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KASITELUETTELO

Ajoneuvoliikennerekisteri

Asukaspysakointijarjestelma

Asumismuoto

Asumisvaljyys

Asuntotyyppi

Autoistuminen

Autonomistus

Autopaikkamaarien laskentaohjeet

Autopaikkamaarays

Autopaikkanormi

Autopaikkaosake

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin
yllapitama rekisteri Suomessa rekiste-
roidyista ajoneuvoista.

Usean kaupungin keskustassa kay-
tossa oleva jarjestelma, jossa asuk-
kaat voivat hankkia asukaspysakainti-
tunnuksen, joka oikeuttaa pysakai-
maan pitkaaikaisesti katualueelle mer-
kityille paikoille.

Asunnon hallintamuoto, esimerkiksi
omistusasunto, vuokra-asunto jne.

Asuntojen yhteenlaskettu kerrosala
asukasta kohden (k-m?/asukas).

Asuinrakennuksen tyyppi, esimerkiksi
kerrostalo, rivitalo jne.

Katso autonomistus tai henkil6autoti-
heys.

Auton tarvetta kuvaava kasite, joka
ilmaistaan usein autojen maarana ta-
loutta kohden.

Suunnittelijoiden avuksi tehdyt ohjeet,
joihin asemakaavojen autopaikkamaa-
raykset usein perustuvat.

Asemakaavassa ilmoitettu maarays
toteutettavien autopaikkojen maaras-
ta, joka on usein esitetty vahimmais-
maarayksena (esim. vahintaan 1 au-
topaikka/100 k-m?).

Katso autopaikkamaarays.

Osake, joka oikeuttaa hallitsemaan
kyseista autopaikkaa.



Autopaikkasaasto

Henkiloautotiheys

Kayttoaste

Laskennallinen autopaikkatarve

LPA-tontti

Nimikoitu autopaikka

Pysakointikertyma

Pysakointinormi

Tyosuhdeauto

Vuorottaispysakointi

Vahimmaismaarays

Niiden autopaikkojen maara, jota ei
tarvitse toteuttaa, koska pysakaintijar-
jestelylla on pienennetty autopaikka-
tarvetta.

Henkildautojen maara asukasta koh-
den (ha/asukas).

Pysakoityjen autojen maara jaettuna
pysakointipaikkojen maaralla.

Autopaikkojen tarvetta kuvaava kasite,
joka kertoo kuinka monta kerrosne-
liometria varten tarvitaan yksi auto-
paikka (esim. 1 ap/100 k-m3).

Asemakaavassa esitetty autopaikko-
jen korttelialue.

Autopaikka, jonka kayttdoikeus on
osoitettu vain yhdelle kayttajalle.

Pysakoityjen autojen maara tiettyna
ajankohtana.

Katso autopaikkamaarays.

Tyonantajan tai leasing-yhtion omis-
tama auto, johon tyontekijalla on kayt-
tooikeus.

Autopaikkojen yhteisjarjestely niin,
etta tyydytetdan vahintaan kahden eri
toiminnon eriaikaisia
autopaikkatarpeita.

Katso autopaikkamaarays.



1 JOHDANTO

1.1 Taustaa

Pysakointipaikkatarpeen arviointi on tarkeaa kaupunkien liikennesuunnittelussa
ja kaavoituksessa. Asemakaavassa maarataan tarvittavien pysakointipaikkojen
maara, joka tulee maankaytto- ja rakennuslain mukaan jarjestaa rakentamisen
yhteydessa. Helsingissa asuintonttien autopaikkamaarat ilmoitetaan asemakaa-
voissa vahimmaismaarina kerrosalaa kohti. Rakennuttaja voi toteuttaa auto-
paikkoja juuri tdman vahimmaismaaran verran tai halutessaan enemman.
Useimmiten pysakointipaikkojen rakentaminen on niin kallista, etta tyydytaan
kaavan ilmoittamaan vahimmaismaaraan. Tasta syysta on tarkeaa, etta asema-
kaavan autopaikkamaaraykset vastaavat tarvetta heti rakennuksen valmistuttua
ja mahdollisimman hyvin my0s tulevaisuudessa.

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto on laatinut viimeisimmat
asukkaiden autopaikkamaarien laskentaohjeet vuonna 2007. Ohjeissa maaritel-
laan autopaikkojen vahimmaismaarat pientalotonteille, kerrostalotonteille ja
asuntoloille. Ohjeet perustuvat henkildautotiheyden seka asumisvaljyyden nyky-
tilaan ja niiden ennustamiseen. Kerrostalotonteille tarvittavien autopaikkamaari-
en laskentaohjeet on jaettu neljaan alueeseen: kantakaupunki, kantakaupungin
uudet merenrantaiset alueet seka esikaupunkialueet ja niilla erikseen vetovoi-
maiset alueet. Eniten autopaikkoja tarvitaan esikaupungin vetovoimaisilla alueil-
la (1 autopaikka 90 kerrosneliometria kohden) ja vahiten kantakaupungissa (1
ap / 125 k-m?). Laskentaohjeista voidaan kuitenkin poiketa erillisen selvityksen
perusteella. Poikkeamisia on tehty hyvin vaihtelevilla perusteilla. Laskentaoh-
jeissa ei ole selvitetty hyvan joukkoliikennetarjonnan vaikutuksia asukkaiden
autopaikkatarpeeseen. Esimerkiksi raskaan raideliikenteen asemien laheisyy-
teen kaavoitettavilla asuntotonteilla on kaytanndssa poikettu laskentaohjeista,
mutta mitaan yksiselitteista ohjetta naille poikkeamisille ei ole. Mydskaan vuo-
rottaispysakoinnin vaikutusta autopaikkatarpeeseen ei ole Helsingissa erityisesti
selvitetty.

Pysakadinnin jarjestaminen ja yllapito on kallista. Useimmiten pysa-

kointi halutaan toteuttaa muuten kuin laajoina pysakointialueina, koska ne vie-
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vat paljon tilaa ja heikentavat kaupunkikuvaa. Tama taas kasvattaa kustannuk-
sia. Mahdollisimman tehokas, mutta tarpeet tyydyttava pysakdintiratkaisu olisi
siis toivottavaa. Pysakaintipaikkojen rakentamisen maksavat tavallisesti kaikki
talon asukkaat asunnon hinnassa tai vuokrassa. Yleispatevaa mallia kustannus-
ten siirtamisesta autopaikkojen kayttajille ei ole.

Diplomitydn tarkoituksena on tuoda suunnittelijoille lisaa tietoa ja
nakokulmia asukkaiden pysakadintipaikkamaarien suunnittelusta niin, etta kysyn-
ta ja tarjonta kohtaisivat yha useammassa tapauksessa. Tydssa annettuja kehit-
tamisehdotuksia kaytetdan myds hyvaksi Helsingin uusia autopaikkamaarien

laskentaohjeita tehtaessa.

1.2 Diplomityon rajaukset ja sisalto

Diplomitydssa kasitellaan vain asukkaiden pysakointia, joten esimerkiksi tyo-
matka-, asiointi- ja vieraspysakodinti on rajattu tydon ulkopuolelle. Asukkaiden
pysakoinnista ei kasitella myoskaan polkupydrien eika erikoistapausten, kuten
kuorma-autojen, matkailuajoneuvojen ja peravaunujen pysakadintia. Tyd on ra-
jattu myos kasittelemaan paaasiassa esikaupunkialuetta, joka on maaritelty si-
vun 43 kuvassa 19. Kantakaupungin alueelta on kuitenkin poikkeuksellisesti
tarkasteltu Lansi-Pasilaa vuorottaispysakadinnin yhteydessa.

Tyon alussa esitellaan asukkaiden pysakoinnin ominaisuuksia, ku-
ten sijoittumista, kestoa, aikavaihtelua, omistussuhteita ja kustannuksia. Asuk-
kaiden pysakointi eroaa useimmilta ominaisuuksiltaan hyvin paljon tyomatka-
pysakoinnista tai lityntapysakoinnista. Tydossa maaritellaan asukkaiden auto-
paikkatarpeen muodostuminen toisaalta laskennallisesta autopaikkatarpeesta ja
toisaalta konkreettisesta autopaikkatarpeesta. Molempien kasitteiden ymmar-
taminen ja niihin vaikuttavien tekijoiden tunnistaminen on ensiarvoisen tarkeaa.
Laskennallista autopaikkatarvetta tarvitaan erityisesti autopaikkamaarien las-
kentaohjeiden laatimisessa.

Tybssa esitelladn myds autopaikkamaarien suunnittelua eraissa
kaupungeissa. Suomesta tarkasteluun on valittu paadkaupunkiseudulta Helsinki,
Espoo ja Vantaa. Helsingin osalta kasitellaan myos jonkin verran autopaikka-

maarien laskentaohjeiden historiaa. Lisaksi on esitelty Malmdn ja Oslon auto-
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paikkamaarien laskentaohjeita. Suomen kaupungeista valittiin Espoo ja Vantaa,
koska molemmissa on kaytdssa varsin uudet autopaikkamaarien laskentaoh-
jeet, ja koska molemmat kaupungit ovat valittdmassa yhteydessa Helsinkiin.
Myos Malmdssa on varsin uudet laskentaohjeet, joissa on joitakin mielenkiintoi-
sia kannanottoja. Lisaksi on valittu Oslo, joka on Helsingin kokoinen kaupunki,
jossa autonomistus on kuitenkin selvasti Helsinkia suurempaa.

Tassa tyossa pysakointipaikkamaarien optimoinnilla tarkoitetaan si-
ta, ettd pysakointipaikkojen kysynta ja tarjonta ovat tasapainossa. Suunnittelun
kannalta tama voi tarkoittaa sita, etta pyritdan tarjoamaan sen verran autopaik-
koja kuin autopaikoille on kysyntaa. Tyossa on selvitetty raideliikenneasemien
vaikutusta autopaikkatarpeeseen Helsingin esikaupunkialueilla paikkatietoai-
neistoon perustuen.

Toisaalta optimointi voi tarkoittaa, etta pysakadintipaikkojen kysyntaa
pyritdan alentamaan esimerkiksi kehittamalla vuorottaispysakointia, jolloin paik-
koja ei tarvitse tehda niin paljon. Tydssa on selvitetty vuorottaispysakaoinnin tar-
joamia mahdollisuuksia ja sen vaatimia edellytyksia asuinrakennusten yhtey-
dessa. Autopaikkojen kysyntaa saattaisivat vahentaa myos yhteiskayttdautot,
mutta niistd on Suomessa vield niin vahan kokemuksia, etta niita ei kasitella
tassa tydssa. Lisaksi tydssa on kasitelty pysakoinnin jarjestamisesta aiheutuvi-
en kustannusten ongelmakenttaa. Kustannusten kohdentamiseksi autopaikko-

jen kayttgjille on esitetty erilaisia malleja ja esimerkkitilanteita.
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2 ASUKKAIDEN PYSAKOINNIN OMINAISUUKSIA

21 Sijoittuminen

Pysakoinnin sijoittuminen asuinalueilla vaihtelee riippuen asuinalueen tyypista
ja sijainnista seka pysakointijarjestelyista (Jakonen 1990). Omakoti- ja rivitalo-
tonteilla asukkaiden autopaikat ovat pihalla, autotallissa tai -katoksessa. Kerros-
taloalueilla asukkaiden autopaikat voivat sijaita samalla tontilla tai autopaikkoja
varten kaavoitetulla korttelialueella eli ns. LPA-tontilla, joka on asuintontin ulko-
puolella. Kerrostalotontilla sijaitsevat autopaikat voivat olla autotallissa,-hallissa,
-katoksessa, maantasossa, kannen alla tai paalla. LPA-tontilla autopaikat voivat
olla maantasossa, pysakointitalossa tai esimerkiksi kallioluolassa. Rakentamis-
tehokkuuden ylittaessa arvon 0,5 joudutaan pysakointipaikat useimmiten toteut-
tamaan paallekkaisille tasoille (Ojala 2006). Nykyisin kaavoitettaessa tehokkaita
alueita, tilaa vievia maantasopaikkoja ei usein haluta suunnitella.

Asukkaiden autopaikkoja voi olla myds kadun varressa. Monilla
vanhoilla asuinalueilla kadun leveys on mahdollistanut kadunvarsipysakainnin
my0ds asukkaille, jos tonteille ei ole kaavoitettu tarpeeksi autopaikkoja. Tallaisilla
alueilla kadunvarsipysakainti saattaa olla rajoittamatonta, jolloin paikkoja voi-
daan kayttaa myds pitkaaikaiseen asukkaiden pysakointiin. Tama ei kuitenkaan
olisi toivottavaa, jos autopaikka on saatavissa muualta. Uusille asuntoalueille on
viime aikoina kaavoitettu kadun varteen LPA-tontteja, jotka muodostuvat usein
ajoradan suuntaan kohtisuorassa olevista vierekkaisista pysakointipaikoista.
Paikat ovat useimmiten varattu vain tiettyjen asuntoyhtididen tai alueellisen pal-
veluyhtion kayttoon. Kadun varren LPA-paikat ovat usein myos rakenteellisin
keinoin pyritty tekemaan erinakdisiksi kuin kadun varren yleinen pysakointi.
Esimerkiksi Arabianrannassa (kuva 1) kadun varren LPA-tontit erottuvat ajora-

dan reunaan tehdysta kiviraidasta seka lammitystolpista.
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Kuva 1. Esimerkkikuva Arabianrannan kadun varressa sijaitsevista LPA-tonteista Gun-

nel Nymanin kadulla.

Monen kaupungin keskustassa on kaytdossa asukaspysakaintijarjestelma, johon
kaupunki myontaa maksua vastaan asukaspysakointitunnuksia, jotka oikeutta-
vat pitkaaikaiseen kadunvarsipysakointiin. Tama on esimerkiksi Helsingissa
haluttu rajoittaa kantakaupunkiin, jota rakennettaessa ei osattu varautua nykyi-
siin automaariin. Uusilla asuinalueilla asukkaiden autopaikkojen riittavyys var-
mistetaan asemakaavojen autopaikkojen vahimmaismaarayksilla, jolloin kadun
varteen jarjestetdan vain vieras- ja asiointipysakaintia. Joillekin uusille alueille,
kuten Alppikylaan ja Ormuspeltoon, on kuitenkin kaavoitettu asemakaavassa
osa asukkaiden pysakaintipaikoista katualueelle silla perusteella, etta jarjestely
saastaa rakennettavan maan pintaa (Helsingin kaupunki 2004).

Tonteilla sijaitseva pysakointi on helposti asukkaiden kaytettavissa,
koska kavelyetaisyys pysakointipaikalta asunnolle on lyhyt. Pysakointialueet tai
-laitokset taas ovat tavallisesti usean tontin tai korttelin kaytossa, jolloin kavely-
etaisyydet ovat keskimaarin pidempia kuin tonttikohtaisessa pysakoinnissa. Ka-
velyetaisyys pysakointipaikalle toimii yhdenlaisena palvelutasomittarina. Kave-
lyetaisyyden kasvaessa liian suureksi asukkaat saattavat esimerkiksi jattaa au-
ton lahemmas kadun varteen. Liian pitkista kavelyetaisyyksista saattaa seurata
myos laitonta pysakointia. Maksimikavelyetaisyytta asukkaiden pysakointipai-
kalle on kuitenkin vaikea arvioida. RT-ohjekortissa hyvaksyttavaksi jalankul-
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kuetaisyydeksi pysakadintipaikalle on arvioitu 50-250 m. Rakennusinsindoriliitto
suosittelee jalankulkuetaisyydeksi asuntoalueilla enintdan 50-100 m. Marja-
Vantaan ydinkeskustan asemakaavaluonnoksessa maksimikavelyetaisyytena
asumisen ja pysakadinnin valilla pidettin 120 m. (Rakennustieto 2010, Ojala
2006, Vantaan kaupunki 2010.)

2.2 Kesto ja aikavaihtelu

Asukkaiden pysakainti on usein pitkakestoista. Henkilbauto on pysakoityna yli
95 % koko kayttdiastaan (Ojala 2005). Tampereen keskustan pysakaintitutki-
muksessa (Kalenoja ja Hayrynen 2003) kotiin suuntautuvilla matkoilla auto py-
sakaitiin keskimaarin lahes kymmeneksi tunniksi kerrallaan, kuten nahdaan ku-

vasta 2.

':Oﬁ ...................

tyGpaikka ______

koulu tai muu opiskeiupaik
tyohon liithyva asiointipai 1-.:.' z
muu paikka

vierailupaikka '_

tavaratalo tai kauppakesk

muu lilke: |

tuntia

Kuva 2. Pysdkéinnin keskim&ardinen pituus eri maarénpéaéaryhmisséd Tampereen kes-

kustassa. (Kalenoja ja Hayrynen 2003.)

Tavallisimmin asukkaan pysakadintipaikka on kaytossa yolla ja kayttamattomana
paivalla. Asuntoalueen maksimikysynta esiintyy yolla noin kello 04 (Vihervuori
1993). Asukkaiden pysakadintipaikkojen kysyntahuipuilla ja kotiperaisten matko-
jen alkamisajankohdilla lienee yhteys toisiinsa erityisesti aamulla. Kuvassa 3 on
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esitetty tyo- ja koulumatkojen alkamisajankohdat Helsingin seudulla. Kuvasta
voidaan nahda, etta toihin Iahdetaan useimmiten aamulla klo 7-8. Kuvassa 4 on
esitetty ostos-, asiointi- ja vapaa-ajan matkojen lahtbéaikojen jakauma Helsingin
seudulla. Kuva kertoo, ettd naista matkoista suuri osa tehdaan illalla klo 15 jal-
keen. Asukkaiden pysakoinnin kysynta ei siis ole suurimmillaan heti normaalin
tydajan paatyttya, vaan se kasvaa hitaasti maksimiinsa yohon mennessa. Ku-
vista 3 ja 4 on kuitenkin huomioitava, etta niissa on mukana kaikki kulkutavat.

4 56 7 8 9 1011121314151617181820212223241 2 3
klo

== Kotiperdiset tydmatkat
== kotiperdiset koulumatkat

Kuva 3. Ty6- ja koulumatkojen alkamisajankohdat Helsingin seudulla kaikki kulkutavat
huomioiden. (HSL 2010a.)
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Kuva 4. Ostos-, asiointi- ja vapaa-ajan matkojen ldhtbaikojen jakauma Helsingin seu-
dulla kaikki kulkutavat huomioiden. (HSL 2010a.)

2.3 Autopaikkojen omistussuhteet

Asukas saattaa omistaa oman autopaikkaosakkeen tai vuokrata autopaikan
itselleen. Autopaikka saattaa myos sisaltya asunnon hintaan, tai se voi olla ylei-
sella alueella sijaitseva ilmainen autopaikka. Jos asukas omistaa autopaikka-
osakkeen, han omistaa oikeuden hallita kyseista asunto-osakeyhtion yhtiojar-
jestyksessa maarattya autopaikkaa. Autopaikka on talldin kaytannodssa nimikoi-
tu kyseiselle asukkaalle. Autopaikkaosake voi olla sidottu asuntoon siten, etta
autopaikkaosakkeen omistajan taytyy olla myos asukkaana samassa taloyhti-
ossa.

Asukas voi myos vuokrata autopaikan pysakaintiyhtiolta tai taloyh-
tidlta. Vuokratessaan autopaikan asukas saa oikeuden kayttaa kyseista auto-
paikkaa. Paikka ei ole kuitenkaan valttamatta nimikoitu kyseisen asukkaan kayt-
toon, vaan autopaikan saa valita vapaasti. Esimerkiksi Lansi-Pasilassa paikkoja
voivat kayttaa myds alueella olevien yritysten ja yhteisdjen tyontekijat. Keskitet-
tya pysakaointia hallinnoi yleensa alueellinen pysakointi- tai palveluyhtio. Pysa-

kointiyhtio voi olla itsenainen yritys, tai sen voi omistaa kaupunki, taloyhtiot tai
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yritykset. Taloyhtidt ovat usein pysakointiyhtion osakkaita, jolloin ne maksavat
pysakointipaikkojen rakennuskustannukset pysakaointiyhtion liittymismaksuina.
Pysakointiyhtio sitoutuu talldin toteuttamaan liittymissopimuksen mukaiset auto-
paikat, ja taloyhtiot vuokraavat nama edelleen asukkaille. Pysakadintiyhtié saat-
taa myos vuokrata autopaikkoja suoraan asukkaille, kuten esimerkiksi Lansi-
Pasilassa. (Wallin ja Toiskallio 2008.)

Asukas saattaa myos pysakoida autonsa yleiselle alueelle asunnon
laheisyydessa. Katualueella olevat pysakdintipaikat ovat kaupungin omistuk-
sessa, ja kaupunki vastaa pysakointipaikkojen hoidosta ja yllapidosta. Monilla
vanhoilla esikaupunkialueilla on rajoittamatonta kadunvarsipysakointia, jota
myOs asukkaat kayttavat pitkaaikaiseen pysakointiin. Katualueelle sijoitettava
asukkaiden pysakaointi on noussut esiin myos joillakin uusilla asuinalueilla. Hel-
singin Alppikylaan ja Ormuspeltoon on asemakaavassa kaavoitettu osa asuk-
kaiden autopaikoista katualueelle. Tallaisessa tapauksessa kiinteistdilta vaadi-
taan kaavan mukaisten autopaikkojen rakentamisen ja yllapidon kattava kerta-
kaikkinen korvaus. Kiinteistdjen asukkaat saavat pysakoida autopaikoille, mutta
niiden kayttdéa ei Alppikylassa ja Ormuspellossa myodskaan rajoiteta ulkopuolisil-
ta. (Helsingin kaupunki 2011a.)

Kaytantdé on osoittanut, ettd asukkaat ottavat valitettavan vahan
selvaa autopaikkojen saatavuudesta tai omistussuhteista muuttaessaan uuteen
asuntoon tai ostettaessa uutta autoa. limeisesti asuntoa tai autoa ostettaessa
pidetaan usein itsestaanselvyytena, etta autopaikka on saatavilla, vaikka joissa-
kin taloyhtidissa Helsingissa on autopaikka vain noin joka toiselle asunnolle. Jos
autopaikkaa ei olekaan saatavilla tai niita myydaan vain kalliina osakkeina, asu-
kas saattaa sailyttda autoaan laittomasti kadun varressa ja vaatia kaupunkia

toteuttamaan asukkaille enemman autopaikkoja.

2.4 Kustannukset

Autopaikkojen kustannukset vaihtelevat mm. sijainnin ja toteutustavan mukaan.
Autopaikkojen verottomat rakennuskustannukset vaihtelevat Helsingissa noin
4000 eurosta jopa 50 000 euroon (Helsingin kaupunki 2009). Kuvassa 5 on ar-
vioitu keskimaaraisia autopaikkojen toteuttamiskustannuksia eri pysakointirat-

kaisuille. Vahiten rakennuskustannuksia autopaikkaa kohden syntyy maan-
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tasopysakoinnista. Katualueelle rakennettavan pysakointipaikan rakentamis- ja
yllapitokustannukset 30 vuodelta on laskettu olevan Helsingin Alppikylassa,
Ormuspellossa ja Etela-Myllypurossa 3 240 euroa/autopaikka (Helsingin kau-
punki 2011a).

Mazatasopysakdint
4200 guroalap

Pyaaiksinti .
T 000 - 10 000 suroa/ap

Pyadkfintitalo
20 000 surca/sp

Pysakgintl torikennsn alls
20 007 - 35 000 surcalap

Pyadikdini kallafesa
25 000 - 45 DOD surcalap

PysakBint kallicluclassa
35 000 - 50 000 surca/ap

Kuva 5. Suuntaa antavia autopaikkojen toteuttamiskustannuksia (Helsingin kaupunki
2009).

Yleensa autopaikkojen toteuttamiskustannukset kasvavat rakennustehokkuu-
den kasvaessa. Jo tonttitehokkuudella 0,7-0,8 saavutetaan maantasopysakain-
nin maksimitehokkuus. Tata tehokkaammin rakennettaessa autopaikat joudu-
taan toteuttamaan kalliimpana tontin maanpinnan alapuolelle tai tontin ulkopuo-

lelle erilliseen pysakointilaitokseen. Tehokas autopaikkaratkaisu parantaa kui-
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tenkin yleensa kaupunkikuvaa, lisaa asumisviihtyvyytta ja vaikuttaa positiivisesti
alueen liikennejarjestelyihin. Lisaksi kaupungin maankayttd tehostuu huomatta-
vasti ja kaupungin maanvuokra- ja maanmyyntitulot lisdantyvat merkittavasti.
(Helsingin kaupunki 2009.)

Pysakaintilaitoksen kustannuksiin vaikuttavat pysakaintilaitoksen
tyypin lisdksi muun muassa laitoksen sijainti, maapera- ja kallio-olosuhteet, pe-
rustamistapa seka laitoksen sisatilojen suunnittelu. Aulat, kaytavat ja joutotilat
lisdavat myods kustannuksia. Mikali pysakointilaitoksesta tehdaan myds vaes-
tonsuoja, ja kaikki kustannukset siirretdan autopaikan hintaan, saattaa kustan-
nus autopaikkaa kohden kaksinkertaistua. (Fundatec Oy 2009.)

Autopaikat on usein sisallytetty asuntojen rakennuskustannuksiin,
jolloin kaikki rakennuksen asukkaat osallistuvat autopaikkojen toteuttamisesta
syntyneisiin kustannuksiin riippumatta siitd onko heilla auto vai ei. Yleispatevaa
mallia taman kaytanndon muuttamiseksi ei ole toistaiseksi kehitetty, mutta osak-
keina myytavat autopaikat ovat yhdenlainen toteutustapa kustannusten eriytta-
miseksi. Aihetta kasitellaan lisaa kappaleessa 6.

