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Municipalities in Finland do not have a single tool which would provide car parking stan-
dards in residential areas. Additionally, the amount of car parking spaces is difficult to assess
when it is not known exactly what are the factors that affect to car ownership. Problems arise
when demand for parking exceeds supply of parking spaces. The parking problems would not
arise if the car ownership rate could be forecasted more accurately. Car parking spaces have
been built rarely too much as the main problems are lack of space for large parking areas and
the high cost of parking spaces.

This study examines the factors that influence car ownership and how the car parking in resi-
dential areas should be arranged optimally and efficiently. Further, in the study were exam-
ined car parking standards in the Finnish and foreign cities as well as information was col-
lected on factors that have influence on car ownership. To conclude the study, 11 experts
were interviewed from five different organizations and a statistical analysis was carried out
regarding car ownership in different regions of Vantaa.

The study suggests that size and location of apartments, form of ownership, household in-
come, employment, hobbies and interests of the residents as well as the number of inhabitants
in the household affect the car ownership. However, according to the statistical analysis, the
distance between an apartment and a train station does not appear to affect the car ownership.
Instead the character of a residential area and residents' socio-economic factors are affecting
to the car ownership. Immigrants, low employment rate, household income and students are
decreasing the car ownership and by contrast poor public transportation and poor supply of
services increase the car ownership.

This thesis presents an algorithm to calculate an appropriate amount of car parking spaces in
different residential areas. The factors of the algorithm, which are the size of an apartment,
location of an apartment in a relation to public transportation and services and the ownership
form, were chosen from the aforementioned list. In addition, in the algorithm can be taken
into account the ratio of use of cars in the future as well as shared parking.
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KASITTEET JA LYHENTEET

Asukaspysakointi

Asiointipysakainti

Liityntapysakointi

Tyodpaikkapysakainti

Vieraspysakointi

Asiakaspysakainti

Kerrosneliémetri (k-m?)

Pysakaintinormi

Maksiminormi

Miniminormi

Asukaspyséakointi tarkoittaa asukkaiden henkildauton pysa-
kointid omalla asuinalueellaan tai sen lahiymparistossa sii-
hen varatulla alueella.

Asiointipysakoinnilld tarkoitetaan kaupoissa, liikkeissa seké
vahittaistavaramyymal6issa asioivien asiakkaiden henkildau-
ton tai polkupydran pyséakaintia.

Liityntapysakointi tarkoittaa henkildauton tai polkupyoran
pysakdimista joukkoliikenneaseman tai — pysékin yhteyteen
jarjestetylle pysakointipaikalle, jonka jalkeen pysakoija siir-
tyy joukkoliikenteen matkustajaksi.

Ty0Opaikkapysakadinti tarkoittaa tyopaikalleen tulevan tyonte-
kijan henkil6auton tai polkupydrén pyséakaéintia.

Vieraspysakoinnilla tarkoitetaan asuinrakennuksiin tulevien
asukkaiden vieraiden pyséakointia.

TyoOpaikka-alueilla  vierailevien  yhteistyékumppaneiden,
asiakkaiden ja tilaajien pysakoinnista seké kaupoissa ja liike-
keskuksissa vierailevien asiakkaiden pysédkdinnista voidaan
kayttaa termid asiakaspysakointi.

Kerrosneliometri on kerrosalan yksikkd. Kerrosala tarkoittaa
rakennusten kerrosten yhteenlaskettua pinta-alaa ulkoseinia
myoten.

Pysékointinormi madrittdd autopaikkojen maaran esimerkiksi
suhteessa kerrosneliometreihin tai asuntojen maéraan.

Maksiminormilla tarkoitetaan rakennettavien autopaikkojen
suurinta sallittua maaréd suhteessa kerrosneliometreihin tai
asuntojen maaraan.

Miniminormilla tarkoitetaan rakennettavien autopaikkojen
vahimmaismaaraa suhteessa kerrosnelidmetreihin tai asunto-
jen maaraan.



ap/1000 k-m?

ap/asunto

Tonttitehokkuus

Pysakodinnin
vuorottaiskayttd

Autonomistusaste

Lyhenne tarkoittaa yhtad autopaikkaa 1000 kerrosneliometria
kohti. Sitd kéytetddn muun muassa pysakointinormien esit-
tamisessé.

Lyhenne tarkoittaa yhté autopaikkaa asuntoa kohden.

Tonttitehokkuus kertoo tontin rakennusoikeuden tehokkuu-
desta. Tonttitehokkuusluku lasketaan kerrosten yhteenlaske-
tun pinta-alan suhteena tontin pinta-alaan.

Pysékoinnin vuorottaiskaytolla tarkoitetaan autopaikkojen
vuorottelua kayttdjien kesken, jolloin paikat ovat myos
nimeamattomia.

Autonomistusaste téssd tyossd tarkoittaa henkildautojen
méaard asuntoa kohden. Esimerkiksi 0,7 henkil6autoa per
asunto.



1. JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Suomessa asemakaavojen autopaikkaméaardyksia varten ei ole yhtendista kaytantoa.
Useissa kaupungeissa on laadittu ohjeistavat pysékointinormit kaupunginhallituksessa
tai lautakuntatasolla, kun taas etenkin pienissd kaupungeissa mééraykset annetaan ta-
pauskohtaisesti vasta asemakaavassa. Kunnilla ei ole olemassa yhtendista tydkalua, jolla
perustellusti mé&érataén asukaspysakoinnin autopaikkanormit.

Asukaspysédkoinnin autopaikkamaérad on vaikea arvioida, koska ei tiedeta tarkalleen,
mitka tekijat autonomistukseen vaikuttavat. Ongelmia syntyy, kun pysakoinnin kysynta
ylittdd pysakointipaikkojen tarjonnan. Autonomistus Kkotitalouksissa lisdéntyy ja asu-
kaspysékointipaikkojen maaran pitdisi lisddntyd samassa suhteessa, jotta ongelmia ei
syntyisi. Pysékaintitilan puute on merkittdvé haitta asukkaille ja monet pitavatkin sita
suurimpana arsytyksena asuinalueella. Suuren pysékoinnin kysynnén takia myos lasten
leikkitila pienenee ja viheralueet karsivat laittomasta kadunvarsipysakdinnista. Liséksi
runsas pysakointi vahentdd nakyvyytta ja lisdd pysakaointipaikan hakuliikennettd. Tamé
vaikuttaa liikenneturvallisuuteen ja lis&a liikenteen aiheuttamaa ilman pilaantumista
sekd meluhaittoja. (Van de Coevering & Snellen 2008.)

Pysékointiongelmien luonne ja laajuus vaihtelevat eri asuinalueilla ja l&hitssa. Esimer-
kiksi keskelld kaupunkia olevan vanhan asuinalueen alkuperdiseen suunnitteluun ei ole
kuulunut auton huomioonottaminen. Kadut ovat kapeita ja parkkipaikkoja on vain va-
han, vaikka sielld on suuri kysynta seka asukas- ettd vieraspysakoinnille. Sen sijaan
my6hemmin rakennettujen lahididen suunnittelussa auto on ollut erottamaton osa kaa-
voitusta, mutta pysakointiongelmat johtuvat lisddntyneesta kotitalouksien autonomis-
tusasteesta, jota ei vield suunnitteluvaiheessa osattu ennakoida. (Van de Coevering &
Snellen 2008.)

Pysékointiongelmia ei syntyisi, jos autonomistusaste osattaisiin arvioida paremmin ja
autopaikkoja kaavoitettaisiin riittdvasti. Harvoin autopaikkoja kuitenkaan halutaan ra-
kentaa liiallisesti, silld usein suurimpina ongelmina ovat tilanpuute isoille pysakointi-
alueille ja autopaikkojen kalleus. Autopaikkojen toteuttamiskustannuksiin vaikuttavat
autopaikkojen mééra ja niiden toteutustapa. Rakennustehokkuuden kasvaessa, autopaik-
kojen toteuttamiskustannukset kasvavat. Maanpintapysakointi on halvempaa kuin
maanalainen pysékointi, mutta vie tilaa muulta maankaytélta, rumentaa kaupunkikuvaa
sekd véhentaa asumisviihtyvyyttd. Maankaytollisesti tehokkaampaa on rakentaa auto-
paikat maanpinnan alapuolelle tai tontin ulkopuolelle erilliseen pyséakointilaitokseen.
Jos pysakainti on liian kallista, asukkaat eivat maksa autopaikkoja ja pysakoivét laitto-



mille alueille. Kuvassa 1 on esitetty suuntaa-antavia autopaikkojen toteuttamiskustan-
nuksia. (Oasmaa et al. 2009.)

Meatasopysakfint
4200 ourca/ap

P i .
T 000 - 10 000 suroa/ap

Pysakfintitalo
20 000 surca/ap

inti torikannsn alla
20 000 - 35 000 surca/ap

Pysik3ini kellafssa
25 000 - 45 D00 surcalap

Pysfikfinti kallicluclassa
= s 35 000 - 50 000 suroa/ap

Kuva 1. erilaisten pysékointiratkaisujen kustannuksia (Oasmaa et al. 2009).

Paikoitustiloja ei myoskéan kaytetd tehokkaasti, kun pysékointitilat erotetaan eri osa-
alueille, kuten tyopaikoille tai asukkaille. TyOpaikka-alueilla pysékointipaikoista on
suurin kysynté péivalla, kun taas iltaisin ja 6isin suurin kysyntd on asukaspysékoinnin
alueilla. Ruuhkattomaan aikaan pysakoinnin tarjonnan hyédyntaminen on hyvin véhais-
t4, esimerkiksi péivasaikaan asukaspysakdintialueen paikkoja jaa runsaasti kayttamatta.
(Van de Coevering & Snellen 2008.)



1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Taman diplomityon tarkoituksena on tutkia mitka tekijat vaikuttavat autoistumiseen,
jotta osattaisiin paremmin ennustaa tarvittava autopaikkamaara eri asuinalueille. Tydssé
tarkastellaan henkildautojen asukaspysakointid, asukaspyséakoinnin autopaikkatarvetta
ja tekijoitd, jotka vaikuttavat autopaikkatarpeeseen. Tydssé tutkitaan suomalaisten seké
ulkomaisten kaupunkien pysékointinormeja ja niissé vallitsevaa pysakaointipolitiikkaa.
Padteemojen lisaksi kasitelladn asukaspysakoinnin jarjestamistd tehokkaasti ja optimaa-
lisesti niin kaupunkikuvalle, yhteiskunnalle kuin asukkaillekin ja pohditaan asukas-
pysakdinnin kustannuksia.

Tyon paatavoitteena on luoda joustava algoritmi, jonka perusteella voitaisiin rationaali-
sesti perustella erilaiset autopaikkanormit erilaisissa rakennuskohteissa. Tavoitteen saa-
vuttamiseksi kartoitetaan ja vertaillaan eri kuntien autopaikkanormeja asuinalueilla seka
selvitetddn mitka tekijat vaikuttavat autonomistukseen ja asukaspysakdinnin autopaik-
kaméaaraan. Tyon paatavoitteen, algoritmin toteuttamiseksi tyo pyrkii vastaamaan seu-
raaviin tutkimuskysymyksiin:
o Mitka tekijat vaikuttavat autonomistukseen ja autopaikkatarpeeseen?
e Millaisia autopaikkanormeja vallitsee valituissa vertailukunnissa ja onko 16ydet-
tavissa perusteita, joilla kuntien autopaikkanormit on laadittu?
e Miten uuden asuinalueen autopaikkaméarét tulisi laskea ja mité tekijoita laskemi-
sessa tulisi ottaa huomioon?

Ty0n toissijaisena tavoitteena on selvittdd millaisia asukaspysakadintijérjestelyjé voidaan
kayttadd, jotta maankéyttd ja pysékointipaikkojen kayttd olisi tehokasta. Tyon lopuksi
laadittua algoritmia hyddynnetddn Marja-Vantaan uuden asuinalueen Kiviston asukas-
pysakdintipaikkamaaran laskemiseen. Tama laskelma esitetaan liitteessa 7.

Ty0 rajataan koskemaan vain asukaspysakointia sekd asuinalueiden vieraspysakointid.
Tyossa ei ole pohdittu laajemmin tyOpaikka-, asiakas- tai liityntapysakdinnin tarvetta.
Tyon tuloksia voitaneen silti kayttaa jatkossa pohjana muiden pysékoéintialueiden auto-
paikkamé&arien arvioimisessa ja laskemisessa. Tyossa keskitytddn padséantoisesti au-
tonomistukseen sekd autopaikkatarpeeseen vaikuttavien tekijoiden tutkimiseen.

1.3 Tutkimusaineisto ja tutkimusmenetelmat

Tassa tyossa kaytettavat tutkimusmenetelmét ovat:
e Kkirjallisuuskatsaus
e asiantuntijahaastattelut
o tilastoanalyysi
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Diplomitydn rakenne

Kirjallisuusosa Empiirinen 0Sa
Autopaikkatarpeeseen Asiantuntija-
vaikuttavat tekijat haastattelut
+ +
Autopaikkanormit ja Tilastoanalyysi
pysakaintipolitiikka eri
kaupungeissa

Lopputulos

Autopaikkatarpeen
algoritmi

\ 4
Tapaus: Marja-Vantaa

Kuva 2. Diplomitydn rakenne.

Kirjallisuuskatsaus

Kirjallisuuskatsauksessa pyritdén etsiméaédn perusteet laadittavalle algoritmille. Kirjalli-
suuskatsauksessa on kaksi keskeistd teemaa. Ensimmaisessa osassa esitetddn nakemyk-
sid autokannan kasvuennusteista ja autojen méaérasta tulevaisuudessa sekéd kerrotaan
pysakdinnin vuorottaiskaytosta ja siitd, miten silld on vaikutusta autopaikkaméaéaraan.
Liséksi kerrotaan myos tekijoistd, joilla on vaikutusta autopaikkatarpeeseen, ja esitetddn
kolme eri tutkimusta aiheesta. Esitetyt tutkimukset ovat Tampereelta, Tukholmasta seké
Iso-Britanniasta.

Kirjallisuuskatsauksen toisessa osassa kasitelldaén eri kuntien asukaspysakoinnin auto-
paikkanormeja ja tutkitaan niiden pysakaointipolitiikkaa. Tutkimukseen on valittu viisi
suomalaista kuntaa; Helsinki, Espoo, Tampere, Oulu sekad Jyvaskyla. Ulkomaisista kau-
pungeista on valittu Goteborg, Malmg ja Eskilstuna Ruotsista, Oslo Norjasta seké Edin-
burgh Iso-Britanniasta.
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Suomessa autopaikkanormien laatimisessa ei ole olemassa yhtendistd kaytantoa.
Useimmissa kaupungeissa niitd ei ole laadittu ollenkaan, vaan ne mietitdén tapauskoh-
taisesti vasta asemakaavoituksen yhteydessé. Vield harvemmin kaupungit ovat laatineet
erillisen pysékointipolitiikan. On selvaa, ettd mikali yksityisautoilu ja pyséakointi eivat
aiheuta kaupungille ongelmia, ei pysékointipolitiikkaa tarvitse pohtia. Kaupungis-
tuneimmilla kunnilla pysakointi sen sijaan aiheuttaa ongelmia. Tyon viisi suomalaista
esimerkkikaupunkia on valittu silla perusteella, ettd kaupungeissa on mietitty asukas-
pysakdintinormeja ja osassa myods pysakointipolitiikkaa. On myo6s tarkead, ettd esi-
merkkikaupungit ovat erilaisia ja erikokoisia. Helsinki on selkeasti joukkoliikennekau-
punki, jollaiseksi myds Oulu pyrkii. Espoo on laaja-alainen kunta, jolla on hyvan jouk-
koliikenneyhteyksien aluekeskuksia, mutta muuten joukkoliikenteen tarjonta on heik-
koa. Tampere kuuluu suomen suurimpiin kaupunkeihin, ja on kaupungistunein paakau-
punkiseudun jalkeen. Jyvaskylda on esimerkki pienemmaéstd kaupungista, jossa autois-
tuminen ei ole aiheuttanut vield ongelmia.

Ruotsissa pysakdintia on mietitty enemman kuin Suomessa. Autoistuminen on aiheutta-
nut ongelmia useissa Ruotsin kaupungeissa ja kaupungeilla on halu pyrkia joukkolii-
kennevoittoisiksi, ekologisemmiksi ja viihtyisimmiksi asuinkaupungeiksi. Téahan tyéhon
on valittu kolme erikokoista ruotsalaista kaupunkia siksi, ettd kaupungeissa on muuta-
man vuoden sisalla laadittu uudet pysékoéintipolitiikat sekd asukaspysékéinnin auto-
paikkanormit. Kaupungeilla on selkedt perustelut autopaikkanormeilleen, joten ne so-
veltuvat hyvin tdman tyon esimerkeiksi.

Norjan padkaupunki Oslo on hyva esimerkki joukkoliikennekaupungista, joka kokonsa
ja kehityksensd puolesta soveltuu hyvin pysakdintinormien esimerkkikunnaksi Suomea
ajatellen. Iso-Britanniassa on laadittu koko maata koskevat ohjeet pysakdintinormien ja
pysakadintipolitiikan laatimiseksi. Ohjeet ovat yleispiirteisid, ja jokainen kunta soveltaa
niiti tarpeensa mukaan. Edinburgh on soveltanut valtakunnallisia ohjeita ja kehittanyt
pysakadintinormeja viela askelta pidemmalle. Edinburgh on otettu tdhan tyohon esimer-
kiksi juuri pitkalle kehitettyjen pysakointinormiohjeiden vuoksi

Kuntien pysakointipolitiikka ja pysakointinormit ovat kuntakohtaista materiaalia ja niit4
ei valttdamatta ole julkisesti saatavilla. Kaikki kunnat eivat myoskaan ole valmiita jaka-
maan pysakointiraporttejaan ja kaikilla ei sellaisia edes ole. Tdmé on vaikeuttanut l&h-
demateriaalin saantia.

Asiantuntijahaastattelut

Haastattelututkimuksen tavoitteena on tdydentaa kirjallisuuskatsausta. Liséksi tavoittee-
na on saada tietoon haastateltavien kokemuksia ja ammattitaitoa tyon aiheesta seka etsié
uusia innovaatioita asukaspysékointiratkaisuissa.
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Haastatteluissa kéytettdva metodi on teemahaastattelu eli puolistrukturoitu haastattelu.
Siiné edetéan tiettyjen keskeisten etukateen valittujen teemojen ja niihin liittyvien tar-
kentavien kysymysten varassa (Sarajarvi & Tuomi 2009, 75). Teemahaastattelun kéaytté
on mahdollinen menettelytapa, koska kaikilla haastateltavilla on kokonaisvaltainen taus-
ta tutkittuun teemaan liittyen. Samaten haastattelujen vastauksien laatu on kattava, pe-
rustuen haastateltavien laajaan taustatietoon.

Haastateltavat on valittu tutkimukseen perustuen heidédn kokemukseensa tutkimuksen
teemaan nahden. Tarkeintd on, ettd haastateltavilla on kokemusta asukaspysakdinnista.
Taustatiedon lisdksi on oleellista, ettd haastateltavien taustat ovat eri ndkokulmista.
Osalla haastateltavista on kokemusta kaavoituksesta ja pysédkéintinormien suunnittelusta
ja osalla taas pysékointialueiden rakentamisesta, kustannuksista seké asukkaiden mieli-
piteistd. Haastateltavia on yhteensd 11 viidesta eri organisaatiosta. Haastateltavien toi-
mialat ovat seuraavat; liikennesuunnittelusta, kiinteistonvélityksesta ja markkinoinnista,
asuinrakentamisesta seké pysakaointiyhtion johdosta.

Haastatteluiden pohjalle on tuotettu kysymyksia, jotka ovat keskeisia tutkimuksen tee-
maan ja tutkimuskysymyksiin ndhden. Tarkeintd puolistrukturoidussa teemahaastatte-
lussa on, ettd kysymykset ovat viitteellisia seka laajoja, ja niiden tarkoituksena on antaa
haastateltavalle aihe, josta haastateltava voi avoimesti keskustella haastattelijan kanssa.
Kysymysten teemarunkoa ei ole kaytetty strukturoidun haastattelun tapaan, silla kaikkia
kysymyksia ei ole esitetty jokaiselle vastaajalle (Sarajarvi & Tuomi 2009, 75.) Kysy-
myksi& on sovellettu kuhunkin organisaatioon sopiviksi. Muutenkin vastaajan tausta,
kokemukset ja intressit ovat saaneet sopeutuvasti suunnata keskustelua. Haastattelut on
toteutettu marraskuun ja joulukuun 2010 vélisend aikana.

Kaikki haastattelut on tehty kasvokkain haastateltavan edustaman yrityksen tai viraston
tiloissa padakaupunkiseudulla. Nelja haastattelua on aanitetty ja kolmessa haastattelussa
Kirjattiin tarkat muistiinpanot. Nauhoitetut haastattelut on ollut helppo kirjoittaa ylos, ja
niitd on voitu myds kuunnella uudelleen. Kuitenkin haastatteluissa, joissa on Kirjoitettu
muistiinpanot, on ilmapiiri ollut avoimempi ja rentoutuneempi. N&issa haastatteluissa
on tullut esille enemman yksityiskohtaisempaa ja tarkempaa tietoa kuin nauhoitetuissa
haastatteluissa. Haastattelut kestivat tunnista kahteen tuntiin.

Puolistrukturoidun haastattelun teema on jaettu kirjallisuusosaa vastaavaan jaotteluun.
Ensimmaisen osan kysymykset késittelivat yleisesti asukaspysakadintid, siita aiheutuvia
ongelmia, kustannuksia seké pysakdinnin vuorokéyttdd. Toisessa osassa kyseltiin pysa-
kointipolitiikasta, pysakointipaikkojen maaréstd seka autopaikkanormeista. Viimeisessa
osassa aiheena olivat tekijat, jotka vaikuttavat autonomistukseen ja autopaikkamaéraan.
Suurin osa haastateltavista on ollut erityisen avuliaita ohjeistamaan ja ohjaamaan tutki-
jaa aiheeseen liittyen seké jakamaan lisamateriaalia tyon edistamiseksi.

13



Haastattelututkimuksen analyysi

Haastattelutulosten analyysi on tehty teoriaohjaavan ja teorialéhtoisen siséllénanalyysin
menetelmalld. Sarajérven ja Tuomen mukaan teoriaohjaavassa sisallonanalyysissa késit-
teisto tulee valmiina, ilmidsté jo “tiedettyna”. Teorialahtdisessa sisallonanalyysissa ana-
lyysin luokittelu perustuu aikaisempaan viitekehykseen, joka voi olla teoria tai kasitejar-
jestelmé. Saatuja haastatteluaineistoja on verrattu toisiinsa ja ne on luokiteltu eri katego-
rioihin, joista on johdettu tulokset. Luokittelun ja kategorisoinnin jalkeen aineisto on
kvantifioitu eli laskettu kuinka monta kertaa sama asia esiintyy haastattelijoiden kuva-
uksissa tai kuinka moni tutkittava ilmaisee saman asian. Kvantifioinnin ndhd&an tuovan
laadullisen aineiston tulkintaan erilaista ndkokulmaa, mutta toisaalta aineistot ovat niin
pienid, ettei niiden kvantifiointi tuo valttamatta lisatietoa. Haastateltaville on taattu ano-
nymia siind maéarin, ettd tutkimusraportissa ei esitetd vastauksen yhteydessa vastaajan
nimed. Mybhemmassd kappaleessa tuloksia on pohdittu ja vertailtu kirjallisuustutki-
mukseen ja tutkimusongelmiin.

Haastatteluista keratyn tiedon oikeellisuutta on hankala varmistaa, mutta toisaalta tassé
tutkimuksessa on tarkoitus hankkia tietoa vain haastateltavien omista kokemuksista,
asiantuntevuudesta ja mielipiteista. Virheellisten johtopaéatosten tekemistd haastattelui-
den pohjalta pyrittiin vélttdmaén tiedostamalla, ettd haastateltavien vastauksia ei tule
pitéé tosiasiallisena tietona. Johtopaatoksia ei myoskaan tehty perustuen yhdelta haasta-
teltavalta saatuihin tietoihin, vaan tietoa pyrittiin saamaan useammilta haastateltavilta.

Autonomistuksen tilastoanalyysi

Tilastoanalyysissa tutkitaan asunnon koon, tyypin ja etdisyyden juna-asemasta vaikutus-
ta autonomistukseen Vantaalla. Liséksi tutkitaan ja vertaillaan autonomistusta Vantaan
eri asuinalueilla. Tutkimuksessa kaytetddn Microsoft Excelin tarjoamia menetelmia ti-
lastoaineiston tutkimiseen, kuten regressioanalyysia. Regressioanalyysi on tilastotieteen
menetelmd, jonka avulla tarkastellaan selitettdvan muuttujan riippuvuutta valituista se-
littdvista tekijoistd. Lineaarista regressioanalyysia sovelletaan lahes kaikilla tieteenaloil-
la, joilla tehd&dn empiirista tutkimusta. Regressioanalyysia voi kayttdd muun muassa
ennustamiseen, kuvailemiseen, parametrien estimointiin ja hypoteesien testaamiseen,
selittdmiseen sek& mallintamiseen. (Sykes A.O.)

