o Lo Dol o M

\ /g < 4 1
Kaupunki toteuttaa {
yleisille alueille Kaupungin roolia
riittavasti strategisena

pyorapysakointipaikko- pysakaintitoimijana

1318 olusa Uit vahvistetaan
samaan tavoitteeseen.

N

Pysékainti on osa Pysakoéintinormi on

hyvin toimivaa Edistetaan kavelya, pysékéintipo!itiikan
liikennejarjestelma pyorailya ja toteuttamisen
- joukkoliikennetta tyokalu
tyo- ja

asiointimatkoilla

Kuva 38. Tampereen pysakointipolitiikan tavoitteet (Trafix, 2015)
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Pysékointipolitiikassa méaritellyisté tavoitteista pelkastaan julkisen pysakdinnin hinnoit-
telulla voidaan Tampereen keskustassa suoraan vaikuttaa seuraavien tavoitteiden toteu-
tumiseen:

e Tukea elavéa ja vetovoimaista keskustaa seka elinkeinoelamén kilpailukykya
o Edistad pyordilyn, kavelyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvua tyo- ja
asiointimatkoilla

e Tehostaa pysakointipaikkojen kayttOastetta ja saada paikat monipuolisempaan
kayttoon
o Kehittdd pysékointia palveluna, jonka kustannukset katetaan tasapuolisesti pyséa-
kodinnin kayttajilta
o Kohdentaa pysakoinnin kustannukset tavoitteellisesti pysakoéinnin kayttéjiin
Osittain pysakéinnin hinnoittelulla voidaan myds vaikuttaa siihen, kuinka hyvin pysa-
kdinti toimii osana liikennejérjestelmaa. Asukaspysakointitunnusten hinnoittelun avulla
voidaan toisaalta myds epasuorasti vaikuttaa yksityisten pysékointipaikkojen hinnoitte-
luun ja tata kautta asumiskustannuksiin, silla asukkaille tarjottavan julkisen pysakdinnin
hinnoittelu vaikuttaa myds siihen, paljonko asukkaat ovat valmiita maksamaan yksityi-
sista pysakointipaikoista. Kaikki Tampereen pysakéintipolitiikan tavoitteet huomioiden
pysakoinnin hinnoittelun avulla voidaan vaikuttaa kaikkiin muihin paitsi pysakointipaik-
kojen maaraan ja kaupungin rooliin liittyviin tavoitteisiin. Teoriassa hinnoittelulla voitai-
siin vaikuttaa myos tarvittavien pysékointipaikkojen maaraan, mutta talla hetkella pysa-
kdintipaikkojen rakentamiseen vaikuttavana tyokaluna toimivissa pysakdintinormeissa
pysakdinnin hinnoittelua ei ole otettu huomioon.

Kansainvaliset kokemukset osoittavat, ettd elinvoimaisen keskustan ja elinkeinoeldman
kilpailukyvyn kannalta tulisi hinnoittelulla pyrkié siihen, etta jokaisessa korttelissa ja py-
sékadintilaitoksessa olisi koko ajan vahintdén 10 % julkisista pysakointipaikoista vapaina,
jolloin pysékointipaikan 16ytaa helposti ilman etsimistd. Pyséakoinnin hinnoittelu ei kui-
tenkaan saa olla liian kallista, jotta jo valmiina olevat arvokkaat pysakdintipaikat eivat
seisoisi tyhjillaan.

Hinnoittelun ja sen yhteydesséd kaytettavien aikarajoitusten tulisi my6s huomioida eri
kayttajaryhmien eli asiakkaiden, tyontekijoiden, vierailijoiden ja asukkaiden tarpeet. Hin-
noittelun keinojen avulla tulisi my6s pyrkid siihen, ettei keskustan asiakkaille tai keskus-
tassa toissa oleville synny rahallista kannustinta matkustaa joka pdiva toihin autolla tai
kayda siirtamassé autoaan kesken asioinnin tai tyopdivan. Sen sijaan on tavoiteltavaa, ettd
mahdollisimman iso osa keskustassa autolla vierailevista pysékoisi keskustassa asioides-
saan vain kerran ja liikkuisi keskustan sisalla ilman omaa autoa.

Pyorailyn, kavelyn ja joukkoliikenteen edistamiseksi pysakoinnin hinnoittelun avulla tu-
lisi pyrkia véhentdma&éan erityisesti Tampereen keskustaan suuntautuvaa tyomatkaliiken-
nettd ja ndin varmistua siité, ettd keskustassa asioivien saatavilla on jatkuvasti erilaisten
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asiakkaiden tarpeiden mukaan hinnoiteltuja pysakaointipaikkoja. Talléin keskustan elin-
keinoelama hyotyy ja tydmatkaliikenteen ruuhkahuippuja saadaan pienennettyd, mika pa-
rantaa koko liikennejarjestelman toimivuutta.
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5. TOIMENPIDEVAIHTOEHDOT JA NIIDEN ARVI-
OINTI

Pysékoinnin hinnoittelun kokonaisvaltainen kehittdminen vaatii yhteisty6tda Tampereen
kaupungin ja pysékointilaitoksia hallinnoivan Finnpark OY:n vililla, jotta valtetaén hin-
noittelun paikalliset ongelmakohdat. Nykytilannetietoihin ja kirjallisuuskatsauksessa ke-
rattyihin teoriatietoihin perustuen hinnoittelun toimenpidevaihtoehtoehdot on jaettu kol-
meen osaan. Vaihtoehtoja tarkastellaan erikseen maksualueiden, hinnoittelun rakenteen
sekd asukas- ja yrityspysakoinnin hinnoittelun osalta. Jokaisessa osassa tarkasteltiin erik-
seen useampaa eri vaihtoehtoa seké niiden oletettavissa olevia vaikutuksia.

5.1 Maksualueet

Pysékoinnin kysynnan maantieteellinen vaihtelu on tarkoituksenmukaista ottaa huomi-
oon vaihtelemalla pysakoinnin hintaa sijainnin mukaan. Paikalliset pysékointipaikkojen
saatavuuteen ja paikkojen tehottomaan k&yttoon liittyvat ongelmat voidaan minimoida
sitd tehokkaammin, mité tarkemmin hinnoittelu ottaa huomioon pysakdinnin maantieteel-
lisen vaihtelun. Kaytdssé olleiden kayttdastetietojen rajallisuuden takia kadunvarsi-
pysakdinnin kdyttdasteista ja niiden aikavaihteluista ei kuitenkaan ole téll& hetkelld riit-
tavésti tietoa, jotta sijainnin mukaan tapahtuviin kysynnan vaihteluihin voitaisiin reagoida
tarkemmin kuin kolmella eri maksuvythykkeelld, jotka jo talla hetkelld ovat k&ytossa.
Taman takia kadunvarsipysakoinnin maksualueita tarkastellessa kiinnitetddn huomiota
ainoastaan siihen, missé néiden kolmen maksualueen rajat menevat.

Tampereen kaupungin valmisteilla olevan pysékointipolitiikan tavoitteiden myota pysa-
koinnin maksualueita ollaan laajentamassa eikd alueiden muuttamatta jattdminen ole
vaihtoehto. Uusien maksualueiden kayttéonoton yhteydessé on varmistuttava, ettd aiem-
min maksuttomilla aikarajoittamattomilla pysékoéintipaikoilla ajoneuvojaan séilyttaneille
asukkaille on tarjolla mahdollisuus autojen pitkaaikaissailytykseen. Kéytdnnossa tima on
jarjestettavissa perustamalla uusia asukaspysakointialueita. Uusien asukaspysakaointialu-
eiden osalta tulisi pyrkid siihen, etta pysakointiin varatut pysakointipaikat sijoitetaan niin,
etteivat ne haittaa elinkeinoeldman toimintaedellytyksié. Suositeltavaa olisi aluksi kor-
vata ainoastaan aiemmin rajoittamattoman pysakoinnin alueet asukaspyséakointiin tarkoi-
tetuilla alueilla, joissa sallitaan pysakointi myos muille maksua vastaan. Nain varmistu-
taan siitd, ettei asukaspysakointi ruuhkauta muuhun kayttoon varattuja pyséakoéintipaik-
koja.

Maksualueille muodostettiin kolme eri vaihtoehtoa, joiden vaikutuksia tutkittiin kerat-
tyyn teoriatietoon perustuen. Ensimmaéinen vaihtoehtoehto perustuu Tampereen pysa-
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kointipolitiikan luonnoksessa suunniteltuun vaihtoehtoon, toisessa vaihtoehdossa korja-
taan kadunvarsipyséakaéinnin hinnoittelulla ensimmadisen vaihtoehdon suurimmat heikkou-
det ja kolmannessa vaihtoehdossa tutkitaan, miten pysakdéintilaitosten hinnat huomioon
ottaen voitaisiin parantaa kadunvarsipaikkojen saatavuutta ja tehostaa pysékoéintilaitosten
kayttoasteita. Maksullisuuden kéayttéonoton vaikutuksia erityisesti paikkojen saatavuu-
teen tulisi tutkia tarkemmin maksujen kéyttéonoton jalkeen ja myéhemmin maksualueita
on suositeltavaa edelleen laajentaa, jos muutokset heikentavéat merkittavésti paikkojen
saatavuutta uusien maksualuerajojen laheisilla maksuttomilla pysékdintipaikoilla. Paikal-
listen saatavuusongelmien ilmetessd on tulevaisuudessa suositeltavampaa muuttaa mak-
sualueiden rajoja sen sijaan, ettd nostettaisiin yhden tai useamman maksuvyohykkeen
hintoja.

5.1.1 Vaihtoehto 1

Vaihtoehdossa 1 pysakainnin nykyisten maksuvyohykkeiden lansipuolella olevat itdisen
Amurin ja itaisen Pyynikin alueet, Kaakinmaa seka Eteldpuisto muutetaan vyohykkeeksi
3. Nykyisin 3-vyohykkeend oleva Nalkalan alue muutetaan 2-vyohykkeeksi ja liséksi
vyohyketta 2 laajennetaan edelleen Juhannuskylén alueelle, Sorsapuistoon ja itdiseen
Tammelaan. Muutokset on esitetty kuvassa 39 ja muutosten vaikutuksia pysakoinnin toi-
mivuuteen on havainnollistettu kuvassa 40. Maksujen suuruuteen, pysakointilaitosten
hinnoitteluun ja pysékoinnin aikarajoituksiin ei vaikuteta vaan ne pysyvét nykyisellaan.

Vyéhyke 3
- laajennus -

o ,‘ [] vyohyke 1-3,20 €/tunti
| Vydhyke 2 - 1,60 €/tunti

[j Vyéhyke 3 - 1 €/tunti

‘ 1 €/tunti

|

{

f

i

’ 3 €/tunti

Kuva 39. Maksualueet ja pysakointilaitosten ensimmaisen tunnin hinta vaihtoehdossa 1

Maksualuemuutosten seurauksena pystytddn parantamaan pysakointipaikkojen saata-
vuutta merkittavasti niilla alueilla, joilla pysakointipaikkojen saatavuus on téalla hetkella
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heikoin eli Kaakinmaalla, Eteldpuistossa, Juhannuskylassé ja Sorsapuistossa. Toimenpi-
teill& olisi my6s merkittava vaikutus erityisesti Kaakinmaalle seka Eteldpuistoon aiem-
min pysékdineiden tyomatkalaisten liikkumistottumuksiin ja Kkirjallisuuskatsauksessa
saatujen tietojen mukaan 20-50 % heista siirtyy muiden kulkumuotojen kayttajiksi. Tama
voi hieman véhent& liikenteen ruuhkaisuutta ruuhka-aikoihin Kaakinmaalle suuntautu-
villa kaduilla kuten Tampereen valtatiella.