Myds autopaikkojen hinnat kayttajalle vaihtelevat mm. sijainnin ja
toteutustavan mukaan. 14. helmikuuta 2011 Oikotie.fi-palvelun kautta Helsin-
gissa myytavistd autopaikkaosakkeista halvimmat pihapaikat maksoivat 800
euroa ja kallein autotallipaikka oli 45 000 euroa. Vastaavasti halvin vuokrattava
autopaikka maksoi 75 euroa/kk ja kallein 200 euroa/kk. Vuokrattavia autopaik-
koja oli palvelussa kuitenkin tarjolla vain kahdeksan. Lansi-Pasilan pysakaintilai-
toksissa sopimuspysakointipaikka maksaa Lansi-Pasilan asukkaille 23 eu-
roa/kk, ja Arabian Parkissa vuokrattava paikka maksaa 75 euroa/kk. (Oikotie.fi
2011, Lansi-Pasilan Autopaikat Oy 2011a, Arabian Parkki 2011.)
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3 ASUKKAIDEN AUTOPAIKKATARPEEN MUODOSTUMINEN

Asukkaat tarvitsevat pysakointipaikan autolle, jos he omistavat sellaisen. Asuk-
kaiden konkreettinen autopaikkatarve muodostuu siis suurimmaksi osaksi asuk-
kaiden autonomistuksesta. Konkreettisen autopaikkatarpeen lisaksi voidaan
puhua laskennallisesta autopaikkatarpeesta, jota tarvitaan erityisesti asema-
kaavan autopaikkamaaraysten arvioimisessa. Laskennallinen autopaikkatarve
muodostuu laskettavista keskiarvoista, kun taas konkreettinen autopaikkatarve
muodostuu niista ilmidista tai tekijoista, jotka vaikuttavat autopaikkatarpeen syn-
tymiseen. Naiden tekijoiden tunnistaminen on tarkeaa erityisesti arvioitaessa
yksittaisen hankkeen autopaikkatarvetta. liImididen ja tekijoiden soveltaminen

laskennallisiksi arvoiksi on usein hyvin vaikeaa.

3.1 Asukkaiden laskennallinen autopaikkatarve

Laskennallinen autopaikkatarve vastaa kysymykseen, kuinka monta autopaik-
kaa tarvitaan tyydyttamaan keskimaarainen tarve. Asemakaavamaarayksissa
maaritellaan asuintonteille tarvittava autopaikkojen vahimmaismaara (ap). Tama
tehdaan usein kerrosneliometreihin sidottuna (1 ap/x k-m?), jotta jo suunnittelu-
vaiheessa pystytdan arvioimaan tietyn kerrosalan tarvitsema autopaikkamaara
ja tilan tarve. Laskennallinen autopaikkatarve kerrosalan suhteen (1 ap/x k-m?)
saadaan jakamalla asumisvaljyys (k-m?/as) henkildautotiheydella (ha/as) ja suo-
rittamalla sijoittelu henkildauto (ha) = autopaikka (ap). (Jakonen 1990.)
Laskennallinen autopaikkatarve muodostuu henkildautotineydesta ja
asumisvaljyydesta. Maarittadessa tarvittavia autopaikkamaaria kerrosalan suh-
teen tarvitaan myos arvioita henkildautotiheyden ja asumisvaljyyden kehitykses-
ta tulevaisuudessa. Jos asumisvaljyys kasvaa suhteellisesti yhta paljon kuin
henkildautotiheys, pysyy autopaikkatarve kerrosalan suhteen samana. Jos
asumisvaljyys nousee suhteessa vahemman kuin henkildautotiheys, laskennal-
linen autopaikkatarve kasvaa. Koska henkildautotiheys ei jakaudu tasaisesti eri

alueilla, on ainakin Helsingissa laskennallista autopaikkatarvetta suurennettu 10
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%, jotta myOs alueilla, joilla omistetaan keskimaaraistd enemman autoja, voi-
daan pysakdintitarve tyydyttaa (Helsingin kaupunki 2007a).

Laskennallinen autopaikkatarve voidaan maarittdaa myos asuntojen
maaraan sidottuna (x ap/asunto). Tama lukema ei riipu asuntojen koosta, mutta
se ei ole yksinaan kovin kaytannallinen kaavoituksen alkuvaiheissa, kun ei voi-
da arvioida, kuinka monta tai minkd kokoisia asuntoja tontille rakennetaan.
Asuntojen maaraan sidottuja autopaikkamaarayksia kaytetaan Helsingissa ny-
kyaan erittain vahan, mutta esimerkiksi Espoossa niita kaytetdan hyvin laajalti
tukemaan kerrosalaan sidottuja autopaikkamaarayksia (Espoon kaupunki
2010a).

3.11 Henkiloautotiheys

Henkildautotiheydella tarkoitetaan alueen henkildautojen maaraa tuhatta asu-
kasta kohden (ha/1000 as). Henkildautotiheytta lasketaan Suomessa ainakin
kahdella eri tavalla. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi yllapitaa ajoneuvoliiken-
nerekisteria Suomeen rekisterdidyistd ajoneuvoista. Henkildautotiheys voidaan
laskea suoraan kayttamalla ajoneuvoliikennerekisterista saatua henkildauto-
maaraa ja vaestorekisterin asukaslukua. Ajoneuvoliikennerekisteri sisaltaa kaik-
ki henkildautot mukaan lukien mm. taksit ja yritysten omistuksessa olevat henki-
I6autot. Esimerkiksi kaikista Helsinkiin rekisteroidyistd henkildautoista perati 34
% on yritysten omistamia (Tilastokeskus 2010).

Henkilbautotiheytta voidaan tarkastella myos yksityisten talouksien
kaytossa olevien henkildautojen avulla. Tama tieto kuvaa paremmin asukkaiden
pysakointipaikan tarvetta, koska siita on karsittu suuri osa henkildautoja, jotka
ovat todellisuudessa pysakoityna jossain muualla kuin rekisteriin ilmoitetun
osoitteen valittomassa laheisyydessa. Esimerkiksi yritysten omistuksessa olevat
autot ovat usein tallaisia tapauksia. Yksityisten talouksien kaytdssa oleviin hen-
kilbautoihin perustuvaa henkildautotiheyttd on kaytetty ainakin Helsingissa py-
sakointipaikkatarvetta arvioitaessa (Helsingin kaupunki 2007a).

Suomessa rekisterdityjen henkildautojen tiheys vuonna 2009 ol
519 henkilbautoa tuhatta asukasta kohti. Helsingissa vastaava luku oli 386
ha/1000 asukasta, mika on kaikista maan kunnista pienin. (Tilastokeskus 2010.)
Paakaupunkiseudun Yhteistyovaltuuskunta YTV:n (nykyinen HSL eli Helsingin

Seudun Liikenne) tekeman henkildhaastatteluaineiston perusteella yksityisten

21



talouksien kaytossa olevien henkildautojen tiheys oli Helsingissa vuonna 2008
noin 345 ha/1000 asukasta (HSL 2010b). Henkil6autotiheys vaihtelee kuitenkin
paljon myos Helsingin sisalla. Esimerkiksi kantakaupungissa, missa autottomien
talouksien osuus on 59 %, yksityisten talouksien kaytossa olevien henkil6auto-
jen tiheys oli 304 ha/1000 asukasta (HSL 2010a).

Automisra. Bilbestandet H-autot/ 1 D00 asukasta
Liikkenteess3 olevat autol, Personbiard 1 000 iny.
Anitalet bilar i rafik
300000 &00
Liikenteess3 olevat autot.,
Antalet bilari trafik Sr
250000 5 500
—

_— . /
150 000 00
# Henkiléautotiheys

Personbiltathet

100000 200
50000 100
u 1 1 1 1 1 1 I:I

1880 1835 1880 1835 2000 2005 2010

Kuva 6. Helsingissé rekisterdidyt autot, likenteessé olevat autot ja henkilbautotiheys
(=rekisterbityjé henkilbautoja / 1000 asukasta). Vuoden 2007 lopusta alkaen ajoneuvon
on voinut ilmoittaa tilapaisesti pois liikennekdytdsta. (Helsingin kaupunki 2011b.)

Kuvasta 6 voidaan todeta, etta rekisteroityjen autojen maara ja henkildautotihe-
ys ovat kasvaneet tasaisesti Helsingissa 1990-luvun lamavuosien jalkeen. Ta-
ma kasvu selittyy mm. silla, etta henkildautotiheyden ja talouden kehityksella on
selva yhteys. Kuvassa 7 nakyy, etta autotiheyden ja bruttokansantuotteen kay-
rat ovat keskenaan samankaltaisia seka Suomessa (siniset) ettd EU:ssa (pu-

naiset).
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Kuva 7. Henkilbautotiheyden (ha/1000 as) ja BKT:n kehitys Suomessa ja EU-maissa.
(Tielaitos 1999)

Vuoden 2007 lopusta alkaen ajoneuvon on voinut ilmoittaa tilapaisesti pois lii-
kennekaytosta. Helsingissa liikennekaytdssa olevien autojen maara on pysynyt
viime vuosina suunnilleen samana, kuten kuvan 6 vihrea kayra osoittaa. Ajo-
neuvohallintokeskus AKE:n (nykyinen Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi) teke-
maan kyselytutkimukseen vastanneista 37 % ilmoitti, etta liikennekaytosta pois-
tettua ajoneuvoa ei ole tarkoitus ottaa koskaan kayttdon (Saarlo ja Lampinen
2008). Liikennekaytossa olevien autojen maaraa ei kuitenkaan ole kaytetty esi-
merkiksi henkildautotiheyden laskemisessa.

Henkildautotiheydesta on tehty erilaisia ennusteita, jotka perustuvat
erilaisiin olettamuksiin. Vuonna 2007 yksityisten talouksien kaytossa olevien
henkilbautojen tiheyden ennustettiin (kuva 8) kasvavan Helsingissa silloisesta
noin 350 ha/1000 as vuoteen 2025 mennessa noin 410 ha/1000 as. Ennuste
perustui Paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmissa (PLJ 2002 ja
PLJ 2007) tehtyihin selvityksiin. (Helsingin kaupunki 2007a.)
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Kuva 8. Henkilbautotiheysennuste Helsingissa. (Helsingin kaupunki 2007a.)

HSL on ennustanut (kuva 9) henkildautotiheyden kasvavan paakaupunkiseudul-

la vuoteen 2020 mennessa lukemaan 370 ha/1000 as ja vuoteen 2035 men-

nessa lukemaan 420 ha/1000 as, jonka jalkeen talouskasvun ei oleteta kasvat-

tavan henkildautotiheytta. HSL:n autonomistusmallissa henkildautotineyden

muutoksiin vaikuttavat mm. tulotason ja asumistiheyden kehitys seka joukkolii-

kenteen matka-aikojen suhde autoliikenteen matka-aikoihin. (HSL 2010c, Stra-

fica 2008.)
Henkiloautotiheys Helsingin seudulla
M Helsingin seutu B Pddkaupunkiseutu B Muu Helsingin seutu
515 511 509
462 Y2 gazs 441,41 442 410

2008

394 34

2020 2035 2050A 2050

Kuva 9. Henkilbautotiheysennusteet Helsingin seudulla. (HSL 2010c.)
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Ennustamiseen liittyy aina epavarmuutta. Henkildautotiheysennusteetkin ovat
arvioita, jotka perustuvat tiettyihin olettamuksiin. Niihin pitdd suhtautua varauk-
sella. Esimerkiksi, jos henkildautotiheys on arvioitu 10 % todellista pienemmak-
si, on laskennalliseksi autopaikkatarpeeksi saatu 10 % todellista pienempi lu-

kema. Autopaikkojen tarjonta ei silloin todennakdisesti vastaa kysyntaa.

3.1.2 Asumisvaljyys

Asumisvaljyyden mittaluvuista tyypillisin on henkea kohden laskettu huoneisto-
ala (h-m?/asukas). Huoneistoala on ala, jota rajaavat toisaalta huoneistoa ympa-
roivien seinien, toisaalta huoneiston sisalla olevien kantavien seinien ja muiden
koko rakennukselle valttamattomien rakennusosien huoneiston puoleiset pinnat.
Kaavoituksen ja muun muassa pysakointipaikkojen laskemisen kannalta kay-
tannollisempi luku on kuitenkin henkead kohden laskettu kerrosala (k-
m?/asukas). Kerrosala on vaakasuora pinta-ala, jota rajoittavat kerrosten seinien
ulkopinnat tai niiden ajateltu jatke ulkoseinien pinnassa olevien aukkojen ja ko-
risteosien osalta. Asumisvaljyys kerrosalana ilmaistuna vaikuttaa laskennalli-
seen autopaikkatarpeeseen. Vuonna 2007 asumisvaljyys oli Helsingissa noin
43 k-m?/asukas. Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluviraston ja Helsingin
kaupungin Tietokeskuksen vuonna 2007 laatiman ennusteen (kuva 10) mukaan
asumisvaljyys kasvaa lukemaan 48 k-m*asukas vuoteen 2025 mennessa.

(Ymparistoministerio 2005, Tilastokeskus 2011, Helsingin kaupunki 2007a.)
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Kuva 10. Asumisvéljyysennuste Helsingissé (k-m%asukas). (Helsingin kaupunki 2007a)

Helsingin kaupungin tietokeskuksessa on lisaksi laadittu asumisvaljyyden kehi-
tyksesta kolme erilaista ennustetta (kuva 11). Kuvan lukemat ovat huoneisto-
alana (h-m?/asukas), joten autopaikkatarpeen kannalta on hyodyllisempaa tar-
kastella suhteellista kasvua (%). Hitaimmassa kasvuennusteessa asumisvaljyys
kasvaisi vuosina 2000-2025 noin 18 %. Keskimaaraisessa ennusteessa se
kasvaisi noin 21 % ja nopeimmassa ennusteessa perati 28 %. Kuvassa 3 kas-
vua vuosina 2000-2025 on ennustettu olevan noin 20 %, joten kahdessa ku-

vassa esitetyt ennusteet ovat samansuuntaisia.

Helsinki
h-m*asukas
44 T
= Nopea
42 T e Keskimaisin P
40 | w— Hidas v g
qg || = Toteutunut _| / /’::""'-
/ f/
.’)
36 77
}_‘ff
32 / =
A
30 Ve
28

85 90 95 00 05 10 15 20 25 30
Kuva 11. Asumisvéljyyden kehitysennuste Helsingissd 1985-2030. (Lankinen ja Lénn-
qvist 2010)
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MyoOs asumisvaljyysennusteet ovat arvioita, jotka perustuvat olettamuksiin, ja
niihinkin pitaisi suhtautua varauksella. Jos asumisvaljyys on arvioitu 10 % todel-
lista suuremmaksi, on laskennalliseksi autopaikkatarpeeksi saatu 10 % todellis-
ta pienempi lukema. Autopaikkojen tarjonta ei silloin todennakdisesti vastaa

kysyntaa.

3.1.3 Laskennan "varmuuskerroin”

Laskennallinen autopaikkatarve muodostuu siis henkildautotiheyden ja asumis-
valjyyden keskiarvoista. Jos tarkastelualue on suuri, esiintyy alueen sisalla var-
masti poikkeamia keskiarvoista. Suurimpia poikkeamia varten tulee laskennalli-
seen autopaikkatarpeeseen lisata talldin "varmuuskerroin". Silla voidaan myds
varautua esimerkiksi henkildautotineyksissa tai asumisvaljyyksissa esiintyviin
virheisiin. Helsingin autopaikkamaarien laskentaohjeissa laskennallista pysa-
kdintipaikkatarvetta on lisatty noin 10 %:lla. Espoossa on todettu, etta jos auto-
paikkamaaraykset maaritettaisiin pelkkien keskiarvojen perusteella, autojen
maara ylittaisi autopaikkojen maaran noin joka toisessa kiinteistdssa. Espoon
autopaikkaohjeita varten on laskettu autopaikkamaarille sellaiset tasot, joilla
autopaikat riittavat noin 90 % kiinteistoista. (Helsingin kaupunki 2007a, Espoon
kaupunki 2010a.)

3.2 Asukkaiden konkreettinen autopaikkatarve

Konkreettinen autopaikkatarve vastaa kysymykseen, miksi autopaikkoja tarvi-
taan tietty maara. Ero laskennalliseen autopaikkatarpeeseen on siina, etta las-
kennallinen tarve muodostuu keskiarvoista, ennusteista ja yleistyksista, kun
taas konkreettinen tarve muodostuu asioista ja ilmidista, jotka vaikuttavat naihin
laskennallisiin arvoihin. Asukkaiden konkreettiseen autopaikkatarpeeseen vai-

kuttavat autonomistus seka pysakaintijarjestelyjen tehokkuus.
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3.21 Autonomistus

Henkilbautomaarista puhuttaessa kaytetaan henkildautotiheyden lisaksi termia
autonomistus. Autonomistuksella tarkoitetaan usein autojen maaraa taloutta tai
asuntokuntaa kohden. Autonomistuksesta puhuttaessa kasitellaan yksityisten
talouksien kaytossa olevia autoja. Autojen maaraa taloutta kohden ei voida suo-
raan kayttaa laskettaessa kerrosalaan perustuvaa autopaikkatarvetta. Sen si-
jaan, jos lasketaan asuntojen maaraan sidottua autopaikkatarvetta (x
ap/asunto), autonomistus (autoa/talous) on erittdin kaytanndllinen tunnusluku.

Autonomistukseen vaikuttavia tekijoitd on useita. Naista merkitta-
vimpia ovat tulotaso, asuntotyyppi, asumismuoto ja asunnon sijainti. Autonomis-
tukseen vaikuttavat tekijat riippuvat kuitenkin aina sijainnista ja esimerkiksi alu-
een ja vaestdn ominaisuuksista, joten yhdella alueella havaittuja vaikutuksia ei
valttamatta voida soveltaa toiselle alueelle.

Yhdysvalloissa Chicagossa, Los Angelesissa ja San Franciscossa
tehdyissa tutkimuksissa todettiin, etta keskimaaraiseen autonomistukseen vai-
kuttavat paaosin asumistiheys, keskimaarainen tulotaso, keskimaarainen per-
hekoko seka joukkoliikenteen kayttémahdollisuus (Holtzclaw ym. 2002).

Autonomistukseen vaikuttavat lisaksi useat erilaiset henkilokohtai-
set tekijat, kuten auton omistamisen koettu mukavuus tai henkildkohtaiset tar-
peet, joita varten auto koetaan valttamattomaksi. Naita tekijoita ei kuitenkaan
pystyta yksiselitteisesti ottamaan huomioon esimerkiksi kaavoituksessa.

Kotitalous- ja yksilokohtaiset tekijat

Autonomistukseen vaikuttavat useat kotitalous- ja yksilokohtaiset tekijat. Yksi
merkittavasti autonomistukseen vaikuttavista tekijoista on kaytettavissa olevien
tulojen maara (Kalenoja 2002). Kuvassa 12 nakyy kotitalouden bruttotulojen
vaikutus autojen omistukseen Tampereella. Kuvan 13 mukaan Helsingin seu-
dulla autollisten talouksien osuus kasvaa tulotason kasvaessa. Toisaalta kuva
myOs osoittaa, ettd Helsingin kantakaupungissa monella korkeatuloisellakaan
taloudella ei ole autoa. Toisaalta pientaloissa asuvilla talouksilla on todennakai-

semmin auto, vaikka tulotaso olisi matalampi. Tulotason kasvaminen ei kuiten-
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kaan kasvata samassa suhteessa laskennallista autopaikkatarvetta, koska tulo-

tason kasvaessa my0Os asumisvaljyys kasvaa (Lankinen ja Lonnqvist 2010).

autcjatalous
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Kuva 12. Kotitalouden yhteenlaskettujen bruttotulojen (mk/kk) vaikutus keskimé&éarai-

seen kotitalouksien autojen méérédén Tampereella. (Kalenoja 2002.)
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Kuva 13. Autollisten kotitalouksien osuus (%) tuloluokan ja asumismuodon mukaan
Helsingin seudulla. (HSL 2010a.)

Tampereella tehdyn pysakointipaikkatarpeen kartoituksen (Kalenoja 2002) mu-
kaan autonomistukseen vaikuttavat lisdksi merkittavasti kotitalouden sosioeko-

nominen asema, perheen elinvaihe, ika ja elamantavat. Kalenojan mukaan mo-
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net kotitalous- ja yksilokohtaiset tekijat ovat toisistaan riippuvia. Esimerkiksi kay-
tettavissa olevien tulojen maara riippuu usein sosioekonomisesta asemasta, ja
perheen elinvaihe riippuu perheenjasenten iasta. Taulukossa 1 on esitetty ylei-
simpien Kkotitaloustyyppien autoistumislukuja Tampereella. Autonomistus on
suurinta kahden aikuisen lapsitaloudessa ja pieninta yksin asuvien naisten talo-

uksissa. (Kalenoja 2002.)

Taulukko 1. Yleisimpien kotitaloustyyppien autoistumislukuja (autoa/talous) Tampereel-
la. (Kalenoja 2002.)

kotitaloustyyppi autoja/talous
yhden aikuisen talous 0,37
= yksin asuva mies 0,62
= yksin asuva nainen 0,24
*  yksin asuva | B-2%-vuotias 0,31
= vksin asuva 30-44-vuotias 0,47
= yksin asuva 45-65-vuotias 0,41
*  yksin asuva yli 653-vuotias 0,27
lkkahden aikuizen talous, ei lapsia 0,92
»  aikuiset | 8-29-vuotiaita 0,75
= aikuiset 30-44-vuotiaita 0,93
»  aikuiset 45-653-vuotiaita 1,12
= aikuiset yli 65-vuotiaita 0,82
kahden aikuisen lapsitalous (alle |8-vuotiaita lapsia) 1,16
= aikuiset | 8-29-vuotiaita 0,96
*  aikuiset 30-44-vuotiaita 1,19
»  aikuiset 45-65-vuotiaita 1,23
= | lapsi 1,06
= D lasta 1,21
*  enemmdn kuin 2 lasta 1,27
yhden aikuisen lapsitalous (alle |8-vuotiaita lapsia) 0,42
=  aikuinen |8-29-vuotias 0,33
*  aikuinen 30-44-vuotias 0,41
=  aikuinen 45-65-vuotias 0,48
= | lapsi 0,37
= 7 lasta 050
*  enemmdn kuin 2 lasta 0,42

Kotitalouden koon, aikuisjasenten tyossakaynnin ja lasten lukumaaran vaikutus
kotitalouden autojen maaraan on esitetty kuvassa 14. Lasten lukumaara vaikut-
taa talouksien autoistumiseen, ja erityisesti ensimmaisen lapsen vaikutus on

suuri. Kahden aikuisen talouksissa molempien aikuisten tyossakaynti lisaa
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usein toisen auton hankinnan ajankohtaisuutta ja myos taloudellisia mahdolli-

suuksia useamman auton hankintaan ja kayttdon. (Kalenoja 2002.)

i . autojatalous i
e kotitalouskoko g lasten lukumadra
1.5 1.5
1 1 u — u I
05 05 [ H H — H H
0 0
1 g 3 4 >4 0 1 9 3 4-
kotitalouden koko (henkilGd) lapsia
[ 1 tysssakdyvd perheenjssen
M 2 tysssakayvas perheenjdsents

Kuva 14. Kotitalouskoon, perheenjdsenten tyéssékéynnin ja lasten lukumé&érén vaiku-

tus kotitalouden autoistumiseen. (Kalenoja 2002.)

Asumismuoto ja asuntotyyppi

Tampereella ja ymparistokunnissa tutkittin myds asumismuodon ja asuntotyy-
pin vaikutuksia autonomistukseen. Kuvassa 15 nakyy, ettd Tampereella vuokra-
asunnoissa asuvilla autonomistus (autoa/talous) on huomattavasti vahaisempaa
kuin omistusasunnoissa asuvilla. Myos kerrostaloissa asuvilla talouksilla on
huomattavasti vahemman autoja kuin omakotitaloissa asuvilla. Kuvassa 16 on
esitetty asuntotyypin vaikutus autonomistukseen asumismuodoittain. Kuvasta
nahdaan, ettd Tampereella asuintalotyypin vaikutus autonomistukseen on sa-

mantyyppinen eri asumismuodoissa. (Kalenoja 2002.)
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Kuva 15. Autojen keskimddrdinen lukumééré taloutta kohti asuntotyypeittéin ja asu-
mismuodoittain Tampereella ja ympdéristbkunnissa haastatteluaineistojen perusteella.
(Kalenoja 2002.)
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Kuva 16. Asuntotyypin ja asumismuodon vaikutus autoistumiseen Tampereella

(n=havaintomééré). (Kalenoja 2002.)

Helsingissa asumismuodon ja asumistyypin vaikutuksia henkildautotiheyteen on
arvioitu vuonna 1991. Tiedot perustuvat paakaupunkiseudun liikkennetutkimuk-
sen yhteydessa laadittuun paakaupunkiseudun autonomistusselvitykseen vuo-
delta 1988. Silloin todettiin, ettd paakaupunkiseudun rivitaloalueilla henkildauto-
tiheys oli 25 % ja omakotitaloissa 20 % keskimaaraista korkeampi seka kerros-
taloalueilla 6 % keskimaaraista pienempi. Suhteiden oletettiin myds sailyvan
samoina vuoteen 2010. Samassa selvityksessa paadyttiin arvioon, ettd omis-

tusasunnoissa oli 35 % suurempi ha-tiheys kuin kaupungin vuokra-asunnoissa
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ja 10 % suurempi ha-tiheys kuin muissa vuokra-asunnoissa. Toisaalta samassa
selvityksessa Tilastokeskuksen tietoja kayttaen todettiin, etta asumisvaljyys oli
pienempi kaupungin vuokra-asunnoissa kuin omistusasunnoissa seka suurempi
omakotitaloissa ja paritaloissa kuin kerrostaloissa. Tama vaikuttaa siten, etta
laskennallisten autopaikkatarpeiden ero kaupungin vuokra- ja omistusasunnoilla
seka kerros- ja omakotitaloilla ei ole yhta suuri kuin pelkka ha-tiheys antaa ym-
martaa. (Helsingin kaupunki 1991.)