Tutkimuksen tilastoaineisto, joka kertoo eri Kiinteistéjen autonomistusasteen Vantaan
asuinrakennuksissa, saatiin liikenteen turvallisuusvirasto Trafilta. Tdssa tutkimuksessa
mukaan tarkasteluun on otettu kerrostalo- ja rivitalokiinteistot sekd ajoneuvoista mu-
kaan on otettu henkil6autot, maastohenkil6autot, pakettiautot ja maastopakettiautot.
Aineistosta on poimittu ajoneuvot valituille postinumeroalueille ja ajoneuvot on yhdis-
tetty kiinteistjen tietoihin Vantaan kaupungin toimittamassa kiinteistorekisteriotteessa.

14



2. AUTOPAIKKATARPEESEEN VAIKUTTAVAT TEKIJAT

2.1 Autoistumisennusteet

Auton hankinta on liikkumisvalintojen kannalta usein ratkaiseva paatos; kun auto on,
sitd kaytetddn. Miljoonan henkil6auton raja Suomen ajoneuvokannassa ylittyi vuonna
1976. Kymmenen vuotta tatd aiemmin henkil6autoja oli vain puolet tdsta méaarasta.
Henkil6autokannan kasvu jatkui voimakkaasti ja vuonna 2010 henkildautoja oli rekiste-
roitynd Suomessa 2,9 miljoonaa. Kasvu on ollut keskimaarin kolme prosenttia vuodes-
sa. Paadkaupunkiseudulla henkil6autojen maara suhteessa asukasmaardédn on 385 au-
t0a/1000 asukasta, joka on selvasti pienempi kuin muualla. Koko maassa henkildautoti-
heys oli vuonna 2009 noin 519 ha/1000 as. (Tilastokeskus 2010; Strommer et al. 2010;
P6llanen & Méantynen 2004.)

Tulevaisuuden autokantaan vaikuttavat mm. véeston, yhdyskuntarakenteen, ihmisten
asenteiden, talouden, energian, ajoneuvoteknologian sekd yhteiskunnan ohjauksen kehi-
tys. Autokannan muutostekijoiden vaikutukset ilmenevat hitaasti ja pitkalla aikajaksol-
la, mutta mahdollisia kehityksen epdjatkuvuuskohtia on myos olemassa. Tallaisia voivat
olla erilaiset Kriisitilanteet, energia- ja ajoneuvoteknologian kehitysharppaukset seka
liikenteen kayton mukaiseen hinnoitteluun siirtyminen. (P6llanen et al. 2006.)

Tiehallinto on tehnyt vuonna 1995 valtakunnallisen autokantaennusteen, joka ulottuu
vuoteen 2020. Henkildautokantaennuste on laadittu tarkastelemalla kotitalouksien auto-
tiheyden kehitystd. Tulojen kasvaessa kotitalouksien autonomistuksen oletettiin kehitty-
van ylempiin tuloluokkiin kuuluvien ja rakenteeltaan samanlaisten kotitalouksien au-
tonomistustietojen mukaisesti. Autokantaennuste on saatu kertomalla kotitalouksien
ika- ja tuloryhmittéiset autotiheysluvut vastaavilla kotitalouksien maarilla. Ennuste on

esitetty kuvassa 3.
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Kuva 3. Autokannan kehitys vuosina 1975-2004 ja vuoden 1995 ennusteen mukainen kehitys vuo-
sille 1995-2020 (Tiehallinto 2005).
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Ennusteen mukaan Suomen autokanta kasvaisi 3,2 miljoonaan autoon vuoteen 2020
mennessd. Koko maan osalta tdhdan menneesséd toteutunut autokannan kehitys vastaa
hyvin ennustettua kehitystd. Henkil6autoistumisen on Suomessa arvioitu jatkuvan mel-
ko tasaisena vuoteen 2020. Vuosina 2010-2020 kasvun on arvioitu olevan noin 1,4 %
vuodessa. (Tielaitos 1995; Tiehallinto 2005.)

Parina viime vuotena autokannan kehitys on nopeutunut muun muassa autoveron alen-
nuksen johdosta, mutta talouden taantuma pudottaa kasvua ainakin tilapdisesti enna-
koidusta (Tiehallinto 2009). Liséksi ennakoitua nopeampi véeston kasvu lisdé jatkossa
jonkin verran autokantaa (Tiehallinto 2005). Véaestoméaara ja véaestdn rakenne ovat au-
toistumisen ja auton kayton perustekijoitd. Tuleva véestonkasvu perustuu pitkalti maa-
hanmuuton lisdadntymiseen (Tiehallinto 2009). Tuloerojen kasvu toisaalta hidastaa var-
sinkin pienempituloisten autojen hankintaa, samoin osa- ja madréaikaisten tyontekijoi-
den lisdédntyminen sekd tyosuhteiden pysyvyyden heikkeneminen véhentdvéat autoistu-
mista (Tiehallinto 2005).

Ajoneuvohallintokeskus (nykyinen Trafi) on tehnyt vuonna 2006 tutkimuksen tulevai-
suuden autokantaan vaikuttavista tekijoista ja autokantaennusteesta vuoteen 2030 asti.
Selvityksessa luotiin kuusi erilaista skenaariota; nykykehitysta jatkava BAUD, diesel6i-
tyminen DIESEL, vaihtoehtopolttoaine VEPA, kukoistava talous NOPEA, taantuva
talous HIDAS seké korkea energian hinta HINTA. (Pollanen et al. 2006.) Kuvassa 4 on
esitetty Ajoneuvohallintokeskuksen autokannan kuusi eri skenaariota.
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Kuva 4. Autokannan kehitys kuudella eri skenaariolla (P6ll&anen et al. 2006).

BAU- VEPA- ja DIESEL-skenaarioissa autokanta kasvaa nykyisesta 2,8 miljoonasta
noin 3,3 miljoonaan autoon vuoteen 2030 mennessd. Hillityintd autokannan kasvu on
HINTA-skenaariossa, jossa autokanta olisi vuonna 2030 hieman pienempi kuin nykyi-
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sin. Myos HIDAS-skenaariossa autokanta olisi vuonna 2030 hieman nykyista pienempi,
kun taas NOPEA-skenaariossa autokanta nousee 3,7 miljoonaan. (P6llanen et al. 2006.)

2.2 Pysakoinnin vuorottaiskaytto

Pysékoinnin vuorottaiskaytolld tarkoitetaan, ettd useampi eri kayttaja voi kayttdd samaa
pysakdintipaikkaa vuorokauden eri aikoihin. Suurin hy6ty saadaan, kun pysékoinnin
vuorottaisk&aytto toteutetaan eri toimijoiden kesken, kuten esimerkiksi toimiston ja elo-
kuvateatterin valilla&. Toimiston pysakdintitarve painottuu ainoastaan paivésaikaan ja
elokuvateatterin iltaan tai viikonloppuihin. Pysékoinnin vuorottaiskaytoll4 voidaan va-
hentd& pysakointipaikkojen maéraa ja taten maankayttdd voidaan tehostaa. Pysakdinnil-
t4 vapaaksi jadvé alue voidaan varata viherrakentamiselle tai pyoraily- ja kdvelyvaylille.
Jotta pysékoéinnin vuorottaiskayttd voidaan toteuttaa, autoilla ei saa olla varattuna ni-
mikkopaikkaa. Myo6s pysakointilaitoksen sijainti on oltava kavelyetdisyyden padssé
pysakadinnille varatuista toiminnoista. (Lindgren 2007, 15; Anoman 2009; TDM Parking
Management 2010; Anoman 2009.)

Myos tyo- ja asukaspysékoinnin valinen pysakdinnin vuorottaiskayttd voi toimia hyvin,
ja pysakaintipaikkojen madré voi vahentya jopa 60 prosenttia. Asukkaiden paatoiminen
autopaikan kayttd kohdistuu iltaan ja viikonloppuihin, kun taas tyopysakdinti kohdistuu
arkipdivien pdivasaikaan. Kuvasta 5 nékyy esimerkki miten ty6- ja asukaspysékointi-
paikkojen vuorottaiskayttd voi jakautua yhden vuorokauden aikana (COST 2001). On
kuitenkin oletettava, ettd osa asukkaiden autoista on pysékoityna pysakointialueelle
my0s paivésaikaan. Tama tarkoittaa sitg, ettd vuorottaiskdyton vaihtelu ei vélttamatta
ole niin suuri. Asukaspysékointia ei kuitenkaan tule pyrkia vahentdmaan péivasaikaan,
esimerkiksi asukaspysékoinnin hintaa korottamalla. Asukkailla pitdd olla mahdollisuus
jattaa auto kotiin pysakointialueelle ja néin edesauttaa henkildautoliikenteen véhenemis-
t4. (Lindgren 2007; TDM Parking Management 2010.)
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Kuva 5. Esimerkki pysékdinnin vuorokayton jakautumisesta vuorokauden aikana (COST 2001).
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TDM (Transportation Demand Management) on laatinut alla olevan taulukon pysékdin-
tipaikkojen kayttOasteista eri toimintojen suhteen pysékdinnin vuorottaiskaytossa. Ku-
vasta 6 néhdaan, ettd noin 60 prosenttia asukkaiden autoista on kotona jopa yleiseen

tybaikaan.

120 %
100 %
80 %
60 %
40 %
20%
0%

8-17 18-24 ‘ 24 -6

Ma-Pe ‘ Ma-Pe ‘ Ma-Pe ‘ La & Su ‘ La & Su ‘ La & Su ‘

W Asukas MW Toimisto/ Varasto /Teollisuus

8-17 ‘ 18-24

O Kauppa

24-6

Kuva 6. Esimerkki pysékointipaikkojen kayttdasteista eri toimijoiden suhteen Kanadassa

(TDM 2010).

Pysékointipaikkojen kayttdasteet eri toimijoiden suhteen vaihtelevat eri vuorokauden
aikojen ja viikonpdivien mukaan, kuten yll& jo todettiin. TDM taulukon kayttGasteet
ovat Kanadassa kaytettaviad suosituksia. Alla olevaan taulukkoon 1 on koottu ruotsalai-
sen Parkeringslexikon -ohjeen mukaiset normaalikeskiarvot kéyttéasteista.

Taulukko 1. Ruotsalainen esimerkki pysakointipaikkojen kayttdasteista prosentteina eri toimijoi-

den suhteen (Parkeringslexikon).

Pysakointipaikkojen kayttoaste (%)

Toiminto |arkipdivd perjantai lauantai Y6
10-16 16-19 10-13

Asukas 45 55 50 80
vieras 30 70 40 50
Kauppa 40 80-90 100
toimisto 60-80 20 10 20
teollisuus| 60-80 10 5 10
koulu 90 10 5
hotelli 50 50 30 80
ravintola 75 40 60

Pysékointipaikkojen méara pysakoinnin vuorottaiskdytossd voidaan laskea seuraavalla
tavalla (Huddinge kommun 2005).

1. Lasketaan suurin pysakointipaikkojen tarve kullekin toiminnolle.

2. Lasketaan suurin autopaikkamaéra, joka samanaikaisesti tarvitaan jokaisella eri

aikavalilla. (esim. taulukon 1 kayttdasteiden mukaan)

3. Suurin pysékointipaikkojen maaran saanut aikavali madrittelee autopaikkojen
kokonaismaaran.
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Uusi pysakdintirakennus, jonka tulisi kattaa eri toimintojen pysékdintipaikat. Toiminnot ovat tilava-
raukseltaan seuraavanlaiset: kauppakerrosneliditda on 1.500 m2, toimistokerrosnelidita on 3.000 m2
ja asuinneliditd on 2.000 m2. Autopaikkanormit vastaavasti: Kauppa 30 ap/1000m2, toimisto 20

ap/1000m2 ja asuinrakennus 9 ap/1000 m2 (vieraspysakointi 1 ap/1000 m2)

1. Lasketaan suurin pysakointipaikkojen tarve kullekin toiminnolle autopaikkanormien mu-

kaan.
Kauppa 1.500 m2 x 30 ap/1000m2
Toimisto 3.000 m? x 20 ap/1000m?
Asuinrakennus 2.000 m?x 9 ap/1000m?
Vieras 2.000 m*x 1 ap/1000m?
Yhteensa

45 ap
60 ap
18 ap
= 2ap
=125ap

2. Lasketaan suurin autopaikkamaérd, joka samanaikaisesti tarvitaan jokaisella eri aikavélilla.

(Taulukon 4 kayttoasteiden mukaan.)

Arkipaiva klo 10-16:

Kauppa 45 ap x 40 %
Toimisto 60 ap x 70 %
Asuinrakennus 18 ap x 45 %
Vieras 2apx30%
Yhteensa

Perjantai klo 16-19:

Kauppa 45 ap x 70 %
Toimisto 60 ap x 20 %
Asuinrakennus 18 ap x 55 %
Vieras 2apx70 %
Yhteensa

Lauantai klo 10-13:

Kauppa 45 ap x 100 %
Toimisto 60apx 10%
Asuinrakennus 18 ap x 50 %
Vieras 2apx 40 %
Yhteensa

Yo:

Kauppa 45apx 0%
Toimisto 60 ap x 20 %
Asuinrakennus 18 ap x 80 %
Vieras 2 ap x50 %
Yhteensa

=18 ap
42 ap

8.1ap
= 0.6 ap
=68.7 ap

31l.5ap
12 ap
9.9 ap
14 ap
=548 ap

45 ap
=6 ap
9 ap
0.8 ap
=60.8 ap

0 ap
12 ap
14.4 ap
= 1 ap
=274 ap

3. Pysékaintilaitoksen pysékdintitarve on suurin arkipivisin klo 10-16. Silloin samanaikainen
maksimi pysakdintitarve on 69 autopaikkaa. Toisin sanoen pysakdintilaitokseen rakennetaan
naiden laskelmien mukaan 69 paikkaa, jonka pitéisi tyydyttd4 jokaisen kolmen toiminnon
pyséakointitarve. llman pysékdinnin vuorottaiskayttod toimintojen pysakdintitarve olisi yh-
teensd 125 autopaikkaa. Pysékdinnin vuorottaiskaytolld siis sadstetdén 56 autopaikan raken-

taminen, kustannukset ja tilantarve.
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Pysékoinnin vuorottaiskayttéd voidaan myos toteuttaa pelkéstdén asukkaiden kesken.
Tama tarkoittaa, ettd asukkaat jakavat keskitetyn pysakdintialueen autopaikat toistensa
kanssa, jolloin autopaikat ovat nimeaméttomiéd. Autopaikkojen nimeamattomyys tehos-
taa autopaikkojen kéayttoa ja vahentdd autopaikkamaaran tarvetta. Alla kuvattu esimerk-
ki osoittaa, miten pysakointipaikkojen jakaminen ja nimedmattomyys vahentavat auto-
paikkojen tarvetta asuntoa kohden. (Communities and Local Goverment 2007.)

Vuonna 2001 autonomistusosuudet 5 huoneen kerrostaloasunnoissa Englannissa jakautuivat seuraa-
vasti:

e 24 % ei omistanut autoa

e 56 % omisti yhden auton;

e 17 % omisti kaksi autoa;

e 2 % omisti kolme autoa;

e 1 9% omisti nelj& tai useamman auton.

Oletetaan, ettd kaikkien néiden kotitalouksien keskimaarainen autonomistusosuus olisi 0.70. Tarvit-
taisiin siis 0.70 autopaikkaa jokaista kotitaloutta kohden, jos autopaikat olisivat nimeamattémia.
Kuitenkin, jos jokaiselle asunnolle varataan 0.70 autopaikkaa, jota muut kotitaloudet eivat voi kayt-
taa, jaisi 24 % paikoista kayttdmatta. Toisaalta taloudet, joissa on kaksi tai useampi auto lisaavat
autopaikan kysyntaa seuraavalla tavalla:

Pysakaintipaikkojen lisékysynté asuntoa kohden =

1 X (kahden auton kotitalouksien osuus) +

2 X (kolmen auton kotitalouksien osuus) +

3 X (neljan auton kotitalouksien osuus)

Miké tassa tapauksessa olisi:

Lisékysyntda = (1 x 0.17) + (2 x 0.02) + (3 x 0.01) = 0.24 autoa/ asunto

Pysakointipaikkojen tarve yhtéd asuntoa kohden kokonaisuudessaan olisi:
0.70 nimetty autopaikka + 0.24 nime&dmétonta paikkaa = 0.94

Toisin sanoen, nimeamalla jokaiselle asunnolle yhden oman autopaikan, pysakdinnin kokonaistarve
kasvaisi 0.94 autopaikkaan asuntoa kohden, joka tarkoittaa 34 % (0.94/0.70) nousua. Jos pysakdinti-
paikkoja ei nimet&, autopaikkoja tarvittaisiin vai 0.70 asuntoa kohden. (Communities and Local Go-
verment 2007,7-8.)

Pysakoinnin vuorottaiskaytosta aiheutuvat haitat

Haittapuolena pysédkdinnin vuorottaiskaytossa on, ettd pysakointialueen kayttajélle ei
aina varmuudella I6ydy vapaata pysékoéintipaikkaa hanen sité tarvitessaan. Tama aiheut-
taa usein arsytysta. Kiinteistdjen omistajien on myds vaikeampi seurata pysakaointipaik-
kojen kayttod, kun alueelle sallitaan useamman eri toiminnan pysakaointi. Liséksi pysa-
kointialueet, joissa kaytetddn vuorokayttod, ovat usein avoinna pidempéén tai jopa ym-
péri vuorokauden. Niihin paasee helposti sisélle, mika voi lisata automurron ja ilkival-
lan riskid. (Lindgren 2007.)
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2.3 Autoistumiseen vaikuttavia tekijoita

Tampere

Hanna Kalenoja on tehnyt kartoituksen asuinalueiden pyséakdintipaikkatarpeesta Tampe-
reella vuonna 2002. Selvityksen mukaan autonomistukseen vaikuttavat muun muassa
kotitaloutta ja yksilod koskevat taustatekijat, kuten sosioekonominen asema, ika, per-
heen eldmanvaihe, kéytettdvissa olevien tulojen maara sekd elaméntavat. Kotitalous- ja
yksilokohtaiset tekijat ovat usein toisistaan riippuvia. Esimerkiksi perheen eldmanvaihe
riippuu useimmiten perheenjésenten idsta ja kaytettavissa olevien tulojen mé&ard taas
riippuu sosioekonomisesta asemasta. Kéytettavissé olevien tulojen maard, sukupuoli
sekd tyossakaynti ovat tarkeimpid yksittaisia autonomistukseen vaikuttavia tekijoita.

Kalenojan (2002) haastatteluaineistoihin perustuvien tietojen mukaan autonomistuslu-
vut ovat suurimpia talouksissa, joissa on kaksi aikuista seka lapsia, ja pienimpia yksin
asuvien naisten talouksissa. Auton omistaminen ei ole kovin yleista nuorissa talouksis-
sa. Lasten lukumé&ara vaikuttaa talouksien autoistumiseen, mutta usein vain ensimmai-
sell& lapsella on merkittavasti vaikutusta verrattaessa muiden lasten syntymaan. Kuvas-
sa 7 on listattu Kalenojan tutkimuksen autonomistusasteet eri kotitaloustyyppien mu-
kaan ja kuvassa 8 on kuvattu lasten lukumaaran ja kotitalouskoon vaikutus autonomis-
tukseen Tampereella.

kotitaloustyyppi autojaftalous
yhden aikuizen talous 0,37
*  yksin asuva mies 0,62
*  yksin asuva nainen 0,24
= yksin asuva |8-29-vuotias 0,31
*  yksin asuva 30-44-vuotias 0,47
*  yksin asuva 45-65-vuotias 0,41
*  yksin asuva yli 65-vuotias 0,27
kahden aikuisen talous, ei lapsia 0,92
»  aikuiset |8-29-vuotiaita 0,75
aikuiset 30-44-vuotiaita 0,93
aikuiset 45-65-vuotiaita 1,12
*  aikuiset yli 63-vuotiaita 0,82
kahden aikuisen lapsitalous (alle |18-vuotiaita lapsia) L6
*  aikuiset |8-29-vuotiaita 0,96
*  aikuiset 30-44-vuotiaita 1,19
*  aikuiset 43-63-vuotiaita 1,23
= | lapsi 1,06
* 7 lasta 1,21
*  enemman kuin 2 lasta 1,27
yhden aikuisen lapsitalous (alle 18-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
= 2lasta 0,50
*  enemman kuin 2 lasta 0,42

Kuva 7. Yleisimpien kotitaloustyyppien autoistumislukuja (autoa/talous) Tampereella (Kalenoja
2002).
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Kuva 8. Kotitalouskoon, perheenjasenten tydssakaynnin ja lasten lukumaaran vaikutus autojen
madréaan taloudessa Tampereella (Kalenoja 2002, 17).

Autonomistus kahden aikuisen taloudessa liittyy tavallisesti molempien aikuisten tyds-
sakayntiin eikd niinkaan lasten lukumé&araan. Molempien aikuisten tydssékaynti usein
liséd taloudellisia mahdollisuuksia useamman auton hankintaan ja kayttoon. Kotitalou-
den tuloilla on merkittdva ja suoraan verrannollinen vaikutus autojen lukumaarééan. Mita
enemman kotitaloudella on tuloja, sen helpommin kotitalous hankkii yhden tai useam-
man auton. Kuvassa 9 on esitetty kuvaaja kotitalouden tulojen vaikutuksesta autonomis-
tukseen Tampereella. (Kalenoja 2002.)

autojaftalous

2
1.5

1 — — — ~
05 I I = — — I — H

o]

i SO00 S0071-7500 TS01-10000 00N -1E500 TES01-15000 15001-17500 TTE0N-E0000 BODD1-ES000 ESO07-30000 i 30 000
mk/kk

Kuva 9. Kotitalouden yhteenlaskettujen bruttotulojen (mk/kk) vaikutus keskiméaraiseen au-
tonomistusasteeseen Tampereella (Kalenoja 2002).
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Asuinalueen etdisyys keskustasta kuvaa usein alueen l&hiémaisia ominaisuuksia ja taten
my0s alueen joukkoliikenteen toimintaedellytyksid. Asuinalueen sijainti yhdyskuntara-
kenteessa vaikuttaa osaltaan alueen liikennemahdollisuuksien ja omien palvelujen kehit-
tymiseen ja sitd kautta autoistumisasteeseen. Alueen etdisyys keskustasta vaikuttaa
merkittavasti autoistumiseen. Autoistuminen padsaantoisesti kasvaa etéisyyden keskus-
taan kasvaessa. Mitd kauempana asuinalue on keskustasta, sitd todennakdisemmin Kkoti-
taloudessa on vahintadan yksi auto. Toisaalta yhden auton talouksien osuus on suhteelli-
sen riippumatonta etaisyydestd keskustaan, mutta autottomien ja moniautoisten talouk-
sien osuuksissa on mittavia eroja. Moniautoisten talouksien osuus kasvaa eritoten oma-
kotitalojen osalta kun etaisyys keskustasta kasvaa. Rivitaloissa taasen autottomien talo-
uksien suhteellinen osuus pienenee, kun alueen etdisyys keskustaan pienenee. (Kalenoja
2002.)

Joukkoliikenteen tarjonta vaikuttaa autonomistukseen seka valillisesti ettd valittomasti.
Erinomaiset joukkoliikennepalvelut yleensa johtavat alempaan autoistumistiheyteen ja
autottomat kotitaloudet usein hakeutuvat hyvan joukkoliikennetarjonnan laheisyyteen.
Ne tuovat yhden auton talouksille kulkutapavaihtoehtoja ja vahentdvat kotitalouksissa
erityisesti toisen auton hankkimistarvetta. (Kalenoja 2002.)

Kalenojan mukaan myos palvelutarjonnalla on vaikusta autonomistukseen. Tampereen
ydinkeskustassa lahes puolet asukkaista kuuluu autottomiin talouksiin. Ydinkeskustassa
palvelut ovat hyvin saavutettavissa ja joukkoliikenneyhteydet eri kaupunginosiin ovat
hyvat. Lisaksi lapsiperheiden osuus on suhteellisen pieni ja pysékointi kohtalaisen han-
kalaa. Ydinkeskustaa kehystavill4 asuinkeskustan alueilla, autottomia talouksia on mil-
tei saman verran. Siirryttdessd kauemmaksi esikaupunkialueille autonomistus lisaantyy.
Esikaupunkialueen palvelutaso vaikuttaa huomattavasti autonomistukseen. Kuvassa 10
on esitetty asuinalueen sijainnin vaikutus kotitalouden autonomistukseen Tampereella.

ydinkeskusta

asuinkeskusta

hyvan palvelutason alue

huonon palvelutason alue

enttain huonon palvelutason alue

0 20 40 60 80 100
%-osuus asulkaista eri taloustyypeissa

O ei autoa M 2 autoa
O1autc M =9 autea

Kuva 10. Véeston jakaantuminen 0, 1, 2 ja yli 2 auton talouksiin eri alueluokissa (Kalenoja 2002).
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Autoistumiseen vaikuttaa myos asuinalueen ika ja elinvaihe. Tama nékyy esimerkiksi
alueiden kotitalousrakenteena seké asukkaiden ikarakenteena. Autojen maaré on tyypil-
lisesti uusilla alueilla ja uudisasuntokohteissa pienempi kuin 10-20 vuotta vanhemmilla
asuinalueilla. Nuori perhe asuu tyypillisesti vuokra-asunnossa tai pienessa omistusasun-
nossa, ja vasta perheen laajentuessa suuntaudutaan suurempaan ja uudempaan omis-
tusasuntoon erityisesti lahiovyohykkeille. Uudisasunnon hankinnan edellyttdmat talou-
delliset resurssit ovat huomattavat ja taten ei yleensa tehdd autohankintoja samanaikai-
sesti. (Kalenoja 2002.)