On todennékoistd, ettd osa aiemmin maksuttomille pysakointipaikoille pysakoineista asi-
akkaista muuttaa hintojen kéyttoonoton seurauksena merkittavasti pysakaointitottumuksi-
aan. Osa heistd saattaa kuitenkin siirtya pysakdiméaan muualle keskustassa ja osa vierai-
lemaan keskustassa auton sijasta jollakin muulla kulkuneuvolla, joten on vaikea arvioida,
kuinka moni siirtyy asioimaan muualle. Maksullisiksi pysakointipaikoiksi muutettavien
maksuttomien pysakointipaikkojen osuus keskustan pysakointipaikoista on suhteellisen
pieni ja ndin myoskaan niille pysékoivien osuus keskustan asiakkaista ei ole kovinkaan
suuri. Koska tallaiset asiakkaat voivat edelleen pysakoida muualle keskustaan tai vierailla
keskustassa muilla kulkuneuvoilla, on todenndkdistd, ettei muutoksista koidu keskustan
elinkeinoeldmalle merkittdvaa haittaa, mutta ei toisaalta myoskéan hyotyja. Erityisesti
itdisen Pyynikin alueella edullinen pysékaéinti voi kuitenkin myds houkutella jatkossa jon-
kin verran uusia asiakkaita, jotka arvostavat pitkia aikarajoituksia, parantuvaa paikkojen
saatavuutta ja edullisen hintaista pysakointia.

Maksujen kayttéonoton seurauksena paikkojen saatavuus heikkenee erityisesti tulevien
maksualueiden rajan laheisyydessé olevilla maksuttomilla paikoilla, mutta ndmé haitat
ovat todennékoisesti pienempia kuin talla hetkelld olevat maksuttomien paikkojen saata-
vuusongelmat. Pohjoisessa Amurissa asukkaat siirtyvat todennakdisesti sailyttdmaan au-
tojaan edelleen maksuttomina pysyvilla alueilla sen sijaan, etta he ostaisivat mahdollisia
asukaspysakointitunnuksia, mika voi heikentda joidenkin alueen pyséakointipaikkojen
saatavuutta. Muualla tutkimusalueen lansiosissa tyoperdinen pysakaointi todennékoisesti
siirtyy nykyisiltd ongelma-alueilta lannemméksi, mika voi ajoittain heikentaa paikkojen
saatavuutta.

Idé&ssd osa maksuttomasta pysakoinnista todennéakaisesti siirtyy Kalevan alueelle. Koska
idassé uudella 2-vyohykkeelld on kaytossa asukaspyséakointijarjestelma, ei ole todenné-
koistd, ettd paikat kuitenkaan jatkossa tulisivat olemaan tehottomassa kéyttossa. Keskus-
tan itdosissa maksullisuuden kayttdonotto todennékdisesti tehostaa hieman P-Tullintorin
ja maksullisten pysakdintipaikkojen kayttoad. Ei kuitenkaan ole todennadkoista, ettd lanti-
sen Tammelan matalat kdyttdasteet merkittavasti suurenisivat, silla saman vyohykkeen
pysakdintipaikkoja on jatkossa edelleen vapaana lahempana suosittuja asiointikohteita.
Juhannuskylan hinnoittelun kayttéonotto voi kuitenkin siirtdd osan aiemmin sielld ol-
leesta pysakoinnista keskustaa l&himmille maksuttomille pysakadintipaikoille, jotka tule-
vat jatkossa sijaitsemaan Tammelantorin pohjoispuolella.
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Kuva 40. Todennakoiset ongelmakohdat vaihtoehdon 1 kayttéonoton jalkeen

Nalkalassa maksuvyohykkeen muuttaminen vahentad todennakoisesti merkittavasti alu-
eelle pysékoineiden autojen maéaraa, silla 2-vyohykkeen 4 tunnin aikarajoitus estaa pitké-
aikaisen pysakoinnin alueelle eikd muuta keskustaa edullisempi pysakaointi enéa houkut-
tele lyhytaikaista asiointipysékdintia. Koska saatavilla olleiden tietojen mukaan pysé-
koinnin saatavuus on Nalkalassa jo talla hetkelld hyva, ei mydsk&én ole todennédkoista,
etta hintojen korottaminen houkuttelisi uutta asiointipysékaointia alueelle. Sen sijaan alu-
eella aiemmin ollut asiointipysékdinti ei enda saa rahallista s4asto, joten se saattaa siirtya
lahemmaksi ydinkeskustaa ja nédin heikent&4 ajoittain l1&hempand Hameenkatua olevien
pyséakointipaikkojen saatavuutta. Alueella olleesta tyomatkapysékdinnista suurin osa to-
dennékoisesti siirtyy Kaakinmaan uusille maksullisille pysékéintipaikoille, jotka ovat
huomattavasti P-H&meenpuistoa edullisempia ja sallivat pysakoinnin tyontekijoiden kan-
nalta riittdvén pitkéksi ajaksi. Tdma voi ajoittain heikentdd Kaakinmaan itdisimpien osien
pysakointipaikkojen saatavuutta. Kokonaisuudessaan kaupungin Nalkalasta saamat pysa-
kointitulot tulevat vdhenemddn merkittavasti, mutta samalla tulot kasvavat merkittavésti
Kaakinmaalla ja hieman Nalkalan pohjoispuolella 2-vy6hykkeen pysakdintipaikoilla,
jonne osa aiemmin Nalkalassa olleesta asiointipysakoinnista siirtyy. P-Hameenpuiston
kayttd voi korotusten seurauksena hieman kasvaa, mutta ei ole oletettavaa, ettd P-Ha-
meenpuiston kayttoasteet tulisivat jatkossa olemaan vuoden 2015 tasoa merkittavéasti kor-
keampia, silla pysékadintilaitoksen hintoja nostettiin huomattavasti vuoden 2016 alusta
alkaen.
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5.1.2 Vaihtoehto 2

Vaihtoehdossa 2 vyohyketta 1 laajennetaan kattamaan Finlaysonin ja Tullin alueen ruuh-
kaisimmat pysékointipaikat, mik& todenné&koisesti ohjaa osan alueen asiakaspysékoin-
nista pysékointilaitoksiin ja poistaa pysékointipaikkojen saatavuuteen liittyvat ongelmat.
Koska Nalkalassa ei havaittu tarvetta maksujen korottamiselle, sdilytetdan Nalkalan hinta
nykyiselldadn. Hintojen korotusten johdosta osa Tullin ja Finlaysonin alueille aiemmin
pysakdineisté asiakkaista todenndkoisesti muuttaa pysakointitottumuksiaan. Koska l&his-
tolla tulee kuitenkin jatkossa olemaan edelleen 2-vyohykkeen pysakointipaikkoja, ei
muutoksella todennadkaisesti ole k&ytdnnon vaikutusta alueen elinkeinoeldmaan. Maksu-
alueiden sijaintia on havainnollistettu kuvassa 41 ja muutosten odotettuja vaikutuksia ku-
vassa 42.

D Vyéhyke 1 - 3,20 €/tunti
[] vyshyke 2 -1,60 €/tunti
I:] Vyodhyke 3 - 1 €/tunti

1 €/tunti

Kuva 41. Maksualueet ja pysakointilaitosten ensimmaisen tunnin hinta vaihtoehdossa 2

Vaihtoehdossa 2 vyohykettd 3 laajennetaan lanteen samaan tapaan kuin vaihtoehdossa 1
lukuun ottamatta Amurin pohjoisimpia osia. Nalkalassa maksullisuuden séilyttdminen
nykyisellaan todennékdisesti johtaa siihen, ettd pieni osa aiemmin Kaakinmaalle ilman
maksua pysakdineista siirtyy pysdkdimaan Nalkalan alueelle, silld Kaakinmaalle pysa-
kdinti ei enaa jatkossa tuo rahallista saastod. Ei ole kuitenkaan oletettavaa, etta tallaisten
autoilijoiden maara olisi niin suuri, ettd se heikentéisi merkittavasti Nalkalan alueen py-
sékointipaikkojen saatavuutta.
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Kuva 42. Todennakoiset ongelmakohdat vaihtoehdon 2 kayttéonoton jalkeen

Vaihtoehdon 2 seurauksena ne Tullissa ja Finlaysonilla olevat kadunvarsipysakoinnin on-
gelmakohdat saadaan poistettua, joita ei vaihtoehdossa 1 otettu huomioon. Tammelassa
pysékoinnin kysynta vaihtelee merkittévasti eri vuodenaikoina, eika pysakointipaikkojen
nykyisin talvisin matalia ké&yttdasteita todennékoisesti pystyta pelké&stdan maksualueita
muuttamalla tehostamaan ilman, ettd se kesalla heikentdisi Tammelan pysakointipaikko-
jen saatavuutta.

5.1.3 Vaihtoehto 3

Vaihtoehdossa 2 Finlaysonin ja Tullin alueiden paikallisiin kadunvarsipysakdinnin saa-
tavuusongelmiin reagoitiin maksuvyohyketta 1 laajentamalla. Kadunvarsipysakdinnin
saatavuutta voitaisiin kuitenkin parantaa myos laskemalla laheisten pysékointilaitosten
hintoja, jolloin osa kadunvarteen pysékdineista ohjautuisi tehokkaammin pysékointilai-
toksiin. Talla hetkella Finlaysonin alueen ympéristossa olevissa P-Anttilassa ja P-Plev-
nassa seka Tullin alueella P-Tullintorissa on ympari vuoden kaikkina kellonaikoina run-
saasti vapaata kapasiteettia, joten ei ole oletettavissa, ettd hintojen laskeminen kyseisissa
pysakointilaitoksissa heikentéisi merkittavasti pysakointilaitosten paikkojen saatavuutta.
Hintojen laskeminen voisi myos houkutella alueelle jonkin verran uutta asiakaspysakoin-
tid, mika hyodyttdisi alueiden elinkeinoeldmaa. Vaihtoehdon 3 maksualueita sekd pysa-
kointilaitosten hintoja on havainnollistettu kuvassa 43 ja vaihtoehdon vaikutuksia ku-
vassa 44.

Jos P-Anttilan, P-Plevnan ja P-Tullintorin ensimmadisten tuntien hintoja laskettaisiin
suunnilleen 1,50 euroon/tunti, olisi se todennakadisesti riittdva toimenpide siirtdmaan osan
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alueiden asiointipysakoinnista pysakointilaitoksiin, jolloin alueiden kadunvarsipysakdin-
nin saatavuus paranisi merkittavasti, mutta kadunvarsipaikat eivat kuitenkaan olisi jat-
kossa taysin tyhjillaan. Kyseisten pysakadintilaitosten hintojen laskeminen myos todenna-
koisesti vahentéisi huomattavasti aikarajoitusten kiertamista kyseisilla alueilla, silla esi-
merkiksi tyontekija saastaisi pysakoidessaan pysakaointilaitoksiin, eikd ajoneuvon siirta-
minen tai uuden pysakointilipukkeen ostaminen kesken tyopéivan olisi enda taloudelli-
sesti pysékointilaitoksiin pysakdimista kannattavampaa.

