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Esipuhe

Uudet pysakdintiratkaisut osana &alykasta liikennejarjestelmdd -selvityshanke on osa MAL-
verkoston hallinnoimaa "Tulevaisuuden kaupunkiseudut - elinvoimakunnat ja resurssiviisas yhdys-
kunta kaupungistuvassa Suomessa” -hanketta, joka on saanut TEM:n rahoituksen. Hanke kuuluu
"Liikennejarjestelmien digiloikka” tydpakettiin. Tydssa pureudutaan tulevaisuuden pysakointiratkai-
suihin ja liikenteen murroksen mukanaan tuomiin muutoksiin pysakéintipaikkojen tarpeessa. Tyos-
sé on laadittu MAL-verkostolle ehdotuksia ja suosituksia uusista pysékéintiratkaisuista.

Tyon ohjausryhma kokoontui tydn aikana kolme kertaa. Siihen kuuluivat

Sini Puntanen, puheenjohtaja HSL

Heikki Palomé&ki HSL

Tero Piippo MAL-verkosto

Kati-Jasmin Kosonen MAL-verkosto

Katja Seimela Tampereen kaupunkiseutu
Mika Kulmala Tampereen kaupunki
Denis Mustonen Lahden kaupunki
Pirkko-Leena Jakonen Lahden kaupunki

Pia Tynys HSY

Eeva Linkama LVM

Kati Hyvarinen Liikennevirasto

Tyobn aikana laadittin Surveypal-kysely MAL-verkostokaupungeille. Lisdksi verkostokaupungeille
pidettiin kaksi tyopajaa.

Tyodn tekemisesta ovat vastanneet Juhani Backstrom ja Leena Gruzdaitis Trafix Oy:std, Seppo
Lampinen YY-Optima Oy:stéd ja Anne Herneoja Sito Oy:sta.
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Advances in technology and improved services are driving changes in the transport system, while at the same
time people’s values and attitudes change their travel habits and relationship with driving. Shared use of cars
will become more common. These changes also affect parking. Because parking solutions are rather perma-
nent, it is good to be able to anticipate the nature of parking and future demand for parking spaces in order to
avoid investments that might turn out unnecessary even in the short term.

The dynamics affecting parking have their roots in public health, social policy as well as housing and industrial
policies. Climate goals and the Paris Climate Agreement play a vital role in influencing driving behavior and
the demand for parking spaces. According to estimates made in the study, no changes justifying new guide-
lines for parking or parking solutions will take place by 2020. On the other hand, by 2030 there will be changes
to both the society and the transport system that are hard to predict, despite the short time span.

This report outlines separate scenarios for the demand for parking spaces at residential, office and business
properties by 2030. In these scenarios events do not necessarily form a continuum but they may or may not
take place independent of each other. Consequently, changes in the demand for parking spaces were evalu-
ated by event. In the scenarios, many more events were identified that decrease the demand for parking
spaces in urban areas than events that increase the demand. The decrease resulting from the events was
estimated to be at most 70% from the current situation at residential and office properties, 35% at business
properties. However, the maximum decrease is unlikely to occur because it will only realize if all of the events
take place in full.

There is a wide array of measures to make parking more effective. The following new means were identified:
holistic local administrative and funding model; more flexible application of parking standards and utilization of
experiments for infill and new developments; integrating parking to mobility services, and intelligent digital
parking solutions. The city plays a key role in applying these means either as an executor or enabler. In addi-
tion, we need various service producers with new business ideas and active resident participation in the de-
velopment of their living environments.

The report provides a number of recommendations for cities on how to develop parking policies for existing,
infill and new developments. The recommendations encourage cities to classify areas according to what kind
of mobility they want to promote and to select the parking measures accordingly. Cities are recommended to
establish overall goals for parking and to chart a path to achieving them. In addition, the report calls for clarify-
ing the roles of the parties involved: cities need to take control of the whole while at the same time enabling
the creation of different services and ways of working. With regard to infill development, it is recommended to
first examine parking in a given area more extensively and to include all the parties involved in parking ar-
rangements in the area in the process. Parking solutions should not be planned in greater detail until the situa-
tion has been assessed together. Encouraging resident associations and housing corporations to think about
parking and possible business opportunities together with market operators could offer a new avenue for more
effective use of parking spaces. Making the cost of parking visible enables new insights and ways of working.
Sufficiently frequent reassessment of parking standards, as well as utilization of temporary solutions are rec-
ommended in cases where it is difficult to predict the demand for parking spaces in the long-term. It is advisa-
ble to replace car parking by bicycle parking whenever possible.
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1 Johdanto ja tarkastelujen aikajanne

Digitalisaatio, robotisaatio ja automaation eteneminen, jakamistalous ja liikenteen palveluistuminen
muuttavat nykyista liikkennejarjestelmdd monin tavoin. Tassa tydssa pureudutaan tulevaisuuden
pysékdintiratkaisuihin ja liikenteen murroksen mukanaan tuomiin muutoksiin pysakointipaikkojen
tarpeessa. Tydn tavoitteena on

e hahmottaa liikkumisen murroksen kuten muuttuvien liikkumis- ja palveluymparistojen, liik-
kumisen palveluistumisen, digitalisaation, sahkdautojen ja sahko-kayttdisten kevyiden liik-
kumisvalineiden seka jakamistalouden vaikutuksia pysékdintipaikkojen tarpeeseen ja tule-
vaisuuden pysakointiratkaisuihin

e Kkartoittaa kaupunkien ja muiden toimijoiden rooleja uusien pysakoéintiratkaisujen toteutta-
misessa ja rahoittamisessa seudullisella liikennejarjestelmatasolla

e |uoda edellytyksia pysakdintipolitikan ja pysakointinormien kehittdmiselle ja soveltamiselle
kasvavilla kaupunkiseuduilla.

Tyossa keskitytddn Suomen kasvuseuduille. Vaestdon kasvun vuoksi néilla alueilla on asuntoraken-
tamiseen valtavia paineita ja pysakointipaikkojen toteuttaminen on jo nykyisin kynnyskysymys tay-
dennysrakentamiskohteiden kaynnistymisessa. Paikkoja tulee olla riittdvasti, mutta ei likaa. Pyséa-
kointipaikkojen tarpeen arvioinnissa onnistuminen on elintarkeaa hankkeiden taloudelle. Nyt raken-
nettavien kohteiden elinkaari on pitka ja likenteen murros nopea, joten tulevaisuuden pysakainti-
ratkaisuihin varautuminen tulisi aloittaa valittomasti.

Pysakaintipolitikka on osa liikkennepolitikkaa ja maankayton kehittdmista. Toimivat pysékointirat-
kaisut ovat olennainen osa yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelman suunnittelua. Onnistunei-
den pyséakaointiratkaisujen merkitys korostuu keskusta-alueilla, joiden kehittdmisessa on useita ta-
voitteita. Halutaan lisata keskustojen elinvoimaisuutta kehittdmalla ja monipuolistamalla palvelutar-
jontaa ja siten houkutella keskustoihin enemman liikkujia. Niiden tulee siis olla helposti saavutetta-
vissa kaikilla kulkumuodoilla, myos autolla. Yhdyskuntarakennetta ja palvelutarjontaa kehitettdessa
pyritddn optimoimaan liikkumistarvetta ja kannustamaan kestavien kulkumuotojen kayttoon. Kes-
kustoja kehitetdénkin viihtyisiksi jalankulku- ja joukkoliikennepainotteisiksi alueiksi. Keskusta-
asumista lisataan, joten sen tulee toimia myds toimivana asuinalueena, jossa asukkaiden moni-
naisten kulkuvalineiden lyhyt- ja pitkdaikainen séilytys ja helppo kayttéénotto on mahdollista. Toi-
mivat pysakdintiratkaisut ovat kaikkien em. tavoitteiden toteutumisen edellytys.

Useat kaupungit ovat viimevuosina tarkastelleet pysakaointipolitikkaansa ja luoneet uusia pysakdin-
tinormeja. Uusissakaan normeissa liikkumisen murrosta ei ole kovin vahvasti huomioitu. Sen vaiku-
tuksesta liikenteen kokonaisméaaraan, eri kulkuvalineiden kayton tehokkuuteen tai pysakdinnin
kokonaistarpeeseen on lahinnd maalailtu kehityssuuntia yksittaisen ilmion kannalta, mutta muutok-
sen suuruutta tai eri muutostekijéiden yhteisvaikutusta ei ole tarkasteltu.

Taman tydn tavoitteena on selvittdd miten ja kuinka nopeasti liikenteen murros kokonaisuutena
vaikuttaa pysékdintiin ja kuinka nopeasti seké luoda kasvuseuduille menetelmia tulevan muutoksen
huomioimiseen jo tdman paivan pysakdintiratkaisuissa. Tarkastelun aikajanteind ovat lahivuodet
aina vuoteen 2020 asti ja pidemmalla tahtdimelld vuoteen 2030 asti. Nayttaa silta, ettd vuoteen
2020 mennessa ei toimintaympéristéssa tapahdu sellaisia muutoksia, jotka perustelisivat uusia
pysékadinnin linjauksia tai -ratkaisuja. Lyhyella aikavalilla vaikuttavat muutospaineet, joista keskei-
simpid ovat asumisen kustannukset ja niiden kohtuullistaminen, ovat tiedossa.
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Vuoteen 2030 mennessa tapahtuu yhteiskunnassa ja liikkennejarjestelméssd muutoksia, joiden
ennakointi on erittéin vaikeaa. Aikavali nykyhetkesta vuoteen 2030 on suhteellisen lyhyt. Kuitenkin
erityisesti asuntotuotannossa ja siihen liittyen pysakdinnissé tehtéavat ratkaisut vaikuttavat pitkalle
tulevaisuuteen seké asumisen kustannuksiin ettd yhdyskuntarakenteen muutoksiin. Nama puoles-
taan heijastuvat liikkumiseen, autoriippuvuuden kehitykseen ja edelleen auton omistukseen ja kayt-
t6on ja sita kautta pysakointipaikkojen tarpeeseen ja kayttéon.

2 Pysakointiin vaikuttavia muutosvoimia

2.1 Liikkuminen on murroksessa

Ihmisten liikkumisvalintoihin, mukaan lukien auton omistus ja kayttd, vaikuttavat monet tekijat
kuvan 1 mukaisesti. Ihmiset tekevat yha yksiléllisempia valintoja: liikkujat poikkeavat toisistaan yha
selvemmin esimerkiksi aktiivisuuden ja kulkutapojen suhteen, ja myds yksittaiset liikkujat kayttavat
entistd monipuolisemmin erilaisia kulkutapoja eri tilanteissa. °

Terveys,
hyvinvointi,
pitkaik&isyys

Kansanterveys.
sosiaalipolitiikka

N Yhteisollisyys

Auton omistamisen
arvostus on laskussa,
jalankulku ja pyoraily
nousussa

Elamyksellisyys,
itselle sopivuus

Auton jakamis- ja
vhteiskdyttopalvelujen
kysynti ja saatavuus
paranee

‘ Asuntopolitiikka

H Kohtuuhintaisuus

‘ Elinkeinopolitiikka

}7_ Paikallisuus,
lahipalvelut

Tiivistyva

lImastotavoitteet,
Pariisin sopimus

kaupunkirakenne
edistdd kestavia

Kuva 1. Pysékointiin vaikuttavia muutosvoimia.

lilkkkumismuotoja

Pysakointi-
paikkojen tarve/
tarjonta

Joukkoliikennepalvelut
kehittyvat vastaamaan
entistd paremmin
kaupunkilaisten tarpeita
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2.2 Ihmisten suhde autoon

Autottomat kotitaloudet ovat olleet Helsingissa enemmistona viime vuosikymmenina. ° Pitkaan
jatkuneen henkiléautoilun kasvun on havaittu monissa teollisuusmaissa viime aikoina hidastuneen
tai tasaantuneen. Joissain tapauksissa — erityisesti kaupunkialueilla — henkiléautolla matkustettujen
kilometrien maara on jopa kaantynyt laskuun. llmid on havaittu muun muassa Yhdysvalloissa,
Australiassa seké useissa Euroopan maissa 1990-luvun lopulta tai 2000-luvun alusta lahtien. Nor-
jassa, Hollannissa, Saksassa ja Iso-Britanniassa autoilua ovat vahenténeet erityisesti alle 40-
vuotiaat, kun taas vanhemmissa ikaluokissa auton kaytté on ollut edelleen kasvussa. Nuorten
miesten on havaittu vahentianeen autoilua enemman kuin nuorten naisten.®

Tukholma-ilmid: Samaan aikaan kun autoilun kasvu on hidastunut monissa lansimaissa, myos
nuorten ajokortin hankinta on vahentynyt. Nain on tapahtunut erityisesti nuorten miesten keskuu-
dessa. lImiton alettiin kiinnittda laajempaa huomiota vasta vuoden 2010 tienoilla, kun trendi havait-
tiin useammissa maissa. (Muut lahteet raportoivat vastaavasta ilmiésta mm. Saksassa, Isossa-
Britanniassa, Yhdysvalloissa ja Australiassa.) Nuorten ajokortin hankinta on vahentynyt myos
Suomessa, ja erityisesti paakaupunkiseudulla. Syitéa tdhan ovat muutokset ajokortin hankintaan
liittyvissa arvoissa ja asenteissa, ajokortin tarpeellisuudessa ja kaytanndén mahdollisuuksissa hank-
kia ajokortti.

Ajokortin arvostus on vahentynyt myos siksi, ettei autokaan ole en&é entisessa maarin vapauden,
rippumattomuuden ja sosioekonomisen aseman symboli. Nuorten eldaméantavat ja kulutusvalinnat
ovat monipuolistuneet ja yksilollistyneet. Myds kaupungistuminen on vahentanyt ajokortin tarvetta
nuorten keskuudessa. Nuoret arvostavat kaupunkimaista ymparistdd ja autotonta elamantapaa
aiempaa enemman. Ajokortti myods nahdaan liian kallina hankkia, tai tulevat autoilun kustannukset
nahdéaén liian suurina.

Jos urbaanin elamantyylin suosio jatkuu ja joukkoliikenteen palvelutaso sailyy tai jopa paranee,
ajokortin hankkimisen vaheneminen voi jatkua, vaikka taloudelliset olosuhteet muuttuisivatkin suo-
tuisammiksi. Myés maahanmuuttajien kasvava osuus Helsingin seudun nuorista toimii todennakai-
sesti ajokortin omistusta vahentavana tekijana. °

Autoilun rooli ja merkitys ovat kuitenkin muuttumassa pitkalla tahtéaimella. Keskustaan hakeutuva
kaupunkilainen ei enaa valttamatta pida perusedellytyksena sita, ettd auton omistus kuuluu luon-
nollisena osana asumiseen. Uudet kaupunkilaiset sukupolvet eivat endd hanki ajokorttia samalla
tavalla kuin viime vuosisadan puolella syntyneet. Mitd véahemman autoa kaytetaan ja mitd enem-
man autoa kaytetddn satunnaisesti, sitd kauempana kodista autoa voidaan sdilyttda. Lahella ja
helposti kaytettavissa oleva autopaikka on kalliimpi, kun taas pitempiaikaiseen sailytykseen tarkoi-
tettu paikka on etddmpana ja samalla myds hinnaltaan halvempi. o

Autotkin ovat voimakkaan muutoksen kourissa. Ne pienenevat, paastét vahenevat ja sahkoautot
yleistyvét. Aivan uudenlaisia autojen turvallisuusratkaisuja on suunnitteilla ja kuljettajan rooli on
myds muutoksessa. Hurjimmissa kokeiluissa autot jo liikkkuvat itseohjautuvasti. o
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Auton omistamisen sijasta kasvussa on auton kaytdn jakaminen. Uudentyyppiset palvelut tehos-
tavat henkildauton kayttéa (yhtad autoa kayttéda iso joukko kotitalouksia tai yrityksid), jolloin pyséa-
koinnin [&heisyys parantaa kyseisen palvelun kaytettavyytta.

Viime vuosina autojen yhteiskayttd on ollut voimakkaassa kasvussa Euroopassa ja Pohjois-
Amerikassa. Useissa maissa vuosittainen asiakasmaaran kasvu on ollut kymmenia prosentteja,
esimerkiksi Belgiassa yli 30 % ja Iso-Britanniassa jopa sata prosenttia.

Noin 60 % nykyisista yhteiskayttdautoilijoiden talouksista on ollut autottomia ennen liittymistaan
yhteiskayttdautopalvelun asiakkaaksi. Liittymisen jélkeen talouksista on autottomia noin 80 %. Noin
30 % asiakkaista luopuu aiemmin omistamastaan autosta ja noin 20 % autottomista asiakkaista
jattéd auton hankkimatta. Yksi yhteiskayttbauto korvaa noin 20 yksityisautoa. Eurooppalaisessa
vertailussa menestyneimmét kaupungit ovat saavuttaneet tason, jossa yhteiskayttdautoilijoiden
maéra on noin 1,5-2 % kaupungin asukasmaarasta. Potentiaalisia yhteiskayttdautoilijoita on paéa-
kaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella yhteensd noin 100 000 henkil6a. Potentiaalin suuruus-
luokka on 5 % vaestosta. ° Nykyiset volyymit ovat viela pienia kovista kasvuluvuista huolimatta.

OECD:n laskelmien mukaan keskikokoisessa eurooppalaisessa kaupungissa noin 80 prosenttia
nykyistd pienempi automaara riittaisi tyydyttamaan nykyiset likkkumistarpeet, jos kaikki auto- ja
bussiliikenne korvattaisiin yhteiskayttoisilla itseohjautuvilla autoilla. Jos autojen lisdksi jaettai-
siin my0os kyyteja, riittéisi jopa 90 prosenttia pienempi automéaéré. Vaikka automatisoidut autot va-
hentdisivatkin auton omistusta, ne voivat lisatd auton kayttéad huomattavastikin. Automatisoidun
autoliikenteen vaikutusten ennustamista auton omistukseen ja kayttéon vaikeuttaa se, ettd on hyvin
epavarmaa, miten nopeasti ja millaisina automatisoidut autot tulevat markkinoille. 24

Automaation vahittdinen tuleminen perinteisiin ajoneuvoihin tuskin muuttaa ajoneuvomarkkinoiden
dynamiikkaa perustavalaatuisesti. On todennakoistd, ettéa ihmiset ostavat ja omistavat téllaisia ke-
hittyneita autoja yhta paljon kuin nykyisinkin. **

Vaikutukset pyséakaointiin

Ihmisten halu omistaa auto vahenee edelleen, mutta on hyvin vaikeaa arvioida missa maarin ja
kuinka nopeasti muutos tapahtuu. Muutos vahentda pysakointipaikkojen maaréllista tarvetta ja
mabhdollistaa niiden sijoittamisen eri tavalla kuin aiemmin.

Helsinki on Suomessa edelldkavija, mutta vastaava kehitys tulee nakymaan muillakin kasvavilla
kaupunkiseuduilla. Kehitysta tukevia tekij6ita ovat hyvin toimiva joukkoliikennejarjestelma, hyvat
pyorailyolosuhteet ja kattava valikoima erilaisia auton jakamis- tai yhteiskayttopalveluja. Myo6s
koulutustasolla voidaan arvioida olevan vaikutusta kehitykseen arvostusten muutosten kautta.
Yliopistokaupungit ovat todennékdisesti eturintamassa.

Pohdittavaa: Onko oman auton pysékointi erilaista kuin yhteiskayttdauton, ja milla tavoin?

Kuinka nopeasti henkildautoliikenteen ja joukkoliikenteen yhteiskayttbiset palvelut tulevat yleisty-
maéan? Mika on joukkoliikenteessa itseohjautuvien ajoneuvojen maaré suhteessa kuljettajilla va-
rustettuihin? Miten edelliset vaikuttavat pysakaointiin?
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2.3 Asuminen, tyonteko ja tulevat sukupolvet

Kaupungistuminen ja keskittyminen voi jatkua odotettua nopeammin, jos elinkeinorakenteen kehi-
tys ei luo uusia tyopaikkoja ja koulutusrakenne takaa osaamispaaomaa keskisuurille kaupunkiseu-
duille.! Uudenmaan kannalta kriittinen muutostekija on asuntojen saatavuus, joka hidastaa kasvua
ja kehitysté\.26 Helsingin, Vantaan, Espoon ja Tampereen yhteenlaskettu nykyinen asuntokanta on
705 000 asuntoa. Kaupungistumisskenaarion mukaan Helsingin seudulle on tarve rakentaa vuo-
teen 2040 mennessa 50 prosenttia lisaa asuntoja sen olemassa olevaan asuntokantaan nahden.
Oulun seudulle lisédystarve on 54 ja Tampereen seudulle 40 prosenttia. 2

Helsingin seudun (14 kunnan) asuntotuotanto on talla hetkelld noin 15 000 asuntoa vuodessa, noin
1 200 000 kem?2 vuodessa (suuruusluokka). Jos oletetaan, ettd autopaikkoja rakennettaisiin keski-
maarin 1 ap/100 kem2, uusien asuntojen autopaikkojen maara olisi 12 000 vuodessa. Jos auto-
paikkanormia olisi perusteita laskea esim. 25 %:lla, paikkojen tarve véhenisi noin 3 000 autopaik-
kaa vuodessa. Jos oletetaan, ettd autopaikan rakennuskustannus on keskim&érin 15 000 euroa,
saasto rakennuskustannuksissa olisi Helsingin seudulla vuosittain suuruusluokkaa 45 miljoonaa
euroa.