Kalenojan kartoituksen mukaan myds asuintalotyyppi seké asumismuoto ovat tekijoité,
jotka vaikuttavat autoistumiseen. Rivi- ja omakotitaloasunnoissa asuvat omistavat lahes
tuplasti autoja verrattuna kerrostaloasumiseen. Tampereen rivi- ja paritaloissa asuvissa
kotitalouksissa on noin 1,14 autoa/talous ja omakotitaloissa 1,32 autoa/talous kun taas
kerrostaloissa autonomistus on vain 0,67 taloutta kohti. Tampereen ymparistokunnissa
autoja on keskimaéarin 1,32 taloutta kohden. Autoistumien on ymparistokunnissa selke-
asti suurempaa kuin Tampereella kerrostalojen ja omakotitalojen asukkaiden osalta.
Taman lisédksi autonomistus on huomattavasti vahdisempéaa vuokra-asunnoissa asuvilla
kuin omistusasunnoissa asuvilla. Kuvassa 11 on esitetty Tampereen asuntotyyppien ja
asumismuodon vaikutus autonomistukseen. (Kalenoja 2002.)

autoja/talous ; autoja/talous .
Jo/t asuntotyyppi o/t asumismuoto
9 9
s
1.5 =9 1.5 =8
114 117 ) 1.15
1 0.97 || L4 096 1.0 o3 | |
0.67 _
Q.55
05 H — — HO.5 H — — H
o 0
kerrostalo rivi- tai paritalo  omakotitalo vuckra-asunto  oma asunte  tyosuhdeasunto
D Tampere D Tampere
[] ymparistakunnat [ ] ymparistakunnat

Kuva 11. Autojen keskimaarainen lukumaara taloutta kohti asuntotyypeittdin Tampereella (Ka-
lenoja 2002).

Kalenojan (2002) mukaan autoistumista suosivia tekijoité tulevaisuudessa ovat kaytet-
tavissa olevien tulojen kasvu, yksilollisen liikkumismuodon arvostuksen sdilyminen
ennallaan tai kasvaminen, harrastusten ja erilaisten vapaa-ajanviettomuotojen suosion
kasvu sek& ajokortillisen vaeston suhteellisen osuuden kasvu. Kotitalouskoon pienene-
minen ja vaestorakenteen ikdantyminen taas ovat tekijoit4 jotka hidastavat autoistumis-
ta.
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Tukholma

Borje Wredén Tukholman aluetoimistosta (Regionplanekontoret) on tehnyt kartoituksen
Tukholman ld&nin kotitalouksien autonomistuksesta. Wrendén kéytti regressioanalyysia
selvittadkseen mitké tekijat vaikuttavat autonomistukseen Tukholman l&&nissa. L&htbai-
neisto analyysiin on saatu kansallisesta matkatuotostutkimuksesta (resvaneundersoknin-
garna Riks-RVU). Luotettavan analyysin saamiseksi, l&ht6aineisto on keratty useam-
man vuoden ajalta vuosina 1994-2000. (Wredén 2002.)

Wredénin kartoituksen mukaan Kotitalouden sijainti vaikuttaa autonomistukseen. Ne
taloudet Suur-Tukholman laanissa, jotka keskimadrin omistavat vahiten autoja, asuvat
Tukholmassa. Keskimaarin puolet Tukholman talouksista elda ilman autoa. Tukholma
sijaitsee Tukholman l&anin keskell& ja sielld on hyvét julkisen liikenteen yhteydet. Li-
séksi kerrostalojen sekd nuoren véestdon osuus on suuri, mikd selittdd alhaisen au-
tonomistusasteen. Léansi-Tukholmassa on selkedsti suurempi osuus autollisia talouksia,
kuin muualla Tukholmassa. Yleisesti koko Tukholman l&4nin alueella on autollisten
talouksien osuus pienempi laanin eteldosassa kuin pohjoisosassa.

Myos asuntotyypilla on vaikutusta autonomistukseen. Kuva 12 osoittaa, ettd ilman au-
toa eldvat laanin kotitaloudet asuvat padosin kerrostaloissa. Kahden auton kotitalouksi-
en osuus rivi- ja omakotitaloissa on lahes kolminkertainen verrattuna kerrostaloissa
asuviin kotitalouksiin. Alle kaksi prosenttia laanin kotitalouksista omistaa useamman
kuin kaksi autoa ja ne ovat omakoti- tai rivitalossa asuvia talouksia. Kerrostaloissa asu-
vista kotitalouksista 50 prosenttia el&é ilman autoa ja 44 prosenttia omistaa yhden auton.
Rivi- ja omakotitaloissa 60 prosenttia kotitalouksista omistaa yhden auton, 29 prosenttia
enemman kuin yhden auton ja vain 11 prosenttia talouksista on ilman autoa. (Wredén
2002.)

|
Kerrostalo |
_|
Ormakoti-frvitalo F—‘
] 10 20 30 40 50
prosenttia

M 3 tal erernrnandn antoa 02 antoa O 1 auto OO0 autoa

Kuva 12. henkildautojen maara prosentteina eri asuntotyypin mukaan (Wredén 2002).
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Laanin Kkotitalouksista 8 prosenttia on nuortenkotitalouksia (15-24 v.), 73 prosenttia
keski-inkotitalouksia (25-64 v.) ja elékeldisten (yli 65 v.) kotitalouksia 19 prosenttia.
Wredénin tutkimuksen mukaan asukkaiden ika vaikuttaa autonomistukseen. Nuorten ja
elakeldisten kotitalouksien autonomistusosuus on kutakuinkin samankaltainen. Noin
neljassd kymmenesta nuorten ja eldkeldisten kotitalouksissa on auto. Keksi-ikaisilla
talouksilla on l&hes kaksi kertaa enemman autoja verrattuna kahteen muuhun ryhmaan.
Kuvassa 13 on esitetty Tukholman laanin autonomistusosuudet eri-ikaisid kotitalouksia
kohden. Autonomistus kulkee usein karkean elinkaariajattelun mukaan. Suurin osa koti-
talouksista on ensin ilman autoa, sitten auto hankitaan vakituisessa tydsuhteessa ja lo-
pulta elékeidssa palataan autottomaan talouteen. (Wredén 2002.)

Muorten kotitalons F—f

1
Keski-ikdlnokan
kotitalous F
Elikeliisten
kntitalous a

0 20 40 60 80 100

prosenttia

MW > tal erenroeodn autoa @2 autoa 11 anto O 0 antoa

Kuva 13. Henkil6autojen maara prosentteina asukkaiden ikaluokan mukaan (Wredén 2002).

Alla oleva kuva 14 osoittaa, ettd Tukholman l&&nin Kkotitalouksista yhden hengen talo-
uksien osuus ilman autoa on kaksi kertaa niin suuri kuin kahden hengen talous ja nelja
kertaa niin suuri kuin useamman henkilon taloudet. Autonomistus riippuu siis myos
henkildiden maarasta kotitaloudessa. Mitd enemman Kotitaloudessa on henkil6ita, sita
enemman on autoja. (Wredén 2002.)
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Kuva 14. Henkildautojen maara prosentteina suhteessa kotitalouden kokoon (Wredén 2002).

Wredén totesi, ettd kotitalouden tai perheen tyyppi vaikuttaa osaltaan autonomistukseen.
Vaikuttavia tekijoita ovat lapset, yhdessa asuminen tai yksin asuminen. Avioliitossa tai
parisuhteessa asuvien autonomistusosuus on véhintaan 1,5 kertaa suurempi kuin yksin
asuvien autonomistusosuus. Autonomistus on hieman suurempi kotitalouksissa, joissa
on lapsia, mutta se ei kuitenkaan ole tekijé, joka ensisijaisesti vaikuttaa auton hankkimi-
seen. Vaikuttavampi tekija autonhankkimisessa on aikuisten méaré kotitaloudessa. Ku-
vassa 15 on esitetty autonomistusosuudet Tukholman l&énissa kotitalouden tyypin mu-
kaan. (Wredén 2002.)

Yhdessd amiva

pariskunta +lapsi/lapsia _

Yhdessd amiva I
pariskunta ilman lapsia F

Yksinhuoltaja F

Yksin asuva

ilman lapsia r—‘

0 20 40 60 80 100

Prosenttia

B tai enemmin autoa@? autoa 01 autoO0 autoa

Kuva 15. henkil6autojen maara prosentteina kotitalouden tai perhetyypin mukaan Tukholman
ladnissa (Wredén 2002).

Tutkimuksen mukaan tyossakaynti vaikuttaa autojen maadraan taloudessa. Kuvasta 16
nékyy, ettd 75 prosenttia ansioty6ttdmistd yhden henkilon kotitalouksista ei omista au-
toa. Autottomien osuus ndissé kotitalouksissa on seitsemén kertaa suurempi kuin kotita-

27



louksissa, joissa on kaksi tyossa kéyvaa henkilod. Myos tydssa kdyvissa yhden hengen
kotitalouksista puolet on autottomia. Avo- ja avioliitossa asuvien kotitalouksien au-
tonomistusosuus on noin 60 prosenttia huolimatta siitd, kuinka moni taloudesta kéy an-
siotydssa. Kotitalouksien autonomistus ei siis niinkaan riipu siiti ovatko talouden asuk-
kaat ansiotydssd, vaan ennemminkin siitd kuinka monta aikuista kotitalouteen kuuluu.
Sitd vastoin autojen méaara kotitaloudessa riippuu tydssakayvien maarastd. Taloudet
joissa molemmat aikuiset tyoskentelevat omistavat useammin kaksi tai useamman auton
kuin taloudet joissa vain toinen tydskentelee. (Wredén 2002.)

Thain asirea, tydtdn I

Vhoin aswra, tydesd kiyd

Yhdessd asrat, tolnen
tyitin

I—I
F

Yhdessd aswrat, tydttdrmd
|
1
F
1
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Kyvi F—‘

0 20 40 60 80 100
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Kuva 16. Henkilbautojen maara prosentteina kotitalouden tyéllisyystilanteen mukaan Tukholman
laénissa (Wredén 2002).

Wredén sai tulokseksi nelja edelld tutkittua tekijéd, jotka vaikuttavat suoraviivaisesti
kotitalouksien autonomistukseen. Nama tekijat ovat siis kotitalouden tyéllisyystilanne,
talotyyppi, kotitalouden ik& sek& kotitalouden sijainti l&&nissa. Logistista regressio-
analyysié kayttamélla Wreden sai analysoitua, miten paljon kyseiset muuttujat vaikutta-
vat kotitalouksien autonomistukseen. Muuttujien vastaavat kertoimet on esitetty alla
olevassa taulukossa 2.
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Taulukko 2. Wredenin autonomistusta selittdva malli, jossa muuttujina kotitalouden ty6llisyysti-
lanne, talotyyppi, sijainti seka kotitalouden ikéa (Wredén 2002).

Muuttuja Kategoria Todennakdisyys kerroin
Tyollisyystilanne | Yksinasuva, tyéton 0,06
Yksinasuva, ty6llinen 0,18
Yhdessé asuva, 0 tyollista 0,35
Yhdessd asuva, 1 tyollinen 0,54
Yhdessd asuva, 2 tyollista* 1,00
Talotyyppi Kerrostalo 0,22
Pien-/omakotitalo* 1,00
Sijainti Keskusta-alue 0,54
Lounaisosa 0,74
Koillisosa* 1,00
Iké& Nuorten kotitalous 0,59
Eldkelaisten kotitalous* 1,00

*verrattava muuttuja

Taulukosta 2 ndhd&én, ettd tutkimuksen mukaan kotitalouksien tyollisyystilanne on
muuttuja, jolla on suurin vaikutus autonomistukseen. Kertoimien suuri vaihteluvéli ker-
too muuttujan suuresta merkityksestd. Todenndkoisyys, ettd yksinasuva tydssadkayva
omistaa auton on vain 18 prosenttia verratessa kotitalouteen, jossa on kaksi tydssakay-
vaa jasentd. Jos yksinasuva ei ole tydssédkayva, on todennékoéisyys autonomistukseen
vield alhaisempi (6 %). Todenn&koisyyskertoimien suuruutta verrataan suhteessa muut-
tujaan, jolla on suurin merkitys autonomistusasteeseen. (Wredén 2002.)

Tutkimuksen mukaan seuraavaksi merkittavin autonomistukseen vaikuttava tekija on
talotyyppi. Todenndkoisyys, ettd kerrostaloasunnossa asuva kotitalous omistaa auton on
22 % verrattaessa kotitalouteen, joka asuu pien- tai omakotitalossa. (Wredén 2002.)

Kolmas autonomistukseen vaikuttava tekija on kotitalouden sijainti 14&nissa. Todenna-
koisyys, ettd 14&nin keskusta-alueella sijaitseva kotitalous omistaa auton on 54 prosent-
tia verrattaessa koillisessa sijaitsevaan kotitalouteen. Vastaava todenndkdisyys on 74
prosenttia, jos kotitalous sijaitsee lounaassa. (Wredén 2002.)

Viimeisend merkittdvand autonomistukseen vaikuttavana tekijand on kotitalouden iké.
Nuorten kotitaloudella on auto 59 prosentin todenndkoisyydelld verrattaessa elakeléis-
ten kotitalouteen. Keski-ikaisten kotitaloudessa autonomistuksen todennékdéisyys on
toki suurempi kuin eldkelaistalouksien, mutta ero ei ole tilastollisesti merkitseva, joten
kerroinsuhdetta ei ole esitetty taulukossa. (Wredén 2002.)

Yhteenvetona tutkimuksessa todetaan, ettd tyottomalla yksinasuvalla, joka asuu kerros-
talossa keskusta-alueella, ei todenndkodisimmin ole autoa. Vastaavasti kotitalous, jossa
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asuu kaksi tyossakayvaad asukasta, omakotitalossa, koillisosassa ladnid, omistaa erittéin
suurella todennakdisyydella auton.

Iso-Britannia
Iso-Britannian kunta- ja paikallishallinto (The Department for Communities and Local
Government) asukaspysakointi tutkimuksen vuonna 2007. Tutkimuksen tarkoituksena
oli selvittdd mitka tekijat vaikuttavat asukaspysakoinnin autopaikkatarpeeseen Englan-
nissa. Tutkimus osoitti, ettd seuraavilla tekijoilla oli huomattava vaikutus autonomistuk-
seen ja asukaspysakdinnin autopaikkatarpeeseen:

* asunnon koko, tyyppi ja omistusmuoto

* asunnon sijainti

* pysédkaintipaikan jakaminen/nimeaméattomyys

* kadunvarsipysakoinnin saatavuus

* vieraspysakoinnin saatavuus.

Tutkimuksen perustana kaytettiin Iso-Britanniassa tehtya kattavaa véest6laskennan ti-
lastoselvitystd (Cencus 2001). Selvityksessé on tutkittu muun muassa asukkaiden vées-
torakennetta ja sosiaalisia tietoja, tyollisyyttd ja koulutusta, tydmatkoja, asuntojen ja
kotitalouksien kokoja, lasten lukumé&éraa seké autojen mééaraa kotitaloudessa.

Iso-Britanniassa tehty tutkimus osoitti, ettd asunnon koko ja tyyppi ovat tarkeita tekijoi-
t4 madriteltdessd autonomistusosuutta. Suuremmissa asunnoissa asuu todenndkdisem-
min enemman ajoikéisid asukkaita ja kotitalouksissa on enemmaén tuloja. Sita vastoin
pienissé asunnoissa asuu yleisemmin yhden hengen talouksia. Asunnon kokoa on mitat-
tu huoneiden méaralla. Huoneiden maaraan ei oteta huomioon kylpyhuonetta, wc:té,
eteistd, porrastasannetta tai huoneita, joita voidaan kayttda vain varastointiin. Kaikki
muut huoneet, kuten Keittid, olohuone, makuuhuone, kodinhoito- ja tydhuoneet on las-
kettu mukaan. Tutkimuksessa todettiin myds asunnon omistusmuodolla olevan vaiku-
tusta kotitalouksien auton omistukseen. Tutkimus osoitti, ettd vuokra-asunnoissa voi
olla jopa 0,5 autoa vahemman kuin samankokoisissa ja samantyyppisissa omistusasun-
noissa. Taulukossa 3 on esitetty autonomistusosuudet kaikissa Iso-Britannian kotitalo-
uksissa kategorioituna asunnon koon, tyypin ja omistusmuodon mukaan.
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Taulukko 3. Autonomistusosuudet vuonna 2007 kaikissa Iso-Britannian kotitalouksissa kategorioi-
tuna asunnon koon, tyypin ja omistusmuodon mukaan (Communities and Local Goverment 2007).

Huoneiden Kerrostaloasunto Huoneiden | Pien-, rivi- ja omakotitalo
lukumaara omistus vuokra  |Keskiarvo lukumaara omistus vuokra  |Keskiarvo
3 1 0,4 0,7
1 0,6 0,3 0,45 4 1 0,6 0,8
2 0,7 0,3 0,5 5 1,2 0,7 0,95
3 0,7 0,4 0,55 6 1,3 0,8 1,05
4 0,8 0,5 0,65 7 1,6 1 1,3
5 1 0,6 0,8 8tai enem. 19 1,3 1,6

Keskiarvo 0,76 0,42 Keskiarvo 1,33 0,80

Tutkimuksessa todettiin, ettd asunnon sijainnin kannalta oleellista on palveluiden saavu-
tettavuus jalkaisin tai polkupyoralld sek& alueen julkisen liikenteen yhteyksien katta-
vuus. Asunnon sijainti on luokiteltu tutkimuksessa seuraaviin kategorioihin:
* syrjéinen maaseutu

* maaseutu

* esikaupunki

* kaupunkialue
* kaupungin keskusta
* lontoon keskusta-alue

Taulukossa 4 on esitetty autonomistusosuudet kaikissa Iso-Britannian kotitalouksissa

kategorioituna asunnon koon, tyypin ja sijainnin mukaan.

Taulukko 4. Iso-Britannian kaikkien kotitalouksien autonomistusosuudet kategorioituna asunnon
koon, tyypin ja sijainnin mukaan vuonna 2007 (Communities and Local Goverment 2007).

Kerrostaloasunnot

Huoneiden Syrjdinen . . . Kaupungin Lontoon
e Maaseutu Esikaupunki Kaupunkialue
lukumaara maaseutu keskusta  keskusta-alue
1 0,65 0,6 0,45 0,5
2 0,8 0,75 0,6 0,5 0,55
3 0,8 0,8 0,7 0,6 0,5 0,6
4 0,85 0,9 0,8 0,75 0,65 0,75
5 1,35 1,2 1,05 0,9 0,8 0,85
6 1,5 1,55 1,25 1,1 1 0,95
Pien-, rivi-, ja omakotitaloasunnot
HUOHEI"Cie.Itl Syrjdinen Maaseutu Esikaupunki Kaupunkialue Kaupungin Lontoon
lukumaara maaseutu keskusta  keskusta-alue
3 0,95 1,05 0,95 0,85 0,75 0,8
4 1,1 1,1 1 0,9 0,75 0,85
5 1,3 1,35 1,2 1,05 0,95 0,95
6 1,45 1,55 1,3 1,15 1,05 1,5
7 1,7 1,75 1,6 1,4 1,25 1,2
8 2 2,15 1,9 1,65 1,5 1,45
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Usein pyritddn vahentdaméan kadunvarsipysakaointid, koska sen oletetaan edesauttavan
ruuhkien syntymisté ja liikenneonnettomuuksia. Tutkimuksessa kuitenkin todettiin, ettd
kadunvarsipysakainti tekee pysakoinnin kokonaistarjonnasta arvokasta ja joustavaa. Sen
ei tarvitse olla ongelmallista, jos kadut on suunniteltu niin, ettd liikenteen nopeudet py-
syvat pienind ja jalankulkijoille ja autoilijoille on riittavésti tilaa. Hyvin suunniteltu ka-
dunvarsipysakointi asuinalueella lisdd nimeamattomien pysakointipaikkojen kokonais-
tarjontaa. (Communities and Local Goverment 2007.)

Iso-Britannian tutkimuksessa todettiin, ettd pysakointipaikkojen nimedminen jokaiselle
asunnolle haittaa pysékoéinnin tehokkuutta. Jos pysakdintipaikat ovat nimedamaéattomia,
voidaan autopaikkamaarastd vahentdd 10-20 % asuinalueesta riippuen. Tarkemmat pe-
rustelut tdhén on esitetty jo luvussa 2.2 pysékéinnin vuorokéytto.

Oletettavasti suurin osa asukkaiden vieraista kdy kylassa iltaisin tai viikonloppuisin ja
tarvitsevat silloin autopaikan. Toisaalta, osa asukkaista on todenndkdisesti samaan ai-
kaan poissa kodeistaan ja heidén pysékointipaikat ovat tyhjillaan. Vieraiden autopaikka-
tarve voitaisiin siis korvata nailla hetkellisesti tyhjilla olevilla asukkaiden autopaikoilla.
Tama tasapainottava vaikutus on merkittavin silloin kuin autopaikat ovat nimeamaétto-
mié ja taten myos vieraiden kaytossd. Tutkimus osoittaa, ettd vierailijoille ei tarvitse
tehda erillisid autopaikkanormeja, jos vahintadn puolet asuinalueen pysékointialueista
on nimeamattomid. Muussa tapauksessa vieraspysakaointiin pitéisi varata 0,2 autopaik-
kaa jokaista asuntoa kohden. (Communities and Local Goverment 2007.)
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3. AUTOPAIKKANORMIT JA PYSAKOINTIPOLITIKKA
3.1 Nelja mallia pysakointipolitiikasta

Pysékointipolitiikka on ollut osa liikennepolitiikkaa monissa Euroopan kaupungeissa
viimeisen vuosikymmenen aikana. OECD/ECMT (Urban travel and sustainable trans-
port, Paris 1995) -raportissa identifioidaan nelja erilaista pysékointipolitiikan mallia,
joita kaytetddn OECD:n jasenmaissa. Mallit eivét aina sovellu puhtaasti kaupungin py-
sékointipolitiikkaan, ja niista 10ytyy useita eri yhdistelmid, mutta ne antavat hyvén
yleiskuvan neljasta erilaisesta pysakointipolitiikasta. (Marten 2005.)

Malli 1

Ensimmaisen mallin pysakadintipolitiikka perustuu "ennustaa ja tarjota™ ajatusmalliin. Se
on yksinkertaisin muoto pysakadintipolitiikasta. Siind ennustetaan tulevaisuuden pysa-
kointitarve ja pyritdédn vastaamaan siihen. Tallaisissa tapauksissa pysakointi tarjotaan
yleensa maksutta, mutta maksullisuus on my6s mahdollista. Jalkimmaisessa tapauksessa
pysakdintimaksua ei kéyteta autoliikenteen hallitsemiseen tai rajoittamiseen vaan maksu
kattaa osan autoliikenteen infrastruktuurin yllapidon kustannuksista. Pysékdintipolitii-
kan malli 1 toimii melko hyvin pienissa kaupungeissa, joissa ei esiinny liikenneongel-
mia ja joissa on tilaa pysakdintialueille ja julkisen liikenteen saavutettavuus on huono.
(Martens 2005.)

Ensimmainen pyséakadintipolitiikkamalli saattaa aiheuttaa ongelmia hieman isompien
kaupunkien keskustoissa. Keskustat on suunniteltu ennen autoistumista ja niissa ei ole
tilaa tulevaisuudessa isoille pysakdintialueille. Kaikille halukkaille ei endd pystyta tar-
joamaan pysékointipaikkaa. Vaikka pysakointialueille olisikin tilaa, vievéat tyontekijat
kaikki pysakointipaikat 1ahes koko pdivan ajaksi, jolloin pysakadintitilaa ei jaa asiakkail-
le ja vieraille. Lisdksi kaupunkien on vaikea rakentaa uusia pysakdintialueita samassa
tahdissa kuin autoistuminen ja tyématkapysakaointi lisdéntyvéat. (Martens 2005.)

Malli 2

Toinen pyséakaintipolitiikkamalli pyrkii rajoittamaan tyomatkalaisten pysakdintia suo-
simalla asiakkaita, ostoksilla kavijoita, vierailijoita seka asukkaita. Politiikassa pyritdén
hallinnoimaan julkisia pysékodintialueita, kuten kadunvarsipysakdintia ennemmin kuin
toimistojen yksityisia pysakdintialueita. Julkisille pysakdintialueille asetetaan esimer-
kiksi pysakointimaksuja, jolloin pitk&aikainen tydmatkapyséakainti tulee kalliiksi. Yhden
ty6laisen pysakdintipaikka vapautuu nain usealle asiakkaalle lyhytaikaiseen pysakdin-
tiin. Mallia 2 esiintyy eniten keskisuurissa kaupungeissa, kuten esimerkiksi Amsterda-
missa, Rotterdamissa ja Bernissa. (Martens 2005.)