Joukkoliikennetarjonta

Yhdysvalloissa on havaittu, etta joillakin hyvan joukkoliikennetarjonnan alueilla
omistetaan vahemman autoja. Esimerkiksi Portlandissa sijaitsevalla Center
Commonsin TOD-alueella (Transit Oriented Development = joukkoliikennekes-
keinen rakentamisalue) tehdyn kyselyn vastaajista 30 % omisti nyt vahemman
autoja kuin he omistivat aikaisemmassa asunnossaan. Merrickin TOD-alueella
vain 8 %:lla kotitalouksista ei ole autoa, mutta 17 % kotitalouksista on hankkiu-
tunut eroon yhdesta autosta asuinalueen ominaisuuksien takia. San Franciscon
Bay Arealla tehdyssa selvityksessa todettiin, ettd autonomistus laski systemaat-
tisesti, kun etaisyys asemaan pieneni. Taulukosta 2 nakyy, etta n. 400 m:n etai-
syydella raideliikenneasemista tai lauttaterminaaleista autotiheys (0,50) on 18
% pienempi kuin n. 800—1600 m:n etaisyydella (0,61). Tama siltikin, vaikka ta-
louksien tulotaso on hieman suurempi asemien ja terminaalien Iahella. (Arring-
ton ja Cervero 2008, Dill 2005, Gossen 2005.)
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Taulukko 2. San Franciscon Bay Arean véestétiedot riippuen etéisyydesté raideliiken-

neasemaan ja lauttaterminaaliin. (Gossen 2005.)

Average
Proximity of Home to Persons Vehicles Vehicles| Income
Raﬂ- Stations Total Total Total per per pet| per
and Ferrv Terminals Households Persons Vehicles| Household Household Person| Household
Within 1/4 mile 207,095 469,733 236,225 2.27 1.14 0.50] §74.700
1/4 pule to 1/2 nule 235,666 610,000 327,650 2.59 1.39 0.54 §72.421
1/2 mile to 1 mile 459,795 1,215,268 737,138 264 1.60 0.61 $71.730
T 314,069 §59.548 513,491 274 163 060|  s68.018
Utban
Greater than 1 mile - o
439,292 1.232.870 832,184 281 1.89 0.67 §79.257
High-Suburban
e (o d ke 666963 1838301 1384491 276 208 075  $93.906
Low-Suburban
ST 143040 415241 325731 290 228 078|  s87.220
Rural
Total 2,466,020 6.641,061 4,356,930 2.69 L77 0.66| $70.835

Joukkoliikennetarjonta vaikuttaa eri alueiden autoistumiseen ja erityisesti moni-
autoisten talouksien suhteelliseen maaraan. Hyvat joukkoliikenneyhteydet va-
hentavat kotitalouksissa erityisesti toisen auton hankkimistarvetta. Kuvassa 17
on esitetty Tampereen seudulla haastateltujen kotitalouksien keskimaarainen
autojen maara suhteessa joukkoliikenteen painotettuun matka-aikaan Tampe-
reen Keskustorille. Matka-aikatiedot ovat Tampereen seudun liikennemallista.
Painotettu matka-aika sisaltda joukkoliikenteen ajoajan lisaksi kavelyajan pysa-
kille ja pysakilta maaranpaahan seka odotusajan. Matkan eri osia on painotettu
niiden suhteellisen merkittavyyden mukaisesti — matkustajan kannalta pisim-
miksi koetaan odotus- ja kavelyaika. Painotettu matka-aika ottaa huomioon va-
lillisesti myds vuorovalitarjonnan, joten se kuvaa joukkoliikenteen alueellista
tarjontaa ajoaikaa paremmin. Joukkoliikenteen painotetun matka-ajan kasvaes-

sa kotitalouksien autoistumistiheyskin kasvaa. (Kalenoja 2002.)

34



autojaftalous

16
15 =
14 /j""‘/"‘\\
L ;’/,_,.—f ~ omakotitalo
19 ——
1.1 = % rivi- tai paritalo
10 Ei;/ L]
0ge kerrostalo
08 s - —
_l— 434 P

07 T —
06
05 T T T T T T

alle 10 10-1¢ 20 - 20 30 -39 40 - 49 50 -

min (painotettu matka-aika)

Kuva 17. Joukkoliikenteen painotetun matka-ajan (kotoa Keskustorille) vaikutus kotita-
louksien autollisuuteen talotyypeittédin. Kunkin arvon yhteydessé on esitetty havainto-

ma&éaréa. (Kalenoja 2002.)

Jotta saadaan selvitettya todellinen joukkoliikennetarjonnan vaikutus au-
tonomistukseen tai autotiheyteen esimerkiksi autopaikkamaarien laskentaohjei-
ta varten, on siitd erotettava asuntotyypin ja asumismuodon vaikutukset. Usein
hyvan joukkoliikennetarjonnan lahelld on paljon esimerkiksi kerrostaloasuntoja,
joten pitaisi tutkia kerrostaloasuntojen autonomistusta hyvan joukkoliikennetar-
jonnan alueella ja verrata sitd muualla sijaitsevien kerrostaloasuntojen au-

tonomistuslukemiin. Aihetta on selvitetty lisaa luvussa 5.1.

3.2.2 Pysakointijarjestelyjen tehokkuus

Pysakointipaikkojen kysyntaa voidaan vahentaa pysakointijarjestelyjen tehok-
kuutta parantamalla. Jos yhta pysakointipaikkaa voi kayttaa saman paivan ai-
kana useampi kuin yksi auto, vahenee pysakointipaikkojen kokonaiskysynta.
Jos samalla alueella on esimerkiksi asuntoja ja toimistoja, toimintojen eriaikai-
suudesta johtuen pysakointipaikkakysyntd on suurimmillaan eri aikoina. Jos

asukkaat ja tyontekijat voivat kayttdd samoja autopaikkoja, on kyseessa niin
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sanottu vuorottaispysakointijarjestely. Esimerkiksi Lansi-Pasilassa vuorottais-
pysakoinnin ansiosta pysakointioikeuksia on myonnetty 1,4—kertaisesti pysa-
kointipaikkojen maaraan nahden. Myos pelkka pysakaointipaikkojen nimikoimat-
tomuus saattaa parantaa pysakoinnin tehokkuutta ja vahentaa pysakaointipaik-
kojen tarvetta. Esimerkiksi Espoon ja Vantaan pysakointipaikkamaarien lasken-
taohjeissa nimikoimattomilla paikoilla on todettu vahentavan tarvittavien auto-

paikkojen maaraa 10 % (Espoon kaupunki 2010b, Vantaan kaupunki 2011).
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4 ASUKKAIDEN PYSAKOINTIPAIKKAMAARIEN SUUNNITTELU
ERAISSA KAUPUNGEISSA

4.1 Suunnittelun lahtokohdat

Autopaikkamaarien suunnittelussa taytyy huomioida lainsdadantd. Autopaikko-
jen jarjestamisestd mainitaan maankaytto- ja rakennuslain (5.2.1999/132)
156§:ssa. Lain mukaan kiinteistda varten asemakaavassa ja rakennusluvassa
maaratyt autopaikat tulee jarjestda rakentamisen yhteydessa. Jos asemakaa-
vassa niin maarataan, kunta voi osoittaa ja luovuttaa kiinteiston kayttoon tarvit-
tavat autopaikat kohtuulliselta etaisyydelta. Tassa tapauksessa kiinteistonomis-
tajalta peritaan autopaikkojen jarjestamisesta vapautumista vastaava korvaus
kunnan hyvaksymien maksuperusteiden mukaan. Autopaikkojen jarjestamisvel-
vollisuus ei koske vahaista lisarakentamista eika rakennuksen korjaus- ja muu-
tostyota. Rakennuksen tai sen osan kayttotarkoitusta muutettaessa tulee kui-
tenkin ottaa huomioon tasta johtuva autopaikkojen tarve. (Finlex 2010.)

Laki ei maaraa autopaikkojen maarasta tai niiden toteuttamistavas-
ta, vaan se tapahtuu kunnan laatimassa ja hyvaksymassa asemakaavassa se-
ka rakennusluvassa. Lainvoimaisessa asemakaavassa maarataan tarvittavista
pysakodintipaikkamaarista. Naista kaytetdan usein nimitystd pysakadintinormit.
Pysakadintinormit ovat useimmiten vahimmaisnormeja (esim. vahintaan 1 auto-
paikka/100 kerros-m?), mutta tyopaikkojen osalta kaytetdan esim. Helsingin
kantakaupungissa enimmais- tai vahimmais-enimmais-normeja (esim. vahin-
taan 1 ap/280 k-m? ja enintaan 1 ap/220 k-m?). Liséksi asemakaavassa voidaan
maarata tontin autopaikkojen sijoittumisesta tietylle autopaikkojen korttelialueel-
le tai muista autopaikkojen toteuttamiseen liittyvista asioista. Asemakaavassa
esitetyt vahimmaismaaraykset asuntojen autopaikoille on ainakin Helsingissa
todettu erittain tarkeiksi, koska niilla voidaan varmistaa se, etta rakennuttajat
toteuttavat tarpeen mukaiset paikat. Useimmiten rakennuttaja toteuttaa juuri
taman vahimmaismaaran paikkoja eika yhtaan enempaa.

Rakennuslupavaiheessa rakennusvalvontaviranomainen valvoo, et-
ta asemakaavan pysakadintinormin edellyttamat autopaikat ovat rakennuslupa-

piirroksissa. Asemakaavasta poikkeamista varten voi hakea poikkeamispaatos-
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ta. Poikkeaminen edellyttaa kuitenkin erityisia syita. Vahaisiin poikkeamisiin ei
kuitenkaan tarvitse poikkeamispaatdsta, vaan rakennusvalvontaviranomainen
voi tallaisissa tilanteissa myontaa rakennusluvan. Esimerkiksi autopaikoista ra-
kennusvalvonnan johtoryhma on Helsingissa linjannut, etta alle 10 % poikkea-
minen asemakaavan autopaikkavaatimuksesta voidaan katsoa vahaiseksi. (Ra-
kennusvalvontavirasto 2010, Veijalainen 2011.)

Suomessa kaikilla suurimmilla kaupungeilla on omat autopaikka-
maarien laskentaohjeet. Kaupungit perustelevat autopaikkamaaria usein omilla
selvityksillaan. Seuraavassa on esitelty Helsingin, Espoon ja Vantaan autopaik-
kamaarien laskentaohjeita seka haasteita pysakoinnin suunnitteluun liittyen.
Lisaksi on esitelty kahden pohjoismaalaisen kaupungin, Malmén ja Oslon, auto-

paikkamaarien laskentaohjeita.

4.2 Helsinki

421 Pysakointipaikkamaarien laskentaohjeet ja niiden soveltaminen
Helsingissa

Helsingissa asuintonttien autopaikkamaarat ilmoitetaan asemakaavoissa va-
himmaismaarina kerrosalaa kohti. Yhtena tarkeana tyovalineena kaavoitukses-
sa ja liikennesuunnittelussa on kaytetty autopaikkamaarien laskentaohjeita, jois-
ta kaavamaaraykset sovelletaan. Laskentaohjeita kaytetaan tavallisesti sellai-
senaan, mutta ohjeista voidaan myds poiketa erillisen selvityksen perusteella.
Tama on varsin tarkeaa, koska suunnittelukohteiden synnyttamat autopaikka-
tarpeet saattavat poiketa keskiarvoilla lasketuista ohjeista hyvinkin paljon. Las-
kentaohje on poliittisen paatdksenteon alainen, koska se hyvaksytaan kaupun-
kisuunnittelulautakunnassa.

Ennen 1960-luvun alkua Helsingissa kaavoitetuilla alueilla ei yleen-
sa kaytetty autopaikkamaarayksia. Kadut rakennettiin paaosin niin leveiksi, etta
asukkaat ovat voineet kayttaa niita pysakaintitiloina. Vuonna 1963 rakennushal-
litus suositteli autopaikkanormia 1 ap/asunto. Samaan suositukseen paatyi au-
topaikkatoimikunta vuonna 1966. 1960-luvun kaavoissa ohjetta kaytettiin kui-
tenkin vaihtelevasti. Lisaksi kaavamaarayksiin tuli mahdollisuus toteuttaa pysa-
kointipaikat vaiheittain. Sen mukaan kaavamaarayksien mukaisista autopaikois-
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ta voi toteuttaa aluksi 60 90 % ja loput myéhemmin. 1970-luvulla autopaikko-
jen rakentamisvelvoitteet vakiintuivat asemakaavamaarayksissa. Helsingin en-
simmainen oma laskentaohje valmistui vuonna 1973, ja sita tarkistettiin vuonna
1975. (Helsingin kaupunki 2007a.)

Vuoden 1985 laskentaohjeissa oli ennustettu henkildautotineyden
kasvavan 20-30 % vuoteen 1995 mennessa. Kantakaupungissa henkildautoti-
heyden ennustettiin olevan 245 ha/1000 as ja muualla 310 ha/1000 as. Vuonna
1995 asumisvaljyyden ennustettiin olevan kantakaupungissa 44 k-m?%as ja
muualla 38 k-m?/as. Laskentaohjeiden mukaan tonteille, joilla oli enintdan kaksi
asuntoa, tuli rakentaa 1 ap/130 k-m? ja tila yhden auton tilapaista pysakaintia
varten kutakin asuntoa kohti. Lisaksi Helsinki oli jaettu kolmeen alueeseen: kan-
takaupunki (1), kantakaupungin pohjoisosa (II) sekd muu Helsinki (ll1). Nailla
alueilla sijaitsevien asuntotonttien tarvitsemat autopaikkamaarat olivat (Helsin-
gin kaupunki 1984):

Alue Normi

I 1 ap/175 k-m?
Il 1 ap/140 k-m?
1] 1 ap/105 k-m?

Seuraavat tarkistukset tehtiin vuosina 1989 ja 1994. Vuoden 1989 laskentaoh-
jeissa autopaikkojen vahimmaismaaria kasvatettiin enintdan kahden asunnon

tonteilla (1 ap/125 k-m?) ja muilla tonteilla (Helsingin kaupunki 1991):

Alue Normi

I 1 ap/140 k-m?
Il 1 ap/120 k-m?
1] 1 ap/100 k-m?

Lisaksi rivitalotonteille (alueella Ill) piti ohjeen mukaan rakentaa kuitenkin vahin-
taan 1 ap/asunto (Helsingin kaupunki 1991).

Vuoden 1994 laskentaohjeet perustuvat henkildautotineysennustei-
siin, jotka ottivat huomioon 1990-luvun alun taantuman aiheuttaman henkiloau-

totiheyden laskun. Ennusteen mukaan vuonna 2020 henkildautotiheys on kan-
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takaupungissa 370 ha/1000 as ja muualla 470 ha/1000 as. Koko Helsingissa
henkildautotiheys olisi 430 ha/1000 as, mika tarkoittaisi yli 50 % kasvua vuoden
1994 lukemasta 275 ha/1000 as. Lisaksi asumisvaljyyden ennustettiin kasvavan
vuoteen 2020 mennessa kantakaupungissa noin 54 k-mZiin ja muualla 49 k-
mZz:iin. Vuoden 1994 laskentaohjeissa ei kayteta enaa autopaikkanormi-sanaa,
vaan ohjeissa puhutaan "tarvittavista autopaikoista". (Helsingin kaupunki
1994a.)

Laskentaohjeiden mukaan pientalotonteille, joilla oli enintaan kaksi
asuntoa, tuli rakentaa 1 ap/100 k-m? ja tila yhden auton tilapaista pysakaintia
varten kutakin asuntoa kohti. Pientalotonteilla, joilla oli enemman kuin kaksi
asuntoa, tuli rakentaa 1 ap/80 k-m?, kuitenkin vahintadan 1,25 ap / asunto. Hel-
sinki oli jaettu kerrostalotonttien osalta kuvan 18 mukaisesti kantakaupunkiin (1)
ja esikaupunkialueisiin (IlI). Nailla alueilla sijaitsevien asuntotonttien tarvitsemat

autopaikkamaarat olivat (Helsingin kaupunki 1994b):

Alue Tarvittavat autopaikat
I 1 ap/125 k-m?
Il 1 ap/95 k-m?

Lisaksi vuoden 1994 laskentaohjeissa otettiin ensimmaista kertaa huomioon
asuntojen hallintamuoto siten, ettd kaupungin vuokra-asuntojen osalta auto-
paikkamaaria voitiin vahentdad 15 %. Porraskaytavattdmien pienkerrostalojen
osalta autopaikkamaaraa oli lisattava 15 %. Lisaksi keskitetysti toteutettujen
pysakadintipaikkojen tapauksessa autopaikkojen maaraa voitiin vahentaa 5 %.
(Helsingin kaupunki 1994b.)
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Kuva 18. Vuoden 1994 asuintonttien autopaikkaméérien laskentaohjeiden aluejako.
(Helsingin kaupunki 1994b)

Viimeisin pysakodintipaikkamaarien laskentaohje on vuodelta 2007. Ohjeiden
perustana ovat olleet uusimmat ennusteet henkil6autotiheyden ja asumisvaljyy-
den kehityksesta. Molempien tekijoiden kasvun ennustettiin olevan pienempi
kuin vuoden 1994 laskentaohjeiden ennusteissa. Henkilbautotiheyden ennustet-
tiin kasvavan Helsingissa silloisesta noin 350 ha/1000 as vuoteen 2025 noin
410 ha/1000 asukasta (noin 17 %). Kantakaupungissa ha-tiheys olisi 344
ha/1000 as ja esikaupunkialueilla 427 ha/1000 as (Helsingin kaupunki 2007b).
Ennuste perustuu Paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmissa (PLJ
2002 ja PLJ 2007) tehtyihin selvityksiin. Asumisvaljyyden ennustettiin kasvavan
silloisesta noin 43 k-m?#as vuoteen 2025 noin 49 k-m?/as (noin 14 %). Koska
pysakointipaikkatarve ei jakaudu tasaisesti eri puolilla kaupunkia, on laskenta-
ohjeessa lisatty laskennallista pysakointipaikkatarvetta noin 10 %. (Helsingin
kaupunki 2007a.)

Seka henkilbautotiheyden ettd asumisvaljyyden kasvun ennustettiin
olevan pienempi kuin vuoden 1994 ennusteissa. Kasvujen hidastumisten arvioi-
tiin kumoavan toisensa laskettaessa autopaikkatarvetta. Esikaupunkialueiden

laskentaohjeiden mukaisia autopaikkamaaria kuitenkin pienennettiin kerrostalo-
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tonttien osalta. Lisaksi todettiin, ettd kantakaupungin uudet merenrantaiset
asuntoalueet on syyta erottaa omaksi alueekseen, jossa autopaikkatarve on
jonkin verran suurempi kuin vanhassa kantakaupungissa. Myds esikaupunki-
alueilla otettiin huomioon ns. vetovoimaiset alueet, joilla autopaikkatarve on ole-
tettavasti suurempi kuin muualla esikaupunkialueella. Nykyisin kaytossa olevat

laskentaohjeet ovat seuraavat (Helsingin kaupunki 2007a, 2007b):

Pientalotontit, joilla on enintédén kaksi asuntoa

Autopaikkoja tarvitaan vahintaan 1 ap / 100 k-m2 + tila yhden auton tila-
paista pysakointia varten kutakin asuntoa kohti.

Pientalotontit, joilla on enemmén kuin kaksi asuntoa ja ns. yhteen kytketyt pien-
talot

Autopaikkoja tarvitaan vahintdan 1 ap / 80 k-m2, kuitenkin vahintaan
1,25 ap / asunto.

Lisaksi tarvitaan 1 ap / 1 000 k-m2 asukkaiden vieraille ja 1 ap / 12 000
k-m2 asukkaiden kuorma-autoille. Nama autopaikat voivat olla myds ka-
tu- tai yleisilla alueilla. Asemakaavoituksen yhteydessa on osoitettava
kuorma-autoille varattujen paikkojen sijainti.

Kerrostalotontit

Autopaikkoja tarvitaan vahintaan:

I Kantakaupunki 1 ap /125 k-m2

I Kantakaupungin uudet merenrantaiset alueet 1ap /115 k-m2

Il Esikaupunkialueet 1 ap /100 k-m2
- vetovoimaiset alueet 1 ap /90 k-m2

Saneerauskaavoituksessa kaytetaan niemella ohjetta 1 ap / 140 k-m2 ja
muualla kantakaupungissa ohjetta 1 ap / 130 k-m2.

Jos tontilla on kaupungin vuokra-asuntoja, voidaan kaavoituksessa kayt-
taa niiden osalta 15 % pienempaa maaraysta.

Jos tontilla on pienkerrostalo, jossa ei ole porraskaytavia, on autopaikko-
jen maaraa lisattava sen osalta 15 %:lla.

Lisaksi tarvitaan 1 ap / 1 000 k-m2 asukkaiden vieraille ja 1 ap / 12 000
k-m2 asukkaiden kuorma-autoille. Nama autopaikat voivat olla myos ka-
tu- tai yleisilla alueilla. Asemakaavoituksen yhteydessa on osoitettava
kuorma-autoille varattujen paikkojen sijainti.
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Asuntolat
Autopaikkoja tarvitaan vahintaan:

- Opiskelija-asuntolat

I Kantakaupunki 1 ap / 240 k-m2
Il Kantakaupungin uudet merenrantaiset alueet 1 ap / 240 k-m2
Il Esikaupunkialueet 1ap /120 k-m2

- Muut asuntolat

I Kantakaupunki 1 ap /300 k-m2
I Kantakaupungin uudet merenrantaiset alueet 1 ap /300 k-m2
Il Esikaupunkialueet 1 ap /200 k-m2
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Kuva 19. Vuoden 2007 asuintonttieh autopaikkamé&érien laskentaohjeiden aluejako.
(Helsingin kaupunki 2007b)

Helsingin pysakointipolitikkaa asuntojen kohdalla on ohjannut periaate, etta
asukkaille kaavoitetaan riittavasti autopaikkoja. Periaate on edelleen voimassa.
Helsingissa ei pyrita rajoittamaan autonomistusta pienentamalla asukkaiden

pysakadintipaikkamaarien tarjontaa. (Poutanen 2011.)
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Helsingissa autopaikkamaarien laskentaohjeita on sovellettu eri tavoilla. Las-
kentaohjeissa mainitaan, etta niista "voidaan poiketa erillisen selvityksen perus-
teella" (Helsingin kaupunki 2007b). Poikkeamisia on tehty erilaisin perustein
vetoamalla mm. hyviin joukkoliikenneyhteyksiin. Joillakin asuinalueilla on kaytet-
ty samaa autopaikkamaaraysta koko alueella my6s mydhemmin tehdyissa
asemakaavoissa, vaikka maarays ei olisi laskentaohjeiden mukainen tai se pe-
rustuisi aiemmin tehtyihin laskentaohjeisiin, joissa laskennallinen autopaikkatar-
ve on ollut pienempi. My0s toteuttamisen vaikeutta ja kustannuksia on kaytetty
perusteluna.

Ainakin Helsingin Kalasatamaan tulee yksi taysin autopaikaton kort-
teli. Autopaikkojen puuttumista on kompensoitu mm. normaalia paremmilla ja
reilummilla polkupyoran sailytystiloilla seka lahelle sijoittuvilla yhteiskayttdauto-
jen pysakaointipaikoilla (Helsingin kaupunki 2011c). Autopaikattomuus ei nay
asemakaavassa, vaan se sovitaan tontinvuokrausehdoissa tai vastaavissa. Au-
topaikkojen toteuttamatta jattamisestd aiheutuvat saastot eivat kuitenkaan il-
meisesti ndy asuntojen hinnoissa, koska saastot kaytetaan kehittamaan asunto-
ja muilla tavoin (Poutanen 2011).

Suurimmat erot autopaikkamaarayksissa eri asuinalueiden valilla
Helsingissa johtuvat asemakaavan valmistumisajankohdasta. Taulukossa 3 on
esitetty joidenkin Helsingin esikaupunkialueiden asemakaavojen autopaikka-
maarayksia kerrostaloasunnoille. Alueiksi on valittu eri aikoihin kaavoitettuja
asuinalueita, joilla on paaosin sama autopaikkamaarays koko alueella. Taulu-
kossa ei ole lainkaan 1950-luvulla tai sitda aiemmin kaavoitettuja asuinalueita,
koska silloin autopaikkamaarayksia ei viela kaytetty. Taulukkoon keratyt tiedot
ovat peraisin kyseisten alueiden asemakaavoista. Taulukosta nahdaan, etta

myds samanaikaisesti kaavoitettujen alueiden valilla on eroavaisuuksia.
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Taulukko 3. Eréiden Helsingin esikaupunkialueiden asemakaavojen autopaikkamééara-

ykset kerrostaloasunnoille.

