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A city with increasing population density needs efficient parking solutions and parking man-
agement to serve all its citizens. Centralized parking solutions are one way to make parking more
efficient and release space for other land uses. Therefore, it is important to recognize the proper-
ties of centralized parking and the most suitable areas for these solutions.

Factors influencing to centralized parking were investigated by a survey in Tampere region
and by expert interviews. Acceptable walking distances to parking, need for extra services in
parking garage and the price limit of parking were researched by the survey. Experiences from
utilizing and planning centralized parking were explored by interviews.

Over 50% of the respondents of the survey were not willing to walk residential parking over
500 meters. There could be seen also decline in the willingness to walk parking between 300-500
meters among over 55 years old respondents from whom under 50% were willing to walk this far.
Respondents were willing to use and pay for heating poles and small space for repairing cars.
Other alternatives didn’t reach much fame (under 50%) while respondents were willing to pay for
these services. Respondents were not willing to pay enough for parking more than 500 meters
away from their home to cover up costs of parking lots. The results of the survey cannot be gen-
eralized to the entire population of Tampere region because some groups were not fully repre-
sented in the survey.

According to the interviews the role of municipality is essential in implementing centralized
parking. Due to the low profitability of parking, interest of the private investors in arranging parking
may be weak. Active role of municipality also makes it easier to implement the desired parking
policies. According to this thesis opportunities of centralized parking are most significant in new
urban areas. In these areas building and administration of centralized parking is the most con-
venient. According to the literature review challenges in the infill development areas are related
to the complex administration model of centralized parking and the problems in it.

Optimal size for a multistorey car park is over 400 spaces in a parking structure above ground.
This solution is relatively affordable to build, while it also keeps the walking distances to the park-
ing easily under 300 meters. By analyzing current areas and literature some similar characteristics
can be found: all the areas are located up to 3 km from central business district, transit connec-
tions are good, areal effectiveness is over 0,5, and price of permitted building volume is over 400
e/square metre floor area.

Keywords: Centralized parking, parking management, shared parking, infill development,
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1. JOHDANTO

Pysakaointi on tarkea osa liikennetta ja kaupunkien kasvaessa lisdantyvat pysakointiin
littyvat haasteet. Naiden haasteiden luomia ongelmia voidaan ratkaista pysakainnin hal-
linnan avulla. Pysakdinnin hallinta tarkoittaa erilaisia linjauksia ja suunnitelmia, joiden
avulla pysakoinnin tehokkuutta voidaan parantaa (Litman 2019, s. 1). Huonosti toimivan
pysakdinnin ongelmia ovat pysakdintipaikkojen huono saatavuus, vahainen maara seka
sopivan paikan etsimiseen liittyva ajelun tarve. Pysakoéinnin hallinnan eri keinoja ovat
muun muassa pysakadinnin hinnoittelu, pysakaéinnin aikarajoitus seka alueen pysakainnin

keskittaminen pysakdintilaitoksiin.

Keskitetty pysakainti (engl. centralized parking) tarkoittaa pysakadintipaikkojen tonttikoh-
taisuudesta luopumista ja pysakoéinnin sijoittamista palvelemaan useampaa tonttia. Ter-
mina keskitetty pysakdinti on hieman haastava kasitteen yksiselitteisyyden kannalta, silla
esimerkiksi Yhdysvalloissa Chattanoogassa (Tennessee) oleva keskitetty pysakainti
(centralized parking) muistuttaa enemman liityntapysakadintia kuin suomalaisessa kon-
tekstissa kaytettya keskitettya pysakointia. Ruotsissa keskitetyn pysakoinnin konsepti on

pitkalti yhtenevainen suomalaisen kanssa.

Keskitetty pysakainti ei ole uusi ratkaisu. Lahiérakentamisen parhaina vuosina 1960- ja
1970-luvuilla pysakaintipaikat keskitettiin laajoille pysakointialueille maantasoon asuin-
rakennusten tonttien ulkopuolelle. Tallaisia ratkaisuita voidaan pitaa jo eraanlaisena kes-
kitettyna pysakointing, vaikka tassa diplomitydssa keskitytdan paaosin rakenteellisia rat-
kaisuita hyddyntavaan keskitettyyn pysakointiin. Knoflacher (1995, 88-90) taas on hah-
motellut kirjassaan ideaa tallaisen keskitetyn pysakodinnin (yhteisautotallijarjestelma)
mahdollisuuksista. Hanen kirjassaan asiaa esitellaan kuitenkin vasta eraanlaisena kau-

punkisuunnittelun utopiana.

Viime aikoina keskitettya pysakdintia on sivuttu myds Helsingin Sanomien artikkelissa
(Helsingin sanomat 22.2.2021) uusista pysakdintilaitoksista, joiden ulkomuotoon on pa-
nostettu. Suomessa keskitettyja rakenteellisia pysakointiratkaisuita on toteutettu muuta-
mille uudemmille alueille seka joillekin vanhoille alueille. Uusilla alueilla keskitetyt ratkai-
sut mahdollistavat tiiviin maankayton. Keskitettyja pysakointi ratkaisuja on kdytdssa Suo-

messa uudiskohteissa muun muassa Helsingin Kalasatamassa ja Jatkdsaaressa, Ha-



meenlinnan Asemarannassa seka Jyvaskylan Kankaan alueella. Vanhoilla alueilla ra-
kenteellinen keskitetty pysakointi mahdollistaa |ahi6- ja kerrostaloalueiden tdydennysra-
kentamisen, kun maantasoinen pysakdintipaikka korvataan rakenteellisella pysakéin-
nilla. Ongelmia vanhojen alueiden tiivistamisessa voi aiheutua uuden pysakdintipaikan
maksajasta ja ratkaisun aiheuttamista mahdollisesti negatiivisista vaikutuksista kuten py-

sakadintipaikan hinnan nousemisesta.

Keskitetty pysakointi mahdollistaa tiiviimman maankayton ja sen avulla voidaan vaikut-
taa kulkutapajakaumaan seka auton kayttoon. Paastovahennystavoitteet ovat téarked osa
nykypaivan liikkenne- ja kaupunkisuunnittelua, ja kulkutapajakaumaan vaikuttamalla voi-
daan osaltaan vahentaa syntyvia paastdja. Pysakointinormien ja pysakdinnin saatavuu-
den vaikutuksia auton omistamiseen ja kayttamiseen on tutkittu melko vahan ja laajem-
paa tutkimusta asumisen ja pysakdinnin eriyttdmisesta on tehty vasta viime vuosien ai-
kana (Christiansen et al. 2017). Keskitetyn pysakainnin kohdalla tutkimukset ovat viela
tatakin vahaisempia ja aihetta kasittelevia teoksia I0ytyy enenevissa maarin vasta 2020-

luvulta.

Tassa diplomitydssa pyritaan selvittamaan keskitetyn pysakoinnin keskeiset ominaisuu-
det ja tutkia keskitetyn pysakoinnin parhaita soveltamisalueita Tampereen seudulla. Dip-
lomitydssa keskitytaan keskitetyn pysakoinnin mahdollisuuksiin uusilla kerrostaloalu-

eilla, minka lisaksi kasitellaan taydennysrakentamiseen liittyvia nakdkulmia.

1.1 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaus

Tutkimuksen tavoitteena on selvittda keskitettyyn pysakaintiin liittyvia eri nakokulmia ja
sitd minkalaisilla alueilla keskitettya pysakadintia on kaytetty. Taman diplomityon tavoit-
teena on tutkia keskitettyyn pysakdinnin soveltuvuutta Tampereen seudulla. Paatutki-
muskysymys on: Mitka tekijat vaikuttavat keskitetyn pysakdinnin toimivuuteen?

Alakysymykset on lueteltu alla olevassa listauksessa:
1. Mika on hyvaksyttava kavelyetaisyys asumisen pysakaintiin?

2. Milld reunaehdoilla keskitettyad pysakointida on taloudellisesti jarkevaa raken-
taa?

3. Miten keskitetty pysakointi on toiminut aikaisemmin toteutuneissa kohteissa?

Tutkimuksen haasteina oli aiempien tutkimuksien I6ytaminen. Vuorottaispysakointiin liit-

tyvaa tutkimusta oli Suomesta saatavilla ainakin 2 diplomityén verran. Naiden hyddynta-



minen lahteiden haussa onnistui melko hyvin ainakin taustateorian kannalta, silld mo-
lemmat aiheet olivat hyvin samankaltaisia ja eroja 16ytyi vasta joidenkin yksityiskohtien
osalta.

Keskitettyihin ratkaisuihin liittyen on tarkea osata arvioida niiden vaikutusta alueella kay-
tettavaan pysakoéintinormiin. Pysakdintipaikkojen keskittamisen seurauksena on mah-
dollista yrittaa vahentaa pysakoinnin maaraa. Keskitetty pysakainti liittyy kiinteasti tontti-
kohtaisesta pysakdinnista luopumiseen ja siirtymiseen aluekohtaiseen pysakointiin. Sii-
hen liittyen olisi tarkeata tietda kuinka kauas ihmiset ovat valmiita likkumaan pysakainnin
perassa.

Taulukko 1. Diplomitybn ohjausryhmé

Organisaatio Osasto Edustaja
Tampereen kaupunki Liikenne- ja katusuunnittelu Timo Seimela
Tampereen kaupunki Lilkenne- ja katusuunnittelu Pekka Stenman
Tampereen kaupunkiseutu Tapani Touru
Tampereen yliopisto Rakennetun ympariston tiedekunta Kalle Vaismaa
Tampereen yliopisto Rakennetun ympariston tiedekunta Johanna Makinen
Ramboll Finland Oy Tampere, Liikenne&infra Riku Jalkanen

Ylla olevassa taulukossa 1 on esitelty diplomityon ohjausryhma. Ohjausryhma koostuu
tilaajien, yliopiston ja Ramboll Finlandin edustuksesta kahteen viimeiseen kuuluvien toi-

miessa myos tydn ohjaajina.

1.2 Tutkimusmenetelmat

Diplomityd on tehty monimenetelmallisena tutkimuksena (mixed method) parempien tu-
losten saamiseksi (triangulaatio). Erilaisten menetelmien avulla tarkoituksena on ollut
monipuolisen kuvan saaminen keskitetyn pysakodinnin toteuttamisesta ja mahdollisuuk-

sista. Tutkimusmenetelmista on kerrottu tarkemmin seuraavissa luvuissa.

1.2.1 Kirjallisuuskatsaus

Tutkimuksen aluksi kasiteltiin pysakointiin liittyvaa taustateoriaa, ja se toteutettiin kirjalli-
suuskatsauksena. Keskitettyyn pysakointiin liittyvaa tietoa keréattiin kirjallisuudesta, josta

I6ytyvaa materiaalia tdydennettiin asiantuntijahaastattelujen avulla.



Keskitettya pysakadintia kasittelevaa tutkimusta 16ytyi melko vahan englanninkielisena,
minka perusteella voidaan pohtia ratkaisun yleisyyttd muualla Euroopassa. Eraassa bel-
gialaisessa opinnaytetydssa sivuttiin keskitetyn ratkaisun kayttamista asuinalueen pysa-
kéinnissa (Khaliq 2015). Opinnayte kasitteli keskitettyd pysakdintia hyvin vahaisissa
maarin ja suurempia johtopaatoksia sen perusteella ei voida kuitenkaan tehda keskitetyn

pysakadinnin suosiosta muualla Euroopassa.

Aineistoa haettiin kayttden Andoria, TRB:td, Scopusta, ScienceDirectia, Finnaa,
Theseusta, Google Scholaria seka tadydentdvana hakumuotona myos tavallista Google-
hakua. Tavallisella Google-haulla ei 16ydeta pelkastdan vertaisarvioitua tieteellista tutki-
musta, mutta sen avulla oli mahdollista I16ytaa erityisesti Suomessa tuotettua Vaylaviras-
ton, Helsingin kaupungin seka& muiden julkisten toimijoiden materiaalia. Suomalainen ai-
neisto on paaosin kuntien tuottamaa ja tilaamaa ja se on paasaantoisesti avoimesti saa-

tavilla.

Andorin avulla toteutettiin paaasiallisesti ulkomaisen englanninkielisen lahdemateriaalin
ja tutkimuksien etsiminen. Andor hakee tuloksensa monien eri tietokantojen kautta. An-
doria kaytettiin tassa tyossa ensisijaisena lahteena ulkomaisten tutkimuksien etsinnassa,
joskin taydentavia hakuja on tehty myods muiden palveluiden kautta. Muut kansainvaliset
ja suomalaiset tietojen hakupalvelut on esitelty alla ja niiden tiedot perustuvat yliopiston
kirjaston tiedonhaun koulutuksen esittelyihin (Tampereen yliopiston kirjasto 2021a) ja

yliopiston nettisivuihin (Tampereen yliopiston kirjasto 2021b).

Finna soveltuu parhaiten suomalaisen ja suomenkielisen aineiston etsimiseen (Tampe-
reen yliopiston kirjasto 2021a). Ongelmana Finnassa on opinnaytteiden suuri maara.
Opinnaytteiden kayttdminen lahteend on ongelmallista niiden vaihtelevan tason vuoksi,
mutta niiden avulla on toisaalta mahdollista 16ytaa laajemmin aiheeseen liittyvia primaa-
risia lahteita.

ScienceDirectin hyvana puolena muihin palveluihin verrattuna oli palvelun siséltdmat ha-
kutyOkalut, joiden avulla oli mahdollista arvioida tutkimuksen viittausmaaria seka ajan-
kohtaa. Naiden toimintojen avulla oli helpompi 16ytaa lahteeksi enemman viittauksia saa-
neita lahteita, mika osaltaan paransi lahdemateriaalin luotettavuutta. Viittausmaarien on-
gelmana on niiden painottuminen vanhempiin tutkimuksiin seké kokoelmateoksiin, mika
osaltaan vaaristaa tuloksia. Lisaksi viittausmaaria ei voida vertailla eri tieteenalojen ja

kielten valilla. (Tampereen yliopiston kirjasto 2021a)



TRB on hakupalveluista ainoa, joka on erikoistunut vain liikennealaan liittyvaan tutkimuk-
seen, minka avulla voidaan 16ytaa paremmin alaan liittyvaa tutkimusta (Tampereen yli-
opiston kirjasto 2021ab). Laajemman haun ja muiden tieteenalojen tutkimustulosten 16y-

tamisen kannalta my6s muiden hakukoneiden kayttaminen oli silti perusteltua.

Edella mainittujen suorien hakupalveluiden lisaksi tarkedssa osassa toimivat jo 16ydetty-
jen tutkimusten lahdeluettelot, joiden avulla uusien lahteiden 16ytdminen oli myés mah-
dollista. Vanhojen tutkimusten lahdeluettelojen hyddyntdmisen ongelmaksi muodostui
lahdeluetteloissa olevien lahteiden tiedon ajantasaisuus, minka lisdksi tutkimuksissa
kaytettyjen lahteiden lI6ytaminen oli hankalaa. Taman vuoksi riski vaarin tulkinnalle kas-

vaa, koska asian alkuperaista ilmaisumuotoa ja kontekstia ei voida tarkastaa.

Lahdemateriaali painottui maantieteellisesti Suomeen, Pohjois-Amerikkaan, Pohjoismai-
hin ja Alankomaihin. Euroopan ulkopuolella olevat maa eroavat tietyilta osiltaan euroop-
palaisten kohteiden kanssa liikenteellisissa ja poliittisissa oloissa. Yhdysvalloissa esi-
merkiksi yksityisautoilu on yleisempaa kaupunkialueilla. Yksittaisia l&hteitd on myos
muista maista ja maanosista. Suurimpana syyna lahdemateriaalin painottumiseen voi-
daan pitaa hauissa kaytettyja kielia suomea ja englantia. Ajallisesti lahteet ovat paasaan-
toisesti 2000-luvulta 2010-luvulle vanhimpien lahteiden ollessa kuitenkin 1970-luvulta.
Tallaisissa tapauksissa lahdeviitteissa on mainittu seka alkuperais- ettd sekundaari-

lahde, jonka takia alkuperaisen lahteen sisaltda ei ole pystytty arvioimaan.

1.2.2 Haastattelut

Asiantuntijahaastatteluita tehtiin diplomitydssd Suomen eri kaupunkeihin, rakennusliik-
keisiin ja ulkomaisiin kaupunkeihin. Haastattelujen tavoitteena oli kuulla kokemuksia py-
sakointiratkaisuiden kaytannon toimivuudesta seka ratkaisuiden erilaisista toteutusta-
voista. Haastattelujen avulla pystyttiin keskittymaan asiantuntijoiden havaitsemiin mah-
dollisiin ongelmakohtiin ja niihin kehitettyihin ratkaisuihin. Ruotsiin tehtyjen haastattelui-
den kohteena oli Uppsalan kunta, joka esiteltiin Pysakointi 2.0 raportissa keskitetyn py-
sakoinnin esimerkkikohteena (Wsp 2019). Haastatteluita tehtiin Suomessa rakennusliik-
keisiin, likennesuunnitteluun, kaavoitukseen, rakennusvalvontaan ja kaupunkien pysa-
kdintiyhtidihin. Rakennuttajien haastattelemisen avulla saatiin selville muun muassa ra-
hoitukseen ja pysakdintipaikkojen kysyntaan liittyvia tietoja. Pysakdinnin toimivuudesta

saatiin myds tietoja pysakdintioperaattoreilta.

Haastateltavien etsimisissa hyddynnettiin tietoja eri alueilla jo olevista keskitetyista py-

sakdintiratkaisuista, google-hakuja, sekd Rambollin ja Tampereen yliopiston kautta saa-



tuja kontakteja. Naiden tietojen perusteella haastateltavia lahestyttiin sdhkoépostin vali-
tyksella, sopien samalla itse haastattelusta sdhképostin (muodollinen) tai Teamsin (epa-

virallisempi) avulla.

Teamsin avulla tehdyt haastattelut tehtiin teemahaastatteluna eli puolistrukturoituna
haastatteluna. Sahkopostin valitykselld tehdyt haastattelut tehtiin lomakehaastattelun
avulla. Yksiléhaastatteluiden lisaksi diplomitydhon tehtiin yksi ryhmahaastattelu Ram-
bollin sisdisessa palaverissa ja menetelman avulla saatiin melko vaivattomasti laaja ka-

sitys pysakadinnin suunnittelun nykytilanteesta Suomessa.

Strukturoidussa- eli lomakehaastattelussa tavoitteena on saada vastaus jokaiseen kysy-
mykseen annetussa jarjestyksessa (Sarajarvi & Tuomi 2009, 74—75). Haastattelu tapah-
tuu nimensa mukaisesti lomaketta hyddyntéen ja se on melko helppo suorittaa, kun ky-

symykset on saatu tehtya (Hirsijarvi et al. 1997, 203).

Teemahaastattelussa edetdan etukateen valittujen teemojen mukaisesti ja tarkentavien
kysymysten avulla. Teemahaastattelussa korostetaan ihmisen tulkintaa asioista (Hirsi-
jarvi & Hurme 2001, Sarajarvi & Tuomi 2009, 75 mukaan). Haastatteluun valitut teemat
perustuvat aiheesta jo aiemmin tiedettyyn (Sarajarvi & Tuomi 2009, 75). Teemahaastat-
telu on lomake- ja avoimen haastattelun valimuoto ja siind kysymysten tarkka muoto ja

jarjestys puuttuvat (Hirsjarvi et al. 1997).

Ryhmahaastattelu on tehokas tiedonkeruu muoto, jossa saadaan tietoja samalla usealta
eri henkildltd. Ryhmahaastatteluiden hyvana puolena voidaan pitaa vaarinymmarrysten
korjaamista. Ryhmahaastattelun heikkoutena voidaan pitda ryhmassa mahdollisesti ole-
vaa itsesensuuria, joka estaa ryhmalle kielteisten asioiden esille tuomisen. (Hirsijarvi et
al. 1997, 206)

Alla olevassa kuvassa 1 on eritelty haastattelumuotojen suhdetta kysymysten avoimuu-
teen. Yhtenainen viiva kuvaa aluetta, jolle haastattelu soveltuu parhaiten. Katkoviiva alu-
eella haastattelumuotoa voidaan kayttaa erityistapauksissa. (Sarajarvi & Tuomi 2009,
77) Tassa ty0ssa kaytetyissa teemahaastatteluissa kaytettiin puoliavoimia tai melko

avoimia kysymyksia.



Lomakehaastattelu
Teemahaastattelu

Syvahaastattelu

Kuva 1.

Suljetut
kysymykset

Puoliavoimet
kysymykset

Avoimet
kysymykset

teen (Sarajarvi & Tuomi 2009, 77, kuvaa muokattu)

Alla olevaan taulukkoon 2 on kirjattu tutkimusta varten haastatellut henkil6t, heidan ase-
mansa ja edustamansa organisaatiot. Teemoina haastatteluissa olivat nykyisten keski-
tettyjen pysakointilaitosten toiminta, keskitetyn pysakoinnin kaavoitus, keskitetyn pysa-
kéinnin huomiointi rakennusvalvonnassa seka keskitetyn pysakoinnin rakentaminen ja
suunnittelu. Haastatteluissa kasiteltavat aiheet riippuivat henkildiden toimenkuvasta ja
erityisosaamisesta ja kaikkia edella lueteltuja kasiteltyja teemoja ei kasitelty jokaisessa
haastattelussa. Haastattelut analysoitiin kvalitatiivisen siséllénanalyysin avulla. Kvalita-

tiivisessa sisallénanalyysissa keskitytdan puhuttuihin asioihin, aiheisiin ja teemoihin. Ai-

Eri haastattelumuotojen kéyttbkelpoisuus suhteessa kysymysten avoimuu-

neiston kielellista ilmaisua ei oteta analysoinnin kohteeksi. (Vuori et al. 2021)

Taulukko 2. Diplomitybhdn haastatellut henkilét
Haastateltava Asema Organisaatio ja paikka  Haastattelutapa
Minna Jarvinen rakennusvalvonta Tampereen kaupunki sahkoposti
Sami Ahokas hankekehitysjohtaja Hiedanrannan kehitys | Teams
Gustav Torngvist rakentamis- ja kiinteis- | Uppsala Parkering,
topaallikko Uppsala Ruotsi sahkoposti
Teresa Uggla Kerrou Uppsalan kaupunki,
projektipaallikko Ruotsi Teams
Paula Julin asemakaavoitus Jyvaskylan kaupunki Teams
hallituksen puheenjoh-
Timo Keskinen taja Kangasalan Parkki Teams
Hannu Leskinen toimitusjohtaja Jyvasparkki Teams
Hameenlinnan  pysa-
Ari Mielty toimitusjohtaja kointi Teams
Henkil6 1 -johtaja Rakennusliike 1 Teams
Toni Tuomola yksikdnjohtaja Skanska Teams
Lauri Vesanen projektipaallikko Ramboll Teams
Reijo Sandberg hankekehitysjohtaja Ramboll Teams
Tomi Laine yksikonpaallikkod Ramboll Ryhmahaastattelu
Ville Keskisaari projektipaallikko Ramboll Ryhmahaastattelu
Petri Saarelainen suunnittelupaallikkd Ramboll Ryhmahaastattelu
Riku Jalkanen projektipaallikko Ramboll Ryhmahaastattelu




Yhden rakennusliikkeen edustaja halusi antaa haastattelunsa anonyymina, minka takia
haastatteluun on viitattu diplomitydssa Rakennusliike 1-tunnisteella. Muut haastateltavat
esiintyvat diplomitydssa omalla nimellaan. Haastattelut toteutettiin paaosin elo-syyskuun
aikana, ja muutamia niistd ehdittiin tehda jo kesakuun aikana. Heindkuussa haastatte-

luita ei tehty kesdlomakaudesta johtuen.

1.2.3 Kysely

Diplomitydssa kaytettiin yhtena tutkimusmetodina kyselya, jonka avulla oli tarkoitus sel-
vittda Tampereen seudulla asuvien kokemuksia ja mieltymyksia pysakoinnista. Kyselyn
tulosten perusteella pystytiin tarkentamaan keinoja onnistuneen keskitetyn pysakdinnin
toteuttamiseen. Kyselyn toteuttamisessa oli tarkedd kysya vain tutkimuksen kannalta
olennaisia asioita, mika mahdollisti kyselyn pysymisen tarpeeksi tiiviina. Kysely oli pyritty
tekemaan tarpeeksi selkedksi ja ymmarrettavaksi, jotta vastauksilla saatiin tietoja halu-
tuista asioista. Kyselyn tuottaman aineiston perusteella tarkoituksena oli selvittda keski-
tetyn pysakoinnin ominaisuuksien tarkeyttd asukkaiden nakdkulmasta: mitka ratkaisut
mahdollistaisivat pidemman etaisyyden pysakointiin, mita eri etaisyydella olevista pysa-
kdinneista oltaisiin valmiita maksamaan ja mita lisdpalveluita pysakoéinniltd haluttaisiin

eniten.

Kyselyn toteuttamisessa oli tarkeaa huomioida tutkimusmenetelman validiteetti ja relia-
biliteetti. Validiteetti (patevyys) tarkoittaa sita, mittaako tutkimus sita, mita sen avulla on
tarkoitus selvittda. Validiteetin puuttuminen tekisi tutkimuksesta hoydyttoman, silla tallin
tutkittaisiin aivan muuta asiaa kuin oli tarkoitus. Tutkimuksen validiteetti on hyva kohde-
ryhman ja kysymyksien ollessa oikeat. (Hiltunen 2009) Heikon validiteetin tapauksessa
kyselylomakkeen kysymykset mittaisivat huonosti sitd mita niiden pitaisi mitata (Taanila
2019).

Reliabiliteetti (luotettavuus) taas kuvaa kuinka luotettavasti tutkimusmenetelma mittaa
haluttua iImidéta. Mittauksissa reliabiliteetti tarkoittaa mittaustuloksen toistettavuutta ja
mittauksien ei-sattuman varaisuutta. Toteutettaessa mittaus samankaltaisissa oloissa pi-
taisi saada samankaltaisia tuloksia. Tulosten luotettavuutta voidaan parantaa tekemalla
tutkimus useampaan kertaan. Mikali molemmilla kerroilla tulokset ovat samanlaiset voi-

daan tutkimusta pitaa luotettavina. (Hiltunen 2009)

Heikko reliabiliteetti johtuu vastauksissa esiintyvista satunnaisista virheista. Naita ovat
esimerkiksi (Taanila 2019):

¢ vastaajat ymmartavat kysymykset eri tavalla



e Osa vastaajista ei vastaa rehellisesti

¢ vastaukset vaihtelevat olosuhteiden vuoksi (vastaajan mielentila, vuorokauden-

aika, ja niin edelleen)
e vastaus kirjataan vaarin.

Kyselyn tulokset raportoitiin kokonaisuudessaan, koska vallinnainen raportointi (selec-
tive reporting) vaikeuttaa tulosten tulkitsemista ja johtaa harhaan. Aineiston edustavuu-
den arvioimiseksi tydssa vertailtiin vastaajien taustatietoja perusjoukkoa koskeviin tietoi-
hin. (KvantiMOTV 2010)

Kyselyn yhtena alkuperaisena ideana oli pysakdinnin vaikutusalueen koon selvittaminen.
Tahan liittyva kysymyksen asettelu osoittautui kuitenkin ongelmalliseksi: jos olisi kysytty
vain ihmisten mielipidetta sopivalle pysakdinnin etaisyydelle, olisi vastauksiksi saatu I1a-
hinna "talon viereen” tyylisia tuloksia. Kyselyssa vastausten luotettavuusongelmaa pyrit-
tiin ehkaisemaan kysymalla asiaa epasuorasti niista tekijoista, jotka mahdollistaisivat ka-
velyn tietylla etaisyydella olevaan pysakadintiin. Samalla yhdeksi vastausvaihtoehdoksi
oli laitettu "en ole valmis kdvelemé&éan néin pitkélle”, jonka avulla pysakoéinnin vaikutus-

alueen kokoa voitiin haarukoida yhdessa aiempien tutkimusten kanssa.

Kyselysta tiedottaminen hoidettiin Tampereen kaupungin sivuille julkaistulla tiedotteella,
joka sisalsi linkin kyselyyn. Kysely toteutettiin internet-kyselyna. Kysely oli avoinna
2.7.2021-22.8.2021 ja 25.8.—29.8. eli vajaan 2 kuukautta. Kyselyyn pitkalla aukioloajalla
haluttiin varmistaa riittdvan vastausmaaran saaminen kesan vilkkaimman lomakauden
aikana. Elokuun lopussa kyselyn aukioloa jatkettiin Tampereen seudun ymparyskunnista

tulevien vastausten maaran kasvattamiseksi.

Kyselylomakkeen saatteen suunnitteluun haettiin mallia vanhoista tiedotteista seka
muista lahteista. Kyselylomakkeen saatteen tulisi sisaltda seuraavat asiat (KvantiMOTV
2011):

o mika kysely tai tutkimus

kuka tekee tutkimuksen, kuka teettaa (jos teettdja), keihin kysely kohdistuu (ei valt-

tamatta kannata mainita, kuinka moneen henkil66n kohdistuu)

tutkimuksen tarpeellisuuden perustelu

maininta tutkimustulosten ja -aineiston kaytosta seka vastaajien anonymiteetin sai-

lymisesta

jokaisen vastaajan vastausten tarpeellisuus tutkimuksen onnistumiseksi
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¢ milloin lomake on viimeistaan palautettava takaisin (ei 1-2 viikkoa pidempaa vas-

tausaikaa lomakkeen saamisesta, ellei erityisen painavaa syyta)
o etukateiskiitokset vastauksista ja yhteistyosta

¢ tekijan ja teettdjan edustajan nimet ja allekirjoitukset (opinnaytteissa kaytetaan

teettajan edustajana usein tyon ohjaajan nimea).

Kyselytutkimuksen lomake ja tutkimuksen saate on esitelty tdman diplomitydn liitteissa.
Kysely toteutettiin sdhkdisend menetelman edullisuuden takia ja sen avulla oli mahdol-
lista kerata melko laaja tutkimusaineisto. Tutkimuksen lomakkeen laatimisessa hyddyn-
nettiin Tietoarkiston esimerkkeja aiheesta (KvantiMOTV 2021).

Kyselyn kohderyhmana olivat Tampereen seudulla asuvat yli 15-vuotiaat henkilot. Tata
nuorempien vastaukset olisi voitu suodattaa aineiston analysointivaiheessa pois tutki-
museettisista syistd seka vastausten luotettavuuden parantamiseksi. Alle 15-vuotiailla
vastaajille kysymykset pysakoinnista voisivat olla haastavia vastata eika vastauksilla olisi
kayttoa tutkimuksessa. Kyselyyn ei kuitenkaan tullut lopulta vastauksia alle 15-vuotiailta

vastaagjilta.

Yhtena ongelmana voitiin mainita myos vanhusvaeston vaihtelevat digitaidot, minka ta-
kia internet-kyselyn avulla saadun vastaajajoukon edustavuus tassa ikdryhmassa jai
vaillinaiseksi. Erityisesti yli 75-vuotiaissa internetin kayttgjia on muita ikaryhmia selvasti
vahemman: yli 75-vuotiailla internettia kayttavien osuus oli vain 41 %. Muissa ikaryh-
missa internetin kayttajien osuudet ovat yli 80 %. Sukupuolien valiset erot internetin kay-

tossa olivat hyvin pienid. (Tilastokeskus 2019)

Kyselyyn saatiin yhteensad 333 vastausta. Muutamaan kysymykseen vastaaminen oli
tehty kyselyssa vapaaehtoiseksi. Kysymyksista tallaisia olivat taustatiedoissa olleet ky-
symykset auton nykyisestad pysakointipaikasta ja sen hinnasta (kysymykset 25-26).
Naissa kysymyksissa vastausmaarat olivat pienimmillddn noin 268 vastausta eli 80 %
kaikista vastaajista. Kysymykset oli merkitty vapaaehtoisiksi autottomia vastaajia ajatel-
len, silld muuten vastausten luotettavuus olisi saattanut karsia. Kyselyn tuottamaa ai-

neistoa analysoitiin kayttden Excelia.

Kyselyn aineiston ollessa internetista keratty, se ei mydskaan ollut edustava otos perus-
joukosta (sattumanvarainen néyte), koska varsinaista otantaa ei ollut tehty. Jotta kyselyn
tuottamilla tuloksilla olisi kayttdarvoa, olisi kyselyyn vastanneiden maaran oltava vahin-
tdan 100 kappaletta tarkasteltaessa otosta kokonaistasolla. Jos tavoitteena olisi vertailla
eri ryhmia pitaisi vastaajien maaran olla 200-300 henkea ja jokaista ryhmasta pitaisi olla
vahintaan 30 henkea. (Heikkila 2004 s.45, Nummenmaa 2006 s.26, Vilkka 2007, s.57
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mukaan). Vastaajamaariltdan liian pienistd ryhmista (esimerkiksi alle 20 henkild6a) ei
voida tehda enaa kovin luotettavia yleistyksia (KvantiMOTV 2007) Tama huomioitiin tu-
losten analysoinnissa esimerkiksi kayttamalla vastaaja-aineiston ikaryhmina vain kolmea

luokkaa ryhmien riittdvan koon varmistamiseksi.

Aineiston koko tassa tutkimuksessa saatiin suureksi, mutta vastaajia ei voitu suoraan
yleistaa koskemaan kaikkia Tampereella asuvia. liman otanta-asetelmaa johtopaatosten
yleistdminen on kyselyn laatijan asiantuntemuksen varassa. Tulosten yleistamista kos-
kemaan koko joukkoa ei voida vain ilmoittaa. (Vehkalahti 2014; Vehkalahti 2019, 47)
Kyselyn lopussa kerattyjen taustatietojen avulla voitiin paatella suuntaa antavasti aineis-
ton mahdollisia vinoutumia. Kyselyn vastauksissa esiintyi vinoutumia erityisesti asunnon
omistuksessa, vastaajien tuloissa seka idssa. Sen sijaan sukupuolen ja asumisen talo-
tyypin valilla ei ollut juurikaan havaittavissa eroja kyselyn ja Tampereen tietojen kanssa.
Kyselyn vastaajista 92 % asui Tampereella, minka seurauksena muiden seudun kuntien
edustavuus jai heikoksi. Tampereella asuvien suuri maara mahdollisti kuitenkin Tampe-
reelta keratyn datan kayttamisen vertailutietona kyselyn tuloksiin. Kyselyn vastaajien

taustatiedot on esitelty liitteessa 5.

Riskina internet-kyselyssa oli kyselylinkin paatyminen esimerkiksi tietyn viiteryhman
edustajan jakamaksi, jolloin kyselyn vastaukset olisivat voineet painottua tiettyyn suun-
taan. Tallainen riski voi olla erityisesti mielipiteita jakavissa aiheissa, jollaiseksi pysakoin-
tikin voidaan laskea. Tarvittaessa analysoinnissa olisi voitu hyddyntaa myos vain alku-
paan vastauksia, mikali olisi ollut aihetta epailla vastausten vinoutumista. Tutkimuksen
aikana kyselyyn kertyvia vastauksia seurattiin muutaman paivan valein tiedonkeruun on-
nistumisen kannalta. Kyselyn aukioloaikana ei havaittu epailyttdvaa toimintaa, minka

vuoksi tuloksia voidaan kayttaa sellaisenaan.

Kyselyn tuloksiin kannattaa suhtautua varauksella vastausten ollessa peraisin internet-
kyselysta. Esimerkiksi junaliikenteen tadsmallisyytta koskevassa tutkimuksessa erot lai-
turilla tehtyjen kyselyiden ja internet-kyselyn vastaajissa olivat merkittavasti erilaisia. In-
ternet kyselyn vastaajaprofiilit erosivat laiturilla tehtyjen kyselyista ikaryhmien, sukupuo-
len ja matkojen tarkoituksen osuuksissa. Lisaksi nettivastauksissa vastausvasymis oli
suurempaa. Nama molemmat tekijat heikensivat internet-kyselyn vastausaineiston laa-
tua. (Kalenoja et al. 2013, 41) Sattumanvaraisten tieteelliseltd vaikuttavien tutkimusten
kayttoa liikennesuunnittelussa on kritisoitu ainakin Shoupin (2005) toimesta. Kun virheel-
lisen tutkimuksen tulokset otetaan kayttéoén muissa kaupungeissa, tulee vaarasta tie-

dosta vuosien myo6ta alalla vallitseva standardi.
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Kyselyn tuloksia ei voida yleistda vastaamaan Tampereen seudun asukkaita vastaajien
edustaessa populaatiota tietyiltd osin epatasaisesti. Erdissa ryhmissa oli havaittavissa
yliedustusta toisten ryhmien jaadessa kaytanndssa ilman yhtakaan vastausta. Eri ryh-
mien valillda voidaan harjoittaa jonkin tasoista tarkastelua, mutta naissakin tapauksissa
riski tulosten ylianalysoinnille on olemassa. Aihetta pitaisikin tutkia luotettavien tulosten
saamiseksi kunnollisen ja laajan otantatutkimuksen avulla. Taman diplomityén kyselyn

tulokset toimivatkin ensi askeleena aiheen tarkempaa tutkimista varten.

1.2.4 Kayttajaprofiilit ja maastokaynti

Kayttajaprofillien luomista ja maastokaynteja kaytettiin tuomaan lisdarvoa tutkittavaan
aiheeseen seka tdydentdmaan aiheesta saatavaa kokonaiskuvaa. Menetelmid on kay-

tetty melko rajatusti, minka takia ne on esitelty vain lyhyesti.

Kayttajaprofiilien avulla voidaan saavuttaa parempi kuva ominaisuuksista ja tekijoista,
jotka tulee huomioida suunnittelussa. Kayttajaprofiilit ovat havainnollistavia kuvauksia, ja
ne ovat visuaalisia ja epatarkkoja profiileja alueen tulevista kayttdjista. Profiilien avulla
hahmotetaan kayttajaryhmien tyypillisia ominaisuuksia, joiden avulla helpotetaan kuvi-
tellun kayttajan ymmartamista. Profiileille kehitetdan persoonallisia piirteita, ja ne sisal-
tavat tyypillisesti nimia, persoonan kuvauksen, kayttamistapoja, ja elamantapoja. Eri pro-
fiileista luodaan tyypillisesti 3—5 kappaletta profiilikortteja, joissa kerrotaan henkilon kes-
keiset ominaisuudet. Menetelma perustuu kayttajalahtdiseen suunnitteluun. (Miettinen
2011, 59, Innokyla 2021 mukaan)

Diplomitydssa havainnointi toteutettiin hyvin rajallisesti ja se toteutettiin tuomaan lahinna
lisdarvoa muihin paaasiallisiin tutkimusmenetelmiin, minka takia tutkimusta ei voida pitaa
varsinaisena havainnointitutkimuksena. Havainnoinnin yhtend ongelmana suppeassa
mittakaavassa toteutettuna on ajallisen keston lyhyys (Hirsjarvi et al. 1997, 209), jolloin
sattuman merkitys ajankohdan valinnassa voi tuottaa haasteita. Tutkimuksen toteutus
ajankohta oli heindkuun arkipaivina klo 12-16, jolloin tydmatkaliikenteen maara on esi-
merkiksi melko vahainen. Tutkimuksen kohteen ollessa pysakdintilaitos, paatettiin ha-
vainnointi tehda hyédyntaen henkildautoa pysakointilaitoksen osalta, jotta huomio kiin-
nittyisi tarvittaviin asioihin. Pysakdintilaitoksen sisatilat ja l1ahialueen ymparistd havain-

noitiin kavelemalla.

Havainnointi on toinen laadullisen tutkimuksen yleinen tiedonhankintamenetelma. Ai-
noana menetelmana havainnointi on haasteellinen tiedonkeruumenetelma. Havannoin
avulla voidaan monipuolistaa tutkittavasta asiasta saatavaa tietoa. Ongelmana havain-

noinnissa sen suuritéisyys. (Sarajarvi & Tuomi 2009, 81) Eri tiedonhallinta menetelmien
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yhdistaminen voi olla hyédyllistd (Aarnos 2001, Gronfors 2001, Sarajarvi & Tuomi 2009,

81 mukaan)

Havainnointi erotellaan systemaattiseksi havainnoinniksi ja osallistuvaksi havainnoin-
niksi. Systemaattisessa havainnoinnissa havainnoija on ulkopuolinen toimija, kun osal-
listuvassa havainnoinnissa havainnoija osallistuu ryhman toimintaan. Tassa tutkimuk-
sessa hyddynnettiin systemaattista havainnointia. Ongelmana systemaattisessa havain-
noinnissa on havainnoitsijan saama koulutuksen maara luokitteluskeemojen kayttéon ja
laatimiseen. Eettisena ongelmana voidaan mainita myos se, kuinka paljon tutkittaville

kohteille kerrotaan havainnoinnista. (Hirsjarvi et al. 1997, 207-212)

Maastokaynnit toteutettiin Helsingin Jatkasaareen, Vantaan Kivistoon, Jyvaskylan Kan-
kaan alueeseen seka Hameenlinnan Asemarantaan. Erityisena mielenkiinnon kohteena
ovat alueilla toimivat pysakdintilaitokset P-Atlas (Helsinki), Ruusuparkki (Vantaa), Pooli
(Hameenlinna) ja P-pergamentti (Jyvaskyla), joiden toimintaa seurattiin ulkopuolisen sil-
min seka pysakdintilaitoksia kayttamalla. Pysakdintilaitoksen toimivuutta arvioitiin erilli-
sen lomakkeen avulla, johon kerattiin tietoja muun muassa opasteiden selkeydesta, aja-
misen helppoudesta, pysakointilaitoksen yleisesta viihtyisyydesta seka pysakointilaitok-
sen ulkopuolisen alueen viihtyvyydesta. Pysakaintilaitosten viihtyvyytta arvioitiin analy-
soimalla valaistusta, turvallisuuden tunnetta, kiinnostavien yksityiskohtien maaraa ja ra-
kennuksessa kulkemisen selkeytta. Havainnoinnissa kiinnitettiin huomiota Rautiaisen
(2001, 10) maarittelemiin kaupunkikuvan laatutekijéihin muun muassa nakymiin, maise-

miin, aukioihin, maanpinnan tasoeroihin, rakennusten julkisivuihin seka kasvillisuuteen.
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1.3 Tutkimuksen rakenne ja sisalto

Tutkimus kuuluu tyypiltddn pragmatismin tieteenfilosofiseen suuntaukseen, jossa koros-
tetaan tutkimuskysymyksen merkitysta. Tutkimuksen metodiksi on valittu monimenetel-
mallinen tutkimus (mixed-method eli menetelmien sekoitus), jossa yhdistellaan kvantita-
viisia ja kvalitatiivisia-metodeja. (Saunders et al. 2018, 130, 144) Diplomityén tutkimus
kuuluu soveltavan tutkimukseen, jonka tarkoituksena on ongelmien ratkaiseminen ja vai-
kutusten arvioiminen. Soveltavan tunnuspiirteitd ovat menetelmien yhdistaminen seka
tutkimuksen kaytettavien kustannusten rajoittuminen tiettyyn maaraan. (Hirsjarvi et al.
1997, 129-)

Kvantitatiivisia menetelmia tutkimuksessa kaytettiin selvittdmaan inmisten suhtautumista
pysakaéintiin ja kvalitatiivisia haastatteluiden kerdamisessa. Alla olevassa kuvassa 2 on

esitelty diplomitydn rakennetta, aineistonkeruuta ja analyysia.

Tutkimusmenetelmat

Paaluku Aineistonkeruu Analyysi

Johdanto

Pysakdinti kawpungissa Kinjallisuustutkimus

suunnittelu ja rakentaminen

Kirjallisuustutkimus

Haastattelut, kysehy

Keskitetyn pysikoinnin hinta

[ — Haastattelu, kysely

Kuva 2. Tutkimuksen rakenne, aineisotonkeruu ja analyysimenetelmét

Tutkimuksen aluksi kasitellaan tutkimukseen liittyva tieteenfilosofinen tausta seka esi-
telty tutkimusmenetelmat ja niiden paapiirteet. Diplomitydssa kaytettavat hakupalvelut

on myos esitelty seka kerrottu eri palveluiden ominaisuuksista paapiirteissaan.
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Toisessa luvussa on kasitelty pysakoéinnin hallinnan teoreettista taustaa ja pysakoéinnin
kaavoittamista pysakointipolitiikan ja normien avulla. Tassa luvussa taustoitetaan aihetta

ja siihen vaikuttuvia asioita ennen varsinaisen aiheen kasittelya.

Kolmannessa luvussa kaydaan lapi keskitetyn pysakdinnin ominaispiirteita, suunnittelua
ja rakentamista. Taman luvun paapaino kirjallisuuskatsauksessa, joka toimii luvun paa-
asiallisena lahteena. Lisaksi ainestoa on taydennetty strukturoidun havainnoinnin avulla

tuomaan lisatietoa suomalaisista pysakointilaitoksista.

Neljannessa luvussa kasitelldan asiantuntijahaastatteluiden ja kyselyn avulla keskitetyn
pysakdinnin suunnittelua ja rakentamista. Haastateltavat edustavat pysakdinnin eri toi-
mijoita ja heidan avullaan on tavoitteena saada laaja kuva keskitetyn pysakaoinnin toteut-

tamisessa huomioitavista asioista.

Viidennessa luvussa kasitellaan keskitetyn pysakdinnin hinnoittelua ja operointia. Tietoja
kayttajien maksuvalmiudesta on keratty kyselysta ja kirjallisuudesta. Pysakéinnin ope-

rointia ja hallintomallia on selvitetty haastatteluiden avulla.

Yhteenvedossa analysoidaan aiempien kappaleiden sisaltdd ja kootaan diplomitytssa
saadut tulokset seka esitetdan aineiston perusteella saadut johtopaatokset. Tietojen pe-
rusteella on esitetty erilaisia toimintamalleja keskitetyn pysakoinnin toteuttamiseen liit-
tyen. Lopuksi analysoidaan tutkimuksen perusteella heranneet jatkotutkimusta vaativat
aiheet. Tyon tavoitteena on tunnistaa keskitetyn pysakoinnin keskeiset ominaisuudet ja
soveltuvat kayttomahdollisuudet. Tydssa on myds pyritty tuomaan esille keskitetyn py-
sakoinnin mukanaan tuomia ongelmia, jotta ratkaisuiden kielteiset vaikutukset voidaan

huomioida paremmin suunnittelun alussa.
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2. PYSAKOINTI KAUPUNGISSA

2. luvussa kasitellaan pysakaintiin vaikuttavia taustatekijoita. Naitd ovat kulkutavan vali-
taan vaikuttavat tekijat, kavelyn merkitys autoilussa, pysakoéinnin hallinta ja pysakointia

ohjaavien tekijoiden esittely.

Pysakoinnilla voi olla myds vaikutusta ihmisten hyvinvointiin. Pysakoéinnin huono saata-
vuus koettiin suurimmaksi hyvinvointia rajoittavaksi tekijaksi Tampereen Hervannassa ja
Kalevasa tehdyssa tutkimuksessa. Vastaajista 57 % koki puutteelliset pysakdintimahdol-
lisuudet esteeksi hyvinvoinnin kannalta tarkeille matkoille. 61 % vastaajista ilmaisi tutki-
muksessa pysakointimahdollisuuksien lisdamisen parantavan hyvinvoinnin kannalta tar-
keisiin kohteisiin kulkemista. (Tiikkaja 2021)

2.1 Liikkuminen asuinalueilla ja kaupungeissa

Kaupungeissa liikkkuminen tapahtuu monilla eri kulkumuodoilla ja on monimuotoisempaa
kuin harvaan asutuilla alueilla. Pysakaintiin liittyen onkin tarkeaa tunnistaa autoilun suo-
sioon vaikuttavien tekijoiden merkitys seka tunnistaa myds pysakoinnin olevan osa mat-

kaketjua.