Muutosten seurauksena osa aiemmin kadunvarressa ja muissa laheisissa pysékointilaitok-
sissa olleesta pysékoinnisté siirtyy todennakadisesti niihin pysakadintilaitoksiin, joiden py-
sékoinnin hinta laskee. Tama voi ajoittain myods heikentéda pysékointipaikkojen saata-
vuutta P-Anttilassa, P-Plevnassa ja P-Tullintorilla. Tdman valttamiseksi olisikin suositel-
tavaa laskea pysakoinnin hintoja samalla myds muissa keskustan pysakointilaitoksissa,
jotta paikallisilta ongelmilta valtytaan. Vyodhykkeella 1 olevien pysakdintilaitosten hin-
toja ei kuitenkaan tarvitse laskea yhta paljon kuin vydhykkeella 2 olevien pyséakdintilai-
tosten hintoja, silla kysynta lahempané keskustaa oleville pysakointipaikoille on korke-
ampi. Sopiva hinta voisi olla ensimmadisten tuntien osalta esimerkiksi 2,50 euroa/tunti,
mika on suunnilleen sama hinta kuin pysakointilaitosten hinta vuonna 2015 suoritettujen
kayttoastetutkimusten aikaan. Myos talla hetkelld arkipéivisin tehokkaassa kéytossa ole-
vassa P-Tullissa hinnan laskeminen 2,5 euroon olisi todennakdisesti riittava lasku, jotta
paikat olisivat jatkossakin tehokkaassa kéaytossa, mutta paikkojen saatavuus ei kuitenkaan
heikentyisi muulloin kuin poikkeustapauksissa. P-Asemalla korkea ensimmadisen tunnin
hinta on perusteltua, mikéli kyseisen pysédkdintilaitoksen halutaan palvelevan keskustan
asiakkaiden sijasta aseman junaliikenteen liityntdpyséakointia. Myds P-Koskikeskuksessa
nykyinen 3 euron tuntihinta on perusteltu, silla 2 euron tuntihinnalla paikkojen saatavuu-
den havaittiin heikentyvén ajoittain merkittavasti.

Vyohyke 3

- laajennus
! ()] ! [] vyshyke 1-3,20 €/tunti
|

| [T] vyohyke 2 -1,60 €/tunti

Nt —— [] Vyshyke3-1¢€/tunti

J{ 1 €/tunti @ 250¢/tunti
| @ 3¢/tunt

!

{

@ 1,50¢/tunti
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Kuva 43. Maksualueet ja pysakointilaitosten ensimmaisen tunnin hinta vaihtoehdossa 3

L]

I:I 3 (o]

o

*\) Pysakointilaitos - jatkuvasti tehottomassa kaytossa

O Pysakointilaitos - tehottomassa kaytossa ruuhka-aikojen
ulkopuolella
|:| Kadunvarsipysakainti - saatavuus jatkuvasti heikko

D Kadunvarsipysakdinti - saatavuus ajoittain heikko

D Kadunvarsipysakointi - jatkuvasti tehottomassa kaytossa

A Asukastunnusten maara ldhestyy varattujen paikkojen maaraa

100m
Seon

Kuva 44. Todennakoiset ongelmakohdat vaihtoehdon 3 kayttéonoton jalkeen

Vaihtoehdon 3 vaikutukset kadunvarsipysakdinnin toimivuuteen olisivat hyvin saman-
kaltaiset kuin vaihtoehdossa 2. Lisaksi on kuitenkin todennakaistd, ettd osassa pysakoin-
tilaitoksista paikkojen kaytto tehostuu. On myos todennakdista, ettd muutokset lisdisivat
asiakaspysakointia keskustan alueella, mika tukisi elinkeinoelamad, mutta aiheuttaisi
my0s hieman liséa litkennettd. Tama liikenne kuitenkin ajoittuisi suhteellisen tasaisesti
paivén eri aikoihin eikd ruuhka-aikaan muutoksilla olisi merkittavad vaikutusta autolii-
kenteen sujuvuuteen, jos ainoastaan ensimmadisten tuntien pysakaointilaitosten hintaa las-
ketaan ja pitk&aikaisen pysakoinnin hinta pysyy suunnilleen nykyiselldan. Koska ensim-
maisten tuntien nykyista edullisempi pysékdinnin hinta pysakointilaitoksissa houkuttelisi
lisa& asiointipysékdintid, ohjaisi se todennékdisesti pienen osan aiemmin pyoraillen, kéa-
vellen tai julkisilla kulkuneuvoilla keskustassa asioineista asioimaan autolla, miké lisaisi
hieman auton kulkutapaosuutta keskustaan suuntautuneilla matkoilla. Samalla muutos
kuitenkin tekisi keskustassa asioimisesta hieman houkuttelevampaa niille mahdollisille
asiakkaille, jotka eivat aiemmin ole keskustassa asioineet. Ei myosk&an ole todenné-
koistd, ettd muutos ohjaisi keskustan nykyisia asiakkaita asioimaan muualla, sill& pysé-
kointilaitosten hintojen laskeminen ei heikentéisi merkittavésti pysédkointipaikkojen saa-
tavuutta kyseisissé pysékointilaitoksissa vaan ainoastaan voisi houkutella keskustaan uu-
sia asiakkaita.

5.2 Hinnoittelun rakenne

Hinnoittelun rakenteella ja aikarajoituksilla voidaan vaikuttaa maksualueiden ja hintojen
suuruuden lisaksi siihen, kuinka hyvin eri k&yttajaryhmien tarpeet otetaan hinnoittelussa
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huomioon. N&iden huomioimiseksi muodostettiin 4 eri vaihtoehtoa pysékéinnin hinnoit-
telemiseksi. Lisaksi jokaisen vaihtoehdon kanssa voidaan pysékoéintia hinnoitella erik-
seen vuodenajan mukaan ja erilaisten tapahtumien yhteydessd, joten vuodenaika- ja ta-
pahtumahinnoittelulle soveltuvia kohteita ja sopivaa toteutustapaa pohdittiin erikseen
vield eri vaihtoehtojen lisaksi.

Jokaisessa neljasta eri vaihtoehdosta on suositeltavaa pyrkié siihen, ettei millak&an yksit-
taiselld kadulla, pysékointialueella tai missakaan pysékointilaitoksessa kéyttdaste ylita
sédannollisesti 90 %. Yleisen tilanteen lisdksi huomiota on syyta kiinnittdd maksullisuuden
voimassaoloaikojen toimivuuteen. Mikali maksullisuuden viimeisen tunnin aikana tai
heti sen jalkeen kayttoaste nousee lahelle 100 %:a, on maksullisuuden voimassaoloaikaa
suositeltavaa pidentad. Jos taas viimeisen tunnin aikana kéyttdasteet ovat matalat, on suo-
siteltavaa lyhentdd voimassaoloaikaa. Saatavilla olleet kédyttdastetiedot eivat kuitenkaan
mahdollistaneet kadunvarsipaikkojen maksullisuuden sopivien voimassaoloaikojen tar-
kempaa tutkimista.

5.2.1 Vaihtoehto 0 — Nykyinen malli

Vaihtoehdossa 0 pysakoinnin aikarajoitukset ja voimassaoloajat pysyvat nykyisellaan.
Kadunvarsipysakoinnin hinta ei muutu pysékéinnin pituuden muuttuessa, pysakaointi on
maksullista vain pdivisin ja maksullisuuden voimassaoloajat ovat erilaiset arkipaivina
kuin viikonloppuisin. Pysakadintilaitoksissa pysakoinnin tuntihinta putoaa pidempaan py-
sékoidessd, mutta pysékointi on aikarajoituksetonta ja oisin paivéaé edullisempaa. Vaihto-
ehdon 0 toimivuus riippuu siitd, mika eri maksualuevaihtoehdoista valitaan.

5.2.2 Vaihtoehto 1 — Aikarajoitusten pidentaminen ja poistami-
nen

Vaihtoehdossa 1 pysakdinnin aikarajoituksia pidennetédan koko 1-vyohykkeell& 4 tuntiin
ja aikarajoitukset poistetaan 3-vyohykkeell&. 1-vyohykkeelld nykyinen tiukka aikarajoi-
tus ei ole tarpeellinen, silla pysakointi on talla hetkelld 2-vyohykkeelld sekd pyséakointi-
laitoksissa 1-vyohyketta edullisempaa, mika ohjaa jo itsessadn pidempiaikaisen pysé-
koinnin 1-vyohykkeen ulkopuolelle. 1-vyohykkeen aikarajoitusten pidentdminen helpot-
taisi merkittavasti pysakaointia sellaisille asiakkaille, jotka haluavat pysakdida mahdolli-
simman lahelle asiointikohdetta ja ovat epavarmoja pysakoinnin kestosta. Tama todenna-
koisesti hyddyttéisi hieman 1-vyéhykkeella sijaitsevia elinkeinoelaman liikkeita. Mikéli
1-vyobhykkeen aikarajoituksia pidennetéén, tulee kuitenkin jatkossa huolehtia siitd, etta 1-
vyOhykkeen pysékéinnin hinta pysyy jatkuvasti pyséakointilaitosten hintoja korkeampana.
Kansainvélisiin kokemuksiin perustuen aikarajoitusten pidentdminen todennékoisesti li-
séisi kayttoasteita ja kaupungin saamia pysakointituloja joitakin prosentteja. Ei kuiten-
kaan ole oletettavaa, ettd muutoksen seurauksena 1-vyohykkeen paikat ruuhkautuisivat
merKkittavésti, silla paikkojen saatavuus on téll4 hetkelld hyva. 3-vyohykkeelld nykyinen
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10 tunnin aikarajoitus ei ole tarpeellinen, silla pysakadinti on arkisin maksullista vain 8—
18 vélilla eli tasan 10 tuntia. 1-vyohykkeen aikarajoituksen pidentamisell& ei olisi huo-
mattavia vaikutuksia keskustaan suuntautuvaan liikennemaaraan. Aikarajoitusten piden-
tdminen kuitenkin vahentdisi hieman keskustan sisaisté liikennettd, silla aikarajoitukset
eivat enad pakottaisi asioimaan tullutta siirtdmaan autoaan kesken 2 tuntia pidemman asi-
oinnin.

2-vybhykkeella aikarajoitukset voitaisiin poistaa kokonaan niilla alueilla, joissa ei ole
merkittavasti elinkeinoeldamén toimintoja ja joiden kadyttdasteet ovat alhaiset. Téllaisia
ovat esimerkiksi Nalkalan alue, jos se muutetaan nykyisesta 3-vyéhykkeesta 2-vyohyk-
keeksi. Talloin myds kayttdasteet hieman tehostuisivat Nalkalassa. Aikarajoitusten pois-
tolla voitaisiin my6s helpottaa vieraiden pysakdintié ainakin Juhannuskyldssa ja Tamme-
lassa.