RAKLI ry:n selvityksen (joulukuu 2015) mukaan kustannusvaikutuksiltaan merkittavin
kaavamaarays koskee pysakointipaikkojen maaraa ja siita juontuvaa pysakdintiratkaisua.

Vaikutukset pysakaintiin

Voimakas kaupungistuminen ja erityisesti tarve lisata kohtuuhintaisten asuntojen maaraa Helsingin
seudulla edellyttdd asunnon hintaa kasvattavien kustannuserien karsintaa. Autopaikkojen maaran
vahentaminen on selkeé keino alentaa hintaa etenkin kun yha useammin joudutaan turvautumaan
hyvin kalliisiin rakenteellisiin pysakointiratkaisuihin. Pysakadintiin kaytettavan tilan vaheneminen
tukee kaupunkirakenteen eheyttdmista ja kestavien kulkumuotojen kayttoa.

Digitalisaatio on jo muuttanut ja muuttaa todennékdisesti edelleen ihmisten paivittdisen eldaman
erilaisia toimintoja. Sahkdoiset asiointipalvelut, verkkokauppa, etatyd, virtuaalikokoukset ja sosiaali-
sen elaman siirtyminen verkkoon mahdollistavat sen, ettei eri toimintoja varten valttamatta tarvitse
siirtya fyysisesti paikasta toiseen.’

Verkostomainen kaupunkirakenne vaikuttaa yritysten sijoittumiseen metropolialueella. Ne hakeutu-
vat yha parempien joukkoliikenneyhteyksien varsille, jotta ne olisivat kilpailukykyisia tyontekijoiden
tydmatkojen kannalta. Solmukohtien rooli tydpaikkakeskittyminé tulee kasvamaan entisestaan. 9

Raideyhteyden tarkeys liike- ja toimistotilojen kohdalla nékyy jo tana paivana ja trendin uskotaan
vain voimistuvan jatkossa. Ennen kaikkea ydinkeskustan, kantakaupungin ja muiden kaupunki-
maisten ymparistdjen vetovoima tulee kasvamaan. Muusta yhdyskuntarakenteesta ja palveluista
erilladn olevat pelkkien bussiyhteyksien varassa olevat toimistotalot, business parkit yms. menetta-
vat suosiotaan. *°

Hyvin usein tyhjat toimistot sijaitsevat nykyiseen kysyntadn ndhden vaaréssa paikassa. Niitd on
kaavoitettu paljon suurten vaylien melualueilla melko huonojen joukkoliikenneyhteyksien varrelle.
Téllaisten toimistojen kysyntd on melko vahdistd. Teollisuus- ja varastotilan kayttajat siirtyvat
paakaupunkiseudun vanhoista varastotiloista  kehyskuntiin  rakennettaviin  uusiin  lo-
gistiikkakeskuksiin.
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Catella Property Oy:n markkinakatsauksen (kevat 2017) mukaan paakaupunkiseudulla toimitiloista
suurin vajaakayttdaste on toimistotiloilla, silla niistd 14 % (1,2 milj.k-m2) oli vailla kaytt6a kevaalla
2017. Espoon toimistotiloista 22 %, Vantaalla 15 % ja Helsingisséa 11,5 % oli vailla kaytt6a. Helsin-
gin keskustassa vajaakayttdaste oli 8 %. Liiketiloista 5 % (noin 0,2 milj.k-m?) on kayttamatta koko
paakaupunkiseudulla. Vantaalla osuus on 9 %, Espoossa 4 % ja Helsingissa 4 %. Helsingin kes-
kustassa liiketilojen vajaakayttdaste on vain 2 %. >

Monitilakonseptin uskotaan jatkavan toimistoissa voittokulkuaan. Tulevaisuuden osaajista kilpail-
taessa toimistotilojen laatu ja kustannus tulevat korostumaan perinteisen nelidhinta-ajattelun sijas-
ta. Tilankayttd tehostuu eli entistd enemman henkildita tydskentelee samoissa tiloissa (10 - 15 k-
m2/henkils). *°

Monelle liikkeelle pysakéinti on hyvin tarkeaa nyt ja tulevaisuudessa. 2° Keskustoissa ja esikau-
punkikeskustoissa asiakasvirta koostuu padasiassa ohikulkevista suurista jalankulkijavirroista ja
lyhytaikaisista asiointipysakaijista. o Pyoraily tydmatkavalineena on kasvattanut suosiotaan pik-
kuhiljaa. Tulevaisuudessa pyorailyn suosio tulee edelleen kasvamaan ja yha uudet ryhmaét loytavat
polkupyéran. Suomen talvi tosin ehkaisee tehokkaasti pyorailyn todella voimakkaan kasvun. 20

Uuden ajan yritykset eivat valttamatta tyollistd suurta maaraa ihmisid. Ne voivat kasvaa hyvin
nopeasti ilman, ettéd investoisivat tietojarjestelmiin tai toimistoon. Sen sijaan ne ostavat niihin kayt-
tbaikaa erilaisista palveluja tarjoavista yrityksista. Tulevaisuudessa uudenlainen paikallistuotanto
esimerkiksi ruuan, vaatteiden ja muiden hyoddykkeiden suhteen voi mahdollistua 3D-tulostuksen
myota. Tama voisi luoda paikallista ja merkityksellista tyota uudessa mittakaavassa. 2

Vaikutukset pyséakointiin

Toimistojen ja liiketilojen keskittyminen joukkoliikenteen solmupisteisiin vahentaa seka tydnteki-
joiden ettd asiakkaiden henkildautoriippuvuutta ja néin ollen myds henkildautojen pysakaintipaik-
kojen tarvetta tydpaikkakeskittymissa. Pydrapysakoinnin tarve tulee lisdantymaan ja etenkin laa-
tuvaatimukset kasvamaan (lukitut ja valvotut tilat, suihkut jne.).

Kymmenen vuoden (2025) kuluttua 75 prosenttia tydvoimasta on 1990-luvulla syntyneitd z-
sukupolven edustajia eli milleniaaleja. Heidan kasityksensa tydnteon tavoista ja siihen sitoutu-
misesta on hyvin toisenlainen.?” He ovat kasvaneet internet-aikana, jolloin verkottuminen, monikult-
tuurisuus ja kansainvalisyys ovat arkea. Z-sukupolven edustajat eivat halua sitoutua entisessa
maarin kalliden kulutustuotteiden omistajiksi, vaan heille tunnusomaista on asuntojen, kulkuvali-
neiden ja muiden kayttdtuotteiden jakaminen ts. maksaminen vain tarpeen mukaisesta kaytosta. o

Erilaiset mittarit osoittavat, ettd Euroopassa on tapahtunut voimakas jakautuminen eri sukupolvien
valilla niin, ettd esimerkiksi tydttémyys on kurittanut nuoria kaikkein pahiten.27

Vaikutukset pyséakaointiin

Automatkojen osuus tulevilla sukupolvilla todennékdisesti pienenee ja yhteiskayttbautojen kayttd
yleistyy.

Pohdittavaa: Paljonko tulevilla sukupolvilla on yksityisomistuksessa olevia henkildautoja? Paljonko
autoja omistetaan ja pysakoidaan? Mita uusia liikkumisen yhteiskayttdpalveluja on tulossa yhteis-
kayttbautojen lisaksi?
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2.4 Palveluistuminen, neljas vallankumous

Elinkeinorakenne palveluvaltaistuu. Suurista toimialoista tydpaikkam&aréan ennakoidaan kasva-
van etenkin terveys- ja sosiaalipalveluissa, tieteelliselld ja teknisella alalla, hallinto- ja tukipalveluis-
sa, viihteen ja taiteen palvelutoiminnassa sek& koulutuksessa. Pienista toimialoista merkittavin
tyopaikkamaaran kasvu ennakoidaan majoitus- ja ravitsemusalalle. *° Palveluvaltaistuminen mer-
kitsee myos lisdantyvaa liikkumista, koska monet palvelut ovat tulevaisuudessakin paikkasidonnai-
sia. Palvelujen sijoittuminen yhdyskuntarakenteeseen kestévien kulkumuotojen kannalta edullisesti
vahentaa pysakaintipaikkojen tarvetta.

Yli 80 % suuryritysten toimitusjohtajista pelkaa, etta nykyiset tuotteet ja palvelut eivat enaa kelpaa
kolmen vuoden kuluttua. Yli 70 % suuryritysten toimitusjohtajista pitda seuraavaa kolmea vuotta
toimialoilleen kriittisempina kuin mennytta puolta vuosisataa.?

Kauppa elaa voimakasta murrosta (muun muassa verkkokauppa). Taméa merkitsee kaupan palve-
luiden ja siihen liittyvan jakelun siirtymisté eri kanaviin, joissa kuluttaja hoitaa kaupan aikaisemmin
hoitamia tehtéavia (tavaran hakeminen keskitetyistd noutopisteista, "tukkukaupasta”). Alkaako kau-
punkien toinen elamé& yolla, jolloin mm. maanalaisten reittien kautta hoidetaan pienilla robottikon-
teilla kaikki huoltoliikenne ja mahdollisesti my6s muuta jakelua?

Joukkoliikenne on osa suurten kaupunkien bréndia. Kansainvélisené trendinéd pyo6raily on lyényt
itsensa lapi 2000-luvulla kaikissa eurooppalaisissa suurkaupungeissa, mutta myos perinteisessa
autoilumaassa USA:ssa on nopeasti alettu raivata tilaa pyorailylle. Joukkoliikenne ja pyoraily néah-
daan yha useammin palveluna asiakkaille, ja niitd myods kehitetddn yhdessa asiakkaiden kanssa.
Hyvéana esimerkkina toimii suuren suosion saanut Helsingin kaupunkipyoréjarjestelma, jonka valin-
taan paasivat kaupunkilaiset merkittédvasti osallistumaan. Pariisissa ja Lyonissa on saatu hyvia
kokemuksia sahkdavusteisista kaupunkipyéristéa (Vélib). Samaan jarjestelméatason liikkeideaan pe-
rustuu Autolib-konsepti, jossa kayttoon otettava ja kohdepaikkaan jatettava likkumisvaline on pieni
séhkdauto.

MaaS-konseptin arvioidaan vahentdvan ajoneuvojen maaraa ja parantavan niiden kayttdastetta.
MaaS-ajattelutavan ja liikkumisen jakamistalouden ilmidt on nahty niin sanottuina heikkoina signaa-
leina eli tekijoind, joiden rooli on Suomessa toistaiseksi melko marginaalinen, mutta jotka voivat
tulevaisuudessa nousta merkittdvaan asemaan liilkenteen toimintaympériston muokkaajina. Yhden
paakaupunkiseudulla toimivan yhteiskayttoauton arvioidaan korvaavan 8—25 yksityisautoa. °

MaaS-palveluiden kehitys saattaa vaikuttaa maankaytdn suunnitteluun seuraavien asioiden kautta:
lainsdadanto, liikenneinfrastruktuuri, liikennejarjestelman tehostuminen, julkisen liikenteen houkut-
televuuden kasvaminen osana matkaketjua, jakamistalous, yksityisautojen maaran vahentyminen,
muuttuvat liikenteen solmukohdat, lisdantynyt likennesuorite, uudet palvelut ja automaatio.™

Mitd enemman kaupunkilaiset viettavat aikaansa kaupungissa, sitd enemman on alettu kiinnostua
myds katutilasta, sen roolista ja merkityksestd. Osana kaupungistumiskehitysté seké keskustassa
ettd esikaupunkien keskustoissa kadunvarsitiloja tullaan lahivuosina muuttamaan arvokkaampaan
ja taloudellisesti kannattavampaan kayttéon kuten kahviloiden terasseiksi, katuaukioiksi ja -toreiksi
ja ylipaatansa kaupunkilaisille tarkoitettuun erilaiseen tapahtumakayttoon. Kadunvarsipysakointi ja
varsinkin arvokkailla alueilla olevat pysékdintialueet ovat l&ahivuosina muutosprosessin edessa.
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Kaupunkia pitdd ajatella tulevaisuudessa enemman palveluna kuin tuotteena. Painopiste siirtyy
rakentamisesta yhd enemman kayttoon ja yllapitoon. Teknologinen kehitys ja etenkin uudet mobiili-
sovellukset tehostavat kaupungin kayttoa ja kaytettavyytta seka joukkoliikenteessa etta autoilussa
ja siihen liittyvassa pysakaoinnissa. Kansainvélisesti on alettu puhua kaveltavistd urbaaneista kau-
punkitiloista (ns. walkups, walkable urban spaces), joilla parannetaan seka kaupunkikeskustojen
etta esikaupunkikeskustojen elinvoimaa. °

Palveluajattelu muuttaa suhtautumista myds autoiluun ja pysakdintiin. Tuoteajatteluun kuuluu
tonttikohtaisuus, jossa jokainen Kiinteistd suunnittelee, toteuttaa ja omistaa omat autopaikkansa.
Palveluajattelun avulla paastdan kiinteistdistd isompiin, aluetasolla koordinoituihin ratkaisuihin.
Teknologinen kehitys tukee palveluajattelua. Viimeisten 10 vuoden aikana erilaiset mobiilisovelluk-
set ovat yleistyneet kaikilla toimialoilla. Kaupunkilikenteessa autoilijoita opastavat erilaiset navi-
gaattoripalvelut, joukkoliikenteen kayttajia reittioppaat ja kavelijoité erilaiset karttapohjaiset appli-
kaatiot. My6s pysakadinti on saamassa yhd enemman erilaista kaytt6a, kaytettavyyttd ja kustannus-
tehokkuutta lisaavia mobiilisovelluksia. °

Niukkenevat julkisen talouden resurssit voivat muuttaa palvelurakennetta ennakoitua enemman
ja heijastua myos mahdollisuuksiin yllapitaa infrastruktuuria. !

Neljas teollinen vallankumous on kytemdassa. Tekoaly tulee olemaan maailman nopeimmin kas-
vava liiketoiminta. Arvioidaan, ettd kymmenen vuoden paasta kaikki palvelut ja laitteet ovat alykkai-
ta. Teollisten vallankumousten aikajanteet tulevat lyhenemaan:

e 1784 HOyryvoima ja koneellinen tuotanto

e 1870 S&hko, massatuotanto

e 1968 Elektroniikka, IT, automaatio

e 2010 - Tekodly, esineiden internet

Arvostukset muuttuvat, kasvussa ovat todennékoisesti 2
o Elamyksellisyys ja itselle sopivuus

e Vapaa-ajan rooli

e Terveys, hyvinvointi ja pitkaikaisyys

o Kayttajat ja kaupunkilaiset

e Paikallisuus ja lahipalvelut

IImastonmuutoksen hillinta edellyttédd, ettd Suomen on pienennettdva paastéja 39 % vuoden
2005 tasosta vuoteen 2030 mennessd. Tama tarkoittanee sahkodautojen runsasta yleistymista.
Miten tdama tulee vaikuttamaan pyséakdointitarpeeseen?

Muuttuuko liikenteeseen kulutettu aika tytajaksi, jolloin kaikki aika olisi hyttyaikaa?

Vaikutukset pysakaintiin

Ennustaminen on entistakin vaikeampaa. Sen vuoksi pysakoéinnin jarjestamisen tukena tulisi olla
yhdyskuntarakenteen koetut hyvat suunnitteluperiaatteet, jotka tukevat liikkumista kestavilla kulku-
muodoilla ja vahentavat autoriippuvuutta. Pysakaointipaikkojen tarve vahenee kulkumuotosiirtymien,
uusien arvostusten ja uusien palveluiden myota.
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2.5 Yhteenveto

Tarkastelun aikajéntein&a ovat lahivuodet aina vuoteen 2020 asti ja pidemmalla tahtéimella vuoteen
2030 asti.

Vuoteen 2020 mennessé ei toimintaymparistéssa tapahdu sellaisia muutoksia, jotka perustelisivat
uusia pysakoinnin linjauksia tai -ratkaisuja. Lyhyella aikavalilla vaikuttavat muutospaineet, joista
keskeisimpi&a ovat asumisen kustannukset ja niiden kohtuullistaminen, ovat tiedossa.

Vuoteen 2030 mennessa tapahtuu yhteiskunnassa ja liikennejarjestelméssa muutoksia, joiden
ennakointi on erittin vaikeaa. Aikavali nykyhetkesta vuoteen 2030 on suhteellisen lyhyt. Kuitenkin
erityisesti asuntotuotannossa ja siihen liittyen pysakdinnissé tehtéavat ratkaisut vaikuttavat pitkalle
tulevaisuuteen seké asumisen kustannuksiin ettéd yhdyskuntarakenteen muutoksiin. Nama puoles-
taan heijastuvat liikkumiseen, autoriippuvuuden kehitykseen ja edelleen auton omistukseen ja kayt-
toon ja sita kautta pysakaointipaikkojen tarpeeseen ja kayttoon.

Jakamistalouden vahvistuminen on tekija, joka vaikuttaa keskeisesti pysakdintipaikkojen tarpee-
seen. Jakamistalous voi perustua nykyisenkaltaisiin yksil6llisesti omistettuihin tai palveluntuottajien
omistamiin ajoneuvoihin, joista jalkimmaista voidaan pitda todennakdisempana. Pysakoinnin jarjes-
tdmisen kannalta ero on olennainen erityisesti paikkojen sijoittamisen néakdkulmasta.
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3 Tulevaisuuden pysakointiskenaarioita 2030 (asunnot, toimistot, liiketilat)

3.1 Mihin skenaarioita tarvitaan

Skenaariot ovat erilaisia polkuja nykyhetkesta tulevaisuuteen. Niiden avulla varaudutaan sellaisiin
tulevaisuuksiin, joita emme valttamatta olisi pohtineet. Ne auttavat identifioimaan tapahtuvia muu-
tossuuntia ja liikenteen murrosta. Skenaarioiden toteutumisen todennakoisyytta ja siitd seuraavia
vaikutuksia on syyta arvioida, kun tulevaisuuden pysakdintipaikkoja toteutetaan.

Skenaariomenetelmalla luodaan usein loogisesti eteneva tapahtumasarja, jonka tarkoituksena on
nayttaa, miten mahdollinen, todennékdéinen, tavoiteltava tai uhkaava tulevaisuudentila kehittyy as-
kel askelelta nykytilasta. Tyon aikana pidetyissé tyopajoissa tuli kuitenkin selkeésti esille, etté py-
sakdintipaikkatarpeeseen vaikuttavat tapahtumat eivéat ole yksiselitteisesti liitettdvissé toisiinsa
jatkumona, joten tapahtumat voivat padsaantéisesti toteutua tai olla toteutumatta toisistaan riippu-
matta.

Tybssa on laadittu omat skenaariot asuntojen, toimistojen ja liiketilojen tulevaisuuden pysakaointi-
paikkatarpeille vuoteen 2030. Asiaa on yksinkertaistettu kayttamalla apuna skenaariopuita, jotka
sisaltavat erilaisia tapahtumia, joiden enimmaisvaikutuksia autopaikkamaariin on pyritty arvioimaan
hyodyntéen kirjallisuuslahteita ja asiantuntija-arvioita. On selvaa, etta kaikki se mika olisi loogisesti
mahdollista, ei valttAmatta ole sitd kaytanndssd, mutta skenaariopuu on kuitenkin hyddyllinen tyo-
kalu todellisuuden rajoja maariteltdessd. Vaikka tarkasteltavat tapahtumat ovat varsin samoja eri
skenaariopuissa, niiden vaikutukset pysakointipaikkatarpeeseen vaihtelevat.

Pysékointipaikkatarpeeseen vaikuttaa luonnollisesti autokannan kehitys. Tydssa tehdyt arviot auto-
paikkatarpeeseen on tehty arvioimalla aluksi tapahtuman vaikutukset autokantaan. Kuvassa 2 on
esitetty autokannan kehitys Suomessa 1980 - 2015. Liitteessa 1 on esitetty muutamia tehtyja arvi-
oita henkilbautomaarien kehityksesta.

7000000

b Ak K @joneuyot
G000 000 9 s Kk aLtot

Henkildautot

5000000

4 000 000

2000000

2000000

1000000

0

T T T T T
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Kuva 2. Autokannan kehitys Suomessa 1980 - 2015. Vuoden 2016 lopussa rekisterissa oli runsaat
3,2 miljoonaa henkildautoa, joista likennekaytdssa oli 2,6 miljoonaa.



3.2 Asuntopysakoéinnin skenaariopuu

Kuvassa 3 on esitetty asuntopysakéinnin skenaariopuu.
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Skenaariopuun ylemmaésséa polussa on arvioitu, kuinka paljon autopaikkatarve enimmillaan voisi
vaheté nykytilanteesta, jos kaikki esitetyt tapahtumat toteutuisivat. Asukasmaéran on oletettu saily-
van nykyisend. Alemmassa polussa on esitetty muutos, jos mikdan esitetyista tapahtumista ei to-
teudu ja sen liséksi autoilun ja pysakoinnin kustannukset ovat pienentyneet. Todennakoisesti muu-

tos sijoittuu polkujen valiin.