2.1.1 Liikkumiseen vaikuttavat tekijat

Kulkutavan valintaan vaikuttavien tekijoiden ymmartaminen auttaa kestdvan kaupungin
suunnittelussa ja tukee samalla myds pohjatietona pysakointiin vaikuttavien tekijoiden
ymmartamisessa. Alueen ominaisuuksien vaikutukset kulkumuotojakaumaan on myds
hyva tiedostaa, silla eroja on erityisesti kestavien kulkumuotojen (kavely, pyoraily, jouk-
koliikenne) ja autoilun suosiossa. Kaupungeissa kaytettavissa olevan tilan rajallisuu-
desta ja tiukentuvista ilmastotavoitteista johtuva paine autoilun vahentamiselle ja jalan-
kulun, pyorailyn seka joukkoliikenteen lisdémiselle on suuri. Erdan tutkimuksen mukaan
kaupunginosan vaestétiheyden kaksinkertaistaminen vahensi ajosuoritteen (VMT) maa-
raa 5 %:lla muiden alueen ominaisuuksien pysyessa ennallaan (Cervero & Ewing 2010,
1, 5). Myds Tukholman alueella tehdyssa tutkimuksessa korkean asumistiheyden alueilla

kaveltiin ja pyorailtin enemman kuin valjemmin rakennetuilla alueilla. (Lager et al. 2018)
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Saman suuntaisia tuloksia saatiin Tampereen seudun liikennetutkimuksessa (2012),
jonka mukaan keskustan jalankulkuvydhykkeella ja keskustan reunavyohykkeella kavel-
tiin ja pydrailtiin eniten (kuva 3). Nama vyohykkeet olivat myés Tampereen seudun ti-
heimpia asukastiheydeltdan. Tuloksista voidaan my6s havaita Tampereen ja ymparys-
kuntien toisiaan vastaavien vyéhykkeiden kulkumuotojakaumassa pienia eroja. Esimer-
kiksi pyorailyn ja kavelyn osuus Tampereella sijaitsevan alakeskuksen jalankulkuvyhyk-
keella oli 41 %, kun ymparyskunnassa olevan jalankulkuvydhykkeelld kavelyn ja pyorai-
lyn yhteenlaskettu osuus oli vain 36 %. Kauempana Tampereen keskustasta kavelyn ja
pyorailyn osuus liikenteesta oli vahaisempaa samalla, kun autoilun suosio kasvoi. (Kale-
noja & Tiikkaja 2012)

0% 10% 20% 30% 40 % 50% 60 % 70% 80% 90% 100%
keskustan jalankulkuvydhyke I
keskustanreunavyshyke l
" alakeskuksen jalankulkuvyhyke | 3 9%
UECJ’- intensiivinen joukkolilkennevydhyke 2:1 %
" joukkoliikennevyéhyke 17%
autovydhyke 1|9 %
eitaajama 12 %l
alakeskuksen jalankulkuvydhyke |
E intensiivinen joukkoliikennevydhyke 15 ;6
;‘- joukkoliikennevyéhyke 1','|%
=§ autovydhyke 13 %l
- eitaajama 9% ‘.
keskustan jalankulkuvydhyke |
= keskustanreunavyohyke 14%|
% joukkoliikennevyéhyke 15| %
=
§ autovydhyke 13 %l 6% ‘&1
eitaajama |[5% 6'5:$
kavely polkupy6éréd M henkildauto M joukkoliikenne muu kulkutapa

Kuva 3. Matkojen kulkutapajakaumat Tampereen seudulla yhdyskuntarakenteen
eri vybhykkeilléd (Kalenoja & Tiikkaja 2012, s.37)

Joukkoliikenteen kayttdminen vaihtelee ensisijaisesti riippuen alueen tiheydesta ja tois-
sijaisesti maankayton sekoittuneisuudesta. Alueen suurempi tiheys tuo mukanaan omi-
naisuuksia, jotka edesauttavat joukkoliikenteen suosiota. Naita ovat viihtyisammat kave-
lyolosuhteet, lyhyemmat etdisyydet joukkoliikenteen pysékille ja ilmaisen pysakdinnin
vahaisempi maara. (Cervero & Ewing 2010, 1, 5) Tampereen seudulla joukkoliikenne oli
suosituinta alakeskusten jalankulkuvyohykkeilla.
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Autoilu oli Tampereen seudulla merkittavin kulkumuoto joukkoliikenne ja kavelyvydhyk-
keiden ulkopuolella. Autoilulle halutaan kuitenkin enenevissa maarin tarjota myos vaih-
toehtoisia kulkumuotoja, joiden avulla ihmisten riippuvuuteen autoista voidaan vaikuttaa.
Kestavien kulkumuotojen suosioon voidaan vaikuttaa esimerkiksi alla luetelluilla maan-

kaytén suunnittelun keinoilla (Cervero & Ewing 2010; Stevens 2018).

o Tiheys (density): asunnot ja tydpaikat jne. Korkeamman tiheyden alueilla tarve
autoilulle on pienempi eri kohteiden sijaitessa lahempéana toisiaan. Talldéin myos
matkojen pituudet ovat lyhyempia ja vaihtoehtoiset kulkumuodot ovat parempi

vaihtoehto.

Sekoittuneisuus (Diversiteetti): Diversiteetti kuvaa maankaytén sekoittuneisuutta
eri alueilla. Suurempi maankaytdn sekoittuneisuus voi vahentaa autoilua palve-

luiden ja tyopaikkojen sijaitessa lahempana ihmisten koteja.

Suunnittelu (design): Suunnittelu kuvaa eri vaylaverkkojen rakennetta seka alu-
een yleista luonnetta (esimerkiksi autoilu-, kavelyorientoitunut alue jne.). Eri
suunnitteluratkaisuilla voidaan vahentaa autoilun suosiota ja edistaa pyorailya ja

kavelya.

Kohteiden saavutettavuus (destination accessibility): Kohteiden saavutettavuus
kertoo eri kohteiden savuttamisen helppoudesta. Tata voidaan mitata etaisyytena
kotoa keskustaan tai kuinka monta tyopaikkaa on saavutettavissa tietyn ajan si-

salla.

Etaisyys joukkoliikenteeseen (distance to transit): Etaisyys joukkoliikenteeseen

kertoo kodin etaisyydesta lahimmalle joukkoliikenteen pysakille.

Ylla olevista maareista kaytetdan englannin kielessa mydés termia D-muuttujat (D-variab-
les). Stevensin (2018) tutkimuksen mukaan sijainti keskustaan oli autoilun maaraan vai-
kuttavista tekijoista tarkein, minka lisdksi asuinalueen vaestontiheydelld ja tyopaikan
saavutettavuudella autolla oli melko suuri vaikutus henkildautosuoritteen? maaraan.
Asuinalueen vaestotiheyden kasvattaminen oli tutkimuksen mukaan toiseksi tehokkain
keino vahentaa autoilua, mutta samalla sen toteuttaminen on hyvin kallista ja suurissa
maarin jopa mahdotonta. (Stevens 2018) Tutkimuksen meta-analyysissa® kaytettiin yli
30 vanhempaa tutkimusta, minka voidaan olettaa parantavan tulosten luotettavuutta Iah-

toaineiston koon ollessa melko iso.

2 vehicle miles travelled, VMT
3 Meta-analyysi on tilastollinen metatutkimus-menetelma. Metatutkimus tarkoittaa koontitutki-
musta, jossa aiempien tutkimusten tuloksia yhdistetdan. (Terveyskirjasto 2016)
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Yhdyskuntarakenteen tiivistamista on perinteisesti kaytetty keinona vahentamaan ihmis-
ten autoilua ja sen on katsottu mahdollistavan kestdvamman kaupunkirakenteen raken-
tamisen. Taydennysrakentamisen vaikutukset ajoneuvojen kayttdon ovat kuitenkin kah-
talaisia. Eraassa tutkimuksessa tadydennysrakentaminen vahensi alueen uusien asukkai-
den kulkumatkoja ja lisasi vaihtoehtoisten kulkutapojen osuutta nailla asukkailla, mutta
alkuperaisten asukkaiden matkojen pituuteen ja vaihtoehtoisen kulkumuotojen suosioon
taydennysrakentamisella ei kuitenkaan ollut vaikutusta. (Merlin 2018) Toisessa tutkimuk-
sessa paadyttiin aiempien tutkimusten tuloksia vertailemalla samaan suuntaisiin tulok-
siin. Yhdyskuntarakenteen tiivistaminen vahensi autoilua tilastollisesti merkittavalla ta-
valla, mutta tiivistamisen vaikutus autoilun maaraan vahenemiseen oli kuitenkin melko
pieni. (Stevens 2018)

2.1.2 Kavely osana liikkumista ja pysakointia

Viime vuosien aikana liikenteen suunnittelussa on alettu puhumaan enenevissa maarin
matkaketjuista. Matkaketjuilla tarkoitetaan yhden ovelta ovelle-matkan eri vaiheita, joita
on yleensa useita (Vayla 2018, 120). Pysakaintiin liittyen voidaan soveltaa samanlaista
ajatusmallia kuin (kuva 4) joukkoliikenteeseen liittyen, silla paastaakseen autolle kaytta-
jan on useimmissa tapauksissa tai lahes aina kuljettava jalkaisin autolle. Omakotitaloissa
etaisyydet pysakointiin ovat usein melko lyhyita, mutta kerrostaloalueilla pysakointi saat-
taa olla kohtalaisella etaisyydella asunnolta. Samalla tavalla myés maaranpaassa auton

pysakdiminen kohteen valittdmaan laheisyyteen onnistuu isoimmissa kaupungeissa har-

i@ R A

kively  bussi “kdvely  juna O kively
pysakille laiturille perille

voin.

Kuva 4. Esimerkki matkaketjusta kotoa tydpaikalle: Matkaan siséltyy kolme kévely-
osuutta, yksi bussiosuus ja yksi junaosuus (Véylad 2018, 120)

Edella mainittujen seikkojen takia pysakointia on pakko tarkastella myds laajemmin kuin
vain pelkastaan autolla ajamisen kannalta. Erityisesti tama nakokulma korostuu keskite-
tyssa pysakaoinnissa, jossa tonttikohtaisesta pysakoinnista on luovuttu ja kavelymatkat
ovat pidempid. Keskitetylle pysakodinnille perustuvien alueiden yhtenda ominaisuutena
voidaan pitda autottoman tai vahaautoisen elamisen mahdollistamista, minka vuoksi ka-

vely-ymparistdon panostaminen on nailla alueilla erittain tarkeaa.



20

Kavely on vanhin ja luonnollisin tapa liikkua. Kavely mahdollistaa ihmisten kohtaamisen
ja helpoiten se tapahtuu turvallisessa ja viihtyisassa ymparistdssa. (Rantala et al. 2014)
Laadukkaan asuinalueen kriteeriksi on yha selvemmin tulossa kavelijaystavallisyys, jol-
loin asukas saavuttaa kavellen, pyoralla ja joukkoliikenteella paivittaiset palvelut ja muut
toiminnot (Talen 2003). Kavelyyn perustuvalla alueella ihmisilla on taipumus omistaa va-
hemman autoja ja ajaa vahemman (Litman 2005, 111). Samalla tarve pysakdinnille va-

henee.

Ympariston laatutaso vaikuttaa enemman kavelyn kuin autoliikenteen suosioon. (Shay
&Khattak 2007, Talen 2013 mukaan). Kaveltavien alueiden hyvina puolina pidetaan ylei-
sesti seuraavia positiivisia vaikutuksia: 1) vaikutukset fyysiseen aktiivisuuteen ja tervey-
teen 2) taloudelliseen arvoon ja 3) sosiaalisiin suhteisiin. (Talen 2013, 50) Kaveltavyy-
dessa on eroja eri alueilla ja eroja kaveltdvyydessa voidaan arvioida seuraavien seikko-
jen avulla (Speck 2012, s.11; myds Souhtworth 2005, Kuoppa 2016 mukaan s. 69):

Iahelld on kohteita, joihin kavella

ympariston oltava kavelijalle turvallinen

kavelylle on riittavaa infrastruktuuri

arkkitehtuuri ja katuymparisto tarjoaa virikkeita ja vaihtelua.

Talenin (2013, 45%) mukaan aluetta voidaan pitda kaveltavana, jos paivittaisen palvelut
ja toiminnot 500 metrin etaisyydelld kodista. Alueen kaveltavyyteen vaikuttavat lisaksi
my0s kavelyn koettu turvallisuus. Kavelyturvallisuutta parantavat seuraavat tekijat: (Ym-

paristoministerid 2021b, s.40)

¢ jalankulku on eroteltu pyo6railysta ja autoliikenteesta

jalankulkuvaylat eivat risted muun liikenteen kanssa

kulkuvaylan tasoerot ovat helposti havaittavissa

kulkuvaylilla ei ole kuoppia tai kohoumia eivatka ne ole liukkaita

kulkuvaylilla ei ole esteita, kuten pysakaityja autoja, potkulautoja, mainoskyltteja,

tai puiden oksia

suojatie on merkitty ja valaistu hyvin, se sijaitsee suorassa kulmassa ajorataan,

reunakivet on luiskattu ja keskisaareke on tilava.

4 etaisyys alle 0,25-0,5 mailia (400-800m)
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Pysakaoinnin jarjestamisessa on siten osattava ottaa huomioon seka autolla etta kavellen
tapahtuva liikkuminen. Kavelya voidaan pitda hyvin moniulotteisena likkumismuotona,
johon ei toimi pelkka etaisyyteen perustuva mitoitus. Tarkemmin kavely-ymparistén vai-
kutuksesta matkan koettuun pituuteen on kasitelty tyon luvussa 3.2.3 Koettu kavely-

matka.

2.2 Pysakoinnin hallinta

Pysakointi on tarkea osa liikennejarjestelmaa (Litman 2005,1) ja merkittava yksityinen ja
julkinen omaisuuslaji, jota pysakdinnin hallinnan avulla voidaan kayttda mahdollisimman
tehokkaasti. Pysakointialueet toimivat samanaikaisesti osana liikennetta ja maankayttoa
muodostaen naiden valisen rajapinnan (Willson 2015, 29). Willsonin mukaan (2015, 29)
pysakdinnin hallinnan tavoitteita ovat: 1) vahentaa pysakdintipaikkojen lukumaaraa, 2)
tehostaa olemassa olevan pysakdinnin kayttéa, minka lisdksi muina pysakaéinnin hallin-
nan hyotyind voidaan tehokkaan kayttdasteen lisaksi pitaa riskien ja turvallisuuden hal-
lintaa. (Willson 2015, 29) Pysakodinnin ongelmien syyna ei useimmiten ole liian vahainen
pysakdintipaikkojen maara, vaan olemassa olevan pysakdinnin tehoton kayttaminen.
(Litman 2005, 1; Wilson 2015, 29)

Pysakaoinnin hallinnassa on tapahtumassa ajattelutavan (engl. paradigm) muutos. Van-
hassa paradigmassa pysakaintiin liittyvat ongelmat pyrittiin viela ratkaisemaan tarjoa-
malla lisaa pysakodintipaikkoja. Ennusta ja tarjoa-mallissa vanhat trendit ekstrapoloitiin
vastaamaan tulevaisuuden kysyntaa, mika sitten haluttiin tyydyttda. Lisaantyva pysa-
kdintipaikkojen maara kuitenkin samalla lisda myos autojen kayttéa, minka vaikutuksesta
syntyy itsedan toteuttava ennuste. Vanhan paradigman keskittyessa lahinna autoiluun
tunnistetaan uudessa paremmin myo6s muut kulkumuodot. Lisdksi uudessa paradig-
massa pyritaan veloittamaan pysakainnin kulut suoraan kayttgjilta, eika epasuorasti mui-
den kulujen (asuntojen hinnat, kauppakeskusten tuotteiden hinnat) mukana. (Litman
2006, 3-5)

Litman (2005, 3-5; 2019, s.3) esittelee raporteissaan pysakaoinnin hallinnan mukanaan

tuomia etuja:

tilakustannussaastot julkisyhteisoille, liiketoiminnalle ja asiakkaille

joustavammat sijaintivaatimukset antavat suunnittelijoille enemman keinoja kasi-

tella pysakointi vaatimuksia

osa pysakoinninhallinnan keinoista mahdollistaa lisatulot liikenteen kehittdmiseen

vahentaa pysakoinnin maankayttdoa
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tukee kestavia liikkkumistapoja

edistaa kestavaa kasvua ja maankayton tiivistamista

edistaa alueiden kaveltavyytta

tukee joukkoliikennetta
¢ vahentaa hulevesien hallinnan kuluja.

Alla olevaan taulukkoon 3 on keratty eri toimijoiden pysakainnin hallinnan keinoja. Pysa-
kainnin hallinnan vaatimia toimia ei voida rajoittaa yhdelle toimintoon kuten maankayton
tai liikenteen hallintaan eika yhdelle toimijalle (yksityinen tai julkinen), vaan kyseessa on

monen toimijan ja alueen muodostaman kokonaisuus. (Willson 2015, 29)

Taulukko 3. Eri toimijoiden pysékdinnin hallinnan keinoja (Willson 2015, s. 30)%
Pysakoinnin Julkinen Julkis-yksityinen ja ei | Yksityinen
hallinta voittoa tavoitteleva

kadunvarsipysakaointi
sdannot, aikarajoitukset,
hinnoittelu

kadunvarsipysakoinnin
valvonta

julkisen  ei-kadunvarsi-
pysakéinnin saannot, ai-
karajoitukset, maksulli-
suus

pysakointiverot

operointi ja kunnossapito

lilketoiminnan kehittami-
nen, keskustan pysakoin-
nin hallinta

lilkenteen hallinnan or-

ganisaatiot

erikoistapahtuminen py-
sakaointi

yhteiset toimialojen so-
pimukset pysakoinnista

hinnoittelu strategiat,
pysakoinnin opastus-
jarjestelmat

ei-kadunvarsi  pysa-
kéinnin saantely, jaka-
minen, hinnoittelu
tyontekijapysdkdinnin
toimintalinjat

vuokrauskadytannot
pysakoinnille kerros-
taloissa

erikoistapahtuminen
hallinta

Pyséakointipaikkojen maaralla ja hinnalla on vaikutusta autojen omistusmaariin. New Yor-
kia kasittelevassa tutkimuksessa ilmainen pysakdinti asuinalueella lisdsi autonomista-
mista 9 % (Guo 2013a). Asukkaiden pysakoinnin jarjestdminen tontilla lisdsi auton kayt-
t6a verrattuna niihin asukkaisiin, joiden pysakainti oli jarjestetty vain kadulla. Lahella si-
jaitseva pysakointi lisdsi myds tutkimuksen mukaan auton kayttéa. (Guo 2013b) Pysa-

kdéinnin hallinnan avulla on siten mahdollista vaikuttaa ihmisten likkumistapoihin.

5 sisaltaa vain osan taulukosta
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Pysakaoinnin hallinta on melko laaja kasite ja sen avulla on mahdollista vaikuttaa kaupun-
gissa liikkumiseen. Pysakadinnin hallinta vaatii luovuutta, arviointia ja rohkeutta eika stra-
tegioiden vaikutuksia voida taysin ennustaa etukateen, mutta kokemusten my6ta suun-
nittelu helpottuu. (Litman 2005, 2)

2.3 Pysakoinnin rakentamisen ohjaaminen

Pysakaointijarjestelman eri tavoitteita ei voida toteuttaa samanaikaisesti. Keskenaan ris-
tiriitaisina tavoitteina voidaan pitaa esimerkiksi maan alle kalliisti toteutettua pysakéintia,
pysakaoinnin kustannusten kohdistamista kayttajille seka kaikkien asukkaiden varallisuu-
desta riippumatta olevaa oikeutta pysakointiin. Kaupungin on toimittava johdonmukai-
sesti pysakointipolitiikan tavoitteiden edistdmiseksi huomioiden tavoitteiden mahdollinen
ristiritaisuus. (Valor &Trafix 2016, 8-11) Pysakoinnin rakentamisen ohjaaminen tarkoit-
taa pysakointipaikkojen maaran, rakentamistavan ja sijainnin ohjaamista. Ohjaavina toi-
mina voidaan kayttda pysakdintipolitikkaa ja siihen liittyen pysakodinnin kaavoitusta ja

normeja.

2.3.1 Laki ja kaava

Pysakdintipaikkojen jarjestamisvelvollisuudesta on saadetty maankaytto- ja rakennus-
laissa. Tontin omistaja vastaa lain mukaan pysakaointipaikkojen rakentamisesta kaupun-
gin vastatessa yleisestd pysakodinnista. Pysakdintipaikat (lakitekstissa autopaikat) on
osoitettava asemakaavassa ja ne on jarjestettdva muun rakentamisen yhteydessa. Ase-
makaava-alueiden ulkopuolella ja ranta-asemakaavoissa autopaikat voidaan ratkaista
rakennusluvassa. (Ril 2006, s.406) Pysakoinnistd maankaytto- ja rakennuslaissa on saa-
detty seuraavasti®:

"Kiinteistba varten asemakaavassa ja rakennusluvassa mééréatyt autopaikat tulee
Jérjestéé rakentamisen yhteydessa.

Jos asemakaavassa niin méérétaan, kunta voi osoittaa ja luovuttaa kiinteistén kéyt-
t66n tarvittavat autopaikat kohtuulliselta etéisyydelta. Tassé tapauksessa kiinteiston-
omistajalta peritddn autopaikkojen jérjestémisesté vapautumista vastaava korvaus
kunnan hyvéksymien maksuperusteiden mukaan.

6 Maankéyttd- ja rakennuslaki on uudistumassa (MRL uudistuu 2021).
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Autopaikkojen jarjestdmisvelvollisuus ei koske véhéisté lisérakentamista eiké raken-
nuksen korjaus- ja muutostybtd. Rakennuksen tai sen osan kéyttétarkoitusta muu-
tettaessa tulee kuitenkin otftaa huomioon tésta johtuva autopaikkojen tarve.” (MRL
5.2.1999/132). §156

Pysakaointipaikkojen maaraa ja sijaintia ohjataan kaavoituksella. Autopaikkojen ohjeelli-
sista maarista ja sijoitusperiaatteista voidaan paattaa yleiskaavan yhteydessa. Asema-
kaavalla voidaan osoittaa kiinteiston autopaikat my6s kohtuullisen etaisyyden paahan.
"Vapaaksiostosopimuksessa” kiinteistdnomistajalta peritddn autopaikkojen jarjestamis-
vapaudesta johtuva korvaus kunnan kaytantdjen mukaan. Autopaikkojen sijoittaminen
tontin ulkopuolelle voidaan toteuttaa myds rasitejarjestelman avulla tai osoittamalla osa
korttelista erilliseksi autopaikka-alueeksi (LPA, autopaikkojen korttelialue). Autopaikko-
jen sijaitessa tontin ulkopuolella taytyy niiden sijaintipaikka merkitd kaavaan. (Reihe &
Kallio 2004, 13—-14) Pysakointia ohjataan lahinna yleiskaavan ja asemakaavan avulla
eikd valtakunnallisia alueidenkayttotavoitteita (VAT) ja maakuntakaavaa ole kasitelty

tydssa sen enempaa.

Yleiskaava on kunnan yleispiirteinen maankaytén suunnitelma. Yleiskaavan avulla ohja-
taan yhdyskunnan eri toimintojen (asuminen, palvelut, tydpaikat jne.) sijoittamista ja se
ohjaa asemakaavojen laatimista. Yleiskaava voi koskea koko kuntaa tai jotain osaa kun-
nasta. Yleiskaava esitetaan kartalla, johon on liitetty kaavamerkinnat ja -selostukset.
Yleiskaava voi olla tyypiltdan yleispiirteinen muistuttaen talléin maakuntakaava tai se voi
olla suoraan rakentamista ohjaava esimerkiksi ranta- ja kylaalueilla. Kunnan laatiman

kaavan hyvaksyy kunnanvaltuusto. (Ymparistoministerié 2021c)

Asemakaavassa maaritellaan alueen tulevaa kayttda eli mitd saastetdadn sekd mita saa
rakentaa. Kaavassa osoitetaan rakennusten koko, sijainti ja kayttotarkoitus. Asema-
kaava voi koskea koko asuntoaluetta tai vain pelkastaan yhta tonttia. Asemakaava sisal-
tdd asemakaavakartan sekd kaavamerkinnat ja -maaraykset. Asemakaavan selostuk-
sessa kerrotaan kaavan keskeisimmat ominaisuudet. (Ympéaristdministerié 2021a) Ase-

makaavassa tonteille osoitetaan usein enemman asuntoja kuin autopaikkoja.

Rakennusvalvontaviranomaisen tehtdvana on valvoa rakennustoimintaa ja huolehtia
Maankayttd ja rakennuslain 124§ maarayksien noudattamisesta. Rakennusvalvonnan
tehtaviin kuuluu kaavojen noudattamisen valvominen, rakentamista koskevien lupien ka-
sittely sekd rakennusten kunnossapidon valvominen. Rakennusvalvonta valvoo myds
rakennustoitd. Kaavojen noudattamista valvotaan lupaharkinnan avulla. Rakennusval-
vonnan tavoitteena on varmistaa rakennusten terveellisyys, turvallisuus sekd ympariston

viihtyisyys ja huolehtia kunnan tarjoamasta rakentamisen ohjauksesta ja neuvonnasta.
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Valvonnan tavoitteena on estda huono rakentaminen ja sen laajuus riippuu hankkeesta

tehdysta arviosta. (Ymparistoministerié 2015, 11-15)

Pysakaoinnin osalta rakennusvalvonta tarkistaa suunnitelmasta asemakaavan pysakaoin-
tivaatimusten tayttymisen ja lisdksi rakennusvalvonnan kaytannot vaihtelevat kuntakoh-
taisesti. Rakennusvalvonnan rooli tdssa diplomitydssa rajoittuu kasittelemaan hankkei-
den toteutuneiden autopaikkojen maaria seka rakennusvalvonnan roolia pysakaintilai-
tosten muuttamisessa muuhun kayttotarkoitukseen. Aihetta kasitellaan lisaa haastatte-

lun avulla luvussa 4.

2.3.2 Pysakointipolitiikka

Pysakaintipolitiikan (engl. parking policy) tarkoittaa erilaisia tavoitteita ja visioita, joiden
avulla pyritddn mahdollistamaan sujuva arkilikkuminen seka edistamaan kestavien kul-
kumuotojen (kavely, pyoraily, joukkoliikenne) kayttda (Wsp 2019 mukaillen). OECD:hen
kuuluvissa teollisuusmaissa voidaan maaritella 4 eri tyypin pysakointipolitikkaa (Martens
2005).

Ensimmainen tyyppi perustuu ennusta ja tarjoa ajattelutapaan, jossa pysakointipaikkojen
maara maaritetdan niiden kysynnan mukaan. Ensimmaista mallia hyodyntavilla alueilla
pysakointi on useimmiten ilmaista ja mahdollisten maksujen tarkoituksena ei ole varsi-
nainen pysakaoinnin hallitseminen. Ensimmaisen tyypin politikkaa hydédynnetaan lahinna

pienemmissa kaupungeissa. (Martens 2005)

Toisen tyypin pysakointipolitikan tavoitteena on rajoittaa tydssakayvien julkisen pysa-
kdinnin kayttda ja suosia heidan sijaansa asiakkaita ja asukkaita. Tama on mahdollista
pysakadintipaikkojen hinnoittelun avulla, mika myods lisdad pysakointipaikkojen vaihtu-
vuutta (engl. turnover). Toimenpiteissa keskitytaan julkisiin pysakdintipaikkoihin eika
niinkaan yksityisiin pysakaintipaikkoihin asuntojen ja toimistojen lahella. Paikallisviran-
omaiset ovat tdydessa kontrollissa seka pysakoinnin hinnoittelusta ettd sen maarasta
kaduilla. Viranomaiset myds pystyvat saantelemaan katujen ulkopuolista pysakdintia
maankayttdé suunnitelmilla ja rakennusluvilla. Toista tyyppiad edustavat tyypillisesti esi-

merkiksi Pohjois-Euroopan keskikokoiset kaupungit. (Martens 2005)

Kolmannessa tyypissa keskitytaan yksityisen pysakdinnin hallintaan kaupallisissa koh-
teissa, joita ovat esimerkiksi toimistot, kaupat, elokuvateatterit ja teatterit. Kolmannessa
tyypissa tavoitteena on yksityisauton kayton rajoittaminen erityisesti tydmatkaliikenteen
osalta alueilla, joilla julkisen liikenteen palvelutaso on hyva. Pysakdinnin maaraa pyritaan

saantelemaan kayttamalla pysakdinnissa maksiminormeja, jotka riippuvat asukas- ja
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tyontekijamaarista. Haluttuja vaikutuksia myos vahvistetaan maakayttdsuunnitelmilla ja
rakennusluvilla. Yksityisen pysakéinnin hinnoittelua ei juurikaan kayteta hallintakeinona.
Esimerkkeina kolmannen tyypin maankaytto politikasta voidaan pitda Helsinkia, Frank-
furt am Mainia ja Zurichia. (Martens 2005) Yleisesti kolmatta tyyppia kayttavat siis eu-
rooppalaisessa mittakaavassa keskisuuret kaupungit, joiden asukasluku on puolen mil-

joonan ja miljoonan asukkaan tietamilla.

Neljas tyyppi yhdistaa yksityisen pysakainnin hallinnan ja eri maankayton muotojen si-
joittelun. Kolmannen tyypin ohella myds neljannessa tyypissa on tavoitteena yksityisau-
toilun vahentaminen erityisesti seka tydomatkaliikenteessa, etta ostosmatkoilla. Tavoit-
teena on myds sijoittaa paljon likennettd vaativat toiminnot hyvien julkisen liikenteen
yhteyksien varrelle seka maaritella tata kehitysta tukevat ohjeet. Ohjeissa maaritellaan
julkisen liikenteen lisdksi myds rajoitukset pysakointipaikkojen maaraan. Yhtena hyvana
esimerkkina 4. tyypista voidaan pitda Hollannin ABC-sijaintipolitikkaa, jonka avulla oh-

jataan maankayttéa. (Martens 2005)

Pysakainnin eri tasoja ja niiden valisia suhteita on esitelty alla olevassa kuvassa 5. Suo-
mennokset kaavioon on esitetty Tampereen keskustan pysakointia esittelevassa rapor-
tissa (2013).

Tyyppi 1:
Pysakointipaikkatarjonta
perustuu kysyntaan

Tyyppi 2:

et & Asiointi- ja Paine julkisissa
s.‘flmlwsa cinnin asukaspysikdinnin pysakointipaikoissa
vaikeutuminen sThisalRER

tyomatkapysakdintia
rajoittamalla

Yksityisautoilun ja

SR Tyyppi 3: 4
Llsa.aky.flssu..ws.lsk Yksityisautoilun ‘ .rL::!hleﬂ kasvu
pysikdintipaikkoja rajoittaminen yksityisten ™

pysdkdintipaikkojen -
hallinnan avulla

Tyyppi 4:
Yhdistelma yksityisten
pysakointipaikkojen
Alueelliset Alueelliset hallintaa ja maankayton

vuorovaikutukset vuorovaikutukset suunnittelua

Kuva 5. Pysékaintipolitiikan 4 tyyppié ja niiden suhteet toisiinsa (Martens 2005, Kar-
hula et al. 2013 mukaan)

Helsingissa maankayton suunnittelua ohjataan MAL-sopimusten avulla, mutta yksityis-
ten pysakdintipaikkojen hallintaa ei tehda viela laajamittaisesti (Helsinki 2013), minka

perusteella luokitusta voidaan pitda viela ajantasaisena.

Hollannin ABC malli on 1990-luvulla esitelty maankayttdpolitikan toimintamalli, jonka

mukaan yritykset ja julkiset toimipaikat pitaa sijoittaa kohteen liikkennetarpeen mukaan
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joukkoliikenteen palvelutason mukaisiin alueluokkiin A, B tai C” (Ymparistoministerio
2008). Hollannin ABC-politikan® tavoitteina on pitda kaupalliset keskustat saavutetta-
vina kuljetuksille ja niihin liittyvalle matkustajaliikenteelle seka rajoittaa autolla tehtavia
tydmatkoja ja muuta ei-kaupallista auton kayttéa. (Dieperink & Driessen 2000) ABC-
politiikka syntyi vastauksena henkildautojen kaytén nousulle (CBS 1999, Dieperink &
Driessen 2000 mukaan). Politiikan tarkein tavoite on saada oikea yritys oikeaan paik-
kaan. Potentiaalisille sijainneille voidaan maaritella saavutettavuusprofiilit, kun yrityksille
ja palveluille voidaan maarittaa likkuvuusprofiili. Auttaakseen yritysta I0ytdamaan oikean
sijainnin, hallinon alemmat tasot asettavat ndma kaksi profiilia paallekkain. (Dieperink &
Driessen 2000)

Keskushallinto on maaritellyt 3 eri saavutettavuusprofiili tyyppia (A, B, C), jotka perustu-
vat julkisen liikenteen saatavuuteen ja saavutettavuuteen autolla. Tyypin A sijainneilla
on optimaalinen saavutettavuus julkiseen liikenteeseen, ja ne sijaitsevat liikenteen sol-
mukohdissa palvellen seka taajamien etta pidempien matkojen julkista liikennetta. Auto-
likenteen kannalta optimaaliset alueet luokitellaan C-luokkaan. B-luokan paikat sijaitse-
vat kaupunkien sisaisen joukkoliikenteen solmukohdissa. B-luokka soveltuu myos valta-
teiden liittymien lahelle. Edelle lueteltuihin luokkiin kuulumattomat sijainnit luokitellaan R-
luokkaan. Toimipaikan vaihtamista suunnittelevat yritykset ja palvelut luokitellaan 3 eri
liikkuvuusluokkaan, jossa maaritetaan tyontekijoiden ja asiakkaiden kayton intensiteetti,
yrityksen riippuvuus autoliikenteesta ja teitd pitkin kuljetettavien tuotteiden maara.
(Dieperink & Driessen 2000)

Kaavoitus on tarkeassa osassa pysakointipolitikan toteutumisen kannalta eikd pysakain-
tipolitikka saa maarata kaavoitusta liian tiukasti. Pysakaintipolitikan pitad mahdollistaa
tapauskohtaiset ratkaisut (Helsinki 2013, 33).

2.3.3 Pysakointinormit

Pysakaointinormi (engl. parking standard, parking requirements) on poliittisesti hyvaksytty
ohje asemakaavojen valmisteluun. Kunnan laatima asemakaava maarittda tonttien py-
sakointivaatimukset. Kaikilla kunnilla ei ole pysakdintinormia eika kaikissa kaavoissa ole
pysakdintivelvoitteita, jolloin tontin omistaja paattaa pysakdintipaikkojen rakentamisesta.
Yleensa asuinalueille on tavoitteena jarjestaa riittavat maara pysakaointipaikkoja ja riitta-

mattdman pysakdintipaikkojen maaran ajatellaan heikentavan alueen suosiota (Reihe &

"vrt Mal-sopimukset
8 ei pida sekoittaa Ruotsissa olleeseen arbete, bostad, centrum eli abc-kaupunkisuunnitteluun
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Kallio 2004, 13). Pysakdintinormit vaihtelevat muun muassa talotyypin (kerrostalo, oma-
kotitalo jne), kayttdtarkoituksen seka sijainnin mukaan (Reihe & Kallio 2004, 15). Tam-
pereella kaytettava normien vydhykejako on esitelty alla olevassa kuvassa 6. Alueiden
jaottelu on tehty kavelyn tarkeyteen seka joukkoliikenteen reitteihin perustuen (Tampere
2016, 25).
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J y i
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Tum?

k2 Kaukajdrvi

Vyohykkeet:
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! \
Alakeskusten kivelyvydhykkeet HEQRntaRE | -

A
Tehokkaan joukkoliikenteen vydhyke 9
—— Raitiotien 1. vaihe

[_7 3 km side Keskustorilta

Kuva 6. Pysékdintinormien vybhykejako Tampereella (Tampere 2016, 25)
Pyséakointia voidaan saadella joko vahimmais- (minimi) tai enimmaisnormilla (maksimi).
Vahimmaisnormissa tarkoittaa pysakointipaikkojen rakentamisen minimimaaraa, joka ai-
nakin on rakennettava. Enimmaisnormi taas tarkoittaa rakennettavien pysakaintipaikko-
jen maksimimaaraa. Tasanormissa pysakadintipaikkoja on rakennettava tasmalleen kaa-
van osoittama maara. (Reihe & Kallio 2004, 13-15)

Miniminormi

Perinteisesti pysakointipaikkojen maaria on ohjattu miniminormien avulla, jotka ovat ker-
toneet pysakointipaikkojen rakentamisen vahimmaismaaran. Miniminormeja on kuiten-
kin alettu kyseenalaistamaan niiden johtaessa liiallisen pysakointipaikkojen tarjontaan ja

autoliikenteeseen (Litman 2005; Shoup 2005; Li & Guo 2014). Miniminormit voivat ai-
heuttaa pysakointipaikkojen ylitarjontaa.
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Maksiminormi

Maksiminormissa kerrotaan toteutettavan pysakoéinnin enimmaismaara. Pysakdinnin
maksiminormi on yleistynyt Suomessa viime vuosien aikana. Guo (2013°, 2014) on tut-
kinut Lontoossa tehdyn pysakdinnin miniminormin maksiniminormiksi muuttamisen vai-
kutuksia pysakadintipaikkojen maaraan. Reformin vaikutuksia arvioitiin ennen-jalkeen-tut-
kimuksella vertailemalla rakennuslupien (engl. planning application) pysakdintipaikka-
maarissa tapahtuneita muutoksia. Reformi laski toteutettujen pysakointipaikkojen maa-
rad 49 % edeltavaan tilanteeseen verrattuna. Sisemman Lontoon alueella pysakainti-
paikkoja rakennettiin jopa 60 % edeltavaa tilannetta vahemman, kun taas ulomman Lon-
toon alueella muutokset olivat pienempia. Myds autottomien hankkeiden maarissa ha-
vaittaviin kasvua. (Li & Guo 2014) Tiukentuneesta pysakointipolitikasta huolimatta auton
omistaminen oli kasvanut ulomman Lontoon alueella (Leibling 2014, 286). Pysakointi-

paikkojen mahdollisesta riittdmattomyydesta tutkimuksissa ei 16ytynyt mainintaa.
Joustava normi

Pysakointinormien vaatimiin autopaikkamaariin voidaan tehda vahennyksia, mikali en-
nalta maaritetyt vaatimukset tayttyvat. Pysakaointinormeihin tehtavat joustot ovat melko
yleisia ja niitd on kaytdssa monissa Suomen kunnissa (muun muassa Jyvaskyla, Kuopio,
Oulu, Tampere). (Wsp 2019) Esimerkiksi Oulussa pysakointinormin mukaisista velvoite-
paikoista voidaan joustaa rakennuslupavaiheessa tehtavan erillisen pysakaointiselvityk-
sen perusteella (taulukko 4). Velvoiteautopaikkoja tulee toteuttaa joustojen maksimiyh-
teisvaikutuksena kuitenkin vahintdan 60 % perusnormista vuokratalokohteissa ja 75 %

muissa kohteissa. (Oulu 2018)
Taulukko 4. Esimerkki autopaikkanormien joustotekijéistd Oulussa (Oulu 2018)

Vuokratalokohde (ks. sijaintiperuste normitaulukosta) -20..30 %

Laadukas pyordpysakainti (=esteetdn ja lukittava sisatila) >75 % paikoista, loput -5..10 %
pyorapaikat runkolukittavissa telineiss3

PyGrapysakdintipaikkoja toteutetaan enemman kuin normi edellyttas; -10 %
Spp korvaa lap (lisapaikkojen tulee sijaita esteettdmassa ja lukittavassa sisatilassa)

Keskitetty P-laitos/halli/alue (vEhennys nimikoimattomiksi osoitettavasta
paikkamaarasta):

- Nimikoimattomuus tai -10...20 %
- Vuorottaispysakainti -20..30 %
Yhteiskdyttdautot 1 1 yhteiskayttdauto korvaa 5 ap -10 %

9 Guo & Ren 2013
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Nimikoimattomuudesta tai vuorottaispysakdinnistd voidaan saada joustoa, mikali vahin-
tdan 50 autopaikkaa toteutetaan keskitetysti. Vahennykset osoitetaan erillisella laske-
milla. (Oulu 2018) Helsingissa keskitetyille ja nimikoimattomille pysakoéintialueille voi-
daan antaa -10 % vahennys pysakdintipaikkojen lukumaaran ollessa vahintaan 100 au-

topaikkaa.
Nolla normi

Helsingin pysakadintipolitiikan (2013) mukaan autottomia kohteita voidaan kaavoittaa hy-
vien joukkoliikenneyhteyksien varrelle. Tampereen pysakaintipolitikassa (2016) autotto-
mien Korttelien parhaina sijaintipaikkoina pidetdan keskustan jalankulkuvyohyketta.
Joukkoliikenteen lisdksi Tampereen ohjeessa mainitaan myds peruspalveluiden hyva
saavutettavuus kavellen sekad lukittavien pyoérapysakointipaikkojen toteuttaminen sa-
massa korttelissa. Autottomuus on myds esitettdva myds virallisissa dokumenteissa ja

tieto siita on kerrottava uusille asukkaille.

Autottomien alueiden projekteja ovat muun muassa GWL-Terrein-projekti Amsterda-
missa, Reim airpot Mlnchenissa ja Slateford Green Edinburghissa. Osalla alueista asuk-
kaiden piti sitoutua autottomuuteen, kun osassa sita ei vaadittu. Autottomien alueiden
toteuttamiselle on tarkeaa rakentamisen mahdollistuminen ilman poikkeuslupia. Autoton
asuminen vahvisti asumisen yhteisOllisyytta ja asukkaat kulkivat kohteissa matkansa

paaosin pyoraillen ja kavellen. (Kushner 2005)

Liskin (2015) pro gradu-tyéssa on tutkittu kokemuksia Kalasataman autottomasta kort-
telista. Autopaikattomuus nakyi asukkaiden arjessa pyorailyn ja joukkoliikenteen kaytta-
misen lisdantymisena. Asukkaat olivat valinneet asuntonsa hyvan sijainnin, hyvien liiken-
neyhteyksien ja vapaita markkinahintoja edullisemman asumisen vuoksi. Autopaikatto-
muus ei noussut esille tarkeaksi vetovoimatekijaksi. Tutkimuksen perusteella alueilla pi-
taisi olla kattava joukkoliikenneverkosto ja palveluiden pitdisi olla helposti saavutetta-
vissa. Hyvina sijaintipaikkoina autottomuudelle mainitaankin joukkoliikenteen runkoyh-

teyksien asemien Iahella olevat alueet.
Markkinaehtoinen pysakointi

Pysakadintinormien sijaan pysakointi voidaan toteuttaa markkinaehtoisesti, jolloin mark-
kinat maaraavat optimaalisen autopaikkojen maaran kysynnan perusteella. Pysakdinti
on talléin tavallinen yksityishyddyke, jonka toteuttaminen maksetaan pysakdinnista ke-
rattavilla tuloilla. Pysakdinti-investointi ei toteudu, jos se ei ole kannattava. Osittain mark-
kinaehtoisessa pysakoinnissa sisaltdd elementteja markkinaehtoisesta pysakoinnista,
mutta siina on myds velvoitteita pysakadintipaikkojen minimaarista tai liittymisesta alueel-

liseen pysakointiyhtiodn. Osittain markkinaehtoista mallia voidaan kayttaa, kun halutaan



31

varmistaa alueelle rakennettavan keskitetyn pysakdintilaitoksen toteutuminen. (Helsinki
2021) Helsingissa markkinaehtoista pysakointia on suunniteltu pilotoitavaksi Nihdin, Her-
nesaaren ja Hakaniemenrannan asuntorakentamisessa. Markkinaehtoisessa pysakaoin-
nissa paikkojen lukumaaria ei maarata asemakaavassa, jolloin niiden rakentaminen pe-

rustuu kysyntaan ja tarjontaan. (Helsinki 2020b)

Pysakaointipaikkojen rakentamisen minimointi mahdollistaa pihoille enemman tilaa istu-
tuksille, oleskelulle ja viihtyisalle ymparistolle. Kaupunkikeskustojen Iahella olevat mata-
lat, tiiviit, ja hyvien joukkoliikenne yhteyksien varrella olevat alueet sopisivat hyvin vaha-
autoisiksi alueiksi. (Reihe & Kallio 2004, 13)
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3. KESKITETTY PYSAKOINTI

Keskitetty pysakointi edustaa pysakoéinnin jarjestamisen uusia ratkaisuita. 3. luvussa esi-
telldan kirjallisuuden avulla keskitetyn pysakoéinnin tarkeimmat ominaisuudet ja seka nai-

den perusteella arvioidaan ratkaisuiden parhaita soveltamisalueita.

3.1 Keskitetyn pysdkoinnin toteuttaminen

3.1.1 Keskitetyn pysakoinnin maaritelma

Kirjallisuudessa ja suunnittelukdytanndissa ei ole olemassa yksiselitteistd maaritelmaa
keskitetylle pysakadinnille, minka seurauksena keskitetty pysakointi on maaritelty tdhan
tydhdn seuraavasti: keskitetyssé pysékdinnissé tonteilla ei ole omia pysékdintialueita, ja
pysékointi on kerétty useamman tontin yhteiselle pysékdintialueelle. Pysakdinti voidaan
talléin jarjestdd maantasossa tai pysakdintilaitoksessa maan paalla tai alla. Pysakdinnin
toteuttaminen rakenteellisena on talléin hyvin tavallista tiheasti asutuilla alueilla. Useat
rakenteelliset pysakointiratkaisut keskittavat pysakaintia eri tonteilta ja kadunvarsilta yh-

teen paikkaan (Ymparistdoministerio 2003, 199-202).

Keskitetty pysakainti voidaan kaantaa englanniksi ainakin termeilla centralized parking,
regional parking seka hieman vastaavalla termillda common parking areas. Suomessa
keskitetty pysakainti on termina yleistynyt 2000-luvulla ja yleisimmin sen voidaan katsoa
vakiintuneen kayttdon hakutulosten perusteella 2010-luvulla. Yhdysvalloissa Chattanoo-
gassa esiintyva "keskitetty pysakointi” (centralized parking) muistuttaa kuitenkin enem-
man etapysakointia (remote parking), mika osaltaan hankaloittaa asian kasittelya. Chat-

tanoogan ratkaisua on esitelty Litmanin (2019, 65) kirjassa.