Tulevaisuudessa maksualueita laajennettaessa olisi my6s mahdollista rajoittaa pysakdin-
tid joillakin 3-vyohykkeen pysékdintipaikoilla. Talldin pysakoinnin hinta pysyisi kaytta-
jille kohtuullisena, mutta aikarajoituksilla voitaisiin samalla ohjata pitkaaikainen pysa-
kointi pois elinkeinoeldman liikkeiden edustoilta. Esimerkiksi Kalevassa voitaisiin Sam-
monkadun talouskaistat hinnoitella samoilla hinnoilla kuin viereisten asuinalueiden py-
sékointipaikat, mutta rajoittaa pysakoinnin kestoa ainoastaan talouskaistoilla, jolloin pit-
kaaikainen pysakaointi ohjautuisi suoraan asuinalueiden kaduille ja talouskaistojen pysa-
kointipaikat jaisivat lyhytaikaisen pysakoinnin kayttoon.

5.2.3 Vaihtoehto 2 - Progressiivinen kadunvarsipysakoinnin
hinnoittelu

Vaihtoehdossa 2 pysakadintilaitosten hinnoittelun rakenne pysyy nykyiselldan ja kadun-
varressa otetaan kayttéon progressiivinen hinnoittelu, jossa pysakdinnin hinta nousee pi-
dempéan pysakdidessd. Samalla myos aikarajoituksia voitaisiin 1-vydhykkeella pidentaa.
On suositeltavaa, ettd progressiivinen hinnoittelu olisi kaytossa vain vyohykkeilla 1 ja 2,
silla talla hetkella ne ovat ainoat vyohykkeet, jotka ensisijaisesti palvelevat elinkeinoel-
mad. Toisaalta myos osa 2-vydhykkeesta sijaitsee sellaisilla alueilla, jotka eivat kovin-
kaan voimakkaasti palvele elinkeinoeldamaa. Tallaisia alueita ovat esimerkiksi uusi Tam-
melan itdosiin todenndkoisesti muodostettava maksualue. Progressiivisen hinnoittelun ra-
kenteelle on monta erilaista vaihtoehtoa, joiden hinnoitteluperuste ja kayttajien eripitui-
sista pysékoinneistd maksama hinta on esitetty taulukossa 17.

Progressiivisen hinnoittelun vaikutukset riippuvat siitd, millainen hinnoittelun rakenne
tarkalleen on. Kaikki tarkastellut vaihtoehdot ohjaavat 1-vyohykkeell& yli 2 tunniksi py-
sékoivat asiakkaat pysakaointilaitoksiin. Hinnoitteluperiaatteesta riippuen neljasté tarkas-
tellusta vaihtoehdosta vaihtoehdot 1, 2 ja 4 ohjaavat hinnoittelulla kaikki lyhyet pysé-
koinnit kadunvarteen, miké voi ajoittain ruuhkauttaa kadunvarren pysakointipaikkoja. On
my0s todenndkoistd, ettd progressiivinen hinnoittelu ohjaisi asiakkaat siirtymé&én autolla
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keskustan sisélla nykyistd useammin, mik& voi lisétd keskustan sisdista liikennettd, hei-
kentéé keskustan ilmanlaatua seka liikenneturvallisuutta ja vaikuttaa ndin negatiivisesti
keskustan houkuttelevuuteen. Tdmén seurauksena pysakointien keskiméardinen kesto
laskisi, mika kuitenkin johtuisi kéytdnndssa vain siitd, ettd samat asiakkaat kayttaisivat
keskimaarin useampaa pysakointipaikkaa keskustassa vierailun aikana. Koska asiakkaat
saisivat rahallista hyotya vaihtaessaan pysakdintipaikkaa keskustan sisalla kesken vierai-
lun, ovat tallaiset tapahtumat erityisen todennakdisia niissa tilanteissa, joissa asiakkaalle
ei koidu keskustan sisalla k&vellessa autoiluun verrattuna merkittdvaa aikasaastoa.

Vaihtoehdossa 3 pysédkdinnin hinta on 1-vydhykkeelld sama kuin pysakadintilaitoksissa
ensimmadisen 2 tunnin ajan ja nousee tdman jalkeen merkittavasti. Tamén kaltainen hin-
noittelurakenne vahentdisi nykytilanteeseen verrattuna vyohykkeella 1 pysakointipaikalta
toiselle suuntautuvaa ajoa, silla se ei pakottaisi autoilijoita siirtdmé&én autoaan ensimmai-
sen 1 tai 2 tunnin jalkeen kuten 1-vyohykkeen aikarajoitukset talla hetkella tekevat. 2-
vyohykkeella hinnoittelu sen sijaan rohkaisisi nykyistd enemman siirtdméan autoa kesken
2—4 tunnin mittaisen asioinnin.

Taulukko 17. Mahdollisia vaihtoehtoja progressiivisen hinnoittelun hinnoitteluperiaat-
teeksi

Vaihto- Vyo6- Hinnoitteluperiaate 30 1h 2h 3h 4h

ehto hyke min

1 1 | Ensimmaiset 30 minuuttia 1 €, seu- 1 3 7 11 15
raavat 2 €

2 | Ensimmaiset 30 minuuttia 0,50 €, 0,50 1,50 3,50 5,50 7,50
seuraavat 1 €

2 1 | Ensimmainen tunti 2 €, seuraava 1 2 5 9 14
tunti aina 1 € edellista kalliimpi

2 | Ensimmainen tunti 1 €, seuraava 0,50 1 250 4,550 7
tunti aina 0,50 € edellista kalliimpi

3 1 | Ensimmaiset kaksi tuntia 3 €/tunti, 1,50 3 6 11 16
seuraavat tunnit 5 €/tunti

2 | Ensimmaiset kaksi tuntia 1,50 0,75 1,50 3 6 9
€/tunti, seuraavat tunnit 3 €/tunti

4 1 | Ensimméainen 30 min maksuton, 0 2 6 10 14
tdman jalkeen 2 €/30 min
2 | Ensimméainen 30 min maksuton, 0 1 3 5 7
tdman jalkeen 1 €/30 min
Hinta ny- 1 | 3,2 €/tunti 1,60 3,20 6,40 9,60 12,8
Kyisin
2 | 1,6 €/tunti 0,80 1,60 3,20 4,80 6,30

P- | Ensimmaiset 3 tuntia 3 €/tunti, seu- 1,50 3 6 9 11
Hamppi | raavat tunnit 2 €/tunti
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Tehdyn kirjallisuuskatsauksen perusteella lyhytaikainen asiointipysakdinnin hintajousto
on kaikista pienin, miké tarkoittaa sitd, ettd ensimmaisen tunnin hintaa tulisi laskea mer-
kittavasti, jotta progressiivisella hinnoittelulla voitaisiin houkutella keskustaan uusia asi-
akkaita. Kaytannossa tdma vaatisi, ettd alkuun pysakaointi olisi ilmaista tai sen hinta olisi
pieni, esimerkiksi vain 0,20 € ensimmaiseltd puolelta tunnilta. Mitd pidempéén pysdkdinti
olisi pysakoinnin aluksi muuta pysékoéintia edullisempaa, sité suositumpia kadunvarsipai-
kat olisivat ja sitd todenndkdisemmin paikkojen saatavuus ajoittain heikkenisi. Riittdvan
saatavuuden varmistamiseksi esimerkiksi ensimmaisen 30 minuutin huomattavasti muuta
pysakointia edullisempi pysékoinnin hinta voisi houkutella jonkin verran uusia asiakkaita
keskustaan. Toisaalta on todennakadista, etta tallainen hinnoittelu lisaisi merkittavésti kes-
kustan siséisté autoliikennettd, mikéa taas voisi heikentda keskustan houkuttelevuutta ja
rohkaista ndin joitakin aiemmin keskustassa asioivia asioimaan jatkossa muualla. Koska
kansainvéliset kokemukset osoittavat, ettei timan kaltainen hinnoittelu paranna elinkei-
noeldman toimintaedellytyksia, ei tdman kaltaisen progressiivisen hinnoittelun kayttoon-
otto myoskaan ole suositeltavaa.

Mikali progressiiviseen hinnoitteluun paadytaan, on se suositeltavaa ottaa kayttoon aino-
astaan 1-vyohykkeelld, silla ainoastaan siella progressiivinen hinnoittelu helpottaisi ny-
kytilanteeseen verrattuna asiakkaiden pyséakdintia ja voisi nain houkutella uusia asiak-
kaita lisadmatta pysakointipaikalta toiselle kohdistuvaa ajoa. Talléin olisi suositeltavaa
pitdd ensimmaisen tunnin hinta vahintdan pyséakointilaitosten hintojen tasolla ja korottaa
hintoja vasta ensimmaisen tai toisen tunnin jalkeen, jotta raha ei motivoisi asiakkaita py-
sdkoimaan kadunvarteen ja siirtdméan autoa kesken asioinnin. Sen sijaan pidempiaikai-
nen pysakointi ohjautuisi padosin suoraan pysakointilaitoksiin. Vasta ensimmaisen tai
toisen tunnin jalkeen nouseva hinnoittelu voisi houkutella keskustaan sellaisia uusia asi-
akkaita, jotka haluavat pysakodida mahdollisimman lahelle asiointikohdetta riittavan pit-
kaksi ajaksi. Samalla elinkeinoelama hyotyisi ja myds kaupungin saamat pysakaointitulot
hieman kasvaisivat, mutta hinnoittelu ohjaisi tehokkaasti muut pysakdimaan pysakointi-
laitoksiin. Pelkastaan 1 vyohykkeen aikarajoitusten pidentdmiseen verrattuna 1-vyohyk-
keen progressiivisella hinnoittelulla ei kuitenkaan saataisi aikaan merkittavia vaikutuksia.

5.2.4 Vaihtoehto 3 — Ajan mukaan vaihteleva hinnoittelu

Tampereen keskustan kayttoasteita tutkimalla havaittiin, ettd pysakdinnin kysynta vaih-
telee merkittavasti eri vuorokauden aikoihin ja eri viikonpaivina. Kadunvarressa vapaita
pysakointipaikkoja havaittiin olevan runsaasti arkisin seka viikonloppuisin aamuisin ja
iltaisin. Pysakointilaitoksissa vapaita pysakointipaikkoja taas havaittiin olevan erityisesti
arki-iltaisin seka koko viikonlopun ajan niissé pysékointilaitoksissa, joissa on kaytossa
tyontekijoiden kayttdmat sopimuspysakointitunnukset.

Tampereen keskustaan voitaisiinkin houkutella uusia asiakkaita laskemalla nykyisia py-
sakoinnin hintoja ruuhka-aikojen ulkopuolella. Koska ndma ajat sijoittuvat padosin niihin
aikoihin, jolloin keskustassa toissé kaynti on vahaista, on todenndkoista, ettd ajan mukaan
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vaihtelevalla hinnoittelulla voitaisiin houkutella keskustaan nimenomaan uusia autolla
liikkuvia asiakkaita ilman, ettd pysékointipaikkojen saatavuus heikkenisi tai keskustaan
johtavat kadut ruuhkautuisivat.