33



Pysékointimaksujen asettaminen johtaa usein siihen, ettd autoilijat jattdvat autonsa ka-
duille pysakointimaksuvyohykkeen ulkopuolelle. Tama lisaa liikennettd ja pyséakointia
kaduilla, joille sité ei ole suunniteltu. Ongelma voidaan kuitenkin korjata laajentamalla
pysakdintimaksuvyohykettéd ja nostamalla pysakdintimaksujen suuruutta joillakin alueil-
la pysakointimaksuvyodhykkeen sisélld. (Martens 2005.)

Suurempi ongelma on pysakdinnin lisédntyminen yksityisilla tonteilla, muun muassa
toimistojen ja muiden suurten ty6paikkarakennusten tonteilla. Se yhdessé lisdéntyneen
tyopaikka- ja asiakasliikenteen kanssa johtaa lilkenneméaéran lisddntymiseen kaupungin
keskustassa ja taten aiheuttaa liikennemelua, saasteita ja lilkenneonnettomuuksia. (Mar-
tens 2005.)

Malli 3

Kolmas pysékointipolitiikka keskittyy yksityisten pysakdintipaikkojen hallintaan.
Yleenséd pyritddn hallinnoimaan toimistojen, myymaldiden ja julkisten tilojen, kuten
elokuvateatterin yksityisid pysékointialueita. Tassd politiikassa yleisend tavoitteena on
rajoittaa yksityisautoilua lahinnd tydmatkojen osalta, mutta joissakin tapauksissa myods
vahittaismyynnin tai julkisten tilojen vierailijoiden ja asiakkaiden osalta. (Marten 2005.)

Politiikka on useimmiten rajoitettu alueille, joissa on hyvat julkisen liikenteen yhteydet
(esimerkiksi kaupungin keskusta) tai ne ovat historiallisesti tarkeitd alueita. Politiikassa
rajoitetaan pysakointipaikkojen maaraa esimerkiksi asettamalla maksiminormit. Poli-
tilkkaa tavallisesti tehdddn maankayton suunnitelmilla ja rakennusluvilla. Mallia 3
esiintyy useissa Euroopan kaupungeissa, kuten Helsingissa, Zirichissa seka Frankfurtis-
sa. (Martens 2005.)

Suurin riski kolmannessa pysakointipolitiikassa on pysakointisdédnnosteltyjen keskusta-
alueiden houkuttelevuuden menettdminen. Sen seurauksena kauppakeskukset ja tydpai-
kat siirtyvat kaupungin ulkopuolelle, jossa voidaan tarjota tyontekijoille ja asiakkaille
ilmainen pysékointimahdollisuus. Néill4 alueilla taas joukkoliikenteen saavutettavuus
on heikompi, jonka seurauksena kaupungin henkilGautoliikenne lisdantyy, vaikka lii-
kenne kaupungin keskustassa véhenisi. (Martens 2005.)

Malli 4

Kolmannen politiikan tavoin, mallin 4 tavoitteena on véhentdd tyomatka-autoilua sek&
my0s asiakas- ja vierailupysékointid. Neljas pysakaointipolitiikkamalli ndyttdd kutakuin-
kin samalta kuin kolmonen. Erona on, ettd malli 4 yhdistdd pysakdoinnin hallinnan
maankayton suunnitteluun. Tavoitteena on taata, ettd toimet jotka tuottavat paljon lii-
kennettd sijaitsevat paikoissa, joissa on hyvat julkisen liikenteen yhteydet. (Martens
2005.)
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Malli 4 on paljon enemmaén kuin pelkké pysékoéintipolitiikka, se ohjaa osaltaan kaupun-
gin kehitysta tiettyyn suuntaan. Taméan tyyppinen pysékoéintipolitiikka on selkeasti vai-
keampi ottaa kayttdoén kuin muut poliittiset mallit. Se vaatii myds suurta panostusta
kaupungin joukkoliikenteen kehittdmiseen. (Martens 2005.) Kuvassa 17 on kuvattuna
nama neljéa pysakaointipolitiikan mallia sek& niiden suhde toisiinsa.

Malli 1:
Pysikointipaikkoja
pyritéén tarjoamaan

kysyntdd vastaava miiri

Malli 2:
Rajoitetaan julkista
tydmatkapysikaintiid

Ei voida tarjota
pysikdintipaikkojaeni
kaikille halukkaille

suosimalla asiakas- ja
vieraspysidkointii

Paineita julkisessa
pysdkoinnissa

: " . - Malli 3:
Enemmiin yksityisti ..
et : Rajoitetaan
pysikdintid L .
’ vksityisautoilua

Korkea henkilauton
kéyttoaste ja ruuhkat

hallinnoimalla yksityisid
pysikdintialueita

Malli 4:
Yksityisten pysikointi-
alueiden hallinnointi
vhdessi maankiyton
suunnittelun kanssa

Alueellinen
muutosvoima

Kuva 17. Nelja mallia pysakointipolitiikasta (Martens 2005).

3.2 Autopaikkanormien maarittdminen Suomessa

Helsinki

Vuonna 2010 Helsingissé oli Trafin mukaan rekisterditynd yhteensé lahes 231 000 au-
toa ja vélikulku oli Vaestorekisterikeskuksen mukaan 588 343 asukasta. Henkil6autoti-
heys oli siten noin 390 autoa/1000 asukasta. Helsingissé ldhes kaksi kolmasosaa kau-
pungin siséisistd matkoista tehd&an joukkoliikennevalineilld. My6s kevyen liikenteen
reittejd ja pyOréateité on runsaasti. Pysakointi on Helsingin kantakaupungissa maksullista
ldhes kaikilla kaduilla arkipdivind ja liikekeskustan kaduilla myds lauantaisin. Keskus-
tan pysékointialueet ovat p&dosin maanalaisia pysékointihalleja. Helsingin liikenne-
suunnittelussa pyritdan edistaméan erityisesti joukkoliikenteen sujuvuutta ja palveluta-
soa sek& painottamaan raideliikennettd ja kavely- ja pyordilyreittien lisddmisté. (Helsin-
gin kaupunki 2010.)

Pyséakdintipolitiikka
Helsingin liikennepolitiikka on joukkoliikennettd suosivaa. Sen sijaan Helsingin pysé-
kointipolitiikassa on jo vuodesta 1987 l&htien noudatettu nakemystd, ettd asukkaille
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pitéé tarjota riittavéat ja palvelutasoltaan kohtuulliset pysakdintimahdollisuudet. Muilta
osin pysakodintipaikkatarjonta sopeutetaan muiden liikennepoliittisten tavoitteiden mu-
kaisesti. Pysakadintitilan tarjonnan tulee siis vastata kysyntaa, lukuun ottamatta kanta-
kaupunkiin ja esikaupunkien aluekeskuksiin suuntautuvaa tyomatkapysékaointid, jonka
maaréé pyritaan rajoittamaan. (Multaméki & Taskinen 2007.)

Pysékointinormit

Helsingissa asemakaavojen autopaikkamaarat merkitddn paasaantoisesti kaupunkisuun-
nittelulautakunnan hyvaksymaén laskentaohjeen mukaisesti. Laskentaohjeesta voi Kkui-
tenkin poiketa perustellusta syysta ja erillisen selvityksen perusteella. Laskentaohjeen
tarkoituksena on kaavoittaa asuintonteille riittdvasti autopaikkoja ottaen huomioon
asukkaiden nykyiset ja tulevat tarpeet. Laskentaohje pohjautuu Helsingin kaupungin
tietokeskuksen ja kaupunkisuunnitteluviraston yhdessé laatimaan ennusteeseen eri alu-
eiden autotiheyden ja asumisvaljyyden suhteesta. Mikéli ennustetaan autotiheyden kas-
vua, lisdéntyy tarvittavien autopaikkojen méard. Asumisvaljyyden kasvu sen sijaan vé-
hentéé tarvittavien autopaikkojen mééraa kerrosneliometria kohti. (Oasmaa et al. 2009;
Multamaki & Taskinen 2007.) Liitteesséd 1 on esitetty Helsingin autotiheyden ja asu-
misvaljyyden ennusteet.

Laskentaohje antaa tulokseksi autopaikkojen vahimmaismaaran, johon kaavoituksessa
on varauduttava, mikali asukkaiden autopaikkatarve halutaan tyydyttdd. Asuintonttien
pysakdintipaikkojen laskennassa ei joukkoliikenteen palvelutasoa huomioida kovin tar-
kasti. Autopaikkanormit on laadittu erikseen kerrostalotonteille, asuntoloille, pientalo-
tonteille, joilla on enintd&n kaksi tonttia sekd pientalotonteille, joilla on enemman kuin
kaksi asuntoa. Lisdksi kaupunki on jaettu kolmeen eri osaan; kantakaupunkiin, kanta-
kaupungin uusiin merenrantaisiin alueisiin seka esikaupunkialueisiin. Kaupungin alue-
jako nakyy kuvassa 18. Médriteltdessa kaavoituksen yhteydessd tavanomaista vetovoi-
maisemman asuintontin pysakointipaikkojen méaraa, tulee huomioida sille muuttavien
asukkaiden suurempi autopaikkatarve. Taulukossa 5 esitettyihin normeihin tulee lisata
asukkaiden vieraille 1 ap/1000 k-m? kohden seka 1 ap/12 000 k-m? asukkaiden kuorma-
autoille. Ndama autopaikat voivat olla myos yleisilla alueilla tai katualueilla. (Oasmaa et
al. 2009; Multaméki & Taskinen 2007.)

Taulukko 5. Helsingin asukaspysakoinnin autopaikkanormit (Oasmaa et al. 2009).

HELSINKI Vahimmaisnormit eri vyohykkeilla (ap/k-m2)
Kantakaupungin Esikaupungin
Kantakaupunki (1) uudet meren- Esikaupunki (I11) vetovoimaiset alueet
rantaiset alueet (1) (1)

Kerrostalot 1/125 | 1/115 | 1/100 | 1/90
Yhteen kytketyt pientalot 1/80 kuitenkin vahintaan 1,25 ap/asunto +vieraille 1/1000

Pientalot 1/100 +tila yhden auton tilapaistd pysakointid varten kutakin asuntoa kohden
Opiskelija-asuntolat 1/240 1/240 1/120 1/120

Muut asuntolat 1/300 1/300 1/200 1/200

36



o ¥ |- . N 3
usTR ) L el g
=z 5

I:’_\-«.J‘

LT iy

27| ITAKESK

- -._.."...;.-T:

Kuva 18. Helsingin asukaspysakdinnin vyohykkeet (Oasmaa et al. 2009).

Espoo

Espoon asukastiheys on selkeésti alhaisempi Helsingin asukastiheyteen verrattuna ja
maankaytto on yleisesti valjempad. Espoossa vallitseekin pientaloasuminen ja laajempia
asuinkerrostaloalueita on lahinnd vain aluekeskuksissa. Aluekeskuksissakaan ei kuiten-
kaan ole pyritty vastaavaan rakentamistehokkuuteen kuin Helsingin kantakaupungissa.
(Kurri & Laakso 2002.)

Espoon liikennemé&ard on kasvanut voimakkaasti. Vuonna 2010 Espoossa oli Trafin
mukaan 114 824 henkilfautoa ja Vaestorekisterikeskuksen mukaan 247 702 asukasta.
Henkilbautoja oli noin 470 tuhatta asukasta kohti. Vuosina 1977-2005 Espoon vékiluku
on kasvanut 83 % ja autotiheys 87 %. Helsinkiin verrattuna Espoon henkilGautotiheys
on suurempi, mutta maarallisesti henkildautoja on véhemmaén kuin Helsingissd. Vantaa-
seen verrattuna Espoon henkildautotiheys ja henkildautojen méaara on hieman suurempi.
(Manni-Loukkola 2008, 2; Liikenne Espoossa 2009.)

Pysakaintipolitiikka

Kaupungin vanhemmilla asuinalueilla sek& 2000-luvulla valmistuneilla alueilla on ollut
ongelmia pyséakoinnin kanssa. Pysakdintiongelmia on jouduttu jélkikateen paikkamaan
esimerkiksi sallimalla kadunvarsipyséakointipaikkoja, joita ei ole suunniteltu. Myos Lén-
simetron suunnittelun ja siihen liittyv&n kaavoituksen eteneminen on tuonut paineita
arvioida pysakointinormeja uudelleen joukkoliikenneyhteyksien laheisyydessa. (Espoon
kaupunkisuunnittelukeskus 2009.)
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Kaupunki ei ole laatinut maksiminormeja, joilla voitaisiin hillitd pysékdintitarjontaa
vaan kaupungin tavoitteena on turvata jokaiselle henkildautolle pysakdintipaikka niin
asuinalueella, tyopaikalla kuin asiointimatkalla. Liikennepolitiikalla ei haluta rajoittaa
autoliikennettd, mutta pysakoinnin kestoa saatetaan rajoittaa joissakin aluekeskuksissa.
Rajoittaminen hillitsee koko pdivan kestavéaa tyopaikkapysékointia ja taten antaa tilaa
lyhytaikaiseen asiointipyséakointiin. (Kurri & Laakso 2002.)

Espoon tekninen lautakunta on linjannut vuonna 1998 Espoon katualueilla ja yleisilla
pysakdintialueilla noudatettavaa pysakointipolitiikkaa. Paatavoitteena on, ettd kukin
toiminto hoitaa pysakdintinsa omalla tontillaan tai yhteisesti useamman tontin kesken.
Asuinalueilla pysakdinti jarjestetddn padosin tonteilla tai pysékoéintitaloissa/halleissa.
Kadunvarsipysakaointi on sallittu vain erityisien suunnitelman perusteella. Kadulla tulisi
olla vain tilapéistd pysakaointid, joka tulee ottaa huomioon jo kadun suunnittelussa.
(Kurri & Laakso 2002, 20; Espoon kaupunkisuunnittelukeskus 2009.)

Osana kaupungin asuntoalueiden pysakadintipaikkatarveselvitystd Espoo on jarjestanyt
pysakdintiseminaarin kevéaélla 2009, jonka keskeisend tuloksena todettiin, ettd kaupun-
gille tarvitaan uudet tiukemmat pysakointinormit. Liséksi olisi mahdollistettava pysa-
kodinnin lisdpaikkojen rakentaminen mydhemmin omille tonttialueille. Autopaikkanor-
mien tulisi olla joustavia mutta selkedsti madriteltyjd. Seminaarissa pohdittiin myods
tulisiko autopaikkojen rakentamiskustannukset osoittaa vain autonomistajille ja pitaisi-
ko rakentajan kantaa vastuu paikkojen riittdvyydesta. (Espoon kaupunkisuunnittelukes-
kus 2009.)

Pysékointinormit

Espoon uusimmat asukaspysakdintinormit on hyvéksytty 30.8.2010. Kaupunki on en-
nustanut autonomistustilannetta vuonna 2030 ja autonomistuksen nykytilaa on selvitetty
Ajoneuvohallintokeskukselta seké Tilastokeskukselta hankittujen autonomistusaineisto-
jen avulla. Aineiston avulla tutkittiin joukkoliikenteen, keskustaetdisyyden, asuntokoon,
asunnon omistusmuodon seka talon kayttdonottovuoden merkitysta autonomistukseen.
Tutkimuksessa todettiin, ettd ainoa merkittdvassa maérin autopaikkatarpeeseen vaikuttava
tekija on sijainti kaupunkikeskuksessa tai sen ulkopuolella. Kerrostalojen autopaikkatarpee-
seen vaikuttaa sijainnin lisaksi myos hyva joukkoliikennetarjonta. Autopaikkanormit poh-
jautuvat eri alueiden etdisyyteen kaupunkikeskuksista, joiden jalkeen on hyva arvioida mui-
den ylla mainittujen tekijoiden vaikutusta alueen autopaikkatarpeeseen. (Espoon kaupunki-
suunnittelukeskus 2009.)

Normista voidaan antaa 10 % kevennys, mikéli alueelle toteutetaan véahintdén 50 auto-
paikkaa, eika niita ole nimetty kenellekdan. Normeista voidaan antaa myos kevennys
pysakdinnin vuorokayttoon tarkoitetuilla alueilla tarkemman suunnitelman ja ratkaisun
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perusteella. Vuokra-asumisen ja senioriasumisen pysakdintinormi on paasaantoisesti
sama kuin muilla asumismuodoilla, mutta asuntoloiden pysakdintinormi riippuu asunto-
lan tyypistd. Opiskelija-asunnoille kéytetddn samaa normia kuin asunnoille. Palvelu-
asumisen normina Espoossa kdytetdan 1 autopaikka viittd asuntoa kohti. Riittdva maéra
autopaikkoja tulee liséksi tarjota palvelutalon tyontekijoille. Palveluasumiseksi luetaan
vain sosiaali- ja terveystoimen maaritelmén mukainen toiminta, jossa asukkaat eivat tule
toimeen yksin. (Espoon kaupunkisuunnittelukeskus 2009.)

Alla olevassa taulukossa esitettyjen autopaikkojen liséksi on toteutettava vieraspaikkoja
10 prosenttia asukaspysékoéintipaikkojen maérasta. Muuta yleisté ja tilapdista pysakoin-
titarvetta varten on asemakaavassa osoitettava asuntoalueelle yleisia pyséakointialueilta
1ap/1000 k-m? kohti. (Espoon kaupunkisuunnittelukeskus 2009.)

Taulukko 6. Espoon asukaspysakdinnin autopaikkanormit (Espoon kaupunkisuunnittelukeskus
2009).

ESPOO Kaupunkikeskuksessa kaupunkikeskuksen ulkopuolella
kuitenkin vah. kuitenkin vah.

ap/k-m2 | ap/asunto ap/k-m2 | ap/asunto

Kerrostalot 1/100 0,8 1/85 1,2

erityisen hyvdn joukkoliikenteen alueella 1/90 1

Rivitalot ja pienkerrostalot 1/80 1,5 1/70 1,5

Omakotitalot 2 autopaikkaa/ asunto

Tampere

Tampereella asuu 213 143 asukasta (Véaestorekisterikeskus 2010). Tampereen autoistu-
minen Kiihtyy ja puolet tamperelaisten paivittaisistd matkoista tehdaan henkil6autolla.
Tilastokeskuksen mukaan tamperelaiset omistavat keskimaarin 440 henkilGautoa tuhatta
asukasta kohden. Tamperelaisten omistamien henkilfautojen kokonaismé&éra on kasva-
nut 2000-luvun aikana 23 %. Osittain henkilfautojen maaran kasvu selittyy Tampereen
asukasluvun kasvulla. Autoistuminen ja tyomatkaliikenteen lisdantyminen luovat pai-
neita seudun liikennejérjestelyille ja uusien joukkoliikennemuotojen kehittdmiselle. Lii-
kenteen sujuvuudella ja hyvilla kulkuyhteyksilla on myds tarked merkitys Tampereen
vetovoimaisuudelle ja elinkeinokehitykselle (Tampereen kaupunki 2010b).

Pysékointipolitiikka
Tampereen pyrkimyksené on luoda keskustaan pysakdintikeskittymia ja ndin lisété kes-
kustan pysakadintipaikkojen kokonaismaaraa. Tarkoituksena on parantaa keskustan liike-
toimintaa ja vetovoimaa. Pysakointilaitoksia lisadmalla kaupunki rauhoittaa keskustan
sisdisen katuverkon liikennettd, silld pysékointitalot ohjaavat autot keskustan kehalta
pysakdintikeskittymiin. Asukkaiden pysékointimahdollisuuksia parannetaan jarjesta-
malla pysékointilaitoksiin yopysakdintimahdollisuus normaalia pysakoéintimaksua hal-
vemmalla taksalla. Kaupunki ei pyri tyydyttdamaan taysin asukaspysakéinnin tarvetta
ydinkeskustassa, mutta ei myoskaan rajoita sitd. Perusteena on hyva julkinen liikenne ja
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tilarajoitteet. TyOpaikkapysékoinnin tarvetta ei myoskaan pyrita tyydyttdmaan, mutta
sen sijaan asiointi- ja ostospysakoinnin tarpeet taytetdan. Kadunvarsipysakoinnissa etu-
sijalle on asetettu lyhytkestoinen asiointipysakainti, ja pidempiaikainen pysakaointi ohja-
taan pysakointilaitoksiin. Tatd edesauttaa laitospysakdinnin hieman kadunvarsi-
pysakdintid halvempi hinta. (Tampereen kaupungin yhdyskuntapalvelut 2006, 16-34;
Tampereen kaupunki 2010a.)

Pysékointinormit

Tampereen kaavoituksessa sovelletaan vanhoja vuonna 1985 laadittuja pysakadintinor-
meja. Normit ilmoittavat pysékoéintipaikkojen vahimmaéaismaaran. Laaditut normit oh-
jeistavat suunnittelua ja niistd voi poiketa ilman erillisselvityksid. Normit perustuvat
ympdristdministerién vuoden 1985 ohjeisiin, Helsingin sen aikaisiin pysakdintinormei-
hin sekd Tampereen asuntopyséakdintiselvitykseen. Autopaikkatarve riippuu paikan etdi-
syydesta kaupungin keskustasta ja siksi normit ovat erilaiset eri vyohykkeilla. Tampere
on jaettu kolmeen vyohykkeeseen: ydinkeskustaan, keskustaan ja muuhun alueeseen.
(Multamaki & Taskinen 2007; Tampereen kaupunki 2010c; Tampereen kaupungin kaa-
voitusvirasto 1985.) Aluejako nakyy kuvassa 19. Taulukon 7 esittamat lukuarvot sisél-
tavat vieraspysakoinnin.

TDlNKjSHUSTA

e

TAMPEREEN
AUTOPAIKKANORMIT
aluejakokartta

1: 50000 12.12. 1984

Kuva 19. Tampereen pysékdintinormien aluejako (Tampereen kaupungin kaavoitusvirasto 1985).
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Taulukko 7. Tampereen asukaspyséakéinnin autopaikkanormit (Tampereen kaupungin kaavoitus-
virasto 1985).

TAMPERE Vahimmaisnormit eri vyohykkeilld (ap/k-m2)
Ydinakeskusta Keskusta Muut alueet
Kerrostalot 1/125 1/110 1/85-1/95
Opiskelija-asuntolat 1/300 1/200 1/180
Muut asunnot 1/asunto

Oulu

Oulu sijaitsee Pohjois-Pohjanmaan maakunnan rannikolla. Oulun vékiluku on 141 284
asukasta (Véaestorekisterikeskus 2010) ja autotiheys on noin 450 autoa / 1000 asukasta
(Trafi 2010). Oulu on alueensa sek& hallinnollinen ettd kaupallinen keskus. Oulussa
ovat eri kulkumuodot hyvin edustettuina ja kaupunki on tunnettu erityisesti k&velykatu
Rotuaarista seka kattavasta pyoratieverkosta. Sen liséksi useiden eri liikennditsijoiden
linja-autot palvelevat paikallista ja seudullista joukkoliikennettd. (Oulun kaupunki
2010.)

Pysékointipolitiikka

Oulun seudun liikenne 2020 -suunnitelmassa todetaan, ettd keskustan liikennditavyys
heikkenee, mikéli merkittavaa parannusta keskustan hajanaiseen pysakdintiratkaisuun ei
saada. Edella esitetystd seuraa pahimmillaan keskustan vetovoimaisuuden heikkenemi-
nen ja keskustatoimintojen valuminen taajaman reuna-alueille hypermarkettien mukana.
Kunta toteaa, ettd keskustan liikennejarjestelman osalta kaikkein tarkeintd on toteuttaa
pysakadintilaitos "Kallioparkki”. Pysakadintijarjestelmén toimivuus mahdollistaa joukko-
liikenteen kannalta vélttdmattéman joukkoliikennekadun toteuttamisen. Suunnitelmassa
todetaan myos, ettd joukkoliikenteen kéyttoa pyritdén lisédmaan Oulun seudulla. Tavoi-
teltavaan kulkumuoto-osuuden kasvuun pyritdén parantamalla joukkoliikenteen palvelu-
tasoa. Liséksi pyodrien pysékointimahdollisuuksia parannetaan joukkoliikenteen pysé-
keilla sek& keskustoissa.

Pysékointinormit

Oulun kaupunki on laatinut uudet asukaspysakéintinormit vuonna 2006. Pysakdin-
tinormit maaritettiin tutkimuksen avulla. Tutkimuksessa on kaytetty kahta eri tilastoma-
teriaalia, tehty pysédkdintilaskentoja maastossa, haastateltu asiantuntijoita seka jarjestetty
Oulun kaupungin sisdinen asiantuntijaseminaari pysakoinnista. (Oulun tekninen keskus
2006.)

Tilastollisen aineiston perusteella on selvitetty pysékdintitarpeeseen vaikuttavia tekijoi-
t4, maastotutkimuksen avulla on selvitetty eri asukaspysédkdintialueiden kayttdasteita ja
haastatteluiden perusteilla on tutkittu asumisvaljyyden vaikutusta autopaikkamaaraan.
Selvitysten perusteella autopaikkojen tarvetta lisddvat omistusasunnot, etéisyys keskus-
tasta, asuntojen suuri koko, korkea tulotaso seké lapsien mééra. Vastaavasti autopaikko-
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jen tarvetta vahentdd opiskelijataloudet, eldkeldistaloudet, kerrostalovaltaisuus, pienet
asunnot, tyéttomyys ja alhainen tulotaso. Naiden lisaksi autopaikkanormien madrittely
perustuu autokannan kasvuennusteen seké asuntokuntien maaran ja kokoluokkien kehi-
tykseen. Autopaikkojen tarve tulevaisuudessa on arvioitu padosin naista taustatiedoista
tehtyd laskelmaa kéyttden. Laskelma on esitetty liitteessa 2. (Oulun tekninen keskus
2006.)