Keskitettyjen ratkaisuiden toteuttaminen painottuu 1ahinna uusille asuinalueille seka jos-
sain maarin myds taydennysrakentamisen kohteisiin. Keskitettyja pysakointiratkaisuita
on luontevaa kayttda kerrostalovaltaisilla alueilla, koska autopaikkojen rakentaminen
asuntojen lahelle on haasteellisempaa (Ymparistoministerié 2003, s. 197-198). Pienta-
loalueiden pysakoinnin jarjestamista keskitetylla ratkaisuita on myds kuitenkin pohdittu

esimerkiksi Pajamon (2018, 68) diplomitydssa.
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3.1.2 Keskitettya pysakointia hyodyntavan alueen ominaispiir-
teet

Helsingin pysakaintipolitikassa (2013, 32—33, 60) sopiviksi alueiksi keskitetylle pysa-
kéinnille on maaritelty uudet asuntoalueet ja tdydennysrakentamisen alueet, sekoittu-
neen maankayton alueet seka hyvien joukkoliikenneyhteyksien alueet. Alueilla maan-
kayton olisi hyva myds tukea pyorailya ja kavelya lyhyilld matkoilla. (Helsinki 2013, 32—
33, 35) Rakentamisen (alue)tehokkuuden ylittdessa arvon 0,5 joudutaan pysakdinti to-
teuttamaan usein rakenteellisesti paallekkaisilla tasoilla (Suomen Rakennusinsindorien
Liitto RIL ry 2006, 412). Maantasopysakoinnissa tonttitehokkuuden maksimina pidetaan
e=0,7-0,8, minka jalkeen pysakainti on toteutettava rakenteellisena (Helsinki 2009, 8).
Keskitetylle pysakoinnille sopivia alueita pohdittaessa on tarkeaa lisaksi kiinnittda huo-
mioita ymparoivien alueiden pysakdintitarjontaan. Ymparaoivilla alueilla oleva ilmainen
pysakadinti saa ihmiset helposti pysakéimaan kauempana oleville iimaisille alueille varsi-

naisten pysakointilaitosten jaadessa tyhjiksi. (Antonson et al. 2017)

Keskitetyn pysakoinnin soveltuvuutta eri alueille tutkittiin tassa tydssa vertailemalla erai-
den Suomessa jo toteutettujen alueiden ominaisuuksia. Vertailuun valittiin uudisrakenta-
misen alueita eri puolelta Suomea kattavamman kuvan saamiseksi. Uudiskohteet valittiin
mukaan niiden selkeamman luonteen vuoksi: l1ahidalueilla on vaikeampaa erotella sopi-
via esimerkkikohteita, minka lisaksi alueet saattavat olla epamaaraisempia rajoiltaan
(missa keskitettya pysakointia hydédyntava alue loppuu). Vantaan Kivistoa ei valittu ver-
tailuun, koska haastatteluiden perusteella sita ei voitu pitda taysin onnistuneena esi-
merkkina pysakoinnin jarjestdmisesta. Muista kohteista samanlaisia ongelmia ei ollut tul-

lut tietoon.

Alueiden vertaaminen keskendan toteutettiin kerddmalla alueiden perustiedot ylés tau-
lukkoon. Vertailuun valittiin Helsingista kaksi paaosin 2010-luvulta alkaen rakennettua
aluetta, joiden rakentaminen oli vield vuoden 2021 tilanteessa kesken. Hyvana esimerk-
kikohteena haastatteluissa nousi esille Lansi-Pasila, joka otettiin vertailuun osana koko
Pasilan aluetta. Alueen rajaamista pelkastaan Lansi-Pasilaan harkittiin my6s, mutta pel-
kastadan Lansi-Pasilaan koskevia tilastoja ei I0ydetty. Naiden lisaksi tutkittavaksi otettiin
Hameenlinnan Asemaranta seka Jyvaskylan Kangas, jotka molemmat sijaitsevat melko
lahelld suomalaisen keskisuuren kaupungin keskustaa. Tampereelta vertailuun otettiin
Viinikanlahden ja Hiedanrannan alueet, joiden rakentaminen on edessa kuluvan vuosi-
kymmenen (2020) aikana. Taman vuoksi asukasmaarien ja joukkoliikenteen osalta on

tietoja arvioitu alueen valmistumishetkesta nykytilanteen arvioimisen sijaan. Vertailu on
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esitetty taulukossa 5. Taulukkoon valitut alueita kuvaavat muuttujat valittiin haastattelui-

den ja kirjallisuuden perusteella.

Taulukko 5. Erdiden keskitettyd pysékointida hybdyntavien alueiden tunnuspiirteitd (Helsinki
2008; Helsinki 2015; Helsinki 2016; Helsinki 2018; Helsinki 2019; Helsinki 2020a;
Lehtovuori et al. 2016; Uutta Helsinkid 2016; Uutta Helsinkid 2018; Uutta Helsinki&
2021abc; Hédmeenlinna 2015; Hdmeenlinna 2017; Hdmeenlinna 2021a; Jyvéskyla
2013; Jyvéaskyld 2020; Jyvaskyld 2021ab;, Suomen ympdristékeskus 2014; Tam-

pere 2020ab)

Hameen- | Jyvaskyla | Helsinki | Helsinki |Tampere | Tampere |Hel-

linna ase- | Kangas Jatka- Kalasa- Viinikan- | Hiedan- | sinki,

maranta saari tama lahti ranta Pasila
vdestomaara val-| 1000 3000 21000 25000 3000+ |[21000 9 000
miina [as]
tyopaikkamaara - 2 000 6 000 6 000 50-2 8 000 23 000
valmiina [tp] 000
alueen pinta-ala 0,1km2 |0,46 km2 |1,16 km2 |0,7 km2 |n. 0,2(1,82 km2 | 4,2 km?
[km2] km2
suunniteltu 0,6 1,5 0,9 1,0 0,5 1,0 0,7
aluetehokkuus
rakennusoikeuden | 100 200 1300 1100 500 500 1200
hinta [e/kem2]
vaestotiheys val- | 10 000 6 500 18 000 36 000 15000 |11500 2100
miina [as/km2]
tyopaikkatiheys - 4300 5200 8 600 - 4 400 5500
valmiina [tp/km2]
jl vuorovali arki| 20 15 13 5 5 7,5 5
[min]
pyoravaylat(pyora- | x/- X/x x/- X/x x/- x/- x/-
tie/-baana)
ymparoiva pysa- 1 h|{O05h 2 h 2 hi- - 2e/h
kointi arkena kiekko kiekko kiekko kiekko

arkena arkena

etaisyys keskus- 1 2 3 3 2 5 3
taan (torille)[km]
asumisen pysa- lap/120 |1ap/120 |1lap/135 |lap/145 |1ap/110 |1lap/100 |lap/145
kéintinormi kem?2 kem2 kem2 kem2 kem2 kem2 kem2
[ap/kem2]
kohteen valmius- | raken- raken- raken- raken- suunnit- | suunnit- |valmis
aste teilla teilla teilla teilla teilla teilla

Pyorateiden laatua arvioitiin tutkimalla, onko alueella tavallisia jalankulku-pyoraily-vaylia

ja lisksi erikseen viela korkean laatutason pyodrailybaanoja. Pyorateiden pituuden ja nii-

den tiheyden arvioimista ei koettu tehokkaaksi ja hyodylliseksi mittariksi tulkinnanvarai-

suutensa takia. Pyorailybaanoja tulee I0ytymaan kohdealueilta Helsingissa Kalasataman

alueen |api ja Jyvaskylan Kankaan alueella, jonne sellaisen oli tarkoitus valmistua syk-

sylla 2021 (Yle 2020). Kaikilta vertailtavilta alueilta 16ytyy perustason pyoratiet.




35

Joukkoliikenteen vuorovalit maariteltiin arkipaivan klo 8—16 valisen pisimman yksittaisen
vuorovalin perusteella. Kalasataman alueen lapi kulkee metro ja Jatkasaareen on raitio-
tieyhteys. Lisaksi Hiedanrantaan tullaan rakentamaan ja Viinikanlahden ohi on suunni-
teltu raitiotielinjaa. Hameenlinnaa ja Jyvaskylaa lukuun ottamatta alueille kulkee tai on

suunniteltu kulkevan joukkoliikennetta kevyena tai raskaana raideliikenteena.

Rakennusoikeuden hintana on kaytetty kunnan keskimaaraisia hintoja, minka vuoksi
kohdealueiden hintataso saattaa olla taulukossa ilmoitettuja lukuja isompi. Tiedot on ke-
ratty Maanmittauslaitoksen (2017, 11-12) selvityksesta. Helsingin hinnoissa on pystytty
erottelemaan my0s eri osa-alueiden hinnat toisistaan. Mikali aluetta ei ole I0ydetty luet-

telosta on kaytetty viereisen alueen hintaa.

Alueilta voidaan 16ytaa useita yhteisia piirteita. Kaikkien alueiden vaestémaara on yli tu-
hat asukasta ja ne sijaitsevat alle 1-3 kilometrin paassa keskustasta. Ainoa poikkeus
keskustan etadisyyteen on Hiedanranta. Alueet ovat fiivistii rakennettuja ja niiden
aluetehokkuus vaihtelee 0,5-1,5. Kaikki vertaillut alueet palvelevat sekoittunutta maan-
kayttéa ja Hameenlinnaa lukuun ottamatta alueilla sijaitsee asumisen lisdksi toimistoja.
Hameenlinnassa pysakadintilaitos palvelee myos vieressa sijaitsevan rautatieaseman tar-
peita. Maankayton sekoittuneisuus mahdollistaa vuorottaispysakoinnin hydédyntamisen,
jolloin pysakoinnin tehokkuutta voidaan parantaa. Rakennusoikeuden hinta alueilla vaih-
telee alimmillaan 100 e/kem2:sta ollen ylimmilldan 1300 e/kem2. Rakennusoikeuden
hinnan vaikutusta keskitetyn pysakadinnin kannattavuuteen on arvioitu enemman luvussa
3.3.3.

Pysakointinormit alueilla vaihtelevat 1ap/100-145kem2 eika alueiden normien valilla ole
havaittavissa suuria eroja. Valjin pysakoinnin mitoitus on Tampereella. Pysakointipaik-
kojen normi 1ap/120kem2 vastaa tilannetta, jossa noin 3 asunnolle on jarjestetty yksi
autopaikka. Kaikilla alueilla pysakadinti [ahiymparistdéssa on rajoitettu 0,5-2 tunnin kes-
toiseksi pysakadintikiekolla. Pysakdinnin rajoittamista tukee alueiden sijaitseminen val-
miiksi rakennetulla ja tiheallad alueella, josta pysakadintipaikkoja ei ole helposti 16ydetta-
vissa. Hiedanrannan yhtena riskind voidaankin pitda ympardivien valjasti rakennettujen
omakotialueiden laheisyytta. Jos etaisyydet pysakdintilaitokseen ovat alueen reunoilla
samaa luokkaa ilmaista pysakdintia tarjoaviin omakotialueisiin, voidaan olettaa osan
asukkaista pysakdivan mieluummin ilmaiseksi lahialueilla. Tata voitaisiin estaa esimer-
kiksi kieltamalla pysakainti I&hialueiden kaduilla tai saattamalla ne asukaspysakaintitun-

nusten alaiseksi (vrt. Helsingin kantakaupunki).

Taydennysrakentamiseen liittyen alueiden ominaispiirteiden etsiminen on haastavam-

paa kuin uudisalueilla, mika tekee tdydennysrakentamiseen sopivien yhteisten piirteiden
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arvioimisen haastavaksi. Aihetta on kuitenkin kasitelty Helsingin kaupungin selvityk-
sessa tadydennysrakentamisen alueellisista pysakadintiratkaisuista (2020b). Alla olevassa
taulukossa 6 on esitelty analyysitydkalu helpottamaan tdydennysrakentamisen pysa-
kéintimallin valintaa. Tydkalu huomioi alueiden erilaiset ominaispiirteet, joiden perus-

teella pysakointimallin valinta kannattaa tehda. (Helsinki 2020b, 22)

Taulukko 6. Analyysitybkalu tdydennysrakentamisen pysékointimallin valintaan (x=ominais-

piirre puoltaa kyseistd mallia) (Helsinki 2020b)

Taulukko 4 Suuntaa antava analyysitydkalu tiydennysrakentamisen pysakdintimallin valintaan (X=ominais-
iime puchtaa kyseista mallia).
Alueen ominais- Markkinaehtoisen pysdkainnin mallit
piire A) Kortelikoh- | B) Keskitetty ) Ei velvoite-
taiset ratkaisut | kilpailutettu py- | paikkoja,

Ei-markki-
naehtoinen
malli, normin

D) Velvoitepai-
kat kaavassa

ja varaus kes-
kitetylle pys3-
kdintilaitok-

sakaointirat-
kaisu ja kortte-
likohtaiset pai-

mutta velvoite
liittya aluselli-
seen pysa-

keskitetyn py-
sakointilaitok-
sen toteutu-

joustot tayden-
nysrakentami-
sen edisti-

selle kat kdintiyhtidon miseksi miseksi

Merkittavia ominaispiirteita

Asuntojen matala
hintataso
Pysakaintimark-
kina =i ole tunnis- X X X
tettavissa

Ei ole kysyntaa
laadukkaille ra-
kenteellisile pys3-
kdintiratkaisuille
Tiivis kaupunkira-
kemne, enttain hy-
vit joukkoliken-
neyhteydet
Sekoitunut maan-
kayitd
Loydettdvissa si-
jainteja keskite-
tyille pysakdintilai-
toksille

Huomioitavia ominaispiirteita

Taydennysraken-
tamisen maara X X
suur

Paljon vapaata
pysakointikapasi- X X X
teettia
Asukaspysikdinti-
funnus kaytdssa
Kaupungin maan-
omistus
Maanalaisen py-
sakainnin rakenta-
mismahdollisuu-
det hyvat

Taulukosta voidaan tunnistaa samoja piirteita kuin uudisalueilla ja naita piirteita ovat tiivis
kaupunkirakenne, hyvat joukkoliikenteen yhteydet ja sekoittunut maankaytto. Haasteina
taydennysrakentamisessa on kuitenkin sopivan tilan Idytaminen pysakdintilaitoksille.
Keskeisimmilla sijainneilla pysakaoinnin rakentaminen maan alle on tadydennysrakentami-

seen liittyen harkinnan arvoinen vaihtoehto. Helsingin (2020b) raportissa on vertailtu
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myo6s melko kattavasti markkinaehtoisen pysakoéinnin mahdollisuuksia tdydennysraken-

tamisessa.

3.1.3 Eri kayttajaryhmat ja keskitetty pysakointi

Keskitetyn pysakadinnin suunnittelussa on huomioitava teknisten asioiden lisaksi myds
kayttajat. Ahokkaan (2021) haastattelussa tuli esille kayttajakokemusten huomiointi py-
sakoinnin suunnittelussa. Hiedanrannan kehittamistd varten tehdyissa syvahaastatte-
luissa oli nousut esille lapsiperheiden ja vanhusten huomiointi keskitettya pysakadintia
hyddyntavilla alueilla. Molemmissa ryhmissa oli herannyt huoli pysakoinnin kaukaiseen
sijoittamiseen liittyen. Haastattelussa ilmi tulleen tiedon perusteella luotiin alla esitellyt
kayttajaprofiilit havainnollistamaan eri ihmisryhmien tarpeita ja mieltymyksia pysakaintiin
liittyen. Kayttajaprofiilien muodostamisessa kaytettiin apuna tahan diplomitydhon tehdyn
kyselyn tuloksia ja kyselyyn saatuja avoimia vastauksia. Kyselyn tuloksia on esitelty lu-
vuissa 4 ja 5. Kayttajaprofiileihin on luotu nelja kuvitteellista asukasta, joiden avulla voi-
daan paremmin analysoida eri kayttajien ominaispiirteita. Kayttajaprofiilit on esitelty alla
(kuva 7). Esitellyt profiilit eivat vastaa kaikkia ryhman edustajia vaan tuovat Iahinna esille

osaan ryhmasta patevia yleistyksia.

Kuva 7. Keskitetyn pysékdinnin ké&yttajéprofiilit

Ensimmaisena kayttadjaryhmana esitelldan liikuntaesteiset. Heikentyneen kavelemisen
takia he liikkuvat usein myos lyhyita matkoja autolla, minka nakyy arvostuksena asunnon
sijainnille [&helld pysakdintia. Mybhemmassa vaiheessa he voivat tarvita enenevissa
maarin myds kotihoidon apua paivittaisessa elamisessa, jolloin myds kotihoidon olisi
hyva saada autonsa paikoitettua lahelle. Liikuntaesteisten ryhmaan voidaan sisallyttaa

vanhusten lisaksi myos muut nuoremmat lilkuntarajoitteiset henkilot, joiden kulkeminen



38

pitkalld olevaan pysakointiin olisi vaivalloista. Pysakdintipaikkojen sijoittaminen kauas
rakennuksista hankaloittaa palveluiden kaytt6a autolla, minka lisaksi iakkailla ajokortista

luopuminen on kuitenkin jossain vaiheessa edessa (Ymparistoministerié 2021b, s. 43).

Lapsiperheita maarittelevia tekijoitd ovat suuret ruokaostokset sekd mahdollinen lasten
kuljetus autolla harrastuksiin. Pienten lasten kohdalla tulevat myds tarpeet rattaiden las-
taamiselle. Muutaman vuoden ikaisten lasten kohdalla myés liikkumiseen haasteellisuus
pysakdintilaitoksen ja kodin valilld muodostuu ongelmaksi. Kouluikaisille lapsille keskite-
tyt ratkaisut voivat luultavasti soveltua jo paremmin, vaikka tasta ei kyselyn perusteella

voitukaan tehda suoria johtopaatoksia.

Tyoikaisten ryhma koostuu 25-65 vuotiaista ja ryhman jasenille auton kayttdé on pakol-
lista tydmatkoilla. Tama luo haasteita kestavien kulkumuotojen kayttdmiseen ja auto
riippuvuuden takia pysakoinnin sijainti 1ahelld korostuu ryhman tarpeissa. Ryhman jase-
nilla valmius kavella pysakointiin on melko suuri, mika tukee asumista keskitetyn pysa-
kdinnin alueilla. Ryhman jasenia voidaan pitaa vain vahan potentiaalisina asukkaina kes-
kitetyn pysakainnin alueille, koska pysakoinnin kaukainen sijainti nahdaan alueen veto-
voimaa heikentavana tekijana. Ryhman jasenet valitsevatkin asuntonsa mieluiten joltain

muulta alueelta.

Sunnuntai-autoilijoiden ryhma koostuu 25-65 vuotiaista, jotka eivat tarvitse tydssaan au-
toa. Auton vahaisen kayttotarpeen seurauksena auton omistaminen ryhman jasenilla
melko vahaista ja likkumisessa kaytetaan paaosin kestavia likennemuotoja. Auton tarve
rajoittuu I&hinna vapaa-ajan matkoihin. Kestavien kulkumuotojen vahva suosio seka val-
mius kavelld kaukana olevaan pysakointiin tekee tasta ryhmasta otollisen kohderyhman

keskitettya pysakadintia hyodyntavalle alueelle.

Keskitetyn pysakoinnin alueet soveltuvat parhaiten vahan autoileville tai kokonaan au-
tottomille talouksille. Ihmisten valmiutta luopua omasta autosta on selvitetty myos Pel-
lervon taloustutkimuksen asumispreferensseja kartoittaneessa tutkimuksessa (2019).
Tutkimuksen kysymyksenasettelussa alueella oli saatavilla yhteiskayttdéauto ja sujuvat
joukkoliikenteen yhteydet. Valmiimpia autosta luopumiseen olivat alle 40-vuotiaat, minka
lisdksi toisena potentiaalisena rynmana nahtiin 40—60-vuotiaat. Naissa ryhmissa alle
puolet vastaajista suhtautui autosta luopumisen mahdollisuuteen torjuvasti muiden pita-
essa sitd mahdollisena tai eivat osanneet sanoa kantaansa. Yli 60-vuotiailla yli puolet
vastaajista sen sijaan suhtautui ajatukseen torjuvasti. Valmius autottomuuteen oli myds
suurempaa vuokralla-asuvien ja kerrostaloissa asuvien keskuudessa kuin omistusasun-
noissa ja muissa rakennustyypeissa asuvien keskuudessa. (PTT 2019, 81) Tutkimuksen

tuloksia voidaan osaltaan pitda yhtenevina tydssa maariteltyjen kayttajaprofiilien kanssa,
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silld molemmissa tunnistettiin potentiaalisimmiksi kohderyhmiksi alle 40-vuotiaat seka
40-60-vuotiaat.

Alueen vaeston ikarakenteessa ja maarassa tapahtuvat muutokset voivat muuttaa eri
kayttajaprofiilien osuuksia alueella, minka vuoksi alueen suunnittelussa taytyy huomioida
eri vaestéryhmat. liman taydennysrakentamista alueen vaestontiheys voi laskea "°(Ny-
kanen 2013; Kiuru et al. 2014, 18) ja vanhoilla lIahidalueilla asuntojen laatu voi heiketa,
asuntojen hinnat pysya edullisina’ ja alueen arvostus laskea, mika johtaa asukkaiden
maaran vahenemiseen (Kiuru et al. 2014, 18). Samalla alueen ikdrakenne muuttuu
ikdantyneiden maaran kasvaessa ja lapsiperheiden sekd nuorien maaran vahetessa.
Naiden muutosten my6ta myods pysakointipaikkojen maaran tarve vahenee ja alueen Ia-
hipalveluiden tarjonta heikkenee. (Nykanen 2013; Kiuru et al. 2014, 18) Lahidalueen
vakimaaran vahenemista ja keski-ian kasvua on voitu havaita esimerkiksi Helsingin Puo-
tilassa ja Myllypurossa (Blomgren 2000, 44—45). Keskitetyn pysakainnin alueiden suun-
nittelussa onkin hyva yrittda ennakoida useiden kymmenien vuosien paassa olevia muu-
toksia esimerkiksi vaeston ikarakenteessa, jotta mahdolliset ongelmat voidaan ehkaista.

Alueen suunnittelussa pitaa huomioida siis kaikki eri kayttajaryhmat kaikkina eri aikoina.

3.1.4 Liikkumiskeskus

Liikkumiskeskuksella (engl. mobility center, mobility house, ruot. mobilitetcentrum, mo-
bilitetshus, suom. myds. pysakointi ja palvelulaitos) tarkoitetaan pysakaintilaitosta, jossa
on tarjolla myds muita palveluita pysakoinnin lisaksi. Tallaisia palveluita voivat olla ruo-
kakauppa, autopesula, lastentarha, kuntosali seka autohuolto. Liikkumiskeskuksien kon-
septin yhtena edelldkavijana voidaan pitaa Ruotsin kaupungeissa toteutettuja ratkai-
suita. (Wsp 2019) Suomessa vastaavia ratkaisuita edustavat Hameenlinnassa sijaitseva
pysakainti- ja palvelulaitos Pddli, Jyvaskylassa oleva P-Pergamentti ja Helsingissa oleva
P-Atlas. Muita vastaavia liikkumiskeskuksia sijaitsee Linkdpingissa ja Malmoéssa (Wsp
2019). Ruotsissa olevista liikkumiskeskuksista on tehty ainakin yksi opinnaytetyd, jossa

on analysoitu liikkumiskeskusten parhaita kaytantdja (Ahlfridh & Tiljander 2021).

Rajanveto liikkumiskeskuksen ja tavallisen pysakdintilaitoksen valilld on haastavaa.
Osassa pysakaintilaitoksista varsinaisia lisdarvopalveluita saattoi olla tarjolla melko niu-

kasti. Vantaan ja Helsingin kohteissa alakerrassa toimiva ruokakauppa erottaa nama py-

10 Tutkimus kasittelee 1960 ja 1970-lukujen 1ahiditd. Mahdollisten muutosten arviointi raken-
teilla oleviin "1ahidihin” on talla hetkelld vield haasteellista.
1 Hyvilla sijainneilla kuitenkin myos vanhat asunnot saattavat nostaa arvoaan.
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sakointilaitokset selvimmin tavallisista laitoksista. Selkeimmin liikkumiskeskuksen kon-
septi on toteutettu Hameenlinnan PAdlissa, jonne on toteutettu kattava valikoima lisaar-
vopalveluita. Kappaleessa kaytetaankin kasitteena liikkumiskeskuksien sijaan vain py-

sakaintilaitosta termistdon yhtenaisyyden takia.

Alla olevaan taulukkoon 7 on keratty yhteen havainnon kohteena olleiden liikkumiskes-
kusten sekd Uppsalan Dansmastarenin ominaisuuksia ja palveluita. Taulukossa on mai-
nittu vain kohteiden nettisivuilla mainitut palvelut ja ominaisuudet. Oletettavasti kaikissa
pysakdintilaitoksissa on kameravalvonta ja jonkintasoinen autojen latausmahdollisuus.
Hameenlinnassa sijaitsevassa Po0lissa on vertailussa olevista kohteista laajimmat pal-
velut, kun taas Uppsalan Dansmasteren erottuu muista sisaltdessdan samassa raken-
nuksessa asuntoja. Ruokakauppa on pysakdinnin yhteydessad Dansmastarissa, Ruusu-
parkissa ja P-Atlaksessa. Myds Po0liin etsittiin suunnitteluvaiheessa ruokakauppaa,
mutta tdma kaatui lopulta kaupallisten toimijoiden mielestd huonoon sijaintiin (Mielty
2021).

Kaikki pysakointilaitokset olivat kooltaan noin 500 auton laitoksia, mita voidaan pitaa jar-
kevan toteuttamiskoon alarajana (Mielty 2021). Toisaalta vertailuun olisi voitu valita
myoOs isompia pysakointilaitoksia. Taulukon Suomessa sijaitsevissa pysakadintilaitok-
sissa oli 5-8 kerrosta ja kaikissa laitoksista oli havaittavissa vajaatayttéa ylimmissa ker-
roksissa, jota voitiin selvimmin havaita kerroksista 3—4 alkaen. Ylin kerros oli lahes kai-
kissa lahes taysin tyhja. Muutamissa kohteista ylimpiin kerroksiin ei paasty tutustumaan
johtuen laitoksen sisalla viela olleesta puomista tai tydmaasta. Ylimpien kerroksien va-
jaataytto tuli esille myods haastatteluissa ja se johtuu pitkalti alueiden keskeneraisyy-
desta. Hinnoittelu kaikissa laitoksissa oli kuukausikorteissa noin 100 euron tuntumassa
lisdpalveluiden tullessa pysakoinnin perushinnan paalle. Merkittavimpana yhteisena te-
kijana voidaan pitda kaikkien liikkumiskeskusten sijoittumista uusille tiiviille kerrostalo-

valtaisille asuinalueille.
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Taulukko 7. Liikkumiskeskusten tietojen vertailua (Hdmeenlinna 2021b; Jokiwatti 2021; Kivita-
loinfo 2021; Kreativteknik 2021; Jyvasparkki 2021; Jatkdsaaren pysékdinti 2021;
Uppsala Parkering 2020)

P66li, Ha- | P-perga- | P-Atlas, Ruusu- | Dans-
meenlinna | mentti, |Helsinki | parkki, |masta-
Jyvaskyla Vantaa |ren, Upp-
Ominaisuudet sala
autopaikoitus (lyhyt) X X X X
autopaikoitus (pitka) X X X X
auton hidaslataus (lammitys) X X X X X
auton peruslataus (sahkdauton lataus) | x X X X
auton vesi/ilmapiste X X
autopesula X
polkupyorapysakointi X
polkupyoran itsehuoltopiste X
sailytyskaappi pyoravarusteille X
vuokravarasto X
yhteiskdyttoauto X
ruokakauppa X X X
asuntoja samassa rakennuksessa
kameravalvonta X X X X
pysakadintipaikkojen kokonaismaara 600 622 474 500 450
sahkoautojen latauksen hinta 25  snt|15e/kk+ 800 kr
/kWh 8snt/kWh
pyorapysakoinnin hinta kk 10e - - - -
autopysakainnin hinta kk 82e 75e12 100e 80e™ | 1200kr
valmistumisvuosi 2020 2017 2020 2015 2020

Taulukossa olevia tietoja ei voida kaikilta osin pitaa taysin luotettavina, silld osasta py-
sakaintilaitoksia oli saatavilla internetissd enemman tietoja kuin toisista. Osaltaan tietoja
on tdydennetty myds maastokaynneilla tehtyjen havaintojen perusteella. Esimerkiksi ka-

meravalvonnasta tiedot perustuvat pitkalti maastokaynteihin.

Vertailun Suomessa sijaitseviin pysakointilaitoksiin tehtiin maastokaynnit, joilla taytettiin
havainnointilomake jarjestelmallisen tiedon keraamiseksi. Liikkumiskeskusten palveluita
maastokayntien aikana ei ehditty testaamaan, minka takia paapaino oli niiden yleisen
toiminnallisuuden havainnoinnissa. Kuvan 8 oikeassa reunassa olevasta Hameenlinnan
Podlin sisdankaynnista on esimerkiksi paasy pyorapysakaintiin ja se on merkitty selke-

asti ulos P- ja pyorasymboleilla. Kaikki pysakointilaitoksen paikat oli myOs varustettu

12 45e ma-pe pysakaointi 16-9, la ja su 0-24; 53e ma-pe 6-18. Pakettiin sisaltyvien aikoijen
ulkopuolella hinnoittelu lyhytaikaishinnastonmukaisesti

3 Rubiiniparkki Kivistossa. Hintoja on vaikea 16ytaa, koska ne ilmoitetaan vain yksittéisissa
autopaikan vuokraus ilmoituksissa.

1421.5.2021 kurssilla 118e
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sahkdpistokkeilla, joihin oli kiinnitetty ohjeet niiden kayttéa varten. Myos autopesusta oli
kiinnitetty kyltti P66lin seindan. Palvelut vaikuttivat olevan melko helposti saatavilla eika

niita tarvinnut kauaa etsia pysakointilaitoksesta.

Kuva 8. Pdédlin yhtena tunnusmerkkind on vasemmassa reunassa nakyvéa henkilb-
auton kokoinen ilmassa leijuva liikennekartio

Maastokayntien tavoitteena oli hyvien ratkaisuiden tunnistaminen. Pysakaintilaitoksista
voitiinkin tunnistaa erilaisia hyvia puolia. Tarkeimpina seikkoina esille tulivat hyva ajetta-
vuus autolla, kaveltavyys, selkeat maksujarjestelmat, lisdpalveluiden saatavuus seka ra-
kennuksen arkkitehtuurin panostaminen. Parhaana rakenteellisena ratkaisuna maasto-
kayntien perusteella voidaan pitaa kaltevia tasoja ja 5 kerrosta, jolloin pysakadintilaitoksen
ramppien viema tila voidaan minimoida ja laitoksen ylimpaan kerrokseen ajaminen ei vie
liikaa aikaa. Lisdpalveluiden kaytdn helppoutta maastokaynneilla ei testattu, mutta haas-
tatteluissa ei ainakaan tullut ilmi ongelmia tahan liittyen. Kaikki alueet olivat viela raken-
teilla, mika vaikuttaa kattavien johtopaatoésten tekemistda muun muassa alueen ymparis-

tosta seka pysakaintilaitoksen kayttdasteesta.
3.1.5 Keskitetyn pysakoinnin hyodyt ja haitat

Keskitetyn pysakoinnin etuna on autopaikkojen helpompi yhteiskayttémahdollisuus. Kes-
kitettyjen ratkaisuiden muina etuina voidaan mainita pysakointipaikkaa etsivan liikenteen
vaheneminen, valvonnan, sekd kunnossa- ja puhtaanapidon yhtendistaminen. Nama
edut tulevat selvimmin esille keskusta-alueilla, missa paaosa pysakoinnista kannattaa
rakentaa keskitetysti. (Ymparistoministerié 2003, 199-202) Pysakdinnin keskittamisen

ja vuorottaistayttod voivat lisaksi laskea investointi- ja kayttokustannuksia.
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Keskitetyn pysakoéinnin toteuttaminen voi mahdollistaa parempien kulkuyhteyksien to-
teuttamisen kavelylle ja pyorailylle. (Suomen rakennusinsin6érien liitto Ril ry 2006, s.
409) Autopaikkojen keskitetty sijoittaminen pienentaa ajonopeuksia ja parantaa samalla
turvallisuutta, kun kadut voidaan tehda kapeammaksi. Keskitetty pysakdéinti mahdollistaa
asuinkortteleiden vapaamman suunnittelun pysakdintipaikkojen puuttuessa tonteilta.
Keskitetyn pysakainnin alueilla pysakointi voidaan osoittaa paikkaan, jossa pysakdinnin
aiheuttaman haitta liikenteelle on mahdollisimman pieni. Tdma mahdollistaa liikennetur-

vallisuuden ja katutilan laadun parantamisen. (Vesanen 2021)

Keskitetyn pysakdinnin avulla on mahdollista vahentada auton kayttéa kohdealueilla ja
edistdd samalla kestavia kulkumuotoja. Christiansenin (2016) tutkimuksen mukaan au-
topaikan sijaitseminen yli 50 metrin paassa kotoa vahentaa autoilun osuutta kulkumuo-
tojakaumasta. Lisaksi Guon (2013a; 2013b) tutkimusten mukaan auton pysakaointipaik-

kojen hyva saatavuus lisasi auton kayttoa.

Keskitetyn pysakoinnin jarjestamisen yhtena suurimpana haasteena voidaan pitaa etu-
painotteisia investointeja keskitettyihin laitoksiin sekd pysakointilaitoksien vaikutuksia
kaupunkikuvaan. Alueen rakentamisen viivastyminen voi lisaksi aiheuttaa ongelmia py-
sakointilaitoksen lainanhoidon kannalta. Ratkaisuehdotuksina mainittiin pysakaintilaitos-
ten myohempi laajentaminen, pysakointilaitosten rakentamisen vaiheistus suurissa
hankkeissa seka pysakadinnin jarjestaminen aluksi maantasossa ennen pysakointilaitos-
ten rakentamista. Esille nostettiin myos pysakaintilaitoksen hyvan suunnittelun tarkeys.
Huonosti sijoitellut pilarit voivat merkittavasti heikentda pysakointilaitoksen kaytetta-
vyytta ja pienentaa saavutettavaa kayttéastetta. (Vartiainen 2014, 56-59) Taydennysra-
kentamiseen liittyva keskitetyn pysakdinnin jarjestaminen koettiin myos melko haasta-
vaksi pysakointijarjestelyiden ollessa pirstaloituneita, jolloin pysakdintijarjestelyiden sel-
vittdminen on melko tyoélasta. (Vartiainen 2014, 58; Helsinki 2020b)

3.2 Pysakoinnin kavelymatkat

Keskitetty pysakadinti johtaa useimmiten kadunvarsipysakointia pidempiin kavelymatkoi-
hin. Keskitetyissa ratkaisuissa onkin tarkeaa tietda pysakoéinnin vaikutusalue, jotta alu-
eista saadaan toimivia tulevia asukkaita ajatellen. Pysakoinnin vaikutusalueen tuntemi-
sen avulla voidaan optimoida pysakoéintilaitosten koko ja tuottaa samalla kayttajien hy-
vaksymaa kaupunkiymparistdéa. Pysakoéinnin ollessa kaukana asunnolta voi riskina olla
alueen kiinnostavuuden ja asuntojen hintojen lasku, mikali ihmiset eivat ole valmiita ka-

velemaan tallaisia matkoja pysakaintiin.
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Knoflacher (2006) on ehdottanut kaupunkien likennepolitikan ongelmien ratkaisuksi esi-
merkiksi autojen pysakoéinnin jarjestamista siten, ettd se on yhta saavutettavissa kuin
joukkoliikenteen pysakit seka lahto, ettd maaranpaassa. Knoflacher on maaritellyt pysa-
kéinnin etaisyydeksi tata tarkoitusta varten 5 minuutin kavelymatkan (pituudeksi muutet-
tuna 250—-400 metria). (Knoflacher 2006, 10)

Pysakaoinnin vaikutusalueen tutkimisen lisaksi kavelymatkojen etaisyytta arvioitiin kayt-
tamalld myds tutkimuksia joukkoliikenteen vaikutusalueen koosta. Vaikka tuloksia ei
voida suoraan yleistaa koskemaan pysakaintia, voidaan joukkoliikenteen ja pysakainnin
vaikutusaluetta vertailemalla etsia eroja ja yhtalaisyyksia vaikutusalueen koossa. Lisaksi
kavely-ympariston viihtyisyyden vaikutuksia hyvaksyttavien matkojen pituuteen voidaan
molemmissa tapauksissa olettaa saman suuntaisiksi. Ihmisen mittakaava ja kiinnostava
kavely-ymparistd lisdd molemmissa tapauksissa kavelyn houkuttelevuutta. Kavelyn ym-

paristda on tutkinut laajemmin muun muassa Gehl (2010).

3.2.1 Pysakoinnin vaikutusalue

Ihmisten halukkuus kavella pysakointiin vaihtelee voimakkaasti kohteen, liikkumisen
saannodllisyyden ja henkilon fyysisten ominaisuuksien suhteen. Lisaksi siihen vaikuttaa
myoOs pysakoinnin kesto. Lyhyen aikaa kestavan pysakoinnin (kaupassakaynti, laaka-
rissa kayminen, jonkun jattaminen kyydista) on oltava mahdollisimman lahella lopullista
maaranpaata, kun taas pitkaaikainen pysakéinti (tyét, matkustaminen jne.) voidaan si-
joittaa kauemmaksi. (de Bruin-Verhoeven et al. 2015) lhmisten valmiutta kavella pysa-
kointiin on tutkittu melko paljon matkan maaranpaassa, mutta samalla asumiseen liitty-
vasta pysakoinnista on vahemman tutkimusta. Tassa luvussa on kasitelty matkojen mo-
lempien maaranpaiden pysakointia laajemman kokonaiskuvan saamiseksi seka tuo-
maan vertailupohjaa tarkemmalla analyysille diplomitydn kyselyyn liittyen. Luvussa vai-

kutusalueella tarkoitetaan sita aluetta, jolta pysakadintiin ollaan valmiita kdvelemaan.

Tutkimukset vaihtelevat toteutustavoittain. Kysyttdessa vastaajilta pysakdinnin maksi-
mietaisyytta tuloksiksi voidaan laittaa melko pieni arvo, vaikka oikeasti oltaisiin valmiita
kavelemaan pidempikin matka. Toteutuneita matkojen pituuksia huomioivat tutkimuk-
sissa ongelmana saattaa olla pysakdintipaikkojen I6ytyminen myds lahempaa, jolloin tu-
lokset eivat valttamattd mittaa pysakoinnin ehdotonta maksimietaisyytta. Naistéd kah-
desta tutkimustyypista luotettavimpana vaihtoehtona voidaan pitaa silti toteutuneita mat-

koja mittaavat tutkimuksia niiden kertoessa ihmisten todellisesta kayttaytymisesta.
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Kuvassa 9 on esitelty pysakointipaikan valintaan vaikuttavien tekijdiden tarkeytta kave-
lyetaisyyden ollessa yksittaisista tekijoista kaikkein tarkein tekija. Muut tekijat olivat py-
sakainnin turvallisuus, pysakoéinnin luontevuus, pysakoéinnin hinta seka pysakoéinnin saa-
vutettavuus. (Ynjie et al. 2007, de Bruin-Verhoeven et al. 2017 mukaan) Lyhyt kavely-
etaisyys oli tarkein tekija pysakointipaikan valinnassa myos Tampereella tehdyn kyselyn

mukaan (Tampere 2016, 13).
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Kuva 9. Pysékéintipaikan valintaan vaikuttavien tekijbiden tarkeys (Yanjie et al.
2007, de Bruin-Verhoeven et al. 2017 mukaan)

Pysakadintialueita voidaan myos luokitella kavelyetdisyyden perusteella erilaisiin aluei-
siin, joista osalle sopii paremmin lyhyt ja osalla pitka kavelyetaisyys. Lyhytta kavelyetai-
syytta vaativat esimerkiksi lyhytaikaisen pysakadinnin alueet, ja pysakointialueiden sijainti
maaseudulla. Pitka kavelyetaisyys on hyvaksyttavampaad kaupunkiympariston pitkaai-
kaisessa pysakaoinnissa ja sopivat nuorille paremmin kuin vanhoille. Eri tekijoiden vaiku-

tuksia kavelyetaisyyteen esitelty taulukossa 8. (Smith 2005)

Taulukko 8. Eri tekijbiden vaikutukset hyvéaksyttavan kévelyetéisyyden pituuteen (Smith 2005,
Vartiainen 2014 mukaan)

Pitka kavelyetaisyys Lyhyt kavelyetaisyys

pitkdaikainen pysakointi lyhytaikainen pysakaointi
autopaikkojen hidas kierto autopaikkojen nopea kierto

tuttu ymparisto tuntematon ymparisto

nuoret stressi, korkea ika, liikkumisesteisyys
tyytyvaisyys vapaan paikan I6ytamiseen  korkeat odotukset

kaupunki maaseutu
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Christiansenin et al. (2017) tutkimuksen mukaan ihmiset olivat keskimaarin valmiita ka-
velemaan yli 100 metrin matkan kodin ja pysakdéinnin valilla. Vastaajien keskiarvo mak-
simi kavelymatkalle oli kyselyssa 155 metria, mutta ongelmana tuloksissa oli vastausten
suuri hajonta (keskihajonta 167 m) vastauksien vaihdellessa 0 ja 2000 metrin valilla.
Miehet, nuoret ja kerrostaloissa asuvat olivat valmiita hyvaksymaan pidemman etaisyy-
den. Lyhyemman etdisyyden olivat taas ilmoittaneet naiset, vanhempi vaestd, ihmiset
nuorten lapsien kanssa (lapsiperheet) ja ihmiset, joilla pysakointi oli jo valmiiksi l&hella.
(Christiansen et al. 2017)

Hollannissa toteutetussa tutkimuksessa selvitettiin taas autoilijoiden halukkuutta kavella
eri toimintoihin liittyvan pysakaintiin (kuva 10). Vastauksissa voitiinkin nahda hieman
eroja eri toimintojen valilla. Ihmiset olivat valmiita kdvelemaan pitkid matkoja epasaan-
néllisiin ostoksiin liittyen, varsinkin mikali kohteena oleva kauppa oli iso kooltaan. Viikoit-
taisiin ostoksiin ihmiset olivat valmiita kdvelemaan useimmiten vain pisimmilldan 100
metrin matkan, vaikka osa vastaajista oli valmis kavelemaan naihin toimintoihin jopa yli
500 metria. Tyohon liittyen selvasti suosituin vaihtoehto oli pysakainti alle 50 metrin etai-
syydella tydpaikasta (39 %), mutta tassakin vaihtoehdossa yli 20 % oli valmis kavele-
maan yli 500 metrid. Sosiaalisiin aktiviteetteihin (esimerkiksi harrastukset) liittyvissa mat-
koissa ihmisten kavelyhalukkuus jakautui lyhyisiin ja pitkiin etaisyyksiin ja niihin oltiin val-
miita kavelemaan keskimaarin pidemmalle kuin téihin ja viikoittaisiin ostoksiin. (de Bruin-
Verhoeven et al. 2015)
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Kuva 10. Pisin matka matkan tarkoituksen mukaan, jonka autoilijat ovat valmiita ké&-
velemaén (de Bruin-Verhoeven et al. 2015)

Tutkimuksen kyselyn vastaukset kerattiin Eindhovenin teknillisen yliopiston yllapitamalta
pysakointipaneelisivustolta, jonka tavoitteena on luoda alusta erilaisiin pysakaointitutki-
muksiin osallistumisesta kiinnostuneilla ihmisille. Ryhman reilusta 600 jasenesta vas-
taukset saatiin hieman yli 300:lta. Otos ei ollut edustava otos hollantilaisista, mutta se
sisalsi kayttokelpoisen sekoituksen eri ihmisiad ryhmien valisten erojen tutkimiseen. (de

Bruin-Verhoeven et al. 2015)

Selvaa raja-arvoa tulosten perusteella on haastavaa arvioida, silld osa asukkaista olisi
myds valmis kavelemaan pitkidkin etdisyyksia pysakadintiin. Eraanlaisen karkeana ar-
viona voidaan pitda 100 metrin rajaa, jonka jalkeen enaa alle puolet ihmisistd on valmis
kavelemaan pysakointiin toistuvilla matkoilla (tydmatkat ja viikoittaiset kauppamatkat).
Sosiaalisissa aktiviteeteissd sama lukema oli 170 metrin kohdilla ja ei-viikoittaisissa os-
toksissa rajana voitiin pitda kyselytulosten perusteella jopa 350 metria. Tutkimuksen ku-
mulatiiviset kavelymatkat on esitelty kuvassa 11. Huomionarvoisena seikkana voidaan
pitdd kuvaajien oikean reunassa olevia vaaristymia, minka vuoksi tulosten luotettavuus

on 400 metrin jalkeen heikohko.
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Kuva 11. Kévelyetéisyyden hyvéksyttdvyys kumulatiivisesti eri matkatyypeilld (muo-
kattu léhteestéd de Bruin-Verhoeven et al. (2015))

Pysakaoinnin vaikutusalutta kokoa voidaan arvioida monella tapaa. Laskennallisesti esi-
merkiksi bussipysakin maksimietaisyytena voidaan pitda keskimaaraisen etaisyyden si-
jaan myds etaisyytta, jonka hyvaksyvien osuus alittaa 25 % (75. persintiili) tai 15 %. (El-
Geneidy et al. 2013) Kuvan 11 de Bruin-Verhoevenin et al. (2015) tutkimuksen tuloksien
analysointi 50. ja 75. persintiilin avulla tuottaa mielenkiintoisia tuloksia. Tutkimuksen pe-
rusteella tydssakaynnin ja ostosten vaikutusalueen voidaan arvioida olevan 350 metria,
vaikka keskimaarin vastaajat olivat valmiita kdvelemaan kohteeseen vain alle 100 met-
ria. Myds muissa tuloksissa voidaan havaita vastaavia tuloksia, vaikka ne eivat olekaan

yhta selkeasti havaittavissa.

Paakaupunkiseudulla tehdyssa tutkimuksessa (2002) pyydettiin arvioimaan pysakdintiin
littyvan toteutuneen kavelymatkan pituutta matkan tarkeimpaan kohteeseen (kuva 12).
Helsingin keskustassa kavelymatka oli keskimaarin 180 metria. Pysakaintilaitoksissa tai
-luolissa kavelyetaisyydet olivat jonkin verran pidempida pysakointialueisiin ja
kadunvarsipysakointiin verrattuna. Sisatiloissa kavelypituuteen vaikuttavat kuitenkin
myOs portaikot, hissit ja laitoksen sisatilojen kavelyreitit, mika vaikeuttaa pituuksien
arviointia. (Kurri & Laakso 2002, 29)
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Kuva 12. Kévelymatkat erilaisista pysékbinneistd matkan kohteeseen Helsingin kes-
kustassa (Kurri & Laakso 2002)

Karhula et al. taas tutki Tampereen keskustassa asiointiin liittyvia kavelymatkoja viimeksi
vuonna 2013 (kuva 13). Tutkimuksessa haastateltiin ihnmisia pysakdintilaitoksissa ja ka-
dunvarsipysakaoinnin lahella. Tutkimuksessa selvitettiin myds ihmisten kavelymatkojen
pituudet kysymalla kohteen osoitetietoja ja selvittamalla kavelyetaisyydet paikkatieto-oh-
jelmiston avulla. Keskimaarin toimintojen kavelyetaisyydet olivat noin 150 metrin pituisia,
mutta vaihtelut pituuksissa olivat kuitenkin melko suuria. Paivittaistavarakauppoihin ka-

veltiin keskimaarin vajaat 100 metria, kun virkistys- ja kulttuurikohteisiin kaveltiin keski-

maarin 250 metrid. (Karhula et al. 2013, 79)

paivittdistavarakauppa
ravintola tai kahvila 1
terveyspalvelut
kauppakaskus tai tavaratalo
muu like
tydhon liittyva asiointipaikka 1
tyOpaikka 1
pankki, posti tai virasto
muu paikka

virkistys- tai kulttuurikohde

0 50 100 150 200 250 300
Kavelymatka [m]

Kuva 13. Kévelymatkojen pituudet eri méérénpéihin suuntautuneilla matkoilla (Kar-
hula 2013 et al., 79)

Tutkimuksen tuloksia voi pitdd saman suuntaisina de Bruin-Verhoeven (2015) tutkimuk-

sen tuloksien kanssa. Huomion arvoista on myds tutkimuksien eroavaisuus: Hollannin
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tutkimuksessa (2015) mitattiin omaa arviota maksimietaisyydesta pysakdintiin ja Tam-
pereen tutkimuksessa (2013) toteutuneita matkojen pituuksia. Jos Tampereella olisi ky-
selty pysakoéinnin maksimietaisyytta, olisi epasaannodllisissd ostoksissa mahdollisesti

saatu tulokseksi pidempia kavelyetaisyyksia.