Pitk&aikaisen pysakoinnin ohjaamiseksi kokonaan pysakaintilaitoksiin on suositeltavaa,
ettd pysakaointi olisi koko ajan pysédkointilaitoksissa edullisempaa tai korkeintaan yhta
kallista kuin ymparoivilla kadunvarsipaikoilla. Tamén varmistamiseksi ajan mukaan
vaihteleva hinnoittelu on suositeltavaa ottaa kayttéon seka kadunvarressa etta pysakoin-
tilaitoksissa. Jotta hinnoittelun rakenne olisi kéyttdjan kannalta helposti ymmarrettava, ei
toisaalta mydskéaan ole tarkoituksenmukaista kéyttaa samaan aikaan kadunvarressa prog-
ressiivista hinnoittelua tai pysakointilaitoksissa pysakoinnin pituuden mukaan laskevaa
hinnoittelua.

Jos pysakaoinnin hinta on koko ajan riittdvan suuri pitdimaan vahintdén pienen osan Kkai-
kista pysékointipaikoista vapaana, mahdollistaa se pysakdinnin kaikkien kohteiden la-
helle ja ohjaa pitkaaikaispysakdinnin suosituimpien pysékdéintialueiden ulkopuolelle, jol-
loin kadunvarsipaikkojen saatavuus pysyy elinkeinoelamén kannalta koko ajan riittavalla
tasolla ja alhaisempi hinta voi houkutella uusia asiakkaita. Esimerkki mahdollisista hin-
noista eri vyohykkeilla ja joissakin keskustan pysakointilaitoksissa on esitetty taulukossa
18. Esimerkissa on pyritty huomioimaan eri viikonpéivina ja kellonaikoihin eri paikoissa
havaittu pysakdintipaikkojen vapaa kapasiteetti. Esimerkiksi P-Koskikeskuksessa ha-
vaittu kysyntéd on jopa hieman suurempaa lauantaisin paivélla kuin arkisin paivalla eika
hintoja ole talloin syyta laskea lauantaisin paivélla. Muissa pysakdintilaitoksissa kysynta
sen sijaan on lauantaisin koko pdivan selvésti alhaisempi kuin pysékointilaitoksissa, silla
kyseisiin pysakaointilaitoksiin pysékdivia tyontekijoitd on lauantaisin selvasti arkipdivia
vahemman. Jos lauantaisin pysakdinnin hintaa laskettaisiin suuressa osassa keskustan py-
sékointilaitoksista merkittavasti nykyisestd, ohjautuisi asiakaspysakoéinti nykyista voi-
makkaammin pyséakdintilaitoksiin. Samalla myos kadunvarren normaalia edullisemmalla
pysakoinnilla voitaisiin houkutella liséé asiakkaita.

Taulukko 18. Mahdollinen eri aikojen tuntihinta ajan mukaan vaihtelevassa hinnoitte-
lussa eri maksuvydhykkeilla ja joissakin pysakointilaitoksissa

Vydhyke/Pysékdintilai- | Arkisin Arkisin  Lauantai  Lauantai
tos 8-17 17-20 10-16 16-20
Vydhyke 1 3,20 € 1,60 € 2,00 € 1,00 €
P-Koskikeskus 3,00 € 2,00 € 3,00 € 1,50 €
P-Hamppi, P-Frenckell 2,50 € 1,00 € 150 € 0,50 €
Vyohyke 2 1,60 € 1,00 € 1,60 € 0,50 €
P-Anttila, P-Plevna, P- 150 € 1,00 € 1,00 € 0,50 €
Tullintori

Vyohyke 3 1,00 € 0,00 € 0,50 € 0,00 €
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Mikali keskustan pysakointid hinnoiteltaisiin esimerkin mukaisesti, maksaisi pysakointi
esimerkiksi 1-vyohykkeen sisalla olevissa P-Hampissa ja P-Frenckellissé arkisin kello 8—
16 yhteensa 20 € ja vyohykkeiden 1 seké 2 rajalla sijaitsevissa P-Anttilassa seka P-Plev-
nassa 12 €, kun se télld hetkelld maksaa molempien vyohykkeiden sisalld olevissa pysa-
kointilaitoksissa 19 €. Tamé voisi lisatd 2-vyohykkeen pyséakointilaitoksiin suuntautuvaa
tyomatkaliikennettd joitakin prosentteja. Tallaiset tyématkat muodostavat kuitenkin vain
pienen osan Tampereen keskustaan suuntautuneista tydmatkoista eika hintojen laskemi-
sella tdmén takia olisi huomattavia vaikutuksia tyomatkaliikenteen méaraan. Toisaalta
sopimuspysékainti ei sdannollisesti téihin autoilevalle olisi enda 2-vyohykkeelld kerta-
luontoisesti maksettua pysakointia merkittéavasti edullisempaa, jolloin osa autoilijoista
voisi luopua sopimuspysakdinnista ja maksaa jatkossa pysékoinnisté erikseen joka kerta.
Se voisi rohkaista osaa nykyisin paivittain tdihin autoilevista vierailemaan toissa satun-
naisesti myods muilla kulkuneuvoilla kuin autolla.

Pysékoinnin iltahintojen laskeminen toisaalta myos siirtéisi pienen osan aiemmin muilla
kulkumuodoilla keskustassa vierailleista asiakkaista auton kayttajiksi, jolloin auton kul-
kutapaosuus keskustaan suuntautuneilla matkoilla lisaantyisi. Keskustan siséisilla mat-
koilla autoilun osuus ei kuitenkaan todennédkdisesti nousisi, silla hinta ohjaisi autoilijat
nykyista tehokkaammin pysékointilaitoksiin eika hinnoittelu enda rohkaisisi esimerkiksi
tyontekijoitd pysakoimaan kadunvarteen ja siirtdmaan autoa kesken tydpaivan. Koska
ajan mukaan vaihteleva hinnoittelu ohjaisi osan asiointimatkoista nykyisten pysakdéinnin
ruuhkapiikkien ulkopuolelle, vahenisi samalla myds ruuhkat katuverkolla kaikista ruuh-
kaisimpiin aikoihin.

5.2.5 Vuodenaika- ja tapahtumahinnoittelu

Pysékoinnin kysynté vaihtelee Tampereen keskustassa merkittavésti eri vuodenaikoihin.
Kokonaisuudessaan pysakoinnin kysynté on vahdisempéa keséisin kuin muina vuoden-
aikoina, koska kesaisin ihmiset liikkuvat muita vuodenaikoja mieluummin kévellen ja
pyoréillen. Toisaalta myos iso osa tyontekijoiden lomista sijoittuu kesdaikaan, mika va-
hentad keskustaan suuntautuvia tydmatkoja ja nain myos pysakointipaikkojen kayttoa.
On kuitenkin hyvaksyttavas, ettd yksittaisind kuukausina paikkojen kayttd vahenee sel-
vasti joillakin alueilla eika yksittdisten kuukausina ole tarpeenmukaista lahted erikseen
laskemaan pysékoinnin hintoja. Toisaalta joillakin alueilla kuten Tammelantorin lahis-
tolla kysynta pysakoinnille on kesdisin huomattavasti muita vuodenaikoja korkeampaa
eikd ole tarkoituksenmukaista, ettd kyseisten kohteiden lahistolla on koko vuoden ajan
kéaytossa sama pysakoinnin hinta, joka varmistaa paikkojen saatavuuden kesélld, mutta
ohjaa pysékointipaikat tyhjilleen suurimmaksi osaksi ajasta muina vuodenaikoina. Ky-
syntaa olisikin mahdollista tasata hinnoittelemalla pysakointi eri tavoilla vuoden eri ai-
koihin. Tammelantorin l&heisyydessa hinnoittelu voisi olla esimerkiksi:

o Kesdaikaan 1,60 €/tunti — 4h aikarajoitus
e Muina vuodenaikoina 1,00 €/tunti — ei aikarajoitusta
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Talléin ne keskustan itdosissa asioivat tai tyoskentelevat, jotka arvostavat edullista pysa-
kdintia ja ovat valmiita kédvelemaan, voisivat hyddyntaa talla hetkella talvisin vajaakay-
tolla olevia pysédkointipaikkoja, mutta keséisin korkeampi hinta ohjaisi tallaiset henkilot
muille keskustan pysékointipaikoille. Jarjestely voisi myos lisdtd Tammelantorin houkut-
televuutta asiointikohteena muihin vuodenaikoihin ja houkutella keskustan itéosiin sel-
laisia asiakkaita, jotka arvostavat l&heisyydessé olevaa edullista pysakaointié.

Joissakin kohteissa kuten Ratinan ja Tammelan stadioneilla jarjestetaan satunnaisesti yk-
sittdisia tapahtumia, jotka houkuttelevat paljon ihmisid pysékdiméén stadioneiden lahei-
syyteen. Tamé heikentad merkittévasti kohteiden laheisyydessa olevien pysakdintipaik-
kojen saatavuutta. Saatavuutta voitaisiin kuitenkin parantaa erityisella tapahtumahinnoit-
telulla. Tapahtuman suosiosta riippuen esimerkiksi 5 €/tunti suuruinen pysakoéinnin hinta
tapahtumapaikan laheisyydessa olevilla pysakdintipaikoilla voisi varmistaa sen, etté kai-
kista halukkaimmat paasevat pysakdiméaan kohteen laheisyyteen. Korkeampi hinta ei kui-
tenkaan tarkoita, ettd tapahtumiin saapumisesta tulisi liian kallista osalle mahdollisista
vieraista. Sen sijaan he voivat pysakoida kauemmaksi edullisemmille pysékointipaikoille,
saapua muilla kulkumuodoilla tai muodostaa kimppakyyteja, jolloin henkiléd kohden
maksettavaksi jadva summa pienenee. Talloin korkeampi hinta voikin mahdollistaa sen,
ettd yha useampi henkild pystyy matkustamaan tapahtumapaikan laheisyyteen ja samalla
pysakoinnin etsimisesta tapahtumapaikan laheisyydessé aiheutuvat ongelmat pienenevét
sekd kaupungin saamat pysékointitulot kasvavat. Sekd vuodenaika- ettd tapahtumahin-
noittelua voidaan hyddyntaa minka tahansa vaihtoehtojen 0-3 yhteydessa. Erillista tapah-
tumahinnoittelua kaytettdessa tulee kuitenkin varmistua siitéd, ettd kohteiden laheisyy-
dessa olevat pysakointipaikat ovat tavallista korkeammasta hinnasta huolimatta edelleen
tehokkaassa kaytdssa, silla muuten hinnoittelu voi heikentad tapahtumien suosiota.