Kaupungin laatimat asuntorakentamisen pysakoéintinormit ovat vahimmaisvaatimuksia
eivatka rajoita suurinta mahdollista toteutettavissa olevaa autopaikkojen maaraa. Pysa-
kdintinormit on esitetty taulukossa 8. Ne on maéaritelty kerrostalojen osalta asuntoalaa
kohti ja muiden asumismuotojen osalta asuntoa kohti. Autopaikkatarvetta voidaan va-
hentédd aluekeskuksessa tai sen lahistossa tai mikéli tontilla on erityisasumismuotoja.
(Oulun tekninen keskus 2006.)

Taulukko 8. Oulun asukaspysakdéinnin autopaikkanormit (Oulun tekninen keskus 2006).

ouLU Vahimmaisnormit eri vyohykkeillad (ap/k-m2)
alle1 km 1-4 km yli 4 km
Kerrostalot 1/100 1/80 | 1/75

kuitenkin vah 1/asunto
+1 vieraspaikka/1000

Rivitalot 1,3/asunto +1 vieraspaikka/1000
Erillispientalot 2 /asunto
Erityisasuminen tapauskohtaisesti

Jyvaskyla

Jyvéskyld on Keski-Suomen maakunnan ja Jyvaskylan seutukunnan keskuskaupunki.
Kaupungin vékiluku on 130 857 asukasta ja henkildautotiheys on maan keskitasoa, noin
470 ha/ 1 000 asukasta (Lipponen 2010).

Pysékointipolitiikka

Jyvéskyléssa asukaspysakointié ja asiointipysakoéintia tarjotaan kysynnan mukaan riitté-
vasti. Sen sijaan tyopaikka- ja oppilaitospysakaointia pyritdén rajoittamaan ja ohjaamaan
vahempaan paikkojen maaraan. Yleisid pysakointipaikkoja rakennetaan 1 ap/ 1000 ker-
rosneliometria asuntoalueille sek& yleisten rakennusten ja vapaa-ajantoimintojen l&hei-
syyteen. Kaupunki ei rajoita pysakdintipaikkojen rakentamista kuin poikkeustapauksis-
sa. Maksiminormeja ei siis ole laadittu. (Lipponen 2010.)

Pysékointinormit

Jyvéskylédssa on kaytdssa vuonna 1989 hyvéksytyt asukaspysakdintinormit. Perusohjetta
lievempad autopaikkamééraysté voidaan kayttaa joissakin tapauksissa esimerkiksi kes-
kustassa tai aluekeskuksissa. Pysékdinnin vuorokdyttd tai muut vastaavat jarjestelyt

ovat téllaisia tapauksia, jolloin normia voidaan lievent&d, kunhan varmistetaan, etté pe-
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rusohjeen mukaisten autopaikkojen kayttémahdollisuus taytetddn asukaspysakoinnissa
illan ja yon aikana. Esimerkiksi keskustassa on kaytetty joskus normia 1 ap / 120 k-m?.
Kaupungin vanhemmissa asukastaloissa, kaavan uusimisvaiheessa pysakointipaikkoja
vaaditaan vain jo rakennettu maard. Myds opiskelija-asunnoissa seka vanhainkodeissa
normia voidaan lieventdd, kun voidaan osoittaa, ettd autonomistus on keskimé&érista al-
haisempaa. (Lipponen 2010.) Taulukossa 9 on esitetty Jyvaskylan asukaspysakdinnin
autopaikkanormit.

Taulukko 9. jyvaskylén asukaspysékéinnin autopaikkanormit (Lipponen 2010).
JYVASKYLA Kaupunkikeskuksessa
kuitenkin vah.

ap/k-m2 | ap/asunto
Kerrostalot 1/85 1
Rivitalot 1/75 1,3
Erillispientalot 2 autopaikkaa/ asunto

3.3 Autopaikkanormien maarittaminen ulkomailla

Goteborg

Goteborg on véakiluvultaan Ruotsin toiseksi suurin kaupunki. Asukkaita on 510 000 ja
autotiheys vuoden 2009 lopussa oli 343 autoa tuhatta asukasta kohti (SIKA 2010). G6-
teborgin autonomistusaste on pysynyt vakiona kymmenen vuotta ja on yksi Ruotsin
alhaisimmista. Goteborgin véestd on lisaantynyt noin seitseman prosenttia viimeisten
kymmenen vuoden aikana, mikd on osaltaan johtanut jatkuvaan tydssakaynnin lisdén-
tymiseen. Suurin osa matkoista tapahtuu yksityisautoiluna. Kaupungin tavoitteena on
kaksinkertaistaa joukkoliikenteen osuus tehdyistda matkoista ja tall4 tavoin vahent&a
henkildauton kayttod tyomatkoilla. (Goteborgs stad 2009; Evends & Petersson 2005.)

Pysékointipolitiikka

Goteborgin uuden vuonna 2009 valmistuneen pysakdintipolitiikan tavoitteena on edis-
t&a ajatusta kaupungista, joka on kaikkien saatavilla. Pysakointipolitiikan tulisi kannus-
taa useimpia ihmisid valitsemaan joukkoliikenne tai polkupydra henkil6auton sijasta.
Kaupungin julkista liikennettd on parannettu ja palvelualuetta laajennettu, joten kau-
pungilla on hyvét edellytykset vahentda pysakointipaikkojen méaraé etenkin alueilla,
joissa julkisen liikenteen saavutettavuus ja toiminta ovat erinomaista. Rajoittamalla
asukaspysakointipaikkojen maaréda, pyritddn vahentdmadn kaupungin autoistumista ja
ohjaamaan asukkaat k&yttamaan julkista liikennettd. Tyopaikkapysédkdintia pyritdén
vahentdmadn kantakaupungissa ja alueet korvataan asukas- ja asiointipysakoinnilla.
Asukaspysakointi pyritdan siirtaméén kadunvarsilta p&éasiassa pysékointitiloihin, jol-
loin kadunvarsipaikat jaavat lyhytaikaiseen pysakaointiin. (Géteborgs stad 2009.)
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Kaupunki pyrkii pysakoéinnin vuorottaiskayttoon siihen soveltuvilla alueilla. Sen sijaan
asukaspysékoinnin yhteydessa pysakoinnin vuorottaiskayttd on yleensd sopimatonta,
silld kaupungin pysékointipolitilikan mukaan kansalaisilla on oltava paasy asukas-
pysakdintipaikalle ympari vuorokauden. Kokemus on kuitenkin osoittanut, ettd asuk-
kaiden pysakdintipaikoista on harvoin yli 80 prosenttia kdytossé ja mikéli alueella on
tarkedd minimoida autopaikkojen méaéra, voidaan 20 prosenttia asukaspaikoista toteuttaa
vuorottaiskéaytolla. (Goteborgs stad 2010.)

Pysékointinormit

Asukasalueiden pysakdintinormit perustuvat autonomistusasteeseen, julkisen liikenteen
saavutettavuuteen sekd asumistiheyteen. Kaupungin autonomistusaste vaihtelee eri puo-
lilla kaupunkia, ja kaupunki on siksi jaettu maantieteellisesti neljaan osaan pysékoin-
tinormeja suunniteltaessa; ydinkeskustaan, sisakaupunkiin, Goteborgin kaupunkialuee-
seen sekd ympardivaan Goteborgin alueeseen. Kaupungin aluerajaukset nékyvéat kuvas-
sa 20. Koska Goteborgin autonomistusaste on pysynyt vakiona kymmenen vuotta, on
oletettu, ettd autonomistus Goteborgissa on saavuttanut erdénlaisen kyllastymisasteen ja
pysyy suunnilleen samalla tasolla. Asukaspysakdintinormit ovat alhaisempia kuin aikai-
semmat vuonna 1996 laaditut normit. Jos autonomistus muuttuu merkittavésti, pysa-
kdintinormit on tarkistettava. (Géteborgs stad 2010.)

Centrala Goteborg

Innerstaden

Kuva 20. Goéteborgin maantieteelliset rajat kaupungin pysakéintipolitiikan mukaan (Goéteborgin
kaupunki 2010, 7).

Seuraavalla sivulla on laskettu esimerkki, miten Goteborgin ymparéivan alueen kerros-
taloasunnon autopaikkanormi on muodostettu. Normi on laskettu sekd asuinneligita
kohti ettd asuntoa kohti. (Go6teborgs stad 2010.)
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AUTOPAIKKAA / 1000k-m?

Pysakadintinormi asunnolle = asukaspaikka + vieraspaikka
Asukaspaikka = asumistiheys * autotiheys * 1000m? / arvioitu asunnon pinta-ala

Kerrostaloasunto Goteborgin ympardivalla alueella

Asumisvaljyys:
Autotiheys:
Asunnon koko:

Asukaspaikka:
Vieraspaikka:
Yhteensa:

AUTOPAIKKAA / ASUNTO

1,8 asukasta/asunto
0,36 autoa/asukas
90m?/asunto

1,8 *0,36 * 1000/90 =7,2 B.U'[Opr';likk&lél/lOOOk—m2
1 autopaikka/1000 k-m?
7,2 + 1 = 8,2 autopaikkaa/1000k-m?

Pysakaointinormit asuinalueelle = asukaspaikka + vieraspaikka
Asukaspaikka = asumistiheys * autotiheys

Kerrostaloasunto Géteborgin ympardivalla alueella

Asumisvaljyys:
Autotiheys:

Asukaspaikka:
Vieraspaikka:
Yhteensa:

1,8 asukasta/asunto
0,36 autoa/asukas

1,8 * 0,36 = 0,65 autopaikkaa/asunto
0,07 autopaikkaa/asunto
0,65 + 0,07 = 0,72 autopaikkaa/asunto

Taulukossa 10 on esitetty kaupungin kayttdmét nykyiset autopaikkanormit. Pysékdin-
tinormit ovat ohjeistavia suosituksia, ja jokaisessa kohteessa tulee arvioida erikseen
onko normien madradma autopaikkamaéara riittdva. Normit ovat alhaisemmat opiskelija-
asunnoissa seka vanhainkodeissa. Pysakointinormit sisaltavat asukaspysékéinnin liséksi
vieraspysakointipaikkojen maarét. (Goteborgs stad 2010; (Evenas & Petersson 2005.)

Taulukko 10. Géteborgin asukaspysakdintinormit (Géteborgin kaupunki 2010, 13).

GOTEBORG

Autopaikkanormit ap/asunto

ydinkeskusta/sisdkaupunki kaupunkialue ymparoiva alue

Pienet asunnot
(max 2h+k)

Kerrostalo
Suuret asunnot

Yhteinen

pysakointialue
Pientalo
yksityinen

pysakdintialue

Vanhainkoti

Opiskelija-asuntola

asukas  vieras yht. |asukas vieras yht. |asukas vieras  yht.
0,34 0,39 0,42 0,47 0,54
0,46
0,05 0,05 0,07
0,49 0,54 0,54 0,59 0,72
0,65
1,5 + vieraspysakointi 0,2 ap/asunto
min 2 + vieraspysakointi 0,2 ap/asunto
0,2 0,1 0,3 0,2 0,1 0,3

0,15 ap/huone
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Hyvien joukkoliikenneyhteyksien alueella normista tulee vahentad 10 prosenttia. Hyvél-
I& joukkoliikenteen alueella tarkoitetaan aluetta, joista paasee julkisilla liikennevalineil-
14 yli puoliin Géteborgin tydpaikoista alle 30 minuutissa. (Géteborgs stad 2010.)

Esimerkki Goteborgin pysakdintinormien laskennasta ydinkeskustassa hyvien joukkoliikenneyhteyk-
sien alueella sijaitsevalle pienelle kerrostaloasunnolle:

Pysakdintipaikkojen maara = asukaspyséakointipaikat + vieraspysakointipaikat — 10% hyvan joukko-
liikenteen alue

Asukaspysékointipaikat: 0,34 — 10 % = 0,31 autopaikkaa/asunto

Vieraspysakointipaikat: 0,05 - 10 % = 0,04 autopaikkaa/asunto

Yhteensa: 0,31 + 0,04 = 0,35 autopaikkaa/asunto
Malmo

Malmo on Ruotsin kolmanneksi suurin kaupunki, jonka véakiluku on noin 280 000 asu-
kasta (SIKA 2010). Kaupungin autotiheys vuonna 2009 lopussa oli 395 autoa/1000 asu-
kasta. (SIKA 2010) Autotiheyden on arvioitu kasvavan noin 10 % vuoteen 2020 men-
nessd. Malmaossa on tehty viime vuosikymmenelld huomattavia muutoksia ja kaupungin
vaestonkasvu on ollut voimakasta. Vaikka ympéaristotietoisuus on kasvanut, yleinen
hyvinvointi on lisdnnyt autonomistusta. Taméan takia kaupunki on laatinut uuden pysa-
kointipolitiikan ja uudet pysékointinormit vuonna 2010. Kaupungin tarkoituksena on
ollut laatia tasapainoinen ja kohtuullinen pysakdintipolitiikka suhteessa vallitsevaan
yhteiskuntaan. (Malmo stadsbyggnadskontor 2010; Evends & Petersson 2005.)

Pysakaintipolitiikka

Malmén kunnan tavoitteena on kehittda kaupungin taloudellisuutta, sosiaalisuutta, eko-
logisuutta ja viihtyvyyttd. Kaupunki on laatinut nelja menetelméé tukeakseen ndité ta-
voitteita pysakaointipolitiikan avulla:

1. Hyva saavutettavuus
Malmon kaupunki pitdd asukaspysakoinnin jarjestamisté ensisijaisena tavoitteena. Tois-
sijaisesti huolehditaan vieraiden ja asiakkaiden pysakdinnista ja viimeisena tydpaikka-
pysékoinnistd. Kadunvarsipysékoinnissé suositaan lyhytaikaista pysakointia seké jatto-
pysakadintié. Pitkakestoinen ja sadnnollinen pysakointi pyritddn ohjaamaan pois kaduil-
ta. Pysakdinnin tarpeita suunniteltaessa tulee ottaa huomioon julkisen liikenteen saavu-
tettavuus. (Malmo stadsbyggnadskontor 2010.)

2. Tehokas maankéytto
Kaupunki tavoittelee tehokasta maankayttod pyrkimalla aina pysakointipaikkojen vuo-
rokayttoon. Liséksi pysakdinti pyritddn jarjestaméan pysékointitaloihin. Kaupunki on
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my0s valmis testaamaan uusia pysékointiratkaisuja, jotka voisivat vahentéa auton kéyt-
toa. (Malmo stadsbyggnadskontor 2010.)

3. Autoliikenteen vahentaminen ja sen haittavaikutukset

Malmo kehittaa liikenne- ja kaupunkisuunnitteluaan niin, ettd asukkailla olisi aina mah-
dollisuus jattad auto kotiin. Samalla pyritdan vahentamaan tydpaikkapysakoinnin saata-
vuutta. Kévelymatka lahimmalle pysékointipaikalle tulisi olla sama kuin kévelymatka
julkisen liikenteen palveluihin. Sen lisaksi kaupunki huolehtii pydrapysakéinnin hyvésta
saatavuudesta ja kannustaa auton yhteiskayttoon ja liityntapyséakaointiin. Kaupunki pyr-
kii tekeméaan todelliset pysakointimaksut kayttajille nakyviksi. (Malmé stadsbyggnads-
kontor 2010.)

4. Houkutteleva kaupunkiymparisto
Houkuttelevan kaupunkiympériston takaamiseksi pysakaointi tulisi paaasialliseesti jar-
jestad tonteille. Pysékointia tonteille kannustetaan asettamalla kohtuullinen pyséakointi-
maksu ja rajoittamalla pysakointiaikaa kadunvarsipysékoinnille. Pysékdintiratkaisut,
kuten pysakointitalot, on sovitettava kaupunkikuvaan. (Malmé stadsbyggnadskontor
2010.)

Pysékointinormit

Kaupungin asukaspysakadintinormien ldhtékohtana on tarjota kaikille auton omistaville
asukkaille pysakdintipaikka. Pysékointipaikka on myos sijoitettava hyvaksyttavan etai-
syyden pé&éhén asunnosta. Pysékointipaikkojen tarvittava méara lasketaan kertomalla
odotettavissa oleva autotiheys odotetulla asukastiheydelld. (Malmé stadsbyggnadskon-
tor 2010.)

Kaupungin laatimat pysakointinormit méérittelevat rakennettavien pysakdointipaikkojen
vahimmaismaaran. Omakotitalossa pysakointinormit perustuvat ajatukseen, ettd yksi
autopaikka on autotallissa/katoksessa ja toinen autopaikka sen edessd. Kerrostalojen
autopaikkanormeja laatiessaan kaupunki on ottanut huomioon autonomistus- ja asukas-
tiheyden lisaksi joukkoliikenteen saavutettavuuden. Niiden perusteella kaupunki on
jaettu kahteen osaan; sisakaupunkiin (vyohyke/zon A) ja laitakaupunkiin (vyéhyke/zon
B). Malmon vyohykejaottelu nédkyy kuvassa 21. Kunta on laatinut vanhainkodeille seka
opiskelija-asunnoille alhaisemmat autopaikkanormit, koska autonomistus on selkeésti
alhaisempaa niiden keskuudessa. Opiskelija-asuntoloiden autopaikka maaré ilmoitetaan
muista normeista poiketen huonetta kohti. (Malmo stadsbyggnadskontoret 2002; Malmé
stadsbyggnadskontor 2010.) Malmén laatimat normit on esitetty taulukossa 11.
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Kuva 21. Malmén asukaspyséakdintinormien vyohykejako (Malmg stadsbyggnadskontoret 2002).

Taulukko 11. Malmén asukaspysakaéintinormit (Malmé stadsbyggnadskontor 2010).

MALMO Autopaikkanormit ap/asunto
Sisékaupunki Laitakaupunki
Asukas | vieras yht. asukas vieras yht.
Kerrostalo
0,7 0,1 0,8 1 0,1 1,1
Yhteinen
“KSintial 1,4 0,1 1,5
Pientalo -2YsEkdintialue.
yeorymen 2 0 2
pysakadintialue
Vanhainkoti 0,2 0,1 0,3 0,2 0,1 0,3
Opiskelija-asuntola 0,15 ap/huone

Eskilstuna
Eskilstuna sijaitsee Eteld-Ruotsissa, Sodermanlandin 1adnissa ja sen asukasluku on noin

95 000 (Eskilstunan kaupunki 2010). Autotiheys vuonna 2009 oli 440 autoa tuhatta asu-
kasta kohti, joka on alhaisin S6dermanlandin laanissa (SIKA 2010). Autonomistuksen
on arvioitu kasvavan Ruotsissa 11 prosentilla vuoteen 2020 mennessd. Samaa kasvuen-
nustetta sovelletaan myos Eskilstunassa. (Eskilstuna kommun 2006.)

Pyséakdintipolitiikka

Eskilstunan kunnan yleisena pysékointipolitiikan tavoitteena on, ettd pysakoinnin suun-
nittelu on keskeisend osana kaupunkisuunnittelua ja pysakoinnin kysyntaan on vastatta-
va ottaen huomioon kaupunkisuunnittelun muut yhteiset tavoitteet. Tavoitteen toteutta-
miseksi asukas- ja vieraspysakointi pidetddn etusijalla tyopaikkapysékoéintiin néhden.
Asukaspysakointi jarjestetddn asukkaan omalle kiinteistolle tai lahistolle. Lyhytaikaista
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pysakdintié tarjotaan lahinna palveluiden ja kauppojen ladheisyydessd. Isommat pysa-
kointitalot sijoitetaan keskustan reuna-alueille, mik& véhentdad henkildautoliikenteen
maarééd keskustassa. Liséksi pyritddn asukaspysékoinnin vuorokayttoon. Pysakoinnin
vuorokaytossd pysakointipaikkojen kéyttdaste vaihtelee riippuen viikonpéivasta ja on
asukaspysékoinnissd huipussaan viikonloppuisin. Eskilstunan saanténa on, ettd pysa-
kointipaikkojen kéyttoaste arkipdivisin ei saa ylittdd 65-70%. (Eskilstuna kommun
2006.)

Pysékointinormit

Eskilstunan kaupunki on laatinut uudet pysakointipaikkanormit vuonna 2006. Vaikka
autonomistus on kasvanut vauhdilla vuodesta 1990, on laaditut autopaikkaméarat sel-
vasti alhaisemmat kuin aiemmin vuonna 1991 laaditut autopaikkamaérat. Normit on
laadittu ohjaamaan suunnittelua ja ne ovat erilaiset kaupungin eri vyohykkeilld. Kau-
punki on jaettu normien osalta kolmeen vyodhykkeeseen, jotka nakyvét kuvasta 22. (Es-
Kilstuna kommun 2006.)

Kuva 22. Eskilstunan kaupungin vydhykerajat (Eskilstunan kunta 2006).

Taulukossa 12 on esitetty Eskilstunan autopaikkanormit, kun asunnon huoneistojen
maaré on tuntematon. Autopaikkanormit sisaltavat vierailijoille yhden autopaikan 1000
asuinneliota kohden. Normit ohjaavat suunnittelua ja kaavoitusta, mutta yksityiskohtai-
semmalla aluesuunnittelulla normeja voi nostaa 5-10 prosentilla. Taulukossa 13 on esit-
tetty normit, kun asunnon huoneiden lukuméara tunnetaan. (Eskilstuna kommun 2006.)
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Taulukko 12. Eskilstunan autopaikkanormit, kun huoneiden lukumaéaraa ei tiedeté (Eskilstuna
kommun 2006).

Eskilstuna

Vyohyke |Autopaikkatarve (ap/ 1000 m2)
1 7
2 10,8
3 11,7

Taulukko 13. Eskilstunan autopaikkanormit, kun huoneiden lukumaéré on tiedossa (Eskilstuna
kommun 2006).

Eskilstuna Autopaikkatarve asuntoa kohden
Asunnon huoneiden maara vyohyke 1 vyohyke 2 vydhyke 3
1 huone 0,2 0,4 0,5
2 huonetta 0,4 0,5 0,6
3 huonetta 0,6 0,8 0,9
4 huonetta 0,9 1,0 1,1
Vainhainkoti 0,2 0,4 0,5
Opiskelija-asunto 0,2 0,3 0,3
Yhteinen 16
pientalot ja pysakointialue ’
omakotitalot Yksityinen 20
pysakointialue

Oslo

Oslo on Norjan pa&kaupunki ja sen asukasluku vuoden 2009 lopussa oli noin 590 000.
Kaupungin henkildautoméard on noin 270 000 ja henkildautotiheys 455 autoa tuhatta
asukasta kohti (SSB 2010).

Pysakaintipolitiikka

Paatavoitteena Oslon pysékointipolitiikassa on liikenneturvallisuus seka toimiva ja ym-
paristoystavallinen kaupunki. Kaupunkineuvosto katsoo, ettd pysékointinormien on ol-
tava riittdvan joustavia ottaen huomioon tulevaisuuden tarpeet. Joustavat pysakoin-
tinormit edistavat jarkevad asuinalueiden ja kaupungin kehittdmistd sek& vahentavat
kadunvarsipysakointid. Asukaspyséakointinormeilla on tarkoitus varmistaa riittavéa pysa-
kointipaikkojen mééara kaikille auton omistaville asukkaille. (Oslo kommune 2003a.)

Taloudellinen kehitys, veropolitiikka ja véeston mieltymykset tarjoavat puitteet autois-
tumisen kehitykseen. Asukaspysékoinnin kysyntddn on huomattu vaikuttavan erilaisia
tekijoita. Téallaisia tekijoitd ovat l1ahinna olleet autotiheys, pydrén huolto mahdollisuus ja
asutusrakenteen sijainti ja tyyppi. Erityisesti tdma asutusrakenteeseen liittyvat kysy-
mykset on ratkaistu jakamalla normit eritavalla sisa- ja laitakaupunkiin sek& kerros- ja
pientaloihin. Kaupungin aluejako nakyy kuvassa 23. (Oslo kommune 2003a.)
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Kuva 23. Oslon kaupungin jako sisa- ja laitakaupunkiin sekéa hyvan joukkoliikenteen solmukohtiin
(Oslo kommune 2003a).

Pysékointinormit

Asuntojen pysakdintistandardit hyvéksyttiin Oslon kunnanvaltuustossa vuonna 2002 ja
niiden on tarkoitus olla voimassa vuoteen 2020 asti. Normit on syyta tarkistaa vastaa-
maan paremmin todellista kehitystd, mikali autotiheyden vuotuinen kasvu on alle 0,5 %
tai enemman kuin 0,75 % yli viiden vuoden aikana. Liséksi aluemadrittely on tarkistet-
tava neljan vuoden valein. (Oslo kommune 2003a.)

Asukaspysékaintistandardit on suunniteltu autopaikkojen vdhimmaisvaatimuksiksi. Mi-
niminormeja saadettdesséd on tutkittu miten autokanta on muuttunut eri asuinalueilla 20
vuoden aikana, vertailtu autonomistusta asunnon kokoon ja sijaintiin nahden seka tehty
haastatteluja. Tarkeimméat ominaisuudet analyysista olivat, ettd autotiheyden kasvu ker-
rostaloja kohden on hyvin pieni, keskimé&arin noin 0,3 % vuodessa vuoteen 2020 asti.
Vastaava kasvukerroin pientalojen autotiheydelle on 0,9 % vuodessa. (Oslo kommune
2003a.)