Paivittaistavarakaupan kohdalla molemmissa tutkimuksissa saatiin keskimaaraiseksi ka-
velyvalmiudeksi alle 100 metria. Ei-viikoittaisten matkojen kohdalla arviointi on haasta-
vaa erilaisten matkojen jaottelun takia. Hollannin tutkimuksessa (2015) kuitenkin ei vii-
koittaisissa matkoissa oltiin valmiita kdvelemaan pysakdintiin keskimaarin 350 metria ja
Tampereen tutkimuksessa "pankki, posti tai virasto” -vaihtoehdon kohdalla tulos oli hie-
man yli 200 metria. Tydssakayntiin liittyen vastaukset menivat hieman ristiin. Hollannin
tutkimuksessa t6ihin oltiin valmiita keskimaarin melko lyhyitd matkoja (noin 100 m), vaik-
kakin hajonta tuloksissa oli melko suurta. Tampereella tyopaikalle kaveltiin keskimaarin

vajaa 200 metria.

Asumisen pysakoinnin maksimietaisyyteen kirjallisuudesta ei 10ydy selkeda vastausta.
Ontarion (2003, s.13) pysakointistandardissa yhteiskayttoisten pysakointilaitosten suu-
rimmaksi etaisyydeksi palvelimiltaan alueilta maaritellaan 400 jalkaa (120 metrid). Be-
nenson et al. (2008) esittavat asuntoalueille pysakoinnin maksimietaisyydeksi 300-350
metrin etaisyytta (Benenson et al. 2008, s. 8). Rakennusinsinddrien liiton kirjassa pysa-
kointi suositellaan taas sijoittamaan asuinalueilla 50-100 metrin etaisyydelle (Suomen
Rakennusinsindorien Liitto RIL ry 2006, Koukkula 2011 mukaan). Ymparistéministerion
(1987) esittamat kohtuulliset kavelymatkat ovat hieman RIL:n esittdmia arvoja suurem-
mat ja niissa asumisen maksimietaisyydeksi on esitetty jopa 300 metria yli 45 000 asuk-
kaan kaupungeissa. Ymparistoministerion esittamat kohtuulliset kavelymatkat esitetty

taulukossa 9.
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Taulukko 9. Kohtuulliset kdvelymatkat eri toimintoihin pysékdinnistd (Ympdristéministerié
1987, Koukkula 2011 mukaan)

Suuret kaupungit (yli 95 000 asukasta)

Asiointi ja ostokset | pitkdaikainenyli2 h 400 m
pitkaaikainen 1-2 h 200 m
lyhytaikainen alle 30 min | 100 m

Ty6 ja opiskelu maksimietdisyys 400 m

Asuminen maksimietadisyys 300 m

Keskisuuret kaupungit (45 000-95 000 asukasta)

Asiointi ja ostokset | pitkdaikainenyli2 h 300-400 m
pitkaaikainen 1-2 h 200 m
lyhytaikainen alle 30 min | 100 m

Ty0 ja opiskelu maksimietadisyys 400 m

Asuminen maksimietdisyys 300 m

Pienet kaupungit ja taajamat (alle 45 000 asukasta)

Asiointi ja ostokset | pitkdaikainenyli2 h 100-200 m
pitkdaikainen 1-2 h 100-200 m
lyhytaikainen alle 30 min | 100 m

Tyo ja opiskelu maksimietdisyys 300 m

Asuminen maksimietdisyys 200 m

Malmon pysakadintipolitikan mukaan pysakointi voidaan jarjestaa melko kaukana koh-
teista: asumiselle maksimietaisyydeksi mainitaan 500 metria ja tyopaikkojen pysakoin-
nille 800 metria. Etaisyydet ovat siis melkein kaksinkertaiset Ymparistoministerion (1987)
ohjeisiin verrattuna. Toisaalta kaupoille sallitut maksimi etaisyydet ovat Malmdssa hie-
man Ymparistoministerion ohjetta pienemmat. Malmon pysakointiohjeessa eri pysakaoin-

neille annettuja maksimi etaisyyksia esitelldan taulukossa 10.

Taulukko 10. Malmén ohje etéisyydet pysékdinnille (Malmé 2020)

Max  kavelyetaisyys
Kategoria autopysakoinnista
asuminen 500 m
tyossakadynti 800 m
vierailu
-asunto 500 m
-kauppa 300 m
-esikoulu 100 m
-peruskoulu 300 m
-seisottaminen 75m
pysakointi ja seisottami-
nen liikuntarajoitteisilla |25 m

Tutkimusten tuloksia on esitelty kootusti taulukossa 11, johon on koottu pysakoéinnin kes-

kimaaraisia etaisyyksia. Eri Iahteiden perusteella on vaikea muodostaa selkeda maksimi
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etaisyytta keskitetyille pysakdintiratkaisuille. Asuntoalueilla asuu tyypillisesti hyvin eri-
laista vaestd4a, jolloin ratkaisuita on mahdotonta optimoida vain yhden ryhman mielty-
mysten perusteella. Lisaksi alueiden taytyy palvella kaikkia asukkaitaan useita kymme-
nia vuosia, jolloin rakentamisessa taytyy huomioida myos tulevien vuosikymmenten

muutokset alueella asuvien ikdjakaumassa.

Taulukko 11. Yhteenveto pysékdinnin vaikutusaluetta késittelevisté tutkimuksista
Yksikko [m] Paivittdi- Erikoiskau- TyOpai-  Virkistys-  Asuminen
set o0s- pat kat kohteet
tokset
de Bruin-Berhoeven et al. |80 340 90 170 -
2015
Karhula et al. 2013 90 160 190 250 -
Christiansen et al. 2017 - - - - 155

Yleisesti voidaan todeta asumiseen liittyvan pysakdinnin maksietaisyyden vaihtelevan
taman hetken ohjeistuksessa valilla 100-500 metria. Tutkimusten perusteella ihmiset
ovat keskimaarin valmiita kdvelemaan eri kohteisiin noin 200 metrin etaisyyden, mutta
vaihtelu eri tutkimusten ja kohteiden valilld on kuitenkin melko suurta. Ylarajana pysa-
kéinnin vaikutusalueelle voidaan pitda 75. persentiilin avulla maariteltyna 150—450 met-
rid. Asumisen pysakdintiin tuloksia on vaikea sovittaa suoraan, mutta erdanlaisena ar-

viona maksimietaisyydeksi voitaisiin kirjallisuuden perusteella pitaa 300 metria.

3.2.2 Pysakoinnin etaisyyden kasvattamisen vaikutukset

Pysakoinnin saatavuuden ja pysakointinormien vaikutuksia kulkumuotojakaumiin ja au-
ton omistamiseen on tutkittu melko vahan. Norjassa tehdyssa tutkimuksessa selvitettiin
pysakadintipaikan etaisyyden vaikutusta liikkumistottumuksiin kayttaen raja-arvona 50
metrin etaisyytta pysakadintiin. Tutkimuksen osallistujat kerattiin Norjan henkildliikenne-
tutkimuksen vastaajista ja noin 11 930 kutsutusta 4 889 suostui mukaan tutkimukseen,
jolloin heille lahettiin aiheesta sahkdpostia. Sahkopostin saajista vastasi lopulta 2439.
Kyselyn vastaajissa korostuivat hieman miehet ja korkeammat tulotasot. Aineisto saatiin
edustamaan melko hyvin Norjan suurimmassa kaupungeissa asuvia, mutta maaseu-
tuymparistdon tuloksia ei voitu soveltaa. Kuvassa 14 on esitetty kulkumuotojakaumat eri
kohteisin asunnon sijaitessa alle ja yli 50 metrin etdisyydellda pysakaintiin. Tutkimuksen
perusteella auton omistuksella ei ollut vaikutusta paivan aikana tehtyjen matkojen luku-
maaraan, mutta kulkumuotojakaumissa oli havaittavissa muutoksia. (Christiansen et al.
2017)



53

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

0%

Tyo,<50m Tyo, 50+ m Kauppalpalvelu,  Kauppalpalvelu, 50+ m Vapaa-aika,<50m Vapaa-aika, 50+ m
pysakointiin pysakaintiin <50m pysakdintiin - pysakaintiin pysakointiin pysékaintin
B Auto ajaja B Auto matkustaja m Kavely/Pyoraily —m Julkinen likenne m Muu

Kuva 14. Kulkumuotojakauma ja etéisyys pysékéinnisté (Christiansen et al. 2017,
kuvaa muokattu)

Ihmiset kayttivat auton sijaan muita kulkumuotoja erityisesti kauppoihin tai palveluihin ja
vapaa-aikaan liittyvissa matkoissa pysakoinnin ollessa kauempana (taulukko 12). Erity-
sesti nailld matkoilla voitiin havaita autolla tehtavien matkojen vahentymista ja kavellen
seka pyoraillen tehtdvien matkojen yleistymista. Tyomatkojen kohdalla vaikutukset eivat
olleet niin selkeasti havaittavissa. Auton kayttd oli epatodenndkdisempaa naisten, kor-
keammin koulutettujen, naimisissa olevien ja hyvien joukkoliikenneyhteyksien lahella
asuvien kohdalla. Ajokortin omistaminen, auton hyvan saatavuus, ja kotitalouden kor-

keatulotaso taas lisasivat todennakoisyytta auton ajamiseen. (Christiansen et al. 2017)

Taulukko 12. Keskimé&éréinen matkojen mééré péivassa auton omistajissa pysékoinnin ldhei-
syyden mukaan (Christiansen et al. 2016)

Matkojen méara 0-50 m 20 m
jalan 0,83 1,25
pyoralla 0,2 0,24
autolla ajaen 2,08 1,54
autolla matkustaen 0,22 0,25
julkisella liikenteelld 0,33 0,45
mggkr%jen kokonais- 372 377
n 1781 280

Pysakoinnin etaisyydelld asunnoista on myos muita vaikutuksia ihmisten kayttaytymi-
seen. Eraassa tutkimuksessa etaisyys pysakointiin vaikutti vahentavan asukkaiden ha-



54

lua hankkia parempia ajoneuvoja (22-54 %:lla vastaajista) heidan pelatessdan vanda-
lismia. (Balcombe & York 1993, s.10, Marsden 2006 mukaan) Kyseinen tutkimus on
melko vanha ja tutkittavat alueet karsivat pysakoéinnin ongelmista, mika osaltaan voi se-
littda tutkimuksen tuloksia. Vandalismia voidaan torjua keskitetyn pysakéinnin turvalli-
suudesta huolehtimalla (esimerkiksi kulunvalvonta, valaistus), mika on parempi vaihto-
ehto verrattuna vanhan lahiérakentamisen vandalismille alttiseen keskitettyyn maanta-
sopysakaintiin. Keskitetty pysakointi mahdollistaa myds alueen vapaamman suunnitte-
lun, koska alueelle ei tarvitse rakentaa niin laajaa ja leveda katuverkkoa. Maankaytén ja

likenneverkon suunnittelua on kasitelty tarkemmin haastattelujen avulla luvussa 4.2.2.

Pysakaoinnin etaisyyden kasvattaminen asumisessa ja matkojen kohteissa vahentaa au-
ton kayton todennakoisyytta. Auton kayttd vahenee pysakoinnin etdisyyden kasvaessa
erityisesti tiheasti rakennetuilla alueilla, missa etaisyydet kauppoihin, ravintoloihin ja pal-
veluihin ovat lyhyemmat. (Christiansen et al. 2016) Keskitetylla pysakainnilla on mahdol-
lista vaikuttaa melko hyvin auton kayttdmaariin ja siten edistda kestavien kulkumuotojen
suosiota. Lisaksi ratkaisu mahdollistaa vandalismin ehkaisyn verrattuna maantasoiseen

pysakointiin.

3.2.3 Koettu kavelymatka ja vertailu joukkoliikenteeseen

Pysakadinnin vaikutusaluetta on tutkittu melko vahan, minka vuoksi asiaa kannattaa tar-
kastella myos joukkoliikenteen vaikutusalueiden kautta. Osa joukkoliikenteen vaikutus-
alueen tutkimuksissa tunnistetuista taustatekijoista luultavimmin patee yhtalaisesti myos
pysakadinnissa. Joukkoliikennettd on kuitenkin hyvin monenlaista, minka takia yksittais-
ten tutkimusten tuloksia ei voida suoraan kayttaa pysakainnin vaikutusalueen arviointiin.
Aiheesta 16ytyy myos paljon vanhoja 1970 ja 1980-luvuilta olevia tutkimuksia. Naissa on
kuitenkin paasaantoisesti kysytty vain kavelyetaisyytta pysakille, eikd kavelyyn vaikutta-

vaa laatutasoa ole juurikaan tutkittu.

Fruin (1979) mukaan kaytetyin etaisyys joukkoliikenteen pysakille oli 400 metria tarken-
tamatta kuitenkaan saavutetun joukkoliikenteen laatua. Bostonin keskustassa matkoista
pysakille 60 % oli 400 metria pidempia, mutta vain 18 % oli pituudeltaan yli 800 metria.
Manhattanilla matkat olivat taas keskimaarin 534 metrid mediaanin ollessa 326 metria.
Suurella linja-autoasemalle tehdyissa kayttajien kyselyissa suurin osa tuli oli tullut ase-
malla kavellen. Kavelya suosittiin asemalla tultaessa myos pidemmilla matkoilla ihmisten
halutessa valttaa joukkoliikennevalineen vaihtamisen. (Fruin 1979, Hilnnhutter 2016, 18

mukaan)
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Pepernan tutkimuksessa (1982) haastateltiin yli tuhatta raitiovaunujen ja linja-autojen
kayttajaa 13 eri pysakilla (kuva 15). Pysakkien vuorovalit olivat 5—7 minuuttia pysakkien
valisen etaisyyden ollessa noin 400-500 metria. Aineisto on luokiteltu kolmeen luokkaan
matkan tarkoituksen mukaan (tyd, opiskelu ja satunnaiset). Satunnaiset kayttajat kave-
levat keskimaarin 245 metria tydmatkalaisten kavellessa 29 % ja opiskelutiloihin meni-
joiden kavellessa 41 % pidemman matkan. Opiskelutiloihin matkaavien kohdalla tama
johtuu osittain muiden vaihtoehtojen puutteesta. Julkisen liikenteen keskimaaraisella
kestolla ei ollut vaikutusta pysakkien hyvaksyttaviin kavelyetaisyyksiin. (Peperna 1982,
Hillnhutter 2016 mukaan, 17)
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Kuva 15. Kévelymatkan hyvéksyttévyys (Peperna 1982, Knoflacher 1995, Rantala et
al. 2014, 29 mukaan)

Pepernan (1982) tutkimuksen mukaan ihmisten kavelyvalmius vaheni nopeasti etaisyy-
den kasvaessa. Viehattava kaupunkikuva pidensi kavelymatkoja jopa 70 %, jolloin vai-
kutusalueen pinta-ala kasvaa kolminkertaiseksi. (Peperna 1982, Knoflacher 1995, Ran-
tala et al. 2014 mukaan) Pepernan tutkimuksessa vertailtiin tavallisen kaupunkiymparis-
téa (epaviehattava) seka jalankulkualueita ja puistojen vaikutusta (viehattava) kavelyn
viihtyisyyteen (Knoflacher 1995, 78). 50 % hyvaksymisrajan kulki tuloksissa epaviihdyt-
tavassa kaupunkikuvassa 200 metrin ja viehattavassa 350 metrin kohdalla. Uusien alu-
eiden rakentamisen yhteydessa kavelyreittien viihtyisyyteen panostaminen on helpom-

paa, jolloin vaikutusalueen voidaan ajatella muodostuvan yli 300 metrin suuruiseksi.



56

Vanhojen alueiden osalta kavely-ymparistdn laadussa voi olla suurempia puutteita, mika

taas osaltaan voi pienentaa vaikutusalueen kokoa.

Lahteiden vanhuuden vuoksi niiden saatavuudessa on ongelmia, eika useimmista ole
saatavilla alkuperaista lahdettd. Taman vuoksi niitd on kasitelty Hillnhutterin (2016) vai-
toskirjan avulla. Joukkoliikenteen vaikutusalueen kokoa on tutkittu menneina vuosikym-
menina jo melko paljon ja mydhemmin on pystytty tarkentamaan myds erilaisten ympa-

riston laatutekijoiden vaikutusta kavelymatkoihin.

Yhteenvetona voidaan todeta joukkoliikenteen kavelymatkojen vaihtelevan tutkimuk-
sissa 300-500 metrin valilla, minka lisaksi raskaan raideliikenteen vaikutusalue on viela
tatakin suurempi (muun muassa Suomalainen 2014). Tutkimusten perusteella joukkolii-
kenteen vaikutusalue nayttaisi olevan pysakdintia suurempi. Syina tdhan voivat olla ih-
misten tottumukset: joukkoliikenteen pysakille on aina jouduttu kdvelemaan kauempaa,
mutta pysakdoinnin kohdalla tallainen ajattelutapa on melko uusi asia. Goéteborgissa ja
Malmdssa pysakdinnin ja joukkoliikenteeseen hyvaksyttavat kavelymatkat onkin pyritty

yhtendistdmaan, jolloin etaisyydet naihin ovat samat (Tampere 2016, 55).

Hillnhutter (2016) vaitoskirjassa tutkittiin ympariston virikkeiden vaikutusta kavelyn koet-
tuihin matka-aikoihin Zurichissa tehdyn kyselyn seka kavelijoita tarkkailevien videoka-
meroiden avulla. Tutkimuksessa saatujen kertoimien visualisointi oli tehty Saatelan dip-
lomityéhon (kuva 16). Suurin koettua matka-aikaa vahentava vaikutus oli tutkimuksen
mukaan mielenkiintoisilla rakennuksilla, kauppojen ikkunoilla seka muilla ihmisilla.
Matka-ajan saivat tuntumaan pidemmalta sen sijaan tylsa ymparistd, vaaralliset kadun
ylitykset ja ruuhka. Hilnnhutterin tutkimuksen tulokset auttavat ymmartamaan paremmin
muun muassa Pepernan (1982 saamia tuloksia ja niiden avulla saadaan tietoa kavely-
ympariston viihtyisyyteen vaikuttavista tekijoista. Lisda tutkimusta kavely reittien reitin
valinnasta on tehnyt muun muassa Lovemark (1969), ja naita tuloksia on esitelty Liiken-

neviraston kavelyn ja pydrailyn suunnitteluohjeessa (2014).
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Kuva 16. Ympadristdn virikkeiden vaikutus kévelyn koettuun aikaan (Hillnhutter 2016,
273, Saétela 2019, 30)

Kuljettavia matkoja arvioidaan usein yksinkertaisuutensa vuoksi linnuntie-etaisyyksina.
Kuljetut matkat ovat kuitenkin I&hes aina pidempia riippuen ymparoivasti katuverkosta ja
risteysalueista. Yleisenad sdantona pidetaan linnuntie-etaisyyksien kertomisen 1,3 tuot-
tavan jonkinlaisen arvion todellisista etaisyyksista. Tarkemmin tatd suhdelukua on tutki-

nut esimerkiksi Garcia-Palomares et al. (2018).

Vaikutusalueista puhuttaessa on huomioitava myds muut tekijat kuin pelkkdan absoluut-
tinen etaisyys. Koettuun kavelymatkaan vaikuttavat suuressa maarin likkumiseen kay-
tetty energia. Esimerkiksi 10 % ylamakeen kulkeminen kuluttaa energiaa 1,7 kertaa ta-
vallista rauhallista kdvelya enemman ollen samalla hitaampaa. (Knoflacher 1995, 78—
79, 82) Korkeuserot vaikuttavat kavelijdiden reitin valintaan kavelijdiden kokiessa metrin

nousun vastaavan 10 metrin kdvelymatkaa tasaisella (Liikennevirasto 2014, 20).

Ihmiset eivat mittaa liikkumiseen kayttamiaan matkoja pelkdstaan pituuden ja ajan
avulla, vaan kyseessa on paljon laajempi ja moniulotteisempi ilmid. Koetun kavelymat-
kan kasitteen avulla voidaan paremmin tarkastella todellisten vaikutusalueiden kokoa.
Yhtena mahdollisuutena voisi toimia joustojen antaminen pysakoéinnin etaisyysvaatimuk-

siin viihtyisdssa ymparistossa Hillnhutterin maarittelemien kertoimien perusteella, vaik-
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kakin muutokset normien etaisyyksiin olisivat melko pienia. Normeissa on selkeinta kayt-
taa linnuntie-etaisyyksia sen maarittamisen helppouden ja kasitteen yksiselitteisyyden
takia. Monimutkaisemmat ja paremmat menetelmat ovat lahtékohdiltaan myds vaikeam-

min tulkittavia, koska ei voida tasmallisesti tietda miten lopputulokseen on paasty.

3.2.4 Pysakointilaitoksen koon vaikutus kavelymatkoihin

Pysakaintilaitoksen autopaikkamaaralla on vaikutusta alueelle muodostuviin kavelymat-
koihin pysakéintilaitokselle. Taustakarttoina seuraavissa havainnollistavissa esimer-
keissa on kaytetty Jyvaskylan Kankaan alueen alustavaa suunnitelmaa, joka vastaa ra-
kentumassa olevaa kaupunginosaa melko hyvin. Seuraavien kuvien 17-19 avulla voi-
daan havainnollistaa pysakdintilaitoksen koon vaikutusta alueelle muodostuvien kavely-
etaisyyksien pituuteen. Arviot pysakointilaitosten koosta perustuvat Kankaan alueen
suunnitelmiin, joissa alueen rakennukset olivat paaosin 6—8 kerroksen korkuisia. Tata
korkeamman tai matalamman rakentamisen tilanteessa arvioiden tarkkuus alkaa heiken-

tya.
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Kuva 17. Jyvéaskylédn Kankaan alueen keskitetyn pysékdinnin suunnitelma. Suunni-
tellut pysékdintilaitokset 200 metrin saavutettavuusalueella (linnuntie) (Sito 2012,
kuvaa muokattu)

Jyvaskylan Kankaan esiselvityksessa mainittujen noin 500 autopaikan pysakointilaitok-
silla ja 200 metrin sateella voidaan saavuttaa lahes taydellinen peitto asuinalueella (kuva
17). Ratkaisun hyvina puolina voidaan pitaa kohtalaisen lyhyita kavelymatkoja seka so-
pivan suuria pysakointilaitoksia. Laitoksien suuremmasta maarasta johtuen kertainves-
toinnit yhteen pysakointilaitokseen jaavat pienemmiksi ja pysakdinnin rakentamisen etu-
painotteisuuteen liittyvat riskit ovat samalla pienempia.
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Kuva 18. Jyvéskylédn Kankaan alueen keskitetyn pysékdinnin suunnitelma. Suunni-
tellut pysékdintilaitokset 300 metrin saavutettavuusalueella (linnuntie) (Sito 2012,
kuvaa muokattu)

300 metrin linnuntietaisyyksilla pysakaintilaitokseen vaadittava peitto alueelle saadaan
3 laitoksen avulla (kuva 18). Pysakadintilaitoksen koko tassa vaihtoehdossa on noin 1000
autopaikkaa. Saavutettavuusalueiden ympyrdistd voidaan havaita pysakdintilaitosten
palvelevan alueen keskiosassa useampaa kerrostaloa, jolloin asuntojen Iahella on useita
eri pysakointilaitoksia. Tama mahdollistaa myds pienen pelivaran pysakdintilaitosten si-
joitteluun liittyen.
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Kuva 19. Jyvéskylédn Kankaan alueen keskitetyn pysékdinnin suunnitelma. Suunni-
tellut pysékéintilaitokset 400 metrin saavutettavuusalueella (linnuntie) (Sito 2012,
kuvaa muokattu)

400 metrin vaikutusalueella alueelle tarvitsee rakentaa vain yksi pysakointilaitos, jonka
koko olisi noin 2500-3000 autopaikkaa (kuva 19). Oikeana kavelyetaisyytena vaikutus-
alue vastaisi noin 500 metrin kavelya. Yhden laitoksen ongelmana voidaan pitaa sopivan
tontin 16ytamista pysakaointilaitokselle, koska sen on sijaittava alueen keskella riittavan
toimivuuden saavuttamiseksi. Tata pidempien vaikutusalueiden kayttamista on pohdit-
tava tapauskohtaisesti arvioiden myos alueen maastonmuotoja ja kavely-ympariston
viihtyisyytta. Tampereella tehdyn kyselyn tuloksia kasitellaan luvussa 4 ja siella kasitel-

I1dan kyselyn perusteella saatavia pysakoinnin vaikutusalueen raja-arvoja.

Pysakaintilaitokseen sallittavan kdvelymatkan pituudella on suuri vaikutus uudisalueiden
suunnitteluun. Esimerkiksi etaisyyden salliminen 300 metrista 400 metriin vahentaa tar-
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vittavien pysakdintilaitosten maaraa kolmesta yhteen. Taydennysrakentamisessa pi-
demmat sallitut etaisyydet pysakointiin mahdollistavat tdydennysrakentamisen toteutta-
misen saman pysakointilaitoksen palvellessa useita tadydennysrakentamisen kohteita.
Suurempi vaikutusalue edesauttaa tarvittavan kriittisen massan saavuttamisessa (400—
500 autopaikkaa), jollin pystytddn minimoimaan pysakointilaitosten yksikkdkohtaiset

kustannukset.

3.2.5 Yhteenveto pysakoinnin kavelymatkoista

Yleisesti voidaan todeta pysakdinnin vaikutusalueen olevan pienempi kuin joukkoliiken-
teelld. Joukkoliikenteelld 50 % oli valmis kdvelemaan pysakille 300 metrid, kun pysakoin-
nissa etdisyys asumiselle oli 150 m ja tyOpaikoille alle 100 metria. Joukkoliikenteen
osalta vaikutusaluetta on tutkittu huomattavasti enemman kuin asumisen pysakoéinnissa,
minka vuoksi lisatutkimus pysakoéinnista olisi tarkeda tarkemman kasityksen saamiseksi
aiheesta. Osaltaan tahan tarpeeseen pyritdan vastaamaan diplomitydhon tehdylla kyse-

lylla, jota esitellddn enemman luvussa 4.

Tulosten tulkinnassa on kaytetty 50 % rajaa, jotta vertailu eri tutkimusten valilla on mie-
lekasta. Monessa tutkimuksessa oli esimerkiksi raportoitu vain keskimaarainen kavely-
matka. Muiden persentiilien (75,85,90) kaytto ei ollut siten mahdollista. Toisaalta Knof-
lachrin (1995) mukaan esittaman bussipysakin maksimietaisyytena voidaan pitaa rajaa,

jonka 10 %:n vastaajista pitaa hyvaksyttavana.

Keskustan tiivimmin asutuilla alueilla, joilla kestavien liikkumismuotojen edistdminen
koetaan tarkedksi, voitaisiin keskitettyjen ratkaisuiden vaikutusalueeksi laittaa 300 met-
ria pidempi etaisyys, joka kannustaisi samalla autoilun vahentamiseen. Keskusta alueen
matkoilla auton kayttd on jo nykyiselladn melko vahaista (Kalenoja & Tiikkaja 2012, 37).
Pysakoinnin etaisyyden kasvattaminen yli 300 metrin vaatii huomion kiinnittdmista alu-
een jalankulkuun, silla viihtyisdssa kavely-ymparistdéssa ollaan valmiita kdvelemaan pi-

dempia matkoja.

Pysakadintipaikkojen jakaminen useamman eri toiminnon kesken mahdollistaa pysakdin-
tipaikkojen kayton tehostamisen. Samojen pysakdintialueiden kayttdminen useamman
maankayttdmuodon tarpeisiin aiheuttaa samalla kuitenkin haasteita keskitetyn pysakain-
nin vaikutusalueen maarittdmisessa. lhmiset eivat ole esimerkiksi valmiita kdvelemaan
tydpaikalle niin pitkda matkaa kuin erikoiliikkeisiin. Potentiaalisia paikkoja keskitetylle py-
sakadinnille muodostavatkin autottomaan liikenteeseen tai joukkoliikenteeseen perustu-
vat alueet. Aikarajoitettua pysakaintia olisi hyva olla tarjolla erikoisliikkeiden, viikoittaisten

ostoksien, seka vieraspysakoinnin kayttoon.
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3.3 Keskitetyn pysakoinnin hallinto ja operointi

Kappaleessa kasitellaan pysakoinnin hallintoa, operointia seka pysakointipaikkojen ja-
kamista, jotka on kasitelty omissa alaluvuissaan. Luvussa selvitetdan pysakadinnin toteut-

tamisessa huomioitavia asioita ja niihin vaikuttavia tekijéita.

3.3.1 Keskitetyn pysakoinnin hallintamallit

Kunnalla on keskeinen rooli pysakdinnin hallinnoinnissa, mutta muunkinlaisia malleja on
olemassa. Alueen kiinteistot voivat esimerkiksi perustaa jo kaavoitusvaiheessa erillisen
operaattoriyhtién, jonka vastuulla on autopaikkojen rakentaminen ja pysakdintipaikkojen
kayttdétoiminnoista vastaaminen. Kiinteistot voivat toimia rakennuttajina myés itse ja
vuokrata pysakointitilat operaattorille kdytannoén pysakaintitoiminnan hoitamista varten.
Pysakaointiyhtié voi myyda pysakdintitilaa alueen asukkaille ja lyhytaikaiselle pysakdin-
nille. (Suomen rakennusinsindorien liitto RIL ry 2006, 422—423)

Kunta voi ottaa vapaaksiostosopimuksella vastatakseen tontin omistajien velvoitteet au-
topaikkojen rakentamisesta. Paikat toteutetaan naissa tilanteissa useimmiten pysakoin-
tilaitoksiin rakentamalla. Pysakointilaitos voidaan toteuttaa kunnan omistamana kiinteis-
téna, kunta voi olla mukana osakeyhtidssa tai pysakointilaitos voi olla kokonaan yksityi-
nen yritys. (Ymparistoministerio 2003, 201-202) Tiiviisti rakennetuilla alueilla pysakaéin-
nin jarjestamisesta vastaa usein operaattoriyritys. Liiketoimintana pysakaointi voi olla kun-
nan tai yksityisen omistamaa. Jossain kaupungeissa katujen pysakainnin rahastus ja yl-
Iapito on erillisen yhtidén hoitamaa. (Suomen rakennusinsinddrien liitto Ril ry 2006, 422—
423)

Ensimmaiset kuntien perustamat pysakaintiyhtiot olivat Tampereen Finnpark ja Jyvas-
kylan Jyvasparkki, jotka molemmat perustettiin 1980-luvulla. Viime vuosien aikana into
kaupungin omistamien pysakdintiyhtididen perustamiselle on ollut kasvussa. (Leskinen
2021) Kaupungin omistamia pysakointiyhtidita on perustettu moniin suomalaisiin suuriin
ja keskisuuriin kaupunkeihin. Suomessa olevia kaupunkien omistamia pysakdintiyhti6ita

on lueteltu alle (Leskinen 2021):
e Finnpark (Tampere)
o Jyvasparkki (Jyvaskyla)
e Hameenlinnan pysakointi

e Seipark (Seingjoki)
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¢ Lahden pysakointi
¢ Joensuun pysakainti
e Oulun pysakadinti Oy.

Uusille alueille rakennettavasta keskitetysta pysakoinnista ovat vastanneet Jyvaskylassa
ja Hadmeenlinnassa kaupungin pysakointiyhtié. Helsingissa mallina taas on ollut alueelli-
sen pysakointiyhtion perustaminen (Jatkasaaren pysakaointi, Pasilan pysakointi). Asuk-
kaat hakevat pysakointioikeuden asumisen pitkdaikaiseen pysakointiin alueella toimi-

valta pysakointiyhtiolta.

Taydennysrakentamiseen liittyvan pysakadinnin jarjestdminen on haasteellisempaa kuin
uudisalueilla, mika kay selvaksi jo tutkittaessa esitettyja eri pysakointiyhtididen hallinta-
malliratkaisuita. Kaikissa tdydennysrakentamiseen liittyvissa malleissa saadaan ai-
kaiseksi melko monimutkainen hallintorakenne, jossa on mukana useita toimijoita. Hel-
singin kaupungin tilaamassa selvityksessa Trafix Oy ja Valor Oy kartoittivat erilaisia vaih-
toehtoja pysakoinnin hallintomalleista. Selvityksessa tutkittiin erilaisia tapoja jarjestaa ja
hallinnoida pysakoaintia tulevaisuudessa. Lisaksi selvityksessa arvioitiin eri vaihtoehtojen
kustannushyodtyja ja kaupungin tavoitteiden toteutumista seka annettiin suosituksia vaih-
toehtojen soveltuvuudesta eri alueille. (Helsinki 2020b) Selvityksessa esitellyt pysakoin-
nin eri hallinnointimallit on esitelty kuvassa 20 ja niiden soveltuvuutta eri alueille on ana-

lysoitu kuvassa 21.

Mallit A1 ja A2 soveltuvat pysakadinnin korkean kysynnan alueille seka alueille, joissa on
kaupallista halukuutta investoida pysakaintiin (kuvat 20 ja 21). A1 luokkaan kuuluvina
alueina pidetdan Helsingin kantakaupunkia. A2 luokan alueet ovat muita tiiviitd asuin- ja
likekeskusalueita. Alueilla B potentiaalisena mallina pidetaan taloyhtididen hallinnoimaa
pysakadintiyhtiota, kun mallissa C tata ei pidetd mahdollisena. Mallin B alueilla ei ole vai-
keasti yhdistettavia erilaatuisia pysakadintijarjestelyitd, ja alueet ovat uusia esikaupunkien
asuinalueita, joilla yksityiset operaattorit ovat halukkaita toimimaan. B-luokan alueet ovat
A-luokan alueita vdhemman tiiviitad. Mallin C alueita ovat tietyt tdydennysrakennusalueet.
Mallit A1, A2 ja B ovat lopullisia ratkaisuita mallin C ollessa vain valiaikainen. (Valor
&Trafix 2016, 8—11) Malleissa kaupungin rooli on maaritelty melko pieneksi ja paapaino

on annettu markkinaehtoisuudelle.
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Sjoittaja ° Taloghtist Sijoittajs

Omistajayhtio Operaattoriyhtio Omistajayhtio Operaattoriyhtio

Pysakéinnin Pysaksinnin
kayttajat kayttajat

Pysakaintiyhtio Omistajayhtio Operaattoriyhtio

Convis I Wcreonen]

Pysakdinnin Pysikdinnin
kayttajat kayttajat

Kuva 20. Arvio tdydennysrakentamisessa kéytettdvista keskitetyn pysékoéinnin hal-
linftomalleista Helsingissé (Trafix & Valor 2016, Helsinki 2020b mukaan, s. 54)

Tavoite Malli A1 Malli A2 Malli B Malli C
Tehokas, monipuolinen ja joustava kaytto B @ &
Pysakdinnin kustannusten kohdistaminen kayttajille(" & @ &
Joustava rakentaminen . . o . o & o .
T P R PSR B 2 . _— e . e O iR
Alhainen riski markkina-aseman vaarinkayttoon e e . - . .
Pysakoinnin organisoinnin alueellinen skaalautuvuus ' & N . o ® . o
Kyky ja intressi toimintamallien kehittamiseen & &
Vahainen resurssi-/investointitarve kaupungilta & ® ® &
Sovellettavuus myaos taydennysrakennuskohteissa .

@ = tayttai tavoitteet hyvin Yletsarvosana - ++ e +

= tdyttaa tavoitteet osittain '
@ - ei tiyts tavoitteita Mikédn malli ef kuitenkaan tdytd kaikkia keupungin tavoitteita

Kuva 21. Mallien hyvét ja huonot puolet (Trafix & Valor 2016, Helsinki 2020b mu-
kaan, s. 54)

Keskitetyn pysakoéinnin toteuttamista taydennysrakentamisessa on kasitelty Liskin
(2013) opinnaytetydssa (kuva 22). Liski oli tunnistanut tydssaan monia tdydennysraken-
tamiskohteiden haasteita. Liskin mukaan vanhat esikaupunkialueet on rakennettu usein
valjasti, mutta tastd huolimatta lisdrakentaminen pysakointikentille on kaupunkikuvalli-
sesti haastavaa. Keskitetyissa pysakoéintiratkaisussa pitaisi muodostaa riittavan suuri
alueellinen hanke usean toimijan kesken. 2/3 hankkeista kaatui taloyhtién osakkaiden
erimielisyyksiin paatdoksenteossa. Vanhat asukkaat olivat my6s haluttomia maksamaan
pysakoinnista, koska hankkeen heille tarjoamat hyodyt olivat vahaiset. Pysakdintiratkai-

suiden kustannusten alentamista pidettiinkin tarkeana ja sen keinoiksi esiteltiin vuorot-
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taiskayttda. Taydennysrakentamisalueilla haasteena oli se, miten vanhat ja uudet talo-
yhtiot pystyvat muodostamaan alueellisen pysakointiyhtion. Autopaikkojen laskentaoh-
jeiden tulisi tydn mukaan olla joustavia tdydennyskohteissa ja mahdollistaa tapauskoh-
tainen harkinta. (Liski 2013, Helsinki 2020b mukaan, 64)

rakentaminen

—

pysakdinti

Kuva 22. Yksi kdytbssé oleva malli pysékdintiyhtibn hybédyntémisesté alueellisessa
keskitetysta pyséakoinnista (Liski 2013, Helsinki 2020b mukaan)

Ratkaisuiksi tdydennysrakentamisen pysakointiin Helsingin raportissa ehdotetaankin
useita erilaisia vaihtoehtoja. Ratkaisuvaihtoehtoina esitellddn kaupungin pysakadintiyh-
tion perustamista sekd markkinaehtoisen pysakoinnin kayttdonottoa. Muina ratkaisuina
ehdotetaan pysakadinnin rakentamista vaiheittain seka pysakoéintinormien joustoja. (Hel-
sinki 2020b, 47)

Pysakaointiyhtion hallintomalliksi raportissa esitetddn kaupungin omistaman pysakointi-
yhtion perustamista seka alueellisia tytaryhtidita. Alueelliset tytaryhtiét omistaisivat py-
sakadintilaitokset alueella ja yhtion omistajina toimisivat kaupungin liséksi talo- ja kiinteis-
toyhtiot. Alueellisen pysakdintiyhtion danivaltaiset osakkeet olisivat kuitenkin kaupungin
omistuksessa. Tama mahdollistaisi paatoksenteon nopeuden seka kaupungin tavoittei-
den edistamisen pysakdinnissa. Taloyhtididen aanioikeuden katsottiin hidastavan paa-

toksentekoa kaikkien taloyhtididen hallitusten tullessa mukaan paatdksentekoon, minka
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seurauksena tehokas paatdksien tekeminen vaarantuisi. Lisaksi taloyhtiét voisivat tehda
kokonaisuuden kannalta haitallisia paatoksia kuten pysakdintipaikkojen nimeamatto-

myydesta luopumisen, joka heikentaisi pysakdinnin tehokkuutta. (Helsinki 2020b, 48)

Markkinaehtoisen pysakadinnin toimivuuden ehtona on, etta lahialueilla ei ole maksutonta
pysakaintia tai aikarajoittamatonta pysakointia. Lisaksi pysakoinnin valvonnan pitaa olla
alueella tehokasta estamaan laajamittainen luvaton pysakointi. Esikaupunkialueilla mak-
suhalukkuus pysakaintiin voi olla heikkoa eikd pysakadintia osata mieltda hyddykkeena.
Rakenteellisen pysakainnin kustannukset mielletddn taman vuoksi korkeiksi. (Helsinki
2020b, 48)

Esikaupunkialueilla parhaana ratkaisuna pidettiin osittain markkinaehtoista mallia, jossa
pysakadintiyhtiolld on suuri rooli pysakdintilaitosten toteuttamisessa. Ratkaisussa suuri
osa tai kaikki tdydennysrakentamisen pysakdintipaikat tulevat pysakaointiyhtiéon hallin-
taan. Talloin valtetddn kokonaan markkinaehtoisessa mallissa oleva riski pysakointipaik-
kojen toteuttamatta jattamisessa, mikali maksuvalmiutta pysakaintiin ei 16ydykaan. (Hel-

sinki 2020b, 48) Malli olisi luultavasti toimiva myds Tampereen seudulla.

3.3.2 Pysakointipaikkojen jakaminen

Keskitetty pysakointi luo hyvat edellytykset pysakointipaikkojen vuorottaiskaytdlle, jolloin
sama pysakointipaikka on useamman toiminnon kaytdssa (vuorottaispysakoéinti). Tama
mahdollistaa pysakointilaitoksen paikkojen ylibuukkauksen' (engl. overbooking) eli. py-
sakadintioikeuksia on myyty enemman kuin pysakointipaikkoja on rakennettu. Pysakain-
tipaikkojen jakamisen potentiaali riippuu kuitenkin paljon ymparoivasta kaupungista, ja
se onnistuu keskusta-alueilla yleensa hyvin johtuen vapaan maa-alan vahyydesta ja kor-
keasta arvosta (Willson & Shoup 2013, s.161). Pysakointipaikkojen jakaminen on help-
poa toteuttaa keskitetyssa pysakointilaitoksessa, joka jo valmiiksi keskittaa pysakointi eri

tonteilta samaan laitokseen. (Ymparistdoministerié 2003, 199)

Vuorottaispysakoinnin avulla rakennettavien autopaikkojen maaraa voidaan myos las-
kea 10-30 % (Ymparistdministerié 2003, s.199; Suomen rakennusinsindoérien liitto RIL
ry 2006, s. 407; Vartiainen 2014; Siuruainen 2018). Joidenkin lahteiden mukaan (kuva
23) vuorottaispysakdinnin avulla voidaan tarvita jopa 50 % vahemman pysakdintipaik-
koja ja sen avulla voidaan vahentaa henkildautojen aiheuttamaa autoliikennettd 75 %
katuverkolla. (Chicago Metropolitan agency for planning 2012; s. 24, Helsinki 2013, s.
32)

5 myds suomenkielista termia ylivaraus voidaan kayttaa
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Perinteinen maankayttd

Sekoittunut maankayttd, keskitetty pysdkointi

Kauppa

Kauppa

Laajentumisvara

Kuva 23. Keskitetyn pysékoéinnin ratkaisut (Chicago Metropolitan agency for plan-

ning 2012, s. 24, Helsinki 2013 mukaan)

Kiinteisto- tai liiketoimintokohtaisilla pysakdintinormeilla voi olla myds haitallisia vaiku-

tuksia liiketoiminnan kannalta. Liian tiukat kiinteistd kohtaiset normit voivat rajoittaa ra-

kentamista, vaikka l&hiymparistdssa pysakdintikapasiteettia olisi runsain mitoin kaytetta-

vissa. (Willson & Shoup 2013, 163) Naita vaikutuksia voidaan pyrkia ehkaisemaan vuo-

rottaispysakaéinnin avulla, jolloin yksittaisen kiinteiston riskit pysakdintipaikkojen riittavyy-

desta poistuu.

.,‘V‘//

PAIKKOJEN VUOROTTAISKAYTTOPOTENTIAALI PAIVALLA ’/@ )

ek

Agiointi-
pysikgintialus

Asiointipysaksijs

Tyépaikkapysaksiji Potentiaslia

Lityntépys&hsija Potentiaslia

Asukaspysakdili

AZsuntojen Erityisryhmien
Asutas- vieras  Yrisystenvieras  pysaksinti-

Tyéipaikka: Liieynt-

paikat

vieraspysikiji
Erityisryhmien
oysskiiis

Asiointipya8ksijs
Tybpaikkapysakdijz
Liityntipysakoija

Asukaspysaksia
Potentiaalia
Asuntojen

| wieraspysakijs
Tritysten

Asuntojen Eritysrrhmien
Asicint- Tyopsikka Liitynta- Asukas- vieras- Yriystenvieras  pysakainti-
pysakontialus | pysakomtialue paikat

PAIKKOJEN VUOROTTAISKAYTTOPOTENTIAALI YOLLA
Pysdkdintialuset

Petentiaslia

= suuri potentizali

= potentiaali

= pieni potentiaali

= ei havaittavissa potentiaalia

Kuva 24. Vuorottaispysékdinnin potentiaali (HSL 2017)

Vuorottaispysakadinnin potentiaalia eri toimintojen valilla esitelldan ylla olevassa kuvassa

24. Suurin potentiaali pysakointipaikkojen vuorottaiskaytossa vallitsee paivisin asuin-
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pysakadinnin seka tydpaikka- ja liityntapysakoinnin valilla. Ydaikaan suurin potentiaali val-
litsee asukas- ja vieraspysakoinnin seka tydpaikka- ja liityntapysakoinnin valilla. Myds
muiden toimintojen valilld voidaan tunnistaa pienempaa potentiaalia. (HSL 2017) Vuo-
rottaispysakointia kasitelldan tarkemmin Vartiaisen (2014) ja Siuruaisen (2018) diplomi-

toissa.

3.3.3 Keskitetyn pysakoinnin operointi ja kustannukset

Kappaleessa kasitelladn pysakdintipaikkojen operointia ja pysakaintiin liittyvia kustan-
nuksia. Naihin liittyen kasitelldan rakenteellisen pysakainnin kannattavuuden arviointia
Tampereen seudun eri osissa. Kappaleessa kasitelladn myos pysakdinnin rakentamista

vaiheittain.
Pysakointipaikkojen rakentamis- ja yllapitokustannukset

Pysakaointi arvioitiin  kustannusvaikutuksiltaan merkittdvimmaksi kaavoituksen maa-
raykseksi alan asiantuntijoista koostuneissa tydéryhmissa (Rakli 2015, 16). Pysakadintipai-
kat halutaan sijoittaa useimmiten lahelle kohdetta, ja tehokkaasti rakennetuilla alueilla
pysakoinnille tarvittavan maan arvo on usein korkea. Pysakaintiin tarvittava maa-ala on
samalla pois muilta toiminnoilta, mika osaltaan lisaa pysakdinnin epasuoria kuluja. Py-
sakointipaikkojen rakentamiskustannusten lisaksi on tarkeda huomioida myos muut py-

sakointipaikkoihin liittyvat kulut kuten paikkojen operointiin ja yllapitoon kuuluvat maksut.