Tavallisin kerrostalojen

autopaikkamaarays alu- Asemakaavojen

Asuinalue cella vahvistuminen Muuta huomioitavaa
Kontula vah. 1 ap/asunto 1960-luku
Mellunmaki vah. 1 ap/asunto 1960-luvun loppu

Keski-Vuosaari

vah. 1 ap/asunto

1970-luvun alku

Autopaikoista 60 % oli rakennettava
heti.

Malminkartano

vah. 1 ap/80 k-m2

1970-80-luku

Autopaikoista 60 % oli rakennettava
heti.

Talinranta vah. 1 ap/95 k-m2 1980-luvun loppu
Meri-Rastila vah. 1 ap/105 k-m2 1980-luvun loppu
Kivikko vah. 1 ap/100 k-m2 1990-luku

Herttoniemenranta

vah. 1 ap/120 k-m2

1990-luvun loppu

vah. 1 ap/190 k-m2,

Tarkoitus, ettd vahimmaismaara on

Viikki, Eko-alue enint. 1 ap/95 k-m2 1990-luvun loppu E]Jty%ﬁ::;arﬁnheti,ja loput voi toteuttaa
Aurinkolahti vah. 1 ap/95 k-m2 1990-2000-luku
Fallkulla vah. 1 ap/100 k-m2 2000-luvun alku
Kaavassa murtoluvulla maaratty
T s osuus autopaikoista tulee sijoittaa
Alppikyla vah. 1 ap/95 k-m2 2000-luku tontille. Loput kaupunki rakentaa
katualueelle.
422 Asukkaiden pysakoinnin suunnittelun haasteita Helsingissa

Helsingin pysakoinnin suunnittelussa eletaan talla hetkella ongelmallista vaihet-
ta. Halua olisi erilaisille uudistuksille ja kehittamiselle, mutta tarvitaan uutta tut-
kimustietoa pysakointiin liittyvista kysymyksista. Erityisen tarkeana Helsingissa
pidetaan sita, miten autopaikkojen toteuttamiskustannukset saataisiin paremmin
perittya niilta asukkailta, jotka autopaikkoja kayttavat. Jos tallainen ratkaisu saa-
taisiin, olisi myOs kiinnostavaa tietaa, mika vaikutus tallaisella olisi autonomis-
tukseen. Myds toimivan yhteiskayttdautojarjestelman vaikutus autonomistuk-
seen olisi tarkeaa selvittaa. Lisaksi yhteiskunnallisen tilanteen kehittyminen vai-
kuttaa tulevaisuuden pysakointitarpeeseen. (Poutanen 2011.)

Helsingissa on joitakin alueita, kuten Arabianranta ja Aurinkolahti,
joiden asukkailta tulee usein palautetta, etta pysakointipaikkoja ei ole suunnitel-
tu tarpeeksi. Osittain tama saattaa johtua asemakaavojen autopaikkamaarayk-
sien riittamattdmyydesta, mutta varmasti myds asukkaiden haluttomuudesta

maksaa pysakadinnistaan. (Poutanen 2011.)
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Esimerkiksi vetovoimaisilla keskimaaraista kallimmilla vapaarahoitteisilla ton-
teilla, kuten merenranta-alueilla on ollut pulaa autopaikoista varsinkin, jos niiden
osalta on sovellettu laskentaohjetta vaarin. Joillakin alueilla on kaytetty koko
suunnittelualueella yhtenaista autopaikkamaaraysta, jossa autopaikkojen maa-
raa on vahennetty vuokra-asuntotonttien pienemman autopaikkatarpeen ja kes-
kitetyn pysakadinnin johdosta, vaikka eri asuntoyhtidilla on omat autopaikkakiin-
tionsa. (Helsingin kaupunki 2007a.)

Taydennysrakentamisen yhteydessa pysakoinnin jarjestaminen
saattaa osoittautua haasteelliseksi, koska tilaa vievat pysakdintikentat ovat
houkuttelevia taydennysrakentamiskohteita. Jos olemassa olevien pysakainti-
paikkojen tilalle toteutetaan esimerkiksi lisaa asumista, on ratkaistava seka ny-
kyisten etta uusien asukkaiden pysakointitarve. Pysakadintipaikat halutaan usein
sijoittaa maan alle, jolloin niiden kustannukset saattavat kasvaa niin suuriksi,
ettei taloyhtidilla ole halua maksaa kustannuksia. Korkeat pysakointipaikkakus-

tannukset voivat johtaa taydennysrakentamishankkeen raukeamiseen.

4.3 Espoo

4.3.1 Pysakointipaikkamaarien laskentaohjeet ja niiden soveltaminen
Espoossa

Espoon uusimmat pysakadintipaikkamaarien laskentaohjeet ovat vuodelta 2010,
mutta niita ei ole virallisesti hyvaksytty kaupunkisuunnittelulautakunnassa. Niita
ei myoskaan kaupunkisuunnittelukeskuksen johto aina kayta alueita asemakaa-
voitettaessa. MyOs Espoossa asukkaiden pysakointipaikkamaarat ilmoitetaan
asemakaavassa vahimmaismaarana kerrosalaa kohti. Taman lisaksi kaytetaan
asuntojen maaraan sidottua vahimmaismaaraysta. Tastakaan tavoitteellisesta
ohjeesta kaupunkisuunnittelukeskuksen johto ei ajoittain pida kiinni. (Beilinson
ja Suominen 2011.)

Espoossa kaytossa olevat laskentaohjeet (Espoon kaupunki
2010b):
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Paidperiaatteet

1. Hankkeen autopaikat tulee sijoittaa hankkeen tontille tai muualle erityisen suunni-
telman perusteella.

2. Hankkeen pysdkointi ei saa aiheuttaa huonoa ymparistod, eikd pysdkdinti saa haita-
ta ympériston viihtyisyytta.

3. Jos alueelle toteutetaan vihintddn 50 autopaikkaa siten, ettd niitd ei nimeta kenelle-
kddn, voidaan normista antaa 10 % kevennys.

4. Jos alueelle toteutetaan vihintddn 50 autopaikkaa vuorottaiskdyttoon, voidaan nor-
mista antaa kevennys tarkemman suunnitelman ja ratkaisun perusteella.

5. Kadunvarsipysdkdinti on tarkoitettu yleiseen tilapdiseen kdyttdon ja sitdkin tulee
toteuttaa vain huolellisen harkinnan pohjalta.

6. Vuokra-asumisen ja senioriasumisen pysdkointinormi on paisadntdisesti sama kuin
muilla asumismuodoilla.

7. Asuntoloiden pysdkdintinormi riippuu asuntolan tyypistd. Esimerkiksi opiskelija-
asunnoille kiytetdén samaa normia kuin asunnoille.

8. Palveluasumisen normina kéytetdan 1 ap/5 asuntoa. Lisdksi vaaditaan riittdvd maara
paikkoja tyontekijoille. Palveluasumiseksi luetaan vain sosiaali- ja terveystoimen
médritelmdn mukainen toiminta, jossa asukkaat eivét tule toimeen yksin.

Kerrostalot

Kaupunkikeskuksessa

1 ap/ 100 k-m2 asuntokerrosalaa, kuitenkin véhintéén 0,8 ap/asunto

Kaupunkikeskuksen ulkopuolella

1 ap/ 85 k-m2 asuntokerrosalaa, kuitenkin viahintdan 1,2 ap/asunto
erityisen hyvén joukkoliikenteen alueella kuitenkin
1 ap/ 90 k-m2 asuntokerrosalaa, kuitenkin vahintdén 1,0 ap/asunto

Rivitalot ja pienkerrostalot

Kaupunkikeskuksessa

1 ap/ 80 k-m2 asuntokerrosalaa, kuitenkin vdhintddn 1,5 ap/asunto

Kaupunkikeskuksen ulkopuolella

1 ap/ 70 k-m2 asuntokerrosalaa, kuitenkin vdhintddn 1,5 ap/asunto

Omakotitalot

2 autopaikkaa/ asunto

Vieraspaikat

Edelld lueteltujen paikkojen liséksi toteutettava vieraspaikkoja 10 % asukaspysékdinti-
paikkojen méérasta.

Yleinen pysikointi asuntoalueilla

Muuta yleistd ja tilapdistd sekd vieraiden pysédkdintitarvetta varten on asemakaavassa
osoitettava asuntoalueelle yleisid pysédkointialueita yksi autopaikka 1 000 k-m2:4 kohti.
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Laskentaohjeet perustuvat vuosina 2008-2009 tehtyyn selvitykseen "Asunto-
alueiden pysakointipaikkatarvetutkimus 2009". Edelliset ohjeelliset autopaikka-
maaraykset olivat peraisin vuodelta 1998, ja ohjeita nahtiin tarpeelliseksi tarkis-
taa autoistumisen lisdantyessa. Tutkimuksessa on kaytetty mm. Ajoneuvohallin-
tokeskus AKE:n (nykyinen Trafi) ajoneuvoliikennerekisteritietoja yksityisille hen-
kilGille rekisterdidyista henkildautoista. Espoossa oli vuoden 2008 lopussa 499
autoa (myds muut kuin henkiléautot) 1000 asukasta kohden. Taman lisaksi sel-
vityksessa todettiin, ettd aikaisemman kehityksen perusteella nayttaa silta, etta
autotiheys kasvaa Espoossa vuoteen 2030 mennessa noin 10 % kerrostaloalu-
eilla ja noin 2-3 % rivitaloalueilla. (Espoon kaupunki 2010a.)

Espoon selvityksen mukaan merkittavin pysakointipaikkatarpee-
seen vaikuttava tekija on sijainti. Autojen maara kaupunkikeskuksessa on seka
kerrosalaan suhteutettuna etta asuntoa kohden laskettuna pienempi kuin muu-
alla Espoossa. Tama patee seka rivitaloissa etta kerrostaloissa. Kerrostalojen
autopaikkatarpeeseen vaikuttaa lisaksi hyva joukkoliikennetarjonta. Hyva jouk-
koliikenne maariteltiin selvityksessa niin, etta etaisyys linnuntieta on korkeintaan
800 metria raideliikenteen asemalle tai korkeintaan 400 metria linja-
autopysakille, josta kulkee vahintaan 20 vuoroa aamuruuhkatunnin aikana. Nain
suuri vuoromaara takaa selvityksen mukaan, etta pysakiltd on vaihdoton yhteys
moneen eri suuntaan. Hyvan joukkoliikennetarjonnan alueella sijaitsevien ker-
rostalojen laskennallinen autopaikkatarve oli vain hieman pienempi kuin muual-
la Espoossa. Ero oli noin 5 k-m? autopaikkaa kohden. Selvityksessa tutkittiin
myds mm. asunnon omistusmuodon vaikutusta autopaikkatarpeeseen vertaile-
malla Espoonkruunun vuokrakohteita muihin kiinteistdihin. Selvitys osoitti, etta
Espoossa autopaikkatarve on vuokra-asunnoissa kaytanndssa yhta suuri kuin
omistusasunnoissa. Opiskelija-asuntoloiden osalta todetaan, ettd ajoneuvolii-
kennerekisterin kayttd ei sovellu niiden tutkimiseen, koska opiskelija-
asuntoloissa asuvilla on oletettavasti kaytdssdan myds autoja, jotka on rekiste-
roity johonkin muuhun osoitteeseen. Laskentaohjeissa todetaankin, etta opiske-
lija-asunnoille kaytetdan samaa normia kuin muille asunnoille. (Espoon kaupun-
ki 2010a.)

Jos autopaikkoja ei ole mahdollista varata, vaan jokainen pysakoin-

tialueelle saapuva voi kayttaa mita tahansa silla hetkella vapaana olevaa auto-
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paikkaa, autopaikkatarve vahenee. Selvityksessa arvioidaan, etta tallaisessa
tapauksessa, jossa autopaikat ovat nimikoimattomia, autopaikkanormia voitai-
siin keventaa esimerkiksi 10 %:lla. Jos voidaan hyddyntaa vuorottaispysakoin-
tia, autopaikkatarvetta voidaan pudottaa edelleen. (Espoon kaupunki 2010a.)

Espoon tekninen lautakunta on linjannut vuonna 1998 Espoon ka-
tualueilla ja yleisilla pysakdintialueilla noudatettavaa pysakdintipolitiikkaa. Lau-
takunnan paatoksessa kuvataan kuusi kaduille osoitettavaa "pysakointituotetta”:
vammaisen pysakointi, saatto- ja noutopysakointi, asiointipysakointi, asukkai-
den ja vieraiden pysakointi, tydmatkapysakainti ja teollisuusalueiden pysakainti.
Paaasiassa nama ovat lyhytaikaista pysakointia, mutta asukkaille voidaan sallia
jopa 24 tunnin pysakainti siina tapauksessa, etta kiinteistokohtaisia pysakointi-
paikkoja ei ole riittavasti. Lahtokohtana pysakoinnin jarjestamisessa pidetaan
kuitenkin sita, ettd hankkeen autopaikat sijoitetaan hankkeen tontille. (Espoon
kaupunki 2010a.)

4.3.2 Asukkaiden pysakoinnin suunnittelun haasteita Espoossa

MyoGs Espoossa asukkailta tulee viesteja, etta pysakodintipaikat eivat riita. Talldin
asukkaat pysakoivat usein laittomasti esimerkiksi puistoihin tai pihoille. Pysa-
kointipaikkojen riittamattomyyteen suurimpana syyna pidetaan autoistumisen
kasvamista, mutta myds joillakin uusilla asuntoalueilla, kuten Saunalahdessa,
autopaikkojen maara ei vastaa kysyntaa. Saunalahteen toteutettujen autopaik-
kojen alhaista maaraa perusteltiin kaavoituksen yhteydessa mm. raitiotievara-
uksella, jota ei kuitenkaan alueelle ole rakennettu. Myods muita perusteluja yrite-
taan ajoittain esittaa pienemmalle autopaikkatarpeelle. Tallaisia ovat esimerkiksi
autopaikkojen kalliit rakennuskustannukset tai asuntojen kayttotarkoitus. Naihin
suhtaudutaan kuitenkin varauksella. (Beilinson ja Suominen 2011.)

Espoon Saunalahdessa selvitettiin taloyhtididen pysakointipaikka-
maara ja tehtiin pysakointilaskenta vuonna 2008. Alueen asemakaava on vah-
vistettu vuonna 1996, ja siina oli maaratty rakennettavaksi autopaikkoja 1 ap/85
k-m?, kuitenkin vahintdan 1 ap/asunto. Tutkimusalueella oli tutkimushetkelld

49500 k-m? 631 asunnossa. Kerrostalokorttelin keskimaarainen asunnon koko
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oli n. 58 m? ja rivitalokorttelin 117 m?. Alueelle oli toteutettu 713 autopaikkaa eli
keskimaarin 1,13 autopaikkaa/asunto ja 1 ap/78 k-m?. Lisaksi alueella oli kay-
tossa noin 50 autopaikkaa yleisilla LP-alueilla. Pysakaintitutkimuksessa todet-
tiin, etta kaytadnnossa kaikki autopaikat ovat kaytdossa. Mikali alueen autokanta
kasvaa, pysakointipaikkoja ei enaa ole tarjolla. (Espoon kaupunki 2010a.)
Espoossa kaytettiin vuosikymmenia sitten asemakaavoissa yleises-
ti maaraysta, ettd kaavan vaatimista autopaikoista tulee toteuttaa aluksi vahin-
taan 60 %. Loput 40 % oli tarkoitus toteuttaa, kun autoistumisen kasvu sita
edellyttdd. Kun autopaikkamaara on kaynyt riittdmattomaksi, kiinteistoilla tai
taloyhtioilla ei ole varaa toteuttaa niita. Tasta on aiheutunut ongelmia tietyilla
alueilla. Nykyisin kiinteistot kuitenkin velvoitetaan rakentamaan kaikki autopai-
kat heti. Tastakin saattaa seurata ongelmia, kuten pysakointipaikkojen edel-

leenvuokrausta. (Beilinson ja Suominen 2011.)

4.4 Vantaa

441 Pysakointipaikkamaarien laskentaohjeet ja niiden soveltaminen
Vantaalla

Vantaan uusin asuntoalueiden pysakdinnin mitoitusohje on hyvaksytty kaupun-
kisuunnittelulautakunnassa kevaallla 2011. Aikaisemmat ohjeet oli hyvaksytty
31.3.2004. Ohjeissa vaadittiin kerrostalokortteleille 1 ap/80 k-m?, mutta kuiten-
kin vahintdan 1 ap/asunto. Lisaksi korkean joukkoliikenteen palvelutason alueil-
le suositeltiin mitoitusohjeeksi 1 ap/90 k-m?, mutta kuitenkin vahintdan 0,8
ap/asunto. Uusissa ohjeissa on tehty vanhoihin verrattuna joitain lisayksia ja
muutoksia kerrostalojen osalta. Laskentaohjeiden yhteydessa todetaan, etta
ohjeiden mukaiset maaraykset ovat minimimaarayksia, joten mikali hankkeen
toteuttaja katsoo tarvittavan enemman autopaikkoja, ohje ei esta niiden toteut-
tamista. Vantaalla kaytossa olevat vuoden 2011 laskentaohjeet (Vantaan kau-
punki 2011) ovat:
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Kerrostalot

Kaupunkikeskukset
e Raideliikenteen asemien ldheiset alueet (asemalle alle 500 m):
1 ap/110 k-m2, vihintiin 0,7 ap/asunto
e Hyvin joukkoliikenteen palvelutason alue (500-1000 m asemalle tai 250 m bus-
silitkkenteen runkolinjan pysékille):
1 ap/100 k-m2, vihintiin 0,8 ap/asunto

Muut alueet
1 ap/90 k-m2, vihintéin 1 ap/asunto

Vieraspysdkointi
Lisdksi vieraille +10 %

Vuokra-asunnot
Valtion tukema vuokra-asuntotuotanto 15 % vihemmiéin paikkoja

Asuntolat
Erityisasumisen kiinteistoissd, joissa nuoriso-, seniori- tai muita erityisasuntoja
ja asuntoloissa 40 % tavanomaisen mitoituksen mukaisista autopaikoista voi jét-
tad toteuttamatta

Tdydennysrakentaminen
e Kaupunkikeskustojen tdydennysrakentamiskaavoituksessa selvitysten mukaan
nykyisid kortteleita tiivistettdessi
e 1 ap/115 k-m2, vihintiain 0,6 ap/asunto, siten ettei nykyisten asukkaiden au-
topaikkoja vihenneta

Muuta

e Nimedmittomét paikat -10 %, jos paikkoja vahintdén 100 ap

e Vuorottaiskdytdlle lievennys tarkemman suunnitelman perusteella

e Alueilla, joissa kaupunki muiden osapuolten kanssa on jirjestimissé keskitetysti
koko alueen pysékdinnin, sovelletaan tapauskohtaista ohjeistusta

o Liikuntaesteisten paikkojen maéré sisdltyy perusmitoitukseen. Asuinkiinteistdis-
sd varataan liikuntaesteisille pysidkodintipaikkoja 2 ap/alkava ensimméinen
2500 k-m2, jonka jilkeen 1 ap/alkava 2500-5000 k-m2

Pientalot

e Vihintddn 10 asunnon pientalotonteilla, joilla on keskitetty pysékointi:

1 ap/80 k-m2, viahintiin 1,5 ap/asunto

o Korkean joukkoliikenteen palvelutason alueilla:
1 ap/90 k-m2, vihintéin 1,2 ap/asunto

e Alle 10 asunnon pientalotonteilla:

2 ap/asunto
e Tiivis-matala-alueilla em. pientalokortteleiden mitoitus tai erillisen selvityksen

mukainen mitoitus

51



o Pysékointipaikoista on vahintddn 1 ap/asunto sijoitettava kiinteiston omal-
le tontille. Muut autopaikat voidaan sijoittaa asemakaavassa osoitettavalla
tavalla esimerkiksi kiinteistdjen yhteiselle pysdkdintialueelle.

Vantaalla henkildautotiheys oli vuoden 2009 lopussa 477 henkilbautoa 1000
asukasta kohden ja kaikkien autojen maara 551 autoa 1000 asukasta kohden.
Vantaalla on siis muuta paakaupunkiseutua runsaampi autonomistus. Vantaan
laskentaohjeilla on pyritty varmistamaan autopaikkojen kysyntaa vastaava tar-
jonta. Pysakadintitarjonnan saatelylla ei pyrita vaikuttamaan autonomistukseen.
Sen sijaan hyvien joukkoliikennepalvelujen katsotaan vahentavan auton kayttoa
jokapaivaisilla matkoilla, mika korostaa hyvin jarjestetyn pysakoinnin tarvetta.
Pysakointipaikkojen maaran ei tule ohjeen mukaan ylittaa kohtuullista tarvetta.
Ohje on laadittu siten, etta asuinkiinteistot kustantavat rakennushankkeiden yh-
teydessa itse omat autopaikkansa. Mitoitusohje ei sisalla varautumista auton-
omistuksen kasvuun. (Vantaan kaupunki 2011.)

Laskentaohjeissa on alennettu autopaikkojen vaatimustasoa mm.
raideliikenteen asemien laheisyydessa seka aluekeskusten taydennysrakenta-
misalueilla. Taydennysrakentamiskohteiden osalta on ajateltu, ettd nykyisten
asuintalojen asukkaiden pysakointipaikkoja ei vahenneta, mutta kayttamattomia
varattuja paikkoja voidaan hyddyntaa uusien asukkaiden pysakoinnin kysynnan
tyydyttamiseen. Ohjeissa todetaan lisaksi, etta katualueista kaavoitetaan riitta-
van leveita, jotta voidaan varautua poikkeuksellisten tilanteiden ja tavanomaista
korkeamman autopaikkakysynnan talojen tarpeen tyydyttamiseen. (Vantaan
kaupunki 2011.)

Keskitettyjen ja nimikoimattomien pysakointipaikkojen osalta voi-
daan kayttéaa 10 % lievennysta, kun pysakoinnin volyymi on vahintaan 100 au-
topaikkaa. Minimissaan autopaikkojen keskityksen tulee olla korttelin suuruisella
alueella. Pienelle kohteelle voidaan antaa vahemman lievennysta, isolle vas-
taavasti enemman. Mitd suuremmasta kokonaisuudesta on kyse, sita todenna-
kdisemmin se kuitenkin sisaltda erilaisia asunnon hallintamuotoja ja pysakainti-
paikkatarpeen vaihtelu on suurempaa. Kaavoitusvaiheessa tulee erikseen tutkia
vuorottaiskdytén mahdollisuudet ja arvioida tarvittava paikkamaara kokonaisuu-
tena. Valtion tukemassa asuntotuotannossa pyritaan jarjestamaan pysakaointi
osana keskitettya ratkaisua, jolloin mitoituksena kaytetaan edella esitettya mitoi-

tusta, ellei pysakointipaikkatarve ole erityisen alhainen. Mikali pysakadinti on
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tonttikohtaista, voidaan kayttaa lievempaa vaatimustasoa riippuen asumisen
tyypista. Aluerakentamiskohteissa, joissa on keskitetty pysakainti ja jotka raken-
tuvat vaiheittain, tulee pysakointipaikkatarpeen kehittymista seurata ja tarvitta-
essa muuttaa pysakointipaikkojen mitoitusta myohemmin toteutettavilla tonteilla,
mikali paikkatarve osoittautuu arvioitua korkeammaksi. (Vantaan kaupunki
2011.)

Pysakointipaikkamaarien laskentaohjeista ei ole Vantaalla kovin
usein poikettu. Poikkeamisia on tehty joissakin erityisasumisen kohteissa. Li-
saksi hyvan joukkoliikenteen palvelutason alueiden rajoilla on joitakin tulkinta-
eroja. Myos Vantaalla on kaynnissa yksi hanke autottomaksi kerrostaloksi. Talo
on VVO:n (Valtakunnallinen Vuokratalo-osuuskunta) hanke, joka sijoittuu Joki-
niemeen, noin 200 metrin paahan Tikkurilan juna-asemasta. Laajempien autot-
tomien alueiden perustaminen johtaisi kuitenkin vaeston segregaatioon eli ja-

kautumiseen auton omistaviin ja autottomiin. (Laakso 2011.)

442 Asukkaiden pysakoinnin suunnittelun haasteita Vantaalla

Vantaalla harvalla asuinalueella on liikaa autopaikkoja. Aluerakentamisen aika-
na 1960-70-luvuilla asemakaavoissa kaytettiin maarayksia, joiden mukaan vain
60 % autopaikoista piti toteuttaa heti. Loput autopaikoista ovat edelleen mones-
sa paikassa toteuttamatta, mista aiheutuu nykyaan ongelmia autonomistuksen
kasvamisen my6ta. (Laakso 2011.)

Vantaan laskentaohjeista on joskus esitetty vaitteita, etta asuntojen
maaraan sidottu vahimmaismaarays 1 ap/asunto rajoittaa pienasuntojen raken-
tamista. Talla perusteella maarayksesta on joskus poikettu. Vantaalla kuitenkin
nahdaan, ettd maarays takaa tasapuolisen kohtelun kaikille asuntokunnille.
(Laakso 2011.)

Myo6s kuorma-autojen pysakoinnista tulee jonkin verran valituksia.
Vantaalla noudatetaan kuitenkin periaatetta, ettd kuorma-autojen pysakaintia ei
kielleta, ellei todellista korvaavaa paikkaa kuorma-autoille I10ydy. Toisaalta ase-
makaavoissa pyritddn varaamaan kuorma-autoille lisapaikkoja, jos puutetta ha-

vaitaan. (Laakso 2011.)
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4.5 Pysakointipaikkamaarien laskentaohjeet Malmossa

Autonomistus Malmossa on 396 ha/1000 as, joka on suurin piirtein yhta paljon
kuin Helsingissa (386 ha/1000 as). Autonomistus on kasvanut vuodesta 2000
vuoteen 2008 noin 10 %, ja sen on ennustettu kasvavan Skanen alueella viela
10% vuodesta 2005 vuoteen 2020. (Malmé stad 2010.)