Pysakointipaikkojen skenaariopuu

Asunnot
-10%
Kokonais-

Kylla muutos

-5% . Ovatko uudet
- Kylla liikkennepalvelut

lyéneet 1api?

.25 4
o Ovatko | < Maas

Kylla . . "

209 - autoilun ja « Kutsujoukkoliikenne Kokonais-
= Kylla Onko pydrailyn pysakainnin < Automaattiajoneuvot e
I—b suosio jatkanut K ——— % Yhteiskayttdautot
Onko alueella kasvuaan ?
- monipuolinen kasvaneet?

Kylla kaupunki-
Onko kyseessa rakenne?
tiivis asuinalue ja

joukkoliikenteen
solmupiste?

Onko alueella
monipuolinen
kaupunki-

rakenne?
Onko py&railyn
suosio jatkanu
kasvuaan ?

Ei

Ei Ovatko

kasvaneet?  Ei lydneet lapi?
< Maas N
+ KutsujoukkoliikenneEl

» Automaattiajoneuvot
* Yhteiskayttdautot

autoilun ja |
Ei pysakainnin C_?vatko uudet
kustannukset liikennepalvelut
| ; Kokonais-
muutos

#

<

<

20 % Muutoksen arvioitu
> enimmaismaara 2030

<

Kuva 3. Ty6ssa on arvioitu, ettéd autopaikkatarve voi enimmillaan vaheta jopa 70 % nykyisesta, jos
kaikki esitetyt tapahtumat toteutuisivat vuoteen 2030 mennessa.

Jatkossa on perusteltu kuvan 3 arvioita.
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Tiivis asuinalue, joukkoliikenteen solmupiste (autopaikkojen enimmaisva-
henema -20 %)

Muutospotentiaali: Autopaikkanormit ovat usein hyvien joukkoliikenneyhteyksien laheisyydessa
20 % pienempia kuin kauempana asemasta olevilla alueilla. Tamé& myds edellyttaa, ettd paikat ovat
nimeamattomia eli pysakaitsijoiden vapaasti valittavissa.

Tausta: Taustana pienempddn autopaikkatarpeeseen ovat autottomien talouksien suurempi
osuus, vaeston ikdantyminen ja samalla uusien sukupolvien autottomampi elaméantapa (Tukholma-
iImid, jossa ajokortti hankitaan yha vanhempana).

Hitausvoimia: Alueiden tiivistymisté hidastavat erityisesti autopaikkanormit. RAKLI ry julkaisi jou-
lukuussa 2015 selvityksen kaavamdaaraysten kustannusvaikutuksista suhteessa rakennettavaan
kerrosalaan. Sen mukaan kustannusvaikutuksiltaan merkittavin maérays koskee pysékointipaikko-
jen maarda ja siitd juontuvaa pysakointiratkaisua. Tama korostuu, kun joudutaan turvautumaan
kalliisiin rakenteellisiin pysakdintiratkaisuihin. %

Monipuolinen kaupunkirakenne (autopaikkojen enimmaisvahenema -25 %)

Muutospotentiaali: Vahennys on enintdan 25 % asuntojen autopaikoista, jos asuntojen autopaikat
toteutetaan vuorottaispysakointind joko toimistojen tai liityntapysékdinnin kanssa. ¥ Enimmaisva-
hennyksen kayttd edellyttaa, ettéa kaytdssa on laadukas varaus- tai ohjausjarjestelma, jolla mahdol-
listetaan paikkojen korkea kayttdaste.

Tausta: Pyséakdintipaikkojen vuorottaiskaytto edellyttad, etté alueella on sopivassa suhteessa eri-
laisia toimintoja (asuminen, tydpaikat, palvelut, lityntapysakointi), joiden pysékaointitarve ajoittuu eri
vuorokaudenaikoihin. Kuvassa 4 on esitetty, mille pysakoitsijaryhmalle soveltuu mikakin pysakoin-
tialuetyyppi eri vuorokaudenaikoina (paiva, yo).

Hitausvoimia: Ratkaisu liittyy kaavoitukseen, joten toteutuminen vie suhteellisen pitkéan ajan. Li-
séksi toimistotilaa on paljon vapaana, joten uusien toimistotilojen rakentaminen ei ole yhté houkut-
televaa kuin asuntojen rakentaminen.
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Kuva 4. Pysékointialueiden soveltuvuus vuorottaispysakadintiin péivisin ja éisin.

Pydrailyn suosion kasvu (autopaikkojen enimmaisvahenema -5 %)

Muutospotentiaali: Pydramatkojen maaran kasvattaminen on valtakunnallinen tavoite. Samalla
tavoitteena on, etta automatkojen maara vahenee. Jos pydramatkojen maara lisdantyy 15 % vuo-
teen 2030 mennessa, niin automatkojen vahenemén voidaan arvioida olevan 5-10 %. Sahko- ja
kaupunkipyorien yleistyminen saattaa kuitenkin lisata pyorailymatkojen maaraa edellisesta. Pysa-
kointipaikkojen enimmaisvéahenemana on kaytetty 5 %.

Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallinen strategiassa % tavoitteena on kasvattaa kavelya ja pyorailya
20 prosentilla vuodesta 2005 vuoteen 2020. Tama tarkoittaa valtakunnan tasolla noin 300 miljoo-
naa lisamatkaa vuodessa. Valtakunnallisen strategian mukaan tavoitteena on, ettd vuonna 2020
kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen yhteinen kulkutapaosuus nousee 32 prosentista 35—38 pro-
senttiin ja henkildautomatkojen kulkutapaosuus vastaavasti vdhenee. Matkojen oletetaan siirtyvan
etenkin lyhyista henkildautomatkoista.

Helsingissa pyorailyn kulkutapaosuus arkivuorokautena oli 11 % vuonna 2012. Koko vuoden mit-
taan tehtavien matkojen kulkutapaosuus oli 6 %. Tavoitteena on, ettéd pyorailyn kulkutapaosuus on
vuonna 2025 arkivuorokautena 17 % ja koko vuoden aikana 10 %. >/
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Helsingissa on arvioitu, ettd noin 2,5 uutta polkupyéramatkaa kohden vahenee yksi automatka
kuvan 5 mukaisesti. Kuvassa tarkastellut 10 miljoonan ja 20 miljoonan vuotuiset investointiohjel-
mat vuoteen 2025 keskittyivat erityisesti baanojen lisdéédmiseen ja kantakaupungin pyoréatieverkon
taydentdmiseen. Lisdksi molemmat ohjelmat siséltavat liittymajarjestelyitd turvallisuuden ja suju-
vuuden parantamiseksi seka esikaupunkien verkon taydennyshankkeita. *

Matkojen siirtymat eri kulkumuotojen vililla 0 +
vaihtoehtoon verrattuna vuonna 2016

5,0

B 10 M investoinnit /v 20 M investoinnit / v

4,0

3,0

2,0

1,0

Nl B .

-1,0

miljoonaa matkaa / v

-2,0
henkildauto joukkoliikenne polkupydrd jalankulku

Kuva 5. Matkojen siirtymét arviointimenetelmén mukaan eri kulkumuotojen vélilla 0 + vaihtoehtoon
verrattuna vuonna 2016. *

Espoossa pyoréilyn kulkutapaosuus syksyn arkivuorokautena oli 8 % (2012). Tavoitteena on, etta
vuonna 2024 kulkutapaosuus on syksyn arkivuorokautena 15 %. %9

Tampereen kaupunkiseudulla pyorailyn kulkutapaosuus oli 9 % vuoden 2012 liikennetutkimukses-
sa syksyn arkivuorokautena. Tampereen kaupunkiseudulla tavoitteena on lisata joukkoliikenteen,
kavelyn ja pyorailyn yhteista kulkutapaosuutta vuoden 2005 40 prosentista 50—60 prosenttiin vuo-
teen 2030 mennessa. Kavelyn ja pyorailyn yhteenlasketun kulkutapaosuuden esitetadn kasvavan
jopa 10 prosenttiyksikolla. Henkilbautomatkojen kulkutapaosuus on vahentynyt vastaavalla maaral-

13, *°

Lahdessa pyorailyn kulkutapaosuus oli 13 % vuonna 2010. Vuoteen 2025 mennessa tavoitteet ovat
jopa valtakunnallisia kavelyn ja pyodrailyn kulkutapaosuuksien kasvutavoitteita haasteellisempia.
Tarkkoja kulkutapaosuustavoitteita ei kuitenkaan ole maaritelty. **

Oulun kaupungissa pyorailyn osuus vuonna 2009 oli kaikista matkoista 21 % ja Oulun seudulla 19
%. Tavoitteena on, etta kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen yhteenlaskettu matkaosuus on Yyl
puolet kaikista matkoista. Keskustavydhykkeelle suuntautuvassa liikenteessa jalankulun ja pyorai-
lyn kulkutapaosuuksien arvioidaan kasvavan nykytilanteesta 3,6 prosenttiyksikkdd vuoteen 2030
mennessd. Maankaytdn osuuden arvioidaan olevan 2,1 prosenttiyksikk6a ja liikennejarjestelmén
kehittamisen vaikutuksen 1,5 prosenttiyksikk6d. Muutoksessa suurin osa on pyorailyn kasvua (3,4
prosenttiyksikkoa). *2

Hitausvoimia: Pyoréilyn suosio talvella. Esimerkiksi Lahdessa pyorailijoiden maéra laskee jopa 80
% elokuun lukemista.
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Autoilun ja pysakoinnin kustannukset (autopaikkojen enimmaisvidhenema
-10 %)

Muutospotentiaali: Vaikka kustannusmuutoksilla saattaa olla hyvinkin suuria vaikutuksia, niin
niihin liittyy myds suuria hitausvoimia. Tasta syysta on arviossa paadytty melko varovaiseen 10 %
enimmaisvahenemaan.

Tausta: Keskim&arin Suomessa autolla ajetaan noin 18 000 kilometrid vuodessa. Useammat tar-
kastelut (esimerkiksi Motiva, Autoliitto) ovat paatyneet siihen, ettd auton kaytéstd maksettu kilomet-
rikorvaus 0,41 euroa/km vastaa melko hyvin todellisia kustannuksia. Laskelmassa ovat mukana
muun muassa polttoainekulutus, vakuutukset, rengaskulut, huollot, auton arvon aleneminen, verot
ja padomakulut. Auton keskimaardinen kustannus on siten hieman yli 7 000 euroa vuodessa. Lu-
vussa ei kuitenkaan ole mukana pysakdinnin kustannuksia.

Kuvassa 6 on esitetty pysakointipaikan vuosikustannus, josta kay ilmi, ettd esimerkiksi 20 000 eu-
ron pysakaointipaikka liséisi autoilun vuosikustannusta viela runsaalla 1 700 eurolla. Jos autoilijalla
on kaytossa samanlainen pyséakdintipaikka myos tyopaikalla, vuosikustannus lisdantyisi 3 500 eu-
rolla. Autopaikka on kuitenkin harvoin osa autoilun kokonaiskustannusta, koska autopaikan hin-
nasta merkittdva osa on osana asunnon tai toimistovuokran hintaa.

Jos rakentamiskustannus on 20 000 €,
/"  niin 145 €:n kuukausivuokralla

45 €/kk katetaan rakentamis- ja
ylldpitokustannukset

110 €/kk

5 €/kk Jos rakentamiskustannus on 5 000 €,

S0 €k niin 40 €:n kuukausivuokralla katetaan
rakentamis- ja yllapitokustannukset

Kuva 6. Pysakdintipaikan kuukausikustannus 30 vuoden investoinnille (korko 4 %, kayttoika 30
vuotta, huolto ja yllapito 3 % vuodessa investoinnista).

Pysékoinnin hinnoittelun vaikutuksesta auton omistukseen tai hallintaan ja edelleen pysakéintipaik-
katarpeeseen ei ollut 16ydettavissa tutkimustietoa. Autoilun ja pysakdinnin kustannusmuutosten
vaikutuksista on kuitenkin tehty seuraavia paatelmia:
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Eri lahteissa (HLJ 2015 Jatkoselvitys; Ajoneuvoliikenteen hinnoittelun teknistoiminnallinen
selvitys. HSL 2016, Trafikforandringar efter att trAngselskatten forandrats i Stockholm. Tra-
fikverket 2016.) on arvioitu autoliikenteen méaarén véahenevan noin 5 % ajoneuvoliikenteen
hinnoittelun myodta. Taméan perusteella voidaan arvioida, ettéd asuntojen autopaikkatarve
vahenee hinnoittelun vaikutuksesta 0-5 %.

Hitausvoimia: Paattsta hinnoitteluun siirtymisesta ei ole tehty.

Jos autoverosta luovutaan lahivuosina ja siirrytddn enemman kaytdn verotukseen, saattaa
automaara kasvaa, koska auton hankinta muuttuu edullisemmaksi. Autoverosta luopumi-
sen on arvioitu lisdavan autojen maaraéa 0-5 %, jolloin paikkatarve myos kasvaa 0-5 %.
Autoveron poiston suurin vaikutus on kuitenkin autokannan uudistumisessa ja ajosuorit-
teen muutoksessa eikd automaéran muuttumisessa.

Hitausvoimia: Ei ole todennakdista, ettd muutos autoverotukseen tapahtuu nopeasti.
Tammikuussa 2017 liikenne- ja viestintaministeri¢ teki ehdotuksen, etta liikenneverkkoyhtio
kerdisi tien kaytdsta maksun, jolla rahoitettaisiin yhtion hallinnoiman valtion liikenneverkon
yllapito ja kehittdminen. Samalla luovuttaisiin autoverosta. Liikenneverkkoyhtion selvitys
keskeytettiin. Yhtena syyna oli autoveron poistoon liittyvat useat epavarmuustekijat.

Pysakoéinnin kustannusten siirtdminen selkedsti enemman autoilijoiden maksettavaksi lisai-
si merkittavasti autoilun kustannuksia. Tahan onkin jo pienin askelin siirrytty esimerkiksi
myymalla autopaikkoja osakkeina. Jos autopaikan hankintahinta on suurempi kuin itse au-
ton hankintahinta, on talla varmasti merkitystd auton hankintaan. Autopaikan hinnan koh-
dentaminen enemman autopaikan kayttajalle vahentaa tehokkaasti autoilua ja autopaikka-
tarvetta etenkin rakenteellisessa pysakoinnissa.

Hitausvoimia: Pysékdintipaikoissa kayttdja maksaa -periaate etenee hitaasti, joten vuoteen
2030 vaikutus jadnee melko pieneksi. Usein esitetdaan myos perustelu jonka mukaan jokai-
sen asukkaan pitéisi maksaa hieman mahdollisuudesta autopaikan kayttéon. Talldin auto-
paikan kustannuksen siirtdminen kokonaisuudessaan kayttajélle ei ole perusteltua. Lisaksi
kustannusten kohdentaminen kayttajalle liittyy alueen muuhun pysakointitarjontaan. Jos on
halvempaa tai jopa ilmaista pyséakdintia tarjolla, ei todellisia kustannuksia olla valmiita
maksamaan.
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Uudet liikkumispalvelut (autopaikkojen enimméaisvdhenema -10 %)

Muutospotentiaali: Uusien liikkumispalveluiden yleistymisella on kiistattomia vaikutuksia auton
kayttoon ja omistukseen. Liséksi viime aikoina tietotekniikan kehittyminen, kaupungistuminen ja
joukkoliikenteen kehittyminen ovat vahentaneet nuorten innokkuutta oman auton tai ajokortin han-
kintaan. Tama kehitys tukee myds uusien liikennepalveluiden kayttéonottoa. Palveluihin liittyy myds
suuria hitausvoimia. Tasta syyta on arviossa paadytty melko varovaiseen 10 % enimmaisvéhene-
maan.

Tehokkaamman liikkennejarjestelman saavuttamiseksi on perusteltua pyrkia individualistisen auto-
maation (vaihe 3) sijaan jaettuun automaatioon (vaihe 4), jossa automaattiajoneuvot toimivat jaetun
talouden liikkumisvalineind kuvan 7 mukaisesti.

L . . A (4) Jaettu automaatio,
(3) Individualistinen automaatio, High Tech

High Tech .
¢ Tesla, Ford ...

Google, Sohjoa
(high tech)

S

(2) Jaettu Talous, Low tech
* Maas

*  Uber, Lyft jne.

*  Kutsujoukkoliikenne

* Jaetut taksipalvelut

*  Yhteiskdyttoautot

*  Kaupunkipyorat

(1) Tanaan

* 50 vuotta vanha malli

*  Auton omistus, joukkoliikenteen
palveluntuottajat, auton vuokraus

Kuva 7. Todennékdisia kehityssuuntia vuoteen 2030. Yll& oleva kuva osoittaa, ettd muutosta edis-
tetddn kahta kautta. Toistaiseksi mikdan ei osoita, ettéd oltaisiin kulkemassa reittia 1-2-4 ruudun 3
kautta kulkevan individualistisen automaation reitin sijaan. (Valokuvat: Internet)

Liikkumisen palveluistumista edistaa liikennemarkkinoiden saantelyn kokoaminen yhtenaiseksi ns.
liikennekaareksi. Liikennekaaren tavoitteena on edistdd uusien palvelumallien syntymisté ja palve-
lujen digitalisointia sek& helpottaa markkinoille tuloa ja liikennejarjestelmén eri osien yhteen toimi-
vuutta. Nain voidaan vastata entistd paremmin kayttajien tarpeisiin ja helpottaa liikennejarjestelméan
tarkastelemista kokonaisuutena. Eduskunnalle on annettu ensimmadisen vaiheen lakiehdotus kasi-
teltavaksi 22.9.2016, ja lakien on tarkoitus tulla voimaan heinédkuussa 2018.
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Yhteista kaikille uusille liikkumispalveluille on se, etta ne edellyttavat uusia teknologisia palveluita ja
muutoksia kayttajien paivittdisessa liikkkumisessa. Vaikutuksia arvioitaessa usein oletetaan hyvin
suuren joukon siirtyneen uuden palvelun kayttdjiksi. Jatkossa on tarkasteltu seuraavia uusia liilkku-
mispalveluita:

I Kutsuohjattu joukkoliikenne/jaetut taksipalvelut
I. Liikkuminen palveluna (MaaS)

lll.  Jaettu automaatio

IV.  Yhteiskayttdautot

Arviot uusien liikkumispalveluiden yleistymisesta ja niiden vaikutuksista vaihtelevat hyvin paljon.
Jatkossa on késitelty kutakin kohtaa | — IV erikseen ja arvioitu myds niiden yleistymiseen liittyvia
hitausvoimia.

I Kutsuohjattu joukkoliikenne/jaetut taksipalvelut

Tausta: Jos paakaupunkiseudulla olisi 5 000—8 000 ajoneuvoa, joista jokainen tarjoaisi 6 matkaa
tunnissa ja 100 matkaa arkipadivassa, olisi mahdollista yhden arkipdivan aikana yltda 500 000—-800
000 matkaan. Talléin uuden joukkoliikennemuodon kulkumuoto-osuus vuonna 2030 olisi noin 20 %
- 35 %, jos matkojen kokonaismaaraksi vuonna 2027 oletetaan 2 300 000 matkaa arkipaivaa koh-
den. Talla volyymilla positiiviset vaikutukset koko seudun liikennejarjestelmén toimivuuteen olisivat
valtavat edellyttden, ettd matkustajista merkittava osa siirtyy autoista eika joukkoliikenteesta. Jar-
jestelman tarkkoja vaikutuksia eri kulkumuotoihin ei toistaiseksi tiedeta.

Oulussa on maaliskuussa 2017 aloittanut Kyyti-halpataksipalvelu. Kyyti tarjoaa taksimatkat alkaen
kahden euron hintaan. Varausmaksua ei veloiteta. Kyyti-palvelun edullisuus perustuu matkan ja-
kamiseen. Kyydit voidaan tarjota kaikille edullisesti, kun matkustajat hyvaksyvat, ettd Kyydissa voi
olla mukana myds muita. Tulevaisuudessa Kyydin voi tilata esimerkiksi valmiiksi juna-asemalle
junalipun hankkimisen yhteydessa. Kevaan 2017 aikana Kyyti-palvelu tulee saataville myds Tam-
pereella ja Turussa. Helsingissa on tavoitteena kaynnistaa palvelu mydhemmin tdnd vuonna. 43

Hitausvoimia: Laajamittaista kutsujoukkoliikennetté tai jaettua taksipalvelua ei ole kaytossa. Hel-
singin seudulla oli KutsuPlus kokeilu, joka ei ole johtanut pysyvan kaytdnnon syntyyn. Yksi syy
saattaa olla siina, etta kokeilu toteutettiin varsin suppeana eika sen takia saavuttanut laajempaa
kayttéa. Suuret hyoddyt vaativat suuren kayttagjamaaran.