5.3 Pysakdintitunnusten hinnoittelu

Asukaspysakoinnin hinnoittelemiseksi muodostettiin erikseen kaksi vaihtoehtoa: kustan-
nusperusteinen ja kysyntéperusteinen hinnoittelu. Lisdksi pohdittiin erikseen yritys-
pysakadintitunnusten ja Finnpark OY:n tarjoaman sopimuspysékéinnin hinnoittelua. Tam-
pereen kaupungin tavoitteena on, ettd pysakointi olisi palvelu, jonka kustannukset koh-
dennetaan palvelun kayttéjiin (Trafix, 2015). Aiemmin laskettiin, ettd yllapito- ja raken-
nuskustannukset sekd maan arvo huomioiden yhden kadunvarsipaikan kustannukset
Tampereen keskustassa ovat sijainnista riippuen vahintdan 800 euroa vuodessa. Laskel-
missa ei otettu huomioon maan arvon lisaksi muita vaihtoehtoiskustannuksia kuten niita
hyo6tyjd, jotka saataisiin, jos pysakointipaikkoja muutettaisiin esimerkiksi pyo6rékais-
toiksi. Talla hetkelld asukaspyséakdintitunnusten hinta on verot huomioiden 124 euroa
vuodessa eli huomattavasti paikkojen kokonaiskustannuksia pienempié. Jotta asukas-
pysakointiin varattujen pysakointipaikkojen kustannukset saataisiin katettua paikkojen
kayttajilta, on Tampereen kaupungilla kaksi eri vaihtoehtoa asukaspysakoinnin hinnoit-
telemiseksi:
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1. Nostaa asukaspysakaointitunnusten hintaa niin korkealle, ettd asukkaat kattavat ko-
konaan pysakdintipaikkojen kustannukset

2. Sallia pysakdinti maksua vastaan myds muille asukaspysékointiin tarkoitetuilla
paikoilla, jolloin muut maksavat osan asukaspysakdintipaikkojen kustannuksista
ja asukkaiden maksettavaksi jadva summa on pienempi

Pysékoinnin salliminen maksua vastaan my6s muille on suositeltavaa, sill4 se mahdollis-
taa asukkaille edullisemman pysakoinnin hinnan ja ndin asukaspysakagintitunnusten hin-
toja ei tarvitse merkittdvasti korottaa, jolloin asukaspysakdinnin hinnoittelu on asukkai-
den kannalta helpommin hyvaksyttavissa. Toisaalta kysynta asukkaiden pysakoinnille on
paivisin muita aikoja pienempaé, jolloin hinnoittelu my6s mahdollistaa paikkojen tehok-
kaan vuoroittaisk&yton ja iltaisin asukkaiden luona vierailun tuoden kaupungille lisatu-
loja. Kun pysékdinnin hinta muille kuin alueen asukkaille on vahintdan samalla tasolla
kuin viereisillda maksullisilla alueilla, ohjautuu muihin kohteisiin matkalla olijoiden py-
sékointi kuitenkin padosin asukaspysakointialueiden ulkopuolelle, jolloin niiden saata-
vuus ei merkittavasti heikkene. Tdémé toteutuu hyvin kaikissa kolmessa aiemmin pohdi-
tussa maksualuevaihtoehdossa. Pysakdinnin kokonaiskustannusten tayttdminen yhdessa
myytavien asukaspysakointitunnusten ja kertalippujen kanssa on myos taloudellisesti
mahdollista. Esimerkiksi Kaakinmaalla pysékdinnin hinnan ollessa 1 euro/tunti 600 eu-
ron kerddmiseksi vuosittain riittéisi, ettd maksulliseen aikaan keskimaarin noin 20 % asu-
kaspysakointiin oikeuttavista paikoista olisi kertaluonteisesti maksavien tyontekijoiden
ja keskustan asiakkaiden kéytossd. Tdma on kuitenkin tdysin mahdollista, silld esimer-
kiksi talla hetkelld alueen aikarajoitetuilla paikoilla pysakoinnin kayttGasteet ovat arki-
paisin noin 90 % eikd maksualueen muutokset todenndkdisesti siirrd ldheskaan kaikkea
alueen pysakointia muualle. Asukkaiden ja tyontekijoiden pysakoinnin kysyntépiikit
mya0s ajoittuvat vuorokauden eri aikoihin, jolloin jérjestely mahdollistaisi paikkojen te-
hokkaan vuoroittaiskayton.

Tall& hetkellda Tampereen kaupunki on myontanyt yrityspysakointitunnuksia yhteensa 26
ajoneuvolle ja tunnuksista 17 eli 65 % on myonnetty Juhannuskyldan. Tiedossa ei kuiten-
kaan ole, kuinka iso osa yrityspysékdintitunnuksista on myonnetty tyontekijoiden omiin
ajoneuvoihin ja mitkd tunnuksista ovat ainoastaan tyokayt0ssé olevissa ajoneuvoissa.
Tunnusten pienesta maarasta johtuen niiden hinnoittelun merkitys Tampereen keskustan
pysakoinnin toimivuudelle ei kuitenkaan ole merkittava.

Koska kerran vuodessa maksettava pysakointitunnus rohkaisee tydntekijoita ajamaan au-
tolla toihin paivittdin verrattuna siihen, ettd tyontekija maksaisi erikseen pysakdinnista
joka kerta, tulisi yrityspysakadintitunnusten hinnan olla riittdvan korkea, jotta vain ne
tyontekijat hankkisivat tunnukset, jotka joka tapauksessa matkustavat autolla téihin péi-
vittéin. Yrityspysakointitunnusten nykyinen hinta on kuitenkin rajoittanut yritystunnus-
ten maaraa niin voimakkaasti, ettei niiden hintojen korottaminen ole pysakdinnin toimi-
vuuden kannalta téll& hetkell& tarpeellista.
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5.3.1 Vaihtoehto 1 — Kustannusperusteinen hinnoittelu

Kustannusperusteisessa hinnoittelussa pyritddn asukaspysakointitunnusten hinnoittelulla
kattamaan pysakointipaikkojen tarjoamisesta aiheutuvat kustannukset. Aiemmin pysa-
kointipaikan kokonaiskustannusten laskettiin olevan sijainnista riippuen vahintdaan 800
euroa vuodessa. Nykyisten asukaspysékointitunnusten hintojen korottaminen 800 euroon
voi kuitenkin olla poliittisesti vaikeaa. Kaytdnnossa isossa osassa kaduista pysakaointi-
paikkojen kayttotarkoituksen muuttaminen ei ole kaupungille taloudellisesti kannattavaa,
jolloin hintojen korotuksia on myds vaikea perustella asukkaille paikkojen rakennuskus-
tannuksilla tai maan arvolla. Taman takia pysakointipaikan kokonaiskustannuksiin perus-
tuvan hinnoittelun k&yttdonotto ei ole suositeltavaa.

Multamden (2008) mukaan kadunvarsipysakoinnin hinnalla ja yksityisten pysakaointi-
paikkojen hinnalla on vaikutusta toisiinsa, silla yksityiselle pysakointipaikalle pysakdin-
nin vaihtoehtona on usein pysakoida julkiselle pysékointipaikalla. Toisaalta taas julkisen
pyséakointipaikan vaihtoehtona on usein yksityinen pysakointipaikka. Asukaspysakointi-
tunnusten tapauksessa asukkaan vaihtoehtona onkin vuokrata pysakointipaikka jonkin
kiinteiston omilta pysakointipaikoilta. Vaikka asukkaan omalla kiinteistoll& ei olisi vuok-
rattavia pysakointipaikkoja, voi niita kuitenkin olla viereisill kiinteist0illa. Koska yksi-
tyisten Kiinteistojen pysakointipaikkojen méaarédén vaikuttaneissa pysékointinormeissa
pysakoinnin kustannuksia ei ole otettu huomioon, on yksityisten pysakdintipaikkojen
markkinahinta todenndkdisesti huomattavasti alhaisempi kuin pysakadintipaikkojen koko-
naiskustannukset. Asukaspysakaointitunnusten hintojen korottaminen pysékoinnin koko-
naiskustannuksia vastaavaksi voikin herkasti johtaa siihen, ettd alueiden asukkaat siirty-
vét vuokraamaan pysakointipaikkoja l&heisiltd tonteilta sen sijaan, ettd he maksaisivat
asukaspysékointitunnuksista pyydettya hintaa. Tdma toisaalta voi vaikuttaa myos yksi-
tyisten kiinteistojen pysakaointipaikoista perittaviin hintoihin.

Asukaspyséakointitunnusten kysyntd on myos talla hetkella niin alhaista, ettei kaikkien
pysakdintipaikkojen kokonaiskustannusten kattaminen hintoja nostamalla olisi mahdol-
lista. Talla hetkelld asukaspyséakointitunnusten verottoman hinnan ollessa 100 euroa vuo-
dessa, on lunastettuja pysakointitunnuksia vain 0,76 jokaista asukaspysakagintiin varattua
pysakointipaikkaa kohden. Jos haluttaisiin, ettd asukaspysakointitunnuksia myymalla
kaupunki saisi 800 euroa vuodessa jokaista asukaspysakadintiin varattua pysakointipaik-
kaa kohden, tulisi asukaspysakdintitunnuksen hinta nostaa 1 050 euroon olettaen, ettéd
pysakoinnin kysynta on riippumatonta pysakéinnin hinnasta. Koska kysynta pysakéin-
nille on kuitenkin vahvasti riippuvaista pysakoinnin hinnasta ja kysynté on jo nykyisell&
pysakoinnin hinnalla suhteellisen pientd, on todennékoista, ettd asukaspyséakoéintitunnus-
ten hintajousto saavuttaisi -1 huomattavasti aikaisemmin kuin kaikkien asukaspysakoin-
tiin varattujen pysakointipaikkojen kustannusten kattaminen asukaspysakointitunnuksia
myymalla edellyttdisi, minka jalkeen hintojen nostaminen ei enaa lisaa kaupungin asu-
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kaspyséakointitunnuksista saamia tuloja. N&in ollen asukaspysakdintiin varattujen pysa-
kdintipaikkojen kokonaiskustannusten kattaminen pelkéstdan asukaspyséakoéintitunnusten
hinnoittelulla ei todennakdisesti edes olisi mahdollista.

Kokonaiskustannusten sijasta kustannusperusteinen hinnoittelu voisi toisaalta perustua
pelkéstaan pysakoinnin yllapitokustannuksiin, jotka ovat noin 300 euroa vuodessa. Tamé
olisi myos helpompi perustella asukkaille, silla pysékdintipaikkoja yll&pidetaan lapi vuo-
den. Talldin kuitenkin saataisiin katettua asukaspysékoéintipaikkojen hinnoittelulla pysa-
kointipaikkojen yllapitokustannukset vain osasta asukaspysékoéintiin osoitetuista pysa-
kdintipaikoista, silla asukaspysakdintitunnusten méara tulisi edelleen olemaan asukas-
pysakaointiin osoitettujen paikkojen maaraéd pienempi. Loput pysékdinnin kokonaiskus-
tannuksista voitaisiin kuitenkin kattaa tarjoamalla maksullista pysakdintia myds muille
alueella vieraileville. Asukaspyséakadintitunnusten nykyisiin hintoihin verrattuna yllapito-
kustannuksiin perustuvassa hinnoittelussa tunnuksen hinta olisi noin kolminkertainen,
mika todennakdisesti vahentdisi merkittavasti asukaspysakointitunnusten kysyntéa ja pa-
rantaisi paikkojen saatavuutta erityisesti Juhannuskylassé ja Armonkalliossa, joissa asu-
kaspyséakointiin varattujen paikkojen saatavuus on talla hetkella usein heikko.

5.3.2 Vaihtoehto 2 — Kysyntaperusteinen hinnoittelu

Kysyntéperusteisessa hinnoittelussa asukaspysékointitunnusten hinta riippuisi myytyjen
tunnusten méaarésté. Hinnoittelun tulisi olla aluekohtaista, silla kysynté asukaspyséakoin-
titunnuksille vaihtelee alueittain. Toisaalta myods pyséakointipaikkojen kokonaiskustan-
nukset vaihtelevat alueittain, silld maan arvo vaihtelee alueittain. Lahtokohtaisesti niill&
alueilla, joissa maan arvo on korkeampi, myos asukastiheys on korkeampi ja nain myos
kysyntaa asukaspysékointitunnuksille on enemman.