Malmossa kaytossa olevat pysakointipaikkatarpeen laskentaohjeet
ovat vuodelta 2010. Asukkaiden pysakadintitarpeet on arvioitu periaatteella, etta
jokaiselle autolle tulee |6ytya pysakointipaikka asunnon lahelta, jotta auton voi
jattaa kotiin tydpaivan ajaksi. Talldin tydomatkan voi tehda joukkoliikenteella, pol-
kupydralla tai kavellen. Myds Malmdssa kaytetaan vahimmaisnormia, joten ra-
kennuttaja voi rakentaa enemman autopaikkoja kuin laskentaohjeiden mukaan
on tarve. (Malmo stad 2010.)

Pientalojen osalta Malmon laskentaohjeet ovat yksiselitteiset. Jos
pysakadinti on omalla tontilla, tarvitaan kaksi autopaikkaa/asunto. Jos pysakainti
on jarjestetty yhteisesti esimerkiksi usean tontin kesken, tarvitaan 1,4 ap/asunto
asukkaille seka 0,1 ap/asunto vieraille. Pientalojen pysakdintipaikkojen tarve on
riippumaton sijainnista. (Malmo stad 2010.)

Asuinkerrostalojen osalta pysakointitarpeeseen vaikuttavat mm. si-
jainti, palveluiden saatavuus, joukkoliikenteen saatavuus, asunnon koko, kohde-
ryhma, asumistiheys seka ennustettu autonomistus. Monesta muuttujasta joh-
tuen ohjeissa arvioitu pysakointipaikkatarve on vaihteluvalilla 0,5-1,0 ap/asunto
asukkaille seka 0,1 ap/asunto vieraille. Tavallisesti tarve on asettunut valille
0,7-1,0 ap/asunto. Pienempaa tarvetta voidaan perustella mm. erityisen suurel-
la pienten asuntojen osuudella tai yhteiskayttoautojen kayttdonotolla. Pysakoin-
titarpeelle ei ole osoitettu eroa vuokra- ja omistusasuntojen valille. Vaihteluvalin
kayttdminen laskentaohjeissa tarkoittaa sita, ettda autopaikkanormi taytyy muo-
dostaa asemakaavan laatimisen yhteydessa yhteistyossa rakennuttajien kans-
sa. Taman on kuitenkin ajateltu parantavan tietoisuutta pysakdintitarpeesta ai-
kaisessa vaiheessa ja helpottavan rakennuslupavaihetta, koska lopullinen auto-
paikkatarve maarataan vasta silloin. (Malmé stad 2010.)

Opiskelija-asuntojen pysakdintitarve on ohjeen mukaan 0,15
ap/huone. Senioriasuntojen autopaikkatarve on asunnoissa, joissa vanhuksia ei

hoideta jatkuvasti, sama kuin vastaavissa kerrostaloissa. Asunnoissa, joissa
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vanhukset tarvitsevat jatkuvaa hoitoa, autopaikkatarve on 0,2 ap/asunto asuk-

kaille seka 0,1 ap/asunto vieraille. (Malmé stad 2010.)

4.6 Pysakointipaikkamaarien laskentaohjeet Oslossa

Oslossa henkil6autotiheys on noin 450 ha/1000 as (Regjeringen.no 2011). Os-
lossa kaytettavat pysakodintipaikkamaarien laskentaohjeet ovat vuodelta 2002.
Riittavien pysakointipaikkamaarien varmistamiseksi on Oslossa tehty analyyse-
ja todellisesta autonomistuksen nykytilanteesta ja ennusteista. Kokemukset
osoittavat myds Oslossa, etta rakennuttajat hyvin harvoin toteuttavat enemman
autopaikkoja kuin vahimmaisnormi edellyttdd. Oslon pysakdintinormit ovat va-
himmaismaaria, ja ne ovat asuntojen maaraan sidottuja. Lisaksi normeihin vai-
kuttaa asunnon huoneluku. Oslon laskentaohjeiden mukaan tiheaan asutulla
keskusta-alueella autopaikkanormit ovat matalammat kuin harvaan asutuissa
kaupunginosissa. Jakoa on perusteltu mm. keskusta-alueen paremmalla jouk-
koliikennetarjonnalla. Kuvassa 20 on esitetty Oslon laskentaohjeissa kaytetty
aluejako. Harvaan asutulla alueella sijaitsee myos muutamia poikkeuksia, joissa
sovelletaan keskusta-alueen lukuja. Nama on esitetty kuvassa mustina pisteina.
Taulukossa 4 on lisaksi esitetty Oslon pysakoinnin vahimmaisnormit eri asuinta-

lotyypeille. (Oslo kommune 2003.)
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Oversiktskart - i _
geografiske avgrensninger

Kuva 20. Oslon autopaikkanormeissa kaytettdvé aluejako. (Oslo kommune 2003.)
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Taulukko 4. Oslon pysékdinnin vdhimmdisnormit eri asuintalotyypeille. (Oslo kommune

2003.)

Harvaan
Tihedan asuttu | asuttu alue
Asuntotyyppi alue ap/asunto | ap/asunto
Kerrostalot
yksi huone 0,25 0,4
kaksi huonetta 0,5 0,8
kolme huonetta 0,7 1,1
4 huonetta ja enemmén 0,9 1,2
Pientalot
oma pysakointi 2 2
keskitetty pysékointi 1,2 1,7
Opiskelija-asunnot
yksi huone 0,15 0,15
kaksi huonetta 0,35 0,35
3 huonetta ja enemmén 0,7 0,7
Palvelutalot
yksi huone 0,15 0,2
kaksi huonetta 0,25 0,4
kolme huonetta 0,35 0,55
4 huonetta ja enemmén 0,45 0,6
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5 KEINOJA ASUKKAIDEN PYSAKOINTIPAIKKAMAARIEN
OPTIMOIMISEKSI HELSINGIN ESIKAUPUNKIALUEILLA

5.1 Raideliikenneasemien vaikutus autopaikkatarpeeseen Helsingin
esikaupunkialueilla

5.1.1 Paikkatietoihin pohjautuva selvitys

Yleisesti vaitetaan, ettd hyvan joukkoliikenteen palvelutason alueella asuvat
ihmiset omistavat vahemman autoja kuin alueilla, joilla joukkoliikenteen palvelu-
taso on alhaisempaa. Tama vaite kuitenkin poikkeaa merkittavasti vaitteesta,
ettd hyva joukkoliikenteen palvelutaso on se tekija, joka vahentaa autonomis-
tusta. Ensimmainen vaite pitaa paikkansa, jos tarkastellaan esimerkiksi Helsin-
kia verrattuna muihin paakaupunkiseudun kuntiin. Henkildautotiheys oli vuonna
2009 Helsingissa 386 ha/1000 asukasta (Tilastokeskus 2010), kun se oli esi-
merkiksi Vantaalla 477 ha/1000 asukasta (Vantaan kaupunki 2011). Vaite pitaa
paikkansa myos pienemmilla tarkastelualueilla, mikd huomataan kuvasta 21,
jossa on esitetty henkildautotiheys osa-alueittain. Ratojen varsien osa-alueilla
henkildautotineys on paaosin pienempi kuin ratojen valiin jaavilla alueilla. Toi-
sen vaitteen todistamiseksi vaaditaan kuitenkin muiden autonomistukseen vai-
kuttavien tekijoiden kuten asumismuodon ja asuntotyypin huomioimista. Raide-
liikenneasemien lahella ei yleensa ole paljon omakotitaloja, joissa taas auton-

omistus on suurempi kuin kerrostaloissa.
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Kuva 21. Henkilbautotiheys (ha/1000 as) osa-alueittain 2005/2006. Alkuperéistd kuvaa
on muokattu lisdédmaéllé siihen Helsingin metro- ja juna-asemat. (Alkuperédinen kuva:
YTV 2006.)

Auton kayton on todettu riippuvan joukkoliikennetarjonnasta. Ristimaen ja Ka-
lenojan (2011) mukaan paakaupunkiseudun autovyohykkeelld asuvien matkois-
ta 55 % tehdaan autolla, kun joukkoliikennevydhykkeelld vastaava lukema on
46 % ja intensiivisella joukkolikennevyohykkeelld 34 %. Autonkayttd ja auton-
omistus ovat kuitenkin eri asioita. Autonkaytolla ei ole suoraa vaikutusta auto-
paikkatarpeeseen, mutta autonomistuksella on. Autohan itse asiassa tarvitsee
autopaikan silloin, kun silla ei ajeta.

Tassa tyossa selvitettiin Helsingin esikaupunkialueiden raideliiken-
neasemien vaikutusta autopaikkatarpeeseen paikkatietoaineistoon perustuen.
Palvelutasoltaan ja tarjonnaltaan hyvaa joukkoliikennetta ovat myos poikittaiset
yhteydet, kuten Jokeri-linja, mutta niiden vaikutusta autopaikkatarpeeseen ei
tassa yhteydessa ole selvitetty. Aineistona on kaytetty Liikenteen turvallisuusvi-
rasto Trafin ajoneuvoliikennerekisteristd maaliskuussa 2011 DMP Diesel Oy:n
tekemaa poimintaa henkildautoista, pakettiautoista ja kuorma-autoista. Aineis-
tossa on erikseen yksityishenkildiden omistuksessa olevat autot ja yritysten

omistuksessa olevat autot. Yritysten omistuksessa olevista autoista on viela
59



erotettu autot, joille on rekisteriin ilmoitettu haltija. Nain on saatu myos osa tyo-
suhdeautoista mukaan aineistoon. Ajoneuvot geokoodattiin eli sijoitettiin kartalle
rekisteriin ilmoitetun osoitteen perusteella. Tiedot yhdistettiin kaupungin tieto-
kantoihin kiinteiston tarkkuudella. Lopputuloksena saatiin paikkatietokanta, jos-
sa on Helsingissa kiinteistoittain mm. ajoneuvoliikennerekisteriin ilmoitetut hen-
kilo-, paketti- ja kuorma-autot, kiinteiston kerrosala, asukasmaara, asuntotyyppi
(esim. kerrostalo tai omakotitalo) seka hallintamuoto (esim. kaupungin vuokra-
asunto tai asunto-osakeyhtio).

Aineistosta saatiin Helsingin yksityishenkil6iden osoitteisiin sijoitet-
tua yhteensa 172301 henkildautoa. Naista esikaupunkialueelle sijoittui 122435
ja kantakaupunkiin 49866 henkiloautoa. Vakiluku esikaupungissa oli vuoden
2011 alussa 393987 ja kantakaupungissa 176334 (Aluesarjat 2011). Taulukos-
sa 5 on esitetty aineistosta lasketut henkildautotineydet ja niiden vertailu YTV:n
(2009) tietoihin.

Taulukko 5. Henkilbautotiheyksien vertailua virheen arvioimiseksi.

Ha-tiheys (ha/1000 as) Kantakaupunki Esikaupunki
Paikkatietoaineisto 283 311
YTV (2009) 304 363
Poikkeama 7,0% 14,4%

Virhetta aineistossa aiheuttavat mm. tyosuhdeautot, silla kaikille tydsuhdeautoil-
le ei ole ilmoitettu haltijaa ajoneuvoliikennerekisteriin. Paikkatietoaineiston mu-
kaan kantakaupungin henkildautoista 5,9 % ja esikaupungissa 4,0 % on yritys-
ten omistuksessa, mutta niillda on yksityishenkild haltijana. YTV:n (2009) mu-
kaan tydsuhdeautojen osuus Helsingin kantakaupungissa on 8,6 % ja esikau-
pungissa 8,8 %. Paikkatietoaineistosta puuttuvat lisaksi autot, joiden omistajat
ovat antaneet osoiteluovutuskiellon seka autot, jotka ovat luovutusilmoitettuja,
eika niille ole ilmoitettu ostajan osoitetta. Naiden osuudeksi koko Helsingin hen-
kildautoista on laskettu noin 7 %. Virhettd aiheutuu hieman myds virheellisista
osoitetiedoista seka asuinkerrosaloista. Koska aineisto sisaltaa virheita, ei ole
syyta tarkastella absoluuttisia lukemia, vaan vertailla lukemia keskenaan, jotta

voidaan arvioida raideliikenneasemien vaikutusta autopaikkatarpeeseen.
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Helsingin esikaupunkialueilla sijaitsevien raideliikenneasemien (10 metroase-
maa ja 11 juna-asemaa) ympairille piirrettiin 400 metrin, 800 metrin ja 1200 met-
rin sateillda ympyrat (liite 1). Etaisyydet perustuvat HSL:n joukkoliikenteen suun-
nitteluohjeeseen, jonka mukaan alle 400 metrin kavelyetaisyys linnuntieta raide-
likenneasemasta siséltyy viiden tdhden palvelutasoluokitukseen ja alle 800
metrin etaisyys kolmen tadhden palvelutasoluokitukseen (HSL 2010d). Tarkaste-
lua tehtiin 400 metrin ympyran sisalla seka 400 ja 800 metrin valiin jaavalla alu-
eella. Lisaksi tarkasteltiin koko esikaupunkialuetta, esikaupunkialuetta 800 met-
rin sateen ulkopuolella ja esikaupunkialuetta 1200 metrin sateen ulkopuolella.
Alueiden sisalta laskettiin yhteen ne henkildautot, jotka ovat yksi-
tyishenkildiden omistuksessa seka ne, jotka ovat yritysten omistuksessa, mutta
joilla on ilmoitettu haltijaksi yksityishenkild. Sen lisaksi laskettiin asumiseen tar-
koitettu kerrosala ja kiinteistdjen maara. Henkildautojen maarasta (ha) ja ker-
rosalasta (k-m?) laskettiin laskennallinen autopaikkatarve kaavalla (1) tekemalla
siihen sijoitus henkildauto (ha) = autopaikka (ap). Asukkaiden maaraa (as) ei

siis tarvittu laskennallisen autopaikkatarpeen maarittamiseksi.

asumisvc'il]yys[k -m’ /as] _ [k - mz] _ [k - mz]
henkiléautotiheys|ha/as|  |hal [ap] (1)

lask.aptarve =

Autopaikkatarpeiden eroja tarkasteltiin asuinrakennuksissa eri hallintamuodoilla,
asuntotyypeilla ja etaisyyksilla raideliikenneasemista. Hallintamuodoista tarkas-
teltiin kaupungin vuokra-asuntoja ja asunto-osakeyhtiditd seka asuntotyypeista
kerrostaloja, erillispientaloja ja paritaloja seka rivitaloja. Taulukossa 6 on esitetty
tuloksia tarkastelusta koko esikaupunkialueella ja yli 800 metrin seka yli 1200
metrin etaisyydella raideliikenneasemista. Laskennalliset autopaikkatarpeet
ovat korjaamattomia lukuja, joten ne sisaltavat kaikki edella mainitut virheet.
Taulukon mukaan yli 800 metrin ja yli 1200 metrin etaisyyksilla laskennallinen
autopaikkatarve on kaytannoéssa sama, joten jatkossa kaytetaan vertailussa

vain yli 800 metrin etaisyytta.
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Taulukko 6. Paikkatietoaineistosta laskettuja korjaamattomia laskennallisia autopaikka-

tarpeita Helsingin esikaupunkialueilla.

Esikaupunki Kaikki asuinkerrostalot Lask. ap-tarve
Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) | H-autoja | (k-m2/ap)
Esikaupunki 3232 11208109 76930 146
Esik. yli 800m asemasta 1512 5194095| 37243 139
Esik. yli 1200m asemasta 1008 3384366| 24596 138

Asuinkerrostalot kaupungin vuokra

Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As.kerrosala (k-m2) |H-autoja | (k-m2/ap)
Esikaupunki 449 2685887| 16202 166
Esik. yli 800m asemasta 177 1190854 7425 160
Esik. yli 1200m asemasta 106 723011 4554 159

Asuinkerrostalot asunto-osakeyhtiot

Lask. ap-tarve

Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) |H-autoja | (k-m2/ap)
Esikaupunki 2064 6090222| 44354 137
Esik. yli 800m asemasta 1051 3118218| 23680 132
Esik. yli 1200m asemasta 720 2118514| 16169 131
Erilliset pientalot ja paritalot Lask. ap-tarve
Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) | H-autoja | (k-m2/ap)
Esikaupunki 13139 2695201 23598 114
Esik. yli 800m asemasta 10293 2141963| 18954 113
Esik. yli 1200m asemasta 7200 1514742 13673 111
Rivitalot Lask. ap-tarve
Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) | H-autoja | (k-m2/ap)
Esikaupunki 2096 1895620| 16661 114
Esik. yli 800m asemasta 1697 1501514| 13471 111
Esik. yli 1200m asemasta 1354 1182920] 10634 111

Taulukon 6 mukaan esikaupunkialueella sijaitsevien erillisten pientalojen ja pari-
talojen seka rivitalojen laskennallisella autopaikkatarpeella ei ole merkittavaa
eroa. Kerrostaloissa sen sijaan on jopa noin 20 % pienempi laskennallinen au-
topaikkatarve (enemman kerrosalaa autopaikkaa kohden) kuin pientaloissa.
Taulukosta 6 nahdaan myds, etta kaupungin vuokrataloissa laskennallinen au-
topaikkatarve on n. 15 % pienempi kuin asunto-osakeyhtidissa.

Taulukossa 7, 8 ja 9 on esitetty eri asuntotyypeille ja asumismuo-
doille laskennalliset autopaikkatarpeet metroasemien ja juna-asemien laheisyy-
dessa seka molemmissa yhteensa. Taulukoissa on vertailtu seka alle 400 etta
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400-800 metrin etaisyydelle asemasta sijoittuvien kiinteistdjen autopaikkatar-

vetta yli 800 metrin etaisyydelle sijoittuvien kiinteistojen autopaikkatarpeeseen.

Taulukko 7. Korjaamattomat laskennalliset autopaikkatarpeet metroasemien léheisyy-

dessé ja niiden ero yli 800 metrié raideliikenneasemista olevaan laskennalliseen auto-

paikkatarpeeseen.
Metroasemalta | Kaikki asuinkerrostalot Lask. ap-tarve

Kiinteistoja | As kerrosala (k-m2) [ Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m |Ero
400m 232 1118460 6988 160 139(14,8%
400-800m 460 1973695 13225 149 139 7,0%

Asuinkerrostalot kaupungin vuokra Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Vi 800 m |Ero
400m 44 316659 1832 173 160| 7,8%
400-800m 86 496056 2923 170 160[ 5,8%

Asuinkerrostalot asunto-osakeyhtiot Lask. ap-tarve

Kiinteistoja | As kerrosala (k-m2) [ Henkiléautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m |Ero
400m 119 501551 3293 152 132(15,7%
400-800m 243 931889 6486 144 132 9,1%

Erilliset pientalot ja paritalot Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As kerrosala (k-m2) | Henkilautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m |Ero
400m 146 26208 228 115 113 1,7%
400-800m 888 197009 1591 124 113| 9,6%

Rivitalot Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As kerrosala (k-m2) [Henkildautoja | (k-m2/ap) Y1i 800 m |Ero
400m 25 20213 156 130 111(16,2%
400-800m 141 142394 1101 129 111[16,0%

Taulukko 8. Korjaamattomat laskennalliset autopaikkatarpeet juna-asemien l&heisyy-

dessé ja niiden ero yli 800 metrié raideliikenneasemista olevaan laskennalliseen auto-

paikkatarpeeseen.
Juna-asemalta | Kaikki asuinkerrostalot Lask. ap-tarve

Kiinteist6ja | As kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m|Ero
400m 412 1163586 7532 154 139]10,8%
400-800m 616 1758272 11942 147 139| 5,6%

Asuinkerrostalot kaupungin vuokra Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m|Ero
400m 57 259649 1425 182 160] 13,6%
400-800m 85 422669 2597 163 160] 1,5%

Asuinkerrostalot asunto-osakeyhtiot Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m |Ero
400m 261 614318 4368 141 132] 6,8%
400-800m 390 924246 6527 142 132] 7,5%

Erilliset pientalot ja paritalot Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m |Ero
400m 397 71295 624 114 113] 1,1%
400-800m 1415 258726 2201 118 113] 4,0%

Rivitalot Lask. ap-tarve

Kiinteistdja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m|Ero
400m 41 34301 288 119 111] 6,9%
400-800m 192 197197 1645 120 111] 7,5%
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Taulukko 9. Korjaamattomat laskennalliset autopaikkatarpeet raideliikenneasemien

laheisyydesséa ja niiden ero yli 800 metrid raidelikenneasemista olevaan laskennalli-

seen autopaikkatarpeeseen.

Raideliikenne- | Kaikki asuinkerrostalot Lask. ap-tarve
asemalta Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Y1 800 m|Ero
400m 644 2282046 14520 157 139]12,7%
400-800m 1076 3731967 25167 148 139] 6,3%

Asuinkerrostalot kaupungin vuokra Lask. ap-tarve

Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m|Ero
400m 101 576308 3257 177 160] 10,3%
400-800m 171 918725 5520 166 160| 3,8%

Asuinkerrostalot asunto-osakeyhtiot Lask. ap-tarve

Kiinteistoja [ As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yli 800 m|Ero
400m 380 1115869 7661 146 132]10,6%
400-800m 633 1856135 13013 143 132] 8,3%

Erilliset pientalot ja paritalot Lask. ap-tarve

Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Y1i 800 m |Ero
400m 543 97503 852 114 113] 1,3%
400-800m 2303 455735 3792 120 113| 6,3%

Rivitalot Lask. ap-tarve

Kiinteistoja | As.kerrosala (k-m2) | Henkildautoja | (k-m2/ap) Yii 800 m|Ero
400m 66 54514 444 123 111]10,2%
400-800m 289 339591 2746 124 111]10,9%

Taulukoiden laskennalliset autopaikkatarpeet ovat korjaamattomia, joten ne si-
saltavat aiemmin mainitut virheet. Jos kuitenkin oletetaan, etta virheet ovat eri
alueilla likimaarin yhta suuria ja samansuuntaisia, vertailua eri alueiden valilla
voidaan tehda. Tulosten perusteella nayttaisi silta, etta sekd metro- ettad juna-
asemien laheisyydessa autopaikkatarve on keskimaarin pienempi (enemman
kerrosalaa autopaikkaa kohden) kuin yli 800 metrin etaisyydella asemasta. Ker-
rostalojen osalta autopaikkatarve on lisaksi pienempi alle 400 metrin etaisyydel-
Ia kuin 400-800 metrin etaisyydella. Pienempi autopaikkatarve patee seka kau-
pungin vuokra-asuntoihin etta asunto-osakeyhtioihin. Erillisilla pientaloilla ja pa-
ritaloilla raideliikenneaseman laheisyydella ei nayta olevan vaikutusta autopaik-
katarpeeseen. Sen sijaan rivitaloissa vaikutus on keskimaarin 10 %:n suuruus-
luokkaa.

Vaikutukset eroavat hieman riippuen siita, onko kyseessa metro-
asema vai juna-asema. Tama kertoo siita, ettd myods alueen muut tekijat vaikut-
tavat autopaikkatarpeeseen. Esimerkiksi alle 400 metrin etaisyydella metro-

asemasta kerrostalojen laskennallinen autopaikkatarve on noin 4 % pienempi
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kuin alle 400 metrin etaisyydella juna-asemasta. Rivitaloilla vastaava ero on
jopa 9 %. Rivitalojen otoskoko alueella on tosin verrattain pieni. Kuvissa 22 ja
23 on esitetty korjaamattomat laskennalliset autopaikkatarpeet asuinkerrosta-
loissa eri metro- ja juna-asemien laheisyydessa. Mita korkeampi pylvas kuvassa
on, sitd pienempi on autopaikkatarve. Suurimmassa osassa alueista laskennal-
linen autopaikkatarve on pienempi alle 400 metrin etaisyydelld asemasta kuin
kauempana asemasta. Vaihtelua kuitenkin esiintyy huomattavan paljon ase-
masta riippuen. Lisaksi osassa pylvaista, kuten Siilitien asemasta alle 400 m,

otoskoko on erittain pieni (N=5).

Laskennallinen autopaikkatarve eri metroasemien
lahelld, kerrostalot

220

200

180

160
m 400m

140 M 400-800m

M 800-1200m

Lask. autopaikkatarve (kem2/ap)

120

100

Kuva 22. Korjaamaton laskennallinen autopaikkatarve asuinkerrostaloissa eri metro-

asemien lahella.

65
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lahella, kerrostalot
180

170

160

150 +—

140
® 400m
m 400-800m

M 800-1200m

130 -

120

Lask. autopaikkatarve (kem2/ap)

110 +

100

> a0 > 2 2 S (] A > o (]
‘l:i\ @’b Q}@ Q\\ '&6\ 2 \\é\ 6\%{‘ ®% 6\’0 ’b«\
& p N 2 N 2 2 L N N
Q N ) > o
Q q ég\\ A 'b\@

Kuva 23. Korjaamaton laskennallinen autopaikkatarve asuinkerrostaloissa eri juna-

asemien lahella.