. Liikkuminen palveluna (MaaS)

Tausta: MaaS -palvelua tarjotaan autonomistuksen vaihtoehtona. MaaSin keskeisena ajatuksena
on se, etta kayttaja voi hyddyntaa erilaisia likkumispalveluja joustavasti sen sijaan, etté henkildau-
toon tehtévan investoinnin tai muunlaisten kynnysten kautta sitoudutaan johonkin tiettyyn kulkuta-
paan. Eraiden arvioiden mukaan auton tarpeen vaheneman on arvioitu olevan 20-50 % ja ajoneu-
vokilometrien vdheneman jopa 80 %.** Kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa (Tyo- ja elin-
keinoministerion julkaisuja 4/2017) linjataan toimia, joilla Suomi saavuttaa hallitusohjelmassa seka
EU:ssa sovitut tavoitteet vuoteen 2030. Strategian tavoitteena on, ettd ’likenne palveluna” -
toimintatapaa edistamalla henkildautolla yksin ajettavien matkojen méaara véhenee ja ettd henkil6-
autosuoritteen kasvu kaupunkiseuduilla pysahtyy vaestdnkasvusta huolimatta.
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Hitausvoimia: MaaS-palvelujen todellista kayttajapotentiaalia ei viela tiedeta. Epavarmuutta palve-
lujen suosiosta lisda se, ettd Maas-palvelussa tarjottavat likkumispalvelut ovat hankittavissa erilli-
sin& aina tarpeen mukaan ja yksittdin hankittuina palvelut ovat todennakdisesti usein hieman edul-
lisempia. Toisaalta MaaS-palveluita kehitetdén erittin aktiivisesti niin Suomessa kuin muuallakin,
joten palveluista tuskin tulee vain pienen ryhman palveluita. Uusien lilkkumispalveluiden syntymista
edistda nykyisen liikkennemarkkinointia koskevan lainsdadannén uudistaminen ja keventaminen,
mutta se vie oman aikansa. Liikkumisen palveluistumista edistaa likennemarkkinoiden saantelyn
kokoaminen yhtendiseksi ns. liikennekaareksi. Eduskunnalle on annettu ensimmaisen vaiheen
lakiehdotus kasiteltavaksi syyskuussa 2016, ja lakien on tarkoitus tulla voimaan heindkuussa 2018.

1. Jaettu automaatio

Tausta: OECD:n laskelmien mukaan keskikokoisessa eurooppalaisessa kaupungissa noin 80 pro-
senttia nykyisté pienempi automaédra riittaisi tyydyttAmaan nykyiset liikkumistarpeet, jos kaikki auto-
ja bussilikenne korvattaisiin yhteiskayttoisilla itseohjautuvilla autoilla. Mikali autojen liséksi jaettai-
siin myos kyyteja, riittaisi jopa 90 prosenttia nykyista pienempi automaara.

Hitausvoimia: Lukuisat auki olevat kysymykset liittyen esimerkiksi eettisiin kysymyksiin ja vastui-
siin. Liséksi autokannan hidas uudistuminen vaikuttaa siihen, ettd laajamittainen kayttd on vaikea
toteuttaa. Usein teknologiset [&pimurrot kaynnistyvat hitaammin kuin odotetaan, mutta kaynnistyt-
tyaan toteutuvat todella nopeasti.

V. Yhteiskayttoautot

Tausta: Eurooppalaisessa vertailussa menestyneimmat kaupungit ovat saavuttaneet tason, jossa
yhteiskayttéautoilijoiden maara on noin 1,5-2 % kaupungin asukasmaarasta. Potentiaalisia yhteis-
kayttdautoilijoita on padkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella yhteensa noin 100 000 henkilda.
Potentiaalin suuruusluokka on 5 % vaestosta. Autosta luopuneiden méaara vaihtelee melko paljon,
mutta suuruusluokkana 30 % yhteiskayttbautojen kayttajista lienee sopiva arvio Suomen olosuhtei-
siin taulukon 1 mukaisesti.*

Taulukko 1. Autosta luopuneiden ja auton hankkimatta jattdneiden osuus yhteiskayttbautojen kayt-
tajista eraiden tutkimusten mukaan.>

Autosta luopuneita Auton hankkimatta

(myos "kakkosautot") jattaneita
Belgia, hollanninkieliset 29 % 11-25%
Belgia, ranskankieliset 13 % 11-25%
Moses project, Belgia ja Bremen yli60 % 14-17%
UK car clubs (2009 ja 2010) 26 —39% 25-32%
Frankfurt 14 % 27 %
Pariisi yli32 % 39%
San Francisco 29 % -
Carsharing Portland 26 % 53%
Sveitsi (osuus talouksista) 26 % -
Yhdysvallat ja Kanada (osuus talouksista) 58 % 25 %
Padkaupunkiseutu CityCarClub — 21% (10— 30 %)

"Nyrkkisécntd Suomeen” 30 % 20 %
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Jos vaestosta 20 % on siirtynyt yhteiskayttdautojen kayttajiksi vuonna 2030, niin autoista luopunei-
ta on noin 5 %.

Neljassa eri selvityksessa on arvioitu yhteiskayttdautojen korvaavan tavallisia autoja seuraavasti:

1. Paakaupunkiseudulla yksi yhteiskayttéauto korvaa 8—25 autoa

2. Turussa Skanssilla yhteiskayttdauto korvaa 10—30 autoa

3. Jakamistalouden tutkijat ovat paatyneet arviossaan, etta yhteiskayttdautot korvaavat noin
puolet autoista.

4. Yhteiskayttoautoilun yleistyminen vahentaa yksityisautojen maaraa tutkituilla alueilla kes-
kim&érin noin 1,07-1,3 prosenttia.

Hitausvoimia: Yhteiskayttbautopalveluiden kilpailijoita ovat autovuokraamot ja taksipalvelut. Yh-
teiskayttdautopalvelujen yleistyminen edellyttanee, ettéd auto on helposti saatavissa, mika puoles-
taan edellyttdd suurta kalustomaarda ja laajaa verkostoa. Yhteiskayttbautopalvelut houkuttelevat
ensisijaisesti milleniaaleja,

On todennakodisempad, etté erilaiset yhteiskayttopalvelut yleistyvat kuin se, etté yksityiset henkilot
alkaisivat jakaa autoja keskenaan. Myds autonvalmistajien (muun muassa BMV) kiinnostus yhteis-
kayttbautojarjestelmien toteuttamiseen voi nopeuttaa niiden yleistymistd. Kalasatamassa tontin
autopaikkojen kokonaismaarad voidaan pienentdd jopa 20 %:lla yhteiskayttdautojarjestelmaan
littymisella ja autopaikkojen osoittamisella yhteiskayttdautoille.

Etatyo (autopaikkojen enimmaisvahennys +/- 0 %)
Etatydn odotetaan lisdantyvan, mutta sen ei oleteta vaikuttavan asuntojen autopaikkatarpeeseen.

Etatyo voi jopa hieman kasvattaa autopaikkatarvetta paivasaikaan, jos auto on pysakoityna kotona.
Sen sijaan tydpaikoilla autopaikkatarve voi pienentya etatyén myota.
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3.3 Toimistopysakdinnin skenaariopuu

Kuvassa 8 on esitetty toimistopysakoinnin skenaariopuu.

Skenaariopuun ylemmaésséa polussa on arvioitu, kuinka paljon autopaikkatarve enimmillaén voisi
vahetd nykytilanteesta, jos kaikki esitetyt tapahtumat toteutuisivat. Tyopaikkam&éran on oletettu
sailyvan nykyisend. Alemmassa polussa on esitetty muutos, jos mikéan esitetyista tapahtumista ei
toteudu ja sen lisaksi autoilun ja pysakoéinnin kustannukset ovat pienentyneet. Todennadkoisesti
muutos sijoittuu polkujen valiin.

Pysakointipaikkojen skenaariopuu
Toimistot

- 10%

Kylla muutos
-5% . Ovatko uudet
Kyll
- yha liikennepalvelut
. srin
_259 lydneet 18pi?
Ovatko

Kylla < Maas_ )
209 " autoilun ja % Kutsujoukkoliikenne Kokonais-
. J Kylla Onkol p_yoranyn pysakainnin % Automaattiajoneuvot .
Onko alueella r s‘;gz"?daa;ﬁaf;”‘ kustannukset & Yhteiskayttautot
. monipuolinen
Kylla kaupunki-

kasvaneet?
rakenne?

Onko alueella
monipuolinen
kaupunki-

rakenne?
Onko pyorailyn
suosio jatkanu
kasvuaan ?
Ei Ovatko
autoilun ja
Ei pysakadinnin Qvatko uudet
kustannukset liikennepalvelut

kasvaneet?  Ei lyneet lapi?

s

+ Maas )
» KutsujoukkolikenneE!

Muutok ioit <+ Automaattiajoneuvot
uutoksen ?’_Y'E";é 20 + Yhteiskayttsautot
enimmailsmaara

Kuva 8. Tytssa on arvioitu, ettéd autopaikkatarve voi enimmillaan vaheta jopa 70 % nykyisesta, jos
kaikki esitetyt tapahtumat toteutuisivat vuoteen 2030 mennessa.

*,

*,

Onko kyseessa
Joukkoliikenteen
solmupiste?

Kokonais-
muutos

e al o

o3

Toimistopysakoéinnin autopaikkojen maéraan vaikuttavat samat tekijat kuin asunnoissa. Vahennys-
ten toteutuminen on kuitenkin todennakdisempéaé toimistojen kohdalla kuin asuntojen kohdalla
taulukon 2 mukaisesti.
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Taulukko 2. Tapahtuman vaikutus toimistojen autopaikkatarpeeseen.

Alue joukkoliikenteen solmupisteessa
(autopaikkojen enimmaisvahennys 20 %)

Uusien sukupolvien autottomien elaméntapojen
liséksi tyopaikoilla yleistyvat liikkumissuunnitelmien
laadinta, joilla pyritéan lishamaan kavelyn, pyorailyn
ja joukkoliikenteen kayttéa tydomatkoilla ja tydasioin-
timatkoilla sek& mahdollisuus tehda etatyota kotona,
erilaisten jaettujen tydtilojen kaytté (esimerkiksi start
up-yritykset), julkisten tilojen tarjoamat tyOpisteet
esimerkiksi kirjastoissa, kahviloiden tarjoamat tyds-
kentelymahdollisuudet. Lisaksi yrityksilld on halua
profiloitua ymparistbasioissa.

Monipuolinen kaupunkirakenne
(autopaikkojen enimmaisvahennys 25 %)

Vahennys on enintédn 20-25 % toimistojen auto-
paikoista, jos toteutetaan vuoropysakdintind asunto-
jen kanssa. ¥ Jos pystytaan samalla yhdistamaan
vuoropysakointi paivittaistavarakaupan kanssa, on
enimmaismaaran saavuttaminen hyvin todennékais-
ta.

Pyorailyn suosion kasvu
(autopaikkojen enimmaisvahennys 5 %)

Autoilun  ja pysakoéinnin  kustannukset
(autopaikkojen enimmaisvahennys 10 %)

Uudet liikkumispalvelut

kutsuohjattu joukkoliikenne

liikkuminen palveluna (MaaS)

jaettu automaatio

yhteiskayttéautot

(autopaikkojen enimmaisvahennys 10 %)

Etatyd

Pyorailyn suosion kasvu, autoilun ja pysakdinnin
kustannusten kasvu seka uudet liikkumispalvelut
vaikuttavat helpommin siihen, ettd tyomatka teh-
daan muilla kulkutavoilla kuin siihen, etta auto jate-
tdan kokonaan hankkimatta. Tasta syysta esitetyn
enimmaisviheneman toteutuminen on todennakaoi-
sempaa toimistojen osalta kuin asuntojen osalta.
Muutosten toteutumiseen vaikuttavat tosin samat
hitausvoimat kuin on esitetty asuntojen osalta.

Tana paivana tyonantaja maksaa lahes aina pysa-
kointikustannukset. Jos pysékdinnin kustannukset
siirretaan tulevaisuudessa enemman tyontekijdiden
maksettavaksi, on esitetyn enimmaisvaheneman
toteutuminen todenndkoisempéad, koska tydntekijan
henkilokohtaiset pysakointikustannukset kasvavat.

Lisdksi on huomioitava, ettd mahdollinen etatyén
yleistyminen vahentda autopaikkatarvetta erityisesti
tydpaikoilla.




33

3.4 Liiketilojen pysakdinnin skenaariopuu

Pysakointi on hyvin tarkeaa monelle liikkeelle nyt ja tulevaisuudessa. Liiketilojen yrittdjat (esimer-

kiksi kauppiaat) haluavat paljon pysakointipaikkoja, mutta eivat halua maksaa niiden todellisia ra-
kentamiskustannuksia.

Kun liiketilojen rakennuttajilta ja vuokraajilta kysyttiin pysakoinnin merkitystéa tulevaisuudessa, oli
0sa vastaajista sitéd mieltd, ettd pysakoinnin tarkeys tulee vain kasvamaan, kun osa oli sitd mielta,
ettd henkildautopysakdinnin merkitys on hiljalleen kdantymassa laskuun ja tdma trendi jatkunee.
Pyorapysakainti ja joukkoliikenteen kaytto oli kaikkien vastaajien mielesta kasvussa. %

Kuvassa 9 on esitetty toimistopysékdinnin skenaariopuu. Skenaariopuun ylemmassa polussa on
arvioitu, kuinka paljon autopaikkatarve enimmillaan voisi vaheta nykytilanteesta, jos kaikki esitetyt
tapahtumat toteutuisivat. Liiketilamaaran on oletettu sailyvén nykyisend. Alemmassa polussa on
esitetty muutos, jos mikdan esitetyista tapahtumista ei toteudu ja verkkokauppa on entisestaan
lisdantynyt. Todennakoisesti muutos sijoittuu polkujen valiin.

Pysakointipaikkojen skenaariopuu
Liiketilat

Kokonais-
muutos

Kylla
- o is-
. Ovatko uudet Kokonais
Kylla

10 % Onko likennepalvelut LIRS
. Kylla verkkokauppa |3”°'|'\"1e:;|sapl?
Onko alueella entisestaan . ) N
_ monipuolinen yleistynytjaitai W outokenne, _
Kylla kaupunki- jakelulogistiikka e ) ! ;
Onko kyseessa rakenne? muuttunut? * Yhteiskayttoauto :

tiivis asuinalue ja
joukkoliikenteen

solmupiste?
Onko alueella
Ei monipuolinen
kaupunki- .
rakenne? +10%
Onko Ovatko uudet
verkkokauppa liikennepalvelut
entisestaan lyéneet lapi?
: : ; % Maas
leistynyt ja/tai
jikelljlyo;tsjtiikka L + Kutsujoukkolikenne Kokonais-
muuttunut? Ei < Automaattiajoneuvot muutos

%+ Yhteiskayttdautot

10 % Muutoksen arvioitu
. enimmaismaara 2030

Kuva 9. Ty6ssa on arvioitu, ettéd autopaikkatarve voi enimmillaan vaheta kolmanneksella, jos kaikki
esitetyt tapahtumat toteutuisivat vuoteen 2030 mennessa.
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Tiivis asuinalue, hyvét joukkoliikenneyhteydet (autopaikkojen enimmaisva-
henema -10 %)

Muutospotentiaali: Autopaikkanormit ovat usein hyvien joukkoliikenneyhteyksien laheisyydessa
10 % pienempia kuin kauempana asemasta olevilla alueilla. Aivan kaupunkien ydinkeskustoissa
vahennykset voivat olla tdtd suuremmat ja esimerkiksi Helsingin ydinkeskustassa on kaytossa
maksiminormi, joka estda rakentamasta niin paljon paikkoja kuin haluaa. Maksiminormin kaytté on
erittain poikkeuksellista Suomessa.

Tausta: Taustana pienempaan autopaikkatarpeeseen ovat autottomien talouksien suurempi
osuus, vaeston ikdantyminen ja samalla uusien sukupolvien autottomampi elaméantapa (Tukholma-
ilmi®, jossa ajokortti hankitaan yha vanhempana). Liséksi tiiviisti rakennetuilla alueilla liikkeiden
koko on pienempi ja ne tarvitsevat tyypillisesti hieman vdhemmaén autopaikkoja. Myods erilaiset
showroomit tms. tulevat todennakaéisesti sijoittumaan hyvien joukkoliikenneyhteyksien yhteyteen ja
vaativat vahemman autopaikkoja. Suuremmissa kaupan kohteissa on autopaikkojen tarve suhtees-
sa suurempi, koska nama sijoittuvat usein joukkoliikenteelld heikommin saavutettaville alueille,
missa tilaa on enemman ja maan arvo alhaisempaa. Suurikokoisia huonekaluja ja rakennustarvik-
keita ostettaessa auto on perusteltu liikkumisvaline.

Monipuolinen kaupunkirakenne (autopaikkojen enimmaisvahenema - 10 %)

Muutospotentiaali: Paivittaiskaupan ja toimistojen pysakéinnin vuorottaiskaytélla voidaan saavut-
taa noin 10 % saasto pysakointipaikkojen kokonaismaarassa. Tama tilanteessa, jossa kaupan ja
toimistojen pysakointipaikat jakaantuvat suhteessa 40/60. Paivittdistavarakaupan asiakas-
pysakoéinnin ja liityntapysakainnin yhdistamisen saastd on hieman pienempi 32

Katso myds kuva 4.

Verkkokauppa ja jakelulogistiikan muuttuminen (autopaikkojen enimmaisva-
henema +/- 10 %)

Muutospotentiaali: Verkkokaupan ja jakelulogistiikan muutosten vaikutuksia pysakéinnin maaraan
on erittain vaikea ennustaa. Sen sijaan pysakoinnin luonne tulee muuttumaan, koska tarvitaan
enemman noutopisteita. On arvioitu, etta verkkokauppa voi paikoitelleen vahentaa pysakdintitarvet-
ta

10 %, mutta paikoitelleen lisata sitd saman verran.

Tausta:

Vield pitkdan kaupunkiseutujen kasvu jatkuu ja vaikuttaa kaupan kehitykseen enemman kuin verk-
kokaupan kehitys. Paivittéistavarakaupan myymalatilakysynnan arvioidaan pysyvan melko muut-
tumattomana. Sen sijaan joidenkin erikoistavaroiden kauppa saattaa siirtyd entistd enemman verk-
koon. Elintarvikkeiden verkkokauppa on Suomessa viela vahaista ja kasvaa hitaasti. %
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Talla hetkella verkkokaupan osuus Suomessa koko vahittaiskaupasta on noin 8 % eli suurin piirtein
samaa tasoa muiden pohjoismaiden ja lansimaiden kanssa. Verkkokauppa liittyy yleiseen yhteis-
kunnalliseen kehitykseen mm. digitalisaatioon, kaupungistumiseen palveluistumiseen ja ikdantymi-
seen. Sen yleistymiseen vaikuttavat mm. ihmisten eldméntavat sek& kaupan monikanavaisuuden
kehitys. Selkeitd kokonaistarkasteluja verkkokaupasta ja sen vaikutuksista ei ole toistaiseksi tehty.
Tietoa on huonosti erityisesti verkkokaupan vaikutuksista globaaleihin logistiikkaketjuihin ja varas-
torakenteisiin seké vaikutuksista maankayttdon ja liikenteeseen. Verkko-ostamisen alueelliset erot
ovat Suomessa melko pienid. Kaupan monikanavaisuuden myo6ta toisilla alueilla liiketilakysynta voi
kasvaa paljonkin ja toisilla alueilla hiljalleen véhentya. Keskustojen parhaiden kauppakatujen ja
suurten kauppakeskusten aseman ei uskota olevan uhattuna verkkokaupan kasvusta ja kaupan
kilpailutilanteen kiristymisestd huolimatta. Perinteisilla kauppakeskuksilla ja isoilla marketeilla on
roolinsa myos tulevaisuudessa. Sen sijaan erityisesti huonompien sijaintien liiketilakysynt& heikke-
nee.

Huoltoliikenne on merkittdva osa pysakdintiratkaisujen suunnittelua, koska ne kilpailevat etenkin
rakenteellisessa pysakdinnissa samasta maanalaisesta tilasta. Kaupan tilojen nakokulmasta perin-
teinen kaupan oma huoltoliikenne voi verkkokaupan yleistymisen myéta hieman vahetd, mutta
vastaavasti noutopisteita tullaan tarvitsemaan enemman. Noutopisteita voidaan luonnollisesti sijoit-
taa myds muualle kuin itse kaupan tiloihin. Suunnittelulle on haasteellista I6ytaa kaupan tilojen ja
noutopisteiden optimi, jossa otetaan huomioon kaupan ja kuluttajien tarpeet aiheuttamatta turhaa
lisaliikennettd. Verkkokaupan tuoma lisdliikenne on tarpeen huomioida verkkokaupan toimituksia
hoitavien kauppojen ja kioskien tonttien suunnittelussa seka pysakaoinnin ja liikenteen jarjestelyissa.
Verkkokaupan toimituspisteiden ja jakeluliikenteen lisé&ntyminen ahtaassa kaupunkirakenteessa
tuo omat liséhaasteensa.