Tallgin hintaa nostettaisiin esimerkiksi kerran vuodessa niill4 alueilla, joissa myytyjen
tunnusten méérd on aiemmin asetettua tunnusten maksimiméaaraé korkeampi ja hintaa las-
kettaisiin niill& alueilla, joissa tunnusten mééra on selvésti alhaisempi. Esimerkiksi talla
hetkella Armonkalliossa myytyja tunnuksia on 0,91 jokaista asukaspysakadintiin oikeut-
tavaa pysékointipaikkaa kohden, minka takia paikkojen saatavuus heikkenee usein iltai-
sin. Juhannuskyldssd myytyja asukaspysakointitunnuksia on 0,85 jokaista asukas-
pysakointiin oikeuttavaa pysakointipaikkaa kohden ja myos siellda paikkojen saatavuus
heikentyy ajoittain. On kuitenkin mahdollista, ettd tulevat maksualuemuutokset tulevat
vaikuttamaan positiivisesti Juhannuskylassa asukaspysakointialueen paikkojen saatavuu-
teen. Toisaalta muilla asukaspyséakaintialueilla, joissa talla hetkelld on korkeintaan 0,78
asukaspysakointitunnusta jokaista asukaspysakdintiin oikeuttavaa pysékoéintipaikkaa
kohden, ei paikkojen saatavuus tiettavasti aiheuta merkittavid ongelmia. Naihin tietoihin
perustuen hintaa voisi nostaa esimerkiksi kerran vuodessa niilla alueilla, joissa asukas-
pysakointitunnusten maara on korkeampi kuin 0,80 tunnusta jokaista paikkaa kohden.
Hintaa taas voisi laskea esimerkiksi niilla alueilla, joissa tunnuksia on alle 0,60 jokaista
paikkaa kohden. Sopiva hinnan muutos voisi olla esimerkiksi 50 euroa.
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Mikali kysyntéperusteinen hinnoittelu toteutettaisiin edelld kuvatuilla sd&anndilla, nousisi
pysakoinnin hinta nykytilanteeseen verrattuna vain Armonkallion ja Juhannuskylan alu-
eilla. Kaytannossa tamé tarkoittaisi, ettd suurimmassa osassa alueista asukaspysakainti-
tunnusten hinta pysyisi nykyisellaan ollen huomattavasti pysékéinnin jarjestamisen ko-
konaiskustannuksia ja yll&pitokustannuksia alhaisempia. Talléin kaupunki voisi kuiten-
kin saada lisatuloja vaikuttamalla pysékodintipaikkojen kysyntaan. Taméa onnistuisi esi-
merkiksi valjentamalla asukaspysékoéintitunnusten lupaehtoja ja myontamalla tunnuksia
myos laheisten alueiden asukkaille tai pienentamélld asukaspysakadintialueiden laheisyy-
teen rakennettavien asuinrakennusten pyséakéintinormeja, jolloin osa pysékéinnin kysyn-
nastad kohdistuisi asukaspysakaointitunnuksiin. Naiden toimenpiteiden seurauksena ajo-
neuvojen méaara ei kuitenkaan lisdéntyisi keskustassa merkittavasti, silla myonnettavien
pysakointitunnusten maara ei muuttuisi merkittavasti nykyisesta.

Haluttaessa kysyntaperusteinen hinnoittelu voidaan myos yhdistaé kustannusperusteiseen
hinnoitteluun esimerkiksi niin, ettd asukaspysakdintitunnuksen minimihinta on pysakoin-
nin yll&pitokustannusten suuruinen ja kysynnén ollessa korkealla hintaa edelleen noste-
taan alueittain. Koska kysynta asukaspysakointipaikoille on télld hetkelld suhteellisen
pientd, tarkoittaisi tdma kuitenkin kdytannossa sitd, ettd pysakointipaikkojen hintaa nos-
tettaisiin kaikkialla ainoastaan yllapitokustannusten tasolle.

5.3.3 Sopimuspysakoinnin hinnoittelu

Finnpark OY tarjoaa télla hetkella kahdenlaisia sopimuspysakdintitunnuksia: tyonteki-
joille ja asukkaille tarkoitettuja rajoittamattomaan pysékoéintiin oikeuttavia tunnuksia
seké asukkaille tarkoitettuja tunnuksia, jotka sallivat pysakoinnin ilman lissmaksua arki-
iltaisin, Gisin ja viikonloppuisin. Rajoittamattomaan pysakaéintiin oikeuttavien tunnusten
hinta on sama sekéd keskustan asukkaille ettd keskustassa toissa kayville. Talla hetkella
rajoittamattoman sopimuspysékéinnin kuukausihinta on suurimmassa osassa keskustan
pysakointilaitoksista noin 10-kertainen verrattuna 8 tuntia kestavaan pysakaintiin ja noin
19-kertainen verrattuna kadunvarteen myonnettavien asukaspysakointitunnusten hintaan.
Samalla rajoittamattoman pysakaointitunnuksen kuukausihinta on suunnilleen pysékoin-
nin tarjoamisen kokonaiskustannusten suuruinen.

Sopimuspysakdinnin nykyinen hinta on kertaluontoisesti maksettavaan pysakaointiin ver-
rattuna suhteellisen edullista, mik& kannustaa sadnndllisesti toihin autoilevia hankkimaan
pysakointitunnuksen. Kertaalleen hankittu pysakointitunnus taas rohkaisee tyontekijaa
ajamaan autolla toihin joka paiva, silla tyontekij& ei saa merkittdvaa rahallista saastoa
matkustaessaan tOihin satunnaisesti jollakin muulla kulkutavalla. Toisaalta sopimus-
pysakointitunnusten nykyisesta hinnasta johtuen tunnuksia ei kuitenkaan ole tarjolla kai-
kille halukkaille vaan niita joutuu jonottamaan.

Keskustan asukkaille rajoittamaton sopimuspysakadinti taas ei ole kovinkaan houkutteleva
vaihtoehto, silla kaupungin joillakin alueilla tarjoamat asukaspysékointitunnukset ovat
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huomattavasti sopimuspyséakaintia edullisempia ja arkisin vain ilta- ja yoaikaan pysakéin-
tiin oikeuttavan ydpyséakaointitunnuksen kuukausihinta on 1- ja 2-vyohykkeilla sijaitse-
vissa pysakaointilaitoksissa pysakdintilaitoksesta riippuen 100-150 euroa rajoittamatonta
pysakointitunnusta edullisempi. Toisaalta yopysékoéintitunnusten alhainen hinta myos
rohkaisee keskustan asukkaita hankkimaan rajoittamattoman pysakointitunnuksen sijasta
mieluummin yopysakaointitunnuksen ja ajamaan autolla péivittain toihin.

Jos sopimuspysakadintitunnusten hinnoittelulla halutaan vaikuttaa ihmisten liikkumistot-
tumuksiin, olisi suositeltavaa tarjota rajoittamatonta sopimuspysékaintia eri hinnalla kes-
kustan asukkaille ja keskustassa tdissa kayville. Tamé edellyttéisi, ettd sopimuspysékoin-
titunnusta hakevan asukkaan on osoitettava asuvansa pysakointilaitoksen lahistolla. Kan-
sainvalisten suositusten (Litman, 2015) mukaan tyontekijoille tarjottavan sopimus-
pysakointitunnuksen hinnan olisi suositeltavaa olla vahintdan 20-kertainen kertaluontoi-
sesti maksettavaan pysakoinnin padivahintaan verrattuna. Jos esimerkiksi oletetaan, ettd
tyontekijan tyopdiva kestda keskimaarin 8 tuntia, tulisi tyontekijoille tarjottavien sopi-
muspysakadintitunnusten hintaa pysakaointilaitoksista riippuen suunnilleen kaksinkertais-
taa nykyisestd, jos lyhytaikaisen pysakoinnin hintaa ei lasketa. Tdma todennakdisesti
my0s varmistaisi sen, ettd tunnuksia olisi jatkossa saatavilla kaikille halukkaille ilman
jonottamista. Muutos myds ohjaisi osan keskustassa tdissa kayvista matkustamaan toihin
auton sijasta muilla kulkumuodoilla, jolloin keskustan pysakointilaitosten kayttdasteet
hieman laskisivat. Toisaalta tydntekijoiden sopimuspysékoinnin kuukausihintoja voidaan
nostaa myds vahemman, jos lyhytaikaisen pysakoinnin hintaa samalla lasketaan.

Asukkaille rajoittamattoman pysakdinnin hinta vastaa nykyisellaan suunnilleen pysa-
kdinnin tarjoamisen kokonaiskustannuksia, joten hinta on nykyisellaan sopivalla tasolla.
Yopyséakaointitunnusten hinnoittelu on sen sijaan ongelmallisempaa. Toisaalta on perus-
teltua, ettd asukkaille tarjottava yopyséakointunnus on rajoittamatonta pysékdintitunnusta
huomattavasti edullisempi, silla pysakointilaitoksissa kysynta pysakaéinnille on iltaisin,
oisin ja viikonloppuisin huomattavasti vahaisempaa kuin arkipéivisin. Toisaalta hinnoit-
telun ei kuitenkaan ole suositeltavaa kannustaa asukkaita litkkumaan kaikki tydbmatkoja
autolla sen sijaan, ettd auton voisi satunnaisesti jattaa tyopdivan ajaksi kodin lahistolle
ilman lisdmaksua. Keskustan asukkaita tyématka-autoiluun rohkaisevia kannustinlouk-
kuja voisi sopimuspysékainnin hinnoittelulla vahenta korottamalla yopysékdintitunnus-
ten hintaa, jolloin asukkaan kynnys hankkia yopysakaointitunnuksen sijasta rajoittamatto-
maan pysakointiin oikeuttava tunnus laskee. Toisaalta yopysakointitunnuksella voisi
my06s mahdollistaa pysakodinnin satunnaisesti arkipdivisin ilman lisdmaksua esimerkiksi
4 kertaa kuukauden aikana.
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6. PAATELMAT JA SUOSITUKSET

Pysékoinnin hinnoittelun taustalla vaikuttavat vahvasti erilaiset poliittiset tavoitteet ja
hinnoittelun toimivuus riippuukin siit4, mita hinnoittelulla halutaan saavuttaa. Pysakoin-
nin hinnoittelun avulla voidaan esimerkiksi suosia auton sijasta muiden kulkumuotojen
kayttoa tai tukea elinkeinoeldman toimintaedellytyksid. Merkittavé poliittinen paatds on
my0s se, mita kayttajaryhmié pysakoinnin hinnoittelulla halutaan suosia, silla asukkaat,
tyontekijat ja asiakkaat hyotyvéat kukin eri tavalla erilaisista hinnoittelun keinoista. Pysé-
koinnin hinnalla on merkittavé vaikutus erityisesti tyontekijoiden liikkumistottumuksiin
ja hinnoittelun kayttéonotolla seka hintoja korottamalla voidaan tdman ansiosta merkit-
tavésti vaikuttaa litkennemadriin sek& sithen, mika kayttajaryhma pysékointipaikkoja
kayttaa.