5.1.2 Selvityksen lopputulos

Asukkaiden autopaikkamaarien optimoimiseksi uutta asuinrakennusta tai tay-
dennysrakentamishanketta esikaupunkialueelle kaavoitettaessa tulisi ottaa
huomioon olemassa olevat hyvat joukkoliikenneyhteydet. Tassa on tarkasteltu
ainoastaan raideliikenneasemia, mutta myds muun joukkoliikenteen vaikutuksia
autopaikkatarpeeseen tulisi selvittdaa. Tassa tyossa selvitettyja tuloksia kaytet-
taessa tulee muistaa, etta lukemat sisaltavat virhetta, eika niita ole korjattu vas-
taamaan todellista tilannetta. Esimerkiksi paikkatietoaineistosta laskettu henki-
I6autotiheys esikaupunkialueella poikkeaa YTV:n (2009) laskemasta henkildau-
totiheydesta 14,4 %. Aineiston sisaltdaman virheen lisaksi tulee muistaa, etta
kaikki tassa tydssa lasketut arvot ovat keskiarvoja, ja huomattavan suuria poik-
keamia voi esiintya jopa vierekkaisissa kortteleissa. Esimerkiksi alle 400 metrin
etaisyydella asemasta kerrostalojen korjaamattoman laskennallisen autopaikka-
tarpeen 1 ap/157 k-m? ylittda perati 55 % alueelle sijoittuvista kiinteistoista. Ny-

kyisissa Helsingin autopaikkamaarien laskentaohjeissa laskennallista autopaik-
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katarvetta on lisatty 10 % (Helsingin kaupunki 2007a). Jos tata laskentatapaa
kaytettaisiin tahan aineistoon (laskennallinen autopaikkatarve = 1 ap/141 k-m?),
lukema vylittyisi 40 %:ssa alueen kiinteistoista.

Asukkaiden laskennallinen autopaikkatarve on kuitenkin keskimaa-
rin pienempi raidelikenneasemien laheisyydessa kuin kauempana raideliiken-
neasemasta. Tama patee kerrostalojen osalta seka kaupungin vuokra-
asunnoissa ettd asunto-osakeyhtiotyyppisissa omistusasunnoissa. Vaikutus on
alle 400 metrin etaisyydella noin 10 % ja 400-800 metrin etaisyydella 5 %. Rivi-
taloissa vaikutus nayttaisi olevan seka alle 400 metrin etaisyydella etta 400-800
metrin etaisyydella noin 10 %. Erillisissa pientaloissa ja paritaloissa vaikutus on
hyvin pieni. Aineistosta selvisi myds, etta kerrostaloissa on noin 20 % pienempi
laskennallinen autopaikkatarve kuin pientaloissa, ja ettd kaupungin vuokrata-
loissa on noin 15 % pienempi laskennallinen autopaikkatarve kuin asunto-

osakeyhtidissa.

5.2 Vuorottaispysakointi

5.21 Vuorottaispysakoinnin lahtokohdat

Vuorottaispysakoinnilla tarkoitetaan autopaikkojen varaamista siten, etta niita
kaytetaan yhteisesti tyydyttamaan vahintaan kahden eri toiminnon tai kiinteiston
eriaikaisia autopaikkatarpeita. Autopaikkojen kayttdoikeutta ei talldin nimetad
tietylle henkildlle tai autolle. Vuorottaiskaytolla voidaan vahentaa tarvittavien
pysakointipaikkojen lukumaaraa ja vapauttaa maapinta-alaa muuhun kayttéon
seka saastaa rakentamis- ja kayttokustannuksissa. (Vihervuori 1993.)
Vuorottaispysakoinnin perusedellytys on, etteivat eri toimintojen
pysakoinnin huippukysynnat satu samanaikaisesti. Kun huippukysynnat ovat
samansuuruiset ja eriaikaiset, saavutetaan suurin kokonaissaasto. (Vihervuori
1993.) Kuvissa 24 ja 25 on esitetty kahden eri toiminnon teoreettinen soveltu-
vuus vuorottaispysakointiin. Kuvassa 24 toiminnon 1 huippukysynta on yolla ja
toiminnon 2 keskipaivalla. Jos jokainen pysakdintipaikka olisi nimetty tietylle
henkildlle, pysakointitarpeiden summa olisi eriaikaisten huippukysyntdjen sum-

ma. Kun paikat ovat vuorottaiskaytdssa, saadaan aikaan huomattavia saastoja.
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Kuvassa 25 toimintojen 1 ja 2 huippukysynnat ovat samanaikaiset, jolloin ei ole
merkitysta, ovatko paikat vuorottaiskaytossa vai nimikoituja, koska pysakainti-

tarpeiden summa on sama.
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Kuva 24. Teoreettinen tilanne, jossa kahden toiminnon pysédkdinnin suunnittelussa
kannattaa soveltaa vuorottaispysdkointid, koska siitéd aiheutuvat sédéstét ovat huomat-

tavia.
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Kuva 25. Teoreettinen tilanne, jossa kahden toiminnon pysékdinnin suunnittelussa ei

kannata soveltaa vuorottaispysékéintia, koska siitd ei aiheudu s&&stojé.
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Taysin samansuuruisia ja eriaikaisia kysyntahuippuja ei todellisuudessa ole
olemassa, mutta joidenkin toimintojen kesken huiput ajoittuvat sopivasti. Asuk-
kaiden pysakainti tapahtuu paaosin iltaisin ja odisin, joten parhaiten asumisen
kanssa vuorottaiskayttoon soveltuisivat paaosin paivisin tapahtuvat toiminnot.
Tallaisia ovat esimerkiksi toimistot seka liityntapysakointi. Eri maankayttdmuoto-
jen keskinaisia ajallisia pysakoinnin tarpeita ei kuitenkaan ole Suomessa selvi-
tetty riittavasti, jotta niista voitaisiin antaa toimintakohtaisia ohjeita (Ojala 2006).

Malmén vuoden 2010 pysakointinormeissa on esitetty eri toiminto-
jen pysakaoinnin kayttdasteet eri ajankohdille (taulukko 10). Kayttdasteella tar-
koitetaan tassa kaytossa olevien pysakointipaikkojen prosenttiosuutta kaikista
pysakointipaikoista. Esimerkiksi asukkaiden autopaikkojen kayttdaste Malmos-
sa on korkeimmillaan disin (80-90 %) ja matalimmillaan lauantaisin klo 10-13
(50 %). Taulukon 10 perusteella asuntojen kanssa vuorottaiskaytossa voisivat

toimia teollisuus, toimistot tai koulut.

Taulukko 10. Pysékédintipaikkojen kéyttbaste (%) Malmén pysékbintinormien mukaan
eri ajankohtina eri toiminnoilla. (Malmé stad 2010.)

Kayttoaste prosentteina

Arkipaiva 10-16  Perjantai 16-19 Lauantai 10-13 Yo
Asunnot
Asukkaat 55-75 55 50 80-90
Vieraat 30 70 40 50
Toimistot 60-80 20 10 10
Liikkeet 40 80-90 100 -
Teollisuus 60-80 10 5 10
Koulut 90 10 5 -
Hotellit 50 50 30 80
Ravintolat 75 40 60 -

Jos sovelletaan vuorottaispysakointia, taulukon 10 avulla voisi laskea autopaik-
katarpeen esimerkiksi kahdelle eri aikaan tapahtuvalle toiminnolle. Jos asuinra-
kennuksen laskentaohjeiden mukainen autopaikkatarve on x autopaikkaa, ja
toimiston y autopaikkaa, lasketaan joka ajankohdalle vastaavat yhteiset auto-

paikkatarpeet z(arkipéiva), z(perjantai), z(lauantai) ja z(yo):
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Z(arkipédiva) = 0,75x + 0,8y
Z(perjantai) = 0,55x + 0,2y
Z(lauantai) = 0,5x + 0,1y
Z(y6) = 0,9x + 0,1y

Naista autopaikkatarpeista suurin arvo z(maksimi) on mitoittava, ja sitd voidaan
kayttda asuinrakennuksen ja toimiston yhteenlaskettuna autopaikkatarpeena.
Suurin arvo z(maksimi) ei kuitenkaan voi olla pienempi kuin kumpikaan alkupe-
raisistd autopaikkatarpeista x tai y. Jos nain on, kaytetaan naista (x tai y) suu-
rempaa arvoa. Vuorottaisjarjestelysta aiheutuva autopaikkasaasto voidaan las-

kea:

autopaikkasééasto = (x + y) - z(maksimi)

Ongelmaksi muodostuu kuitenkin se, etta eri alueilla kayttdasteet ovat erilaisia,
ja niiden huiput saattavat esiintya eri aikoina. Jos vuorottaispysakoinnista saa-
vutettavia autopaikkasaastoja halutaan laskea vastaavalla tavalla Helsingissa,
tulisi arvioiden perustua paikalliseen tutkimusaineistoon eri toimintojen kayttdas-
teista. Aineistoa pitaisi keratd myos useasta kohteesta, jotta arviot autopaik-

kasaastoista olisivat mahdollisimman luotettavat.

5.2.2 Esimerkki: Lansi-Pasilan vuorottaispysakointi

Lansi-Pasilan kaupunginosa sijaitsee noin 3,5 kilometrin paassa Helsingin
keskustasta. Alueella asuu noin 4400 asukasta ja siellda on noin 6400
tyopaikkaa (Helsingin kaupunki 2011d). Lansi-Pasilassa on erinomaiset
joukkoliikenteen yhteydet. Pasilan asema on kavelymatkan paassa, ja alueen
lapi kulkevat raitiovaunut 7A ja 7B. Lansi-Pasilan katuverkko perustuu aluetta
kiertaviin kokoojakatuihin seka alueen lapaisevaan joukkoliikennekatuun. Suuri
osa Lansi-Pasilan katualueesta on jalankulkijoille ja pyorailijoille tarkoitettua
aluetta, jossa huoltoliikenne on sallittu.

Lansi-Pasilassa on viisi pysakointihallia: Palkkatilanportti (P1),

Maistraatinportti (P2), Leanportti (P3), Rahakamarinportti (P4) ja Hannanportti
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(P5), joista Leanportti ja Hannanportti ovat vain sopimusasiakkaiden kaytdssa.
Palkkatilanportin, Maistraatinportin ja Rahakamarinportin laitoksissa voi
pysakoida myods lyhytaikaisesti. Viidessa laitoksessa on yhteensa 1700
autopaikkaa. (Lansi-Pasilan Autopaikat Oy 2011b.) Kuvassa 25 on esitetty
Lansi-Pasilan pysakoaintilaitokset kartalla. Laitokset P1, P2 ja P4 sijaitsevat

torien alla.
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Kuva 25. Lénsi-Pasilan pysékéintilaitokset kartalla.

Lansi-Pasilan asemakaavassa (vahvistettu vuonna 1979) yhtena yleisena
periaatteena on ollut suosia asukkaiden ja toimistojen vuorottaispysakointia
laitoksissa. Asemakaavoissa asuinkortteleiden autopaikkamaaraykset ovat
asuntokerrostalojen Kkorttelialueilla 1 ap/100 k-m? asunnoille ja enintdan 1
ap/250 k-m? tyodhuoneille. Lisaksi yhdelld tontilla (17061/3) asuntojen
autopaikkamaarays on 1 ap/175 k-m? Erityisasumisen korttelialueilla eli
opiskelija-asunnoilla ja vanhustentalolla autopaikkamaarays on vahintaan 1
ap/500 k-m? ja enintdan 1 ap/250 k-m?. Asemakaava maaraa asuinkortteleiden
autopaikat  sijoitettaviksi pysakointitonteille  rakennettaviin  laitoksiin.
Pysakointitonteille on kaavassa osoitettu ne korttelit, joiden autopaikkoja on ko.
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laitokseen sijoitettava. Yhden asuintontin autopaikat voivat sijaita useammassa
eri laitoksessa. Vain invalidiautopaikkoja saa sijoittaa itse asuintontille lukuun
ottamatta tonttia 17061/3. (Helsingin kaupunki 1995.)

Kuva 26. Lénsi-Pasilan Palkkatilantorin pysékdintilaitos.

Liike- ja toimistokortteleiden autopaikkamaaraykset ovat Lansi-Pasilan
asemakaavoissa:

e AL- ja KT-kortteleissa (toimistotalot) 1 ap/250 k-m?

e KL-kortteleissa (hotelli) 1 ap/100 k-m?

e YH-kortteleissa (oikeus- ja poliisitalo) 1 ap/300 k-m?

e YL-korttelissa (paivakoti) enintdan 1 ap/500 k-m?

e LPY-tonteilla (pysakainti) enintdan 1 apl/liiketilojen 250 k-m?
Asemakaavamaaraysten mukaiset liike- ja toimistokortteleiden autopaikat on
sijoitettu omille tonteille. (Helsingin kaupunki 1995.)

Vuonna 1979 perustettiin pysakadintilaitosten toteuttamiseksi Lansi-
Pasilan Autopaikat Oy, jonka omistavat Lansi-Pasilan asuin- ja liikekiinteistot.
Kaupungin maanomistus mahdollisti  keskitetyn  pysakaintijarjestelman.

Kaupunki  velvoitti  tontinvuokraajat  solmimaan  pysakointisopimuksen
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pysakointiyhtion kanssa. Yhtio omistaa, hallitsee ja yllapitaa rakennuttamiaan
pysakointilaitoksia seka vuokraa laitoksista autopaikkoja. Pysakaintilaitoksia
rakennettaessa asuntoyhtiot rahoittivat 60 % rakennusluvan edellyttamista
laitoksiin sijoitettavista autopaikoista. Loput 40 % rahoittivat liikekiinteistot, jotka
saivat yhden autopaikan jokaista alkavaa 210 k-m? kohti tulemalla
pysakaointiyhtion osakkaaksi. (Helsingin kaupunki 1995.)

Kaytannossa pysakainti tapahtuu siten, ettéd Lansi-Pasilassa asuva
henkild tai Lansi-Pasilan alueella sijaitseva yritys tekee pysakdintisopimuksen
eli vuokraa pysakaointiyhtioltd autopaikkaoikeuden tai -oikeuksia vahintaan
kolmeksi kuukaudeksi. Asukaspaikan (23 €/kk) voi vuokrata Lansi-Pasilan
asukkaan omistamalle tai hallitsemalle ajoneuvolle tai asukkaan kaytossa
olevalle tyonantajan/leasing-autolle. Rekisterinumero tarkistetaan ennen
sopimuksen tekoa. Rajoitetusti (tilan salliessa) voidaan vuokrata paikka myoés
asukkaan kaytdssa olevalle ulkopuoliselle autolle. Talléin auton omistajan tulee
antaa kirjallinen selvitys siitd, miksi auto on autopaikan vuokraajan kaytossa.
Sopimuksen yhteydessa asiakas saa kayttoonsa Key Card-lahietakortin, jolla
paasee laitokseen. Kortti on voimassa 24 h/vrk. (Lansi-Pasilan Autopaikat Oy
2011a, 2011c, 2011d, 2011e.)

Yritykset tai yhteisot tekevat useimmiten pysakointisopimukset
useampaan kayttdoikeuteen kerrallaan ja jakavat niita tyontekijoilleen.
Tyontekija voi myOs halutessaan itse tehda vuokrasopimuksen autopaikasta
suoraan pysakointiyhtion kanssa. Yrityssopimukset jakautuvat perus- ja
lisasopimuksiin. Yritys tai yhteiso6 saa tehda niin monta perussopimusta kuin se
on tontinvuokrausehtoon perustuvan pysakointisopimuksen mukaisesti
rahoittanut. Taman lisaksi esiintyvalle autopaikkojen lisakysynnalle liiketalo voi
tehda pysakadintiyhtion kanssa lisdsopimuksia. Yrityspaikat maksavat
perussopimuksella 28 €/kk ja lisasopimuksella 102 €/kk, mutta esimerkiksi
poliisilla on erityissopimus pysakointiyhtion kanssa. (Leino 2011, Vihervuori
1993, Lansi-Pasilan Autopaikat Oy 2011a.)

Lansi-Pasilan pysakointilaitosten paikkamaaria ja vuokrattuja
kayttdoikeuksia tutkittin Lansi-Pasilan Autopaikat Oy:lta saaduista sopimus- ja
laskutusrekisteritiedoista. Taulukossa 11 on esitetty laitoksittain toteutettujen

autopaikkojen maara, myonnettyjen pysakointioikeuksien maara seka naista
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laskettu suhde. Tama suhde kuvaa autopaikkojen maksimikayttoastetta eli

kuinka monta pysakointioikeutta on myodnnetty autopaikkaa kohden.

Taulukko 11. Lénsi-Pasilan pysékéintilaitosten autopaikat ja pysékointioikeudet
9.3.2011. (Lansi-Pasilan Autopaikat Oy 2011f.)

Myonnettyjen
Autopaikkojen| oikeuksien
Laitoksen nimi maara maara Oikeuksia/paikka
Palkkatilantori 493 710 1,44
Maistraatintori 625 854 1,37
Leankatu 2 216 246 1,14
Rahakamarintori 224 366 1,63
Hannanportti 133 187 1,41
Radiokatu 20 59 59 1,00
yhteensa 1750 2422 1,38

Taulukon 11 mukaan pysakadintioikeuksia on myodnnetty selvasti enemman kuin
autopaikkoja on rakennettu. Tama johtuu tehokkaasta vuorottaispysakaoinnista.
Asukkaiden autoista osa poistuu arkipaivan ajaksi, jolloin autopaikat vapautuvat
tyontekijoiden autoille. Pysakointioikeuksien ja autopaikkojen suhteen
perusteella tehokkain pysakdintilaitos on Rahakamarintorin laitos. Taulukossa

12 on esitetty vastaavat tilastot vuodelta 1992.

Taulukko 12. Lénsi-Pasilan pysékointilaitosten autopaikat ja pysékdintioikeudet
11.12.1992. (Vihervuori 1993.)

Myonnettyjen
Autopaikkojen| oikeuksien
Laitoksen nimi maara maara Oikeuksia/paikka
Palkkatilantori 493 790 1,60
Maistraatintori 626 876 1,40
Leankatu 2 216 255 1,18
Rahakamarintori 224 277 1,24
Hannanportti 133 185 1,39
yhteensa 1692 2383 1,41

Vertailemalla taulukkoja 11 ja 12 huomataan, etta koko jarjestelman tehokkuus

pysakointioikeuksissa on sailynyt suunnilleen samana noin 20 vuoden ajan.
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Ainoastaan laitoskohtaisesti on tapahtunut muutoksia. Palkkatilantorin laitoksen
tehokkuus on laskenut ja Rahakamarintorin tehokkuus parantunut. Vaihtelua
ovat mahdollisesti aiheuttaneet mm. suurten yritysten tai yhteisdjen muutot ja
pysakointitariffien muutokset (Leino 2011).

Taulukoissa 13 ja 14 on esitetty pysakaintilaitoksiin myonnettyjen
pysakadintioikeuksien maarat tarkemmin jaoteltuna eri osapuolten tekemiin
sopimuksiin vuosina 2011 ja 1992. Taulukoista voidaan huomata, etta
Palkkatilantorin laitoksessa pysakointioikeuksien maara on laskenut seka
asukkaiden ettd yritysten tekemissd sopimuksissa. Rahakamarintorin
laitoksessa taas kasvua on tapahtunut erityisesti poliisin tekemien sopimusten
takia. Rahakamarintorin laitos on myos ainoa pysakointilaitos, jossa asukkaille

myonnettyjen pysakointioikeuksien maara on kasvanut 20 vuodessa.

Taulukko 13. Lansi-Pasilan pysékointilaitosten pysékdintioikeudet 9.3.2011 tarkemmin

jaoteltuna. (Lénsi-Pasilan Autopaikat Oy 2011f.)

Asuk-
Laitoksen nimi | kaat | Yritys/perus | Yritys/lisa | Poliisi | Mp | Muu | Yht.
Palkkatilantori 328 232 160 - - - 720
Maistraatintori 356 254 146 70 171 1 844
Leankatu 2 44 12 24 164 - - 244
Rahakamarintori | 220 23 48 70 8 1 370
Hannanportti 101 - 59 - 1 25 | 186
Radiokatu 20 - 59 - - - - 59

Taulukko 14. Lénsi-Pasilan pysékdintilaitosten pysékdintioikeudet 11.12.1992

tarkemmin jaoteltuna. (Vihervuori 1993.)

Asuk- Yri- Yri- Ulko- | Pasilan Pera-
Laitoksen nimi kaat tys/perus tys/lisda | puoliset | Huolto | Mp | kédrry | Yht
Palkkatilantori 365 230 180 0 15 0 0 790
Maistraatintori 397 255 209 15 0 0 0 876
Leankatu 2 64 161 27 0 0 0 255
Rahakamarintori 203 22 47 0 2 3 277
Hannanportti 100 0 83 0 1 0 185
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Kuvassa 27 on esitetty Lansi-Pasilan pysakointilaitoksista tehokkaimman eli
Rahakamarintorin  pysakodintikertymat kellonajan mukaan keskiviikkona
9.2.2011. Asukkaiden autopaikat (vihrea) alkavat vapautua kello seitseman
jalkeen, mutta yrityssopimuksen tehneiden autojen maara (sininen ja keltainen)
ja lyhytaikainen pysakainti (punainen) laitoksessa kasvavat aamupaivan aikana.
Rahakamarintorin laitoksen autopaikkojen maksimikysyntd on kyseisena
keskiviikkona kello yhdeksan aamulla. Ydlla pysakoidyista asukkaiden autoista
noin 30 % on aamuyhdeksaan mennessa poistunut laitoksesta. Vahimmillaan
asukkaiden autoja on klo 11-14, jolloin yoélla pysakoidyista autoista on paikalla

enaa vahan yli 60 %.
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Kuva 27. Rahakamarintorin pysékoéintilaitoksen pysékéintikertymét kayttajéryhmittéin
keskiviikkona 9.2.2011. (Lénsi-Pasilan Autopaikat Oy 2011g.)

Kuvasta 27 voidaan laskea, ettd asukkaiden autopaikkojen maksimikysynta on
kyseisena paivana noin 160 paikkaa, yritysten yhteensa noin 60 paikkaa ja
lyhytaikaisen pysakoinnin noin 15 paikkaa. Jos vuorottaiskayttéa ei olisi,
autopaikkoja tarvittaisiin kyseisena paivana yhteensa noin 235 paikkaa.
Vuorottaispysakoinnin ansiosta autopaikkoja tarvitaan kyseisena paivana noin
190 kpl (=pysakdinnin maksimikertyma). Teoreettisesti saastdoa aiheutuisi 45
autopaikkaa eli noin 19 %. Rahakamarintorin laitoksessa on kuitenkin
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todellisuudessa 224 autopaikkaa, joten saast6a on muodostunut kyseisen
paivan perusteella vain 11 autopaikkaa eli noin 5 %.

Kuvassa 28 on saman pysakointilaitoksen pysakaointikertyma
perjantaina 8.4.2011. Eroavaisuuksia helmikuiseen keskiviikkoon on melko
paljon. Pysakaityjen autojen kokonaismaara yolla on pienempi. Tama saattaa
johtua esimerkiksi siitd, ettd osa asukkaista on poistunut asunnoiltaan
viikonlopuksi jo edellisena paivana. Myos tyontekijdiden pysakoityjen autojen
maara seka lyhytaikaisen pysakdinnin maara ovat pienempia perjantaina kuin
keskiviikkona. Tyodntekijoiden pysakointikertyma alkaa vaheta perjantaina jo
kello 14 aikoihin, kun keskiviikkona vastaava tapahtuu vasta kello 16 aikoihin.
Perjantaina kello 18 mennessa kaytannossa kaikki tyontekijoiden autot ovat
poistuneet laitoksesta, kun taas keskiviikkona osa autoista jaa yon yli.
Asukkaiden pysakointikertyma alkaa kasvaa perjantaina vasta kello 19 aikoihin,
kun keskivilkkona kertyma kasvaa jo kello 15 alkaen. Tama johtuu ilmeisesti
perjantaina tdiden jalkeen tehtavistd ostos- ja vapaa-ajan matkoista. Myds
saaolosuhteet saattavat vaikuttaa eri paivien valilla esiintyvaan hajontaan
(Leino 2011).
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Kuva 28. Rahakamarintorin pysékdintilaitoksen pysékéintikertymét kayttajaryhmittain
perjantaina 8.4.2011. (Léansi-Pasilan Autopaikat Oy 2011h.)
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Kuvasta 28 voidaan laskea, ettd asukkaiden autopaikkojen maksimikysynta on
kyseisena paivana noin 140 paikkaa, yritysten yhteensa noin 40 paikkaa ja
lyhytaikaisen pysakdinnin noin 5 paikkaa. Jos vuorottaiskayttoa ei olisi,
autopaikkoja  tarvittaisiin  kyseisena paivana noin 185  paikkaa.
Vuorottaispysakoinnin ansiosta autopaikkoja tarvittaisiin kyseisena paivana noin
145 kpl. Teoreettisesti saastoa aiheutuisi 40 autopaikkaa eli 22 %.
Rahakamarintorin laitoksessa on kuitenkin todellisuudessa 224 autopaikkaa,
joten saastoa ei ole muodostunut kyseisen paivan perusteella, vaan laitoksessa
on ollut tyhjaa tilaa. Tahan vaikuttanee, etta tarkastelupaiva on perjantai.

Vuorottaispysakointi-jarjestely  toimii  hyvin  Lansi-Pasilassa.
Asukkaiden ja tyopaikkojen pysakoinnin valilla tapahtuva vuorottelu
mahdollistaa pysakadintipaikkojen 1,4-kertaisen vuokrauksen. Tasta johtuen mm.
tariffeja voidaan pitaa alhaisina. Pysakdintilaitoksissa on kuitenkin useimmiten
reilusti tilaa, joten jo olemassa olevaa jarjestelmaa voitaisiin kayttaa jossain
maarin palvelemaan myos alueelle tai sen lahelle tulevaisuudessa sijoittuvia
uusia toimintoja.