Kuvassa 25 on annettu hinta-arvioita rakenteellisen pysakdinnin rakentamiskustannuk-
sista. Erilaisiin hinta-arvioihin voidaan 16ytaa monia syita: laskentaperiaatteet vaihtelevat
eri lahteiden valilla, muiden rakennusten laheisyydessa on vaihtelua, minka lisaksi auto-
paikkojen mitoituksessa ja terminologiassa on eroja. (Rakli 2015, 17) Naiden lisaksi py-
sakoinnin rakentamiskustannuksiin vaikuttavat alueen ominaisuudet, kuten maaperan
laatu, pohjaveden korkeus, meriveden vaikutus, pysakaintijarjestelyn koko seka raken-

nusalan suhdannetilanne (Helsinki 2009, 7).
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Rakenteellisen pysakéinnin kustannuksia
75000
70 000
65 000
60 000
55 000
50000
45 000

40000

€ / autopaikka
35 000
30000
25 000
20000
15 000
10 000
5000 II
. 1 -ull

Maantaso-paikoitus Pysékainti-kansi Pysikdinti-talo Pysdkainti kellarissa Kallio-luolassa

W Hki 2009 min 4200 7000 20000 25000 35000

W Hki 2009 max 10 000 45000 50 000
ATT 7.10.2014 min 4500 9000 22000 27000 36000
ATT 7.10.2014 max 6 000 15 000 28 000 45000 60 000

M Sponda 8.10.2015 min 1000 15000 40 000

M Sponda 8.10.2015 max 2000 25000 70 000

M Skanska 13.10.2015 min 4000 23000 35000

M Skanska 13.10.2015 max 39000

Kuva 25. Eri pysékéintiratkaisuiden kustannusten vaihteluvélit (Rakli 2015, 17)

Alla olevaan taulukkoon 13 on laskettu eri hintaisten pysakointiratkaisuiden kustannuksia
eri pysakadintinormeilla ja tulokset on ilmoitettu yksikdssa e/kerrosneliometri eli e/kem2.
Taulukossa olevien kerrosneliometrien ja huoneistoneliometrien muunnoskertoimena on
kaytetty arvoa 1,18. (Helsinki 2009, 8)

Taulukko 13. Pyséakointiratkaisuiden hinnat kerrosnelibmetrittéin (Helsinki 2009)

Autopaikkamaarays
Autopaikka-
kustannus 1.ap /90 kem® 1.ap /100 kem® 1ap /115 kem® 1.ap /125 kem® 1 ap / 150 kem®
€/ap €/kem” | €/htm®> | €/kem® | €/htm® | €/kem® | €/htm® | €/kem® | €/htm® | €/kem® | €/htm®

§ 000 56 66 50 59 43 51 40 47 33 39
10 000 111 131 100 118 87 103 80 94 87 79
15000 167 197 150 177 130 154 120 142 100 118
20 000 222 262 200 236 174 205 160 189 133 157
25 000 278 328 250 295 217 257 200 236 167 197
30 000 clekel 393 300 354 261 308 240 283 200 236
35 000 389 459 350 413 304 359 280 330 233 275
40 000 444 524 400 472 348 410 320 378 267 315
45 000 500 590 450 531 391 462 360 425 300 354
50 000 556 656 500 590 435 513 400 472 333 393
55 000 611 721 550 649 478 564 440 519 367 433
60 000 667 787 600 708 522 616 480 566 400 472

Litmanin (2005, 134) kirjassa esitellaan arviota pysakoinnin rakentamisen padoma- seka
yllapitokustannuksista (taulukko 14). Helsingin (2009) kustannuslaskemiin verrattuna Lit-
man on arvioinut operointi ja yllapitokulut selkedksi osaksi laskelmia. Lisaksi kokonais-
kustannuksille on laskettu vuosi-, kuukausi- ja paivaarvot. Litmanin laskelmissa pysa-

kdinnin rakentamiskulut ovat Suomen hintatasoa huomattavasti pienempia, minka
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vuoksi taulukon tuloksia on jarkevaa tarkastella vain karkealla tasolla. Taulukon tulosten
perusteella voidaan kuitenkin arvioida pysakoéinnin kustannusten jakautumista keskitetyn
pysakadinnin laitoksissa. Operointikulut ovat taulukon mukaan keskimaarin vajaat 40 dol-
laria kuukaudessa. Karkeasti arvoituna taulukon tietojen perusteella keskitetyn pysakaoin-
nin hinnan pitaisi olla 150-200 dollaria kuukaudessa kattamaan siita syntyvat kaikki ku-
lut. Pysakoéinnin padomakustannusten ollessa suuremmat tdmakaan ei valttamatta riit-
taisi.

Taulukko 14. Pysékoinnin kustannuksien kattamiseen vaadittavat pysékéintimaksut (Litman

2005, 134)

Pddoma- Ope- Kokonais vuo- Kuukausi- Paivittaiset
Pysakaointilaitoksen kustannus rointi&ylla- sikustannuk-  kustan-nuk- kustannuk-
tyyppi [$] pito [$] set [$] set [$] set [$]
esikaupunki, kadulla 1700 200 360 30 1,2
esikaupunki, pinta 1955 200 384 32 1,6
esikaupunki,  2-tasoi-
nen rakenne 6227 300 388 74 3,7
kaupunki, kadulla 3000 200 483 40 1,61
kaupunki, pinta 4083 300 685 57 2,86
kaupunki, 3-tasoinen
rakenne 8694 400 1221 102 5,09
kaupunki, maan alla 20000 400 2288 191 9,53
keskusta, kadulla 10500 300 1291 108 4,3
keskusta, pinta 17885 300 1988 166 6,63
keskusta, 4-tasoinen
rakenne 13846 400 1707 142 5,69
keskusta, maan alla 22000 500 2388 199 7,96

Haastatteluiden perusteella (Leskinen 2021; Mielty 2021) keskitettyjen pysakdintilaitos-
ten tuloista osa kerataan kuukausipysakoinnin maksuina, osa rakennusliikkeilta velvoi-
tepaikkamaksuina rakentamisen yhteydessa ja naiden lisdksi osa maksuista tulee lyhyt-
aikaisesta pysakoinnista. Naiden maksujen avulla pystytaan kattamaan pysakointilaitos-

ten rakentamis- ja operointikulut.

Pysakaoinnistd maksetaan nykyisin useimmiten osittain osana asuntojen hintaa seka py-
sakadintipaikkojen kayttomaksuina. Vanhoilla 1ahidalueilla pysakoinnin kayttdmaksut ovat
vahaisia pysakoinnin jarjestamisen kuluihin nahden. Hiedanrannassa naiden maksujen
suuruuden on kaavailtu jakautuvan pysakointioikeuden ja asunnon hinnan kesken melko
lailla puoliksi. (Ahokas 2021) Pysakoinnin toteutuskustannusten ollessa asuntojen hin-

noissa, maksavat pysakdinnistd myoés autottomat taloudet (Helsinki 2009). Ihmisten val-
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mius maksaa pysakoinnista suoraan voi olla melko heikko (Mielty 2021). Suurin osa py-
sakainnin hinnasta on siksi hinnoiteltu erillaan itse pysakoinnista osaksi muiden tuottei-

den, palveluiden ja asumisen hintoja (Delucchi 1997; Shoup 2005, 206).

Pysakaointipaikkojen kulujen jakaminen voitaisiin tehda hinnoittelemalla pysakadintipaikat
kayvan hinnan mukaan. Tassa mallissa pysakoinnistd maksaisivat vain ne, jotka sita
kayttavat. Jos asunto-osakeyhtién enemmistolla on kaytdssaan autopaikat markkinahin-
taa ei yleensa peritd. Autopaikaista pyydetaan talldin vain hoitokustannukset kattavia
maksuja. Tilannetta on havainnollistettu alla olevan taulukon 15 esimerkkilaskelmalla.
Laskelmassa pysakoinnin kuukausihintaa on nostettu samalla, kun asuntoyhtion hoito-

vastiketta on laskettu. (Helsinki 2009) Keratyt tuotot molemmissa malleissa ovat samat.

Taulukko 15. Pysékdintipaikkojen kdyttbmaksun vaikutus hoitovastikkeeseen (Helsinki 2009)

AsOy Asunteja | Autopaikkeja sutopaikkajen kiyttamaksut Yhiidin perimat haitavastikkeat ’:::ﬂi’;'

b’ 78 :'Pulmm 1 anl 1""’5' homzy | WAy | € yhtiakk | €t Easuritalkk & yhi fkk ik
Wupsi 1 4 200 56 43 20 BE&0 3,00 225,00 12 600 13 460
Wupsi 2 4 200 56 43 100 4 300 2,18 163,57 9 160 13 460

Pysakaointilaitoksen vajaakayttd heikentda investoinnin kannattavuutta, jota voidaan pa-
rantaa vuorottaispysakdinnin avulla. Pysakdintilaitoksen kayttdasteiden ja kannattavuus-
rajan suhdetta on laskettu kuvan 26 esimerkissa. Pysakdintipaikkojen ollessa toteutta-
mishinnaltaan 25k euroa laitoksen kannattavuus vaatii kayttdasteen olevan yli 100 %.
Halvemmalla pysakdintiratkaisulla kannattavuus voidaan saavuttaa jo 80 % tayttdas-
teella. Pysakainnin optimikayttdaste kysynnan ja tarjonnan valilla on 84-98 % kaikista

pysakdintipaikoista (Simicevic et al. 2012)¢.

16 pysakointilaitoksen paikoista
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P-paikkainvestainnin ja kassavirtojen alkamisen valisen aikavalin ja kayttdasteen vaikutus vuosituottoihin

10,0%
9,0% Todenndkdinen kannattavius
8.0% raja infrasijoittajille
?
Pysaksinti- 7,0%
paikan 6.0% o 5
P s ¥ KéyttBaste 120 % 17
keskimaardinen 5,0% V!

vuosituotto
& 4,0% mmmmm——m e EN——— e — e — e m e m e ——— Kayttdaste 100 %

5% o Kdyttgaste 120 %
Pysakaintipaikan 2,0% Kéyttoaste 80

hinta 15 k€ / kpl 1,0% chvr:?as:e 100 %
- Pysakdintipaikan 0,0% Kdyttiaste 80 %
hinta 25 k€ { kpl 0 i 2 3 4 5

Aika vuosina investoinnin ja kassavirtojen alkamisen valissal!

1. Oletuksena, ettd ensimmaisen vuoden tulokassavirrat ovat 50% normaalivuoden tulokassavirroista
t: Vuosituotto paikk: en {

kka t juosta hetiiny

assavirto)a

HUt alka

el huomioida), pysakaintipaika

ottaispysakdinnin avulla laitoksen kayttdasteen on mat

Kuva 26. Kéyttbasteen ja investoinnin kassavirtojen alkamisen vaikutukset pysé-
kéintilaitoksen kannattavuuteen (Valor &Trafix 2016, 8—-11)

Yhteiskayttoisten pysakdintilaitosten rakentamisen esteena saattaa olla investoinnin etu-
painotteisuus. Pysakoaintilaitos pitaa rakentaa ennen kuin on riittavasti valmiiden asunto-
jen myyntituloja. Esimerkiksi Hiedanrannan alueella rakentaminen voi kestaa jopa 30
vuotta pysakdintilaitosten kulujen juostessa valmistumisesta lahtien. Laitokseen kannat-
tavuuteen voi taman takia menna aikaa, mika laskee investoinnin houkuttelevuutta. Lai-
toksen rakentaminen vaiheittain mahdollistaisi kulujen kertymisen vahitellen rakentami-

sen aikana.
Pysakoinnin rakentaminen vaiheittain

Pysakoinnin rakentaminen vaiheittain sopii hyvin tdydenrakentamista sisaltaville alueille.
Pysakadintilaitosta on mahdollista laajentaa sivuille seka yldéspain riippuen tontista. Par-
haimpana rakenteellisena ratkaisuna tdydennysrakentamiseen liittyen pidettiin 2-kam-
paista rampitonta kaltevatasoista laitosta, jota voidaan laajentaa yldspéin seka jossain
maarin myos sivulle. Vaiheittain rakentaminen todettiin mahdolliseksi myds 1-kampai-
sessa laitoksessa, josta l0ytyy erillinen ramppi. Kayttokiellon pituudeksi laajennustyon
aikana arvioitiin tallaisessa ratkaisussa 1-2 kuukauden pituiseksi. (Helsinki 2020b, 49)
Alla olevaan taulukkoon 16 on laskettu pysakoinnin vaiheittain rakentamisen aiheuttamia
lisakustannuksia. Taulukon arvioiden pohjana on ollut enintdan 5-kerroksisen pysakaoin-
tilaitoksen rakentaminen. (Helsinki 2020b, 16, 49)
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Taulukko 16. Pyséakointilaitoksen vaiheittain rakentamisen kustannukset (Helsinki 2020b, 16)

(Arviolta >25 % (Arviolta n. 25% (Arviolta. n. 10%
kalliimpi) kalliimpi) kalliimpi)
Pysakainnin rakentaminen useam- X
massa 0sassa
Lisdkerroksiin varautuminen jo alku- X
vaiheessa
Rakenteiden myohempi vahvistami-
nen, jotta lisdkerroksia voidaan ra- X
kentaa
Kerroksen rakentaminen kahden ker-
roksen valiin

Kylman ja rakenteeltaan yksinkertaisen pysakointilaitoksen kaytt6d muuhun kayttotar-
koitukseen pidettiin haasteellisena, koska se vaatisi kalliita taloteknisia ja rakenteellisia
muutoksia. Maantasokerroksen muuttamista muuhun kayttédn pidettiin eniten potentiaa-
lisena vaihtoehtona. (Helsinki 2020b, 16, 49)

Asemakaavassa oleva autopaikkojen rakentamisvelvoite on laskettu tulevaisuuden tilan-
teen perusteella. Alueen rakentuessa vaiheittain voi rakennuslupaviranomainen antaa
oikeuden lykata osan autopaikoista rakentamista. Autopaikkojen vaiheittain rakentami-
nen voi kuitenkin olla ongelmallista rakentamiskustannusten noustessa ja jouduttaessa
kayttamaan kalliimpia ratkaisuita pysakoéinnin toteuttamisessa (esimerkiksi pihakannet).
Lisaksi myohemmin toteutettavien pysakointipaikkojen toteuttamisesta paattaminen ja
kustannusten periminen asukkailta voi olla haasteellista. Eraana vaihtoehtona myéhem-
min toteutettavat paikat voidaan hankkia muualta esimerkiksi kunnan omistamista pysa-
kdintilaitoksista. (Ymparistéministerié 2003, 200-202)

Pysakoinnin kannattavuuden laskeminen

Pysakoinnin rakentamisen kannattavuuden arvioiminen vaatii useiden eri nakékulmien
huomioimista ja eri toimijoilla korostuvat toisistaan eroavat ndkdkulmat. TAman vuoksi
rakenteellisen pysakdinnin toteuttamisen kannattavuutta on paadytty arvioimaan seka
tontin omistajan etta rakennusliikkeen kannalta erikseen, jotta voidaan huomioida naiden

kahden vaatimat erityispiirteet paremmin.

Rakentamisen tehokkuuden nostamisen vaikutuksia kustannuksiin on tutkittu Helsingin
(2009) pysakaintia kasittelevassa raportissa. Alla olevassa esimerkkilaskelmassa tehok-
kuuden kasvattamisen 0,75:sta 2,5:een nostaa rakennusoikeuden arvoa kolminker-
taiseksi (taulukko 17). Yhden autopaikan toteuttamiskustannukset nousevat samalla

kuusinkertaisiksi ja kaikkien autopaikkojen 20-kertaisiksi. (Helsinki 2009, 9)
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Taulukko 17. Rakentamisen tehokkuuden vaikutukset autopaikkojen toteuttamiskustannuksiin
(Helsinki 2009)
Aspuiinrlg_::gun rakennustehokkuus Ra;x::s- Asuntoja | Autopaikkoja Am{:ﬂﬁ:ﬂﬁ kus- Rahn"::f:hmm“
kpl kpl
m* e = kemym® kem® s my_| o ap/ 116 kem’) | @ap yht € yht. €
vahioshic 300 000 0,75 225 000 3540 1857 5000 | a7escoo 157 500 D00
vabloetio | 300 000 25 750 000 | 11800 6522 30000 |1esescoco | 525 000 000

Litman on kirjassaan (2005, 58) laskenut erilaisten pysakdinnin jarjestamistapojen kus-

tannuksia. Rakenteellinen pysakainti (kallio ja 4-kerroksinen pysakdintilaitos) alkaa ole-

maan kustannuksiltaan samaa tasoa maantasoisen pysakadinnin kanssa maanarvon ol-

lessa noin 500 $/m? (tai kuten kirjassa ilmaistaan 15 000 $ dollaria pysékdintialueen au-

topaikalta, joka on pinta-alaltaan noin 30 m?). Rakennusoikeuden hinta Tampereella oli
vuosina 2017-2020 keskimaarin 530 e/kem2 (Newsec 2021, 8). Muiden Suomen kau-

punkien rakennusoikeuden arvoja on lueteltu alla olevassa Maanmittauslaitoksen (2017)

taulukossa (taulukko 18).

Taulukko 18.

Espoo
Helsinki
Vantaa
Hameenlinna

Joensuu
Jyvaskyla
Kotka
Kouvola

Kuopio

Lahti
Lappeenranta
Mikkeli

Oulu

Pori
Rauma
Rovaniemi

Seindjoki
Tampere
Turku
Vaasa

keskimaarin

Rakennusoikeuden hinnat eri puolilla Suomea (Maanmittauslaitos 2017)

E|':I ':?;it;" tontin osuus hinta
asunnon k ikeus

Buskii= i rakennusoi

mar hinnasta (%) (€/kem2) asunto (€/htm2)

v.2015 1995 2005 2015 1995 2005 2015 1995 2005 2015
35 30 41 37| 201 660 B873| 982 2182 3179
53 34 42 38| 252 703 1000|1028 2418 3468
21 27 30 29| 156 367 607 732 1657 2511
9 14 10 8 66 120 122| 590 1253 1608
12 11 11 2] 48 92 104| 590 1205 1674
21 11 10 15 67 103 185| 651 1223 1655
8 9 8 8 34 34 72| 445 853 1099
12 8 4 4 31 28 32| 454 B41 1087
11 14 11 12 76 106 180| 654 1318 1799
17 16 15 19 76 130 223| 539 1087 1522
9 13 11 12 71 93 189| 590 1127 1419
8 10 15 8 43 107 100| 601 1168 1553
19 23 14 20| 101 135 236 601 1233 1460
15 13 11 5] 50 74 54| 528 989 1298
3 10 10 10 40 86 100| 545 1023 1223
9 13 12 2] 68 102 98| 570 990 1506
9 9 10 12 42 68 127| 614 992 1500
22 18 33 30| 102 401 495 677 1502 2111
17 17 18 20 82 194 272| 637 1314 1928
8 13 11 12 70 80 154| 604 991 1456

16 16 16
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Rakenteellisen pysakdinnin kustannuksiin vaikuttavat monet tekijat. Tekijat on saatu tut-
kimalla Helsingin (2009, 9) raporttia, Litmanin kirjan taulukkoa (2005, 58) ja Raklin selvi-
tysta (2015, 24) seka niissa esitettyja esimerkkilaskelmia ja taulukoita. Kannattavuuden
laskeminen on kuitenkin melko monimutkaista ja kaikkien tekijdiden huomioiminen on
haastavaa, minka vuoksi yksinkertaistuksia on ollut pakko tehda. Tarkeimpia kannatta-

vuuteen vaikuttavia tekijoitd ovat seuraavat:

e rakennusoikeuden hinta

pysakadinnin rakentamisen kustannukset

pysakdintilaitoksen toteutustapa

rakennusliikkeen kate

pysakointipaikasta saatava tulo.
Tontin omistajan ndakékulma

Alla olevan kaavan 1 avulla voidaan arvioida rakenteellisen pysakdinnin kannattavuutta
tontin omistajan nakdkulmasta. Kaavan nollatilanteena ei tarvitse rakentaa pysakaointia,
minka seurauksena koko tontti voidaan rakentaa tayteen asuntoja. Autopaikkojen raken-
taminen ja menetetty rakennusoikeus aiheuttavat molemmat tappiota, joten kannatta-

vammaksi tulee rakentaa vaihtoehto, jossa tappiot on minimoitu.
Ka=1,1*ai*(av—ak)—(R+k)*aa*1,1*ai*1< (1)

Kaavassa K, on rakenteellisen pysakdinnin aiheuttamat tappiot [e],
r on rakennusoikeuden maara,

a,on autopaikkanormi,

av on autopaikkojen myynnista saatavat tulot autopaikkaa kohti,

ax autopaikkojen rakentamisesta aiheutuvat kulut autopaikkaa kohti,
R on rakennusoikeuden arvo,

k on rakennusliikkeen kate,

as on autopaikan vaatima pinta-ala kulkuvaylat huomioituna

ja K on pysakaintilaitoksen kerrosmaarasta riippuva vakio (vakioiden arvot kerrottu tau-
lukossa 19). Kerroin 1,1 tulee vieraspysakointipaikkojen vaatimasta lisdyksesta normin
mukaisiin pysakaointipaikkoihin. Taulukon 19 kertoimina kaytetdan pysakointilaitoksen

kerrosmaaran kaanteislukua (Suomen kuntatekniikan yhdistys 2003, 232).
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Taulukko 19. Kertoimen K arvot

K kerroin

maantaso 1
2-kerroksinen 0,5
3-kerroksinen 0,33
4-kerroksinen 0,25
5-kerrroksinen 0,2
6-kerroksinen 0,167
7-kerroksinen 0,143
maanalainen 0

Alla olevan taulukon 20 avulla on mahdollista arvioida rakenteellisen pysakdinnin kan-
nattavuutta eri parametrien avulla. Taulukon tulokset on laskettu kaavan 1 avulla. Ko-
konaiskatemenetyksessé on laskettu autopaikkoihin kaytettavan tontin pinta-ala (30m?2),
minka perusteella on laskettu menetettyjen tulojen arvo (autopaikkoihin kaytetty ala x
(grynderin kate +rakennusoikeuden hinta)). Grynderin katteena on kaytetty 500e/kem?2
tontin arvon vaihdellessa. Luvut on saatu Raklin (2015) esimerkkilaskelmasta. Autopaik-
kojen jarjestamisessa osa autopaikoista on myyty tappiolla eika laskelmassa ole huomi-
oitu naiden menetyksien kattamista asuntojen korkeammilla myyntihinnoilla. Pysakointi-
laitoksen operointia ja lainanhoitokuluja ei mydskaan ole huomioitu laskelmassa. Kah-
desta vaihtoehdosta (taulukon oikea reuna) on kannattavampaa toteuttaa se, joka tuot-
taa vahemman tappiota. Nollatilanteena on asumisen jarjestaminen ilman pysakointia,
jolloin tappiot ovat nolla euroa. Taulukon 20 perusteella rakenteellinen pysakainti tulee
halvemmaksi maanarvon ollessa noin 400 e/kem2, joka on melko saman suuntainen
Litmanin (2005, 58) laskelman kanssa'’. Laskelma on kuitenkin herkka eri parametreissa

tapahtuville muutoksille, eivatka sen raja-arvot ole siten kovin tarkkoja.

Autopaikkojen myyntihinnat on oletettu kaikissa tilanteissa samaksi laskelman yksinker-
taistamiseksi. Myyntihinta on arvoitu Raklin (2015) laskelman perusteella. Myyntihinnan
olettaminen korkeammaksi kallimmilla alueilla ei vaikuttaisi laskelman perusteella saa-
tavaan arvioon rakenteellisen pysakdinnin kannattavuudesta, koska kalliilla rakennusoi-

keuden arvoilla rakenteellisen pysakdinnin toteuttaminen on jo kannattavaa.

17 500 dollaria on noin 430 euroa 4.10.2021 kurssilla
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Taulukko 20. Esimerkkilaskelma maantasopysékdinnisté ja 2 kerroksisesta pysékdintilaitok-

sesta’819

Pysékoinnin tyyppi Rakennus- Rakennus- Autopaik- Autopaik-Autopaikan Autopaik- Myynti-  Autopaikko- Autopaikat  Kokonais Kokonais Katemenetys:

oikeuden- oikeus kanormi  kojen rakentamis kojen tulo auto- jen voitto/tappio katemene- katemenetys autopaikat

hinta [kem2] [ap/kem2] maara  kustannuk- rakenta- paikasta myyntitulo [e] tys [e] voitto/tappio

[e/kem?2] [kpl] set[e/ap] miskulut [e/ap] yhteens [e] [e/kem?2] [e]

le]

maantaso 2000 4000 120 37 4000 148000 5000 185 000 37000 2500 2775 000 -2738000
pysdkaintilaitos 2 ker 2000 4000 120 37 22000 814000 10000 370 000 -444 000 2500 1387 500 -1 832 000
maantaso 1500 4000 120 37 4000 148000 5000 185000 37000 2000 2220000 -2183000
pysdkaintilaitos 2 ker 1500 4000 120 37 22000 814000 10000 370000 -444 000 2000 1110000 -1554 000
maantaso 1000 4000 120 37 4000 148000 5000 185000 37000 1500 1665000 -1628 000|
pysakaintilaitos 2 ker 1000 4000 120 37 22000 814000 10000 370000 -444 000 1500 832 500 -1277 000
maantaso 500 4000 120 37 4000 148000 5000 185 000 37000 1000 1110000 -1073 000
pysakaintilaitos 2 ker 500 4000 120 37 22000 814000 10000 370000 -444 000 1000 555 000 -999 000
maantaso 400 4000 120 37 4000 148000 5000 185000 37000 900 999 000 -962 000
pysdkaintilaitos 2 ker 400 4000 120 37 22000 814000 10000 370000 -444 000 900 499 500 -944 000
maantaso 200 4000 120 37 4000 148000 5000 185000 37000 700 777 000 -740 000|
pysdkaintilaitos 2 ker 200 4000 120 37 22000 814000 10000 370000 -444 000 700 388 500 -833 000
maantaso 50 4000 120 37 4000 148000 5000 185000 37000 550 610 500 -574.000|
pysakaintilaitos 2 ker 50 4000 120 37 22000 814000 10000 370000 -444 000 550 305 250 -749 000|
maantaso 10 4000 120 37 4000 148000 5000 185 000 37000 510 566 100| -529 000
pysakaintilaitos 2 ker 10 4000 120 37 22000 814000 10000 370000 -444 000 510 283 050 -727 000|

Rakenteellisen pysakdinnin (pysakdintilaitos ja maanalainen pysakainti) suhteellista kan-
nattavuutta verrattuna maantoiseen pysakointiin on arvioitu taulukossa 21. Taulukossa
on esitelty rakenteellisten pysakdintiratkaisuiden maksimikustannus, minka ylittdmisen
jalkeen maantasoinen pysakointi on halvempaa toteuttaa kuin rakenteellinen ratkaisu.
Tarkempi esimerkkilaskelma kannattavuudesta on esitelty liitteessa 3. Alla oleva taulu-
kon 21 laskelma on tehty vastaavalla tavalla taulukon 20 laskelmien kanssa. Laskut on
tehty pysakointinormilla 1ap/120 kem2, johon on lisatty 10 % vieraspaikkoihin. Raken-
nuksen kokona laskelmassa on 4000 kem2 ja rakennusliikkeen katteena on kaytetty
500e/kem2, joka on saatu Raklin (2015, 24) laskelmasta.

Rakennusoikeuden arvon ollessa yli 400e/kem2 rakenteellinen ratkaisu on jo lahes aina
kannattavaa rakentaa. Maanalaisessa pysakdinnissa rajana-voidaan pitaa 750 e/kem2,
jonka jalkeen sen toteuttamista voidaan pitaa jarkevana (liitteen 3 taulukko). Tuloksiin
vaikuttaa kuitenkin huomattavasti rakennusliikkeen kate, joka voi vaihdella tilanteen mu-
kaan. Myos pysakdintipaikoista saatavalla hinnalla on suuri vaikutus pysakainnin kan-
nattavuuteen. Mikali pysakdintilaitoksen paikat saataisiin myytya 15 000 eurolla/auto-
paikka, olisi pysakainnin jarjestdminen kannattavaa lahes kaikilla maanarvoilla. Kannat-
tavuuden arvioinnissa pysakointilaitoksen yhden paikan rakentamiskuluiksi on arvioitu

22 000 euroa (keskiarvo kuvan 25 arvioista) ja maanalaisen paikan kuluiksi 50 000e.

18 autopaikan koko 30 m?2
19 Jaskennallisen autopaikkojen maaraan 36,6 sijasta on kaytetty arvoa 37
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Taulukko 21. Rakenteellisen pysékdinnin maksimihinta maantasopysékointiin verrattuna
Rakennusoikeuden hinta
[e/kem2] 1000 750 500 400 300 200 100 50

pysdkdintikenttd 1-taso e/ap |[4000 4000 4000 4000 4000 4000 4000 4000
2-taso pysakaintilaitos e/ap 31000 27000 24000 22000 21000 19000 18000 17000
maanalainen e/ap 59000 51000 44000 41000 38000 35000 32000 30000

Tulokset ovat yhtenevat Suomen kuntatekniikan yhdistyksen (2003, 232) kirjassa esitel-

tyihin arvoihin. Kirjan mukaan:
e maantasopysakainti halvin, kun tontin arvo alle 420 e/m2
¢ kattopysakdinti on halvin, kun tontin arvo 420-600 e/m2
o kellaripysakointi/pysakointitalo on halvin, kun tontin arvo on 600-750 e/m2
¢ torinalus ja kalliopysakadinti on edullisin, kun tontin arvo yli 750 e/m2.

Kirjan arvot oli saatu "ruotsalaisista tutkimuksista”, mutta tarkempia lahteita kirjaan ei oltu

merkitty.

Yhteenvetona voidaan todeta rakenteellisen pysakoéinnin kannattavuuden alarajan ole-
van laskelman mukaan 400 e/kem2 ja kirjallisuuden perusteella 400 e/m2. Taman vuoksi

raja-arvona voidaan varmuudella pitda ainakin noin 400 e/m2. 2°
Rakennusliikkeen nakékulma

Rakennusliikkeiden kannalta kaavan 1 soveltaminen tuottaa muutamia ongelmia. Ra-
kennusliikkeet eivat ole valmiita maksamaan pyydettya e/lkem2 hintaa, jos rasitteeksi tu-
lee kalliin pysakointilaitoksen rakentaminen. Tama johtaa rakennusoikeuden myyntihin-

nan laskemiseen tai tonttikauppoja ei synny ollenkaan.

Asiaa on pohdittu seuraavan ajatusleikin avulla:
1) pysakainnin kiinted normi 1ap/100 kem2
2) 100 kem2 asunnon myyntihinta asukkaalle 350 000e (hinta riippuu sijainnista)
3) 100 kem2 rakentaminen maksaa 300 000e (hinta riippuu varustelutasosta)

4) autopaikan rakentamiskustannus on 50 000e ja se jad myymatta, koska maksu-

halukkuutta ei ole

20 yksikdiden e/m2 ja e/lkem2 muuntosuhdetta ei ole arvioitu
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5) yritys saa voittoa Oe ja hanke jaa toteuttamatta.

Tilannetta helpottaa riittavan ison hankkeen toteuttaminen, silla talléin yhden autopaikan

myymatta jadminen ei viela kaada koko hanketta.

Halvan tonttimaan alueilla rakenteellisen pysakoéinnin jarjestdminen ei ole valttamatta ta-
loudellisesti jarkevaa kattamaan kaikkia pysakoéinnin aiheuttamia kuluja, mutta rakenteel-
lisen pysakoéinnin toteuttamiseen voi olla myds muita syita kuin taloudelliset tekijat. Tal-
laisina voidaan pitaa tiivimman kaupunkirakenteen mahdollistamista, kulkutapoihin vai-
kuttamista, pysakadintilaitosten toimimista samalla meluesteind seka rakenteellisen py-
sakainnin vaikutuksia ymparistén suunnitteluun. Ratkaisut mahdollistavat samalla tiiviim-
man kaupungin ja niilla on siten positiivinen vaikutus alueiden kaupunkikuvaan. Keskite-
tyn pysakaoinnin toteuttamisen arviointi vaatii siten monien eri nakékulmien puntaroimista

pelkkien taloudellisten nakékulmien sijaan.
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4. KESKITETYN PYSAKONNIN SUUNNITTELU JA
RAKENTAMINEN

"Pysakointi ei ole itseisarvo: kukaan tuskin pysakaoi vain pysakdimisen ilosta. Usein py-
sakointi liittyy johonkin toisen asian suorittamiseen kuten apteekissa kdymiseen. Pysa-
kéinti on myds osa muuta kaupungin suunnittelua pysakdinnin toimiessa yhteistydssa

kaavoituksen ja liikennesuunnittelun tarpeiden kanssa.” (Mielty 2021)

Luvussa 4 kasitelldan haastattelujen ja kyselyn avulla saatuja tuloksia keskitetyn pysa-
kdinnin suunnittelusta ja toteuttamisesta. Suomalaisten asiantuntijoiden lisaksi on haas-
tateltu asiantuntijoita Ruotsista, jossa sijaitsevan keskitetyn pysakéinnin toteutustapoja
on myds sovellettu Suomeen. Haastatteluiden tavoitteena on kuvata keskitetyn pysa-

kéinnin toteuttamisessa esiin nousseita esimerkkeja ja hyvia kaytantoja.

4.1 Keskitetyn pysakoinnin hyodyt ja haitat

Haastatteluissa tuotiin esille monia keskitettyyn pysakaointiin liittyvia etuja. Keskitetyn py-
sakoinnin rakentaminen on esimerkiksi halvempaa kuin pysakoinnin toteuttaminen tont-
tikohtaisesti. Toisena merkittavana tekijana haastatteluissa mainittiin alueiden suunnit-
telun vapaus, koska autoliikennetta alueilla on vahemman. Taman myéta kavelyolosuh-
teisiin ja vehreyteen voidaan panostaa alueilla enemman. Keskitetty pysakdinti tukee

my0s kestavilla kulkumuodoilla tapahtuvaa liikkkumista.

Keskitetyn rakenteellisen pysékdinnin rakentaminen on halvempaa tonttikohtai-
seen ratkaisuun verrattuna. Liséksi ratkaisuiden avulla alueelle saadaan vehreytté
Ja viihtyvyytta. Alueet voidaan suunnitella kdvelyn ehdoilla, jolloin autoilla liikkumi-

nen on véhéisemp&éa. (Ahokas 2021)

Keskitetyn pysékdéinnin avulla voidaan korttelit suunnitella paljon vapaammin, kun
tonttikohtaisesta pysékoéinnista ei tarvitse huolehtia. Rakentamisen avulla voidaan

parantaa kévelijiden turvallisuutta. (Leskinen 2021)

Keskitetyt pysékointiratkaisuiden toteuttaminen ldhtee usein kaupunkisuunnitte-
lusta. Keskitettyjen ratkaisuiden avulla saadaan autot pois katujen pysékoéinnista,

minké avulla kaduista voidaan tehdéa viihtyisdmpia. (Mielty 2021)



82

Keskitetyn pysékdinnin avulla voidaan osoittaa pysékdinnin todelliset kulut kéytta-
jJille. Keskitetyn pysékdinnin avulla voidaan tehdé myo6s miellyttévédmpéé asuinym-

péristéd. (Uggla Kerrou 2021)

Keskitetyn pysékdéinnin laitokset on sijoitettu alueiden ’siséénkéynnin” kohdalle.
Témén avulla saadaan turvallinen ympéristé ilman autoja ja alueen suunnittelussa
on keskitetty hitaaseen liikkumiseen (“slow motion’-liikkuminen) kuten pyéréilyyn
Ja kévelyyn. Pysé&kdinnin sijaitessa kauempana kotoa jokainen matka alkaa kesté-

vén liikkumisen konseptin mukaisesti. (Térnqvist 2021)

Yksi suurimmista haasteista keskitetyssa pysakoinnissa liittyy pysakoinnin sijaitsemi-
seen kauempana asunnoilta. Asiaa pidettiin sen verran ilmeisena, ettad se ei enaa erik-
seen noussut haastatteluissa esille. Aihetta sivuttiin kuitenkin muutamissa haastatte-

luissa kaytetyissa kysymysrungoissa.

Haasteeksi keskitetyssa pysakdinnissa mainittiin liikuntaesteisten pysakainti ja hoitohen-
kildkunnan tarve lyhytaikaiselle pysakdinnille 1ahelld asuntoja. Haasteena keskitetyn py-
sakoinnin alueilla on myos tarvittavien kulkuyhteyksien jarjestdminen taloille esimerkiksi
ruokakassien tai muiden isojen tavaroiden siirtelya varten. Alueilla pitaisi olla myds ly-
hytaikaista pysakointia esimerkiksi kadunvarsilla. Inmiset saattavat lisaksi kokea uuden-
laiset pysakointiratkaisut outoina. Haasteena pidettiin myos pysakadinnin jarjestamiseen

liittyvaa byrokratiaa.

Haasteita keskitetyn pysékdinnin alueilla muodostuu esimerkiksi kotipalveluiden ja
liikuntaesteisten pysékdinnissé. Keskitettyd pysékodintiratkaisua myds vieraste-
taan. (Julin 2021)

Haittoina voidaan mainita asukkaiden tarve kuljettaa tavaroita ovien eteen, joka
pitédé huomioida suunnittelussa. Huonona esimerkkiné pysékoinnin jérjestdmisesté
voidaan mainita Kivisto, jossa kayttajat autoilivat ympéri aluetta etsiessdan pysa-
kdintipaikkoja. Alueen ympéristéssé ei myoés saa olla ilmaista pysékéintia. (Ahokas
2021)

Keskitetyssé pysékbinnissé byrokratia on isompaa kuin omalla tontilla toteutetussa
pysédkoinnissé. [Keskitetty pysékointi] on kestdvan kehityksen ratkaisu, koska se
mahdollistaa kéyttétarkoituksen muuttamisen ja pysékoéinnin vuorottaiskdyton.
(Rakennusliike 1)

Keskitetyn pysékdinnin haasteina voidaan pitdé kallista hintaa, huonoa maksuval-
miutta pysékdbinnista, laitoksien epéaesteettisyytta ja pysékdintilaitoksen rahoittami-

sen haasteita. (Tuomola 2021)
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Keskitetyn pysakoéinnin rakentamista tukevina tekijoina korostuivat haastatteluissa erityi-
sesti alueen suunnitteluun liittyvat tekijat, mika johtuu osaltaan haastateltujen taustasta
suunnittelijana. Haastatteluissa mainittiin kuitenkin myoés suunnitteluun liittymattémia te-
kijoita kuten se, etta pysakoinnin aiheuttamat kulut pystytdan kohdentamaan paremmin
pysakadintia kayttaville henkildille. Keskitetyn pysakoéinnin aiheuttamista haitoista suurin
oli pysakdinnin sijaitseminen kauempana asunnoilta, jolla saattaa olla erityisesti vaiku-
tuksia liikuntaesteisille. Toisena tarkeana tekijana mainittiin myos keskitetyn pysakaoinnin

raskas byrokratia.

4.2 Keskitetyn pysakoinnin suunnittelu

Keskitetyn pysakdinnin suunnittelussa haastatteluissa keskityttiin kaavoitukseen, liiken-
nesuunnitteluun seka pysakointilaitoksen mitoittamiseen (erityisesti pysakointilaitoksen
koko). Haastatteluissa sivuttiin myds pysakdintilaitoksen yksityiskohtaisempaa suunnit-

telua, vaikka tama ei olekaan tydn varsinaisen kiinnostuksen kohde.
4.2.1 Kaavoitus ja rakennusvalvonta

Keskitetyn pysakoinnin kaavoittamisesta esille nostettiin suunnittelun pitkajanteisyys,
jonka avulla voitaisiin parantaa eri hankkeiden yhteistoimintaa. Pysakdinnin huomioin-
nilla kaavoituksen alkuvaiheessa voitaisiin vaikuttaa esimerkiksi siihen, etta pysakointi-

laitos sijoitetaan tontille, jonka muoto on mahdollisimman optimaalinen.

Kaavoitus késittelee usein vain pienté aluetta, jolle tulee asukkaita esimerkiksi
200-400 hengen verran. Suunnittelua helpottaisi pysédkdinnin kaavoittaminen tie-
tylle tontille jo alkuvaiheen aikana. Téllbin useampi hanke voisi hyédyntéé pysé-

kéinti& omissa hankkeissaan. (Keskisaari et al. 2021)

Pysékointilaitoksen tontin optimaalisin muoto suorakaide. Tontti ei my&skdan saa
olla liian kapea. Tonttien muunlainen muoto aiheuttaa vaikeuksia laitosten suun-
nittelulle. Pysékéintilaitoksen sijainti olisi hyvd mé&aéritelld jo kaavassa. (Vesanen
2021)

Kaavoituksessa maaritelldan pysakdintipaikkojen etdisyys asuntoihin ndhden ja soveltu-
vana etéaisyytena pysakdinnille haastatteluissa pidettiin 200—500 metria. Pidemman etai-
syyden pysakaintiin katsottiin vaativan pysakoéintilaitokselta lisdpalveluita tai halvempaa
hintaa. Osaltaan kysymykseen pysakodinnin etaisyydesta on pyritty myds vastaamaan

kyselyn avulla kappaleissa 4.5 ja 5.5.
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Keskitetyn pysékdinnin alueilla joukkoliikenteen runkolinjan on oltava ldhelld, miké

mahdollistaa pysékdinnin sijainnin kauempana asunnoista. (Keskisaari et al. 2021)
Pysékdbinnin olisi hyvéa olla noin 200 metrin etaisyydellé kotoa. (Leskinen 2021)

Maksimietaisyys asumisen pysékdintiin Uppsalassa on 500 metrid. Asukkailta ei

ole tullut palautetta liian pitkistd matkoista pysékaointiin. (Uggla Kerrou 2021)

Optimaalisin etaisyys pyséakointilaitokselle on noin 200-300 metrin etéisyydella
kohteesta. Pidempi kdvelyetéisyys vaatii pysékdintilaitokselta lisépalveluita tai hal-
paa hintaa. Pysékdintilaitos on jarkevéaé sijoittaa esimerkiksi joukkoliikenteen sol-

mukohtaan vaihtojen helpottamiseksi. (Mielty 2021)

Pysékéintipaikan etédisyyden maksimiarvo on 500 metrid ja 200-300 metrid voi-

daan pitdé suositeltavana etéisyytené. (Tuomola 2021)

Asemakaavoituksella on tarkea rooli keskitetyn pysakdinnin toteuttamisessa. Toisaalta
pysakadintia halutaan toteuttaa keskitettynd muun muassa pysakdintilaitosten paremman
kayttdasteen saavuttamiseksi, mutta samalla hankkeiden toteuttamista ei haluta estaa

liian tiukoilla maarayksilla.

Kaupungin roolilla on keskeinen merkitys keskitetyn pysékéinnin toteuttamisessa.
Vapaaehtoisesti rakennusliikkeet eivat halua keskitettyd pysékointia toteuttaa,
koska tontilla olevaa pysékdintia pidetédén parempana. Keskitetty pyséakoéinti vaatii
monen tahon sitoutumista. Asemakaavoituksen kannalta keskitetty pysékéinti hel-

pottaa suunnittelua esimerkiksi vehreyden osalta. (Julin 2021)

Asemakaavoituksessa ei voida olla liian ankaria pysékoinnin toteuttamisen suh-
teen, koska hankkeiden toteuttamista ei mydskéén haluta torpata. Asemakaavoi-
tuksen on myés haasteellista arvioida hankkeiden kannattavuutta, miké tekee neu-

vottelemisen vaikeaksi. (Julin 2021)

Rakennusliikkeet haluaisivat myds maaritella enemman itse kysynnan ja tarjonnan pe-
rusteella rakennettavien pysakaintipaikkojen maaran. Ongelmia voi kuitenkin syntya, mi-

kali pysakadintipaikkoja kuitenkin rakennetaan liian vahan.

Haastatteluissa nostettiin esille myds erdanlainen yhdistelmaratkaisu, jossa osa pysa-
kéinnista toteutettaisiin keskitettyna ja osa tonttikohtaisesti. Tassa vaihtoehdossa yh-
deksi haasteeksi voisi muodostua riittdvan autopaikkamaaran kokoon saaminen, jotta

keskitetyn pysakadinnin toteuttaminen olisi jarkevaa.

Yhtend hyvéna ratkaisuna voidaan pitdd myés hybridimallia, jossa osa pysakointi-
paikoista olisi tonteilla ja osa keskitetyssé pysékdintilaitoksessa. (Keskisaari et al.
2021)
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Uppsalassa on kaytdssa joustava pysakointinormi ja siella alueen ominaisuudet vaikut-
tavat pysakaintipaikkojen lukumaaraan. Esille tulleet tekijat olivat pitkalti samoja kuin
tyossa kappaleessa 3.1.2 analysoidut eri alueiden tunnuspiirteet. Uppsalassa kaikki py-
sakainti oli myos pakko toteuttaa keskitetyn pysakdinnin alueilla pysakdintilaitoksissa ja

rakennusten omaa pysakaointia ei saanut tehda.

Joustavan pysékointinormin autopaikkamé&ériin vaikuttavat alueen ominaisuudet
kuten: alueen sijainti, pyérétiet, etdisyys keskustaan ja joukkoliikenteen yhteydet.
Taloille ei saa tehdéa keskitetyn pysékdinnin alueilla omia pysédkointipaikkoja. (Ug-
gla Kerrou 2021)

Haastatteluissa tuotiin esille myos liian tiukan pysakointinormin aiheuttamia ongelmia.
Esimerkiksi Oulun keskustan alueella pysakointinormi oli melko pieni (1ap/210kem?2),

mika johti rakenteellisen pysakadinnin suosion heikkenemiseen.

Oulun keskustassa asumisen normi on melko tiukka, minkd seurauksena keskus-
tan alueella on alettu uudelleen miettiad pysékdinnin jarjestdmista tonteilla maanta-

soisena. (Vesanen 2021)

Rakennusvalvonnan rooli jai haastattelun perusteella tavanomaiseksi muuhun rakenta-
miseen verrattuna. Rakennusvalvonnasta ei tule vaatimuksia keskitetylle pysakadinnille,

ja vaatimukset sille tulevat pitkalti asemakaavamaarayksista.

Miten maarayksien toteutumista valvotaan operointivaiheessa?

[Asemakaavan] edellyttdmat asiat (esimerkiksi yhteisjarjestelyistd maéaraddminen)

kirjataan lupapéaatéksen ehdoiksi, ja niitéd valvotaan rakennustyén aikana loppukat-
selmukseen asti. Loppukatselmuksen jélkeen valvonta tapahtuu jatkuvana valvon-
tana. (Jarvinen 2021)

Kuinka helppoa pysakointihallin kayttotarkoituksen muuttaminen on rakennusluvan na-

kokulmasta?

Asemakaavan edellyttémien autopaikkojen poistaminen ei ole rakennusvalvonta-
viranomaisen toimivallassa, joten [pysékdintihallin kéyttbtarkoituksen muuttami-
nen] edellyttdd maankéytéllisen tutkinnan joko kaavamuutoksella taikka poik-

keamisp&éatokselld. (Jarvinen 2021)
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4.2.2 Liikennesuunnittelu

Keskitetty pysakointi mahdollistaa liikenteen suunnitteluun monia etuja. Tarkeimpana
voidaan pitaa autoliikenteeltad vapautuvan tilan mukanaan tuomaa joustavuutta suunnit-
teluun. Suuremmissa hankkeissa liikenteen jarjestamiseen myés keskitytdan enemman,

joka nakyy esimerkiksi liikennesuunnittelian hyddyntamisend hankkeissa.

Keskitetyn pysékoinnin alueilla katuverkkoon tulevien liittymien méérdéa voidaan
véhentaa. Alueilla on mybs vdhemmaén autoliikennettd, mikd mahdollistaa katujen
toteuttamisen kapeampana. Katutilaa voidaan myds hybdyntaé véahéisen autolii-
kenteen takia esimerkiksi katuldtkdn pelaamisessa. Keskitetty pysédkointi edistééa
ehjemmén kaupunkirakenteen toteuttamista. Keskitettyad pysékointiad hyddyntévilla
alueilla viheralueet ovat ihmisten luontaisilla kulkureiteilla, kun pihakansille taytyy

aina erikseen mennd. (Vesanen 2021)

Tonttikohtaisissa ratkaisuissa suunnittelun tekee useimmiten arkkitehti. Hank-
keissa joudutaan myds usein tinkiméaan pyséakointiin kdytetyissé tiloissa. Keskite-
tyissé pysékdintilaitoksissa liikennesuunnittelija on usein paremmin mukana hank-
keissa ja keskitetyissd pysékointilaitoksissa ei jouduta yleenséa tinkimaéan tilasta,

mik& mahdollistaa sujuvan ajamisen laitoksiin. (Vesanen 2021)

Alueen katuverkon ollessa pitkalti umpikujiin paattyvaa on tarkeda huomioida pelastus-
teiden jarjestaminen alueella. Riskina on pelastusteiden perustuminen vain yhteen lii-
kennekaytavaan, jonka tukkeutuminen voi esimerkiksi tulipalon sattuessa hidastaa alu-
eella tehtavia pelastustoéita. Osaltaan tilanne uusilla alueilla voi siis muistuttaa Keski-Eu-

roopan vanhojen kaupunkien alueita, missa kadut ovat kapeita ja ahtaita.