Uudet liikkumispalvelut, yhteiskayttbauto (autopaikkojen enimmaisvéa-
henema - 5 %)

Muutospotentiaali: Osa uusista liikkumispalveluista (automaattiajoneuvot, likkuminen palveluna
MaaS/vuokra-auto) ja yhteiskayttbautot tarvitsevat liiketilan laheisyydessa pysakointipaikan. Tasta
syystéa naiden on arvioitu vahentavan pysakdintitarvetta enintaan 5 %.

Autoilun ja pysakdinnin hinta (+/- 0 %) -> ei ole mukana skenaariopuussa

Aivan kaupunkien ydinkeskustoissa joutuu asiakas maksamaan pysakdinnista. Keskustojen ulko-
puolella olevat kauppakeskukset ovat olleet erittdin varovaisia ottamaan kaytt6oén maksullista pysa-
kointi&, koska taman pelatdan karkottavan asiakkaita. Laadukas ja ilmainen pysakdinti néhdaan
kilpailuvalttina keskustan liikkeille. Ei ole realismia olettaa, ettd kauppakeskukset muuttavat pysa-
kointidan kallimmaksi, jos se johtaa autoilevien asiakkaiden maaran pienenemiseen (ja samalla
myyntitulojen menetykseen).

Mahdollinen autoilun hinnan kasvu nayttelee varsin pienté roolia ostosmatkan kokonaiskustannuk-
sessa. Autoilevan asiakkaan kertaostos kauppakeskusten omien tutkimusten perusteella on 3-4
kertaa suurempi kuin pyoralla, kavelleen tai joukkoliikenteell& saapuvan. Toisaalta on myos tutki-
mustuloksia, joiden mukaan keskustakatujen muuttaminen kavelyalueiksi on saanut liikkevaihdot
nousuun, kun ihmiset palaavat liikkeisiin usein ja kayttavat kokonaisuudessa ostoksiinsa itse asias-
sa enemman rahaa kuin autoilijat.
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4 Kysely ja tydpajat MAL-verkostokaupungeille

MAL-verkostokaupungeille tehtiin pysakdintiin liittyvad Surveypal-kysely 2.1.-21.1.2017. Kyselylla
haettiin erityisesti verkostokaupunkien edustajien nakemyksia hyviin pysékdintikaytantdihin. Yh-
teenveto kyselysta on esitetty liitteessa 2. MAL-verkostokaupungeille pidettiin kaksi ty6pajaa. En-
simmaisessa tyopajassa keskusteltin muuto svoimista ja evastettiin konsulttia skenaarioiden laa-
dinnassa. Toisessa tyOpajassa kasiteltiin skenaarioita ja pysakéinnin kehittamistoimenpiteitéa kol-
men tarkasteluparin avulla, jotka olivat:

. Asuntopysakdainnin tarkastelupari (Kaleva-Lutakko)
. TyOpaikkapysakoinnin tarkastelupari (Kontinkangas-Leppavaara)
. Liityntapysakoinnin tarkastelupari (Lahden asemanseutu-Kivist)

Ensimmaisen tytpajan tulokset toimivat konsultin apuna jatkotydskentelyssa. Jalkimmaisen tyopa-
jan keskeisia tuloksia on esitetty liitteessa 3.

5 Pysakaoinnin kehittdmistoimenpiteet

5.1 Pysakointitoimenpiteista

Koska monet merkit viittaavat siihen, ettéd kiinnostus auton omistukseen on suurissa kaupungeissa
vahenemaan pain, tulee erityisesti keskusta-alueilla rakentaa mahdollisimman vahan autopaikkoja
ja seurata tilanteen kehittymista. On toivottavaa, ettd asukkaat myds tottuvat vahdautoisempaan
ympaéristoon ja elaméantapaan.

Pysakointitoimenpiteille on tyypillista, etta pysakdinnin nk. kovilla toimenpiteilla on toteutuessaan
suuria vaikutuksia pysakointiin ja liikenteeseen, mutta niiden kayttéonotto aiheuttaa suurta vastus-
tusta. Pysakoinnin kovia toimenpiteitd ovat muun muassa pysakoéinnin maksiminormi, hinnoittelu,
kustannusten kohdentaminen pysékaitsijoille (nk. kayttdja maksaa -periaate) ja valvonta. Tyypillista
on, etta ne rajoittavat toimintaa tai lisdavat jonkin kayttajaryhméan kustannuksia. llman paattavaista
ohjausta seké toimivia hallinto- ja rahoitusmalleja on niiden toteutuminen hidasta. Helppoja ja hy-
vaksyttavia toimenpiteita ovat sellaiset, joista ei aiheudu kenellekdén haittaa. Tallaisia ovat esimer-
kiksi pyorapysakoinnin kehittdminen ja digitaaliset alykkaat pysakointiratkaisut.

Taulukossa 3 on esitetty erilaisia pysakointitoimenpiteitd ja niiden vaikutuksia. On siis olemassa
erittdin laaja kirjo erilaisia jo kaytossa olevia pysakointitoimenpiteitd, joita ei ole pidetty tarpeellise-
na kasitella tarkemmin tassa tydssa, koska ne ovat jo hyvin vakiintuneita. Sen sijaan on paneuduttu
uusiin tapoihin ratkaista pysakoéinnin jarjestaminen. Uudet ja vanhat keinot eivat ole keskenaan
poissulkevia, vaan ennemminkin toteutuessaan taydentavat toisiaan. Keskeisia uusia keinoja ovat

- alueellisen hallinto- ja rahoitusmallin kayttéénotto erottamalla pysakdinnin omistus ja ope-
rointi toisistaan

- pyséakadintinormien joustavampi soveltaminen ja kokeilujen hyddyntdaminen téydennysra-
kentamisessa ja uudisrakentamisessa

- pysakainnin liittdminen osaksi liikkumispalveluja

- alykkaat digitaaliset pysakointiratkaisut.



Taulukko 3. Pysékoéinnin kehittdmistoimenpiteité.

Pyséakointitoimenpide

Miten muuttaa yhdyskuntarakennetta, liikennejarjes-
telmaa ja pysakointia alykkdammaksi

Alueellinen holistinen hallinto- ja rahoi-
tusmalli

Mahdollistaa alueen pysakaoinnin ja liikennejarjestelman kehittami-
sen kokonaisvaltaisesti hyddyntamalla alueen kaikki pysakointi-
paikat mahdollisimman jarkevasti. Lisaksi alueellinen hallintomalli
mahdollistaa alla esitettyjen toimenpiteiden taysimaaraisen hyo-
dyntamisen.

Pyséakoéintinormien joustavampi sovel-
taminen ja kokeilujen hyddyntaminen

tadydennysrakentamisessa ja uudisra-
kentamisessa

Mahdollistaa sen, etta pysakdintipaikkoja rakennetaan oikea maa-
ra nykyiseen ja tulevaisuuden tilanteeseen huomioiden eri aluei-
den ominaispiirteet. Tall6in pysakdinti ei mydskaan muodostu
toteutuksen pullonkaulaksi kaupunkirakennetta tiivistettdessa.

Pyséakointi osaksi likkumispalveluja

Mahdollistaa pysakdinnin yhdistamisen osaksi koko matkaketjua.
Kun pysakainti hankitaan palveluna, niin pysékoinnin kustannuk-
set kohdistuvat pysakaitsijalle, mika vahentaa auton kayttoa.

Alykkaat digitaaliset pysakaointiratkaisut

Tehostaa paikkojen kayttéa ja hallintaa, tehostaa valvontaa ja
helpottaa paikan I6ytamista. Mahdollistaa pienemman paikkamaa-
ran ja vahentaa turhaa ajoa.

Vuorottaispysakainti

Tehostaa pysékointipaikojen kayttdd. Mahdollistaa pienemman
paikkamaaran.

Paikkojen nimeamattdmyys

Tehostaa pyséakointipaikojen kayttéa. Mahdollistaa pienemman
paikkamaaran.

Maksimininormi — rajoitetaan pysakoin-
tipaikkojen toteuttamista maarittamalla
enimmaismaaréa

Vahentéaéd/rajoittaa toteutettavien pysakointipaikkojen maaraa,
mik& puolestaan vahentaéa ajoneuvoliikennetta, kun pysakointi-
paikkoja on vAhemman tarjolla.

Miniminormi — pysakdintipaikkoja on
toteutettava tietty vahimmaismaara

Sijoittaa pysakoinnin tonteille, jolloin autot eivat ole katujen ja
puistojen varsilla ei toivotuilla paikoilla. Kokonaisuutena hydty on
kuitenkin kyseenalainen, koska suosii henkildauton kayttoa.

Pysékoéinnin valvonta

Varmistaa, etta pysakaointi toimii suunnitellulla tavalla. Erittain
tarked tekija liikenneturvallisuuden ja liikenteen sujuvuuden kan-
nalta, koska vaarin pysakoéidyt autot aiheuttavat vaaratilanteita ja
haittaavat esimerkiksi joukkoliikenteen liikenndintia.

Pysékoéinnin ohjaus

Edistaa vapaan pysakointipaikan 16ytymista, jolloin ei synny turhaa
likennetta paikkaa etsittaessa.

Pyséakoéinnin hinnoittelu

Ohjaa pysékoéinnin kestoa ja paikkojen kayttotarkoitusta. Mahdol-
listaa pienemman paikkaméaéran.

Pysékoéinnin aikarajoitukset

Ohjaa pyséakéinnin kestoa ja paikkojen kayttotarkoitusta. Mahdol-
listaa pienemmaén paikkamaaran.

Pyo6réapysakoinnin maaran lisaédminen,
laadun parantaminen ja paikojen sijoit-
taminen hyvien yhteyksien varrelle
lahelle kohdetta

Ohjaa kayttamaan kestavaa liikkkumismuotoa.
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5.2 Alueellinen holistinen hallinto- ja rahoitusmalli — pysakdinti strategisena tyokaluna

Ehdotus: Kaupunkiseuduilla tavoitellaan mahdollisimman laaja-alaista pysékoéinnin koordinointia
kuvan 10 mukaisesti. Seka omistaja- etta operaattoriyhtiossd voivat olla omistajina talo-
/kiinteistdyhtiot, kaupungit ja/tai ulkopuolinen sijoittaja.

Hyodyt: Tehokas ja erikoistunut pysakdintioperointi mahdollistaa pysakdintipaikkojen tehokkaam-
man kayton alueen asukkaille ja yrityksille seka paremmat pysékoéinnin kehittdmismahdollisuudet
kaikille kuvan 10 osapuolille verrattuna tilanteeseen, jossa jokaisella toimijalla on omat pysakéinti-
yhtiot ja omat korvamerkityt paikat. Samalla on mahdollista huomioida paremmin pysakéintiratkai-
suissa kaupunkiseudun liikennejarjestelman tavoitteet. Kun eriytetaan pysakoéinnin omistaminen ja
operointi selkeasti toisistaan, tulevat kustannukset lapinékyviksi ja ne on helpompi kohdentaa py-
sakaitsijalle. Toimenpide edesauttaa kappaleissa 5.3-5.5 esitettyjen toimenpiteiden toteutumista.

Edellytys: Jos halutaan muutosta, pitdd kaupungin ottaa strateginen ote. Yksityiset toimijat harvoin
katsovat kokonaisuutta.

Jatkotoimenpide: Asia edellyttéda tarkempia juridisia ja taloudellisia selvityksia. Esimerkiksi arvon-
lisaverokaytannot esitetyssa mallissa on syyta selvittaa.

Uusi pysékdinnin hallinto- ja rahoitusmalli

Taloyhtiot/ Taloyhtiot/
Kiinteistoyhtiot ~ Kaupunki Sijoittaja Kiinteistdoyhtiot ~ Kaupunki Sijoittaja

\ J
\ : J Y

Omistajayhtio

Operaintiyhtio

i Pysakainnin kehittamistoimenpiteet |

Pysakaoinnin kayttajat

Taloyhtiot 1

Kunta Sijoittaja

Pysakointiyhtio

Pysakointiyhtio

Pysakaintiyhtid

Pysakointiyhtioé

Pysakoinnin
kayttajat

Pysakoéinnin
kayttajat

Pysakoinnin
kayttajat

Pysakainnin
kayttajat

Kuva 10. Ehdotuksena on pysakoéintipaikkojen alueellinen koordinointi sek& omistuksen ja operoin-
nin eriyttdminen toisistaan.
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Pysakdintipaikojen omistus tarkoittaa yksinkertaistettuna:
e paaoman sitomista pysakointipaikkoihin
e pyséakdintipaikkojen rakenteisiin liittyvista investoinneista huolehtimista
o paikkojen vuokraamista pysakdintipaikkojen operoijalle ja pysakdintikaytantdihin vaikutta-
mista vuokrausehdoissa.

Lahtékohtaisesti kiinteistd- ja taloyhtiot sekd kaupunki omistavat pysakoéintipaikat yhteisen omista-
jayhtién kautta, mutta ulkopuolinen sijoittaja otetaan aina mukaan, kun se on mahdollista, jolloin
asuntojen ja pysakdintipaikkojen hinnat saadaan paremmin erotettua toisistaan. Toisaalta hintojen
taydelliseen erotteluun esimerkiksi asuntojen osalta ei valttamatta tarvitse pyrkia, silla pysakainti-
paikan kayttémahdollisuudesta tulevaisuudessa voi maksaa.

Pysékointipaikojen operointi tarkoittaa yksinkertaistettuna:

e pysakaointipaikkojen kayton ja huollon organisointi (itse tai ulkoistamalla)

e pysakadintikaytantdjen (hinnoittelu, vuorottaispyséakainti, paikkojen nimeadminen jne.) maarit-
tely ja soveltaminen

e pyséakointipaikkojen vuokraus kayttgjille ja pysakoéintimaksujen kerddminen

e pysakadintipaikkojen pitkaaikaisvuokraus omistajilta ja vuokran maksaminen.

Lahtokohtaisesti keskitetdan kaikkien alueen pyséakaéintipaikkojen (myds kadunvarsipaikkojen) ope-
rointi alueelliselle operaattorille. Jos alueelle 16ytyy kaupallista kysyntdd pyséakaointipaikkojen ope-
rointiin ja/tai omistukseen, on tdma jarkevad hyddyntaa kuvan 11 mukaisesti. Samalla otetaan kéayt-
t6on maksullinen tai aikarajoitettu pysakaointi koko alueella ja ohjataan pysékdinti ensisijaisesti kes-
kitettyihin laitoksiin. Alueelliseksi pysékdintipaikkojen operaattoriksi otetaan kaupallinen toimija, jos
ndilla on kiinnostusta operointiin. Jos kiinnostusta kaupalliseen operointiin ei ole, siita vastaa talo-
yhtididen (tai kaupungin niin halutessa) kaupungin omistama operointiyhtid. Kaupallisia pysakoin-
tioperaattoreita ja potentiaalisia kiinteistosijoittajia on syyta kuulla riittavan aikaisessa suunnittelu-

vaiheessa.
4 SUOSITELTAVIN MALLI
Onko alueelle Kylla

kaupallista investointi-
halukkuutta pysakointi- Ei
paikkoihin? q
s Kaupallista t_latl_t_lkkuutta
Onko alueelle Kylla CRENOINIT
kaupallista halukkuutta |
pysdkointipaikkojen
Kaupallista halukkuutta
—> investointiin
kaupallista investointi- Kylld
halukkuutta pysédkéinti- ]
paikkoihin? Ei
smmmn s PERINTEINEN MALLI

operointiin? Ei
Kuva 11. Kaupallisen kiinnostuksen selvittdminen pysakodinnin omistus- ja operointiyhtidissa.

Onko alueelle

e

Suomessa on jo otettu hyvia askeleita kohti alueellista pysakoéinnin koordinointia. Esimerkiksi Jy-
vaskylasséa kaupungin omistama Jyvas-Parkki Oy on kaupungin yhtid, joka hallinnoi niin pysékointi-
laitoksia kuin kadunvarsipaikkoja. Hinnoittelu on kaupungin kasissd. Tampereella kaupungin omis-
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tama Finnpark Oy hallinnoi samalla lailla niin pysakéintilaitoksia kuin kadunvarsipaikkoja silla erol-
la, ettd Finnpark hinnoittelee laitospaikat ja kaupunki poliittisin paatoksin kadunvarsipaikat.

5.3 Pysakointinormien joustavampi soveltaminen ja kokeilujen hyddyntadminen

Taydennysrakentaminen

Ehdotus: Kaupunki keskittad alueen pysakdintipaikkojen operoinnin ottamalla tdydennysraken-
nusalueen kaikki pysakdintipaikat mahdollisimman hyvin hallintaan kuvan 12 mukaisesti. Tavoit-
teena on hyddyntaa mahdollinen alueellinen pysakadinnin ylitarjonta luomalla kaytantd, jolla kartoite-
taan jatkuvasti mahdollisuuksia jo toteutettujen pysakdintipaikkojen hyddyntamiseen. Lisaksi hyo-
dynnetdan kaikki taulukossa 3 esitetyt pysakoéinnin kehittamistoimenpiteet.

Hyodyt: Tavoitteena on yhtenaistaa alueen pysakdointikaytannot ja edesauttaa alueellisesti katta-
van, joustavan ja tehokkaan jarjestelyn syntymistd, joka mahdollistaa oikean paikkam&éarén toteut-
tamisesta nyt ja tulevaisuudessa. Ensisijaiset hyotyjat ovat alueen asukkaat ja yritykset pienenty-
neina pysakointikustannuksina. Lisaksi kaupunki hyotyy kaupunkirakenteen eheytymisen myota.

Edellytys: Taydennysrakennusalueiden pyséakoinnin harmonisointi vaatii kaupungilta aktiivista
roolia, jotta kokonaisuus saadaan hallintaan.

Jatkotoimenpide: Asiassa kannattaa edeté rohkeiden kokeilujen kautta.

Pysidkointiyhtio tekee vuokra-

Kaupunki . e o Kaupungin pysakéintiyhtio
sopimukset alueen pysakointi- RN N oo
perustaa T e Pysékéintiyhtié harmonisoi alueen kilpailuttaa alueen
il s paikkojen omistajien kanssa i pih s g s s g s .
pysakointi- s gt Lt pysakointikaytannot pysakointipaikkojen
pysakaointipaikkojen Ha
yhtion e operoinnin
operoinnista
¢ Kaupunki « Pysakaintiyhtio pyrkii tekemaan * Yhtié harmonisoi alueen p-kaytannct * Konsolidoituaan alueen
perustaa uuden vuokrasopimukset alueen p- (ml. kadunvarsipaikat) aikarajoitusten, pysakaintipaikat ja poistettuaan
osakeyhtion tai paikkoja omistavien tahojen kanssa hintojen yms. osalta pysakainti-vaatimusten
hyddyntaa paikkojen operoinnista (1) + Hyddyntamala nimeamattomia paikkoja a\heullarr!al esleettéydgnnys-
olemassa . \viestinnass taytyy korostaa ja yhteiskayttdautoja yhtis hakee rakentamiselle kaupungin
olevaayhtiota taydennysrakentamisesta koko lievennyksia p-paikkanormeihin, jotta pysakointiyhtid kilpailuttaa
alueelle koituvia hyotyja ja myés taydennysrakentamisen kustannuksia alff?e_f‘ pysakainnin operoinnin
kuunnella taloyhtisiden toiveita saataisiin alennettua rr;afgaa\klia\sell;lal‘s?p\muksella
+ Tarvittaessakaupunki voi yrittaa * Tarvittaessa yhtié voi ottaa tai taata ( S ‘{') aupalisten
. X ; R Al s ) toimijoiden kesken
suostutella vastahankaisia tahoja lainan, jolla uudet pysakaintiratkaisut
liittymaan pysakaintipooliin rahoitetaan alueella

1. Ensisijaisestion pyrittava ottamaan haltuun pysakaintilaitoksissa ja pysakaintikentilla sijaitsevat paikat — kaikkia kiinteisto- ja taloyhtididen
nimettyja paikkoja tuskin saadaan mukaan. Suostuttelussa on mahdollista k&yttaa positiivisia kannustimia, kuten tontin vuokrahinnan
alentamista tai pysaksintinormin alentamista.

Kuva 12. Taydennysrakennusalueiden pysakdinnin harmonisointi tarvitsee kaupungilta jatkossa
aktiivista otetta.

Taydennysrakentamisella tarkoitetaan uutta rakentamista siten, ettd rakennetaan jo olemassa ole-
van kaupungin sisélla ja hyédynnetdan samalla valmista yhdyskuntarakennetta, likennejérjestel-
maa ja palveluverkkoa. Taydennysrakentaminen onkin useimmiten edullisempaa kuin uusien alu-
eiden rakentaminen, mutta siihen liittyy pysakoéinnin osalta paljon haasteita kuvan 13 mukaisesti.
Nykyisilla pyséakdintimalleilla tehdéaén helposti tonttikohtaista osaoptimointia, eivatkd mallit johda
koko alueen pysakdintipaikkojen tehokkaaseen operointiin.
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Rahan puute

Tilan puute

Alueellisen
koordinoinnin puute

.

.

.