Kaupunki ei ole laatinut erillisid pysékointipaikkojen méaran ylarajoja. Jos kohteen
asukkailla odotetaan olevan keskiméaéaraista suurempi autotiheys, voi olla tarpeen raken-
taa enemman autopaikkoja kuin sdadetty miniminormin maard. Kaupunginvaltuusto
suosittaa ylarajaksi enintadn 150 % vahimmaisvaatimuksesta. (Oslo kommune 2003a.)

Oslon sisdkaupungin osalta autopaikkanormit ovat alhaisemmat kuin laitakaupungin
osalta. Kaupunki on my6s madrittdnyt solmukohtia alueille, joissa on erittdin hyvat
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joukkoliikenneyhteydet. Néaissd solmukohdissa tulisi kayttéé sisdkaupungille tarkoitettu-
ja alhaisempia autopaikkanormeja. Solmukohdat ndkyvat mustilla pallukoilla kuvassa
23. Pysakadintinormeissa ei ole eroteltu asukkaiden ja vierailijoiden autopaikkoja, vaan
ne on liitettynd yhteen samassa normissa. Normeja laadittaessa on ajateltu vieras-
pysakdinnin tuovan noin 10 % lis&a pysakaointitarvetta. (Oslo kommune 2003a.)

Taulukko 14. Oslon asukaspysakdéinnin autopaikkanormit ja pyoréapaikkanormit (Oslo kommune

2003a).
osLo Sisakaupunki Laitakaupunki
pp/asunto
ap/asunto ap/asunto
1 huone 0,25 0,4 1
2 huonetta 0,5 0,8 1,3
Kerrostalo
3 huonetta 0,7 1,1 1,6
4 tai enemman 0,9 1,2 2,5
Yksityinen
i 2 2
pysakointialue
Pientalo
Yhteinen 1,2 1,7
pysakointialue
N 1 huone 0,15 0,15 1
Opiskelija-
2 huonetta 0,35 0,35 1,6
asunto
3 tai enemman 0,7 0,7 2,2
1 huone 0,15 0,2 0,5
2 huonetta 0,25 0,4 0,65
Hoitokoti
3 huonetta 0,35 0,55 0,8
4 tai enemman 0,45 0,6 1,25
Edinburgh

Edinburgh on Skotlannin paakaupunki, jossa on noin 472 000 asukasta. Viimeisen 10
vuoden aikana Edinburghin autonomistus on lisdantynyt 57 %, kun taas koko maassa se
on lisdantynyt vain 29 %. Taméa autokannan kasvu on aiheuttanut liikenteen ruuhkautu-
mista, pysékoéintiongelmia sekd ilman saastumista. Lisaksi kaupungin ainutlaatuinen
muoto on varsin otollinen liikenteen ruuhkautumiselle. Sateittdiset tiet ja kadut kohtaa-
vat keskustassa ja luovat kauttakulkuliikennettd. Kehatie on vain osittainen ja joukkolii-
kenne koostuu péaosin bussiliikenteestd. Lahijunaliikennettd ei ole ja raitiotiet lakkau-
tettiin 1950-luvulla. Kaupunki tiedostaa liikenneongelmat ja autoistumisen kasvun ja
pyrkiikin véhentdaméan henkildautoilua. Joukkoliikennepalveluja parantaakseen kau-
punki on aloittanut raitiovaunuliikennehankkeen. Ensimmaiset raitiovaunut olisi tarkoi-
tus saada liikkeelle aikaisintaan vuonna 2012. (Lehto 2009; City of Edinburgh 2010.)

Pysékointipolitiikka

Edinburghin uudet autopaikkanormit ja siihen liittyva politiikka astui voimaan joulu-
kuussa 2009. Autopaikkanormeja laadittaessa kaupunki korostaa tehokkaan ja yhdenne-
tyn liikennejérjestelmén térkeytta ja tarvetta hallita auton kayttod. Pysakointinormeilla
on tassa suuri merkitys. Tilasta on jatkuva kilpaileva kysynté ja keskeista on hillita lii-

52



kenteen tuottamista, minimoida pysékoinnin ylikuormitus ja tukea taloudellista elinkel-
poisuutta paikoissa, jotka edistavat kévelyn, pyorailyn seka joukkoliikenteen mahdolli-
suutta. (City of Edinburgh 2009.)

Kaupungin tavoitteena on tukea keskusta-aluetta ja perinteisid ostoskeskuksia seka ra-
joittaa yksityisautoilua etenkin kaupungin keskustaan. Haluna on minimoida negatiivi-
sia vaikutteita kaduilla, parantaa teiden turvallisuutta ja vahent&a ruuhkia ja paastoja.
Kaupungin tavoitteena on tukea joukkoliikennekayttajia ja edistdd yhteiskéayttéautoilun
(City Car Club) toimintaa. Asuinalueen sijainti ja kaavoitus tulisi suunnitella niin, ettd
vahennetddn auton kéyttdtarpeita. Matkan suunnitteluun kannustetaan vaikuttamalla
tyontekijoiden, asiakkaiden ja asukkaiden matkustuskayttaytymiseen. (City of Edin-
burgh 2009.)

Pysékointinormit

Kaupunki on maaritellyt joissakin tapauksissa pysakointipaikkojen enimmaéismaarat ja
useimmissa tapauksissa miniminormit. Niitd sovelletaan kaikkien uusien pienten ja kes-
kisuurten asuinalueiden asukaspysékointipaikkojen maaran mitoitukseen. Muilla suu-
remmilla alueilla edellytetdén erillista liikennearviointia ennen normien maarittamista.
Pysékointinormit perustuvat kaupungin maantieteelliseen vyohykejaotteluun, joka on
esitetty kuvassa 24. Eri vyohykkeilld on erilaiset autopaikkanormit. Vyohyke-
jarjestelma kuvastaa alueiden julkisen liikenteen ja paikallisten palveluiden saavutetta-
vuutta. Taulukossa 15 on esitetty eri vyohykkeiden alueelliset kuvaukset ja taulukossa
16 niitd vastaavat pysakointinormit. Autopaikkanormit vaihtelevat eri alueilla riippuen
alueen sijainnista, asunnon koosta, joukkoliikenteen ja palveluiden saavutettavuudesta.
Jos asukaspysakadintipaikat ovat nimettyja, tulee lisaksi vieraspysakoéintia varten varata
0,2 autopaikkaa asuntoa kohden. Jos autopaikat ovat nimedaméttdmid, voidaan vieras-
pysakdintipaikkojen maarédd vahentad tai niistd voidaan luopua. (City of Edinburgh
2009.)

2009).
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Taulukko 15. Edinburghin eri maantieteellisten vyohykkeiden kuvaukset (City of Edinburgh 2009).
Vyohyke Kuvaus

12 Erinomaiset julkisen liikenteen yhteydet ja paikallisten palveluiden

i saavutettavuus. Suuri vaestotiheys ja kadunvarsipysakoinnin sadannodstely.

Hyva joukkoliikenteen ja paikallisten palveluiden saavutettavuus.

3 Kadunvarsipysakointid sdannostelty. Pyoraily- ja kdvelyreitit keskustaan
tyydyttavia. Asukastiheys vaihtelee keskitasosta korkeaan.

Joukkoliikenteen palvelutaso on keskitasoa alhaisempi. Palveluiden tyydyttava

Ai _ .
asb/e | avutettavuus. Asukastiheys keskitasoa.

Alueen julkista liikennettd tulee palvelemaan raitiovaunu ja sen lisdksi linja-
5a autoja syottoliikenteena. Kadunvarsipysakointia sddannostelldan ja paikallisiin
palveluihin on hyva saavutettavuus.

Muu alue. Pienimmat siirtokunnat ja maaseutualueet. Alhainen joukkoliikenteen
palvelutaso ja asukastiheys.

Taulukko 16. Edinburghin asukaspysakdéintinormit pienille ja keskisuurille asuinalueille (Edin-
burgh 2009).

EDINBURGH
vyohyke 1ja2 Vyohyke 3 Vyohyke 4ja5b/c Vyohyke 5a Vyohyke 6
Omistusasunnot autopaikkaa/ asunto
Kerrostalo  Yksio max 1 min 0,33 min 0,33 min 0,33 - max 1 min 0,5
2 huonetta max 1 min 1 min 1 min 0,5- max 1 min 1
3 huonetta max 1 min 1 min 1 min0,75-max 1,5 min1,5
4 tai enenmman max 2 min 1 min 1,5 min1-max2 min 2
Omakotitalo 1/2 huonetta max 1 min1 min 1 min 0,5- max 1 min 1
3 huonetta max 1 min 1 min 1,5 min0,75-max 1,5 min1,5
4 tai enenmman max 2 min 1,5 min 2 min1-max?2 min 2
Vuokratalot
Yksio max 0,33 0 min 0,1 max 0,33 min 0,1
2 huonetta max 1 min 0,1 min 0,1 max 1 min 0,25
3 huonetta max 1 min 0,2 min 0,25 min 0,2-max 1 min 0,33
4 tai enenmman max 1 min 0,4 min 0,5 min0,33-max1 min0,67

N&ma normit on tarkoitettu pienille ja keskisuurille asuinalueille. Jos kyseessé on iso
alue, jossa on sekaisin seka asuinkortteleita ettd kauppa-, teollisuus-, ja tydpaikkakortte-
leita, pitdd autopaikkanormeja maéaritettdessa kayttdd apuna kunnan laatimia matriiseja.
Matriisiin on keratty tekijoitd, jotka vaikuttavat pysakdinnin mééraan ja sen suunnitte-
luun. Tekijoitd ovat mm. joukkoliikenteen saavutettavuus, erilaisten palveluiden saavu-
tettavuus, pysékoinnin sdanndstely, yhteiskédyttdautojen kéyttémahdollisuus, polkupy6-
rien sailytysmahdollisuus, pysakdintipaikkojen nimettomyys sekd matkustuskayttayty-
minen. Tekijat perustuvat Iso-Britanniassa tehtyyn tutkimukseen. Liitteessa 3 on esitetty
yksi esimerkkimatriisi kahden huoneen kerrostaloasunnolle. (City of Edinburgh 2009.)
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4. ASIANTUNTIJAHAASTATTELUT

Haastateltavat empiiriseen tutkimukseen on valittu haastateltavien kokemuksen ja asian-
tuntevuuden perusteella. Haastateltavat on valittu eri organisaatioista ja eri tahoilta, jotta
tutkimukseen on saatu mahdollisimman kattavasti eri ndkdkulmia tutkimuksen teemas-
ta. Lista haastattelijoista ja heidén vastaavasta ammattinimikkeesta 10ytyy liitteesta 4.
Alla on esitetty lista haastateltavista:

Petri Suominen, Espoon kaupunkisuunnittelukeskus
David Beilinson, Espoon kaupunkisuunnittelukeskus
Kyosti Oasmaa, Helsingin talous- ja suunnittelukeskus
Timo Karen, VAV

Erkki Lang, Vantaan kaupungin liikennesuunnittelu
Hannu Laakso, Vantaan kaupungin liikennesuunnittelu
Susanna Koponen, Vantaan kaupungin liikennesuunnittelu
Harri Savolainen, NCC

. Jari Makimattila, VVO

10. Juha Heino, VVO

11. Juha Leino, Lansi-Pasilan Autopaikat Oy/ Ita-Pasilan Pysékointi Oy

© oo NGk wDdDRE

Haastateltaville annetut teemalliset kysymykset on esitetty liitteessa 5. Kunkin haasta-
teltavan organisaatio, on esitetty alla lyhyesti. Tiedot on keratty organisaatioiden www-
sivuilta.

Espoon kaupunkisuunnittelukeskuksen liikennesuunnittelu on osa yleis- ja asemakaavoi-
tuksen yhteydessa tehtdvad maankéytén suunnittelua. Kaavoituksen valmistuttua liiken-
nesuunnittelu jatkuu yksityiskohtaisempana yhdessa katusuunnittelun kanssa.

Helsingin talous- ja suunnittelukeskus vastaa kaupungin keskitetysta taloussuunnittelus-
ta ja -hallinnosta. Lisdksi talous- ja suunnittelukeskus avustaa kaupunginjohtajistoa
aluerakentamisen ohjauksessa ja asunto-ohjelman valmistelussa.

Vantaan kaupungin liikennesuunnittelu hoitaa kaupungin kaavojen liikenteen yleis-
suunnitelmat, katujen liikennejarjestelyt kuten litkennemerkit ja viitat, liikenteen lupa-
lausunnot sekd yhteydenpidon asukkaisiin, yrityksiin viranomaisiin ja jarjestoihin Van-
taan kaupungin alueella.

VAV asunnon Oy perustettiin hallinnoimaan arava- ja korkotukiasuntoja ja myéhemmin
siithen liitettiin omat yhtiot vapaarahoitteisille sek& asumisoikeusasunnoille. VAV on
toiminut vuodesta 1986. T&nd péivand joka kymmenes vantaalainen asuu VAV -
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kodissa. Asuntoja konserni omistaa 10 000 ja uusia asuntoja rakennutetaan vuosittain
lisad vantaalaisten kasvaviin asuntotarpeisiin.

NCC Asuminen on yksi Suomen johtavista asuntorakennuttajista rakentaen sek& omis-
tusasuntoja kuluttaja-asiakkaille etté asuinkiinteist6ja sijoittajille tai vuokratalojen omis-
tajille. NCC toimii ympari Suomea.

VVO on asuntovuokraukseen erikoistunut julkinen osakeyhtid, joka rakennuttaa, mark-
kinoi ja isann6i omat asuntonsa. VVO:lla on ldhes 39 000 vuokra-asuntoa noin 50 eri
paikkakunnalla.

Lansi-Pasilan Autopaikat Oy hallinnoi viitta pysakdintihallia ja kahta ulkopyséakointi-
aluetta Lansi-Pasilassa. Yhtié on perustettu 1979 ja sen omistavat alueen asuin- ja lii-
kekiinteistot. Lansi-Pasilan Autopaikat Oy:11a on sopimusasiakkaina seka lansipasilalai-
sia asukkaita ettd yrityksia ja yrityksien henkilokuntaa.

Ita-Pasilan Pysakointi Oy hallinnoi neljad pysékointihallia ja Pasilan aseman seka Ve-
lodromin ulkopysakdintialueita. Itd-Pasilan Pysakdinti Oy on perustettu 1982. Sen
omistavat alueen asuin- ja liikekiinteistot sek& Helsingin kaupunki.

4.1 Haastatteluiden tulokset
4.1.1 Asukaspysakointipaikkojen méaara ja pysakaointipolitiikka

Haastatteluissa kerrottiin, ettd usein asukkailta tulee valituksia liian vahéisesta pyséa-
kointipaikkojen maérasta tai siitd, ettd pysakointipaikan hinta on liian kallis. T&ma on
johtanut siihen, ettd autoja pysakoidaan laittomille paikoille, kuten puistoalueille ja pe-
lastusteille. Lisaksi asukkaat pysakoivét talléin myds vieraspaikoille. Asuntokauppa voi
tukehtua, jos pyséakointipaikkoja ei ole tarpeeksi tai jos pysékointipaikan hinta on liian
kallis, vaikka asunto muuten olisi hyva.

Autopaikka on suurin tekijé, joka nostaa asunnon hintaa. Autopaikan hinta koostuu ra-
kennuspaikan, muodon ja materiaalien liséksi pysakdintialueen tehokkuudesta. Laitos-
pysakdinti on kalliimpaa ja harvassa ovat asukkaat, jotka ovat valmiita maksamaan
30 000 euroa autopaikasta. Kalliit autopaikat nakyvat suoraan asunnon hinnassa. Myos
autottomat joutuvat maksamaan pysékaintitiloista kovan hinnan.

Autopaikkojen kustannuksien erottaminen asuinkiinteistén hinnasta jakoi haastateltavi-
en mielipiteitd. Hyvé esimerkki on Freiburgin kaupungissa Saksassa, jossa autopaikka
on erotettu asunnon hinnasta. Pysékoéintitalo on rakennettu asuinalueen reunaan, josta
asukas voi ostaa autopaikan. Osa haastateltavista oli sitd mieltd, ettd autopaikka tulisi
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erottaa asunnon hinnasta ja jokainen autopaikan tarvitsija ostaa sen lahialueen pysakoin-
tilaitoksesta. Autonomistus on jokaisen oma valinta, eikd autottomien pitédisi maksaa
pysakadinnista. Asuinalueelle voidaan myds kaavoittaa pyséakointialue, joka rakennetaan
paloittain sitd mukaan kun maksavia autoilijoita ilmestyy.

Toisaalta autopaikkojen kustannuksien irrottamista asuinkiinteiston hinnasta voidaan
verrata asunnon hissiin, satelliittiantenniin, lasten leikkipaikkaan, pesutupaan tai kerho-
tilaan. Kaikki kiinteiston asukkaat eivat kayté kiinteiston kaikkia tarjoamia palveluita ja
ominaisuuksia, mutta maksavat niista silti asunnon hinnassa. Lisaksi myds autottomat
tarvitsevat vieraita varten autopaikan. Jos autopaikka otettaisiin vuokra-asunnoissa ko-
konaan vuokrista pois, nousisi autopaikan kuukausihinta usealla kymmenella eurolla.
Autolliset asukkaat tuskin ovat tdhén suostuvaisia. Tamaé tarkoittaisi, ettd autopaikkoja
ei saataisi myytyd ja niita jaisi paljon tyhjilleen.

Asuinalueen autopaikkojen méarén suhteen haastateltavilla oli myos erilaisia ja hyvin
vastakkaisia nakokulmia. Tdma johtuu eri kaupunkien liikennepolitiikasta, joukkolii-
kenteen eri palvelutasoista ja omista kokemuksista sekd asiantuntevuudesta.

Yhtena nédkokulma oli, ettd asukaspysékoinnin mééaraa ei tulisi rajoittaa. Autopaikkojen
rajoittamisen sijasta tulisi panostaa kattavaan ja hyvaan joukkoliikenteeseen. Asuinalu-
eiden autopaikkojen rajoittamisesta seuraa usein vaarinpysakaointid, joka taas johtaa ym-
pariston viihtyvyyden laskemiseen ja turvallisuuden véhenemiseen. Tarkeda on tarjota
riittdvasti autopaikkoja, mutta pyrkia vahentdamaan henkildautoliikennettd parantamalla
julkisen liikenteen palvelutasoa. Asemakaavan on kestettdva seuraavat 20 vuotta, joten
pysakdintitarpeen maéara tulee ajatella tulevaisuuteen nahden.

Asemakaava pitéé olla tehty joustavasti, jotta tarvittaessa voidaan rakentaa lisdd auto-
paikkoja. Liiallinen tarjonta on usein vain hetkistd. Jos kaikkia autopaikkoja ei tarvita
heti, voidaan osa niille varatuista alueista kayttaa esimerkiksi leikki- tai pelikenttana tai
varastoina siihen asti, kunnes alue tarvitaan paikoituskdyttoon. On tarkead, ettd auto-
paikkoja kaavoitetaan riittdvasti. Jalkeenpéin lisatyt pysakointipaikat, joita ei ole kaa-
vaan merkitty, vievat tilaa muilta tarkeilt4 alueilta ja heikentdvat kaupunkikuvaa ja viih-
tyisyyttd. Kaavoituksen perustana on rakentaa viihtyiséa ja turvallista ymparistod, mika
tarkoittaa, ettd rakennukset ja autopaikat ovat hyvassa jarjestyksessa eika autoja ei ole
vaarissa paikoissa. Autopaikkoja vahentdamaélla téhan ei todenndkoisesti péésta.

Toinen esiin tullut, hyvin vastakkainen nakokulma on, ettd autopaikkojen maaraa rajoi-
tetaan. Jos kaikille halukkaille rakennetaan autopaikka, ei pé&asta joukkoliikennekau-
punkiin. Uudisrakentamisessa autopaikkoja voidaan rakentaa hieman alle kysynnan ja
asukkaat saavat loput tarvittavat paikat lahialueelta alueen pysakdintiyhtiolta. Pyrki-
myksen& on, ettd vain tarpeelliset matkat tehtaisiin autolla. Ainakin silloin, kun asuin-
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alue on keskeisella paikalla hyvien joukkoliikenneyhteyksien varrella, tulee autopaikko-
jen méaraé vahentaa tai ne tulee pyrkia rakentamaan kauemmaksi asuinalueelta.

Kolmas nékdkulma on ensimmaisen ja toisen nédkokulman véliltd. Sen mukaan auto-
paikkojen maaraa ei tule rajoittaa, mutta autopaikkoja tarjotaan erilaisia. Haastateltavat
huomauttivat, ettd kaikilla asukkailla ei ole varaa maksaa kymmenid tuhansia autopai-
kasta ja toisaalta kaikki asukkaat eivét kdyta autoaan péivittdin ja heille riittad, ettd auto
on jossain kauempana pysékoitynd. Autopaikkoja voidaan néin ollen rakentaa hinnal-
taan, laadultaan ja sijainniltaan erilaisia. Talloin osa asukkaiden autopaikoista voidaan
rakentaa lahietéisyydelle ja osa kauempana sijaitsevalle keskitetylle pysékointialueelle.
Osa autopaikoista on lampimié ja katettuja kun taas osa halvempia, kylmig, ei-katettuja.
Tall6in voitaisiin kaikille erituloisille ja halukkaille saada autopaikat. Oleellista on, etta
pysakdintiratkaisut ovat joustavampia ja monipuolisempia kuin tdné paivéna, ja alueilla
voidaan tarjota erilaisia pysékointiratkaisuja.

Tama johtaa seuraavaan ndkdkulmaan, jonka mukaan rakennuttajat voisivat paattaa au-
topaikkojen maaran. Tana paivana rakennuttajat ikdan kuin pakotetaan tekeméaén kalliita
autopaikkoja. On asuinalueita, joissa on myyméttd useita autopaikkoja, koska ne ovat
lilan kalliita. Sen sijaan autoilijat pysakoivét autonsa kadunvarsille, pelastusteille ja ovi-
en eteen laittomasti. Rakennuttaja usein tietdd hyvin asuntojen ja autopaikkojen kysyn-
nan seka tarjonnan eri projektialueilla ja millaisia asiakasryhmia sinne todennakdisesti
muuttaa. Kunnan ja rakennuttajan yhteistoiminta autopaikkojen maarédd mietittdessa
mahdollistaisi paremman asiakaslahtdisyyden.

Viides nédkokulma oli, ettd autopaikkanormia voitaisiin pienentaa selvasti, jos korttelilla
olisi tarjota asukkaille yhteiskayttdautoja. Talloin asukkaat eivat valttdmatta tarvitse
omaa autoa. Kun joukkoliikenneyhteydet ovat hyvét, ei tyssakayntiin valttamaétta tarvi-
ta autoa. Autoa tarvitaan kuitenkin usein kaupassakaynteihin, lasten harrastuksiin seka
vierailuille, jotka voidaan hoitaa talléin yhteiskdyttéautolla. Toimiakseen yhteiskéytto-
autoja kayttavan yhteison pitaé olla tarpeeksi suuri. Esimerkiksi 100 asuntoa, joille ra-
kennettaisiin 50 autopaikkaa ja sen lisdksi tarjottaisiin 5-10 yhteiskayttdautoa. Tallgin
tavoiteltaisiin ekologista kaupunginosaa. Y hteiskéyttoautoa kannattaa kokeilla varsinkin
alueilla, missa on paljon pieni& asuntoja. Monet yksinasuvat eivét tarvitse autoa usein ja
voivat tarvittaessa kayttaa yhteiskayttoautoa.

4.1.2 Autopaikkatarpeeseen vaikuttavat tekijat

Autoistumisen trendi ja suuntautuminen

Espoossa autoistumisen arvioitiin lisadntyvén kerrostaloissa korkeintaan 10 % vuoteen
2030 mennessa. Sen sijaan kasvu on todenndkdisesti suurempaa pientaloissa. Mielipi-
teet vaihtelivat autotineyden keskimaaraisestd kasvusta 10-30% vélilla. Autoistumisen-

58



nusteen pohjana oli valtakunnallinen ennuste seka arkkitehti Leo Kososen ajatus autois-
tumisesta (Kuopio 2015). Hanen mallien mukaan autoistumisen kasvu taittuu jokaisessa
maassa 28-30 vuoden kuluttua siitd kun autotiheys on ollut 300/1000 asukasta. Maissa,
joissa kaupungit ovat rakenteeltaan autokaupunkeja, nousee autoistumisaste erittdin
korkeaksi (800 ha/1000 as) ja tasaantuu vasta, kun auto on lahes kaikilla, jotka sita ky-
kenevat ajamaan. Sen sijaan maat, joissa kaupungit ovat suunnitelmallisesti rakennettuja
jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkeja, nayttdd autoistumisaste tasaantuvan huomat-
tavasti alhaisemmalle tasolle, 400-500 ha/1000 as. Vain USA ja Islanti ovat ylittdneet
autotiheyden 600 ha/1000 asukasta. (Kosonen 2007.)
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Kuva 25. Autoistuminen eri maissa alkaen 300 ha/1000 as (Kosonen 2007).