Lansi-Pasilan  pysakaintijarjestelma on  onnistunut, koska
jarjestelman mahdollisuuksia ja edellytyksia on selvitetty jo hyvin aikaisessa
vaiheessa alueen suunnittelua. Kun wuudelle alueelle halutaan soveltaa
vuorottaispysakointia, tarkeintd on miettid asiaa mahdollisimman aikaisessa
vaiheessa. Alueelle sijoitettavia toimintoja mietittaessa tulisi ajatella myos

vaihtoehtoja alueelle soveltuvista pysakointiratkaisuista. (Leino 2011.)

5.2.3 Vuorottaispysakoinnin kehittamisehdotuksia

Helsingissa suunnitellaan uusia alueita mm. Keski-Pasilaan, Kalasatamaan ja
Koivusaareen, joihin sijoittuu monipuolisesti asuntoja, tyopaikkoja ja liiketiloja.
Esikaupunkialueille tehdaan myos taydennysrakentamista, jonka yhteydessa
pysakointipaikkojen optimointi ja tehokas toteuttaminen on toivottavaa.
Pysakointipaikkojen vahimmaismaara ratkaistaan asemakaavassa, joten
vuorottaispysakoinnin mahdollisuudet tulee selvittaa jo asemakaavan laatimisen
alkuvaiheissa. Jos vuorottaispysakdinti nahdaan hyvana ratkaisuna, siita tulisi
asettaa maarays asemakaavaan. Taman maarayksen tarkka esitystapa tulisi

kuitenkin sopia yhdessa mm. rakennusvalvonnasta vastaavan viranomaisen
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kanssa, jotta maarayksen toteutumista pystytaan rakennusluvan hyvaksymisen
yhteydessa valvomaan.

Vuorottaispysakointia voidaan pitaa vaihtoehtona myos esikaupun-
kialueella, jos edellytykset toimivalle jarjestelmalle ovat olemassa. Toimintojen
taytyy olla sellaisia, etta niiden synnyttamat maksimikysynnat pysakainnille ovat
eriaikaisia. Asuntojen kanssa vuorottaispysakdoinnin kannalta luontevin
toimintopari on toimistot. Olennaisinta on tyontekijdiden tydaika, joka on
useimmilla toimistoilla klo 8-16. Jos tydajat ovat hyvin poikkeavat, ei
vuorottaispysakainti valttamatta ole hyva ratkaisu. Myos liityntapysakointi olisi
eriaikaisten maksimikysyntdjen takia hyva pari asukkaiden pysakoinnille, mutta
kaytanndon toteutus saattaa osoittautua hankalaksi. Muun muassa
lityntapysakoinnin ja asukaspaikkojen hallinnoiminen yhdessa voi olla vaikeaa.
Liityntapysakointipaikkojen maara ei pysyisi vakiona, vaan siihen vaikuttaisi
asukkaiden autonkayttd. Tama ei ole toivottavaa, jos liityntapysakointiin
halutaan kannustaa. Tallainen tilanne vaatisi lisaksi tuekseen hyvin kehittynytta
opastusjarjestelmaa.

Sijainti vaikuttaa merkittavasti vuorottaispysakoinnin
onnistumismahdollisuuksiin. Alueelta, jossa on hyvat joukkoliikenneyhteydet
tydmatkoja ajatellen, asukkaat saattavat jattaa useammin auton kotiin ja valita
joukkoliikenteen. Toisaalta tallaiselle alueelle myos tullaan todennakdisemmin
joukkoliikenteella toihin. Osa tyOpaikoista saattaa kuitenkin olla sellaisia, etta
niiden tyontekijat liikkuvat joka tapauksessa autolla. Tallaisissa tilanteissa
keskipaivalle muodostuu suuri kysynta pysakointipaikoille. Asukkaiden ja tyon-
tekijoiden joukkoliikenteen kaytto tulee siis ottaa huomioon vuorottaispysakointi-
jarjestelya suunniteltaessa.

Vuorottaispysakoinnin aiheuttama autopaikkasaastdé on aina
tapauskohtainen, ja sitd on hyvin vaikea arvioida tai yleistda. Lansi-Pasilassa
pysakointioikeuksia on myonnetty 1,4-kertaisesti pysakointipaikkojen maaraan
nahden. Toisaalta 9.2.2011 tilastoidun pysakointikertyman mukaan Rahakama-
rintorin pysakointilaitoksessa on saastetty autopaikkamaarassa 5 % siihen ver-
rattuna, etta laitoksen paikat olisivat nimikoidut. Jos saataisiin riittavasti
tutkimustietoa Helsingistd taulukon 10 Malmon kaltaisen kayttdastearvion
tekemiseksi, voitaisiin sita kayttaa vuorottaispysakoinnin aiheuttamien autopaik-

kasaastojen arvioimiseksi. Taulukko voidaan tehda myos pelkastaan
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tapauskohtaisesti arvioimalla, mutta silloin lopputulokseen taytyy suhtautua
erityisen varovaisesti. Joka tapauksessa vuorottaispysakoinnin kehittamisen
kannalta tarvittaisiin lisaa paikallista tutkimustietoa mm. Helsingissa sijaitsevien
pysakointilaitosten pysakadintikertymatilastoista.

Vuorottaispysakainti perustuu siihen, etta kenellakaan ei ole tiettya
henkilokohtaista autopaikkaa. Asiaa kannattaa miettia erityisesti autopaikkojen
tulevien kayttajien nakokulmasta. Esimerkiksi asuntojen ja tyopaikkojen
tapauksessa tulee pohtia tulevien asukkaiden halua omistaa oikeus nimikoituun
autopaikkaan. Arvokkaiden ns. kovan rahan omistusasuntojen kohdalla
asukkaiden toiveet saattavat olla erilaisia kuin vuokra-asuntojen asukkailla.

Pysakointipaikkojen vuorottaiskayttd on helpointa toteuttaa, kun
maanomistajana on  kunta. Kunta voi silloin liittaa  esimerkiksi
tontinvuokraussopimukseen pysakoinnin vuorottaiskayttoa koskevat ehdot.
(Jakonen 1990.) Lisaksi kunta voi olla mukana pysakaointiyhtion
kaynnistamisessa, kuten Lansi-Pasilassa. Lansi-Pasilan Autopaikat Oy on
osakeyhtio, joka on keskittynyt pysakaintiin ja tekee tuloksensa silla. Tallin
kaikki resurssit kaytetaan pysakaintiin, ja pysakointipaikkojen kayton valvonta
seka jatkuva pysakointitilanteen seuranta on yhtidlle sen toiminnan kannalta
tarkeda. Vuorottaispysakdinti toiminee siis parhaiten, jos sen jarjestaa

pysakadintiyhtid eikd myds muita isannointipalveluja tarjoava yritys.
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6 RAKENNUSKUSTANNUKSET JA NIIDEN KOHDENTAMINEN
AUTOPAIKKOJEN KAYTTAJILLE

6.1 Autopaikkojen toteuttamisen kustannukset

Amerikkalainen kaupunkisuunnittelun professori Donald Shoup on tutkinut py-
sakointia liikenteen ja maankayton yhdistavana tekijana. Shoupin mukaan py-
sakoinnin suunnittelussa ongelmana ei ole, etta pysakointipaikkoja on lilan va-
han tai ettd autoja on liikaa. Keskeinen ongelma on Shoupin mukaan ilmainen
pysakointi. Pysakdintipaikkamaarien vahimmaismaaraykset perustuvat ilmai-
seen pysakointiin, joten ne ovat suurempia kuin, jos pysakainti olisi hinnoiteltu
kattamaan sen aiheuttamat kustannukset. (Shoup 1997.)

Pysakointipaikkojen rakentaminen maksaa Helsingissa n. 4 000 eu-
rosta n. 50 000 euroon/ap (Helsingin kaupunki 2009). Pysakéintipaikkojen ra-
kentamiskustannukset ovat yksi syy siihen, miksi autopaikkamaaraa halutaan
optimoida. Esimerkiksi Helsingin taydennysrakentamistydryhman loppuraportis-
sa (Helsingin kaupunki 2011e) on todettu, etta talousyhtald lisarakentamisesta
saatujen tuottojen ja pysakadinnin lisarakentamisen kustannusten valilla toimii
vain muutamissa kaupunginosissa. Jos lisarakentaminen ei ole kannattavaa,

jaavat hankkeet toteuttamatta.

Taulukko 15. Autopaikan kustannusvaikutus kerros- ja huoneistoneliémetrid (kem? =
1,18 * htm? kohden eri autopaikkahinnoilla. (Helsingin kaupunki 2009.)

Anbopiikds: Autopaikkamaariys
kustannus 1ap /90 kem® 1ap /100 kem® 1ap /115 kem® 1ap/ 125 kem® 1ap /[ 150 kem®
£lap £ | kem® Eihtm* | €/kem® | €/ him® | €/kem® | €/htm® | €/kem® | €/htm® €/ kem® | £1htm?

5 000 56 66 50 59 43 51 40 47 33 39
10 000 111 13 100 118 a7 103 80 a4 67 79
15 000 167 197 150 177 130 154 120 142 100 118
20 000 222 262 200 236 174 2058 160 189 133 157
25 000 278 328 250 295 217 257 200 236 167 197
30 000 333 393 300 354 261 308 240 283 200 236
35 000 389 459 350 413 304 359 280 330 233 275
40 000 444 h24 400 472 348 410 320 378 267 315
45 000 500 590 450 531 391 462 360 425 300 354
50 000 556 656 500 580 435 513 400 472 333 393
55 000 611 721 550 549 ATB 564 440 519 36T 433
60 000 66T 787 600 708 522 616 480 566 400 472
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Taulukosta 15 nahdaan, mika vaikutus asemakaavan autopaikkamaarayksella
on autopaikkojen toteuttamiskustannuksiin pinta-alaa kohden. Mitda enemman
autopaikkoja pitaa toteuttaa kerrosalaan nahden, sitd enemman niista aiheutuu
kustannuksia kerrosalaan nahden. Kustannusten lisaksi autopaikoista aiheutuu
kuitenkin myos hyotyja, joista osa suuntautuu suoraan rakennuttajalle ja osa
seka autottomille etta autollisille asukkaille. Riittdva autopaikkojen maara saat-
taa olla asunnon myynnissa yksi ratkaisevista tekijoista. Lisaksi autopaikkojen
toteuttaminen maan alle parantaa asumisviihtyisyytta seka autollisten etta autot-
tomien osalta, vaikka se lisaakin kustannuksia verrattuna maanpaallisiin ratkai-

suihin.

Taulukko 16. Esimerkki rakennustehokkuuden vaikutuksista rakennusoikeuden arvoon.
(Helsingin kaupunki 2009.)

Asuintonttien
pinta-ala

Rakennusoikeuden
arvo

Rakennus-
oikeus

Autopaikkojen kus-

rakennustehokkuus tannukset

Asuntoja | Autopaikkoja

m’

e = kem’/m®

kem’

(75 htm*)

. kpl kpl

{1 ap 115 kem?)

€ ap

yht. €

yht. €

vaihtoghto
1

300 000

0.75

225000

3540

1957

51000

9785 000

157 500 000

waihtoehto
2

300 000

25

750 000

11800

6522

30 00D

195 660 000

525 000 000

Taulukossa 16 on esitetty rakennustehokkuuden vaikutukset rakennusoikeuden
arvoon kahdessa esimerkkitilanteessa. Toisessa esimerkissa toteutetaan alu-
een pysakointi maantasoisena, jolloin korttelin rakennustehokkuus on 0,75 ja
pysakointipaikan kustannukset 5 000 €/ap. Toisessa esimerkissa voidaan to-
teuttaa asuntoja rakennustehokkuudella 2,5, kun pysakainti toteutetaan maan-
pinnan alapuolelle. Pysakaintipaikan kustannukset ovat talléin 30 000 €/ap. Ra-
kennusoikeus kasvaa tehokkaammassa ratkaisussa kolminkertaiseksi, mutta
autopaikkojen kustannukset kasvavat yhteensa 20-kertaisiksi. Oletuksina on
kaytetty molemmissa tapauksissa, etta kerrosalaneliometrien ja huoneis-
toneliometrien valinen suhdeluku on 1,18 ja rakennusoikeuden arvo on 700 €/k-
mZ. (Helsingin kaupunki 2009.) Tehokkaampi kaavoitus aiheuttaa siis usein au-
topaikkakustannusten nousua. Pitaisikin pyrkia mahdollisimman aikaisessa vai-
heessa etsimaan ratkaisuja, joilla autopaikkojen kustannukset saataisiin pidet-
tya suhteellisen matalina my6s suuremmilla tehokkuuksilla kaavoitettaessa.
Asuinrakennusten yhteydessa autopaikkoja toteutetaan useimmiten

vahemman kuin asuntoja. Tama tarkoittaa, ettd joka asunnolle ei voida varata
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autopaikkaa. Pysakaintipaikkojen rakentamisen maksavat kuitenkin kaikki talon
asukkaat asunnon hinnassa tai vuokrassa. Pysakointipaikan kayttdoikeus mak-
saa usein murto-osan kustannuksista verrattuna tilanteeseen, jossa paikan ra-
kennuskustannukset perittaisiin pysakaéijalta. Myos autottomat taloudet maksa-
vat siis useimmiten pysakdintipaikoista. Taulukossa 17 on esitetty esimerkki
tavallisimmasta autopaikkojen toteutusmallista Helsingissa. Esimerkissa auto-
paikan rakentaminen maksaa 40 000 €, mutta koska asuntoja on 56 kpl ja auto-
paikkoja vain 43 kpl, autopaikan rakentaminen maksaa kutakin asuntoa kohti 30
714 €. (Helsingin kaupunki 2009.)

Taulukko 17. Autopaikkojen yleinen toteutusmalli. (Helsingin kaupunki 2009.)

Rakennusoikeus Asuntoja Autopaikkoja Autopaikkojen kustannukset
kpl kpl
kem?> {75 htm?) {1 ap/ 115 kem?) € ap € asunto £/htm?
5000 56 43 40 000 30714 409 52

Taulukossa 18 on esimerkki autopaikkojen kayttomaksun vaikutuksesta asunto-
osakeyhtion perimaan hoitovastikkeeseen. Esimerkki on lahtdéarvoiltaan taulu-
kon 17 mukainen. Ensimmaisena toimintavuotenaan asunto-osakeyhtio perii
autopaikan kayttajilta kayttomaksua 20 €/kk ja kaikilta osakkailta hoitovastiketta
3 €/huoneisto-m?/kk. Toisena toimintavuotenaan yhtié paattaa peria autopaikas-
ta kayttdmaksua 100 €/kk, joka vastaa autopaikan 40 000 € toteuttamiskustan-
nukselle laskettavaa 3 prosentin vuosituottoa. Uusista kayttomaksuista saatu
tuotto pienentaa yhtion perimaa hoitovastiketta 2,18 euroon kuukaudessa, kun
oletetaan, ettd kaikki autopaikat ovat edelleen kaytossa. (Helsingin kaupunki
2009.)

Taulukko 18. Autopaikkojen kdyttbmaksun vaikutus hoitovastikkeeseen. (Helsingin
kaupunki 2009.)

AsOy Asuntoja | Autopaikkoja | autopaikkojen kiyttBmaksut Yhtitin perimit hoitovastikkeet "::;::;'_.}?‘

htm? [TSkhF;ImZ[ - L gy | Ekysiahk | eyntionk | emtmink | suntonk & yht ik Eikk
Vuosi 1 4 200 56 43 20 860 3,00 225,00 12 600 13 460
Vuosi 2 4 200 56 43 100 4 300 2,18 163,67 9 160 13 460

Asuntotontin toteuttaja voi toteuttaa asemakaavan mukaiset autopaikat myos
erillisina autopaikkaosakkeina. Tahan on yleensa syyna se, etta toteuttajan ar-

vion mukaan juuri talle asuntotontille toteutettavat asunto-osakkeet kayvat pa-
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remmin kaupaksi, jos asunto-osakkeen ostaja saa itselleen nimetyn autopaikan.
Taulukossa 19 on esitetty taulukon 17 mukaisilla l1ahtdarvoilla tilanne, jossa au-
topaikat on toteutettu erillisind osakkeina. Autopaikan toteuttaminen maksaa 40
000 €, mutta toteuttaja epailee, ettei asunto-osakkeille ole kysyntaa, jos auto-
paikkaosake maksaa 40 000 €. Siksi toteuttaja myy autopaikkaosakkeet hintaan
20 000 €/kpl. Tall6in autopaikkaosakkeiden ostajat maksavat autopaikkojen to-
teuttamiskustannuksista puolet. Autopaikoista jaa siis maksettavaksi jokaista
asuntoa kohden 50 % taulukon 17 esimerkista eli 15 357 €. Asuntojen hinnat
eivat kuitenkaan valttamatta laske samalla summalla, vaan asunnon myyntihin-
ta ja sen sisaltama toteuttajan kate maaraytyvat asuntomarkkinoiden mukaan.
(Helsingin kaupunki 2009.)

Taulukko 19. Autopaikkojen toteutus osakkeina. (Helsingin kaupunki 2009.)

Rakennusoikeus Asuntoja Autopaikkoja Autopaikkojen kustannukset Autopalﬁ!icr?ésakkeen
kpl kpl
kem® {75 htm?} {1 ap/ 115 kem?) € ap € asunto €/htm? € ap-osake
5 000 AT 43 40 000 15 357 204,76 20 000

Helsingin kaupunginvaltuusto hyvaksyi 13.2.2008 maankaytdn ja asumisen to-
teutusohjelman 2008-2017 (MA-ohjelma). Siina maaritellddan kaupungin tavoit-
teet asuntotuotannon maaralle, monimuotoisuudelle, asuntotuotannon hallinta-
ja rahoitusmuodon mukaiselle rakentamiselle, asumisvaljyyden kehittamiselle,
talotyypeille, kaupungin tontinluovutusperiaatteille seka erityisryhmien asumisen
jarjestamiselle. MA-ohjelmassa asetetaan myds tavoitteeksi selvittaa, millaisin
mallein asemakaavamaaraysten mukaiset autopaikat toteutetaan siten, etta
kustannukset kohdentuvat nykyistd suoremmin autopaikan kayttdjille. MA-
ohjelmassa esitetdan myds, ettd uusilla asuinalueilla ja taydennysrakentami-
sessa selvitettaisiin mahdollisuutta toteuttaa vahaautoisia ja autottomia kortte-
leita. (Helsingin kaupunki 2008.)

Vuonna 2009 valmistuneessa autopaikkatyoryhman loppuraportis-
sa pohditaan ratkaisuja MA-ohjelmassa esitettyihin tavoitteisiin ja esitellaan
mahdollisia malleja kustannusten kohdentamiseksi nykyista suuremmassa maa-
rin autopaikkojen kayttajille. Raportissa todetaan kuitenkin, etta tyéryhma ei 10y-
tanyt yleispatevaa mallia, jolla asemakaavan mukaisten autopaikkojen toteut-
tamiskustannukset olisi helposti ja ongelmitta erotettavissa vain autopaikkojen

kayttajien maksettavaksi. (Helsingin kaupunki 2009.)
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6.2 Eri malleja kustannusten kohdentamiseksi autopaikkojen
kayttajille

6.2.1 Pysakointiyhtio toteuttaa yksityisia ja velvoiteautopaikkoja

Yksi Helsingin autopaikkatyéryhman esittelemista ratkaisuista perustuu vaiheit-
tain rakentamiseen. Mallin mukaan uusilla alueilla autopaikkojen toteuttamista
voitaisiin kokeilla niin, ettd asemakaavassa maarattaisiin tiettyjen asuntotonttien
velvoiteautopaikat (eli asemakaavamaarayksen mukaiset autopaikat) toteutet-
tavaksi erilliseen pysakointilaitokseen esimerkiksi autopaikkamaarayksen 1
ap/230 k-m? mukaisesti. Taman lisaksi asemakaavassa olisi merkinta, etta ky-
seiselle autopaikkatontille saa toteuttaa yksityisia autopaikkoja enintdan vastaa-
va maara. (Helsingin kaupunki 2009.)

Alueelle perustettava pysakointiyhtio toteuttaisi autopaikkoja sita
mukaa kuin yhtioon liittyy osakkeenomistajiksi velvoiteautopaikkoja tarvitsevia
asunto-osakeyhtidita ja yksityisia autopaikan tarvitsijoita, ja yhtid saa nailta au-
topaikkojen toteuttamiskustannuksia vastaavia liittymismaksuja. Autopaikkaa
tarvitseva voisi siis ostaa paikan laitoksesta omakustannusperusteiseen hin-
taan, jos asunto-osakeyhtion velvoiteautopaikat ovat jo muiden asukkaiden kay-
tossa. Malli kohdentaisi merkittdvan osan autopaikkojen toteuttamiskustannuk-
sista autopaikkojen kayttgjille. Velvoiteautopaikkojen ja yksityisten autopaikko-
jen valista suhdelukua (esimerkissa 1 ap/230 k-m? suhdeluku 50:50) muuttamal-
la voitaisiin vaikuttaa viela enemman kustannusten kohdentumiseen autopaik-
kojen kayttajille. (Helsingin kaupunki 2009.)

Mallissa on kuitenkin autopaikkatyéryhman (Helsingin kaupunki
2009) mukaan mm. seuraavia ongelmia:

e Ratkaisulla ei valttamatta ole vaikutusta asuntojen hintoihin, vaan asun-
not myydaan alueen asuntomarkkinoilla kdypaan uustuotantohintaan.
Mallin kayttoonotto edellyttaisi kaupungilta tonttien luovutussopimuksissa
markkinahintaisten osakekauppojen jonkinlaista saatelya.

¢ Asuntotonttien toteuttajat eivat todennakdisesti pida mallista, koska ei ole

varmuutta, mika vaikutus silla on uusien asuntojen myyntiin.

85



e Kun yksityisten autopaikkojen toteuttaminen tulee ajankohtaiseksi, asuk-
kaat eivat tyydy ostamaan kalliita autopaikkoja laitoksesta, vaan vaativat
kaupunkia lisdamaan pysakointipaikkoja.

o Malli edellyttda tehokasta pysakoinninvalvontaa, jotta laiton pysakainti ei

lisdanny alueella.

6.2.2 Kaupungin omistama pysakointilaitos

Yksi ratkaisu on kaupungin uudelle alueelle perustama pysakdintiyhtio, joka
toteuttaa suuren ja kustannustehokkaan pysakointilaitoksen asemakaavassa
maarattyja velvoiteautopaikkoja varten. Kaupunki antaisi pysakdintiyhtidlle lai-
noja, jotka kattaisivat pysakaintilaitoksen kunkin vaiheen toteuttamiskustannuk-
set. Pysakointitontin ja kunkin asuintontin valilla tehtaisiin korvaukseton pitkaai-
kainen sopimus velvoiteautopaikkojen toteuttamisesta laitokseen. Lisaksi pysa-
kointiyhtio vuokraisi autopaikat toistaiseksi voimassa olevilla sopimuksilla suo-
raan autopaikan kayttajille. Pysakointiyhtio ei siis saisi tehda autopaikoista
vuokrasopimuksia asunto-osakeyhtididen kanssa, jotta vuokria ei paasisi kaikil-
ta osakkeenomistajilta perittaviin hoitovastikkeisiin. Autopaikoista perittava
vuokra voisi vastata yllapitokustannuksia lisattyna autopaikan toteuttamiskus-
tannuksille laskettavalla kolmen prosentin vuotuisella korolla. Vuokran paaoma-
osuudeksi tulisi esimerkiksi 30 000 € toteuttamiskustannuksilla 75 €/kk ja 50
000 € kustannuksilla 125 €/kk. (Helsingin kaupunki 2009.)

Malli ei aiheuta asuntotontin toteuttajalle tai asunto-osakeyhtidlle
lainkaan kustannuksia asemakaavan edellyttamien velvoiteautopaikkojen jarjes-
tamisesta. Lisaksi malli irrottaisi autopaikan toteutuskustannuksen asunnon
hinnasta ja kohdistaisi sen autopaikan kayttajille. Tassakin mallissa on mm.
seuraavia ongelmia:

e Kaupunki joutuisi sitouttamaan yhtioon paaomaa etupainotteisesti ja py-
syvasti seka kantamaan yhtion osakkeenomistajana malliin liittyvat ta-
loudelliset riskit (kayttdaste, tulevat peruskorjaukset ym.).

e Ratkaisulla ei valttamatta ole vaikutusta asuntojen hintoihin, vaan asun-
not myydaan alueen asuntomarkkinoilla kdypaan uustuotantohintaan,
vaikka asuntotontin toteuttaja saastyy autopaikkojen rakennuskustannus-

ten maksamiselta. Mallin kayttoonotto edellyttaisi kaupungilta tonttien
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luovutussopimuksissa markkinahintaisten osakekauppojen jonkinlaista
saatelya.

¢ Asuntotonttien toteuttajat eivat todennakoisesti pida mallista, koska ei ole
varmuutta, mika vaikutus sillda on uusien asuntojen myyntiin, vaikka auto-
paikan tarvitsijoilla onkin mahdollisuus vuokrata pysakaointiyhtiolta auto-
paikka.

e Jos yhtidn perima autopaikan vuokra nousee kayttajien mielesta liian
korkeaksi, he saattavat vaatia kaupunkia alentamaan sit3, jolloin alueen
ja asukkaiden pysakointia tuettaisiin osittain verovaroin.

(Helsingin kaupunki 2009.)