Ongelmana on liikenteellisten umpikujien syntyminen, minké takia autolla on vai-

keaa paéasté kadun peréllé oleviin taloihin. (Ahokas 2021)

Toisena haasteena mainittiin pysakaointilaitosten uloskayntien ja pyorailyvaylien yhteen-
sovittamisen haasteet seka uloskayntien sijainti liilan lahell liittymid. Maastokayntien pe-
rusteella laitoksien sisdanajoihin oli kiinnitetty huomioita, ja ne eivat olleet suoraan vilk-

kaalle kadulle.

Laitoksen sisédénajot on usein sijoitettu liian lahelle liittymié. Pysékdintilaitoksen
ulosajokohdista on myds usein huonot nédkemét, minké takia vilkkaan pyorétien

sijoittamista laitoksen edesté pitéisi vélttda. (Vesanen 2021)
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Haastatteluissa tuli ilmi myds automaation mahdollisuudet keskitettya pysakointia hyo-
dyntavilla alueilla. Pitkien kavelymatkojen vaikutusta voisi lieventaa automaation lisaan-
tyminen. Tall6in auto voitaisiin “tilata” kotiovelle pysakdintilaitoksesta, jolloin pysakdinti

laitoksen varsinaisella etaisyydella ei olisi enaa juurikaan merkitysta.

Tulevaisuudessa automaatiota voidaan hydédyntaéa keskitetyilld alueilla. Auto jattééa
kayttéjéan talon viereen ja ajaa itsensé pysékointilaitokseen. Véhéliikenteisilla alu-
eilla tallainen automaatio on helpommin toteutettavissa suhteellisen vahéisten lii-

kennem&érien takia. (Vesanen 2021)

Keskitetyn pysakoinnin kaupunkikuvallisena vahvuutena voidaan pitdd mahdollisuutta
rakentaa tiheda ja urbaania ymparistéa. Esimerkiksi Kankaan alueesta oli maastokayn-
nin perusteella saatu tehtya tiiviin ja viihtyisan tuntuinen. Alueiden liikkenteen rauhoitta-
misen my6ta katutilalla voidaan keksia myos vaihtoehtoisia kayttdétapoja, joista haastat-

telussa mainittiin niiden kayttdminen erilaisissa liikunta-aktiviteeteissa.
4.2.3 Pysakointilaitoksen mitoitus

Pysakoaintilaitoksen parhaana kokona haastatteluissa pidettiin 500 autopaikkaa, jonka
kokoiset pysakointilaitokset haastateltavien kaupunkeihin oli myds tehty. Alle 400 auto-
paikan rakentaminen ei useimmiten kannata niiden huonon kustannustehokkuuden takia
(Toiskallio & Wallin 2007, 21). Varsinaista pysakointilaitoksen koon ylarajaa kirjallisuu-
desta ei kuitenkaan ollut juurikaan l6ydettavissa. Katu 2002 (2003, 223-225) kirjassa

jollekin pysakdintilaitos tyypeille oli kuitenkin maaritelty myos koon ylaraja.

Pysékointilaitoksien valinnassa parempi vaihtoehto on rakentaa 2 noin 500 auto-
paikan laitosta kuin yksi 1000 autopaikan laitos. 500 autopaikan laitokset ovat jo

melko suuria kooltaan. (Leskinen 2021)

Alle 500 autopaikan laitoksissa alkavat pysékdintipaikka kohtaiset kulut nouse-
maan nopeasti suuremmiksi. Témén perusteella pysékdintilaitoksen toteuttamisen

minimi kokona voidaan pitd& noin 500 autopaikkaa. (Mielty 2021)

Keskitetyn suunnittelussa hankalimpana pidettiin pysakdintipaikkojen maaran mitoitta-
mista oikealla maaralla autoja, mika liittyy samalla alueen suunnittelun pitkajanteisyy-

teen.

Hankalimpana asiana keskitetyn suunnitteluun liittyen on pysékéintipaikkojen Iu-
kuma&érédn mitoitus. Varsinainen pysékoéintilaitoksen suunnittelu ei ole ongelma.
(Vesanen 2021)
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Jyvaskylassa olevien pysakaointilaitosten ongelmaksi mainittiin haastatteluissa myds py-
sakadintilaitosten kokeminen ahtaaksi verrattuna esimerkiksi kaupallisten toimijoiden py-

sakadintilaitoksiin. Tama johtui osaltaan laitosten melko korkeasta iasta.

Jyvéskylé on ollut edelldkévijg pysékbinnin jarjestdmisessé, miké luo nykyisin
myds haasteita. Osa pysékadintilaitoksista on tullut peruskorjausikédén ja vanhat lai-

tokset saatetaan kokea uusia ahtaammiksi. (Julin 2021)

Pysékdéintilaitoksen pilarit olisi paras sijoittaa pysékéintiruutujen péihin autojen
keulan kohdalla, jolloin ne haittaavat véhiten pysékbéimistd. Muussa tapauksessa
pilarit voivat aiheuttaa pysédkointilaitoksessa vajaatéyttéa autoilijoiden vélttdessé

pysékoimisté niiden léhelle. (Leskinen 2021)

Suunnittelussa kannattaa huomioida myds helppo ajettavuus pyséakéintilaitok-
seen. Kangasalan laitosta jouduttiin parantelemaan mybhemmin, koska kulku-
aukko koettiin ahtaaksi. (Keskinen 2021)

Pysakadintilaitoksen rakentamista katettuna pidettiin taloudellisesti jarkevampana kuin
kattamattomana tehtavaa laitosta. Lisaksi pysakadintilaitoksen suunnittelussa olisi hyva
huomioida pilarien sijoittaminen jarkevasti. Huonosti suunnitellussa laitoksessa osa py-

sakointipaikoista voi muuten jaada vajaa taytolle.

Pysakaintilaitosten mitoittamisessa pilarien sijoittaminen pysakointipaikkojen paihin hel-
pottaa autoilua, minka lisaksi se mahdollistaa tarvittaessa pysakadintiruutujen uudelleen
maalaamisen autojen koon kasvaessa. Ongelmia muodostuu talléin lahinna lammitys-
pistokkeiden vaaranlaisesta sijainnista pysakointipaikkoihin nahden. Esimerkiksi joillain
vanhoilla lammitystolpattomilla pysakaintialueilla autot on usein pysakoity pysakointiruu-

duista valittdmattd huomattavasti valjemmin.

4.3 Pysakoinnin rakentaminen ja rakennusliikkeet

Haastatteluissa nostettiin esille rakennusliikkeiden halu valttaa ylimaaraisten pysakointi-
paikkojen rakentamista. Toisaalta pysakdintipaikkojen rakentamisen liian vahainen

maara koettiin ongelmaksi asuntojen kysynnan kannalta.

Rakennusliikkeet eivét halua rakentaa yhtdén ylimééréisté pysékointia. Pysékoin-
tipaikkojen rakentaminen on usein vain kulueréd, jonka toteuttamiskustannuksia ei

vélttémétta saada katettua pysékdintipaikkojen hinnoissa. (Mielty 2021)

Perheasuntoja on jéényt myymaétta, kun ei autopaikkaa ei ole ollut saatavilla. (Ra-
kennusliike 1 2021)
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Pysakaoinnin rakentaminen vasta rakentumassa olevalle alueelle on suuri kuluerd, minka
takia esille nousi pysakoéinnin rakentaminen vaiheittain. Suomessa vaiheittain rakenta-
mista on toteutettu melko vahan, mutta haastatteluissa mainittiin esimerkkina konsepti,
jossa pysakoéintilaitosta voidaan laajentaa myéhemmissa vaiheissa. Eri vaihtoehtoina py-
sakadinnin vaiheittain rakentamisesta kasiteltiin esimerkiksi betonista ja puusta tehtya py-
sakadintilaitosta. Toisaalta pienempien pysakdintilaitosten rakentamista pidettiin parem-

pana vaihtoehtona kuin pysakoinnin rakentamista vaiheittain.

Puurakenteista pysékdintilaitosta on mahdollista rakentaa myéhemmin yldspéin.
Betonirakenteisella pysékdintilaitoksella vaiheittain rakentaminen onnistuu parhai-

ten rakennuksen laajentamisella sivusuunnassa. (Ahokas 2021)

Pysé&kaintilaitoksen vaiheittain rakentamisen sijaan kannattaa mieluummin raken-
taa useampi pienempi pysékointilaitos. Vaiheittain rakentamisessa on teknisiéa ja

rahoituksellisia ongelmia. (Tuomola 2021)

Keskitetty pysakointi tuo etuja pysakdintipaikkojen latauspisteiden jarjestdmisessa. Kes-
kitetyn pysakoinnin laitokseen latauspisteet voidaan esimerkiksi rakentaa kaikki kerralla,
kun latauspisteiden toteuttaminen ei riipu yksittaisesta taloyhtiosta. Lisaksi laitokseen on
helppoa ja jarkevaa asentaa aurinkopaneelit. Isoa pysakoaintilaitosta pidettiin myods pa-

rempana ratkaisuna rakenteeltaan kuin pihakansia.

Keskitetyn pysékéinnin laitoksen kaikki paikat on jéarkevéé varustaa latauspistok-
keilla. Laitoksen katolle voidaan sijoittaa aurinkopaneeleita, jolloin osa tarvittavasta
s&hkosté voidaan tuottaa samalla tontilla kulutuksen kanssa. Téll6in tonttien véli-

sestéd sdhkonsiirrosta ei mene maksuja. (Tuomola 2021)

Pysékointipaikkojen rakentamisessa pitdéd varautua sédhkbauton latauspisteiden

mé&éarén kasvattamiseen tulevaisuudessa. (Keskinen 2021)

Iso pysékointilaitos on teknisesti yksinkertaisempaa toteuttaa kuin pihakansilla
oleva pysékointi. Kansirakenne on vaurioherkké vesieristeiden osalta ja ne ovat
kalliita toteuttaa. (Tuomola 2021)

Haastattelussa tuotiin esille pysakdinnin rahoittamiseen liittyvia haasteita. Investoinnin
etupainotteisuuden lisaksi pysakointilaitoksille on vaikea I0ytaa lainarahaa. Pysakainti
on pakko silloin rahoittaa omasta padomasta, jonka seurauksena paaoman tuottopro-
sentti vaatimus on korkeampi. Investoinnit ovat myds suuria kooltaan, mika entisestaan

vahentaa yksityisen sektorin kiinnostusta pysakainnin jarjestamiseen.

Pankit eivét lainaa pysékointilaitosten rakentamiseen, koska pysékointilaitos ei kdy

vakuutena. Pyséakointi on rahoitettava silloin omasta pussista. Oman pddoman
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kohdalla pddoman tuottovaatimus on kuitenkin huomattavasti suurempi. (Tuomola
2021)

Pysakoinnin rakentamiseen liittyy monia taloudellisia ongelmia. Pysakdintipaikat on
usein pakko myyda tappiolla ja lainarahan saaminen pysakdinnin toteuttamiseen on han-
kalaa. Pysakoinnin vaiheittain toteuttamisen lisaksi esille nousi myés mahdollisuus pie-

nempien pysakointilaitosten toteuttamiseen.

4.4 Asuinalueen valintaan vaikuttavat tekijat

Diplomitydhon tehdyn kyselyn ensimmainen kysymys (kuva 27) kasitteli asuinalueen va-
lintaan vaikuttavien tekijoiden tarkeytta. Taman kysymyksen tavoitteena oli kartoittaa en-
nakkoasenteita ja verrata kysymyksesta saatavia tuloksia kyselyyn muihin vastauksiin.
Ennakkoasenteiden ja muiden vastausten vertailun avulla oli mahdollista selvittaa naissa
mahdollisesti iimenneita eroavaisuuksia. Kyselyn vastauksia avulla olisi voitu vertailla eri
asuinalueilla eldvien valisid eroja vastauksissa, mutta kaiken kattavaa vertailua tahan
tydhon ei ole tehty. Kysymyksissa esiintyva toisteisuus ja kysymysten samankaltaisuu-

den avulla pyritddn myds osaltaan saamaan selville mahdollisia ristiriitoja vastauksissa.

sijainti alle 3,0 km paassa kunnan/kaupungin keskustasta 26 % 30 % 26 % 17% 2%
alueen sijainti [ahelld paivakotia/koulua 34 % 17 % 22% 23 % 5%

alueen sijainti lahelld tyd/opiskelupaikkaa [% 27 % 16 % 18% 1%

hyvat auton vieraspysakdinti mahdollisuudet F21°96 23 % 25 % 40 % 0%

hyvit ja laadukkaat pydravaylat IS 18% 30 % 40 % 0%

auton pysdkdinti on [3helld FI29% 12% 12% 62 % 1%

hyvit joukkoliikenneyhteydet 5¥§ 9% 27% 59 % 0%

asuinalueen palvelut on helppo saavuttaa kavellen ja pydriillen 4% 11 % 24 % 61 % 1%

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

ei lainkaan tarked vahan tirkea melko tarkea erittdin tarked en 0saa sanoa

Kuva 27. Asuinalueen valintaan vaikuttavien tekijoiden téarkeys

Asuinalueen tarkeimmiksi ominaisuuksiksi (piti erittéin téarkeana yli 55 % ja vahintaan
melko tarkeina yli 70 % vastaajista) vastaajat olivat nimenneet alueen palveluiden hyvan

saavutettavuuden kavellen, hyvat joukkoliikenteen yhteydet seka autopysakoinnin lahei-
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sen sijainnin. Monet karkipaahan sijoittuneista mieltymyksista tukevat kestavia lilkkkumis-
muotoja, kun taas pysakaoinnin laheinen sijainti voidaan nahda talle tavoitteelle vastak-

kaisena mieltymyksena.

Vastauksista voidaan 16ytaa myods melko tarkeita asuinalueen valintaan vaikuttavia teki-
joita (piti vahintadan melko tarkeana 60 % vastaajista). Naita olivat hyvat ja laadukkaat
pyoratiet, hyvat auton vieraspysakadinti mahdollisuudet seka alueen sijainti lahella tyo-
tai opiskelupaikkaa. Alueen sijaintia tyopaikan lahella voidaan pitaa kestavia kulkumuo-
toja edistavana asiana, silla tydpaikan sijaitessa lahelld todenndkodisyys matkan tekemi-
seen kavellen tai pyoralla kasvaa. Vieraspysakointi liittyy osaltaan muuhun asumisen
pysakaintiin ollen kuitenkin ymparistdévaikutusten kannalta vaikeammin maariteltava te-

kija vierailuiden tapahtuessa paljon harvemmin kuin muut paivittaiset tarpeet.

Asuinalueiden valintaan vahan vaikuttaviksi ominaisuuksiksi voidaan tunnistaa loput
vaihtoehdot (piti erittdin tarkeana alle 30 % ja vahintdan melko tarkeana alle 55 %). Naita
olivat asuinalueen sijainti alle 3,0 km paassa keskustasta ja asunnon sijainti lahelld pai-
vakotia tai koulua. Keskusta-asumisen voidaan katsoa edistavan kestavaa liikkumista
monien tydpaikkojen ja palveluiden sijaitessa siella, jolloin tarve liikkumiselle naiden va-
lild on pienempi. Toisaalta monet tyopaikat sijaitsevat kaukana keskustasta ja talloin
liikkumisetaisyydet tyopaikoille voivat olla myds melko pitkia. Heikoiten asuinalueen va-
lintaan vaikuttavat koulun tai paivakodin laheinen sijainti. Tama on ymmarrettavaa ala-
koulujen sijaitessa melko lahella toisiaan ja toisaalta aika harvalla kyselyn vastaajalla ol
alaikaisia lapsia. Vaikka vastauksia on karkealla tasolla luokiteltu ymparistonakdkulmien

ja kestavien kulkumuotojen kannalta, ei varsinaista faktorianalyysia ole tehty.

Pellervon taloustutkimuksen (2019, 83) asumispreferensseja kartoittaneessa tutkimuk-
sessa oli tunnistettu asunnon valintaan vaikuttavia tekijoita. Merkittavin tekija asunnon
valinnassa oli kyselyn mukaan asumiskustannukset, minka lisaksi asuinalueen turvalli-
suudelle ja rauhallisuudelle annettiin suuri painoarvo. Omaa pysakointipaikkaa pitivat
tarkeana 40—60-vuotiaat seka yli 40-vuotiaat perheelliset vastaajat. Oma autopaikka li-
sasi asunnon houkuttelevuutta kauempana keskustasta asuvien ja omistusasunnossa
asuvien joukossa. Kerrostaloasumisen houkuttelevuutta lisasivat myds pyoéranhuoltotilat
seka vuokrattavat lisdvarastotilat ja alle 40-vuotiailla lisdksi sahkdautonlatauspiste ja yh-

teiskayttéauto.

Vastaajat olivat merkinneet auton pysékdéinnin sijainnin I&helléd yhdeksi tarkeimmista

asuinalueen valintaan vaikuttavista tekijdista. Kuitenkin mydhempien vastausten perus-
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teella pysakaintiin ollaan valmiita kuitenkin kdvelemaan melko pitkélle, mita voidaan pi-
taa merkillepantavana asiana kyselysta. Muista vastauksista vastaavia eroja ei pystytty

havaitsemaan.

Kyselyn perusteella asuinalueen tarkeimmiksi ominaisuuksiksi asuinpaikkaa valittaessa
oli valittu palveluiden saavuttaminen kavellen, hyvat joukkoliikenneyhteydet ja auto-
pysakadinnin hyvat olosuhteet. Vahiten kannatusta saivat alueen sijainti Iahella koulua ja
tyd/opiskelupaikkaa seka sijainti alle 3,0 kilometrin paassa keskustasta. Kestavien kul-
kumuotojen edistamisen kannalta tulokset olivat haasteellisia. Osa kestavia kulkumuo-
toja tukevista preferensseista ei saanut juurikaan kannatusta vastaajien keskuudessa,

vaikka joukkoliikennetta ja pyoraily-yhteyksia pidettiinkin tarkeina.

4.5 Pysakoinnin etaisyys ja siihen vaikuttavat tekijat

Kysymyksien 4-6 ?'avulla pyrittiin selvitdmaan pysakoinnin vaikutusalueen laajuutta.
Taulukossa 22 on laskettu eri vaihtoehtojen saamat prosentuaaliset kannatukset. Ole-
tuksena kysymyksissa oli pidemmalla olevan pysakdintipaikan vaativan parempaa pal-
velutasoa, jotta ihmiset olisivat valmiita kdvelemaan pysakointiin. Vastauksien perus-
teella tallaista johtopaatosta ei voitu tehda vastausten mennessa monessa vastausvaih-
toehdossa melko ristiin. Pysakaointilaitoksen tarkeimpina tekijoina pidettiin viihtyisaa ja
turvallista matkaa pysakdintiin, pysakainnin turvallisuutta seka halpaa hintaa (yli 50 %
piti tarkeana alle 300 metrin etaisyydella kotoa). Naita tekijoita pidettiin tarkeina erityisesti
alle 500 metrin etaisyydella olevassa pysakaoinnissa, kun taas yli 500 metrin paassa nii-
den tarkeys ei enda merkittavasti eronnut muista. Tulosten perusteella pysakoinnin sija-
tessa kaukana on vaihtoehtoisten kulkutapojen (joukkoliikenne, py6ra) on sijaittava la-
helld asuntoa naiden vaihtoehtojen menettdessa osuuksiaan melko vahan etaisyyden
kasvaessa. Tallainen tilanne on ymmarrettava, silla likkumismahdollisuuksia ei tallai-

sessa ole huononnettu autolle vaihtoehtoisten kulkutapojen ollessa hyvin saatavilla.

Vastausten perusteella suurin osa ihmisista ei ollut valmis kadvelemaan pysakaintiin yli
500 metria, silla nain pitkalle oli valmis kdvelemaan vain 40 % vastaajista. Toisaalta 75.
ja 85. persentiilin (enemman luvussa 3.2.1) avulla voitaisiin perustella myds pysakadinnin
sijaitseminen yli 500 metrin etaisyydella. Kysymyksien 4—6 tulokset on esitelty taulu-
kossa 22.

21 Mitka seuraavista tekijoista ovat vaatimuksia, jotta voisitte hyvaksya kavelymatkan kotoa
XXX-XXX m paassa sijaitsevalle autopysakodinnille?
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Taulukko 22. Pysékéinnin etdisyyden hyvéksyttavyyteen vaikuttavien tekijéiden osuudet, %-

vastaajista
100- 300-
300m 500m yli 500m

Viihtyisa ja turvallinen matka pysakdintiin 51 % 34 % 24 %
pysakoéinnin turvallisuus (esimerkiksi valvon-

takamerat, kulunhallintajarjestelma 56 % 36 % 22 %
katettu autopysakointi 47 % 29 % 18 %
autopysakoinnin halpa hinta 52 % 32% 22 %
sdhkoauton latauspiste 21 % 13 % 10 %
auton lammitystolppa 41 % 25 % 14 %
auton epdasaanndllinen tai vahainen kaytto-

tarve 26 % 27 % 22 %
hyvat joukkoliikenne- ja pyorailyolosuhteet

alueelta eri kohteisiin 33% 26 % 20 %
lyhyt ja viihtyisa kdvelymatka joukkoliikenne-

pysakille 32% 23 % 18 %
laadukas pyorapysdkointi lahelld asuntoa 26 % 21 % 17 %
hyvaksyn kysytyn kdvelymatkan, vaikka eh-

dotetut tekijat eivat toteutuisikaan 26 % 17 % 11%
en ole valmis kavelemaan nain pitkalle 19 % 44 % 60 %
muu 7 % 4% 4%

Kyselyn tulosten avulla pyrittiin saamaan myos selvyytta Hiedanrantaan tehtyjen syva-
haastattelujen perusteella tunnistettuihin muutamaan haasteelliseen kayttajaryhmaan.
Haastatteluissa oli tullut ilmi pysakadinnin etaisyyden huolettavan erityisesti vanhuksia ja

lapsiperheita.

Lapsiperheet tarvitsevat autoa melko paljon muun muassa harrastuksiin viemi-
sesséd. Toisena haasteellisena ryhméné esille tulivat vanhukset. Néilld henkilbryh-
mille keskitettyyn pysékointiin perustuvien alueiden vetovoima voi olla pienempi
kuin muissa. (Ahokas 2021)

Kommentin vuoksi ndiden vastaajaryhmien tuloksia on pyritty analysoimaan myds ala-
ryhmakohtaisesti mahdollisten erojen havaitsemiseksi. Tallaisen ryhmakohtaisen ana-
lyysin heikkoutena voidaan pitda kyselyn vastaajien pientd maaraa, jolloin yksittaisten
vastaajien merkitys korostuu. Taulukkoon on tdman vuoksi kirjattu ylés myo6s vastaaja-
ryhman koko tulosten luotettavuuden analysoinnin helpottamiseksi. Alla olevaan tauluk-
koon 23 on koottu vastaajien ik ja sukupuoli sekd pysakdinnin etaisyyden hyvaksytta-

vyys tarkasteltaviksi arvoiksi.
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Taulukko 23. Asumisen pysékdinnin etéisyyden hyvéksyttavyys ikdryhmén mukaan
15-34 35-54 55-

L e e | I

maan nain pitkalle

etdisyys 100-300 m 7 % 6 % 13 % 13 % 21% 36 %

etdisyys 300-500 m 20% 41 % 31% 45 % 46 % 67 %

etaisyys yli 500 m 44 % 47 % 43 % 70 % 69 % 90 %

Tulosten perusteella voidaan todeta pysakdinnin vaikutusalueen koon riippuvan vastaa-
jan iasta. Yli 54-vuotiaiden ryhmassa kavelyvalmius yli 500 metrin paassa sijaitsevaan
pysakaintiin oli hyvin vahaista. Muutokset olivat havaittavissa jo 300—500 metrin etaisyy-
della sijaitsevan pysakadinnin vaihtoehdossa, johon oli valmis kdvelemaan alle puolet
vastaajista. Alle 55-vuotiaiden joukossa oltiin melko hyvin valmiita kavelemaan pysakaoin-
tiin 300-500 metrin matkoja. Yli 500 metrin paassa olevaan pysakadintiin kavelyvalmiutta
ei enaa ollut juurikaan havaittavissa. Tuloksista taytyy huomioida myds yli 75-vuotiaiden
taydellinen puuttuminen. Tuloksia ekstrapoloimalla voidaan olettaa kavelyvalmiuden ole-

van tassa ikaluokassa viela heikompaa kuin 55—74-vuotiaiden ryhmassa.

Kyselyn taustatiedoissa ei voinut paatella vain kouluikaisten lasten vanhempia, minka
seurauksena lapsiperheiden kavelyvalmiutta tutkittin 25—-34-vuotiaiden vastaajien ryh-
man tiedoista. Nailla vastaajilla lapset ovat yleisimmin melko nuoria ensisynnyttajien
keski-ian ollessa Suomessa hieman alle 30 vuotta (Tilastokeskus 2021). Erot lapsiper-
heiden ja muiden saman ikaisten henkildiden valilla olivat kuitenkin kyselyn perusteella
melko pienia ja aineiston koon ollessa alle 30 henkilda tayttd varmuutta pienten lasten
vaikutuksesta pysakoéinnin pidemman etaisyyden hyvaksyttavyyteen ei voitu saada (tau-
lukko 24).

Taulukko 24. Asumisen pysékdinnin etéisyyden hyvéksyttévyys lapsiperheiden ja vertailu-
ryhmén vaélilla
En ole valmis kavele- 25—-34-vuotiaat, | 25—34-vuotiaat, | Kaikki 25—-34-
maan nain pitkalle joilla alaikaisia | joilla ei ole ala- | vuotiaat
lapsia ikaisia lapsia
n=23 n=43 n=66
etdisyys 100-300 m 13% 7% 9%
etdisyys 300-500 m 39% 30% 33%
etaisyys yli 500 m 48 % 42 % 44 %

Pysakointiin hyvaksyttavia kavelymatkoja tutkittiin talotyypin mukaan (taulukko 25). Sel-
keimmin erot eri talotyyppien vastaajien valilla ovat havaittavissa 300-500 metrin etai-

syydelld pysakdintiin, jossa kerrostalossa asuvista selvasti yli puolet (62%) on valmis
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kavelemaan jopa 500 metrin etdisyydelld olevaan pysakaéintiin. Erillistaloissa ja rivita-
loissa asuvilla ndin pitkda matkan hyvaksyvien osuus oli vain hieman yli puolet vastaa-
jista (52-53%). Vastaavat erot voidaan havaita myds vaihtoehdossa 100-300 metria,

vaikkakin erot eivat olleet suuria.

Taulukko 25. Asumisen pysékdinnin etaisyyden hyvéaksyttavyys eri talotyypeissé asuvilla

vastaajilla
En ole valmis kdavelemaan | Erillistalo Pari- ja rivi- Luhti- ja
nain pitkalle talot kerrostalot
n=49 n=63 n=221
etdisyys 100-300 m 20 % 22% 11%
etdisyys 300-500 m 47 % 48 % 38 %
etaisyys yli 500 m 59 % 68 % 57 %

Talotyypin lisdksi aineisto oli mahdollista luokitella my6s asuinalueen tyypin mukaan
haja-asutus-, omakotitalo- ja kerrostalovaltaisiin alueisiin (taulukko 26). Haja-asutusalu-
eelta saatavien vastausten maara jai hyvin vahaiseksi, eika niita ole siten jarkea ottaa
tarkasteluun. Omakotivaltaisella alueella asuvien vastaajien keskuudessa kavelyvalmius
pysakadintiin naytti olevan hieman heikompaa kuin kerrostalovaltaisilla alueilla asuvien.

Erot vastaajaryhmien kesken eivat kuitenkaan olleet kovin suuria.

Taulukko 26. Asumisen pysékoinnin etaisyyden hyvéksyttavyys erilaisilla asuinalueille asu-
villa vastaaijilla

En ole valmis kavelemaan ndin | Haja-asu-  omakoti- kerros-
pitkalle tusalue talo-alue talo-alue
n=10 n=104 n=219
etdisyys 100-300 m 20% 21% 11%
etaisyys 300-500 m 30 % 48 % 38 %
etdisyys yli 500 m 40 % 64 % 58 %

Kyselyn taustatiedoissa tiedusteltiin vastaajien tdamanhetkisen pysakadinnin tyyppia. Tie-
tojen perusteella nykyisin kadunvarressa autoaan sailyttavat ovat selvasti valmiimpia ka-
velemaan pysakdintiin pitkidkin matkoja (taulukko 27). Kyselyn vastaajista kadunvar-
ressa autoaan sailyttivat kuitenkin melko harvat. Myds nykyisin p-alueella autoaan sai-
lyttavat ovat melko valmiita kdvelemaan pysakointiin, vaikka kavelyvalmius ei olekaan
yhté suuri kuin kadunvarteen pysakadivien keskuudessa. Nykyisen pysakadintipaikan ol-
lessa autotallissa on kavelyvalmius pysakdintiin kaikkein heikointa. Tama voi johtua osal-
taan kayttajien tottumuksesta pysakdinnin sijaintiin tontilla ja l1ahelld asuntoja eikd niin-

kaan pysakointityypista.
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Taulukko 27. Asumisen pysékdinnin etéisyyden hyvéksyttavyys nykyisen pysékdinnin tyypin

mukaan
En ole valmis kavele- Kadunvarsi P-alue Autotalli
maan nain pitkalle
n=31 n=133 n=106
etdisyys 100-300 m 0% 16 % 26 %
etdisyys 300-500 m 13% 49 % 55 %
etadisyys yli 500 m 42 % 65 % 73 %

Pysakaoinnin sijaitessa kauempana voidaan pidentynyttd matkaa kuitenkin kompensoida
tarjoamalla pysakoéintipaikan hintaan sisaltyen kayttdoikeutta esimerkiksi sahkoépotku-
lautaan tai kaupunkipyéraan. Kaupunkipydrille voisi olla oma asemansa pysakointilaitok-
sen vieressa. Haasteina mallissa olisivat likkuminen talvella ja siihen liittyva vaylien kun-

nossapidon taso.

Kysymyksissa pysakoinnin pituutta kasvattavista tekijoista ei voitu havaita selkeita muu-
toksia eri sijainnilla oleville pysakdinneille. Riski ndiden tekijoiden ylianalysointiin olisi
suuri, muutosten tapahtuessa vain muutamien vastaajien vastauksissa. Pysakointilaitok-
sien lisdarvopalvelut eivat lisdnneet vastaajien halukuutta kdvelld kauempana olevaan
pysakointiin. Valmiutta kavellda pidemmalle lisasivat sen sijaan auton vahainen kaytto-
tarve, hyvat joukkoliikenteen- ja pyorailynyhteydet seka laadukas pyorapysakainti 1ahella
asuntoa. Vastaajista alle 300 metrin paassa olevaan pysakaintiin oli valmis kavelemaan
80%. Alle 500 metrin paassa olevaan pysakaointiin vastaajista oli valmis kdvelemaan viela
55%, mutta yli 55-vuotiaiden vastaajien ryhmassa enaa alle puolet oli valmis kdvelemaan
nain pitkalle. Yli 500 metrin pdassa olevaan pysakdintiin oli valmis kdvelemaan enaa 40

% vastaajista.

4.6 Kaytannon kokemukset alueista

Kokemukset keskitetysta pysakoinnista olivat Hameenlinnassa, Jyvaskylassa ja Uppsa-
lassa myonteisia. Vaikka kavelymatkat pysakaintiin ovat tonttikohtaista pysakadintia pi-
dempia, ei Jyvaskylasta ollut tullut tietoon asiaan liittyvia ongelmia. Jyvaskylan Kankaan
alueella kavelyetaisyydet pysakointiin ovat toisaalta alle 300 metria, joka diplomitydn ky-

selyyn perusteella oli viela hyvin siedettava kavelymatka kaikille ikaryhmille.

Jyvéskylén Kankaan alueella asuu paljon elékeléisia ja nuoria perheité. Valitusta

pitkisté kdvelymatkoista pysékdintiin ei ole tullut. (Leskinen 2021)

Pyséakéintiyhtiolle ei ole juurikaan kantautunut negatiivistd palautetta P&éliin liit-

tyen. Negatiivisen palautteen antajat ovat usein ddnekkaimpia, minka takia ndma
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kommentit korostuvat nettikeskusteluissa. Hdmeenlinnassa P30l sijaitsee rauta-
tieaseman vieressé, minka liséksi halvempaa pysékointia on jarjestetty 500 metrin

paéssa rautatieasemalta. (Mielty 2021)

Vantaan Kivist6a lahdettiin toteuttamaan keskitettyyn pysakaintiin perustuvana alueena,
mutta rakennusliikkeiden vastustuksen my6ta tdma ei lopulta toteutunut. Alueen pysa-

kéinnissa oli mydhempina vuosina pulaa ja autoja pysakaitiin naapurialueille.

Vantaalla Kivistén alueelle oli tarkoitus toteuttaa keskitettyé pysékointid kaupungin
pysékointiyhtiébn avulla. Rakennusliikkeiden mukaan ihmiset eivét kuitenkaan olisi
halunneet ostaa pysékdintioikeuksia nimedméttémiin paikkoihin ja tdméan seurauk-

sena alueen paikat toteutettiin nimettyiné. (Sandberg 2021)

Vantaalla pé&étettiin samalla pienentdd asumisen pysékdintinormia, minké seu-
rauksena alueelle tehtiin liian vahan pysékdbintipaikkoja. Monille alueen asukkaille
auto on Kuitenkin térked tydpaikkojen sijaitessa kaukana alueelta. Yhdessé véhaéi-
sen pysékointipaikkamaérén kanssa tdma aiheutti pysékdinnin levidmistéa hallitse-

mattomasti l&hialueille. (Sandberg 2021)

Sandbergin (2021) mukaan Kiviston pysakoéinnin jarjestamisesta voitaisiin oppia seuraa-

vat asiat:

e vahva ohjaus kaupungin toimesta, taloyhtiét eivat paata itse pysakoin-
nista

e pysakointia ei pida jattda markkinavoimien armoille
e rakennusyritykset tekevat mahdollisimman vahan pysakointia
e pysakointiongelmat tulee kaupungille ja naapureille
e kaavamaaraykset pitda miettia jarkeviksi.
Pysakoinnin jarjestaminen on onnistunut hyvin muun muassa Lansi-Pasilan alueella,
jossa on alueellinen kaupungin omistama pysakaintiyhtid. Yhtid on jarjestanyt asukkaille

myos muita yhteisia tiloja. (Sandberg 2021) Pasilaa on vertailtu muihin keskitettya pysa-

kointia hyodyntaviin alueisiin kappaleessa 3.2. 2

22 Vertailu pelkkaan Lansi-Pasilaan oli haasteellista, koska tilastot koskivat useimmiten koko
Pasilan aluetta
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5. KESKITETYN PYSAKOINNIN HINTA JA OPE-
ROINTI

Keskitetyn pysakoinnin hinnoittelua ja operointia kasitelldan luvussa haastatteluiden ja
diplomity6hon tehdyn kyselyn avulla. Kyselyn avulla on vastattu kysymyksiin pysakainti-
laitoksissa olevien lisdarvopalveluiden tarpeesta ja naiden palveluiden maksuvalmiu-

desta seka maksuvalmiudesta erilaisiin asumisen pysakaointeihin.

5.1 Pysakoinnin rahoitus

Rakenteellisen pysakoinnin yhtend heikkoutena voidaan pitda sen suurempia toteutta-
miskustannuksia. Taman lisdksi rahoitus pysakointipaikkoihin joudutaan kokoamaan
useammasta eri lahteesta, koska pysakointipaikan myyntihinta ei yleensa kata kaikkia
sen rakentamiskuluja. Pysakadinnin hinnoittelun taydellista eriyttamistd asuntojen hin-
noista pidettiin myos ongelmallisena ratkaisuna, koska sen pelattiin vain nostavan hin-

toja.

Hiedanrannassa pysékdinnin kustannuksista osa jakautuu kaikille asunnon osta-

jille ja loppuosa hinnasta kerétdaan pysékdintipaikkojen kayttéjiltd. (Ahokas 2021)

Pysékoinnin kustannukset ovat olleet usein sidottuna asuntojen hintoihin. Pysé-
kdinnin hinnoittelun eriyttdminen asuntojen hinnoista voi olla ongelmallista, koska
asunnoista voidaan silti pyytdd markkinaehtoista hintaa, jolloin asuntojen hinnat

k&ytdnndssé vain nousevat. (Leskinen 2021)

Pysékéintipaikkojen hinnan eriyttdminen asuntojen hinnoista voidaan nédhdé on-
gelmalliseksi. Riskind on asuntojen hintojen pysyminen samalla tasolla niiden

asuntojen kanssa, joiden hintoihin pysékdinti on jo jyvitetty. (Mielty 2021)

Asukaspyséakéinnin jérjestdminen rakenteellisena on kannattamatonta, kun esi-
merkiksi 25 000 e autopaikasta ollaan valmiita maksamaan vain 15 000 e. Tdmén
seurauksena loput pysékdéinnin hinnasta peritdan kaikilta asukkailta asunnon hin-
nassa. (Sandberg 2021)

Vaikka esimerkiksi Shoup (2005) on kannattanut pysakdinnin kulujen suorempaa koh-
distamista pysakaoinnin kayttajille, on mallin toimiminen haastattelujen perusteella epato-
dennakoista. Ainoana mahdollisuutena voidaan siten pitaa pysakoinnin hintojen asteit-
taista siirtdmistd maksettavaksi enemman kaytdon mukaan. Samalla asenneilmapiiri py-

sakadinnin taysimaaraiselle hinnoittelulle voi hiljalleen muodostua suopeammaksi.
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Nollanormeista haastatelluilla ei ollut omakohtaisia kokemuksia, mutta nollanormi talojen
asuntojen hintojen arveltin olevan samaa luokkaa pysakdintipaikallisten asuntojen

kanssa.

Nollanormi taloja on tehty Suomeen vahéan ja niissékin asuntojen hintataso ollut
pitkélti muita alueen taloja vastaava, vaikka pysékdinnin kustannuksia asunnoissa
ei ole ollut. (Mielty 2021)

Nollanormi voi toimia yksittéisissé taloissa, mutta kokonaisen asuinalueen raken-

taminen ilman autopaikkoja voi olla haastavaa. (Ahokas 2021)

Kaupungin roolia pidettiin tarkeana pysakointiyhtion talouden kannalta. Suurimmassa
osassa haastatteluista pysakointiyhtidista tulot ja menot olivat suurin piirtein tasapai-
nossa. Kangasalassa toteutettu pysakaéintilaitos ei ollut kannattava, mutta se mahdollisti
kaupungin keskustan tiivistamisen ja pysakdintipaikkojen tarjoamisen kuntalaisille. Tata
voidaan osaltaan rinnastaa laskelmiin pysakodinnin jarjestdmisen kannattavuudesta lu-
vussa 3.3.3, jonka perusteella maanarvo Kangasalassa ei ole tarpeeksi korkea taloudel-

liseen kannattavuuteen.

Kaupunki toimii pysékdintiyhtién lainojen takaajana. Pysékoéinnin jarjestdminen on
pitkélti nollasumma pelia. Kiinteat kulut ja lainat pystytddn maksamaan, mutta suu-
ria voittoja pysékoéinnin avulla ei pystyta tekeméén. Taéma voi osaltaan laskea yk-
sityisten yritysten kiinnostusta ldhted mukaan pysékoéinnin jérjestdmiseen. Parhaat

toimintaedellytykset pyséakointiyhtidille ovat suurissa kaupungeissa. (Mielty 2021)

Pysékdintiyhti6 ei saa rahaa kaupungilta ja sen on tarkoitus pérjatd omillaan. Py-
sékébinnisté saatavilla tuloilla rahoitetaan lainojen lyhennykset. Kunnan omistamat
pysékointiyhtibn ei ole tarkoitus tehdé voittoa, mutta omillaan sen olisi tarkoitus

pérjéta. (Leskinen 2021)

Pysékébinnin toteuttaminen ei ole Kangasalassa kannattavaa, mutta rakenteellisen
pysékoinnin avulla voidaan tiivistdd maankayttéa keskustan alueella. Liséksi pyséa-
kéinnin jérjestéminen on palvelun tarjoamista kunnan asukkaille. Yhden viereisen
kerrostalon pysékéintipaikat sijaitsevat pysékdintilaitoksen velvoitepaikkoina. Kau-

punki kattaa syntyvét tappiot pysékointiyhtiélle. (Keskinen 2021)

Kaupungin on oltava aloitteellinen hankkeissa. Velvoitepaikat yleisessé pysékoin-
tilaitoksessa ovat tontille toteutettuja kallimpia, mutta oikeuksia pysékéintiin téytyy

laitoksesta ostaa véhemmén kuin tontille pitéisi rakentaa. (Julin 2021)
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Pysé&kointiyhtién toiminta on kannattavaa, koska yhtiélléd on monopoli alueiden py-
sékébinnin jarjestdmisesséa. Pysékdintia ei taten sallita alueella olevissa taloissa.
(Térnqvist 2021)

Haastatteluissa mainittiin voimakkaan uudisrakentamisen luovan hyvat taloudelliset
edellytykset keskitetyn pysakoéinnin kannattavuudelle. Kankaan alueella lainoista oli esi-

merkiksi paasty eroon hyvinkin nopeasti.

Runsas rakentaminen ympéristéssé Kankaan alueella on nopeuttanut pyséakointi-
laitoksen lainojen takaisinmaksua ja laitos on voitu maksaa takaisin jo muuta-
massa vuodessa. Muissa kohteissa lainojen maksuajat voivat olla 30 vuotta. 2—3
tuntia lyhytaikaista pysékointiad vastaa tuloiltaan kuukausikortin yhden péivéan tu-
loja. (Leskinen 2021)

Keskitetyn pysékdintilaitoksen toteuttaminen vaatii uusien asuntojen velvoitepaik-
koja uudesta pysékéintilaitoksesta. Parhaiten keskitetyt ratkaisut soveltuvat uusien

asuinalueiden pysékointiratkaisuksi. (Mielty 2021)

Pysakoinnin rahoittamisessa on haastatteluiden perusteella viela haasteita. Pysakaointi
ei ole viela taysin markkinaehtoista ja se on hyvin paljolti sidoksissa ympardivan alueen

rakentamiseen seka pysakointipaikkojen vapaaksiostosopimuksista saataviin tuloihin.

5.2 Pysakoinnin hallintomalli

Pysakainnin hallintamalli riippuu suuresti alueella jo olevasta rakennuskannasta ja se
eroaa merkittavasti uudisalueilla ja taydennysrakennusalueilla. Haastatteluissa keskityt-
tiin kuitenkin puhumaan lahinna uudisalueiden rakentamisen pysakdinnista taydennys-
rakentamisen ollessa vahaisempaa. Monissa haastatteluissa kaupungin aloitteellisuutta
pidettiin tarkednad pysakointiyhtion toiminnan jarjestamisessa ja pysakaointipolitiikan to-
teuttamisessa. Kunnallisten pysakointiyritysten lisdksi Suomessa on toteutettu myoés ko-
konaan yksityissijoittajien rahoittamaa pysakointia, joista yhtena esimerkkind mainittiin

Turun toriparkki.

Pysé&kdinnin toteuttamisesta vastaa alueelle varta vasten perustettu pysékéintiyh-
tib, joka vastaa pysékointilaitoksen rakennuttamisesta. Pysékdintilaitoksen ope-
rointi ulkoistetaan erilliselle operaattorille. Mybhemméssé vaiheessa pysékointilai-
tos voidaan myyda eteenpéin pddomasijoittajille, joita kiinnostaa yhtiésté saatava
tulovirta. (Ahokas 2021)
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Kaupungin rooli on tédrkeé etenkin pysékointiyhtion alkuvaiheessa ja aloitteen kes-

kitetyn pysékdinnin toteuttamiseen pitda tulla kaupungilta. (Keskisaari et al. 2021)

Kaupunki pystyy ohjaamaan pysékointia pysékointiyhtion kautta. Pysékdéinnin ol-
lessa melko heikosti tuottavaa voi yksityisten yritysten kiinnostus olla melko heik-
koa pysékéinnin jérjestdmiseen. Yksityisen osapuolen jarjestdmisesté pysékointi-

laitoksista yksi esimerkki on Turun toriparkki. (Mielty 2021)

Pysakaointiyhtiéon perustamisen ei sindnsa katsottu eroavan mitenkdan muista yhtidista,
mitd voidaan pitdd hyvana asiana uusien yhtididen perustamisen kannalta. Pienissa
kaupungeissa pysakointiyhtion toiminnasta vastaamiseen ei valttamatta tarvita kokopai-
vaista tyontekijaa, mutta isommissa kaupungeissa myds organisaation on oltava isompi

kooltaan.

Pysékéintiyhtion perustaminen ei eroa juurikaan muiden yhtibiden perustamisesta.
Kaupungin pysékointiyhtién ollessa erillddn kaupungin muusta toiminnasta yhtié
on selkedmpi rakenteeltaan. Tarkkaan médritellyn tehtdvdn myéta voi ihmisten

tuottavuus ja tyébmotivaatio myés olla parempi. (Mielty 2021)

Haastatteluihin valituissa kaupungeissa pysakodinnin toteuttamisesta vastasi vain yksi
pysakointiyhtid. Esimerkiksi Helsingissa pysakaintiyhtiot ovat usein kuitenkin alueellisia
(Jatkasaaren pysakointi Oy, Lansi-Pasilan autopaikat Oy ja niin edelleen), ja ne vastaa-
vat vain tietyn alueen pysakadinnin jarjestamisesta. Pysakadintiyhtididen pirstaleisuus luo
kuitenkin hieman sekavan kuvan pysakoinnista jarjestamisesta. Asumisen pysakaoinnin
jarjestamiseen kuntavetoinen malli vaikutti haastatteluiden perusteella melko lailla aino-
alta vaihtoehdolta, mink& vuoksi yksityisten jarjestama pysakainti rajattiin pois tyodsta.

Aihetta voidaan kuitenkin pitaa potentiaalisena jatkotutkimusaiheena.

5.3 Pysakoinnin operointi

Pysakoinnin operoinnissa haastattelut keskittyivat kuntien omistamiin pysakaintiyhtioi-
hin. Liiketoimintaa palvelevaa pysakdintia on myos yksityisten yritysten toteuttamana.
Pysakaointioperaattorin yhtena vahvuutena voidaan kayttajan kannalta pitaa selkeata pal-
velumallia, silld pysakoéintipaikan hankkiminen on helppoa yhtién internet-sivuilta. Muissa
tapauksissa pysakdintipaikkoja voi joutua pahimmillaan etsimaan netissa olevilta eri

kauppapaikoilta, vuokraussivustoilta seka taloyhtididen kautta.
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Pysékointipaikat ovat joissakin kohteissa pysékdintiyhtion omistamia, vaikka tdmé
ei olekaan vélttdmaéattémyys. Jyvéaskyldssé pysakdbintioperaattori omistaa pysékdin-
tilaitokset ja myy pysékéintilaitoksista velvoitepaikkoja rakennusliikkeille (Leskinen
2021).