Kaiken kaikkiaan autoistumiseen ja sen tulevaisuuteen oli vaikea saada selke&é kasitys-
t4. Toisaalta haastateltavat pohtivat autoilun kallistuvan ja toisaalta taas todettiin, ettei-
vat autoilun kustannukset tdman péivan talouksille olisi niin suuret, etteikd autoa kaytet-
téisi tai hankittaisi. Jotkut merkit viittaisivat, ettd autoistuminen laskisi, jotkut taas etta
se kasvaisi. Tulevaisuuden veroinstrumentit kohdistuvat liikenteeseen ja autoihin, jonka
seurauksena autoistuminen tulee kallistumaan jatkuvasti. Toisaalta henkildauton voi
omistaa, vaikka sen kaytto olisi kallista.

Autoilija ei yksin voi vaikuttaa autoistumiseen tai sen laskuun. Julkisen liikenteen mer-
Kitys on suuri. Kaupunkien palvelut ovat yhd enemmaén auki 24 tuntia vuorokaudessa.
Jos julkinen liikenne ei pysty vastaamaan téhan, tarvitaan autoa. Esimerkiksi L&nsi-
Pasilassa autoistumisaste on ollut hyvin alhainen, talla hetkell& jopa alle 300 autoa/1000
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asukasta. Tama selittyy hyvélla sijainnilla ja erinomaisella joukkoliikenteen saavutetta-
vuudella. Toisaalta alueen asukkaiden 1000 autosta noin 700 l&htee paivélla pois, joten
autonkaytosta ei luovuta, vaikka joukkoliikenteen saavutus olisi erinomainen. Erityisesti
jos auton kayttoon on totuttu, voi siitd luopuminen olla erittdin vaikeaa. Yhteiskunnan
pitéé ohjata kansaa autottomampaan kaupunkiin ja joukkoliikenteen kayttoon seka tehda
toimenpiteitd sen eteen. Esimerkiksi autottomat asuinalueet eivét valttaméttad vahenna
autollisten maarda. Niihin vain kerdtddn ne asukkaat, jotka eivat muutenkaan kayttaisi
autoa.

Autoistumisen todennakdisend trendind on séahkdautojen yleistyminen. Sdhkdautot ovat
pienid, joten autojen méaéra ei ehka véhene, mutta tilantarve pysakoinnille vahenee. Toi-
saalta sdhkdautojen toiminta-alue on lyhyt, joten tulevaisuudessa voi olla, ettd kotitalo-
uksissa on kaksi autoa; pieni séhkdinen kaupunkiauto ja pidempien matkojen mokkiau-
to. Jos autotekniikan kehittymiselld voidaan poistaa ymparistoriskit, voi autoistuminen
lisddntyd huomattavasti.

Pysakoinnin vuorottaiskayttd

Pysékoinnin vuorottaiskayttd toimii hyvin alueella, jossa on samassa suhteessa kéytt6a
tyopaikka- liityntéd ja asukaspysékoinnille. Parhaiten asukaspysakdinnin vuorottaiskayt-
to toimii toimistorakennusten kanssa, koska pysakoinnin kéyttdajat ovat lahes painvas-
taiset. Haastateltavien tutkimusten ja arvioiden mukaan noin 50-75% asukkaista poistuu
asuinalueeltaan autolla tyopéivan ajaksi. Eli noin 35-50% asukkaiden autoista j&a asu-
kaspysékointialueelle tydpaivén ajaksi. Kriittisin aika asukkaiden ja toimistojen vélises-
s& pysakoinnin vuorottaiskaytdssa on noin kello 16-17, kun osa asukkaista tulee toista
kotiin, mutta osa tyontekijoistd on vield tyépaikalla. Mikali pysakdinnin vuorottaiskéyt-
toon liittyy myos liityntapysakaointid, pitdéd ottaa huomioon, etta liityntapysakaoijan tarve
autopaikalle on pidempi kuin toimistotyontekijan. Liityntdpysakoijé jattaa autonsa py-
sékointitaloon esimerkiksi jo puolituntia ennen tydajan alkamista ja hakee sen vastaa-
vasti puolituntia tybajan paattymisen jalkeen.
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Esimerkkina Lénsi-Pasila

Helsingin Lénsi-Pasilassa on toteutettu pysékdinnin vuorottaiskayttd asuntojen ja tyopaik-
kojen vélilla. Léansi-Pasilassa on viidessa maanalaisessa pysakdintilaitoksessa 1700 auto-
paikkaa, joista alueen asukkaat kayttavat 1000 autopaikkaa. Yhteensd autopaikoilla on
noin 2300-2500 kayttdjaa vuorokaudessa. Péivisin toimistoilla ja liikerakennuksilla on
kaytossédan noin 1400 autopaikkaa. Tama tarkoittaa, ettd asukkaiden autoista noin 300 jaa
paivan ajaksi parkkiin. Pysakointipaikkojen kayttdaste on 75 % vuorokaudessa, eli pysa-
kointitalojen tehokkuus on noin 1,5 kertainen normaaliin ei vuorottaiskaytossé olevaan
asukaspysakointialueeseen.

Alueen asuinkiinteistdjen kaavassa autopaikkanormi on 1ap/100 k-m® Té&stad normista
syntyi alueelle kyseiset 1700 autopaikkaa. Asukkaat eivat kuitenkaan ole tarvinneet kuin
1000 autopaikkaa. Alueen tyopaikkakiinteistot ovat rakentaneet tonteillensa kaavaan mer-
kityn normin 1 ap/250k-m? mukaisesti autopaikkoja, mutta tdma taas on osoittautunut liian
véahaiseksi. Tésta syystd tyopaikkakiinteistot ovat ostaneet asukkaiden pysékointiyhtion
osakkeista 40%. Asuinkiinteistot ovat maksaneet siis ndiden 1700 autopaikan kustannuk-
sista vain 60% ja tyOpaikat ovat saaneet liséresursseja paikoituksiinsa. \Voidaan siis tode-
ta, etta autopaikkanormi 1 ap/100 k-m?on ollut tarpeettoman korkea Pasilan asuinalueille.
Asukkaiden kayttama autopaikkatarve on nyt keskimaarin 1 ap/140k-m?. T&td normia on
kaytetty pohjana useilla Helsingin uusilla asuinalueilla.

Pelkastaan autopaikkojen nimeamattomyys vahentad autopaikkojen tarvetta asuinalueel-
la. Kun asukkaille ei myyda vakioautopaikkaa, vaan ainoastaan kayttéoikeus niihin,
saadaan autopaikkoja vahennettyd 10-20 prosenttia. Tahén vaikuttaa myds pyséakointi-
laitosten koko. Mita suurempi pysékointilaitos, niin sitd varmemmin voidaan autopaik-
kojen maaréé véhentaa.

Pysékoinnin vuorottaiskaytto ja paikkojen nimeaméattdmyys vaativat pysakdinnin kes-
kittdmistd. Kun keskitetty pysakdintialue sijaitsee asuinalueen reunalla, voidaan asuin-
alue rauhoittaa lapikulkevista autoista. Pihat séilyvat turvallisina ja rauhallisina leikki-
miselle, olemiselle ja kasvillisuudelle. Toisaalta pysakdintialue ei saa sijaita liian kau-
kana asuinnoista, muuten autoilijat pysakoivat autonsa laittomasti lahemmaéksi asunto-
aan. Autonkayttdjat usein haluavat paasta kotiovelle asti valttden kylman talvipakkasen
tai rankan vesisateen. Liian kaukana sijaitseva pysakointialue aiheuttaa helposti jatku-
vaa autoliikennettd asunnon ja pysakaointilaitoksen vélilla. Lapset ja kauppakassit vie-
daén autolla oven eteen ja auto vied&an vasta sen jalkeen pysakaointilaitokseen. Kaavoi-
tuksessa katsotaan usein asunnon ja pysakointilaitoksen etéisyys linnuntieté pitkin, mut-
ta k&ytdnnossé se muodostuu asukkaalle paljon pidemmaksi.
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Tekijat, jotka vaikuttavat autonomistukseen

Yleisimmin haastatteluissa mainittiin ihmisten harrastusten ja vapaa-ajan palveluiden
vaikuttavan autonomistukseen. Pelkastaan liikekeskus kaupallisine palveluineen ei riita
useimmille. Elintaso nousee ja vapaa-aika lisdantyy, joten ihmiset tarvitsevat enemman
vapaa-ajan palveluita. Jos harrastusten sijainti on kaukana tai huonojen julkisten yhte-
yksien padssd, on autonomistaminen erittain todennékoista. Esimerkiksi lasten vieminen
jaakiekkoharjoituksiin autolla, oli yleinen tekija, joka haastatteluissa mainittiin. Thmiset
eivat halua kayttaa tuntitolkulla aikaa matkustamiseen.

Oleellisin autonomistukseen vaikuttavat tekija on alueen sijainti kaupunkikeskusten
suhteen. Jos téllaisissa keskittymissa on hyvat terveys- ja kaupalliset palvelut, kattavat
harrastusmahdollisuudet seké hyva joukkoliikenteen tarjonta, on sen laheisyydessa ole-
villa asuinalueilla selvésti alhaisin autonomistusaste. Asukkaat tarvitsevat autoa kaupas-
sa kdymiseen, ja jos kaupalliset palvelut ovat lahelld, niin autoa ei valttamétta tarvita.
Toisaalta jos yhdella automatkalla voidaan helposti hoitaa tydmatka, lapset paivékodista
seka ruokaostokset, on hyvin todennakaista, ettei asukas luovu autonkaytosta.

Kattavat julkisen liikenteen palvelut vahentavat autonomistusta. Kattava joukkoliikenne
ei tarkoita yhteen suuntaan tarjottavaa raideliikenneyhteyttd, vaan joukkoliikennetarjon-
nan pitdd yltdd jokaiseen ilmansuuntaan. Joukkoliikennepalveluilla on suuri merkitys
autonomistukseen, mutta oikeastaan sitdkin enemman vaikuttaa joukkoliikennelipun
hinta seka joukkoliikenteen aikataulujen luotettavuus. Jos lipun hinta on liian kallis,
asukas Kallistuu helposti henkiléauton hankkimiseen joukkoliikenteen sijasta. Lipun
hinnan kohtuullisuuden liséksi asukkaan pitdd olla varma aikataulujen pitavyydesta.
Luotettavuus on jopa tarkedampi tekija kuin vuorovéli. Myo6s joukkoliikennematkan
miellyttavyys vaikuttaa joukkoliikenteen kayttoon ja taten autonomistukseen. Taynna
olevat bussit eivat houkuttele kayttdjid. Vaikka tydmatkat taittuisivat julkisen liikenteen
palveluilla, niin useimmat asukkaat tarvitsevat silti viela autoa ostoksien tekemiseen ja
harrastusmatkoihin tai esimerkiksi mokille.

Autonomistukseen vaikuttaa myos asuintalotyyppi. Mielletd&dnhan usein, ettd omakotita-
loissa ja rivitaloissa on jokaisella oma autopaikka. My6s asunnon omistussuhteella on
vaikutusta autonomistukseen. Omistusasunnoissa on suuremmalla todennakdisyydelld
auto kuin vuokra-asunnoissa. Kaikki ominaisuudet ovat hyvin paljon sidoksissa toisiin-
sa ja on vaikea sanoa, mitka tekijat todella ovat ne vaikuttavimmat. Osassa haastatte-
luissa arvioitiin, ettd asuintalotyyppi tai asumismuoto ei sindnsa yksindén vaikuta au-
tonomistukseen vaan vaikutus tulee ehka sijainnista tai talouden tuloista. Myds asunnon
koolla uskottiin olevan jonkinlainen vaikutus autonomistukseen. Kaikki yksinasuvat
eivét tarvitse autoa ja siksi pienid asuntoja kohti tarvitaan vahemman autopaikkoja.
Esimerkiksi 50 yksiota kohden tarvitaan arviolta vain noin 30 autopaikkaa, kun taas 50
kolmiota tai neliotd kohden tulisi rakentaa lahes 50 autopaikkaa.
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Tulot vaikuttavat autojen méaaraan taloudessa, mutta myds vahéatuloiset tarvitsevat auto-
ja. Vaikka talouden tulot vahenisivét, auto todennékéisesti vaihdettaan halvempaan luo-
pumisen sijaan. Taloudellinen tilanne ei siis todennakdisesti poista autonkaytt6d. En-
nemminkin saastetddn jostain muusta. Tuloja suurempi merkitys arvioitiin olevan tyos-
sékdynnilla ja tyopaikan sijainnilla. Mikali tyopaikka on pyora- tai kavelyetéisyydella
kodista, on todennékdistd, ettd autonomistus véhenee.

Myos asukkaiden ikdjakauman vaikuttaa autonomistukseen. Kun perheen lapset kasva-
vat ja saavat ajokortin, taloudella on usein tarvetta kahdelle autopaikalle. Kun lapset
taas muuttavat pois kotoa, autopaikkatarpeen méara laskee. Sen liséksi autopaikkatarve
riippuu siitd asuuko alueella paljon lapsiperheitd, opiskelijoita, vai vanhuksia. Seniorita-
lot, vanhainkodit ja opiskelija-asunnot eivét tarvitse runsaasti autopaikkoja. Myos asuk-
kaiden sosiaalisella asemalla on merkitysta. Esimerkiksi johtajat ja péaéllikot kulkevat
useimmin tydsuhdeautolla ja tarvitsevat autopaikan.

Haastatteluissa tuli esiin eridvid mielipiteitd myos siitd, vaikuttaako autopaikan hinta
autonomistukseen. Kuten aikaisemmin jo todettiin, asukas ei ole valmis maksamaan
autopaikasta suuria summia, mutta kysymykseksi j&a, vahentdadk6é se myds autonomis-
tusta.

4.1.3 Yhteenveto

Pysékoinnin keskittdminen rauhoittaa asuinalueen jalankululle, leikkimiselle, olemiselle
ja kasvillisuudelle. Se my6s mahdollistaa pysakdinnin vuorottaiskéyton tai nimeédmat-
tdmien pysakointipaikkojen kaytdn. Nimeamattomat paikat yksistaan vahentévét auto-
paikkatarvetta 10-20 prosentilla. Keskitetty pysakdintialue ei saa sijaita kuitenkaan liian
kaukana, silla muuten asukkaat pysakoivat autonsa laittomasti asunnon laheisyyteen.
Sen liséksi autoliikenne alueen sisélla kasvaa entisestaan, kun lapset ja kauppakassit
viedaan autolla oven eteen, ja auto viedaan vasta sen jalkeen pysakointilaitokseen.
Kaikki eivét kuitenkaan tarvitse autoa joka pdiva, ja heille autopaikan sijaitseminen
kauempana ei ole ongelma. Talléin pysakointipaikkoja voidaan toteuttaa sekd kauem-
maksi asunnoista etta lahelle asuntoja.

Jos autopaikkojen hinnat muodostuvat asukkaille liian kalliiksi, autoja pysakoidaan véa-
rin ja laittomille alueille. Siksi on tarkead, ettd autopaikan hinta pysyy kohtuullisena.
Osa asukkaista on valmiita maksamaan enemman kuin toiset, joten autopaikkoja voi-
daan rakentaa erihintaisia ja erilaatuisia. Talloin tulee kysymykseen lampimat ja katetut
autopaikat, halvemmat ja kylmaét ei-katetut autopaikat sek& lahelld ja kauempana sijait-
sevat autopaikat.
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Alueesta ja kaupungin politiikasta riippuu, tulisiko asukaspaikkojen méaraa véhentaa
vai taata riittavasti. Autopaikkojen rajoittaminen ei valttdmatta johda autonomistuksen
vahenemiseen, vaan télloin autoja pysakoidaan laittomille paikoille. Sen sijaan voitai-
siin rakentaa riittavasti autopaikkoja, mutta pyrkid vahentdmééan autonkéyttéad paranta-
malla julkisen liikenteen tarjontaa. Kaavoitettua autopaikka-aluetta voidaan kayttaa
aluksi myos muuhun tarkoitukseen, kuten pelikentting, jos kaikille autopaikoille ei ole
heti kayttda. Yhteiskayttbautojen kéyttoonotto vahentdisi autonomistusta ja taten myos
autopaikkatarvetta. Yhteiskéyttéautoa kannattaa kokeilla varsinkin alueilla, missa on
paljon pienia asuntoja.

Autoistumisen suuntaa on vaikea ennustaa. Se riippuu hyvin paljon yhteiskunnasta,
kaupungin rakenteesta ja luonteesta. Autokaupungeissa autoistuminen nousee erittdin
korkeaksi, kun taas suunnitelmallisesti rakennetuissa jalankulku- ja joukkoliikennekau-
pungeissa se tasaantuu alhaisemmalle tasolle. S&hkdautoistuminen todennakdisesti lisa
autojen méaraa tulevaisuudessa.

Autonomistukseen vaikuttavista tekijoista tarkeimmaksi nousee kotitalouden harrastu-
neisuus. Elintason nousun ja vapaa-ajan lisdantymisen johdosta ihmiset harrastavat
enemman ja tarvitsevat yhd enemman vapaa-ajan palveluita. Asunnon sijainnilla suh-
teessa harrastusmahdollisuuksiin on siis merkitystd autonomistukseen. Jos harrastus-
mahdollisuudet 16ytyvat laheltda asuinaluetta tai helppojen joukkoliikenneyhteyksien
paastd, ei autoa valttdmatta tarvita. Autonomistukseen vaikuttaa myos sijainti suhteessa
joukkoliikenne- ja kaupallisiin palveluihin. My6s asunnon omistusmuodolla ja asunnon
tyypilla on vaikutusta autonomistukseen. Omistusasunnoissa on suuremmalla todenné-
koisyydelld auto kuin vuokra-asunnoissa. Omakoti- ja rivitaloissa on usein enemman
autoja kuin kerrostaloissa. Toisaalta tdma seikka riippuu my@s asunnon sijainnista.
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5. AUTONOMISTUKSEN TILASTOANALYYSI

5.1 Regressioanalyysi

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafilta saatiin lahtdaineistorekisteri, joka kertoo eri Kiin-
teistdjen autonomistusasteen Vantaan asuinrakennuksissa. Aineistosta on poimittu ajo-
neuvot valituille postinumeroalueille. Ajoneuvot on yhdistetty kiinteistdjen tietoihin
Vantaan kaupungin toimittamassa kiinteistorekisteriotteessa.

Mukaan tarkasteluun on otettu kerrostalo- ja rivitalokiinteistot. Ajoneuvoista mukaan on
otettu henkil6autot, maastohenkildautot, pakettiautot sek& maastopakettiautot. Yritysten
omistamat ajoneuvot ovat mukana, mutta niille ei valttamatta ole merkitty todellista
kayttdjaa haltijaksi, minka seurauksena ajoneuvot eivét kirjaudu oikealle kiinteistolle.
Henkildiden salaisista osoitteista aiheutuva virhe on korjattu postinumeroalueittain las-
ketulla korjauskertoimella. Erityisasumiseen liittyvia kiinteistdja on poistettu tarkaste-
lusta noin 30 kpl. Naita kiinteistoja ei kuitenkaan ole pystytty systemaattisesti tunnista-
maan. Joukossa on vield todennakdisesti erityisasumiseen tarkoitettuja taloyhti6itd, jois-
sa autonomistus on selvésti alhaisempi. Yritysten omistamia ajoneuvoja on téssa jou-
kossa 2,1 %. YTV:n vuonna 2008 tekeman henkil6haastattelun perusteella VVantaalla on
kuitenkin tydsuhdeautojen osuus henkildautoista 10 %. Todennakdisesti kaikki tydsuh-
deautot eivét ole aineistossa mukana. Laskentaan hyvaksyttiin 1006 rivitalokiinteistd,
jotka sisalsivat 35 091 ajoneuvoa ja 783 rivitalokiinteistdd, joissa oli yhteensa 7854 ajo-
neuvoa.

Tdssa tyossa aineistoa hyddynnetdan tutkimalla asunnon sijainnin ja asunnon koon vai-
kutusta autonomistukseen. Lisaksi vertaillaan Vantaan eri kaupunginosien autonomis-
tusasteita. Aineistoa tutkitaan padasiallisesti hyodyntdmalla lineaarista regressioanalyysi
menetelmadé. Regressioanalyysia voi kdyttdd muun muassa ennustamiseen, kuvailemi-
seen, parametrien estimointiin ja hypoteesien testaamiseen, selittdmiseen seka mallin-
tamiseen. Regressioanalyysi on menetelmd, jolla tutkitaan yhden tai useamman selitté-
van muuttujan vaikutusta yhteen selitettdvadn muuttujaan. Tassé tapauksessa selittavia
muuttujia ovat asunnon koko sekd asunnon etéisyys juna-asemasta. Selitettdvd muuttuja
on asunnon autoistumisaste. Regressiomallin kanssa on oleellista, etta selittavilla muut-
tujilla (asunnon koko, asunnon etdisyys juna-asemasta) on syysuhde selitettdvan muut-
tujan (autonomistusaste) kanssa. (Sykes A.O.)

Regressioanalyysistd saadaan regressiosuora, joka mallintaa selittdvien muuttujien vai-

kutusta selitettavaan tekijaén. Yhden muuttujan tapauksessa regressiosuoran kaava on:
y=a+xb

missé

y = selitettdva muuttuja (autonomistusaste)
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a = mallin vakiotekija (leikkauspiste)

x = selittdva muuttuja (asunnon koko tai asunnon etdisyys juna-asemaan)

b = regressiokerroin (Regressiokerroin kertoo, kuinka paljon selitettdvd muuttuja muut-
tuu, kun selittdvd muuttuja kasvaa yhden yksikon)

5.1.1 Asunnon koon vaikutus autonomistukseen

Asuntojen huoneistopinta-alan vaikutusta autonomistukseen tarkastellaan Trafin aineis-
ton avulla. Kerrostalokiinteistdja aineistossa oli yhteensé 1006 ja rivitalokiinteistoja 783
Vantaan eri postinumeroalueilta. Asunnon koon vaikutusta autonomistusasteeseen tutki-
taan kerrostalojen osalta seka rivitalojen osalta. Lopuksi aineisto yhdistetdan ja tutkitaan
vaikutuksia molempien talotyyppien osalta. Pien- ja omakotitalojen osalta ei asunnon
koolla nayttanyt olevan mink&énlaista yhteyttd autonomistukseen, joten se on jatetty
kokonaan pois aineistosta. Huomioitavaa on, ettd aineistosta saadaan asuinrakennuksen
kokonaishuoneistopinta-ala seké rakennuksessa olevien asuntojen maara. Naista on las-
kettu rakennuksen asunnoille keskimaardinen huoneistokoko. Usein asuinrakennuksen
huoneistot eivat kuitenkaan ole samankokoisia keskenaén, vaan yhdessa rakennuksessa
on useita erikokoisia asuntoja. Tamaé ei siis kerro todellista tilannetta ja heikentaa tulos-
ta.

Kerrostalot

Alla olevasta pistekaaviokuvasta 26 nahdaan, ettd asunnon huoneisto-ala kerrostaloissa
vaikuttaa autojen madradn asunnossa. Regressiosuora nousee yldspain, joten autonomis-
tusasteella ja asunnon koolla on positiivinen yhteys. Mit4 suurempi asunto, sit4 suurem-
pi on keskimé&&rdinen autonomistusaste. Toisaalta kuviosta nahdéaén, ettd osa pisteista on
hyvin kaukana regressiosuorasta, joka kertoo, ettd malli ei ole taysin luotettava. Regres-
siomallin patevyytta pystytddn arvioimaan sen mukaan, kuinka lahelle kuvion pisteet
sijoittuvat regressiosuoraa. Mita lahempané pisteet ovat suoraa, sitd parempi on regres-
siomallin selitysvoima ja péinvastoin (KvantiMOTV 2011).
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Kerrostaloasuntojen koko

Ajoneuvoa/asunto

30 40 50 60 70 80 90 100 110

Asunnon huoneisto pinta-ala (m?/asunto)

Kuva 26. Pistekaavio Vantaan kerrostaloasunnon huoneistopinta-alan ja autonomistusasteen suh-
teesta Trafin aineiston mukaan vuonna 2009.

Excel -ohjelmalla tehdyn regressioanalyysin tulokset on esitetty taulukossa 17. Tulok-
sista ndhdaan, miten paljon asunnon koko selittdd autonomistusta rivitaloasunnoissa.
Keltaisella on merkitty ne analyysin luvut, jotka t&ssd tapauksessa ovat merkityksellisia
ja regressioyhtalon kertoimet on merkitty vihrealla.

Taulukko 17. Regressioanalyysin tuloskaavio asunnon koon vaikutuksesta autonomistusasteeseen
Vantaan kerrostaloissa.