Mita kauempana keskustasta, sitd enemman pyséakéintipaikat suhteellisesti nostavat asuntojen nelidhintaa
Mita kauempana keskustasta, sitd enemman pysakdointipaikkoja normien mukaan on rakennettava, jolloin
kustannukset kasvavat

Vanhat taloyhtiét eivat kykene rahoittamaan investointeja uusiin p-paikkoihin

Vaikka I6ytyisi sopiva tontti asunnoille, tonttia p-paikoille ei valttamatta [6ydy
Vaikka samalle alueelle rakennettaisiin useita uusia kiinteistoja, jotka voisivat teoriassa perustaa yhteisen
pysakointilaitoksen, uudet kiinteistdt saattavat olla liian kaukana toisistaan estaen ratkaisun toimivuuden

Olemassa olevien pysakointipaikkojen haltuunotto tiivistamista varten on haastavaa, kun pysakéintipaikkojen
omistus on hajautunut

Nimetyt paikat estavat paikkojen monikayttoisyytta

Pysakointipaikkojen alueellinen kokenaismaara ja kayttoaste eivat tiedossa

Yksityiset pysékaintilaitokset haluttomiayhteistydhén — panttaavat paikkojaan

Kuva 13. Taydennysrakentamiskohteiden pysékdintihaasteita nykymallissa.

Uudisrakentaminen

Ehdotus: Ensimmaiseksi toteuttaville alueille asetetaan hyvin valja normi tai ei aseteta normia
lainkaan. Joustoa on mahdollista saada aikaiseksi toteutusjarjestyksella, jattamalla varauksia py-
sakointilaitoksille tai hyddyntaé vapaana oleva maa-ala tilapaiseen pyséakaintiin. Alueen tayden-
tyessa voidaan hyddyntaa laheisten pysakointilaitosten mahdollinen vapaa kapasiteetti kuvan 14
mukaisesti. Lisaksi hyddynnetéén kaikki taulukossa 3 esitetyt pysakaoinnin kehittdmistoimenpiteet.

Hyodyt: Tavoitteena on yhtendiset ja joustavat pysakoéintikdytannot koko alueella mahdollistaen
oikean paikkamaaran toteuttamisen nyt ja tulevaisuudessa. Ensisijaiset hyotyjat ovat alueen asuk-
kaat ja yritykset pienentyneina pysakointikustannuksina. Liséksi kaupunki hyotyy uusien asunto- ja
toimistoalueiden rakentumisen myota.

Edellytys: Toimintamalli vaatii kaupungilta aktiivista roolia, jotta kokonaisuus pysyy hallinnassa.

Jatkotoimenpide: Asiassa kannattaa edeté rohkeiden kokeilujen kautta.

Korttelit 3

NS 2

Korttelit 2 - Toteutusjarjestys

Korttelit 1..N

<4 Pysdkoinnin jousto
= pysikéintilaitosten valilla

Kuva 14. Uudisrakentamisalueelle pysakdintinormia ei kannata méaaritella koko alueelle liian aikai-
sessa vaiheessa, vaan seurata ensimmaisten alueiden toteutumista.
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Yksinkertaistettuna malli toimii seuraavasti:

Pysakdintilaitokset P1 ja P2: Kortteliasuntoyhtididen 1...N autopaikat toteutetaan normin
mukaisesti. Asukkaat ostavat pysakdintioikeutta tarpeensa mukaan.

Pysakdintilaitos P3: Pyséakdintilaitosten P1 ja P2 kaikki paikat eivat valttdmatta ole kay-
tossé tai paikat eivat ole riitténeet. Pysdkointitalo P3 suunnitellaan jousto huomioiden eikéa
pelkastdéan normin vaatimusten mukaisesti.

Pysakdintilaitokset P4 ja P5: Pysakdintilaitosten P1-P3 kaikki paikat eivét valttaméatta ole
kaytossa tai paikat eivat ole riittaneet. Pysékdintitalot P4-P5 suunnitellaan jousto huomioi-
den eika pelkastaan normin vaatimusten mukaisesti.

Pysakoéintialue (kenttd): Alueen rakennusaikana on kaytdssa runsaasti maanpaallista
joutomaata”, joka mahdollistaa edullisen pysékdinnin rakennusaikana maantasossa. Py-
sakointilaitosta ei siten valttamatta viela tarvita, kun ensimmaiset osat alueesta valmistuvat.
Alue toimii siten pysakdinnin puskurina toteutuksen aikana. Myos kaytettdessa tilapaisia
pysakointikenttid tulee alkuvaiheessa tavoitella mahdollisimman pienta autopaikkamaaraa
ja seurata tilanteen kehittymista. Pysakointikentan vaihtoehtoinen kayttd tulee huomioida
suunnittelussa, jos mydhemmin ilmenee, etta kenttéa tai osaa siita ei tulevaisuudessa tarvi-
ta pysakaoinnin kayttdéon.
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5.4 Pysakointi osaksi kaupallisia liikkumispalveluja

Ehdotus: Tulevaisuudessa pyséakointi kytketddn vahvemmin osaksi muita kaupallisia likkumispal-
veluita kuvan 15 mukaisesti. Digitalisaatio helpottaa palvelujen yhdistamista toisiinsa, koska asiak-
kaiden saavuttaminen sekd maksujen periminen ja kohdentaminen kaytdn mukaan on teknisesti
helppoa.

Hyddyt: Parhaimmassa tapauksessa palveluntuottajat tekevat asunto- ja kiinteistoyhtidille, asuk-
kaille, tyontekijodille ja muille liikkujille houkuttelevia tarjouksia, miten saada pysékointipaikat osaksi
matkaketjua ja samalla paikat tuottamaan ja palvelemaan kayttajia paremmin. Liséksi pysakoinnin
muuttaminen palveluksi tekee kustannuksista lapinakyvampid, tuo pysakoinnin normaalin liiketoi-
mintalogiikan piiriin seké& ohjaa paikkojen maaraa, toimintamallia ja kayttohintaa. Markkinalahtéinen
toiminta vastaa nopeasti uusien liikkumispalvelujen edellyttamiin pysakointivaatimuksiin (esimer-
kiksi paikkojen sijainteihin, kayton priorisointeihin, hinnoitteluun ja aikarajoituksiin). Hyotyjia ovat
uusien palveluiden kayttajat.

Edellytys: Kaupungilla on mahdollistajan rooli esimerkiksi eriyttamalla paikkojen omistus ja ope-
rointi (katso kappale 5.2). Palvelujen toteuttaminen jaa kaupallisille toimijoille.

Jatkotoimenpide: Asiassa kannattaa edeta rohkeiden kokeilujen kautta.

TASO 1: Pysakdintipalvelut, joihin kuuluu pysakdintioikeus
tietyn tasoiseen pysakointipaikkaan tiettyna ajankohtana (x euroa/kk)

Oletus: Alueella pysidkéintipaikkojen omistus ja operointi on eriytetty. Kukaan ei omista pysdkdéintipaikkoja, vaan
pysdkéintioikeutta ja muita liikkumispalveluita myyvét kaupalliset toimijat.

Kuva 15. Pyséakoéintipalveluihin voi kytkeytyd muita palveluja.

Pysékointipaikkojen kayttdminen on palvelukokemuksena samanlainen kuin muillakin liikkumispal-
veluilla. Pysékainti voi siten olla liiketoiminnallisesti samanlainen palvelu kuin mik& tahansa muun
palvelun varaus (esimerkiksi autonvuokraus). Liikkumispalveluita pysakdintiominaisuudella tayden-
nettyna on mahdollista tarjota alueen asukkaille ja yrityksille tai ulkopuolisille kysynnan mukaan.
Julkisen toimijan ei pdasaantoisesti tule talldin tarjota maksutta mitdan pysakaintia alueella, koska
se synnyttda markkinahairion.
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55 Alykkaat digitaaliset pysakaointiratkaisut

Ehdotus: Kaikki pysakointitiedot- ja tapahtumat ovat digitaalisessa muodossa, jonka pohjalta to-
teutetaan erilaisia uusia digitaalisia pysakéintisovelluksia.

Hyodyt: Digitaalisilla pysakointipalveluilla tehostetaan pysakdintipaikkojen kayttéa muun muassa
informaation, hinnoittelun ja opastuksen avulla. Samalla on mahdollista kehittaé aivan uudenlaisia
pysékdintiratkaisuja. Suurimmat hyotyjat ovat pysakoitsijat.

Edellytys: Pysakoéintitietoa tuottaa moni toimija. Kaupungilla on koordinoijan rooli. Koordinointi
voidaan ulkoistaa kolmannelle osapuolelle.

Jatkotoimenpide: Asiassa kannattaa edetd rohkeiden kokeilujen kautta.

Henkilbauto- ja pyorapyséakoitsijat kaipaavat tietoja pysakdintialueiden sijainneista, aikarajoituksista
ja maksullisuudesta. Lisaksi pysakaitsijat kaipaavat tietoja vapaista paikkamaarista nyt ja lahitule-
vaisuudessa seka tietoa ajoneuvoliikenteen héiridista. Liityntapysakaijat tarvitsevat tietoa joukkolii-
kenteen aikatauluista ja hairidista. Satunnaisempi kayttaja kaipaa laadukasta opastusta pysakointi-
alueilta varsinaiseen kohteeseen. Erityisryhmien tietotarpeet tulee huomioida digipalveluissa. Esi-
merkiksi pyoratuolilla likkuvaa kiinnostaa erityisesti se, 10ytyykd alueelta invapaikkoja, ovatko pai-
kat saalta suojattuja ja millaiset ovat yhteydet alueelta kohteeseen. Kuvassa 16 on esitetty digitaa-
listen pysakointipalveluiden toteutusvaiheita.

Missd pysékointialueet (autot, pyordt) sijaitsevat,
Vaihe 1: Internet mitkd ovat alueiden aikarajoitukset, onko
pysdkéinti maksullista, paikkojen laatu (sddltd
suojattu, kameravalvonta, pyérien runkolukitus,
invapaikat) sekd jatkoyhteydet palveluihin ja/tai
joukkoliikennevdlineeseen.

Pysakainnin
internet
palvelu

Pysdkdéintitiedon- ja —tapahtumien

digitalisoituminen mahdollistaa liséé uusia

palveluita, kuten:

Vaihe 2: Mobiili

Vapaiden Reaaliaikainen tieto vapaista pysdkéintipaikoista
paikkojen ja ennuste paikkojen tdyttymisestd.

*  Big-Datan hyédyntéminen pysékéinnin
suunnittelussa

*  Ennustava digitaalinen
(vuorottais)pysdksintijéirjestelméi

*  Reaaligikainen digitaalinen
pysdkéintipérssi

*  Dynaaminen hinnoittelu, jossa
pysdkéinnin hinta vaihtelee téyttéasteen,
ajoneuvotyypin, viikonpdivéin, kellonajan
tms. mukaan.

informaatio-
jarjestelma

Vaihe 3: Mobiili Reittisuositus Iahimmdlle vapaalle
o pysdkéintipaikalle. Palveluun voidaan yhdistdd
Reittiopastus henkiléautoliikenteen ja/tai joukkoliikenteen
vapaalle héiridtieto.
pysaksintipaikalle

Vaihe 4: Palvelu Vaiheiden 1-3 digitaalinen tieto jaetaan
Osaksi avointen rajapintojen kautta
liikkumispalveluita liikkumispalvelujen kehittdjille.

Kuva 16. Kun alueen kaikki pysakoéintitiedot ja -tapahtumat ovat digitaalisessa muodossa, niin se
mahdollistaa erilaisten pysakaintiin liittyvien palveluiden kehittdmisen.
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6 Suosituksia kaupungeille pysakoinnin kokonaistarkasteluun

Suositus 1: Maarita pysakdinnin kokonaistavoitteet — tyypittele alueet ja viitoita polku tavoit-
teiden saavuttamiseksi

Yhdyskuntasuunnittelussa tulisi tyypitelld alueet sen mukaan, millaiseen liikkumiseen siella pyri-
tdan. Kaupunkien keskustoissa ja muissa hyvat palvelut tarjoavissa keskuksissa tavoitteena tulisi
olla autottoman elaméantavan mahdollistaminen. Kerrostalovaltaisella asuinalueella tulee yhdyskun-
ta- ja liikennejarjestelmasuunnittelussa tavoitella tilannetta, jossa joukkoliikenne saisi niin merkitta-
van kysyntapotentiaalin, ettd sen palvelutaso on mahdollista pitda kilpailukykyisend suhteessa
henkilbautoon.

Pysakointiratkaisut suunnitellaan tukemaan aluetyypille maariteltya likkumisen tavoitetta. Esimer-
kiksi autottoman elamantavan mahdollistavalla alueella pysakdinti keskitetddn alueen reunoilla
sijaitseviin laitoksiin ja pyorapysakéinnin laatuun panostetaan alueen sisalla. Joukkoliikenteeseen
tukeutuvaa liikkkumista suosivilla alueilla bussilla paasee marketin ovelle, mutta pysakdointipaikat
ovat marketin takapihalla. Pysakointitoimenpiteiden koko kirjo (katso kappale 5) on syyta kayda
lapi.

Tarvittavat toimenpiteet ovat riippuvaisia aluetyypista, lahtétilanteesta seka pysakointiin vaikuttavi-
en skenaarioiden toteutumisesta (katso kappale 3), mutta ne voivat olla vaikkapa seuraavanlaisia:

e Pysakoinnissa suositaan kestavia ja vahahiilisia ratkaisuja tarjoamalla pyorille, yhteiskayt-
toautoille ja vahapéaastaisille ajoneuvoille parhaimmat sijainnit lahimpana sisdankaynteja,
palveluita, joukkoliikenneyhteyksia jne. Parhaiden paikkojen varaaminen vahapaastoisille
ajoneuvoille ja yhteiskayttdautoille tukee osaltaan niiden lisééntymista.

e Kaupunki edistdd pysakoinnin hinnoittelulla vahapaastdisten ja yhteiskayttbautojen suosio-
ta ja lisdantymista.

o Nykyisten pyséakdintipaikkojen kayttdastetta nostetaan siella, misséa se on alhainen, ja va-
paan pysakaintipaikan l6ytymista helpotetaan paikkoja lisaamatta.

e Kaupunki ohjaa hinnoittelun avulla pysakéintia katujen varsilta laitoksiin.

e Kaupunki parantaa pysakdinnin opastusta niin, etta pysékdintilaitosten vapaat autopaikat
ovat helposti Ioydettavissa.

o Kaupunki lisda vuorottaispysakointia maaratietoisesti sielld, missa sekoittunut kaupunkira-
kenne siihen kysynnan nakdkulmasta tarjoaa edellytykset.

¢ llmanlaadun kannalta ongelmakohdissa, kuten katukuiluissa tai vilkkailla jalankulun alueilla
varataan pysakdintitilaa vahapaastoisille autoille ja rajoitetaan suuripaastoisten autojen py-
sakaintia.

o Pysakoinnilla pienennetdaan ympaéristdhaittoja ja -riskeja. Pysékadintitilat voivat toimia esi-
merkiksi meluesteina tai kaupunkitulvan hulevesialtaina. Esimerkiksi Hampurissa maan-
alaisia pysakointitiloja on kaytetty hidastusaltaina hulevesitulvien ehkaisyssa siten, etta
alimmat pysakaointikerrokset tulvaherkilla alueilla toteutetaan rakenteiltaan vetta kestaviksi.

Tavoitteita ja keskeisia toimenpiteité laadittaessa on paikallaan kdyda vuoropuhelua alueen muiden
pysékaintia jarjestavien toimijoiden (kiinteisto- ja taloyhtitt, rakennuttajat, rakentajat, pysakointiope-
raattorit, yritykset) kanssa. Samassa yhteydessa on hyva nostaa keskusteluun autopaikkatarvetta
vahentavat toimet (yhteiskayttdautot, muut liikkumispalvelut) ja vaihtoehtoisten kayttdvoimien (sah-
kbautot) toimintaedellytysten parantaminen. Keskustelu antaa suunnittelijoille ké&sityksen alueen
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toimijoiden jo nyt tekemista valinnoista ja mahdollisuuden tuoda pohdintaan kaupungissa tarkeiksi
nahtyja liikkumiseen liittyvia asioita.

Suositus 2: Roolit selkeiksi — kaupungin ote ratkaiseva

Useat toimijat osallistuvat pysakoinnin jarjestamiseen. Niilla kaikilla on omat intressinsa, jotka ovat
ainakin osittain ristiriitaisia. Rakennusliikkeet toteuttavat asuntorakentamisen yhteydessa pysakoin-
tipaikkoja pohjautuen kokemukseensa niiden aiemmasta kysynnasta ja vaikutuksesta saatuun tuot-
toon. Kauppa arvioi asiaa asiakkaiden ostoskayttaytymisen nakokulmasta, ja pysakéintilaitosten
omistajat ja operaattorit paikoista saatavan tuoton pohjalta. Jos kaupunki ei ota kokonaisuuden
hallintaa asiakseen, ei sita tee mik&an taho.

Kaupungin rooli on ratkaiseva yhdyskuntarakenteeseen, liikenteeseen ja pysakadintiin liittyvien ta-
voitteiden toteutumisessa. Pysakainnin kokonaisuuden hallinta ei tarkoita, ettd kaupunki tai sen
omistama yhtit itse tekisi kaiken pysékointiin liittyvan. Kaupunki voi pysakaintiyhtionsa kautta omis-
taa pysakointilaitokset ja kilpailuttaa niiden operoinnin pitkilla (5—10 vuotta) sopimuksilla. Keskeista
on, etta kaupunki sailyttaa itsellaén pysakoinnin hinnoitteluvallan, jolloin hinnoittelulla voidaan ohja-
ta pysakaointia haluttuun suuntaan.

Suositus 3: Pysakoinnin palvelutaso kerrostalovaltaisilla asuinalueilla: Kaynnista keskuste-
lu, osoita mahdollisuudet

Kaupungeissa tulisi kaynnistaa jo olemassa olevilla alueilla rakentava keskustelu siitéd, mik&a pysa-
koinnissa erityisesti kerrostalovaltaisilla asuinalueilla on tarke&é. Arvostavatko asukkaat ja tyonteki-
jat sita, ettd autolle 16ytyy aina pysakdointipaikka kodin tai tyopaikan laheisyydesta? Vai onko tar-
keintd saada auto aina samalle paikalle? Mita asioita heidan vieraansa arvostavat? Enta nakevatko
asunto-osakeyhtididen osakkaat autopaikat mahdollisena tulonlahteena? Jos nain nahdaan, miten
tulot voitaisiin maksimoida?

Keskusteluissa kannattaa hyodyntédéd alueen aktiivisia toimijoita, kuten asukasyhdistyksia. Heille
kerrotaan hyvistd onnistuneista pysakointiratkaisuista ja -kokeiluista seka kannustetaan tehokkai-
siin ja pysakdintipaikkatarvetta vahentaviin ratkaisuihin.

Suositus 4: Tee pysakéinnin kustannukset nakyviksi

Tekemalla pysakoinnin kaikki kustannukset lapinakyviksi, on helpompaa kohdentaa pysékdinnin
kustannukset pyséakaitsijoille. TAnd paivana lahes aina osa pysakdointikustannuksista on asuntojen,
toimistovuokrien tai ostettavien tuotteiden hinnoissa. Kun pysakéinnin hinnat pystytdan kohdenta-
maan kayttajille, paikkojen kayttd ei ole endéa yhta houkuttelevaa, mika vaikuttaa vahentavasti paik-
kojen tarpeeseen. Samalla on varmistettava, ettd muutos nakyy esimerkiksi asuntojen ja toimisto-
vuokrien hintojen alentumisena.

Hammaslaékarilaskussa on tarkka erittely siitd, mista toimenpiteista laskun loppusumma muodos-
tuu. Voisiko tasté ottaa oppia pysékdinnissa aina kaavoitusvaiheesta lahtien? Voisivatko pysékoin-
nin kustannukset ja niiden aiheutumisperusteet olla nykyistd avoimemmin esitettyna?
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Suositus 5: Varaudu tulevaan - hyddynna véliaikaisuutta

Koska monet merkit viittaavat siihen, ettd kiinnostus auton omistukseen on suurissa kaupungeissa
vahenemaan péain, voi uusia alueita toteutettaessa olla alykésté siirtd&a joidenkin tonttien rakenta-
minen hieman mydhdisempaan ajankohtaan ja hyddyntéad maa-alaa tilapaisené pysékointikenttana.
Tamaé tarjoaa mahdollisuuden seurata tilanteen kehittymista ja valttdd mahdollisesti tarpeettomaksi
kayvan pysakdgintilaitoksen rakentaminen. Lahtokohtaisesti kaavoituksessa tulee varata nykyisté
vahemman paikkoja, mutta varmistaa, etta lahialueella on tarvittaessa mahdollista toteuttaa lisaa
paikkoja kysynnan mahdollisesti kasvaessa. On toivottavaa, etta asukkaat myds tottuvat vahaau-
toisempaan ymparistdon ja elamantapaan.