Keskitetyn pysakoéinnin ja nimeamattémyyden mahdollistamasta ylibuukkauksesta haas-
tatelluilla ei ollut viela kokemuksia. Lisaksi osa pyydetyista haastateltavista vetosi liike-
salaisuuteen ylibuukkausmaarista kysyttaessa, minka takia osaa suunnitelluista haastat-
teluista ei nahty jarkevaksi toteuttaa. Luvut ovat siis pitkalti arvioita ylibuukkausmaarista,
eivatkd siten taysin tarkkoja arvioita. Joitakin lukuja oli 16ydettavissd myds kirjallisista
l&hteista. Esimerkiksi Lansi-Pasilassa oikeuksia oli myyty 1,38 yhté autopaikkaa kohti
(Wsp 2019, 102).

Jyvéskyléssé keskitetyn pysékdéinnin on arvioitu mahdollistavan 20-30 % ylibuuk-
kauksen. Pasilan Triplassa ylibuukkausta on ollut jopa 3—4 kertaa paikkojen luku-
maéaérad enemmaén, mutta koronan aiheuttama tilanne on ollut yksi mahdollistaja
tédhén tilanteeseen. Ylibuukatut paikat maksavat véhemmén kuin pysékéinnin ta-
kaavat paikat. Ylibuukkaus-paikkojen ollessa tédynné, joutuvat mybéhemmin tulevat
autoilijat maksamaan lyhytaikaisesta pysékoinnista, kunnes ylibuukattuja paikkoja
vapautuu ja maksu siirtyy ylibuukkauspalvelun piiriin lyhytaikaisesta pysékoinnista.
(Leskinen 2021)

Hémeenlinnassa ei ole vield osattu arvioida pysékéintilaitoksen ylibuukkaus mah-
dollisuuksia alueiden ollessa vield keskeneréisia. Kayttbasteen méaéritelmé vaihte-
lee toimijakohtaisesti. Hadmeenlinnassa pysakéinti kéyttbaste tarkoittaa kuinka

monta 8 tunnin jaksoa vuorokaudesta autopaikka on kéytdsséa. (Mielty 2021)

Ylibuukkauksen haasteena voidaan pitaa sen potentiaalin tarkkaa tietamista. Jos paik-
koja myydaan liikaa eika laitoksessa ole enaa tilaa, voivat ongelmat kasautua ympa-
roivalle katuverkolle. Osaltaan tallaisessa tilanteessa osa kayttajistd saattaisi kuitenkin
my0s vaihtaa kulkumuotoaan johonkin muuhun, mikali pysakointi koettaisiin vaikeaksi.
Kyselyn avoimissa vastauksissa pysakdintipaikkojen vahainen maara alueella mainittiin

muutaman kerran niin isona ongelmana, etta jopa pois muuttoa alueelta harkittiin.

Kuukausittaisten maksujen etuna voidaan nahda maksujen ennakoitavuus ja hyvissa
maksujarjestelmissa myds maksamisen helppous. Kuukausittainen maksu voi kuitenkin
samalla edistaa satunnaisten kayttajien autoilua, koska pysakointi voidaan nahda “ilmai-
sena” sen ollessa jo maksettu kuukauden osalta (Christiansen 2016). Tallaisessa tilan-
teessa paivalippujen pitaisi myos olla melko edullista, jotta ne olisivat kuukausilippua

parempi vaihtoehto.
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Pysakaointioperaattoreilta saatiin myds arvioita pysakadintipaikkojen operointikuluista. Ar-
viot olivat melko saman suuntaisia kuin luvussa 3.3.3. esitetyt Litmanin (2005) laskelmat.

Haastatteluissa annetut arviot olivat myés melko lahella toisiaan.

Pysékointipaikan operointikulut maanpééllisessé verkkoseindisessé pysékbin-
nissé ovat noin 500 euroa vuodessa ja maanlaisessa 800 e vuodessa pysakointi-
paikkaa kohti. Kuukausikortti 80 euroa kattaa niukasti pysékéintipaikasta syntyvét
kulut, kun kaikki paikat on myyty. Lyhytaikainen pysékointi paikkaa pitk&aikaisesta

pysékoinnisté syntyvié tulovajeita. (Leskinen 2021)

Pysékéintipaikkojen ylldpitokulut kuukaudessa ovat keskiméérin 25-30 e/ap/kk.
Télléd summalla voidaan kattaa paikkojen perusyllépito. (Mielty 2021)

Asukkailla ei ole keskitetyn pysakoinnin p-laitoksissa omistuksessaan olevia paikkoja,
vaan useimmiten kuukausimaksuun perustuva pysakdintioikeus. Kun asukkaat eivat
omista suoraan pysakdintipaikkoja, ja pysakointipaikat ovat nimeamaéattémia, on mahdol-
lista vdhentda pysakdinnin rakentamiskustannusten arvonlisaverot (alv:it) myéhemmin
liketoimintakuluina (Uutishuone PWC 2018; Ahokas 2021; Leskinen 2021).

Tampereen seudulla hyvana puolena voidaan pitda valmiin pysakointioperaattorin ole-
massaoloa, minka ansiosta keskitetyn pysakainnin hallinnointiin tarkoitetun yhtion toteut-

tamista ei taytyisi aloittaa nollasta.

5.4 Lisaarvopalveluiden tarve ja maksuvalmius palveluista

Pysakaoinnin lisdpalveluiden tarvetta ja maksuvalmiutta selvitettiin kyselyssa kahden ky-
symyksen avulla. Ensimmainen kysymyksen avulla pyrittiin selvittamaan tarvetta erilai-
sille palveluille. Kysymyksessa sai valita useamman vaihtoehdon. Toisella kysymyksella

pyrittiin selvittdamaan maksuvalmiutta naille palveluille.

Eniten tarvetta koettiin auton lammitystolpalle, tilalle pienille huoltotéille seka pydran sai-
Iytystiloille (kuva 28). Vahiten tarvetta koettiin taas yhteiskayttoépyoralle, vuokravaras-
tolle, joukkoliikenteen matkustajainformaatiolle ja pydravarusteiden sailytystiloille. Kysy-
myksessa sai valita useamman palvelun, minka takia eri palvelut saivat melko suuria

aanimaaria.
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Kuva 28. Tarve pysékointilaitoksissa oleville lisépalveluille

Kysymys pysakdintitalon lisapalveluiden maksuvalmiudesta pyrki kartoittamaan edella
mainittujen palveluiden toteuttamiskelpoisuutta, silld mitda enemman jostain palvelusta
oltaisiin valmiita maksamaan, sen jarkevampaa tallaisen palvelun toteuttaminen olisi
(kuva 29). Alla olevassa taulukossa eniten maksuvalmiutta keranneet lisdarvopalvelut
on listattu alimmaksi ja vahiten maksuvalmiutta keranneet palvelut ovat ylimpana. Sah-
kbauton latauspiste, yhteiskayttdauto, vuokravarasto ja pyoran latauspisteet eivat saa-
neet taakseen laajaa kiinnostusta, mutta kiinnostuneiden joukossa naista palveluista ol-
tiin valmiita maksamaan, mika tukee ajatusta tallaisten palveluiden toteuttamisen jarke-
vyydestd. Sahkodautojen latauspaikkojen kohdalla tarve tulee myos tulevaisuudessa kas-
vamaan huomattavasti, minka vuoksi latauspisteisiin kannattaa varautua pysakaéintitalon
suunnittelussa. Pakettiautomaattia pidettiin vastauksissa (kuvat 28 ja 29) tarkeana lisa-
palveluna, mutta maksuvalmius siita oli kuitenkin hyvin vahaista lahes kaikkein vastaa-

jien halutessa tallaisen palvelun ilmaiseksi.
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Kuva 29. Maksuvalmius pysékdintitalon palveluista (niistéd vastaajista, jotka ilmaisi-
vat tarpeen palvelulle)

Haastatteluiden perusteella lisdarvopalveluille on ollut my6s kayttéa toteutuneissa koh-
teissa, mutta niiden kannattavuus on heikkoa, mikd on yhtenevainen havainto kyselyn

tulosten kanssa.

Lisdarvopalveluiden tarjoaminen voi liiketoiminnan kannalta haastavaa, silld kulu-
jen kattaminen maksuilla on haasteellista. Lisdksi asukkaat ovat alkuvaiheessa op-
pineet kédyttdmaan palveluita melko huonosti. Maahanmuuttajat ovat toivoneet
vaatteiden pesulapalveluita pysékdéinnin laheisyyteen. Ongelmana on vieméroin-

nin jérjestdminen pysékdintilaitokseen. (Leskinen 2021)

Lisdarvopalvelut ovat saaneet positiivisen vastaanoton. Erityisen hyvin kaytdssa ovat ol-
leet autopesula, latauspalvelut, lammityspalvelut talvella, iimanpaineen lisays ja tuulila-
sin pesupaikka. Pyo6rapysakoinnin tarve taas oli ennakkokyselyiden perusteella suu-
rempi kuin toteutunut kysynta. Pyérapysakainti kayttavat yleisemmin kalliit pyorat, joissa
on esimerkiksi sdhkdmoottori. Muut pyorat jatetdan ulkona oleviin telineisiin.

Lis&arvopalveluina selvitettin myds ruokakaupan sijoittumista Hémeenlinnan
Péoliin, mutta alan yritysten mielesté laitoksen sijainti oli syrjéinen liiketoiminnan
kannalta. (Mielty 2021)
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Pyo6rapysakoinnin heikohkoa kysyntaa voidaan pitda mielenkiintoisena ilmiéna. Tiheasti
rakennetuilla kaupunkialueilla tilanpuute voi olla silti perusteltu syy toteuttaa pysakainti
keskitetyn pysakoinnin laitoksessa. Lisaksi pyorailyn suosion kasvamisen seurauksena
voi kysynta pysakoinnille tulevaisuudessa kasvaa, minka takia pyérapysakoéinnin merki-
tysta ei myoskaan kannatta liikkaa aliarvioida, vaikka kysynta talla hetkella olisikin odotet-
tua heikompaa. Lisaarvopalvelut voitaisiin myds sisallyttda pysakoéinnin hintoihin. Talldin

pysakadinnin hintaan sisaltyisi esimerkiksi kayttdoikeus sahkopotkulautaan.

5.5 Erilaisten pysakointipaikkojen hinnan kipuraja

Kyselyn avulla pyrittiin selvittdmaan ihmisten maksuvalmiutta erilaisille pysakointipai-
koille. Taman kysymyksen vastausten luotettavuuteen kannattaa suhtautua erityisella
kriittisyydella vastaajajoukon tulotason ollessa keskimaarin suurempi kuin perusjouk-

kolla.

Vastauksien analysoinnissa on suodatettu pois mahdollisia virheellisia vastauksia tulos-
ten paremman luotettavuuden saamiseksi (taulukko 28). Tallaisia virhearvoja olivat tyhjat
vastaukset, negatiiviset arvot, seka yli 500 euron menneet arvot. Vastauksia voidaan
pitdd muuten melko luotettavina yksittaisia poikkeuksia lukuun ottamatta. Vastausten
keskihajontojen olivat arvoltaan 25—-63 suuruisia. Keskihajontoja voidaan pitaa kaikissa
vastauksissa kokonaisuudessaan melko isoina, mika selittyy muutamien vastausten ol-

lessa suuruudeltaan 100-500 euroa.

Taulukko 28. Vastaajien valmius maksaa pysékéinnistd sen etéisyydestéa riipppuen, hinnat
e/kk

Etdisyys (m) Avg Stdev Median Mode Min | Max

100-300 kadunvarsi 27 € 35 20€ 10€ 0 300
pysdkdintialue 33€ 38 20€ 20€ 0| 300
pysakéintilaitos 58 € 63 45 € 50 € 0| 500

300-500 kadunvarsi 18 € 29 10€ 0€ 0| 500
pysakointialue 22 € 30 15€ 20€ 0 500
pysiakdintilaitos 45 € 49 30€ 20€ 0| 300

yli 500 kadunvarsi 12€ 25 5€ 0€ 0| 400
pysdkdintialue 14 € 27 5€ 0€ 0| 300
pysakéintilaitos 29€ 40 20€ 0€ 0| 300

Yleisesti tulokset noudattavat melko hyvin olettamuksia. Kadunvarsipysakoinnista ollaan
valmiita maksamaan vahiten ja pysakoinnista katetussa pysakointilaitoksessa eniten kat-
tamattoman paikoitusalueen jaddessa naiden kahden vaihtoehdon valiin. Rakenteellisen

pysakadinnin jarjestdminen 30 euron kuukausihinnalla on luultavasti melko haastavaa,
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jolloin riski riittamattdmalle maksuhalukkuudelle kasvaa. Esimerkiksi pysakéinnin mak-
saessa rakenteellisessa ratkaisussa 80 euroa/kuukausi ja maksuvalmiuden ollessa vain
30 euroa voi riski pysakdintipaikkojen vajaataytdlle kasvaa. Rakenteellisessa pysakdin-

nissa myos vaihtelu maksuhalukkuudessa on melko suurta (kuva 30).

Yli 500 metrin etdisyydelld olevassa pysakoinnissd maksuvalmius on kaikkein va-
haisinta. Tulosten perusteella yli 500 metrin etaisyydella olevan pysakadintilaitoksen mak-
suvalmiuden keskiarvo on 30 euroa mediaanin ja moodin ollessa viela pienempia. Luku-
jen perusteella pysakoéintilaitoksen kulujen kattaminen ei enaa talla etdisyydelld enaa
tule onnistumaan, minka seurauksena pysakoinnin jarjestamista yli 500 metrin etaisyy-

della ei voida pitaa taloudellisesti jarkevana.
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Kuva 30. Laatikko-jana-kuvio pys&kdinnin hinnan kipurajoista, etéisyydet (m) ja hin-
nat (e/kk)

Kysymyksen luotettavuutta voidaan kuitenkin myos kyseenalaistaa. Vaikka kysymyksen
sanamuotona oli "hinnan kipuraja ja vaihtoehtona autosta luopuminen”, ovat ihmiset silti
valmiita maksamaan pysakadinnistd huomattavasti kyselyn tuloksia enemman. Tama voi-

daan havaita tutkimalla esimerkiksi olemassa olevien pysakointilaitosten hintoja, jotka
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ovat lahes aina enemman kuin 60e/kk ollen jopa 100-200 e/kuukaudessa. Tulokset an-
tavatkin lahinnd suhteellisia tuloksia pysakoéinnin etdisyyden ja eri pysakointityyppien
maksuvalmiuden valisesti suhteesta. Absoluuttisina arvoina tuloksia ei voida siten pitaa.
Pysakaoinnin kaikkien kulujen periminen kayttajiltd nostaisi kuukausittaiset hinnat noin
100e/kk (Wsp 2019, 104). Kyselyn tuloksien perusteella osa pysakoéinnin kuluista on
pakko jatkossakin veloittaa epasuorina kuluina, koska kayttajien maksuvalmius ei kata

kaikkia syntyneita kuluja.

Taulukossa 29 on analysoitu vastaajien nykyisen pysakoéinnin tyypin vaikutusta pysa-
kéinnin kipurajoihin. Vastausten perusteella nykyisin pysakdintialueelle (p-alue) pysa-
kdivien keskuudessa pysakdinnin maksuhalukkuus on kaikkien vahaisinta jokaisessa
vastausvaihtoehdossa. Kadunvarressa pysakdivien ja p-laitoksessa nykyisin pysa-
koivien valilla erot vastauksissa ovat melko pienid ja ndissa ryhmissa pysakdinnista ol-
laan valmiita maksamaan jopa yli 70 e/kk. Lukujen perusteella pysakoinnin taloudellisesti
kannattava jarjestaminen alkaa olla jo mahdollista. Suurempi maksuhalukkuus johtuu
luultavasti siita, ettd kaikilla vastaajilla on kaytdssaan auto kun muissa taulukoissa mu-
kana on myods autottomia vastaajia.

Taulukko 29. Pysékdintipaikan hinnan kipuraja (keskiarvo) nykyisen pysékdéinnin suhteen
Nykyisen pysakoinnin tyyppi | Nykyisen pysdkdinnin Nykyisen pysdkdinnin
tyyppi tyyppi
kadunvarsi n=31 p-alue n=131 p-laitos  n=102
p- kadun- kadun-
sijainti kadunvarsi alue p-laitos |varsi p-alue p-laitos | varsi p-alue p-laitos
100-300 37 43 82 20 25 44 29 34 71
300-500 31 35 57 13 16 33 19 21 49
yli 500 27 29 50 8 9 22 12 13 26

Taulukossa 30 on analysoitu eri asumismuotojen vaikutusta pysakainnin hinnan Kipura-
jaan. Vastausten perusteella suurin maksuvalmius pysakainnille 16ytyisi erillistaloissa
asuvien vastaajien keskuudesta, mita voidaan pitaa melko mielenkiintoisena havaintona.
Vastaajamaaran vahyys saattaa olla osa syyna taman kaltaiseen tulokseen, silla jo muu-
tama keskiarvoa suurempi vastaus nostaa tulosta ylospain. Lisaksi erillistaloissa asuvien
tulotaso saattaa olla suurempi kuin muilla vastaajilla. Kovin jarkevaa selitysta asialle on
muuten vaikea keksia. Vahaisinta maksuvalmius pysakoinnille on rivitaloissa asuvien

keskuudessa kerrostalon jaadessa naiden kahden aaripaan valiin.
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Taulukko 30. Pysékodintipaikan hinnan kipuraja (keskiarvo) asumistyypin suhteen

Asunnontyyppi erillistalo | Asunnontyyppi rivitalo | Asunnontyyppi kerros-
talo

n=49 n=63 n=217

kadun- kadun- kadun-
sijainti varsi p-alue p-laitos |varsi p-alue p-laitos |varsi p-alue p-laitos
100-300 10 42 72 14 19 41 27 34 60
300-500 31 29 58 10 11 28 17 22 45
yli 500 19 19 34 6 7 17 12 15 31

Taulukossa 31 on analysoitu asuinalueen eri tyyppien vaikutuksia pysakdinnin hinnan
kipurajaan. Haja-asutusalueella asuvien vastaajien osuus vastaajista jai kuitenkin pie-
neksi luotettavien paatelmien tekemisen kannalta. Suurinta maksuvalmius pysakaoinnille
on kerrostalo alueille ja pienintd maksuvalmius on omakotialueilla ja haja-asutusalueilla.

Erot eri alueiden valilla eivat kuitenkaan ole suuria.

Taulukko 31. Pysékoéintipaikan hinnan Kipuraja (keskiarvo) asuinalueen suhteen
Asumis- haja- Asumisalue omako- | Asumis- kerros-
alue asutus titalo alue talo
n=9 n=103 n=216
kadun- kadun- kadun-
sijainti varsi p-alue p-laitos |varsi p-alue p-laitos |varsi p-alue p-laitos
100-300 26 28 47 24 29 52 28 35 62
300-500 15 16 40 18 18 39 18 23 47
yli 500 7 9 18 11 12 24 13 16 32

Vaikka esimerkiksi Shoup (2005) on kannattanut pysakadinnin kulujen suorempaa koh-
distamista pysakoinnin kayttgjille, sisaltyy tdhan myos haasteita. Maksuvalmiutta pysa-
kéinnin kaikkien kulujen kattamiseen suoraan kuukausittaisena maksuna ei kyselyn tu-
losten perusteella valttamatta ole, minka seurauksena yhdeksi vaihtoehdoksi jaa kulujen
piilottaminen osaksi muita hintoja. Osaltaan asiaan voi vaikuttaa myds ihmisten tottumi-
nen halpaan tai ilmaiseen pysakaointiin seka pysakointipaikkojen mahdollisimman suu-
reen maaraan. Tahan kuitenkin halutaan vaikuttaa uuden paradigman mukaisella pysa-
kdintipolitikan kokonaisvaltaisella uudistamisella, mink& avulla pysakoéinnin kulut voi-
daan kohdistaa paremmin kayttgjille. Kyselyn vastaajien ollessa paaosin Tampereelta
on tulosten yleistdminen koko Suomeen kuitenkin mahdotonta, koska esimerkiksi Hel-

singissa pysakoinnistd maksetaan nykyisin enemman kuin Tampereella.
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5.6 Mahdollisuudet Tampereen seudulla

Haastatteluiden ja kirjallisuuden perusteella parhaana hallintomallina Tampereen seu-
dulle voidaan pitda kuntavetoista pysakointiyhtiéta. Mallissa kunnan on helppoa ohjata
pysakadintia omien tavoitteidensa (pysakointipolitikka) mukaisesti. Esimerkiksi Jyvasky-
lassa ydinkeskustan liike- ja toimistorakentamisen pysakadinnistd puolet pitaa osoittaa
alueen yleisiin pysakointilaitoksiin (Jyvaskyla 2018). Tampereen seudun kunnissa sa-
manlaisia alueita voitaisiin pitaa kunta- ja aluekeskuksia, mikali niihin haluttaisiin luoda
mahdollisimman tiivistd rakentamista ja samalla luoda hyvat olosuhteet kavelylle. Van-
hoissa kuntakeskuksissa ihmiset ovat kuitenkin tottuneet autoilemaan ja kavelypainot-
teisten alueiden rakentaminen voitaisiin ndhda suurena strategisena muutoksena. Mikali
alueet rakennettaisiin kuitenkin pitkalti autoiluun perustuviksi, menetettaisiin yksi keski-
tetyn pysakoinnin tarkeimmista hyodyistd, joka liittyy alueen vapaampaan suunnitteluun

autoliikenteen ollessa vahaisempaa.

Keskitetyn pysakadinnille soveltuvina alueina haastatteluissa pidettiin tiiviitd asuntoalu-
eita. Seudun kunnissa keskitetyn pysakaéinnin avulla voidaan rakentaa tiivimpaa ja te-
hokkaampaa kaupunkia, jossa etaisyydet toimintojen valilla ovat lyhyet. Samalla voidaan

minimoida tarvetta oman auton kaytolle likkumisessa.

Pysékointi kannattaa rakentaa rakenteellisena Tampereen seudun ympéaryskau-
pungeissa keskustan alueella seka tiiviin asuntorakentamisen alueille. (Keskinen
2021)

Pysékdintilaitoksiin toteutettu keskitetty pysékointi soveltuu parhaiten uusille suu-
rille asuinrakentamishankkeille. Tdydennysrakentamisessa pysékéintipaikkoja ra-
kennetaan usein vain muutamia kymmenié kappaleita ja téllaisilla alueilla maanlai-

nen pysékdinti on paras vaihtoehto. (Tuomola 2021)

Toisena vaihtoehtona keskitetty pysakainti mahdollistaa tdydennysrakentamisen. Ongel-
mia voi kuitenkin muodostua rakentamisen vahaisestd maarasta. Jos tdydennysraken-
tamista tehdaan vain muutaman talon kayttédn, pysakointilaitoksesta tulee liian pieni
kooltaan pysakointilaitoksen rakentamiskustannusten optimoinnin kannalta. Ympa-
réivien toimistojen. liikerakennusten ja muiden toimintojen keskittdminen pysakaintilai-
tokseen voi osaltaan olla ratkaisu ongelmaan. Potentiaalisimmat alueet tdydennysraken-
tamiselle ovat Tampereen seudulla Tampereen keskustassa, seka alue- ja kuntakeskuk-

sissa.
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Taydennysrakentamisessa uusia pysakdintilaitoksia on harvoin kannattavaa rakentaa
vain alueen tulevien asukkaiden kayttéon, jolloin vuorottaispysakdinnin merkitys hank-
keessa kasvaa. Kaytannodssa kysymykseen tulee esimerkiksi jo olemassa olevien pysa-
kéintilaitosten hyédyntaminen myds asumisen pysakaintiin ja pysakointimaksujen veloit-
taminen esimerkiksi kuukausihinnoittelun avulla. Tallaisessa ratkaisussa pysakéintilaitos

palvelisi kuitenkin ensisijaisesti luultavimmin muuta maankayttéa kuin asumista.

Keskitetty pysakadinti toimisi seudulla parhaiten suurissa aluerakentamishankkeissa,
joissa rakentamista on tarpeeksi laitoksen optimaalisen koon saavuttamiseksi. Samalla
keskitetty pysakointi mahdollistaisi vahaautoisen alueen kokonaisvaltaisen toteuttami-

sen. Alueilla olevat tydpaikat tukisivat lisdksi pysakdintipaikkojen kayton tehostamista.

5.7 Yhteenveto

Kaupungin aktiivista roolia pysakdinnin jarjestdmisessa pidettiin parhaana ratkaisuna
sen mahdollistaessa myos pysakdinnin ohjaamisen kaupungin tavoitteiden mukaisesti.
Pysakointilaitosinvestointien etupainotteisuus nahtiin myos haasteena pysakainnin jar-
jestdmisen kannalta. Lisdksi pysakdinnin tuotot arvioitin useamman haastatellun toi-
mesta sen verran pieniksi, etta yksityisten toimijoiden kiinnostus pysakoéinnin toteuttami-

seen voi olla vahaista.

Keskitetyn pysakaoinnin parhaiksi soveltamisalueiksi mainittiin uudet asuinalueet. Uusien
asuntojen rakentaminen oli kaytdnndssad monen pysakaintilaitoshankkeen toteutumisen
edellytys. Lisaksi sekoittunut maankaytto edistaa keskitetysta pysakoinnistd saatavia
hyotyja mahdollistaessaan pysakointipaikkojen tehokkaamman kayton. Runsas raken-
taminen pysakoaintilaitoksen lahistolla lyhentaa pysakointilaitoksen lainojen maksuun tar-
vittavaa aikaa. Pysakointilaitoksen optimikokona voidaan pitdd 400 autopaikkaa sen
mahdollistaessa lyhyet kavelyetaisyydet seka ollessaan taloudellisesta nakokulmasta
yksikkdkustannuksiltaan jarkevan kokoinen. Pienemmissa laitoksissa yksikkokustannuk-

set kasvaisivat suhteessa suuremmiksi.

Kyselyn vastaajat toivoivat pysakdintilaitoksen lisdarvopalveluiksi eniten tiloja pienille
huoltotdille, pyoran sailytystiloja ja auton Iammitystolppaa, joihin kaikkiin esiintyi maksu-
halukkuutta. Pakettiautomaatti sai myds kannatusta, mutta siita ei oltu juurikaan valmiita
maksamaan. Lopuille palveluille vastaajien enemmistd ei ndhnyt tarvetta, mutta naita
palveluita toivoneet vastaajat olivat myds valmiita maksamaan naista. Tallaisia palveluita

olivat vuokravarasto, yhteiskayttdauto ja sdhkodautonlatauspiste.
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Rakenteellisesta pysakoinnista oltiin valmiita maksamaan keskimaarin n. 50-60 euroa
sen sijatessa alle 500 metrin etaisyydelld asunnolta. Maksuvalmius asumisen pysakoin-
nista heikkeni voimakkaasti pysakoéinnin sijaitessa yli 500 metrin etdisyydelta asunnolta.
Yli 500 metrin paassa asunnolta olevan pysakdinnin haluttiin olevan lahes tai taysin il-
maista. Ainoastaan rakenteellisena pysakadinnista oltiin valmiita maksamaan talléin yli 20
e/kk. Pysakointilaitoksessa ja kadunvarressa nykyisin pysakadivien keskuudessa maksu-
valmius rakenteelliselle pysakdinnille oli jopa 70-80e/kk. Kadunvarsipysakoéinnissa ja
kattamattomalla pysakointialueella maksuhalukkuus oli kaikilla etdisyyksilla rakenteel-

lista pysakointia vahaisempaa.
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6. PAATELMAT

Tassa luvussa kasitelladn yhteenveto tutkimuksen tuloksista seka arvioidaan tutkimuk-
sen onnistumista ja puutteita. Lopuksi kaydaan lapi viela tutkimuksen perusteella ilmen-
neitd jatkotutkimustarpeita. Tallaisina voidaan pitdd kokonaan uusia aiheeseen liittyvia
nakokulmia seka tassa tydssa kasiteltyjen aiheiden tarkempaa tutkimista. Tyodn tavoit-
teena oli selvittaa keskitetyn pysakoinnin toimivuuteen vaikuttavat tekijat ja tutkimus to-

teutettiin paaosin haastattelu- ja kyselytutkimuksena.

6.1 Yhteenveto

Keskitetyn pysakainnin avulla mahdollistetaan tiivimpi maankayttd olemassa olevilla ra-
kennetuilla alueilla, jolloin tarvetta asuntojen rakentamiselle taysin uusille alueille voi-
daan vahentaa. Nain voidaan ehkaista taajamien pinta-alan kasvamista seka vahentaa
yhdyskuntarakenteen laajenemisesta koituvia haittoja kuten matkojen pidentymista ja
liikkumistarpeen kasvua. Keskitetylla pysakoinnilla on vaikutuksia myos sita soveltavien
alueiden kulkumuotojakaumiin ja sen avulla voidaan edistaa kestavia likkumistapoja ja
vahentaa auton omistamista ja kayttéa. Tarkeina tekijoina kestavien kulkumuotojen edis-
tamisessa ovat hyvat joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn yhteydet, jotka mahdollista-
vat auton kayton vahentamisen. Pysakoaintilaitosten optimikokona voidaan pitaa 400 au-
topaikkaa maanpaallisessa ratkaisussa, silla ratkaisu on kustannustehokas toteuttaa au-
topaikkaa kohden, ja se mahdollistaa kavelyetaisyyksien pitdmisen alle 300 metrin pitui-

sina.
Mika on hyvédksyttava etaisyys asumisen pysakointiin?

Kirjallisuudessa pysakainnin vaikutusaluetta on kasitelty useimmin matkan eri paatepis-
teiden osalta (ty®, erikoiskauppa, ruokakauppa jne.), mutta asumisen pysakoinnin vai-
kutusaluetta on tutkittu vahemman. Asumisen pysakdinnin hyvaksyttavasta etaisyydesta
I6ytyi vain yksi tutkimus, joten johtopaatoksien tekeminen tutkimuskirjallisuuden perus-
teella on haastavaa. Keskimaarin valmius kavelld pysakdintiin on vaihdellut 100-300

metrin valilla.

Kyselyssa samaa aihetta kysyttiin epasuoremmin. Kysymyksissa piti valita palvelut, joi-
den avulla vastaajat olisivat valmiita kdvelemaan tietylla etaisyydella olevaan pysakoin-
tiin seka vaihtoehtoa "en ole valmis kdvelemaan nain pitkalle”. Kyselyn mukaan yli puolet

vastaajista oli valmis kavelemaan pysakaintiin sen sijaitessa alle 500 metrin kavelyetai-
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syydella kotoa. Suurin osa idakkdammista vastaajista (yli 55 vuotta) ei ollut valmis kave-
lemaan 300-500 metrin etaisyydella olevaan pysakointiin, minka perusteella jo talla etai-
syydella olevan pysakoinnin toteuttamista pitda harkita tarkkaan. Nykyistd normia (300
m) pidemmat matkat ovat siis mahdollisia ja ylarajana pysakéinnin etaisyydelle voidaan

pitdd 500 metrid asunnolta.

Tutkimuskirjallisuuteen verrattuna saadut raja-arvot ovat melko suuria, mika tukisi mak-
simi etaisyyden maarittdmista 300 metriin. 500 metrin rajaa voidaan kyselyn perusteella
pitda harkinnan arvoisena tietyin rajoittein. 500 metria pidemmalla sijoitettavien asunto-
jen pitaisi olla kohdennettu niille henkilGille, joille pysakoinnin pitka etaisyys ei muodos-
taisi suurta ongelmaa, ja jotka olisivat valmiita hyvaksymaan pitkan kavelyetaisyyden
pysakointiin. Tallaisena ryhmana erottui nuorten aikuisten ryhma (15-34 vuotta). Kaytan-
ndssa nuorten aikuisten kohdalla asunnot olisivat melko helposti kohdennettavissa muun

muassa opiskelija-asuntojen kautta.

Kyselyn ja kirjallisuuden perusteella erityisesti alle 40-vuotiaat alkoivat erottautumaan
erityisen potentiaalisena ryhmana keskitettya pysakointia hyddyntaville alueille. Naissa
ryhmissa oltiin valmiita kavelemaan kaukana olevaan pysakointiin, autottomuus nahtiin
melko potentiaalisena vaihtoehtona ja erilaisilla lisapalveluilla nahtiin tarvetta. Uusien
alueiden toteuttamisessa on myds huomioitava riski alueiden asukkaiden ikarakenteen
kasvamisesta tulevien vuosikymmenten aikana, mika voi vaikuttaa heikentavasti keski-

tetyn ratkaisun toimivuuteen.

Kyselyn perusteella paatelmien tekeminen kaukana sijaitsevan pysakoinnin hyvaksytta-
vyyteen vaikuttavista tekijoista oli haastavaa. Monien vastausten osuus suhteessa ka-
velymatkan hyvaksyvien osuuteen laski etaisyyden kasvaessa, eli toisin sanoen pidem-
malla olevalta pysakdinnilta ei vaadittu niin suurta laatutasoa. Tulosta ei voida siten pitaa
kovin luotettavana. Kirjallisuuden perusteella kavelyvalmiutta lisdavina tekijdéina voidaan
kuitenkin pitda ainakin viihtyisaa kavely-ymparistda, kavelyetaisyydet lyhyina pitavaa ka-

tuverkkoa seka tasaisia maastonmuotoja.
Milloin keskitettya pysakointia on taloudellisesti jarkevaa rakentaa?

Keskitetyn pysakaintilaitoksen minimikooksi mainittiin haastatteluissa 400-500 autopaik-
kaa, silla sitd pienemmissa laitoksissa kustannukset autopaikkaa kohti alkavat nopeasti
kasvamaan. Tarkeimpina keskitetyn pysakoinnin rakentamisen kannattavuuteen vaikut-
tavina tekijoina voidaan pitda rakennusoikeuden hintaa, pysakointipaikkojen toteuttamis-

kuluja, pysakaintipaikkojen myyntihintoja seka rakennusliikkeen katteita.
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Keskitetyn pysakoéinnin rakentaminen on jarkevaa rakennusoikeuden arvon ylittdessa
(300-) 400 e/kem2 maanpaallisissa ratkaisuissa ja kalliopysakdinnissa 750 e/kem2. Toi-
sena keskitettya pysakointia tukevana ratkaisuna voidaan pitda aluetehokuuden arvoa
0,5, minka ylittyessa pysakointi on jarjestettava rakenteellisena. Esimerkkialueilla Ha-

meenlinnassa ja Jyvaskylassa rakennusoikeuden arvo alittaa 400 e/kem2 rajan.

Rakennusliikkeiden haastatteluiden perusteella rakennusliikkeilla oli halua maarittaa itse
rakennettavien pysakaointipaikkojen maara kysynnan ja tarjonnan perusteella. Lisdksi py-
sakoinnin vaiheittain rakentamista pidettiin erittdin hyvana ideana. Rakennusliikkeille py-
sakointipaikkojen rakennuskustannukset olivat usein myyntihintoja suuremmat ja lainoja

pysakdintipaikkojen rakentamiseen oli vaikeaa saada.
Miten keskitetty pysakointi on toiminut muualla?

Asiantuntijahaastatteluiden perusteella keskitetyt pysakointiratkaisut eivat ole keranneet
suurissa maarin kritiikkida Hameenlinnan Asemarannassa, Jyvaskylan Kankaassa, seka
Uppsalan alueilla (Ulleraker ja Rosendahl). Myds keskitettyyn pysakaintiin liittyvista pi-
demmistd matkoista ei haastatelluissa kaupungeissa ollut tullut juurikaan palautetta.
Lansi-Pasilan alue mainittiin onnistuneena alueena, vaikka sita ei tassa tutkimuksessa

tarkasti kasiteltykaan.

Parhaana hallintomallina pidettiin haastatteluissa kuntavetoista pysakadintiyhtiota. Mallin
avulla kunnan on myos helppoa ohjata pysakdintipolitikkaa haluamaansa suuntaan. Ta-
loyhtididen hallituksien osallistumista alueellisen pysakointiyhtion toimintaan voidaan pi-
taa riskina tehokkaan paatoksenteon kannalta, silla paatdksenteko voi jumiutua taloyhti-

oiden hallituksiin.
Mitka ovat keskitetyn pysdakoinnin mahdollisuudet Tampereen seudulla?

Keskitetyn pysakoinnin mahdollisuudet ovat parhaimmillaan hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien varrella sijaitsevilla alueilla, joille suunnitellaan tihedad rakentamista. Myds
maanarvon nouseminen yli 400e/kem?2 tukee keskitetyn pysakoéinnin jarjestamista pysa-
kdintilaitoksissa. Keskitetyn pysakoinnin soveltuvuuden arvioinnissa alueelle on tarkeaa
huomioida alueen kehittdmisen luonne. Potentiaalisina paikkoina voidaankin pitaa tule-
eiden on myds hyva tarjota hyvat jalankulku ja pyéraily-yhteydet, jotka edesauttavat au-
toilun kaytdon vahentamista. Alueiden sijaitessa alle 3,0 kilometrin paassa keskus-
tasta/alakeskuksesta mahdollistetaan pyérailyn kayttdminen yhtena kulkumuotona liik-
kumisessa. Kavelyn kannalta tarkeana voidaan pitaa paivittaisten palveluiden sijaintia
alle 500 metrin etaisyydella kotoa, jolloin autoa ei valttamatta tarvita paivittaisessa ela-

misessa.
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Tampereen seudun muissa kunnissa keskitetyn pysakoéinnin jarjestdmisen haasteina
voidaan nadhda rakennusoikeuden matala hinta, autottoman elamisen mahdollisuudet
seka riittdvan isojen aluerakentamishankkeiden puuttuminen. Isoissa hankkeissa kus-
tannustehokkaan ja riittdvan kokoisen pysakointilaitoksen rakentaminen on jarkevaa. Tii-
vista kaupunkirakennetta voidaan nailla alueilla kuitenkin tehda rakenteellisen pysakoin-

nin avulla, kuten Kangasalassa on tehty.

Ymparistokunnissa keskitetyn pysakoinnin yhtena soveltamismahdollisuutena voidaan
pitdd rautatieasemien ymparistdja, jolloin pysakointilaitokseen voidaan sijoittaa uudis-
asuntojen ja lityntapysakoinnin pysakointipaikkoja. Keskitetty pysakointi mahdollistaa

alueilla myds tiiviimman rakentamisen ja kavelypainotteisten alueiden luomisen.

Keskitetyn pysakainnin toteuttamisen avulla voidaan rohkaista asukkaita vahdautoiseen
elamantapaan. Kulkemisen taytyy silloin onnistua hyvin muilla kulkumuodoilla kuin au-

tolla ja lahelld on oltava asukkaiden asiointikohteita.
Mitka ovat keskitetyn pysakoinnin toteuttamiseen vaikuttavat tekijat?

Keskitetyn pysakdinnin toteuttamisen tarkeimpana edellytyksena voidaan pitda uudisra-
kentamista, silla muuten rakentamisesta aiheutuvia kuluja ei pystyta kattamaan. Alueella
oleva sekoittunut maankayttd tukee myoés pysakoinnin tehostamista ja vuorottaiskayttoa.
Tarkeana tekijana voidaan pitaa lisaksi tiivista kaupunkiymparistoa, jollaiseen keskitetyt
ratkaisut sopivat parhaiten. Keskitetyn pysakoinnin alueiden lahistdlla ilmaisen pysakaoin-
nin maaran pitaa olla vahainen, jotta ihmiset saadaan pysakdimaan pysakointilaitok-

seen.

Alla olevaan kuvaan 31 on koottu eraita keskitettya pysakointia tukevia tunnuslukuja.
Rakennusoikeuden arvon ja pysakdintilaitoksen koon kasvaessa hankkeen toteutetta-
vuus paranee ja kannattavuuden alarajana voidaan pitaa noin (300-)400 e/kem2 tai 400
autopaikkaa. Pysakointilaitoksen etaisyyden asunnolta taas olisi hyva olla alle 400(-500)
metria.?® Raja-arvojen ali tai yli menevat arvot eivat esta keskitetyn pysakainnin toteut-
tamista, mutta talldin tapauskohtaisen harkinnan merkitys korostuu. Epavarmimpana
edelld mainituista luvuista voidaan pitdd rakennusoikeuden arvoa, jonka laskemiseen
sisaltyi monia oletuksia. Tutkimuksessa vertailluista keskitettya pysakaointia hyddynta-

vista alueista useimmat tayttivat mainitut kolme ehtoa osittain tai taysin.

28 Kysymyksen asettelussa rajat olivat 300-500 ja yli 500, minka perusteella tarkan rajan haa-
rukoiminen on hankalaa.
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(300-)400 e/kem2:

Rakennusoikeuden arvon AT e TR

maksimietadisyys
pysakointilaitoksesta

ylittdessa rajan 400 ap: pysakointilaitoksen
rakenteellinen pysakointi minimikoko
taloudellisesti kannattavaa
rakentaa

Kuva 31. Keskitetyn pysékoéinnin 400-raja-arvot

Pysakaointiin sallittavalla etdisyydella on suuri vaikutus tarvittavien pysakéintilaitosten
maaraan: vaikutusalueen koon kasvattaminen 200 metristd 400 metriin (linnuntie-etai-
syys) vahentaa tarvittavien pysakdintilaitosten maaran 5:sta vain 1:een. Uudisalueilla
suuri rakentamisen maara mahdollistaa riittavan tarpeen yli 400 autopaikan pysakainti-

laitokselle, jolloin pysakointilaitoksen yksikkdokustannukset saadaan painettua alemmas.

Taulukkoon 32 on koottu tydssa tunnistettuja keskitetyn pysakadinnin hyotyja ja haittoja.
Keskimmaisen sarakkeeseen on koottu vaikutukseltaan neutraaleja tekijoita, joihin kan-
nattaa kiinnittda huomiota. Keskitetyn pysakdinnin tarkeimpina etuina voidaan pitaa py-
sakdinnin tehostumista ja tdydennysrakentamisen mahdollistumista. Suurimpina haas-
teina voidaan taas pitaa pysakaéinnin hallintomallin sekavuutta tdydennysrakentamisessa

seka rahoittamiseen liittyvid haasteita.
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Taulukko 32. Keskitetyn pysékoinnin hyddyt ja haitat
Hyddyt Neutraali Haitat

pysakointilaitokset  kau-
punkikuvallisesti merkitta-

via rakennuksia

Keskitetyn pysakoinnin toteuttaminen on melko uusi konsepti ja mink& vuoksi sen tuo-
miin mahdollisuuksiin saatetaan suhtautua epailevaisesti. Ratkaisu mahdollistaa kuiten-
kin kestavan ja tiiviin kaupungin rakentamisen ollen kuitenkin keinona lopulta melko peh-
mea. Keskitetyn pysakoinnin avulla autoilun edellytykset alueilla sailyvat samalla kun
muihin liikkumismuotoihin on panostettu. Keskitetyn pysékoinnin hyédyt ovat selkeimmin
havaittavissa Tampereen keskustan, alakeskusten ja suurten uudisrakennuskohteiden
alueilla. Seudulla ratkaisulla voidaan parantaa kaupunkikuvaa, tiivistda kaupunkia ja

suosia kestavia kulkumuotoja, vaikka taloudellinen kannattavuus ei toteutuisikaan.
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6.2 Tutkimuksen arviointi

Tutkimuksessa pystyttiin melko hyvin luomaan kokonaiskuva keskitetyn pysakoéinnin ny-
kytilasta Suomessa. Kansainvalistd nakdkulmaa tyéhoén saatiin Ruotsin kohdekaupun-
gista. Muualla Euroopassa mahdollisesti olevien vastaavien jarjestelyiden yleisyys jai

tutkimuksen perusteella hieman epaselvaksi.

Englanninkielisten hakusanojen kayttaminen on vaikuttanut tutkimuksessa kaytettavaan
lahdemateriaaliin korostaen Yhdysvalloissa tehtya tutkimuksia, mika heikentaa aiheen
kasittelya eurooppalaisessa viitekehyksessa. Myds Euroopassa tehtya tutkimusta oli

melko hyvin saatavilla englanninkielisena.

Keskitetyista ratkaisuista 16ytyvaa lahdemateriaalia oli melko vahan tarjolla englanniksi
ulkomaisen lahdemateriaalin kasitellessa laajemmin erityisesti pysakoinnin taustatekijoi-
hin liittyvid asioita. Suomessa tuotettua aineistoa keskitettyyn pysakaointiin liittyen Ioytyi
melko paljon. Lahdekirjallisuudessa ja muissa lahteissa tuli ilmi myés pysakoéinnin tutki-
muksen olevan melko vahaistd myds kansainvaliselld mittapuulla (Christiansen 2017;
Toiskallio 2019).

Asiantuntijahaastatteluiden avulla saatiin syvennettya kirjallisuuden avulla syntynytta ku-
vaa pysakoinnista. Haastatteluita pyrittiin tekemaan yhteen osa-alueeseen liittyen use-
ampi paremman kokonaiskuvan saamiseksi. Lisaksi voitiin havainnoida mahdollista sa-

turaatiota vastauksissa eli samankaltaisten vastausten toistumista.

Rakenteellisen pysakdinnin kannattavuuden arviointi osoittautui lopulta melko haasta-
vaksi, johtuen muuttujien suuresta maarasta. Tarkkojen raja-arvojen maarittdminen on-
nistui kaavan avulla, mutta pysakointipaikkojen myyntihinnoilla, rakentamiskuluilla ja ra-
kennusliikkeiden katteilla vaikutti olevan melko suuri vaikutus tuloksiin. Laskelmassa ha-
vaittujen puutteiden takia tapauskohtaista harkintaa tarvitaan silti vielakin kannattavuu-

den arvioinnissa.

Pysakaintilaitoksiin tehtyjen havainnointikayntien hydtyina projektin kannalta voidaan
mainita pysakaointilaitosten nykytilan kartoittaminen, minka avulla saatiin konkreettisempi
kasitys aiheesta. Maastokayntien avulla oli myds mahdollista kerata kattava kuvamate-
riaali pysakointilaitoksista ja niiden ymparistdsta, vaikka ne jatettiinkin lopullisesta tyodsta

pitkalti pois.

Kyselytutkimuksella keratyn aineiston maara ylitti aineiston analysoinnin jarkevyyden
kannalta pidettdvan 200 vastauksen rajan lopullisen vastaajamaaran ollessa n=333.
200-300 vastaajan perusteella on mahdollista tehda ryhmakohtaisia analyyseja tulok-

sista.
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Toisena merkittdvana puutteena kyselyssa voidaan pitaa yli 75-vuotiaiden vastaajien
puuttumista, milla saattoi olla vaikutusta tiettyjen kysymysten vastauksiin. Kyselyn tulok-
sien analysoinnin riskind voidaan pitaa aineiston yli- ja aliedustavuudesta johtuvia puut-
teita, jotka luultavimmin vaikuttavat saatuihin vastauksiin. Aineiston analysoinnissa oli
siten otettava huomioon taustakysymyksien tulokset. Aineiston edustavuudessa havaitut
puutteet olivat ennustettavissa jo ennen kyselyn tekemista ja johtuivat enemmankin ky-

selyn toteutustavasta kuin varsinaisesta tutkimusprosessista.

Keskitetty pysakointi on aiheena lopulta melko laaja ja aihetta rajattiin koskemaan vain
rakenteellisia ratkaisuita sekd autojen pysakointia. Aiheen paapirteiden kasittelyssa on-

nistuttiin tydssa melko hyvin, vaikka joitakin asioita kasiteltiin vain pintapuoleisesti.