6.2.3 Toteuttamiskustannusten sitominen autopaikkaosakkeisiin

Taulukon 19 esimerkissa autopaikkaosakkeet on myyty puolella hinnalla raken-
nuskustannuksiin verrattuna. Loput kustannukset tulevat kaikkien asunto-
osakkeiden myyntihintoihin. Osakemallia voitaisiin kuitenkin kehittda niin, etta
kustannukset kohdistuisivat viela enemman autopaikkaosakkeen omistajille.
Kaupunki voisi tontinluovutusehdoissa maarata toteuttajan toteuttamaan asuin-
tontin kaikki autopaikat erillisind osakkeina siten, ettd jokaista autopaikka-
osaketta kohden eriytetaan oma yhtidlaina, joka vastaa autopaikan todellisia
toteuttamiskustannuksia. Asunto-osakeyhtidlla on oikeus maksaa laina pois
osakkeenomistajan maksamalla suorituksella milloin tahansa laina-aikana. Mal-
lin mukaan toteuttaja asettaa asunto-osakkeet myyntiin alueen uustuotannon
markkinahintaan. Samalla toteuttaja tarjoaa ostettavaksi autopaikkaosakkeita.
Mikali asunto-osakkeen ostaja haluaa ostaa myos autopaikkaosakkeen, ostaja
ja myyja sopivat vapaasti autopaikkaosakkeen hinnan. (Helsingin kaupunki
2009.)

Malli erottaa selvasti autopaikan toteuttamiskustannukset asunto-
hankkeen toteuttamiskustannuksista, ja autopaikkakustannukset tulevat lahto-
kohtaisesti vain autopaikkaosakkeen ostajien maksettaviksi. Tassakin mallissa
on kuitenkin mm. seuraavia ongelmia:

e Asuntotonttien toteuttajat eivat todennakaisesti pida mallista, koska to-

teuttajalle jaa riski, ettei se saa myytya autopaikkaosakkeita. Talléin to-
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teuttamiskustannuksiltaan kalliit autopaikkaosakkeet jaavat osittain to-
teuttajan omistukseen yhtiovelkoineen ja kayttovastikkeineen.

e Yhtidlainoihin liittyy aina taloudellinen riski asunto-osakeyhtion ja sen
kaikkien osakkeenomistajien kannalta. Jos osakkeenomistaja ei pysty
maksamaan paaomavastikkeitaan yhtidlle, ovat lopulta yhtion kaikki
osakkaat vastikkeidensa kautta vastuussa yhtidlainan ja sen korkojen
maksamisesta pankille.

e Ratkaisulla ei valttamatta ole vaikutusta asuntojen hintoihin, vaan asun-
not myydaan alueen asuntomarkkinoilla kaypaan uustuotantohintaan.
Mallin kayttoonotto edellyttaisi kaupungilta tonttien luovutussopimuksissa
markkinahintaisten osakekauppojen jonkinlaista saatelya.

(Helsingin kaupunki 2009.)

6.2.4 Toteuttamiskustannusten sitominen asunto-osakkeisiin

Kaupunki voisi tontinluovutusehdoissa maarata toteuttajan toteuttamaan asuin-
tontin velvoiteautopaikat siten, ettd ne on sidottu suoraan asunto-osakkeisiin.
Jarjestelyssa valtyttaisiin edellisessa mallissa esitetty toteuttajan pelko siita,
ettei se saa liian kalliita autopaikkaosakkeita myytya. Kaupunki maaraisi tontin-
luovutussopimuksessa, etta toteuttaja sitoo toteuttamansa asemakaavan mu-
kaiset autopaikat valitsemiensa asuntohuoneistojen osakkeisiin. Asunto-
osakeyhtion yhtidjarjestyksessa tama ilmenee esimerkiksi merkintana:
"Osakkeet 300-375 oikeuttavat hallitsemaan asuntoa A16, 75 m?, 3 h+k+kph +
taloyhtion kellarissa sijaitsevaa autopaikkaa nro 13". Lisaksi toteuttaja on velvol-
linen kytkemaan kuhunkin asunto-osakkeeseen autopaikan toteuttamiskustan-
nuksien suuruisen yhtiolainan. Toteuttajalta osakkeet ostanut saa maksaa yh-
tiovelan pois joko kertasuorituksena tai kuukausittain perittavana rahoitusvastik-
keena. (Helsingin kaupunki 2009.)

Jarjestely aiheuttaisi sen, etta kaikkiin asuntoihin ei kuulu autopaik-
kaosaketta. Toteuttaja myy kaikki asunto-osakkeet alueen uudismarkkinahin-
taan. Ostaja saa paattaa, haluaako tama ostaa autopaikkaan kytketyn vai kyt-
kemattdman asunto-osakkeen. Mahdollisesti useat asukkaat ovat valmiita mak-

samaan autopaikkaan kytketysta asunto-osakkeesta enemman kuin kytkemat-
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tomasta osakkeesta, koska he tarvitsevat autopaikkaa tai katsovat sen lisaavan
jatkossa asunto-osakkeen jalleenmyyntiarvoa. (Helsingin kaupunki 2009.)

Malli erottaa selvasti autopaikan toteuttamiskustannukset asunto-
hankkeen toteuttamiskustannuksista, ja autopaikkakustannukset tulevat lahto-
kohtaisesti vain asunto-osakkeisiin sidottujen autopaikkojen ostajien maksetta-
viksi. Tassakin mallissa on kuitenkin mm. seuraavia ongelmia:

e Asuntotonttien toteuttajat eivat todennakoisesti pida mallista, koska ne
joutuvat etukateen kytkemaan autopaikat tiettyihin asunto-osakkeisiin ja
samalla ennustamaan millaiseksi niiden kysynta taman jalkeen muodos-
tuu. Lahtokohtana lienee kuitenkin, ettd autopaikkoja kannattaa enim-
makseen kytkea ylempien kerrosten ja pinta-alaltaan suurimpiin huoneis-
toihin.

e Ratkaisulla ei valttamatta ole vaikutusta asuntojen hintoihin, vaan asun-
not myydaan alueen asuntomarkkinoilla kdypaan uustuotantohintaan.
Mallin kayttoonotto edellyttaisi kaupungilta tonttien luovutussopimuksissa
markkinahintaisten osakekauppojen jonkinlaista saatelya.

(Helsingin kaupunki 2009.)

6.3 Pohdintaa pysakoinnin kustannuksista

Asuintalohankkeiden toteuttamiskustannuksissa pysakoinnin toteuttamisella on
suuri rooli. Yhden autopaikan rakennuskustannukset voivat olla jopa 50 000 €
(Helsingin kaupunki 2009). Pysakoinnin toteutustavalla on suuri vaikutus kus-
tannuksiin. Esimerkiksi kallioluolaan rakennetut autopaikat saattavat maksaa
toteuttajalle huomattavasti enemman kuin pysakointitaloon rakennetut autopai-
kat. Pysakoinnin toteutustavan lisaksi asemakaavassa asetetuilla autopaikka-
maarayksilla on merkittava vaikutus toteutuskustannuksiin. Autopaikkamaara-
yksen lieventamisella saastetaan autopaikkojen rakentamiskustannuksissa. Ra-
kentamistehokkuutta voidaan talléin myos kasvattaa, mika lisdd kaupungin
saamia tuloja. Toisaalta, jos autopaikkoja on kysyntdan nahden liian vahan, ai-
heutuu siitda myohemmin valillisia kustannuksia, jotka kaupunki joutuu maksa-
maan. Tallainen kustannus on esimerkiksi pysakoinninvalvonnan lisdéaminen

alueella, jolla asukkaat pysakadivat autonsa laittomasti yleisille alueille.
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Kustannuksilla voidaan perustella pienempaa autopaikkatarvetta,
jos pystytaan osoittamaan, ettd korkeilla pysakointikustannuksilla on vaikutus
autonomistukseen kohteessa. Asukkaat eivat kuitenkaan halua maksaa mieles-
taan lilan korkeaa hintaa, vaan etsivat autolleen vaihtoehtoisen pysakdintipai-
kan esimerkiksi kadun varresta. Pysakointipaikkojen kysynta ei talléin pienene,
vaan se siirtyy muualle, mika voi johtaa laittoman pysakoinnin lisdantymiseen
alueella. Kustannusten vaikutuksesta autonomistukseen voitaisiin tehda selvitys
esimerkiksi siten, ettd verrattaisiin samalta alueelta samantyyppisten asuintalo-
kohteiden autopaikkaosakkeiden hintoja ja autonomistusta. Siten nahtaisiin,
onko esimerkiksi 30 000 € ja 15 000 € maksavien autopaikkojen omistajilla yhta
paljon autoja.

On poliittinen paatds, halutaanko edistaa esimerkiksi taydennysra-
kentamiskohteiden toteuttamista mahdollistamalla sinne lievempia autopaikka-
maarayksia. Autopaikkojen liian alhainen maara aiheuttaa kuitenkin alueella
pysakointiongelmia. Tulee pohtia tarkkaan, onko autopaikkamaaraysten lieven-
taminen oikea ratkaisu, vai voisiko jokin muu asia vaikuttaa kustannuksiin. Joka
tapauksessa Helsingin nykyisen pysakdintipolitikan mukaan autopaikkoja kaa-
voitetaan myds taydennysrakentamiskohteisiin riittdvasti eli autopaikkatarpeen
mukaan.

Autopaikkojen todellisia toteuttamiskustannuksia ei ole pystytty siir-
tamaan pelkastaan autopaikkojen kayttajien eli pysakoijien maksettavaksi. Ei
ole myoskaan loydetty yhta yleispatevaa mallia taman toteuttamiseksi. Auto-
paikkaosakkeiden yhteydessa suuri osa rakennuskustannuksista saadaan py-
sakoivan maksettavaksi. Asuintalohankkeen toteuttajalle jaa kuitenkin suuri riski
siita, ettd autopaikat eivat mene kaupaksi. Asuntojen hinnat eivat myoskaan
valttamatta ole yhtaan halvemmat kuin esimerkiksi viereisessa talossa, jossa
autopaikat ovat toteutettu eri tavalla, koska asuntojen hinnat maaraytyvat paa-
asiassa markkinoiden mukaan.

Autopaikkojen kustannusten kannalta on hyva muistaa, ettd myos
autottomat taloudet saavat hyotyja autopaikkojen rakentamisesta, vaikkei varsi-
naisesti autopaikkaa tarvitsisikaan. Jos pysakointi toteutetaan talon alle kella-
reihin maantasoratkaisun sijaan, hyotyvat siita myos autottomat esim. viihtyi-
syyden ja turvallisuuden parantumisen kautta. Myos asuntoa myytaessa saattaa

olla hyotya siita, etta taloyhtiosta voi saada kohtuuhintaisen autopaikan.
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7 OHJEITA SUUNNITTELIJOILLE

Asukkaiden pysakointipaikkamaarien optimointi edellyttaa, etta selvitetaan py-
sakointipaikkatarve nyt ja tulevaisuudessa. Jos optimointi on onnistunut, auto-
paikkoja on riittavasti. Koska laskennallinen pysakdintipaikkatarve perustuu
keskiarvoihin, joillekin kiinteistdille tulee kuitenkin liikaa autopaikkoja ja joillekin
lian vahan. Laskennallinen autopaikkatarve tulee siis kertoa "varmuuskertoimel-
la", jotta kiinteistdja, joissa autopaikoista on pulaa, olisi mahdollisimman vahan.
Varmuuskerroin voidaan maarittaa siten, etta lasketaan tietylla autopaikkamaa-
raykselld, kuinka monessa Kkiinteistossa rekisterdityjen autojen maara ylittaisi
autopaikkojen maaran. Kun naiden kiinteistojen osuudeksi kaikista kiinteistoista
asetetaan esimerkiksi 10 %, saadaan uusi varmuuskertoimella korjattu lasken-
nallinen autopaikkatarve, joka poikkeaa huomattavasti korjaamattomasta arvos-
ta. Sivun 62 taulukon 6 mukaan korjaamaton laskennallinen autopaikkatarve
esikaupunkialueen kerrostaloissa on 1 ap/146 k-m?. Jos naissa kerrostaloissa
haluttaisiin saavuttaa edella mainittu 10 % osuus, tulisi autopaikkatarve asettaa
lukemaan 1 ap/100 k-m?. Lukemalla 1 ap/125 k-m? osuudeksi tulisi noin 25 %.
Pysakadintipaikkamaaran optimointi perustuu siis paljolti laskennallisen auto-
paikkatarpeen ylittavien kiinteistdjen osuuden maarittamiseen, eika siihen voida
asettaa vain yhta oikeaa vastausta.

Kun on maaritetty laskennallinen autopaikkatarve, jolla autopaikka-
tarpeen ylittavien kiinteistojen osuus on halutulla tasolla, tulee ottaa huomioon
erilaisia autopaikkatarpeeseen vaikuttavia tekijoitd. Seuraavassa on listattu tas-
sa tyossa paikkatietoaineiston perusteella lasketut vaikutukset seka muita teki-

jOita, jotka oletettavasti vaikuttavat autopaikkatarpeeseen:

Helsingin esikaupunkialueiden autopaikkatarpeeseen vaikuttavat:

Paikkatietoaineiston perusteella selvitetyt tekijt

1. Asuntotyyppi:
— kerrostaloissa 20 % vahemman kuin pientaloissa
2. Asumismuoto:
— kaupungin vuokra-asunnoissa 15 % vahemman Kuin asunto-
osakeyhtioissa
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3. Etdisyys raideliikenneasemasta:
— kerrostaloissa:
—alle 400 m: 10 % vahemman kuin muualla esikaupungissa
—400-800 m: 5 % vahemman kuin muualla esikaupungissa
— rivitaloissa:
—alle 800 m: 10 % vahemman kuin muualla esikaupungissa
— erillispientaloissa ja paritaloissa ei juurikaan vaikutusta

Muita tekijoitd, joiden vaikutuksen suuruus ei ole tiedossa

4. Etaisyys pysakistd, jolla tihed linja-autoliikenne tai raitiovaunuja
9. Ennusteet:

— uusimpien ennusteiden perusteella henkiloautotiheys ja asumisval-
jyys kasvavat likimaarin saman verran, jolloin vaikutus laskennalli-
seen autopaikkatarpeeseen olisi nolla

6. Vuorottaispysakainti:
— edellyttaa:
—nimikoimattomia autopaikkoja
—toimintoja, jotka sopivat keskendaan vuorottaispysakointiin
(pysakoinnin maksimikysynnat ovat eriaikaiset)

— vuorottaispysakdinnin toteutuminen tulee varmistaa asemakaava-
maarayksilla

— jos vuorottaispysakointi onnistuu, autopaikkatarve voi olla merkitta-
vasti pienempi

— jokainen tapaus tulee kuitenkin tarkastella erikseen

7. Asuntolat:
— opiskelija-asuntoloissa oletettavasti pienempi autopaikkatarve, mut-
ta vaikutuksen arvioiminen vaatii tarkempaa selvitysta
—ajoneuvoliikennerekisteri ei valttamatta ole paras aineisto,
koska opiskelijoilla on oletettavasti myds vanhempien auto-
ja kaytossa

— vanhusten asunnoilla oletettavasti pienempi autopaikkatarve, mutta

vaikutuksen arvioiminen vaatii tarkempaa selvitysta

Ylla olevassa listassa prosentteina esitetyt vaikutukset tarkoittavat, etta jos
pientaloille kaytettaisiin esimerkiksi autopaikkamaaraysta "vahintadan 1 ap/80 k-
m?", pitaisi kerrostaloille kayttdéd maaraysta "vahintaan 1 ap/100 k-m*" (20 %
vahemman autopaikkoja).

Edella on tarkasteltu kerrosalaan perustuvia autopaikkamaarayksia (1
ap/x k-m?). Jos nahdaan tarpeelliseksi kayttaa niiden tukena asuntojen maaraan
perustuvia maarayksia (x ap/asunto), tulisi niistd tehda erilliset selvitykset.

Asuntoa kohden tarvittava autopaikkamaara nykytilanteessa voidaan laskea
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jakamalla henkilbautojen maara asuntojen maaralla. Myos tassa tarkastelussa
tulisi huomioida hajonta seka autopaikkatarpeeseen vaikuttavat eri tekijat.
Asuntojen maaraan perustuvilla autopaikkamaarayksilla voidaan varmistaa, etta
my0s kiinteistdissa, joissa on paljon pienia asuntoja, on riittdvasti autopaikkoja.

Optimointi sisaltéda riittdvan autopaikkamaaran arvioimisen lisaksi
mahdollisuuden vaikuttaa autopaikkatarpeeseen suunnitteluratkaisujen kautta.
Esimerkiksi vuorottaispysakoinnilla voidaan saavuttaa huomattavia autopaik-
kasaastoja, jos siihen tarvittavat edellytykset tayttyvat ja sen toteutuminen voi-
daan varmistaa. Jarjestelyn vaikutus autopaikkatarpeeseen tulee kuitenkin aina
selvittaa tapauskohtaisesti.

Pysakointijarjestelmaa suunniteltaessa tulee huomioida myos py-
sakodinnista aiheutuvat kustannukset. Suunnittelijoiden tulisi etsia ratkaisuja,
joilla kustannukset voitaisiin pitaa kohtuullisina mahdollistaen kuitenkin samalla
viihtyisan ja turvallisen ymparistdon. Autopaikkojen vahimmaismaarayksia ei tule
alentaa pelkastaan kustannussyista, vaan poikkeamisille tarvitaan todellisia lii-
kenteellisia perusteluita. Esimerkiksi, jos asuinrakennuksen nykyinen laskennal-
linen autopaikkatarve on huomattavasti pienempi kuin laskentaohjeen mukainen

autopaikkatarve, voidaan pienempaa autopaikkamaaraysta perustella.
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8 JOHTOPAATOKSET

Tyon tarkoituksena oli kasitella asukkaiden pysakointia, pysakointipaikkamaari-
en suunnittelua ja maariin vaikuttavia tekijoitda Helsingin esikaupunkialueilla.
Asukkaiden pysakoinnin ominaisuuksia ovat mm. sijoittuminen, kesto ja aika-
vaihtelu, omistussuhteet seka kustannukset. Kustannukset riippuvat toteutusta-
vasta ja sijainnista. Laskennallinen autopaikkatarve (1 ap/x k-m?) koostuu henki-
|6autotiheydesta (ha/as) ja asumisvaljyydesta (k-m?%as). Lisaksi otetaan usein
huomioon "varmuuskerroin”, jolla varmistetaan, ettd keskiarvoilla laskettu las-
kennallinen autopaikkatarve ei ole liian pieni kysyntaan nahden. Konkreettinen
autopaikkatarve kuvaa todellista tarvittavaa autopaikkamaaraa, ja siihen vaikut-
tavat autonomistus ja pysakointijarjestelyjen tehokkuus. Autonomistukseen taas
vaikuttavat mm. tulotaso, asuntotyyppi, asumismuoto ja asunnon sijainti. La-
heskaan kaikkia autonomistukseen vaikuttavia tekijoita ei kuitenkaan pystyta
ottamaan huomioon uusia asuinalueita kaavoitettaessa.
Pysakdintipaikkamaarien laskentaohje on kaupunkien tapa toisaalta
yhdenmukaistaa asemakaavoissa maarattyja autopaikkamaarayksia ja toisaalta
helpottaa suunnittelijoiden ty6ta. Niinpa suurimmilla kaupungeilla on jokaisella
omat laskentaohjeensa. Helsingin, Espoon ja Vantaan laskentaohjeet poikkea-
vat osin toisistaan, mutta tietyt paaasialliset periaatteet ovat kaikissa samat.
Kerrostaloihin vaaditaan paaasiallisesti vahemman autopaikkoja kuin pientaloi-
hin ja myos asuintontin sijainnilla on vaikutus tarvittavaan autopaikkamaaraan.
Yksi merkittdva ero Helsingin ja muun paakaupunkiseudun valilla on se, etta
kerrostalojen osalta Espoossa ja Vantaalla on kerrosalaan sidotun autopaikka-
maarayksen lisaksi asuntojen maaraan sidottu autopaikkamaarays. Talla on
pyritty varmistamaan autopaikkojen riittavyys myos kohteissa, joissa asuntojen
keskikoko on pienempi. Myos joukkoliikenteen ja nimeamattomien autopaikko-
jen vaikutus autopaikkatarpeeseen on otettu huomioon Espoon ja Vantaan las-
kentaohjeissa. Espoon laskentaohjeissa ei ole todettu asunnon omistusmuodol-
la olevan vaikutusta autopaikkatarpeeseen. Ulkomaisten esimerkkien laskenta-
ohjeet poikkeavat suomalaisista mm. siten, etta niissa tarvittava autopaikkojen

maara on sidottu ainoastaan asuntojen maaraan. Suomessa on pidetty tarkea-
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na, ettd autopaikkatarve sidotaan kerrosalaan, jotta suunnitteluvaiheessa voi-
daan paremmin arvioida pysakoinnin vaatimaa tilaa.

Asuntotyypilla ja asumismuodolla on merkittava vaikutus autopaik-
katarpeeseen Helsingin esikaupunkialueella. Kerrostaloissa laskennallinen au-
topaikkatarve on 20 % pienempi kuin pientaloissa. Kaupungin vuokra-
asunnoissa autopaikkatarve on 15 % pienempi kuin asunto-osakeyhtidissa.
Raideliikenneasemien laheisyydessa on keskimaarin pienempi laskennallinen
autopaikkatarve kuin kauempana asemasta. Tama patee kerrostalojen osalta
seka kaupungin vuokra-asunnoissa ettd asunto-osakeyhtiotyyppisissa omis-
tusasunnoissa. Vaikutus on alle 400 metrin etaisyydella asemasta noin 10 % ja
400-800 metrin etaisyydella 5 %. Rivitaloissa vaikutus on seka alle 400 metrin
etaisyydella ettd 400-800 metrin etaisyydellda 10 %. Erillisissa pientaloissa ja
paritaloissa vaikutus on hyvin pieni. Vaihtelua esiintyy metroasemien ja juna-
asemien valilla.

TyOssa selvitettin myods vuorottaispysakoinnin tarjoamia mahdolli-
suuksia ja sen vaatimia edellytyksia asuinrakennusten yhteydessa. Vuorottais-
pysakoinnissa samoja autopaikkoja kaytetaan yhteisesti tyydyttamaan vahin-
tdaan kahden eri toiminnon tai kiinteiston eriaikaisia autopaikkatarpeita. Vuorot-
taispysakaoinnin perusedellytys on, etteivat eri toimintojen pysakdinnin huippu-
kysynnat satu samanaikaisesti. Kun huippukysynnat ovat samansuuruiset ja
eriaikaiset, saavutetaan suurin kokonaissaastd. Luontevin toimintopari asumi-
sen kanssa on toimistot. Hyva esimerkki toimivasta vuorottaispysakaintijarjeste-
lysta on Lansi-Pasilassa, jossa asukkaat, yritysten tai yhteisdjen tydntekijat se-
ka lyhytaikaiset pysakoijat voivat kayttda samoja pysakdintipaikkoja. Lansi-
Pasilan pysakoaintilaitoksiin on tehty pysakointisopimuksia 1,4-kertainen maara
toteutettuihin pysakointipaikkoihin verrattuna. Vuorottaispysakaintiiin vaikuttavat
mm. tyontekijoiden tyoajat seka sijainti hyvien joukkoliikenneyhteyksien lahella.
Helsingissa tarvittaisiin lisda tutkimustietoa pysakointipaikkojen kayttdasteista
eri toiminnoille ja eri ajankohtina.

Yhden autopaikan rakennuskustannukset voivat olla jopa
40000-50000 €. Pysakoinnin toteutustavalla ja asemakaavassa asetetuilla au-
topaikkamaarayksilla on merkittava vaikutus toteutuskustannuksiin. Jos tarvitta-
vaa pysakointipaikkamaaraa vahennetaan silla perusteella, ettd kustannukset
ovat liian suuret, autopaikkojen kysynta ei kuitenkaan todennakoisesti pienene,
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vaan siirtyy muualle, kuten laittomasti kadun varteen. Autopaikkojen todellisia
toteuttamiskustannuksia ei ole pystytty siirtdmaan pelkastaan autopaikkojen
kayttajien eli pysakaoijien maksettavaksi. Ei ole myodskaan |0ydetty yhta yleispa-
tevaa mallia taman toteuttamiseksi. Autopaikkaosakkeiden yhteydessa kuiten-
kin suuri osa rakennuskustannuksista saadaan pysakoivan maksettavaksi. Olisi
mielenkiintoista selvittaa, onko kalliilla autopaikkaosakkeilla pienentava vaikutus
autopaikkatarpeeseen.

Pysakdintipaikkamaarien suunnittelu on paljon muutakin kuin vain
autopaikkatarpeen laskemista ja autopaikkamaaraysten Kirjoittamista. Suunnit-
telijoiden tulee tietaa hyvin pysakointipaikkamaarien laskentaohjeiden perus-
teet. Talloin myos mahdollisille laskentaohjeista poikkeamisille voidaan loytaa
syyt. Laskentaohjeen antaman tarvittavan autopaikkamaaran lisaksi suunnitteli-
jan tulisi tuntea ja arvioida myos mahdollisia pysakaointipaikkojen kysyntaa pie-
nentavia tekijoita. Tallaisia voivat olla juuri vuorottaispysakointi ja pysakaointi-
paikkojen nimikoimattomuus. Pysakdintipaikkamaarien suunnittelu ei kuiten-
kaan ole pelkastaan suunnittelijan paatettavissa. Myos poliitikot voivat vaikuttaa
autopaikkamaariin, silla he viime kadessa hyvaksyvat asemakaavan, jossa au-
topaikkamaaraykset esitetaan.
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