Suositus 6: Mieti normien kayttod ennakkoluulottomasti

Kun alueelle suunnitellaan taydennysrakentamista tai sen maankayttéda muutoin kehitetdédn, on
pysakoéinnin tilanne syyta tarkastella kokonaisuutena. Pysakdintipaikkojen kayttbaste eri vuorokau-
den aikoina antaa signaalin kohteen pysakdinnin suunnittelulle. Minimi- ja maksiminormeista tulee
siirtyd pysakointinormien joustavampaan soveltamiseen. Nykymallin mukainen kayténtd tonttikoh-
taisella normien kaytolla ei johda optimaaliseen tulokseen. Asiassa on siirryttava laajempiin alueel-
lisiin kokonaisuuksiin. Talléin on myds paremmin huomioitavissa liikennejarjestelmélle asetetut
tavoitteet.

Kokeile jollakin alueella kaavoittamista ilman normial

Suositus 7: Hyédynna markkinatoimijoiden asiantuntemus

Pyséakoinnin parissa tydskentelevissa yrityksissa on paljon hyvad osaamista. Esimerkkeina voidaan
mainita pysakaointioperaattorit (Q-Park, Europark, Finnpark jne.), pysakdinnin mobiilimaksamiseen
erikoistuneet yritykset (EasyPark, ParkMan jne.) ja uusia liikkumispalveluita tarjoavat yritykset
(Tuup, Maas Global jne.). Mahdollisimman monen kanssa on syytéd keskustella, jotta uusimmat
innovatiiviset ratkaisumahdollisuudet tulevat pohdintaan.

Suositus 8: Korvaa py6rapysakoinnilla henkildautopysakointia

Pyorapysakoinnista on tehtavd mahdollisimman kilpailukykyista henkilbautopysakdinnin kanssa.
Mitd enemman pyoraillaédn sitd vahemman tarvitaan henkildautoille paikkoja. Pyorapysakoinnin
kehittamisella ja sitd kautta pyordilyn lisaamisella on my6s paljon muita positiivisia vaikutuksia.
Pyorailyn edistdminen lisdé tasa-arvoa yhteiskunnassa. On paljon liikkujia, joille auton kaytto ei ole
mahdollista (koululaiset, autottomat, ajokortittomat jne.). Pyordily ja jalankulku aiheuttavat vahem-
man kasvihuonepaastoja kuin ajoneuvoliikenne. Helsingissa vuonna 2013 valmistuneen "Pydréilyn
hyodyt”- selvityksen mukaan yhden euron investointi laadukkaisiin pyorailyolosuhteisiin tuottaa
yhteiskunnalle moninkertaiset hyddyt. Hyoédyistd noin puolet arvioidaan kohdistuvan terveydenhoi-
toon. Selvityksen mukaan yksi pyoréilty kilometri tuo yhteiskunnalle saastéja 0,3—1,3 € riippuen
panostuksen tasosta pyorailyn infrastruktuuriin.

Pyorapysakoéinnin laadussa olennaisia asioita ovat pyéran runkolukitusmahdollisuus, hyva valais-
tus, saalta suojattu pysakaointi, pysakointipaikkojen riittdva maara ja suojaus ilkivallalta. Pyérailyn
houkuttelevuuden kannalta tarkedéd on myos pydrapyséakoinnin oikea sijoittaminen hyvien pydraily-
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yhteyksien varteen lahelle kohdetta. Pydrapysakaointi tulee liittdd osaksi digitaalisia palveluita sa-
malla tavalla kuin henkildautopysakainti.

Suositus 9: Hyddynna hyvaksi havaittuja periaatteita

Kuvassa 17 on lueteltu asioita, joita on hyva tarkistaa, kun pysakoinnin avulla tavoitellaan alykasta,
kestavaa ja vahabhiilisistd yhdyskuntaa ja likennejarjestelmaa.

Suositeltavia kaytantsja Pyri valttamaan
Vahapaastoéisten ajoneuvojen ﬁ Ajoneuvojen paastéluokituksia ei
suosiminen huomioida

Normit vastaamaan kysyntaa ﬁ Miniminormit
Nimeamattémat paikat ﬁ Nimetyt paikat

. R Yksittaiselle kayttajaryhmalle
PR L ﬁ kohdistettu pysakainti

Olemassa olevien

Uusien pysakdintipaikkojen
rakentaminen

ﬁ limainen pysakainti

Voiton tavoittelu p-paikkojen Voiton tavoittelu mahdollisimman
kayttdasteen maksimoinnilla korkeilla hinnoilla

tipaikojen
hyédyntaminen

Maksullinen tai rajoitettu
pysakointi

Henkilokohtaiset autot

Bty rilen elceelliszan Itse hallinnoitu pysakointi

pysakointioperaattorimalliin

Pysakoinnin alykas digitaalinen Kaytossa ei ole pysakoinnin
ohjausjarjestelma ohjausta

Laadukkaat _ Tavanomaiset
pyorapysakointiratkaisut pydrapysakointiratkaisut

Kuva 17. Suositeltavia pysékadintitoimenpiteitéd tavoiteltaessa alykastd, kestavaa ja vahahiilisista
yhdyskuntaa ja liikennejarjestelmaa.
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Liite 1: Muita tehtyja arvioita henkildautomaarista

IImastopaneelin 2015 suositusskenaario

Tampereen teknillinen yliopisto, Suomen ymparistokeskus SYKE, Teknologian tutkimuskeskus
VTT ja Helsingin yliopiston taloustieteen laitos laativat selvityksen "limastopaneeli: Tarve, tottu-
mukset, tekniikka ja talous — ilmastomuutoksen hillinnan toimenpiteet liikenteessa”. Selvityksessa
on esitetty lukuisia suosituksia politikkatoimenpiteiksi (Suositus-skenaario), joilla henkildautosuori-
tetta on tarkoitus pienentdd. Henkildautojen kayttdtavan on myds arvioitu muuttuvan suosituksen
mukaisessa kehityksessé.

kavelyn edistaminen: likenneympériston viihtyisyyden edistaminen, talvikunnossapito
pyorailyn edistaminen: korkeatasoisten vaylaverkostojen rakentaminen, talvikunnossapito
joukkoliikenteen edistaminen: nopeuttaminen, palvelutason parantaminen, hintojen alen-
taminen ja maksutapojen uudistaminen seka liityntapysakoinnin lisdaminen ja hintojen
alentaminen
kokonaisvaltaiset toimenpiteet:
o maankaytdn, asumisen, likenteen, palvelujen ja elinkeinojen yhteen sovittaminen
kaupunkiseuduilla
o uuden rakentamisen ohjaaminen yhdyskuntarakenteessa jalankulku- ja joukkolii-
kennevythykkeille
o taydennysrakentamisen edistaminen kuntien maapolitikan, kaavoituksen, auto-
paikkanormien alentamisen ja sdéntelyn keventdmisen kautta
o tybpaikkojen ja palvelujen ohjaaminen joukkoliikenteen solmukohtiin
kohdennetun liikkkumisen ohjauksen informaation lahettaminen kaikille kansalaisille
mabhdollisesti taloudellisen ohjauksen keinoja, kuten alueellisesti porrastettu kilo-
metrivero (LVM 2013b), tydmatkojen verovahennysoikeuden muuttaminen kulku-
tavasta riippumattomaksi ja kilometriperusteiseksi (Ristimaki et al. 2015) ja pysa-
kéinnin hintojen nostaminen

Suositus-skenaariossa autojen keskikuormitus kasvaa nykyisesta 33 % vuoteen 2050 mennessa.
Henkildlikennesuorite on Suositus-skenaariossa henkildautoilla 27 % pienempi ja vahentyneen
kayttétarpeen myota henkildautokanta noin 550000 autoa pienempi kuin BAU-skenaarioossa (Bu-
siness as usual). Lisaksi autojen kayttétapojen muutosten myéta henkildautokanta pienenee BAU-
skenaariosta edelleen 550 000 autolla, joten henkildautokanta on 1,5 milj. autoa vuonna 2050 (va-
henema yhteenséa hieman yli 40 %). Selvityksessa todetaan, ettéa henkildautokannan pieneneminen
johtuu osaltaan henkildautosuoritteen pienenemisestd, mutta osaltaan myos yhteiskaytéssa olevis-
ta autoista, joista osa voi tarkasteluaikavalin loppupuolella olla robottiautoja. Kehityksen odotetaan
kiihtyvan vuoden 2030 jalkeen seuraavan sivun kuvan mukaisesti.



50

160 000

140 000

120 000

100 000

80 000

60 000

Yhteiskayttoautoja (kpl)

40 000

20000

o

2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027 |
2028
2029 |
2030
2031
2032
2033
2034
2035 |
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043
2044
2045
2046 |
2047
2048
2049
2050

Kuva: Yhteiskayttdautojen kehitys Suositus-skenaariossa. Vuoteen 2030 mennessa yhteiskaytto-
autojen lisdys on noin 25 % koko lisayksesta vuoteen 2050.

Suomen henkildautokannan kehitys vuoteen 2025 asti

Helsingin yliopiston taloustieteen laitoksella laadittiin selvitys Suomen henkildautokannan kehityk-
sesta vuoteen 2025 asti (Eemil Rauma, Pro gradu toukokuu 2014, Suomen henkildautokannan
kehitys vuoteen 2025 asti). Tarkastelut kasittivat pitkalti talouden kehitysennusteiden vaikutuksia
henkildautokannan kehitykseen. Johtopaattksisséa arvioidaan, ettd Suomen autokanta tulee kas-
vamaan hitaasti viela vuoteen 2025 asti, mutta alkaa pieneneméaéan tdman jalkeen.

Yhteenveto

IImastopaneelin Suositus-skenaariossa autokanta pienenee noin 40 % vuoteen 2050 mennessa.
On selvaa, ettd pienenemisen on oltava huomattavasti suurempaa kaupunkiseuduilla ja erityisesti
tiiviisti rakennetuilla alueilla, jos esitettyyn arvoon halutaan paasta. Kun arvoa vertaa esitettyihin
autopaikkojen vahenemismaariin on realismia olettaa, etta skenaariopuiden enimmaisvahenemia ei
tulla saavuttamaan vuoteen 2030 mennessa.
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Liite 2. Kysely MAL-verkostokaupungeille 2.1 — 21.1.2017

Tyon aikana tehdylla Surveypal-kyselylla selvitettin MAL-verkostokaupungeilta seuraavia pysa-
kointiin liittyvia asioita:

1. Mika on yhteiskayttdisten pysakoéintiratkaisujen tilanne kaupungissanne (monivalintakysy-

mys)
2. Miten kaupungissanne pysakdintipaikkojen kayttéa on onnistuneesti tehostettu (vapaa
tekstikenttd).

3. Mitkd ovat mielestasi keskeisimpia asioita pysakdinnin tehostamisessa (vapaa tekstikenttd)

Kaikkiaan vastauksia saatiin 20 kappaletta. Vastaajien taustatiedot jakautuivat alla olevan kuvan
mukaisesti. Alemmassa kuvassa on esitetty vastaajien vastaukset ensimmaiseen kysymykseen.

Muut
+ Liikennejarjestelmaasiantuntija
Projektipaallikkd, aluehankkeet
Yleiskaavapaallikkod
o + Kunnanjohtaja
kaavoittaja 250 % + Liikennejarjestelmasuunnittelija
Liikenne+kaavoittaja+kadunrakennus

Vastaajien taustatiedot

likennesuunnittelija 55,0 %
jokin muu, mika? 30,0 %
0,0 % 20,0 % 40,0 % 60,0 % 80,0 % 100,0 %

= Kaikki (KA:2.05, Hajonta:0.71) (Vastauksia:20)

Mika on yhteiskayttoisten pysakdintiratkaisujen tilanne kaupungisanne
(mahdollista valita useampi)

Kaupungissamme yhteistyd yksityisen sektorin
toimijoiden (rakennuttajat, kiinteist6jen omistajat, - 43 8 o/
kauppa) kanssa toimii hyvin ja yhteiskayttsisia ' °
pysakéintiratkaisuja on syntynyt
Kaupunkimme on ollut aktiivisesti yhteydessa
yksityisen sektorin toimijoihin, mutta tuloksia ei ole 37,5 %
toistaiseksi syntynyt.

Yksityinen sektori on ollut aktiivisesti yhteydessa
kaupunkiin, mutta meilla ei ole ollut valmiutta lahtea 12,5 %
mukaan.

Kaupungissamme yhteiskayttdiset pysakdintiratkaisut l 5 3 0/0

eivat ole ajankohtaisia.

Kaupungissa on asemakaavoja, jotka mahdollistavat
yhteiskayttoista pysaksintia, mutta niita ei ole pystytty 25-0 %
toteuttamaan

0,0 % 20,0 % 40,0 % 60,0 % 80,0 % 100,0 %
mKaikki (KA:2.45, Hajonta:1.5) (Vastauksia:16)




52

Kun verkostokaupungeilta kysyttiin,

nousi kolme asiaa selkeasti ylitse muiden. Ensimmaiseksi velvoitepaikkojen

osalta on kaytossa erilaisia hyvia kaytantoja. Toiseksi erilaisilla vuorottaiskayttératkaisuilla ja paik-
kojen nimeamattémyyksilla on parannettu paikkojen kayttoasteita. Kolmanneksi hinnoittelulla on
ohjattu paikkojen kaytt6a.

Onnistuneita kaytantoja:

Velvoitepaikkoja voidaan osoittaa enintdédn 300 metrin paahan yleisiin pysékaointilaitoksiin.

Osa kaavahankkeiden vieraspaikoista voidaan osoittaa katualueelle.

Keskustan asemakaavoissa 1990-luvun loppupuolelta asti liikerakentamisen autopaikoista puolet on
sijoitettava keskustan yleisiin pysakdintilaitoksiin. Nain on saatu rakennettua yleisten pysakdintilai-
tosten verkosto.

Toriparkin ja muiden julkisten pyséakéintilaitosten hyédyntadminen keskustassa. Tehdyn linjauksen mu-
kaan keskusta-alueella vahintadn 30 % uuden rakennusoikeuden (kaavamuutokset) edellyttamista pai-
koista osoitetaan julkiseen pysékdintilaitokseen.

Velvoitepaikkojen lunastaminen. Kaupungin keskustan alueella laskennallisista autopaikoista puolet (50
%) tulee lunastaa kaupungin omistamista P-laitoksista. Naistd paikoista myonnetdén edelleen 30
%:n helpotus.

Keskustan toimisto- ja liikerakentamisen yhteydessé tulee normin mukaan rakentaa 1ap/70 kem? kohti.
3. kerroksessa ja sita ylempana sijaitsevien liike- ja toimistotilojen osalta tulee rakentaa 1ap/100 kem?.
Vaadituista paikoista 50 % tulee osoittaa keskustan yleisiin P-laitoksiin.

Jo 90-luvulla toteutettu toripysékdinti on kaupunkimme paras esimerkki tehokkaasta pysakointirat-
kaisusta, vaikkakin ydaikaan kapasiteetista vain murto-osa on kaytdssa. Jalkeenpdin voisi todeta, etta
torin l&heisyyteen pari vuotta sitten toteutetulta asuntorakentamisen olisi voinut antaa muodostua huo-
mattavasti pienemmallé autopaikkavaatimuksella, silla kaupungin saamien tietojen mukaan rakentaja ei
ole saanut myytya ldheskaan kaikkia kellariin toteutettuja autopaikkoja, mika osaltaan johtunee toriparkin
laheisyydesta. Torin laheisyydessé on jo vanhastaan ainakin yksi kymmenia asuntoja kasittava kiinteisto,
jolla ei ole ainuttakaan pysakéintipaikkaa, mutta silti asukkaiden pysakointi ei toriparkin ansiosta ole
muodostunut ongelmaksi.

Onnistuneita kaytantoja:

Asemakaavoissa mahdollistetaan pysakoéinnin tehostamiskeinoina nimed&mattémyys ja vuorottais-
pyséakointi.

Keskustassa sijaitsevaa julkisten toimintojen rakennuksille osoitettua LPA-tonttia kdytetaén laajalti pai-
vasaikaan liityntéapysakaintiin, iltaisin sen ollessa konserttiyleistjen ja kirjaston asiakkaiden kéaytdssa.
Kantakaupungissa on yksityisten operaattoreiden hallinnassa olevia laitoksia, joissa on nimeamatto-
mat paikat. Asukaspyséakdintipaikan saa yoksi, jos on valmis maksamaan hieman enemman.
Lansi-Pasila on hyva esimerkki. Vuorottaispysakoéinnilla ja nimeamattomilla paikoilla pyséakointia on te-
hostettu useilla kymmenilla prosenteilla.

Kankaan alueella pysakdinti on keskitetty yleisiin pysékdintilaitoksiin, ja paallekkaiskayttdon nojau-
tuen alueen kaavoissa autopaikkanormia on voitu keventda noin 15 prosenttia.

Joillakin asemanseuduilla on yhdistettyé liityntdpysakdintia kauppakeskusten pysékdintipaikkojen
kanssa.

Keskitetyt pysakointilaitokset (Kaupinkallio, Tapiola, Jousenpuisto, Leppéavaara).

Kesalla 2016 hyvaksytty pysakointipolitikka mahdollistaa pysékdinnin tehostamiskeinot muun muas-
sa nimeamattdmyys, vuorottaispysakdinti, joita kayttamalla asemakaavassa maariteltava pysakainti-
paikkavelvoite on saatu pienemmaksi. Osa pysakoéintipaikoista on mahdollista osoittaa enintdan 300
metrin p&dssa olevaan yleiseen pysakdintilaitokseen. Pysakdinnin tehostamiskeinot ovat kaytdssa uu-
sissa asemakaavoissa.

Paikkam&arasta saa 25 % vahennyksen, kun paikat ovat nimeaméttomia ja yhteiskaytossa.
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Onnistuneita kaytantoja:

Kun

Keskusta-alueella pysakdintipaikkojen aikarajoitukset on asetettu tiukoiksi enintaan yhteen tuntiin.
Paikkojen kiertonopeus on parantunut ja yrittdjien valitukset asiakaspaikkojen maaran vahaisyydesta
ovat selvasti vahentyneet.

Pyséakointipaikkojen kiertoa on saatu nopeammaksi ja tehokkaammaksi aikarajoituksella ja maksulli-
suudella.

Maksullisen pysékoéinnin ja asukas- ja yrityspysakdinnin alueita on laajennettu. Samalla on laajennuttu
keskustan aikarajoitteista pyséakdintia ja poistettu vapaa pysakaointi.

Keskustan kadunvarsipysékoinnin maksullisuuden muuttaminen kiekkopaikoiksi sai aikaan pyséa-
kointipaikkojen kayttbéasteen nousun.

Aikarajoitusten pidentaminen 2 h -> 4 h on nostanut pysakdintipaikkojen kayttdastetta.

verkostokaupungeilta kysyttiin,
, tuotiin vastauksissa esiin seuraavia asioita:

Paikkojen tehokas ymparivuorokautinen kayttd. Esimerkiksi virastojen ja useiden muiden tyopaikkojen
paikat ovat suurimman osan aikaa (illat, y6t, viikonloput) tyhjid, vaikka sijaintinsa puolesta palvelisivat
muitakin.

Lahes ympérivuorokautinen kayttd. Pitéisi tehdéd sanktioiduksi pyséakoinnin tehoton kayttd. Lisdmaksu,
jos ei yhteiskayttd ala kiinnostaa.

Vuorottaiskayttd, nimeamattdmyys, maksullisuus, aikarajoitukset.

Eri ajankohtiin sijoittuvien toimintojen aiheuttaman pysékdinnin sijoittaminen keskitetysti. Esimerkiksi
lityntapysakainti ja kaupan asiointipysakainti.

Eri aikaan esiintyvien pysékointitarpeiden keskittdminen yhteen isompaan pysakdintilaitokseen. Kysei-
sissa ratkaisussa pysakdintipaikkojen tulee olla nimedmattdmia, minka vuoksi ainakin hyvin tehokkaasti
kaytetyissa ja isoissa yksikdissa tulee panostaa pysakdinnin ohjaukseen.

Nime&mattdmat paikat, misté on tutkimustietoakin olemassa.

Nimetyista paikoista tulisi luopua.

Yhteiskayttoisyys, nimikoimattomuus (pysakéintilaitoksissa).

Jo asemakaavoitusvaiheessa tulisi sijoitella enemman toimintoja myods siitd nakokulmasta, etta niiden
pysékointiratkaisut saadaan hoidettua vuorokayttona. Uudisrakentamisessa tehokas keino voisi olla py-
sakointinormien kehittdminen sellaiseksi, ettd ne suosivat vuoropysakaintia.

Yhteisty® kauppojen ja huoltoasemien kanssa on toistaiseksi ollut hankalaa, silla he eivat usein née itsel-
leen liiketoimintahy6tya paikkojen antamisessa muuhun kayttéon.

Robottiparkki on ideana hieno ja tilankaytéltdan loistava, kunhan saataisi Suomessakin toimimaan kuten
esimerkiksi keski-Euroopassa.

Sahkoautojen latausverkon huomioiminen rakentamisessa ja erityisesti paikkojen merkitsemisessa.
Yhteiskayttbautojen yleistyminen.

Yhteiskayttdautojen kaytto.