6.3 Jatkotutkimustarpeet

Yhtena isona aihealueena taman tutkimuksen ulkopuolelle jai kayttajakokemuksen tutki-
minen diplomitydn keskittyessa keskitetyn pysakoinnin suunnitteluun enemman tekni-
sestd nakdkulmasta. Myods kyselyn toteuttaminen kunnollisella otannalla auttaisi teke-
maan koko vaestda koskevaa tutkimusta asumisen pysakoéinnin vaikutusalueen koosta.
Tallaista tutkimusta ei tutkimuskirjallisuuden perusteella 16ytynyt paljoa. Liséksi asiaa
voitaisiin tutkia myos selvittamalla ihmisten todellisia pysakdintimatkoja kerrostaloaluei-
den pysakaointiin. Uppsalan haastattelussa tuli myos esille keskitetyn pysakaoinnin liitty-
minen kiinteasti likkumiseen palveluna (Maas), jota tdssa ty0ssa ei kasitelty juurikaan.

Aihe voidaan nahda yhtena jatkotutkimusaiheena. Jatkokysymyksia lueteltu alle.
Jatkotutkimuskysymyksia:

e Pysakoinnin vaikutusalueen tarkempi selvittdminen

o Kayttajien kokemukset keskitetyista pysakaintiratkaisuista

¢ Haastatteluiden toteuttaminen eri kayttajaryhmien tarpeista

o Pysakoinnin ja likkumispalveluiden mahdollisuudet kaupungeissa.

Keskitetyn pysakoéinnin alueet ovat talla hetkelld vield monin paikoin keskeneraisia ja
luotettavien johtopaatdsten tekeminen alueiden toimivuudesta voi olla viela haastavaa.
Hankkeiden valmistuessa voidaan myéhemmin arvioida paremmin keskitettyyn pysa-

kointiin liittyvia seikkoja. Myos niita, joita aiemmin ei ole osattu huomioida.
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Pysakaoinnin jarjestaminen rakenteellisena pysakdintia vaatii laajempaa suunnittelua ver-
rattuna maantasossa olevaan pysakointiin. Tiivistyvassa kaupungissa pysakaointilaitok-
set tuovat kuitenkin mukanaan mahdollisuuksia kestavan liikkumisen edistamiseen,

minka takia niiden toteuttaminen tietyilla alueilla on jarkevaa.
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LITE 1: HAASTATTELUISSA  KAYTETYT
KYSYMYKSET

Sami Ahokas, Hiedanrannan hankekehitysyhtio 1.6.2021

1.Mita asioita keskitettyyn pysakointiin liittyen on tullut ilmi Hiedanrannassa?
2.Keskitettyjen pysakdintiratkaisuiden tuomat hyddyt ja haitat?

3. Mitka ovat suunnitteluperusteet keskitetylle pysakoéinnille Hiedanrannassa?
4.Miten alueen liikenneverkko pitaisi jariestda pysakointiin?

5.Mika keskitetyn pysakaintilaitoksen optimikoko?

6.0nko lisdarvopalveluita suunniteltu keskitettyihin pysakaintilaitoksiin alueelle?
7.Keskitetyn pysakoinnin vaikutusalueen koon arvio?

8. Miten keskitetyn pysakoinnissa rakentajien/muiden toimijoiden yhteistyd on toimi-

nut?

9.Millainen hallintomalli keskitetyssa pysakodinnissa on osoittautunut toimivaksi tai

olisi toimiva?
10. Onko kaupungilla esimerkiksi jokin tytaryhtio?
11. Onko pysakointilaitoksen vaiheittain toteuttamista pohdittu jollain tasolla?
12. Onko keskitettyjen pysakointilaitoksien ulkonadlle joitain vaatimuksia?

13. Onko pysakointi hinnoiteltu suoraan asuntoihin, vai onko pysakdinti hinnoiteltu

jollain muulla tavalla?

14. Mika keskitetyn pysakoinnin suunnittelun ja rakentamisen tilanne talla hetkelld

alueella?

15. Muut huomiot
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Rambollin sisainen ideointipalaveri/ryhmahaastattelu 3.6.2021

1. Mitka ovat keskitettyjen pys alueiden tunnusmerkit? (vaestétiheys, sijainti, jne)
2.Miten keskitetyn rakenteellisen pysakoéinnin kannattavuus laskentaan

3. Pysakoinnin laitoksen optimikoko?

4.Mita tdydennyskohteissa on huomioitava? Onko naita toteutettu paljon?

5. Etupainotteisen pysakdinnin rakentamisen rahoitus?

6. Keskitettyjen pysakointiratkaisuiden tuomat hyodyt ja haitat?

7.Miten alueen liikenneverkko pitaisi jarjestaa pysakointiin?

8.0nko lisdarvopalveluita suunniteltu keskitettyihin pysakaintilaitoksiin alueelle?

9. Millainen hallintomalli keskitetyssa pysakoéinnissd on osoittautunut toimivaksi tai

olisi toimiva?

10. Onko tunnistettu erilaisia pysakdinnin kayttajaryhmia?
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Hannu Leskinen, Jyvasparkki, toimitusjohtaja 17.6.2021
1.Milloin keskitetty pysakdintilaitos on taloudellisesti kannattavaa rakentaa?
2.Tehdaanko pysakointilaitosten avulla voittoa?
3. Mitka ovat pysakointipaikan operointi- ja yllapitokulut vuodessa?
4.Millaisella alueelle keskitetty pysakdinti soveltuu?
5.Kuinka paljon keskitetty pysakdintilaitos mahdollistaa ylibuukkausta?
6. Mika on keskitetyn pysakointilaitoksen optimikoko?
a. Esim 2x500 ap vai 1x1000ap? Kavelyetaisyys, tehokkuus jne
7.Mika on arvionne keskitetyn pysakainnin vaikutusalueen koosta?
8. Miten P-pergamentti on toiminut?
a. Millaista palautetta p-pergamentti on saanut?
b. Kayttajamaarat?
9. Mitka ovat pysakdintiyhtion perustamisen vaiheet?
10. Mika pysakdinti pdrssi on?
a. Miten porssi on toiminut?
11. Miten liikenneverkko pitaisi jarjestaa alueella pysakointiin?
12. Onko lisdarvopalveluista tullut palautetta? Ovatko ihmiset oppineet kayttamaan
niita?
a. Yhteiskayttdéauto, vesi/iimapiste

13. Millainen hallintomalli keskitetyssa pysakainnissa on osoittautunut toimivaksi tai

olisi toimiva?

14. Ovatko asiakkaat olleet huolissaan pysakointipaikkojen riittavyydesta tai vapaan

paikan l6ytamisest&?2*

15. Onko pysakointiyhtid saanut asiakkailta palautetta keskitettyihin pysakointilaitok-

siin liittyvista, tonttikohtaista pysakointia ehka pidemmista kavelyetaisyyksista?2°

16. Miten keskitetyn pysakadinnissa rakentajien yhteisty on toiminut?

24 Uudelleen muotoiltu Vartiaisen diplomitydsta
25 Uudelleen muotoiltu Vartiaisen diplomityosta
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Ari Mielty, Hdmeenlinnan pysakointi, toimitusjohtaja 28.6.2021

1. Milloin keskitettya pysakadintia on kannattavaa rakentaa?
2.Tehdaanko pysakointilaitosten avulla voittoa?
3. Mitka ovat pysakointipaikan operointi- ja yllapitokulut vuodessa?
4.Millaiselle alueelle keskitetty pysakointi soveltuu?
5.Kuinka paljon keskitetty pysakaintiratkaisu mahdollistaa ylibuukkausta?
6. Mika on keskitetyn pysakointilaitoksen optimikoko?

a. Esim 2x500 ap vai 1x1000ap? Kavelyetaisyys, tehokkuus jne
7.Mika on arvionne keskitetyn pysakainnin vaikutusalueen koosta?
8. Miten P46l on toiminut?

a. Millaista palautetta Pddli on saanut?

b. Kayttdjamaarat?

9.Ovatko asiakkaat olleet huolissaan pysakointipaikkojen riittdvyydesta tai vapaan

paikan I6ytymisest&?2

10. Onko pysakointiyhtid saanut asiakkailta palautetta keskitettyihin pysakaointilaitok-

siin liittyvista, tonttikohtaista pysakointia ehka pidemmista kavelyetaisyyksista?2’
11. Mika saisi ihmiset kavelemaan pidemmalle pysakointiin?
12. Mita referenssikohteita suunnittelussa on kaytetty?
13. Miten liikenneverkko pitaisi jarjestaa alueella pysakaintiin?
14. Onko lisdarvopalveluista tullut palautetta? Ovatko ihmiset oppineet kayttamaan
niita?
a. Muun muassa auton lataus, vesi/ilma

15. Millainen hallintomalli keskitetyssa pysakdinnissa on osoittautunut toimivaksi tai

olisi toimiva?

16. Mitka ovat pysakointiyhtion perustamisen vaiheet?

26 Yudelleen muotoiltu Vartiaisen diplomitydsta
27 Uudelleen muotoiltu Vartiaisen diplomitydsta
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Minnamaarit Jarvinen, Tampereen kaupungin rakennusvalvonta 17.8.2021

1. Mita vaatimuksia keskitetylle pysakoinnille on rakennusvalvonnasta?
2.Miten maarayksien toteutumista valvotaan operointivaiheessa?

3.Kuinka helppoa pysakéintihallin kayttétarkoituksen muuttaminen on rakennuslu-

van nakokulmasta?
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Timo Keskinen, Kangasalan Parkki Oy, 24.8.2021
1.Mik& on Kangasalan pysakoéinnin omistusrakenne?

2.0nko pysakadinnin jarjestaminen ollut kannattavaa? Onko pysakaéintiyhtié ollut kan-

nattava?
3.Minkalaista maankayttéa pysakadintilaitoksen ymparilla on?
4.0nko pysakointilaitoksessa mukana asumisen pysakointia?
5.Mika on pysakadintilaitoksen vaikutusalueen koko?

6. Mita pysakointilaitoksen suunnittelussa kannattaa huomioida ajatellen muita Tam-

pereen seudun kuntia? Esim vaikuttaako maanarvo rakentamiseen

7.Mika on hyva sijaintipaikka p-laitokselle?
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Reijo Sandberg, Ramboll, Kiviston alueen projektipaallikkd 2007-2012, 25.8.2021
1.Millainen alue Vantaan Kivistd on?
2.Miten pysakainti on jarjestetty Kivistossa?
3. Miten pysakdinnin jarjestdminen onnistui Kivistossa?
4.Mika on Kiviston tilanne talla hetkella?
5. Miten Kivistosta voitaisiin oppia?
6. Millaisille alueille keskitetty pysakainti soveltuu?
7.Mita hyotyja keskitetysta pysakainnista on?

8.Millainen hallintomalli keskitetyssa pysakainnissa olisi toimiva?
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Paula Julin, Jyvaskylan kaupunki, asemakaavoittaja, 3.9.2021
1. Mita erityispiirteita keskitetyn pysakaoinnin kaavoitukseen liittyy?
2. Mita keskitetyn pysakainnin sijoittamisessa on huomioitava?
3. Mitka ovat kaavoituksen vaatimukset pysakdinnin vahimmaismaarasta?
4. Mitka ovat vaatimukset keskitetyn pysakéinnin toteuttamiselle?

5.Mika on rakennusmaanhinta keskitetyn ratkaisun alueilla? Ts milla alueilla (tontin-

hinnalla) keskitetyn rakentaminen on jarkevaa.

6. Keskitetyn pysakainnin alue, kortteli, nolla, joustavat normit? Kokemukset naiden

kaytosta.
7.Kuka toimii yleensa aloitteen tekijana keskitettyyn pysakaintiin liittyen?

8.Mitad haasteita naet erilaisissa keskitetyn pysakdinnin edellytyksia parantavissa

kaavamaarayksissa?

9. Mita haasteita naet keskitetyn pysakoinnin jarjestamisessa verrattuna tonttikohtai-

seen pysakointijarjestelyyn?28

10. Mitd haasteita keskitetyn pysakodinnin kaavoituksessa on taydennysrakentami-

sen yhteydessa?

28 Uudelleen muotoiltu Vartiaisen diplomitydsta
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Rakennusliike 1, 8.9.2021
1. Milloin keskitettya pysakointia/rakenteellista pysakaointia on kannattavaa rakentaa?
2.0nko keskitetysta pysakoinnissa positiivisia puolia rakennusliikkeille?
3.Missa pain keskitetysta pysakdinnistd on saatu hyvia kokemuksia?
4.Mita asioita pitdd huomioida keskitetyn pysakoéinnin toteuttamisessa?
5. Mita erityishuomioita keskitetty pysakointi tdydennysrakentamisessa vaatii?
6. Mita haasteita keskitettyyn pysakaintiin liittyy?

7. Toivotteko, etta kaavoituksessa mahdollistettaisiin/suosittaisiin enemman keskitet-

tya pysakaointia?
8. Miten pysakadinti normien keventaminen vaikuttaisi rakentamiseen?
9. Kuinka yleista on pysakoinnin hinnoittelu erikseen ilman osana asuntojen hintoja?
10. Vaikuttaako pysakointipaikkojen saatavuus vaikuttaa asuntojen kysyntaan?

11. Onko teidan kohteissanne rakennettu pysakaintia vaiheittain?
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Lauri Vesanen, Ramboll, projektipaallikkd, 9.9.2021

1.Mita etuja/haittoja naet keskitetylla pysakdintiratkaisulla verrattuna tonttikohtai-

seen pysakointiin likennesuunnittelun kannalta??®
2.Miten keskitetty pysakainti vaikuttaa alueen liikenneverkon suunnitteluun?
a. Jalankulku, pyoraily, autolikenne
b. pelastustiet
3. Miten liikenneverkko pitaisi jarjestaa alueella pysakointiin?
4.Mita erityiskohteita keskitetyn pysakoinnin alueiden suunnitteluun liittyy?

5.Kuinka keskitetyn pysakoinnin suunnitteluprosessi etenee ja mita vaiheita siihen

sisaltyy?

6.Oletko havainnut keskitettyyn pysakointiin liittyen joitain puutteita l1ahtétiedoissa,

jotka hankaloittavat suunnittelua?

29 Uudelleen muotoiltu Vartiaisen diplomitydsta
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Teresa Uggla Kerou, Uppsala Stad, projektipaallikko, 28.9.2021

1.What are the key benefits of using centralized parking in residential areas?

2. Is there some ways to promote/encourage people to walk longer distances to a parking

garage?

3. What extra services are most used in the mobility houses (mobilitetscentrum)? For

instance, carwash, rentable storage etc.
4. Which residential areas use centralized parking in Uppsala?

5. Is there some other parking regulation methods other than traditional (minimum and

maximum) norm/parking standard and car-free areas?
6. Is it possible to profit from parking solutions (mainly) in residential areas?

7. Has city of Uppsala received feedback from too long walking distances to residential

parking?

8. What kind of terminology there is used to describe this kind of systems in Swe-

den/abroad?
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Gustav Térnqvist, Uppsala Parkering, rakentamis- ja kiinteistopaallikkd, 28.9.2021

1.What are the key benefits of using centralized parking in residential areas?

2. Is there some ways to promote/encourage people to walk longer distances to a parking

garage?

3. What extra services are most used in the mobility houses (mobilitetscentrum)? For

instance, carwash, rentable storage etc.
4. Which residential areas use centralized parking in Uppsala?

5. Is there some other parking regulation methods other than traditional (minimum and

maximum) norm/parking standard and car-free areas?
6. Is it possible to profit from parking solutions (mainly) in residential areas?

7. Has city of Uppsala received feedback from too long walking distances to residential

parking?

8. What kind of terminology there is used to describe this kind of systems in Swe-

den/abroad?
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Toni Tuomola. Skanska. Yksikénjohtaja, haastattelu 30.9.2021
1. Milloin keskitettya pysakdintia/rakenteellista pysakdintia on kannattavaa rakentaa?
a. Onko keskitetysta pysakdinnissa positiivisia puolia rakennusliikkeille?
b. Missa pain keskitetysta pysakoinnista on saatu hyvia kokemuksia?
2.Mita asioita pitda huomioida keskitetyn pysakoéinnin toteuttamisessa?
a. Mita erityishuomioita keskitetty pysakainti tdydennysrakentamisessa vaa-
tii?
b. Mita haasteita keskitettyyn pysakointiin liittyy?

3. Toivotteko, etta kaavoituksessa mahdollistettaisiin/suosittaisiin enemman keskitet-

tya pysakaointia?
4.Miten pysakainti normien keventaminen vaikuttaisi rakentamiseen?
5.Kuinka yleista on pysakdinnin hinnoittelu erikseen ilman osana asuntojen hintoja?
6. Vaikuttaako pysakdintipaikkojen saatavuus asuntojen kysyntaan?

7.0nko teidan kohteissanne rakennettu pysakointia vaiheittain?
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LITE 2: SYSTEMAATTISEN HAVANNOINNIN
HAVAINTOLOMAKE

PYSAKOINNIN MAASTOHAVAINTO LOMAKE

Hawvainnoitsija:

Kaupunki:

Aika:

Pysikiintilaitoksen ominaisuudet 1 2 3 4 5 sos
hueno hywa

Pysidkdintilzitokseen on jarjestetty hyva opastus
katuverkolta

Pysikdintilaitokseen on helppo ajaa autolla

Pysikdintilzitokseen on helppo mennd jalan
ulkoa

Pysikdintilaitoksessa ei ole ilkivaltaa

Pysikdintilaitoksessa k3veleminen on viihtyis3a

Pysikdintilzaitoksessa k3vely on turvallista

Parkkipaikkoja on hyvin vapaana

Vapaiden pysdkgintipaikkejen opastus on selkedi

Pysikdinnin hinta on matala

Pilarien sijoittelu on jarkevia

Pysidkdintiruutuihin on helppe ajaa

Maksaminen on tehty helpoksi

Pysikdintilaitos on sisdltd viihtyisa

Pysikdintilaitos on ulkea viihtyisia

RAMBGLL



PYSAKOINNIN MAASTOHAVAINTO LOMAKE

Havainnoitsija:

Kaupunki:

Aika:

Pysikdintilaitoksen ulkoalueen ominaisuudet

hueno

hyva

205

Vapaiden p-paikkojen opastus ldhestyttdessa

Kavely ymparistd on viihtyisa (p-laitoksen
ulkopualellz)

Pysidkgintilaitoksen sijainti on hyva aluealla

Ympardiva alue on viihtyisa

Vapaa sana

RAMBOLL
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LITE 3: RAKENTEELLISEN PYSAKOINNIN
KANNATTAVUUSLASKELMA
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pysakdinnin tyyppi

rakennusm rakennus auto- autopaikk autopaikan ap ap myyntitulo ap kokonaiskate kayttamittd kokonaiskate ap katemenetys-ap
aanhinta oikeus paikka ajen hinta [efap] rakennus muuntitulo yht[e] voitto/tappio menetys jaanyt menetys voitto/tappio voitto/tappio [e]
[efkem2] [kem2] normi mEara kulut[e] [efap] rakennusoike yhteens3 [e] yhteensi [e]
[ap/kem2] [kpl] us [kem2]
Maataso 2000 4000 120 37 4000€ 146667€ 2000€ 183 333 € 36667 € 2500 1100 2750000€ 30667 € -2713 333 €
Pysdkbintilaitos 2 ker 2000 4000 120 37 46000€ 1686667€ 10000 € 366667€ -1320000€ 2500 550 " 1375000€ -1320000€ -2 695 000 €
Maataso 1500 4000 120 37 4000€ 146667 € S000€ 183 333 € 36 667 € 2000 1100 2200000 € 36 667 € -2163 333 €
Pysakointilaitos 2 ker 1500 4000 120 37 38000€ 1393333€ 10000 € 3660067€ -1020667€ 2000 550' 1100000€ -1026 667 € -2126 667 €
Maataso 1000 4000 120 37 4000€ 146667€ 5000€ 183 333 € 36 667 € 1500 1100 1650000€ 36 667 € -1613 333 €
Pysakdintilaitos 2 ker 1000 4000 120 37 31000€ 1136667€ 10000 € 3660067 € -770000 € 1500 530 825000 € -770000€ -1595 000 €
Maanalainen 1000 4000 120 37 59000€ 2163333€ 15000 € 550000€ -1613333€ 1500 0 0€ -1613333 € -1613 333 €
Maataso 750 4000 120 37 4000€ 146667 € S000€ 183 333 € 36 667 € 1250 1100 1375000€ 36 667 € -1338333€
Pysdkdintilaitos 2 ker 750 4000 120 37 27000€ 990000€ 10000 € 3660667 € -623 333 € 1250 530 687 300 € -623 333 € -1310833 €
Maanalainen 750 4000 120 37 51000€ 1870000€ 15000 € 550000€ -1320000€ 1250 ] 0€ -1320000 € -1320000 €
Maataso 500 4000 120 37 4000€ 146667€ S000€ 183333 € 36667 € 1000 1100 1100000€ 30667 € -1063 333 €
Pysdkdintilaitos 2 ker 500 4000 120 37 24000€ BBOOOODE 10000 € 366 667 € -513 333 € 1000 550 550000 € -513 333 € -1063 333 €
Maanalainen 200 4000 120 37 44000€ 1613333 € 15000 € 250000€ -1063333€ 1000 0 0€ -1063 333 € -1063 333 €
Maataso 400 4000 120 37 4000€ 146667€ 5000€ 183333 € 36 667 € 900 1100 990 000 € 36 667 € -953 333 €
Pysakdintilaitos 2 ker 400 4000 120 37 22000€ B06667E€ 10000 € 366 667 € -440 000 £ 900 550 495000 € -440 000 £ -935 000 €
Maanalainen 400 4000 120 37 41000€ 1503333 € 15000 € 250000€ -953 333 € 900 0 0€ -953 333 € -953 333 €
Maataso 300 4000 120 37 4000€ 146667€ 5000€ 183 333 € 36 667 € 800 1100 880000 € 36 667 € -843 333 €
Pysakdintilaitos 2 ker 300 4000 120 37 21000€ 770000€ 10000 € 3660067 € -403 333 € 800 530 440 000 € -403 333 € -843 333 €
|Maana|ainen 300 4000 120 37 38000€ 1393333€ 15000 € 550 000€ -843 333 € 800 0 0€ -843 333 € -843 333 €
Maataso 200 4000 120 37 4000€ 146667 € S000€ 183 333 € 36 667 € 700 1100 F70 000 € 36 667 € -733 333 €
Pysdkointilaitos 2 ker 200 4000 120 37 19000€ ©96667€ 10000 € 3660067 € -330000 € 700 530 385000€ -330000 € -715000 €
Maanalainen 200 4000 120 37 35000€ 1283333€ 15000 € 550 000€ -733 333 € 700 0 0€ -733 333 € -733 333 €
Maataso 100 4000 120 37 4000€ 146667€ S000€ 183333 € 36667 € a600 1100 660 000 € 30667 € -623 333 €
Pysdkdintilaitos 2 ker 100 4000 120 37 18000€ ©660000€ 10000 € 366 667 € -293 333 € 600 550 330000 € -293 333 € -623 333 €
Maanalainen 100 4000 120 37 32000€ 1173333€ 15000 € 250000€ -623 333 € 600 0 0€ -623 333 € -623 333 €
Maataso 50 4000 120 37 4000€ 146667€ 5000€ 183333 € 36 667 € 550 1100 605 000 € 36 667 € -568 333 €
Pysakdintilaitos 2 ker 50 4000 120 37 17000€ 623333€ 10000 € 366 667 € -256 667 € 550 550 302500€ -256 667 € -559 167 €
Maanalainen 50 4000 120 37 30000€ 1100000€ 15000 € 250000€ -550000 € 550 0 0€ -550000 € -550 000 €
Maataso 10 4000 120 37 4000€ 146667 € 5000€ 183333 € 36 667 € 510 1100 561000 € 36 667 € -524 333 €
Pysakdintilaitos 2 ker 10 4000 120 37 16000€ 5B6O67€ 10000 € 3660067 € -220000 € 310 330 280 300 € -220000€ -500 300 €
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LITE 4: TIEDOTE KYSELYSTA

Vastaa kyselyyn asumisen pysakdinnista
Tampereen seudulla

JULKAISTU 27 20021 10.47

Kuinka pitkalle asunnaltasi olisit valmis kavelem&aan auton pysakdintin? Kuinka paljon olisit
valmis maksamaan pysakdintitalossa olevasta auton pesumahdollisuudesta? Vaikuta
asumisen pysdkdintiin vastaamalla kyselyyn.

Tampereen kaupungin ja Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtyman tilaamassa tutkimuksessa
sefvitetdan keskitetyn pysakdinnin toteuttamismahdollisuuksia. Keskitetylld pysakdinnilla
tarkoitetaan pysdkdinta, joka ei ole asunnon kanssa samalla tontilla. Keskitetty pysakdint on yksi
keino mahdollistaa kaupunkiseudun kestdvas kasvua.

Kysehym avulla haetaan vastauksia siihen, millainen on mieluisa pysékdintipaikka, kuinka kaukana
pysakadinti woi sijaita asunnolta ja kuinka paljon erilaisista pysékdinnin lisdpalveluista ollaan valmiita
maksamaan. Kyselylld saatavia tietoja hyddynnetddn mydhemmin asuinalueiden pysakainnin ja
maankayton suunnittelussa. Kyselyn tuloksia hyddynnetaan myds Tampereen yliopistolia
tarkastettavassa diplomitydssa.

Yastaaminen kyselyyn onnistuu verkossa (tietokoneells, tabletilla tai puhelimella). Kyselyssa ei ole
oikeita tai varid vaintoehtoja. Kyselyss3 ei kerdtd henkildtietoja, eiks vastaajia voida tunnistaa
aineistosta. Kyselyyn vastaaminen vie arviolta 10-15 minuuttia.

¥ Asumisen pysikainnin kysely 2.7 - 22.5 2021 &
https/forms.office.com/rTWzMNEWLID

Lisatietoja

Tutkimusta koskevissa kysymyksissa voitte ottaa yhieytts wkimuksen tekijadn sahkdpostilla:
Ramball

Riku Auerma

sahkdpost riku.auerma@ramboll fi

Tilaajien yhteystiedot Tampereeen kaupunki
Lilkenneinsindari

Timo Seimela

s3hkdpost etunimi_sukunimi@ampere.fi

Tampereen kaupunkiseutu
Liilkennejarjestelmapdallikko

Tapani Touru

sahkdpost tapani.touru@ampereenseutu.fi
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LIITE 5: KYSELYN VASTAAJIEN TAUSTATIEDOT

Taustatiedot vertailulla Tampereen 2017 tilastoihin
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15-24

Ikavertailu 15v-

25-44 45-64 yli 65

mkysely mTampere 2017

Vastaajien ika ja tamperelaisten yli 15-vuotiaiden ikdryhmat 2017 (Tampere 2018)%°

@ peruskoulussa

@ cpiskslijz

@ tyoeliman ulkopuclella
@ toelsmasss

@ clskelsinen

. Muu

33

247

30

Vastaajien tyd/opiskelutiedot

30 vertailussa huomioitu vain yli 15-vuotiaat Tampereella asuvat
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Vastaajien asuntojen omistusmuoto

vuokra-asunto omistusasunto asumisoikeus muu

Wkysely ® Tampere 2016-2017

Vastaajien asumismuoto
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0,0 %

Vastaajien asumisen talotyypit

kerrostalo rivi-ja ketjutalot omakotitalot

H kysely ™ Tampere 2016-2017

Vastaajien asuinrakennuksen tyyppi
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W kysely mHIt2016

Kyselyn vastaajien kulkumuotojakauma syksylla opintoihin/téihin seka vertailutieto (HLT

2016)
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30,0%
25,0 %

20,0 %

15,0 %
10,0 %
0,0% I . .

alle 10000 10000-13333 20000-2999% 30000-39959 40000-45599 30000-59955 60000-55555 yli 100000

ES

B kysely M Tampere 2017

Kyselyn vastaajien tuloluokat ja Tampereella asuvien tuloluokat vuonna 2017 (Tampere
2018)

Vastaajien pysakadinnista talla hetkelld maksama hinta.

avg stdev median mode
kadunvarsi 12 € 20€ 0€ 0€
kattomaton p-alue 15 € 15 € 14 € 0€
katettu pysakaointilaitos 19€ 32€ 0€ 0€

Kuvankaappaukset taustatiedoista Forms:ssa

16. Asuinaluettanne kuvaa parhaiten?

Lisdtietoja

. kerrostalovaltainen alue 219
. ocmakotitalovaltainen alue 104
. haja-asutusalue 10

17. Asuinalueenne postinumero?

Lisatistoja
Uusimmat vastaukset
3 3 3 "33560"
"33880"
Vastaukset

"33710"
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18. Mika on sukupuolenne?

Lizdtietoja

. Mies 159
. Mainen 157
. muu Z
. en halua kertoa 15

19. Miké on ikdnne?

Lisdtietoja
. alle 15v 0
o0
RERYY 2 e |
@ 1524 23 |
@ 534 &6 o
50|
@ 3544 84
404
@ 4554 68 0
@ 5554 54 2 |
@ o574 2% b
o]
. yli 75w 0

20. Mika naista kuvaa tilannettanne parhaiten?

Lis3tietojz

@ peruskoulussa 1
@ cpiskelia 33
. tydeldman ulkopuclella 10
@ voclimasss 247
@ =lskelsinen 36
. Muu 6

21. Asumismuotonne on?

Lisdtieto)a @- Insights

. vuokra-asunto 114
. omistusasunto 204
. asumisoikeusasunto 13

. Muu 2




157

22. Kuinka monta alaikdistd henkilda kotitalouteenne kuuluu?

Lisdtietoja

250

0 207

® 200 |
. 1 49
0: 45 150
. 3 23 oo |
. 4 8

50
@i 1

[}

23. Kuinka monta henkilbautoa kotitaloudessanne on?

Jos teilld ei ole autoa, siirtykaa téaméan kysymykseen jalkeen kysymykseen 27.

Lisatietoja

@ 55
@ 179
®: &3
®: ]
@iz 7

24. Asuinrakennuksenne tyyppi on?

Lisatietaja @ Insights

@ CErillistalo 49
@ Partalo 12
@ Rivitalo 21
@ Luntitalo g
@ Kerrostalo 213

25. Missd autonne on padsdantdisesti pysakoityna kotinne lahelld?

Lisdtietoja
120
. katettu sistila asuintontilla 41
100 |
@ katettu sisatila asuintontin ulk...  §
. . - 80|
. katettu ulkotila asuintontilla 55
@ kettamaton pyssksintizlue asu.. 115 i
@ ksttamaton pysikaintialue asu.. 17 a0 |
. kadunvarsi 0
20|

. Muu n
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26. Paljonko maksatte nykyisesta pysakointipaikastanne (e/kk)?)

Lizdtietoja

268

Vastaukset

27. Mika on tyo- tai opiskelupaikkanne etisyys asunnoltanne?

Liz3tietojz

alle 0,5 km
053-1% km

20-2.8 km

5,0-10,0 km

yli 10 km

@
®
@
@ 2049km
®
®
@

en kay tdissa/opiskeluissa

16

38

29

38

36

79

45

o0

20

70|

60|

B0 |

an |

301

20

10|

0

Uusimmat vastaukset
0"
0"

g

28. Milld kuljette yleisimmin matkat téihin/opiskeluihin talvella (lokakuu-huhtikuu)?

Lisdtieto|a

@ kivellen

@ pyors

@ jcukkolikenne

@ henkilsauto (kuljettajana)

. henkildauto (matkustajana)

@ =0 kgy ssannallisesti taissd/ap..,

. muu
. Muu

52

26

77

126

35

140

120

100

80 |

29. Milla kuljette yleisimmin matkat tdihin/opiskeluihin kesalla (toukokuu-syyskuu)?

Lisdtietoja

. kdvellen

® pyors

@ joukkolikenne

@ henkildauto (kuljettajana)
. henkildauto (matkustajana)

@ =n sy sasnnaliisesti

@ mu

39

82

48

1

35

120

an-|

20




30. Mitka ovat tulonne vuodessa (brutto)?

Lisstietaja
. alle 10 000e
@ 10000-19999
@ 20000-20 999
30 000-39 999
40 000-49 999

50 000-59 999

70 000-99 909

yli 100 000

@
@
@
@ 50000-50 909
@
@
@

en halua kertoa

2-456
46-138
138-39

YI8jarvi keskus

Vastaajien alueellinen sijoittuminen kartalla

24

25

52

55

51

37

29

22

32

a0
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postinumero-

postinumero- he va- he_nai- he_mie- alueetja vas-
alue nimi vuosi kunta kiy set het taajat
33580 Atala-Linnainmaa 2021 837 15525 8037 7488 39
33100 Tampere Keskus 2021 837 17738 9383 8355 28
33720 Hervanta 2021 837 25488 11877 13611 22
33500 Osmonmaki-Petsamo 2021 837 11318 6278 5040 19
33560 Takahuhti 2021 837 10159 5412 4747 19
33820 Koivistonkyla 2021 837 9088 4574 4514 17
33900 Harmala-Rantaperkid 2021 837 12477 6581 5896 15
33210 Ita-Amuri-Tammerkoski 2021 837 5819 3168 2651 14
33230 Lansi-Amuri 2021 837 6044 3315 2729 14
33710 Kaukajarvi 2021 837 18455 9493 8962 14
33540 Kaleva 2021 837 9998 5393 4605 13
Tampere Keskus Lanti-
33200 nen 2021 837 6687 3628 3059 12
33270 Epila 2021 837 7565 3991 3574 11
33400 Luoteis-Tampere 2021 837 9525 5053 4472 9
33800 Nekala 2021 837 5347 2682 2665 7
33310 Tesoma 2021 837 7548 4008 3540 6
33410 Lentavanniemi 2021 837 5514 2962 2552 6
33840 Peltolammi 2021 837 3269 1659 1610 6
33530 Kissanmaa 2021 837 5055 2499 2556 5
33180 Lapinniemi-Kapyla 2021 837 2302 1289 1013 4
33300 Rahola 2021 837 5112 2645 2467 4
33870 Vuores 2021 837 5480 2744 2736 4
33960 Suuppa 2021 604 10729 5440 5289 4
33340 Haukiluoma-Ikuri 2021 837 5343 2719 2624 3
33730 Leinola-Vehmainen 2021 837 2157 1038 1119 3
33250 Pispala 2021 837 2372 1226 1146 2
33610 Olkahinen-Tasanne 2021 837 3830 1961 1869 2
33850 Multisilta 2021 837 2444 1247 1197 2
33880 Hoytamo 2021 418 3728 1862 1866 2
33950 Killo 2021 604 5952 3023 2929 2
36220 Suorama 2021 211 5326 2741 2585 2
00500 Soérnainen 2021 091 12297 6154 6143 1
00770 Jakomaki - Alppikyla 2021 091 7492 3844 3648 1
02780 Kauklahti 2021 049 11795 5912 5883 1
33240 Tahmela 2021 837 1633 823 810 1
33330 Myllypuro-Kalkku 2021 837 3356 1692 1664 1
33420 Lamminpaa 2021 837 2026 1033 993 1
33470 Ylojarvi Keskus 2021 980 6365 3325 3040 1
Keskussairaala-alue-
33520 Kauppi 2021 837 961 471 490 1
33680 Aitolahti 2021 837 1654 806 848 1
33700 Messukyla 2021 837 1743 869 874 1
34410 Murole 2021 702 173 85 88 1
36110 Ruutana 2021 211 2867 1404 1463 1
36240 Nattari 2021 211 5003 2504 2499 1
37130 Alhoniitty 2021 536 4490 2210 2280 1
38100 Karkku 2021 790 852 414 438 1
Vammala Aseman-
38210 seutu 2021 790 4069 2024 2045 1
muut 7

n 333




LIITE 6: KYSELYLOMAKE

Kysely asuinpaikan pysakoinnista
Tassd kyselyss3 tutkitaan Tampereen seudun asukkaiden asumisen pysakdintitarpeita.

Kyselyyn vastaaminen kestda noin 10-15 minuuttia. Kyselyn tuloksia kdsitelldan
lucttamuksellisesti eik3 yksittdisia vastaajia voida tunnistaa kyselyaineistosta.

Kysely on osa Tampereen yliopistolla tarkastettavaa Riku Auerman diplomityt3, jossa
tutkitaan rakenteellisen pysdkéinnin mahdellisuuksia. Tydn tilaajina toimivat Tampereen
kaupunki ja Tampereen seutu. Tydn chjaamisesta vastaavat Ramboll Finland Qy ja

Tampereen yliopisto.

Kyselyn tayttdminen onnistuu tietokoneella ja dlypuhelimella.
Osal

1.Kuinka térkeind pidat seuraavia asioita asuinaluetta valitessasi?

ei lainkaan
tarked

hryvat joukdkolilkenneyhteydet s
hyvat ja laadukkaat pysravaylit e
asuinalueen palvelut on helppo saavuttaa kavellen ja t‘
alueen sijainti [Ehelld tyd/opiskelupaikiaa s
alueen sijainti 15hells paivakotiakoulua o
stjainti alle 3.0 km péassd kunnan/kaupungin keskustasta s
hryvEt avton vieraspysakdinti mahdollisuudet o
auton pysaksinti on BEhelld s

2.Mita seuraavista palveluista k3yttdisit autosi sdilytyspaikkana toimivassa

pysdkointitalossa? (Woit valita useammany)
™ auton ldmmitystolppa
sdhkdauton latausmahdollisuus
yhteiskayttdauto

pyoran saihytystilat

sailytystilat pyoravarusteille

sahkdpyoran latausmahdollisuus

11 0T

yhteiskayttdpyara

tarked tarked tarked
o o [
& & [
[a [a [
o o [
o o [
i i [
o o [
& & [

£ OFEa
SAN0a
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vuckravarasto
pakethiautomaath

Joukkolikenteen matkustajainformaatio

BN B

tila auton/pydran pienille huoltotdille ja pesulle
el mitdan naista
3.Kuinka paljon olisit valmis maksamaan seuraavista autosi pysdkdintipaikkana
toimivassa pysakdintitalossa tarjottavista palveluista kuukaudessa? Summa el
sisdlla varsinaisen pysidkdintioikeuden hintaa. Vaihtoehdot e/kk.
minulla ei ole

alle 10- 30- 50- vl tarvetta kyseiselle
ilmainen 10 29 49 9% 100e palvelulle

auton limmitystolppa e [ SN SR SR SR & o
sihkdauton latausmahdollisuus (ei sisdlli sihkda) e o o o o C «
yhteiskiyttéavto (perusmaksu, e1 sisdlld kayttod) o [ SIS SR SR & o
pyoran sdilytystilat e o c oc oC [l
sdilytystilat pydrivarusteille [ c o Cc Cc C e
sdhkopydran latavsmahdollisuus s [ SO S S S & [l
vhteiskiyttopyord e o Cc c oC [l
vuokravarasto e [ ST SR S o ol
pakettiautomaatti e [ ST S S ST & [l
joukkoliitkenteen matkustajamnformaatio s [ SIS S SR & «
tila auton/pydrin pienille huoliotéille ja pesulle (hinta sisiltid kiyton) o LS SR S S & «
Osa2

4 Mitk3 seuraavista tekijdistd ovat vaatimuksia, jotta voisitte hyvaksy3
kavelymatkan kotoa 100-300 metrin p3assa sijaitsevalle autopysakdinnille?

viihtyis3 ja turvallinen kavelymatka pysakdintiin

pysakdinnin turvallisuus (esim. valvontakamerat, kulunhallintajdrjestelma)
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katettu autopysdkdinti

autopysakdinnin halpa hinta

sahkdauton latauspiste

auton lammitystolppa

auton epdsaddnncllinen tai vdhdinen kayttotarve

hyvat joukkolilkenne- ja pydrdily-olosuhteet asuinalueslta en kohteisiin
yhyt ja withtyisd kdvelymatka joukkoliikennepysakille

laadukas pyarapysakadinti lahelld asuntoa

hywaksyn kysytyn kdvelymatkan, vaikka ehdotetut telajat eivat toteutuisikaan

en ole valmis kdvelemaan ndin pitkille

:

5.Mitkd seuraavista tekijGistd ovat vaatimuksia, jotta voisitte hyvaksya

kavelymatkan kotoa 300-500 metrin pddssa sijaitsevalle autopysakdinnille?

[ T Y T A A R I |

vithtyis3 ja turvallinen kavelymatka pysakdintiin

pysakdinnin turvallisuus (esim. valvontakamerat, kulunhallintajarjestelma3)
katettu autopysdkdint

autopysakdinnin halpa hinta

sahk&auton latauspiste

auton lammitystolppa

auton epasaannallinen tai vahdinen kayttitarve

hyvat joukkoliikenne- ja pyoraily-olosuhteet alueelta er kohteisiin

yhyt ja withtyisd kdvelymatka joukkolilkennepysakille

laadukas pydrapysakdinti lahelld asuntoa

hywaksyn kysytyn kdvelymatkan, vaikka ehdotetut tekijdt eivat toteutuisikaan

en ole valmis kdvelemaan nain pitkalle

:

6.Mitkd seuraavista tekijoistd ovat vaatimuksia, jotta voisitte hyvaksya
kavelymatkan kotoa yli 500 metrin paassa sijaitsevalle autopysakainnille?

=
-

vilhtyisd Ja turvallinen kdvelymatka pysakaintiin
pysakdinnin turvallisuus (esim. valvantakamerat, kulunhallintajarjestelma)

katettu autopysdkdinti
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autopysdkdinnin halpa hinta

sahkdauton latauspiste

auton lammitystolppa

auton epdsddnndllinen tai vdhdinen kiyvttdtarve

hyvat joukkoliikenne- ja pydraily-closuhteet alueelta en kohteisiin

Iyhyt ja vithtyisd kdvelymatka joukkoliikennepysakille

laadukas pyorapysakainti |1&helld asuntoa

hywiksyn kysytyn kdvelymatkan, vaikka ehdotetut tekijdt ervat toteutuisikaan

en ole valmis kdvelemadan nain pitkalle

[ R A R A N N A RN

W

Osa 3

7.Mika olisi teille pysdkdinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa tilanteessa
(vaihtoehtona pysakointi kauemmas, autosta luopuminen tai asuinpaikan
muutos)? Pysdkointi alle 100m asunnoltanne, kadunvarsipaikka. Vastaus efkk

8.Mika olisi teille pysakdinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa tilanteessa
(vaihtoehtona pysdkointi kauemmas, autosta luopuminen tai asuinpaikan
muutos)? Pysdkdinti alle 100m asunnoltanne, kattamaton pysakdintialue.
Vastaus e/kk

astaus

9.Mika olisi teille pysdkdinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa tilanteessa
(vaihtoehtona pysdkointi kauemmas, autosta luopuminen tai asuinpaikan
muutos)? Pysakointi alle 100m asunnoltanne, pysdkointilaitos tai katettu
sisdtila. Vastaus e/kk

10.Mika olisi teille pysdkdinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa
tilanteessa (vaihtoehtona pysékdinti kauemmas, autosta luopuminen tai
asuinpaikan muutos)? Pysdkdinti 100-300m asunnoltanne, kadunvarsipaikka.
Vastaus e/kk

11.Mika olisi teille pysdkdinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa
tilanteessa (vaihtoehtona pysdkdinti kauemmas, autosta luopuminen tai
asuinpaikan muutos)? Pysdkdinti 100-300m asunnoltanne, kattamaton
pysdkointialue. Vastaus e/fkk
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—

12.Mik3 olisi teille pysdkdinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa
tilanteessa (vaihtoehtona pysdkdintl kauemmas, autosta luopuminen tai
asuinpaikan muutos)? Pysakainti 100-300m asunnoltanne, pysakdintilaitos tai
katettu sisatila. Vastaus efkk

13.Mik3 olisi teille pysadkéinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa
tilanteessa (vaihtoehtona pysdkdinti kauemmas, autosta luopuminen tai
asuinpaikan muutos)? Pysakainti 300-500m asunnoltanne, kadunvarsipaikka.
Vastaus efkk

14.Mik3 olisi teille pysdkéinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa
tilanteessa (vaihtoehtona pys3kdinti kauemmas, autosta luopuminen tai
asuinpaikan muutos)? Pysdkdinti 300-500m asunnoltanne, kattamaton

pysdkointialue. Vastaus e/kk

15.Mik3 olisi teille pysidkdinnin hinnan ehdoton kipuraja seuraavassa
tilanteessa (vaihtoehtona pys3kdinti kauemmas, autosta luopuminen tai
asuinpaikan muutos)? Pys3kainti 300-500m asunnoltanne, pysakdintilaitos tai
katettu sisdtila. Vastaus e/kk

Osa4d
Taustatiedot

16.Asuinaluettanne kuvaa parhaiten?
kerrostalovaltainen alue
omakotitalovaltainen alue

haja-asutusalue

17 Asuinalueenne postinumero?
18.Mik3 on sukupuoclenne?
. Mies
© MNainen
r

muu
~

en halua kertoa
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19.Mika on ikdnne?
alle 15v

15-17w

18-24v

25-34v

35-44y

45-54v

55-64v

B5-T4v

yli 75w

o BEEe BEEe BEDe NS B B RS B

20.Mika ndista kuvaa tilannettanne parhaiten?
peruskoulussa

opiskelija

tydeldman ulkopuolella

tydeldmassa

eldkeldinen

—

21.Asumismuotonne on?

i IR RS B B B

viuokra-asunto

omistusasunto

T

asumisoikeusasunto
r
22 Kuinka monta alaik3istd henkiléd kotitalouteenne kuuluu?
0

1
2
3
4

o TR B B B B

yli 4

23.Kuinka monta henkildautoa kotitaloudessanne on? Jos teilld ei ole autoa,
siirtyk3a taman kysymykseen jalkeen kysymykseen 27.



b B B I
LN ™

yli 3

24 Asuinrakennuksenne tyyppi on?

i

Erllistalo
Paritalo
Rivitalo
Luhtitalo

b IR B T

Kerrostalo

25.Missd autonne on padsaantoisesti pysakoityna kotinne lahellad?
katettu sisdtila asuintontilla

katettu sisdtila asuintontin ulkopuclella

katettu ulkotila asuintontilla

kattamaton pysikointialue asuintontilla

kattamaton pysdkdintialue asuintontin ulkopualella

kadunvarsi

b B B B B B B |

T

26.Paljonko maksatte nykyisesta pysakdintipaikastanne (e/kk)?)

27.Mika on tyd- tai opiskelupaikkanne etdisyys asunnoltanne?
alle 0,5 km

0.5-1.9 km

2,0-29 km

3,0-4.9 km

5,0-10,0 km

wli 10 km

en kdy tdissd/opiskeluissa

i I B B B B I

28.Milla kuljette yleisimmin matkat toihinfopiskeluihin talvella (lokakuu-
huhtikuu)?
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kavellen

pyora

Joukkolikenne

henkildauto (kuljettajana)

henkildauto (matkustajana)

en kdy sdanndllisesti tdissafopiskeluissa

[ ELELF]

b I B B B B I TR

T

29.Mill3 kuljette yleisimmin matkat tSihin/opiskeluihin kesilld (toukokuu-
syyskuu)?

kavellen

pyora

joukkolikenne

henkildauto (kuljettajana)

henkildauto (matkustajana)

en kdy sdanndllizesti

b I B B B B |

L

30.Mitk3 ovat tulonne vuodessa (brutta)?
alle 10 000e

10 000-19 999

20 000-29 999

30 000-39 999

40 000-49 999

50 000-59 999

60 000-69 999

70 000-99 999

yli 100 000

b T T B B T B TR B B |

en halua kertoa

31.Vapaa palaute kyselyyn liittyen

-]
1 >
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32.Mink3 arvosana annat tille kyselylle?

W W W