Tehdyn kirjallisuuskatsauksen mukaan tarkeimmat pysakdintipaikan valintaan vaikutta-
vat tekijat ovat pysakointipaikkojen saatavuus, kévelyetdisyys madranpaahan ja pysa-
kodinnin hinta. Pysakdinnin hinnalla voidaan vaikuttaa merkittavasti pysakointipaikkojen
saatavuuteen, mika taas vaikuttaa edelleen pysakointipaikan ja maaranpaén valiseen ka-
velyetdisyyteen. Hinnoittelulla tulisikin pyrkid siihen, etteivat kayttdasteet misséan ylita
sédannollisesti 90 % eli vahintadn 10 % pysékointipaikoista on jatkuvasti vapaana.

Saatavilla olleiden kadunvarsipysakoinnin kéyttéastetietojen rajallisuus vaikeutti Tampe-
reen keskustan pysékéinnin toimivuuden arviointia, silla tdmén tutkimuksen kayttéon
saatiin kattavasti tietoa vain pysédkointilaitosten kayttOasteista. Hinnoittelun kehitta-
miseksi onkin suositeltavaa kehittad kadunvarsipysakoinnin kayttdasteiden seurantame-
netelmi&. Suositeltava ja kustannustehokas menetelma olisi hyodyntéé nykyisista pysa-
kdintiautomaateista saatavia maksutietoja kayttdasteiden arviointiin. Koska maksutiedot
eivét tdysin vastaa kadunvarsipaikkojen todellisia kayttOasteita, tulisi maksuautomaa-
teista saatavia tietoja verrata todellisiin kdyttoasteisiin, jotta tietojen tarkkuus saadaan
varmistettua. Kéyttoastetietojen seurantamenetelmié kehittdmalld voitaisiin havaita ny-
kyista huomattavasti tehokkaammin kadunvarsipysakdinnin toiminnan kannalta ongel-
malliset kohdat ja nditd tietoja pystyttaisiin edelleen hyddyntdmaén pysakoinnin suunnit-
telussa. Esimerkiksi maksullisuuden tarkoituksenmukaiset voimassaoloajat seké sopivat
maksuvyodhykerajat pystyttdisiin tarkkojen kayttoastetietojen avulla méaarittdmaan huo-
mattavasti nykyista tarkemmin. Poliittisesta tahdosta riippuen kéayttdastetietojen seuran-
tamenetelmien kehittdminen mahdollistaisi my6s kayttOasteeseen sidotun pysakoinnin
hinnoittelun, joka olisi ké&yttdjien kannalta 1apinékyva hinnoitteluperuste ja tukisi keskus-
tan elinkeinoeldmaa.

Tampereen keskustan pysékéinnin hinnoittelu tulisi ndhda kokonaisuutena, mika edellyt-
ta4, ettd kadunvarsipysakoinnin hinnoittelusta vastaavan Tampereen kaupungin ja suu-
rinta osaa keskustan pysakdintilaitoksia hallitsevan Tampereen kaupungin omistaman
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Finnpark OY:n valistd yhteistyotd kehitetadn. Keskustan elinkeinoeldmén kannalta olisi
tarkedd, etta eri toimijat sopivat yhdessé pysakoinnin hinnoittelun periaatteista, jotta ole-
massa olevaa pysékoinnin kapasiteettia tarjoamalla voidaan tukea mahdollisimman hyvin
kaupungin tavoitteita ja palvella keskustan asiakkaiden, asukkaiden, keskustassa t0issa
kayvien seké asukkaiden luona vierailevien pysakointitarpeita.

Saatavilla olleiden tutkimustietojen perusteella havaittiin, ettd nykyisen pysakainnin hin-
noittelun seurauksena kadunvarren pysakointipaikkojen saatavuus heikkenee ajoittain
Tullin ja Finlaysonin alueilla. Tdmé& johtuu siitd, ettd 2-vyodhykkeella kadunvarsi-
pysakoinnin pysakointilaitoksia edullisempi hinta ei ohjaa pysakaéintilaitoksiin niité asi-
akkaita, jotka ovat halukkaita saastaméan rahaa. Lisdksi nykyisten maksualueiden lahei-
syydessa olevilla maksuttomilla pysékoéintipaikoilla paikkojen saatavuus on monin pai-
koin heikko.

Pysékointilaitoksissa paikkojen saatavuuden havaittiin olevan vuonna 2015 saannollisesti
heikko ainoastaan P-Koskikeskuksessa. P-Frenckellissa ja P-Tullissa paikkojen saata-
vuus heikkeni ainoastaan joulukuisina arki-iltapaivina, jolloin kysyntd pysakdinnille on
vuoden korkeimmalla tasolla. Muihin aikoihin saatavuus pysyi hyvalla tasolla ja muiden
pysakointilaitosten havaittiin olevan jatkuvasti tehottomassa kaytdssa. Pysakdintilaitos-
ten hintoja nostettiin vuoden 2016 alussa, mutta aikataulullisista syista hintojen korotus-
ten vaikutuksia ei pystytty arvioimaan.

Ongelmien korjaamiseksi suositellaan, ettd kadunvarsipysékoinnin hinta pidetaan P-Kos-
kikeskuksen ympaéristod lukuun ottamatta jatkossa véahintaan pysakaointilaitosten ensim-
maisten tuntien pysakoinnin hinnan tasolla ja nykyisid maksualueita laajennetaan nykyi-
sin ongelmallisille maksuttomille alueille. Koska maksullisten kadunvarsipaikkojen saa-
tavuuden havaittiin heikkenevén ainoastaan alueilla, joissa jatkuvasti tehottomassa kay-
tossé olevien pysakadintilaitosten hinnat ovat selvasti kadunvarsipysakdinnin hintoja kor-
keampia, voidaan paikalliset saatavuusongelmat korjata joko korottamalla kadunvarsi-
pysakoinnin hintaa alueilla tai laskemalla kyseisilla alueilla olevien pysakdintilaitosten
hintoja. Ensimmainen vaihtoehto tukisi paremmin kaupungin tavoitteita kannustaa ihmi-
sid lilkkumaan auton sijasta muilla kulkumuodoilla, mutta toisaalta jalkimmaisell vaih-
toehdolla voitaisiin houkutella kyseisille alueille lis&4 asiakkaita.

Asiakkaiden pysékoinnin helpottamiseksi suositellaan 1-vyohykkeen aikarajoitusten pi-
dentdmistd nykyisestd 4 tuntiin. 3-vyohykkeelld ja osassa 2-vyohykettd aikarajoitukset
eivéat talla hetkella myoskaan ole tarpeellisia ja aikarajoitukset poistamalla voitaisiin huo-
mioida kayttajien tarpeet paremmin seké lisata kaupungin saamia pysakaointituloja. Aika-
rajoitusten poistamista ei kuitenkaan suositella liikkeiden edustoilla. Aikarajoitusten pi-
dentdmisen ja poistamisen lisdksi voidaan keskustan pysékointid hinnoitella joko prog-
ressiivisesti tai ajan mukaan vaihtelevasti.
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Kirjallisuuskatsauksessa keréttyjen tietojen mukaan progressiivisella hinnoittelulla pys-
tytddn houkuttelemaan keskustaan uusia asiakkaita vain, jos ensimmaéisen tunnin hintaa
lasketaan merkittavasti nykyisesta. Tama kuitenkin lisdisi merkittavasti pysakoinnin etsi-
misestd aiheutuvaa ajoa, minkéa haittavaikutusten seurauksena keskustan viihtyisyys heik-
kenisi ja osa nykyisistd asiakkaista siirtyisi todennakdisesti asioimaan useammin muualle.
1-vyohykkeelld progressiivisella hinnoittelulla voitaisiin kuitenkin korvata nykyiset aika-
rajoitukset, miké ohjaisi pelkkéa aikarajoitusten pidentdmistd hieman voimakkaammin
pysakoinnin pysakoéintilaitoksiin. Talléin ensimmaisen tunnin hinnan tulisi kuitenkin olla
1-vyohykkeelld véhintadn suunnilleen samalla tasolla kuin pysakoéintilaitoksissa, jotta
keskustassa vieraileville ei aiheudu rahallista motiivia siirtya asiointikohteesta toiseen au-
tolla pysékaintilaitokseen pysakdimisen sijasta.

Tarkastelluista hinnoitteluperiaatteista keskustan elinkeinoeldméé voitaisiin tukea parhai-
ten ajan mukaan vaihtelevalla hinnoittelulla. T&allgin pysakdinnin hintoja laskettaisiin
arki-iltapaivaan verrattuna ainakin iltaisin ja viikonloppuisin, miké& houkuttelisi kyseisiin
aikoihin keskustaan lisaa asiointipysakdintia. Tama liséisi hieman autoliikennetta ruuhka-
aikojen ulkopuolella ja todennédkdisesti myds vahentéisi hieman kaupungin saamia pysa-
kointituloja. Keskustan pysakointipaikkoja voitaisiin ohjata lyhytaikaisempaan kéytt6éon
myos vahentamalld pysakointilaitoksissa tydmatkapysékdinnin paljousalennuksia. Tamé
onnistuu korottamalla pysékoéintilaitosten sopimuspysékdinnin hintaa tyontekijoille tai
muuttamalla nykyaéan pysakoinnin pituuden kasvaessa laskeva tuntihinta kiinteéksi tunti-
hinnaksi.

Pelkastaan pysakoinnin hinnoittelun avulla kaikkia Tampereen pysakaointipolitiikalle ase-
tettuja tavoitteita ei pystyta tukemaan. Talla hetkelld iso osa keskustan pysékoéintipai-
koista ei ole tehokkaassa kaytdssa lainkaan tai vain hyvin pienen osan vuodesta, jolloin
paikkojen keskimaarainen kayttdaste on hyvin pieni. Naiden paikkojen kdyttoasteiden te-
hostaminen palvelisi elinkeinoeldaméan, mutta se myos lisdisi keskustaan suuntautuvaa
autoliikennettd, mika on vastoin pyorailyn, kavelyn ja joukkoliikenteen kéyton lisaédmisen
tavoitteita.

Pysékointipaikkojen kokonaiskustannusten laskettiin olevan pysékointipaikan tyypista ja
sijainnista riippuen vahintdén 800 euroa vuodessa. Asukaspyséakointitunnusten nykyiseen
kysyntdan perustuen asukaspysakointitunnuksia ei todennékoisesti ole mahdollista hin-
noitella niin, ettd kaikkien asukaspysakointiin oikeuttavien pysakointipaikkojen koko-
naiskustannukset katettaisiin pelkastadn asukaspysakointitunnusten myynnista saatavilla
tuloilla. Poliittisesta tahdosta riippuen asukaspysakoéintitunnusten hintaa voidaan kuiten-
kin korottaa esimerkiksi yhden pysékdintipaikan yll&pitokustannusten suuruiseksi. On
my06s huomioitavaa, ettd useimmilla alueilla asukaspysakaointiin oikeuttavien pysakointi-
paikkojen kokonaiskustannukset pystytddn kattamaan jo asukaspysakointitunnusten ny-
kyisella hinnalla, kun muilta alueelle pysakdivilta peritddn pysakoinnista kertamaksua.
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Armonkalliossa ja Juhannuskyldssé asukaspysakdintitunnusten hinnan nostaminen ny-
kyisesta on perusteltua, jotta tunnusten kysyntaa saadaan vahennettya ja samalla paikko-
jen saatavuutta parannettua.
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