Erityisesti opiskelija-asuntoloissa voisi pysakdintitarvetta pienentdd huomattavasti joko joukkoliikenteen
lipputuotteen kytkemisell& osaksi asumisratkaisua tai yhteiskayttbauton/-autojen myo6ta.

Integroidaan muita toimintoja pysakéintiratkaisuihin.

Pyséakaintitalot, joihin integroitu esimerkiksi kaupallisia palveluita, on yksi ratkaisu.
Pyséakointipaikkojen ja rakenteellisen pysékdinnin laatu ja selkeys.
Pyséakointitalojen ei tarvitse olla rumia ja kolkkoja.

Pysakainti liittyy keskeisesti matkaketjujen toimivuuteen. Se on myés henkildautoliikenteen toimintaedel-
lytysten parantamista. Valtakunnallisen ilmastostrategian ja EU:n paastévahennysten kannalta pysa-
kéinnin kehittdminen ja tukemisen tulisi palvella néitéa tavoitteita. Nain ollen liityntapysakointi mukaan lu-
kien pyorépysékainti ja sen tehostaminen on tarkeaa.
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Ajantasaisen pysakdinnin opastuksen kehittaminen.
Tarkoituksenmukaiset aikarajoitukset kiekkopysakaintiin.

Eri tarpeiden tunnistaminen on tarkeaa. Esimerkiksi rautatieasemilla on todettu ongelma, kun juna lah-
tee, myds iso osa autoista lahtee, kun junan saapumista on odotettu autossa ja saattaja poistuu vasta
kun juna tulee. N&in ollen liityntapyséakoijille ei valttamatté olekaan tilaa tai paikan saaminen on epévar-
maa -> Saattoliikenne tulee ratkaista samalla kun liityntapysakainti.

Riittava asukaspysakointipaikkojen maara, jolloin asukaspysékointi ei kuormita yleisté vieras- ja asiointi-
pysakaintia.

Uudisrakentamista suurempaa hyotya pysakéinnin tehostamisessa voisi kuitenkin olla saatavissa ole-
massa olevilta alueilta, joita voisi olla mahdollista tdydennysrakentaa tehokkaamman pysakéintiratkaisun
ansiosta. Tahan kaivattaisiin selkeita toimintamalliesimerkkeja, jotta kaikki toimijat olisivat valmiita lahte-
maan hankkeisiin mukaan.

Asemakaava- ja rakennusluparatkaisuilla voitaneen saada paljonkin aikaan, mutta ongelma lienee kui-
tenkin merkittava jo rakentuneilla alueilla.
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Liite 3. Tyopaja MAL-verkostokaupungeille 16.2.2017
TyOpajassa 16.2.2017 kasiteltiin kolmea erilaista tarkasteluparia:

e Asuntopysékoinnin tarkastelupari (Kaleva-Lutakko)
o TyoOpaikkapysakdinnin tarkastelupari (Kontinkangas-Leppavaara)
o Liityntapysakainnin tarkastelupari (Lahden asemanseutu-Kivisto)

TyOpajassa kaytiin keskustelua seuraavista aiheista:

e Miten pysakainti tulisi ratkaista vuonna 2030, jotta alueilla on alykas liikenne- ja liikkumis-
jarjestelma?

o Parjatdanko kayttamalla nykyisia pysakointitoimenpiteitd (alla oleva vasemmanpuoleinen
kuva)? Tarvitaanko uusia? Mitd mahdolliset uudet ovat?

e Onko nykyisia yhteisty6-, hallinto- ja rahoitusmalleja kehitettava, miksi ja mihin suuntaan?
Miten muuttuvat osapuolten roolit?

Kéyttdja maksaa Ha I_l into- ja .
PSSR | rahoitusmallit
pysakainnin alykkyyden Pysakainnin
lisadminen | maksullisuuden ‘
kehittaminen
?
Pyorapysdkoinnin F
kehittdminen TOl M E N Valvonnan kehittaminen ja Toimijoiden uudet
lisaaminen z
- ol UUDET
Opastuksen ja ohjauksen
P e PITEET Pysaksinnin tehostaminen R AT K A I S U T
ja keskittdminen
Liityntapysakainnin {‘Kaupungille aktiivinen rooli Suunnittelu-
kehittdminen pysakoéinnin N
y jarjestamisessa ? peria atteet

Joustavat pysakaintinormit

Kasiteltavat asiat osoittautuivat odotetun vaikeiksi. Jatkossa on esitetty kunkin tarkasteluparin yh-
teydessa tunnistettua keskeista pysakointiin liittyvaa riskia ja kehittamistoimenpide-ehdotusta. Ris-
kit ja toimenpiteet perustuvat tyopajassa esille nostettuihin asioihin, verkostokyselyssa esille nous-
seisiin ajatuksiin ja konsulttirynmé@n omaan pohdintaan.
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Asuntopyséakaoinnin tarkastelupari (Kaleva-Lutakko)

Kaleva

PYSAKOINNIN FAKTARUUTU

5 300 autopaikkaa yhteensa
* 2650 tonteilla
* 1100 yleisilla P-alueilla
* 1550 kadunvarsilla

Aikarajoitus kadunvarsilla ja yleisilla
pysakointialueilla. Huhtikuussa 2017
keskustan asukas- ja yrityspysakointi-
jarjestelma laajenee alueelle seka yleisille
pysakointipaikoille tulee aikarajoitteinen (2—-4
h) kiekkopysakainti.

Nykyisin aikarajoitus 500 autopaikalla
(alueilla 30 min - 12 h, kadunvarressa 1-2 h).

Ei maksullista pysakointia. Tulevaisuudessa
keskustan maksullista pysakoéintia voidaan
laajentaa alueelle, jos alueen
pysakointipaikat eivat riita.
Puolet alueelle pdivisin pysakoivista
tyoskentelee tai asuu muualla kuin Kalevassa
Kuormitusasteet korkeat
* Paivisin kadunvarressa ja yleisilla
alueilla seka yritysten paikoilla
+ Qisin tonttien
asukaspysakointipaikoilla seka

kadunvarressa ja yleisilla alueilla, jos
tonttien paikat tdynna

Havaittuja riskeja asuntopareihin:
Kun kaupunkirakennetta tiivistetdan, tulevat pysakdintiratkaisut tulevaisuudessa kalliiksi, jos
paikkamaara nyt mitoitetaan liian pieneksi.

Ikaantyneiden osuus kasvaa. Ei ole tietoa, miten he suhtautuvat autoon ja/tai tulevat liikkku-

maan?

10 000 asukasta

* Suurin ikdiryhméa 18—-29-vuotiaat,
paljon opiskelijoita, koska opiskelija-
asuntoja

¢ Autottomia asuntokuntia 58 %

3000-4000 uutta asukasta
taydennysrakentamisen myota

Alueelle tulossa 60 000 kem:n
kauppa

Alueelle maaritellyn pysakointinormin voi
asumisen osalta ylittdd 20 %, jos normin
ylittavat paikat toteutetaan rakenteelliseen
pysakadintiin.

Liike- ja toimistorakentamisen normin voi

ylittaa, jos ylittavat paikat toteutetaan
rakenteelliseen pysakaointiin.

Kestdva liikkkuminen

* Sijaitsee noin kahden kilometrin
etdisyydelld Tampereen
ydinkeskustasta

* Nykyisin tehokas joukkoliikenne-
tarjonta (vuorovili 3-5 min)

e Tulossa kaksi raitiolinjaa lahivuosina

On epavarmaa, kuka saa hyddyn kustannusséaastdista, jos rakennetaan vahemman pysakoin-

tipaikkoja.
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Lutakko

Jyvdsjarvi

PYSAKOINNIN FAKTARUUTU

3 050 paikkaa yhteensa 3 OOO asu ka Sta
et * Noin 48 % 20-40-vuotiaita
. yleisilla alueilla
g LG kadunvarsiia * Noin 20 % elikelaisia

* 1879 muut (LPA-alueet ja pihat)
* Korkeakoulutettuja enemman kuin

Kaksi maksullista P-laitosta (860 ap) muualla keskustassa
* Kayttdjat tyontekijoitd ja messuvieraita
* Asukkaiden kk-kortit eivat myy 1 900 tyO pa | k ka a

Kutakin LPA-aluetta hallinnoi yhtié. LPA-alueillaon | " : ; P
nimetyt paikat. Ne ovat epaviihtyisia kenttia Paviljonki, Technopoliksen tiloja, AMK
Alueella asukas- ja yrityspysakéintijarjestelma.
Lupia myyty noin 100 kpl

Alueella aluepysakointikielto
Aikarajoitus kadunvarsilla

Pysakaointi maksullista laitoksissa. Yleisilld alueilla
maksullista tai aikarajoitettua. Pysakoinnin
vuorokausihintoja: 8 €, 12 €. HUOM: Autottomat
ostavat P-paikkoja varalle. Pysakointijarjestelma
maksullisuuksineen on jo luotu ja on kaupungin

oakitivallassa Kestava liikkuminen

Normit: » Jalankulkusillat yhdistavat alueen

1 ap / 100 asuinkerros-m2 kesk

n
1 ap / 70 liike-, tsto- ja ty&tilakerros-m2 £ USt_a_a 3 2
* Joukkoliikennetarjonnaltaan yksi
Kuormitusasteet korkeat: Paivisin kadunvarressa Jyvaskylan parhaita alueita (arkisin
johtuen oppilaitosten tarpeesta ja Paviljongin 3-12 vuoroa tunnissa keskustaan ja
tapahtumista
keskustasta)

Pysakoinnin kehittamisajatuksia asuntopareihin:

Jos halutaan muutosta, pitaé kaupungin ottaa strateginen ote ja kaupungilla pitdé olla myés riskinottoky-
kya. Rakennusliikkeet eivét katso kokonaisuutta. Tulisi miettia avoimin mielin alueiden pysakaointipaikko-
jen omistamisen ja operoinnin erottamista selkeasti toisistaan ja samalla hinnoittelun harmonisointia ko-
ko alueella (kaupungin hallinnoimat paikat, pysakointiyhtididen omistamat paikat jne.). Talldin olisi mah-
dollista paasta siihen, etta pysakainnin hinnoittelu maaraytyisi kysynnan mukaan. Kayttajan pitaa nykyis-
ta selkeammin maksaa paikoista, mutta pitdd muistaa sosiaalinen oikeudenmukaisuus. Kustannusten tu-
lee olla lapinékyvia ja perusteltuja. Tama edellyttaisi hyppaamista ulos perinteisesta ajattelusta “out of
the box”.

Pysakainnin liittminen osaksi liikkumispalveluita on kummallakin alueella varteenotettava vaihtoehto.
Tama edellyttdd myds liikkumispalveluiden kehittymista ja yleistymista. Uusien palveluiden my6ta on tar-
keaa, ettad tarjotaan mahdollisuus varata paikka etukateen. Tarkeaa on myds markkinoida mahdollista
palvelua ja viestia hinnoittelusta.

Yhteiskayttdautojarjestelméan kytkeminen asukas- ja yrityspysakaointijarjestelmaan siten, etta esimerkiksi
yksi yhteiskayttdauto korvaa 5 autopaikka. Asiassa voidaan edeta pilottien kautta. Mahdollisen kaupun-
kipyorajarjestelméan ulottaminen kyseisille alueille.
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TyoOpaikkapysakoinnin tarkastelupari (Kontinkangas-Leppavaara)

Kontinkangas

. 9 000 tyopaikkaa
PYSAKOINNIN FAKTARUUTU
* Oulun kaupunginsairaala, Oulun
Autopaikkoaja yhteensa 4 990 Yliopistollinen sairaala, Oulun
* 1600 laitoksissa/kellareissa yliopistokampus, AMK, Technopolis
* 3350 pysakointialueilla
* 40 kadunvarressa 700 asukasta

Nelja maksullista P-laitosta (1 300 ap) * Alueella opiskelevia nuoria

* Paikkoja seka asiakkaille etta
henkilkunnalle Tulevaisuuden sairaala 2030 -hanke

Maksullista tai aikarajoitettua yleisilld alueilla

Osa alueen pysakaintipaikoista on varattu
vain henkilokunnan kayttoon

Oulun Pysékointi Oy vastaa laitosten o -
operoinnista Kestdva liikkuminen

Tavoitteena edullinen asiakaspysdkdinti ja » Joukkoliikenteen palvelutaso yksi
henkilokunnalla riittavasti pysakointipaikkoja. Oulun parhaimpia vuorotarjonnan
Lisaksi tavoitteena pysakoinnin tehostaminen 2 S T g
keskittamalla laitoksiin ja nimikoinnin aikataulujen ja pysékkien

vahentiaminen. saavutettavuuden kannalta.
* 0YS:n henkilokuntaa kannustetaan
Maantasopaikkojen kuormitusasteet korkeat mm. kimppakyyteihin, pyoriilyyn ja

paivisin, laitoksissa paasaantoisesti tilaa joukkoliikenteen kiyttéon.

* Alueella on noin 5 600 pydrapaikkaa

”Krooninen pysakointipaikkapula”
(mitoitus 0,5 pp/tyéntekija).

Havaittuja riskeja tyopaikkapareihin
Toimijoiden intressit voivat olla hyvin erilaisia. Miten saadaan erittain voimakkaat toimijat (esi-
merkiksi Sello, Alberga BusinessPark, Oulun sairaala, Oulun yliopisto) kiinnostumaan pysa-
kéinnin kehittdmisesta yhdessa? Jokaisen on pystyttava luopumaan jostakin saadakseen jota-

kin lisaa.
Tana paivana toteutetaan pysakointiratkaisut pitkalti tAman paivan tilanteeseen.
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Leppavaara

PYSAKOINNIN FAKTARUUTU 4 200 tyopaikkaa (huom.
alue rajattu Leppavaaran

keskustaan)
* 2900 ap Sellon kauppakeskuksessa
(rakenteellinen) * Kaupan ja liike-elaman monipuolinen
keskus, jossa on informaatioalan
ty6paikkojen keskittyma.

Yli 5 000 autopaikkaa yhteensa

e 1226 ap Alberga Business Park

¢ 295 ap asukaspysakadintia maantasossa

(alueen laheisyydessa asukaspysakointia * Leppavaara on myos liikunnan, viihde-

varten pysakéintilaitos 213 ap ja ja vapaa-ajan keskus seka
pysakaintiluola XXX ap) hyvinvointipalvelujen keskus.
e 465 liityntapysakointipaikkaa (osa 3 300 asu ka sta

vuorottaiskaytossa Sellossa)

Sellon laajennus (mm. lisaa liiketilaa ja

) o ) pysakointipaikkoja) seka liike-, toimisto-
¢ 415 ap laitoksessa (Pohjois-Leppévaara) ja palvelutiloja, hotelli ja asumista

e 125 ap kadunvarressa ja yleisilla alueilla

Alberga Business Parkin paikoista asukkailla
on sopimuspysakaintia 6iseen aikaan

Aikarajoitettua Sellossa ja kadunvarsilla Kestiva liikkkuminen

Liityntapysakointi on maksullista osalla .. . .
b * Helsingin seudun 3. vilkkain

paikoista X e

joukkoliikenteen solmukohta:
Seké tonttikohtaista etta keskitettya rautatieasema ja laaja
pysdkdintia bussiterminaali

. . ) * Raide-Jokeri suunnitteilla
Mahdollinen maksullisuuskokeilu

Pysakoinnin kehittamisajatuksia tyopaikkapareihin:
Kummallakin alueelle pitéisi pysakointia kehittdd koordinoidusti kaikkien toimijoiden yhteistyona.
Kummallakin alueelle ovat keskeisessa roolissa laadukas pysakdinnin ohjaus ja alykas hinnoittelu- ja
maksujarjestelma. Tavoitteena on ohjauksella ja hinnoittelulla tehostaa paikkojen kayttoa. Tama edellyt-
taisi hyppaamista ulos perinteisesta ajattelusta “out of the box”.
Kontinkankaalla korostuu paikkojen tyypittely kriittisyyden mukaan. Sairaala-alueella on eri toimijoilla

erilaisia tarpeita I0ytéaa pysakointipaikka.

Leppavaarassa korostuu toimivan palvelukonseptin ja liiketoimintamallin kehittdminen, jossa kaikille
osapuolille olisi I16ydettavissa toimiva rooli: likkumisen palvelujen tarjoaja (esimerkiksi Tuup, MaasGlo-
bal) — pysékaointioperaattorit (esimerkiksi Q-Park) — kaupunki. Tama edellyttéisi hyppaamista ulos perin-
teisesta ajattelusta "out of the box”.
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Liityntapysakoinnin tarkastelupari (Lahden asemanseutu-Kivisto)

Lahden asemanseutu

Matkakeskus lantinen:
770 uutta asukasta,

PYSAKOINNIN FAKTARUUTU

Matkakeskus on muutosaluetta ja uudet

paikkamaarat liittyvat mittaviin kau pPa llisia pa lveluita,
rakennushankkeisiin. majOitUSpa IVEI Uita
Liityntdpysakointipaikat
Radan pohjoispuoli: .
* VR:n ulkoalue noin 200 ap (kaavamuutoksen AS kO 1 :
jalkeen rakennetaan kellaripaikoiksi) .
* Robottiparkki 140 ap (ei viela kaytossa) Uutta asu mista,
Radan eteldpuoli: H HPo
* kaupungin ulkoalueet yht. 130 ap yrIFy_Sto! minta a’
(mahdollisuus 2-tasoratkaisuihin) pa ivittaistavara-
Lisdksi alueen nykyisissa toimistotaloissa seka ka u p paar l ” ketl I Oja

tulevissa asuin- ja toimistotaloissa mittavasti
rakenteellista pysakointia.
L ) Kestava liikkuminen
Liityntapysakaointi toteutettu nyt ja
tulevaisuudessa neljdssa eri paikassa, kaikki

maksullista. Lahden Pysakéinti Oy operaattori * Sijaitsee Lahden
kaikilla paikoilla. rautatieaseman yhteydessa
Uudisrakentamisen pysakéintinormion 30% + Matkakeskus yhdistai lihi- ja

pienempi hyvien joukkoliikenneyhteyksien vuoksi

alle 500 m etdisyydelld matkakeskuksesta. kaukoliikenteen seka eri

kulkumuodot saumattomasti

Havaittuja riskeja liityntapysakadintipareihin:

Liityntapyséakaoinnin ikuisuuskysymys ei ole kummassakaan kohteessa lopullisesti ratkaistu el

"Kuka vastaa paikkojen investointi- ja yllapitokustannuksista”.
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Apyorakquipd =

anuopwBoWH %

Kaupunkikeskukseen
tulossa 2000 uutta
Lahes 4 000 uutta paikkaa asukasta,

PYSAKOINNIN FAKTARUUTU

kaupunkikeskukseen

uusi kauppakeskus,

Yhteensa 456 liityntdpysakointipaikkaa T . e .
e uusia julkisia palveluita
Liityntapysakointi on toteutettu LISékSI kaupunglnosassa
maantasossa kahdella erilliselle alueelle. on nykyisin 3 400

Yhteiskayttoa kauppakeskuksen kanssa on

suunniteltu pitkdan, mutta paatoksia ei ole asu ka sta ja suunnittei I Ia
L +10 000 uutta asukasta

Reaaliaikaisen tilatiedon saaminen alkaa
kesalla 2017.

Pohdittu sité, voisiko laadukas pysakainti Kestava liikkuminen
olla erottumistekija muista keskuksista ?

* Sijaitsee Keharadan Kiviston

Pysakoinnin maksullisuus tulossa vain aseman yhteydessi.

yleiseen pysakaointiin.

Kaupunkikeskuksen pysakainti paosin * Kivistdn rakentamisessa
rakenteellista, pientd vuorottaiskayttoa. tahdataan kestavan

elamédntavan edistamiseen.
Pyséakointinormi

* Asuminen 1 ap / 130 k-m2

« Toimisto 1ap / 70 k-m2 . Aserr_\an yhteyt.een toteutettu
* Liiketilat1 ap /35k-m2—1ap /50 bussiterminaali
k-m2

Pysakadinnin kehittdmisajatuksia liityntapysakdintipareihin:
Rakentamalla paikat aluksi maantasoon pienennetdéan huomattavasti riskeja. Varautuminen

liian suureen paikkamaaraan ei ole talldin juurikaan ongelma. Rakenteellisessa pysakdinnissa
ongelmat ovat suuremmat.

Pysakointipaikkojen vuorottaiskaytté asuntojen kanssa yoaikaan.
Laadukas opastus, koska kummassakin kohteessa on liityntapyséakdintipaikkoja tarjolla useas-
sa kohteessa. Liséksi liityntédpysakainnin tulee olla maksullista edellyttden kuitenkin, etta alu-

eella myds muu pysakoéinti on maksullista. Maksullisuuden my6té voidaan harkita myos paikan
varauspalvelua. Maksamisen tulee olla helppoa.
Laadukkaat, riittavat ja oikein sijoitetut liityntapyodrapaikat. Talldin on huomioitava myos sahkopy6-
rien tarpeet ja mahdolliset muut sahkokayttoiset kevyet liikkumisvalineet.
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