YHTEENVETO TULOSTUS Kerrostaloasunnon huoneistopinta-alan vaikutus autonomistusasteeseen
Regressiotunnusluvut
Kerroin R 0,3423
Korrelaatiokerroin 0,11717
Tarkistettu korrelaatiokerroin 0,11629
Keskivirhe 0,183656
Havainnot 1006
ANOVA
va NS KN F F:n tarkkuus
Regressio 1 4,494501 4,494501 133,2513  4,9404E-29
Jaannos 1004 33,86444 0,03373
Yhteensa 1005 38,35894

Kertoimet KeskivirheTunnusluvt P-arvo Alin 95% Ylin 95% Alin 95,0% Ylin 95,0%
Leikkauspiste 0,197897 0,043152 4,586061 5,09E-06 0,113219022 0,282576 0,113219 0,282576
Muuttuja X 1 (koko) 0,008248 0,000714 11,54345 4,94E-29 0,006845651 0,00965 0,006846 0,00965

Ennen regressiokertoimien varsinaista tulkintaa kiinnitetddn huomiota niiden tilastolli-
seen merkitsevyyteen. Regressioanalyysin yhteydessé testataan jokaisen selittdavén
muuttujan osalta onko niilla vaikutusta selitettdvadn muuttujaan. Testin tuloksena jokai-
selle selittavalle muuttujalle saadaan p-arvo, jonka suuruus ratkaisee onko muuttujalla
vaikutusta selitettdvddn muuttujaan. Mitd pienempi p-arvo on, sitd luotettavampi on
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tulos. Tilastollisen merkitsevyyden tasona pidetdédn viittd prosenttia, ja jotta malli voi
olla tilastollisesti merkittava, taytyy kertoimien p-arvot olla alle viisi prosenttia. (Kvan-
tiMOTV 2011.) Koska muuttujan X1 (koko) seka leikkauspisteen p-arvot ovat alle 5
prosenttia, malli on tilastollisesti merkittava.

Korrelaatiokerrointa R? kutsutaan mallin selitysasteeksi. Se kertoo, kuinka paljon selit-
tavat muuttujat selittavat y:n vaihtelusta (KvantiMOTYV 2011). Toisin sanoen selitysaste
kertoo kuinka suuren osuuden muuttuja asunnon koko selittdd autonomistusasteen vaih-
telusta. Muuttujat selittdvat autonomistusasteen vaihtelua sitd paremmin mita suurempi
R? arvo saadaan. Tassa mallissa korrelaatiokerroin R? on 0,117, joten kerrostaloasunnon
koko selittdd autonomistusasteen vaihtelusta 11,7 %.

F-testi on tilastollinen testi, joka kertoo pystytadnko regressioanalyysissa olevilla muut-
tujilla ylipaansa selittdmadn selitettdvdn muuttujan vaihtelua (KvantiMOTV 2011).
Koska se on tilastollinen testi, saadaan sille myods merkitsevyystaso. Taulukossa 18 F-
testin tulos on merkitsevd, silla sitd vastaava F:n tarkkuusarvo on hyvin pieni.

Regressioanalyysista saadaan regressiosuoran yhtald, jonka kertoimet on korostettu taulu-
kossa 18 vihreéll:
y=0,1979+0,0082x
jossa
y = ajoneuvoa/asunto
x = kerrostaloasunnon koko/huoneisto pinta-ala (m?).

Yhtalolla voidaan laskea ajoneuvojen méérd asuntoa kohden asunnon koon funktiona. Alla
olevaan taulukkoon 18 on laskettu kaavan mukaan autonomistusasteita koko -muuttujan
valilla 30-140 m?.

Taulukko 18. Asunnon koon vaikutus ajoneuvojen maaraan Vantaan kerrostaloasunnossa saadun
regressioyhtéalén mukaan.

Kerrostaloasuntojen koko
1,50
Asunnon koko (m?) Ajon./asunto
30 0,45 o
b2
40 0,53 S 1,00
50 0,61 a
60 0,69 =
70 0,78 S 050 -
80 0,86 <
90 0,94 0,00 -
100 1,02
110 1,11 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
120 1,19
130 1,27 Asunnon huoneisto pinta-ala (m?)
140 1,35
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Autonomistusaste 30 m? kokoisissa kerrostaloasunnoissa on keskimaarin 0,45 ajoneu-
voa/asunto. Yli 100 nelidmetrin asunnoissa keskimadrainen autonomistusaste ylittda 1
ajoneuvoa/asunto. Kun asunnon koko kasvaa 10 nelidmetrilla, autonomistusaste kasvaa
0,08 yksikolla.

Rivitalot

Kuvasta 27 nahdaén, ettd asunnon huoneisto-ala myos rivitaloissa vaikuttaa autojen
madaréén asunnossa. Mitd suurempi asunto, sitd suurempi on keskimééardinen autonomis-
tusaste. Pisteet eivat ole tasaisesti regressiosuoraan nédhden, joten asunnon koko ei selita
ajoneuvojen maaraé asunnossa kovin luotettavasti. Jonkinlainen yhteys muuttujilla kui-
tenkin on, sill& regressiosuora ei ole vaakasuorassa. Mitd l&hempéna vaakatasoa suora
on, sitd vahemman muuttujilla on yhteytta toisiinsa (KvantiMOTV 2011).

Rivitaloasunnon koko

Ajoneuvoa/asunto

20 40 60 80 100 120 140 160 180

Asunnon huoneisto pinta-ala (m?)

Kuva 27. Pistekaavio Vantaan rivitaloasunnon koon vaikutuksesta asunnon ajoneuvojen maaraan
ajoneuvohallintokeskuksen aineiston mukaan.

Regressioanalyysin tulokset, rivitaloasunnon koon vaikutuksesta autonomistukseen, on
esitetty taulukossa 19.
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Taulukko 19 Regressioanalyysin tuloskaavio asunnon koon vaikutuksesta autonomistusasteeseen
Vantaan rivitaloissa.

YHTEENVETO TULOSTUS Rivitaloasunnon huoneistopinta-alan vaikutus autonomistusasteeseen
Regressiotunnusluvut
Kerroin R 0,25657111
Korrelaatiokerroin 0,06582873
Tarkistettu korrelaatiokerroin = 0,06463261
Keskivirhe 0,35585978
Havainnot 783
ANOVA
va NS KN F F:n tarkkuus
Regressio 1 6,969439 6,969439 55,03513 3,09225E-13
Jaannos 781 98,90286 0,126636
Yhteensa 782 105,8723

Kertoimet KeskivirheTunnusluvt P-arvo Alin 95% Ylin 95% Alin 95,0% Ylin 95,0%
Leikkauspiste 0,55064388 0,062802 8,767895 1,13E-17 0,427362604 0,673925 0,427363 0,673925
Muuttuja X 1 (koko) 0,00540135 0,000728 7,418567 3,09E-13 0,003972116 0,006831 0,003972 0,006831

Muuttujan X1 (koko) seka leikkauspisteen p-arvot ovat alle 5 prosenttia, joten malli on
tilastollisesti merkitseva. Korrelaatiokerroin R? on 0,066, joten rivitaloasunnon koko selit-
tad autonomistusasteen vaihtelusta vain 6,6 %. F-testin tulos on merkitseva, silla sita vas-
taava F:n tarkkuusarvo on hyvin pieni.

Regressioanalyysistd muodostuu seuraava regressiosuoran yhtalo:
y=0,5506+0,0054x

jossa

y = ajoneuvoa/asunto

X = rivitaloasunnon koko/huoneisto pinta-ala (m?).

Alla olevaan taulukkoon on laskettu yhtal6a kdyttden ajoneuvojen méaré asuntoa kohden
asunnon koon funktiona valilla 30140 m?,
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Taulukko 20. Asunnon koon vaikutus ajoneuvojen maaréan Vantaan rivitaloasunnossa saadun
regressioyhtalon mukaan.

Asunnon koko(m?) Ajon./asunto
40 0,77
o oo Rivitaloasunnon koko
70 0,93 1,80
80 0,98 1,60
90 1,04 .g 1,40
100 1,09 2 1,20
110 1,14 < 1,00
120 1,20 g 0,80
130 1,25 @ 0,60
140 1,31 2 040
150 1,36 0,20
160 1,41 0,00
170 1,47
180 1,52
190 1,58 Asunnon huoneistopinta-ala (m?)
200 1,63

Autonomistusaste 50 m? asunnossa on keskimaarin 0,82 ajoneuvoa/asunto. Kerrostaloasun-
noissa vastaava luku 0,61 ajoneuvoa/asunto. Kerrostaloissa on siis suhteessa vahemman
autoja. Kun rivitaloasunnon koko kasvaa 10 neliometrilld, ajoneuvojen mééra asuntoa koh-
den kasvaa 0,05 yksikkdd. Voidaan siis todeta, etté rivitaloasunnoissa asunnon koon vaihte-
lu vaikuttaa hieman véhemman autonomistukseen kuin kerrostaloasunnoissa.

Rivitalot ja kerrostalot

Y14 todettiin, ettd sekd rivitaloasunnoissa ettd kerrostaloasunnoissa asuntojen huoneis-
topinta-ala vaikuttaa autonomistusasteeseen. Kerrostaloasunnoissa asunnon koko selit-
td44 autonomistuksen vaihtelusta hieman enemmaén kuin rivitaloasunnoissa. Tehd&dan
vield analyysi, jossa molempien asuinrakennusten aineisto on yhdistetty.

Kuvasta 28 nahdaan, ettd asunnon koko vaikuttaa autonomistusasteeseen positiivisesti.

Mitd suurempi asunto, sitd suurempi on keskimaardinen autonomistusaste. Kuvan pis-
teet ovat my6s melko tiiviisti 1&helld regressiosuoraa, joten muuttujien vélill& on yhteys.
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Asunnon koko

20 40

Ajoneuvoa/asunto

60 80 100 120 140 160 180

Asunnon huoneistopinta-ala (m?)

Kuva 28. Pistekaavio asunnon koon vaikutuksesta asunnon ajoneuvojen maaraéan Vantaalla vuon-
na 2009 ajoneuvohallintokeskuksen aineiston mukaan.

Regressioanalyysin tulokset on esitetty taulukossa 21.

Taulukko 21. Regressioanalyysin tuloskaavio asunnon koon vaikutuksesta autonomistusasteeseen

YHTEENVETO TULOSTUS

Vantaalla vuonna 2009.

Asunnon huoneistopinta-alan vaikutus autonomistusasteeseen

Regressiotunnusluvut

Kerroin R 0,506697157
Korrelaatiokerroin 0,256742009
Tarkistettu korrelaatiokerroin =~ 0,256326084
Keskivirhe 0,279650775
Havainnot 1789
ANOVA
va NS KN F F:n tarkkuus
Regressio 1 48,27407 48,27407 617,2796 2,7139E-117
Jaannos 1787 139,7515 0,078205
Yhteensa 1788 188,0256

Kertoimet  KeskivirheTunnusluvt P-arvo Alin 95% Ylin 95% Alin 95,0% Ylin 95,0%

Leikkauspiste
Muuttuja X 1

0,180662129 0,026941 6,705808 2,68E-11 0,127822674 0,233502 0,127823 0,233502
0,009187795 0,00037 24,84511 2,7E-117 0,008462504 0,009913 0,008463 0,009913

Muuttujan X1 (koko) seka leikkauspisteen p-arvot ovat alle 5 prosenttia, joten malli on
tilastollisesti merkitseva. Mallin korrelaatiokerroin R? on 0,2567, joten asunnon koko selit-
ta& kerros- ja rivitalojen autonomistusasteen vaihtelusta 25,7 %. Autonomistusasteen vaihte-
lu selittyy asunnon koko muuttujalla siis parhaiten, kun aineistoon on yhdistetty seka rivi-
ettd kerrostaloasunnot. F-testin tulos on merkitsevd, silld sitd vastaava F:n tarkkuusarvo

on hyvin pieni.
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Mallin regressioyht&ld on seuraava:

y=0,18066+0,0092
jossa
Y = ajoneuvoa/asunto
X = Asunnon koko/huoneisto pinta-ala (m?).

Taulukkoon 22 on laskettu yhtdlon mukaan autonomistusasteita asunnon koko -muuttujan
valilla 30-140 m?.

Taulukko 22. Asunnon koon vaikutus ajoneuvojen maaréan Vantaan asunnossa tehdyn regressio-
yhtalon mukaan.

Asunnon koko(m2) ajon/asunto
30 0,46
2 055 Asunnon koko
50 0,64
60 0,73 2,5
70 0,82 o
= 2
80 0,92 S
0 1,01 -
100 1,10 = 15
110 1,19 S 1
120 1,28 2
c
130 1,38 S 05 -
140 1,47 <
150 1,56 0 -
160 1,65 O 0O 0O 00000000000 OO0 O
170 1,74 SO rog NI EEYTY
180 1,83 . .
190 1,93 Asunnon huoneistopinta-ala (m?)
200 2,02

Tassa mallissa, jossa kerros- seka rivitalojen aineisto on yhdistetty, ajoneuvojen maara
asuntoa kohden kasvaa 0,09 yksikolld, kun asunnon koko kasvaa 10 nelidmetrid. Kes-
kimaaraisesti 60 m? asunnolla on 0,73 ajoneuvoa. Kun asunnon koko ylittad 90 m?,
autonomistusaste ylittd4 1 ajoneuvo/asunto.

5.1.2 Asunnon etéisyyden juna-asemasta vaikutus autonomistukseen

Tutkitaan asunnon ja juna-aseman valisen etdisyyden vaikutusta autonomistukseen ker-
rostalojen seka rivitalojen osalta. Pien- ja omakotitalojen osalta ei etdisyydella juna-
asemalle nayttanyt olevan minkéaanlaista yhteyttd autonomistukseen, joten se on jatetty
kokonaan pois aineistosta.

Kerrostalot

Kuvasta 29 nédkyy, ettd kun etéisyys juna-asemalle kasvaa ajoneuvojen maéra asuntoa
kohden kasvaa. Regressiosuora on kuitenkin ldhes vaakasuorassa, joten muuttujien suh-
de on melko lieva.
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Kerrostaloasunnon sijainti juna-asemaan
nahden

Ajoneuvoa/asunto

Etdisyys raideliikenteen asemalle (km)

Kuva 29. Pistekaavio juna-aseman etéisyyden vaikutuksesta kerrostaloasunnon ajoneuvojen maa-
raan Vantaalla ajoneuvohallintokeskuksen mukaan vuonna 2009.

Regressioanalyysista saadut tulokset on esitetty alla olevassa yhteenvetotaulukossa 23.

Taulukko 23. Regressioanalyysin tuloskaavio juna-aseman etdisyyden vaikutuksesta kerrostalo-
asunnon autonomistusasteeseen Vantaalla.

YHTEENVETO TULOSTUS Kerrostaloasunnon etaisyys raideliikenneasemasta
Regressiotunnusluvut
Kerroin R 0,249891
Korrelaatiokerroin 0,062446
Tarkistettu korrelaatiokerroin =~ 0,061512
Keskivirhe 0,189263
Havainnot 1006
ANOVA
va NS KN F F:n tarkkuus
Regressio 1 2,395347 2,395347 66,8712 8,69338E-16
Jaannos 1004 35,9636 0,03582
Yhteensa 1005 38,35894

Kertoimet KeskivirheTunnusluvt P-arvo Alin 95% Ylin 95% Alin 95,0% Ylin 95,0%
Leikkauspiste 0,642499 0,008458 75,96532 0 0,625901823 0,659096 0,625902 0,659096
Muuttuja X 1 0,035385 0,004327 8,177481 8,69E-16 0,026893542 0,043876 0,026894 0,043876

Muuttujan X1 (etdisyys) seka leikkauspisteen p-arvot ovat alle 5 prosenttia, joten malli
on tilastollisesti merkitseva. Mallin korrelaatiokerroin R? on 0,062, joten kerrostaloasun-
non sijainti suhteessa juna-asemaan selittdd autonomistusasteen vaihtelusta vain 6,2 %. F-
testin tulos on merkitsevd, silld sitd vastaava F:n tarkkuusarvo on hyvin pieni.

74



Regressiosuoran yhtald on seuraava:

y=0,6425+0,0354x
jossa
y = ajoneuvoa/asunto
X = etaisyys juna-asemalle.

Alla olevaan taulukkoon 24 on laskettu kaavan mukaan kerrostaloasuntojen autonomis-
tusasteita etaisyys -muuttujan vélilla 0,1-2 km.

Taulukko 24. Juna-aseman etdisyyden vaikutus ajoneuvojen maaraan Vantaan kerrostaloasunnois-
sa tehdyn regressioyhtéalén mukaan.

Etaisyys (km) Ajon./asunto
0,1 0,65
0,2 0,65
0,3 0,65
0,4 0,66 ee s iee
05 066 Sijainti juna-asemaan
06 0,66 nahden
0,7 0,67
0,8 0,67 0,8
0,9 067 | £ 07
= ’ T
1 0,68 2 05 -
1,1 0,68 % 04 -
9 0,3 -
1,2 0,68 2 05
1,3 0,69 @ 07 -
1,4 0,69 S 0 -
15 0,70 N ) o o o N S
S ) S S S S N
L6 0.70 QQ?) 0°'(° 09 > o'b‘ 0"\/’\ o”g
N » A S S ) )
1,7 0,70 ,\9 ,\f/a, ,\<:, ,\‘/b
1,8 0,71
19 0,71 etdisyys juna-asemalle (metrid)
2 0,71

Kun etdisyys asunnolta juna-asemalle on 100-300 metrig, autonomistusaste on 0,65
ajoneuvoa/asunto. Kun etdisyys kasvaa 400-600 metriin, autonomistusaste kasvaa 0,66
ajoneuvoon/asunto. Autonomistusaste kasvaa yhdella kymmenysosalla, kun etaisyys
juna-asemalle kasvaa muutamalla sadalla metrilla.

Rivitalot

Tutkitaan vaikuttaako juna-aseman etéisyys autonomistukseen rivitaloasunnoissa. Jo
kuvasta 30 nékyy, ettei juna-aseman etdisyys juuri selitd autonomistusastetta rivitaloilla.
Etéisyydella ja rivitaloasuntojen autonomistusasteella ei ole mink&&nlaista korrelaatiota
keskenddn, joka nékyy siitd, etta kuvion regressiosuora on liki vaakasuorassa.
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Rivitalon etaisyys juna-asemalle

Ajoneuvoa/asunto

0 1 2 3 4 5 6

Lyhin etdisyys raideliikenneasemalle (km)

Kuva 30 Pistekaavio juna-aseman etdisyyden vaikutuksesta rivitaloasunnon ajoneuvojen maaraan
Vantaalla ajoneuvohallintokeskuksen aineiston mukaan vuonna 2009.

Regressioanalyysin tulokset mallille on esitetty alla olevassa taulukossa 25.

Taulukko 25. Regressioanalyysin tuloskaavio juna-aseman etéisyyden vaikutuksesta rivitaloasun-
non autonomistusasteeseen Vantaalla.

YHTEENVETO TULOSTUS Rivitaloasunnon etdisyys raideliikenneasemasta
Regressiotunnusluvut
Kerroin R 0,024435
Korrelaatiokerroin 0,000597
Tarkistettu korrelaatiokerroin =~ -0,00068
Keskivirhe 0,368075
Havainnot 783
ANOVA
va NS KN F F:n tarkkuus
Regressio 1 0,063211 0,063211- 0,494768369
Jaannos 781 105,8091 0,135479
Yhteensa 782 105,8723

Kertoimet KeskivirheTunnusluvt P-arvo Alin 95% Ylin 95% Alin 95,0% Ylin 95,0%
Leikkauspiste 0,994485 0,022429 44,33887 1,7E-215 0,950456571 1,038514 0,950457 1,038514
Muuttuja X 1 0,008434 0,012347 0,683065 0,494768 -0,01580407 0,032672 -0,0158 0,032672

Regressioanalyysin tuloksista voidaan todeta, etta etdisyys juna-asemaan nahden ei oi-
keastaan selitd autonomistusastetta rivitaloissa. Korrelaatiokerroin R? on 0,000597, joten
etdisyys selittdd vain 0,06 % rivitalon autonomistusasteista. Myds F-testisuureen arvo nol-
lahypoteesille on hyvin pieni (0,466), joten tilastollisesti malli ei ole kovin luotettava.

Voidaan todeta, ettd juna-aseman etéisyydella ei ole tilastollisesti merkittavaa vaikutusta
autonomistukseen, mutta jonkinasteinen yhteys silld on olemassa kerrostaloasuntojen
osalta. Rivitaloasuntojen osalta etéisyys raideliikenneasemalle ei vaikuta autonomis-
tusasteeseen. Tdssa tutkimuksessa analyysi ei ota huomioon asunnon sijaintia muuten
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kuin juna-asemaan nahden. Tarke&é olisi myos tutkia alueen muiden joukkoliikenneyh-
teyksien, kuten linja-autoliikenteen sekd alueen palveluiden vaikutusta autonomistuk-
seen. Sit4 ei kuitenkaan ollut t&ssé tutkimuksessa mahdollista toteuttaa.

5.1.3 Asunnon koon ja etaisyyden juna-asemalle yhteisvaikutus

Tutkitaan korreloiko muuttujat asunnon koko seka etaisyys juna-asemalle keskendan.
Sen perusteella voidaan todeta, onko muuttujia mahdollista kdyttda samassa autonomis-
tusastetta selittavéassa yhtalossa.

Kokeillaan analyysia ensin koko aineistolla, jossa on siis seka kerrostalo etta rivitalo-
asuntojen autonomistusasteet. Alla olevasta kuvasta 31 nédhdéan, ettd muuttujalla etai-
syys juna-asemalle ei ole korrelaatiota muuttujan asunnon koko kanssa. Regressiosuora
on lahes vaakasuorassa ja korrelaatiokerroin R? on vain 0,0091. Muuttujia voidaan siis
kayttdd samassa yhtalossa.

etdisyys juna-asemalle-asunnon koko

200

150

100

50 &

Etdisyys raideliikenneasemalle (km)

Asunnon huoneistopinta-ala (m?)

Kuva 31. Pistekaavio juna-aseman etéisyyden ja asunnon koon vélisesté suhteesta

Taulukossa 26 on esitetty kahden muuttujan asunnon koko seké etaisyys juna-asemalle
regressioanalyysin tulokset.
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Taulukko 26. Regressioanalyysin tuloskaavio juna-aseman etéisyyden sekd asunnon koon vaiku-
tuksesta rivi- ja kerrostaloasuntojen autonomistusasteeseen Vantaalla.

YHTEENVETO TULOSTUS Asunnon huoneistoalan ja juna-aseman etdisyyden yhteisvaikutus autonomistukseen

Regressiotunnusluvut

Kerroin R 0,506874451
Korrelaatiokerroin 0,256921709
Tarkistettu korrelaatiokerroin =~ 0,256089595
Keskivirhe 0,279695236
Havainnot 1789
ANOVA
va NS KN F F:n tarkkuus
Regressio 2 48,30786 24,15393 308,7576 6,8214E-116
Jaannos 1786 139,7178 0,078229
Yhteensa 1788 188,0256

Kertoimet KeskivirheTunnusluvt P-arvo Alin 95% Ylin 95% Alin 95,0% Ylin 95,0%
Leikkauspiste 0,183973975 0,027413 6,711292 2,58E-11  0,13020983 0,237738 0,13021 0,237738
Muuttuja X 1 (koko) 0,009211149 0,000372 24,79015 7,6E-117 0,008482402 0,00994 0,008482 0,00994
Muuttuja X 2 (etéisyys) [EOIO0RMEEESS 0.005305  -0,6572 JOIBEE| 0,013892083 0,006919 -0,01389 0,006919

Regressioanalyysin korrelaatiokerroin R? on 0,2569, joten malli selittaa rivi- ja kerrosta-
lojen autonomistusasteesta 25,7 prosenttia. Kuitenkin muuttujan etaisyys juna-asemalle
kerroin on negatiivinen, joka tarkoittaisi, ettd kun etdisyys juna-asemalle kasvaa, asun-
non autonomistusaste vahenee. Tama ei pdde muun tiedon kanssa, joten malli ei ole
luotettava ja se voidaan hyl&atd. Sen lisaksi muuttujan X2 (etdisyys) p-arvo on yli 5 pro-
senttia, joten malli ei ole tilastollisesti merkitsevé.

Tehd&én regressioanalyysi aineistolle, josta on poistettu rivitaloasuntojen tiedot. Aineis-
to koostuu siis seuraavassa analyysissa vain kerrostaloasunnoista.

Taulukko 27. Regressioanalyysin tuloskaavio juna-aseman etéisyyden sekd asunnon koon vaiku-
tuksesta rivitaloasuntojen autonomistusasteeseen Vantaalla.

YHTEENVETO TULOSTUS Asunnon huoneistoalan ja etdisyys raideliikenneasemalle yhteisvaikutus autonomistukseen
KERROSTALOT
Regressiotunnusluvut
Kerroin R 0,415394468
Korrelaatiokerroin 0,172552564
Tarkistettu korrelaatiokerroin = 0,170902619
Keskivirhe 0,177890623
Havainnot 1006
ANOVA
va NS KN F F:n tarkkuus

Regressio 2 6,618934 3,309467 104,5807954 5,58236E-42
Jaannos 1003 31,74001 0,031645
Yhteensa 1005 38,35894

Kertoimet KeskivirheTunnusluvt  P-arvo Alin 95% Ylin 95% Alin 95,0% Ylin 95,0%
Leikkauspiste 0,166355409 0,041974 3,96328 7,91662E-05 0,083988137 0,248723 0,0839881 0,24872268
Muuttuja X 1 (koko) 0,008002745 0,000693 11,55281 4,50473E-29 0,006643418 0,009362 0,0066434 0,00936207
Muuttuja X 2 (etdisyys) 0,033354774 0,004071 8,193481 7,68346E-16 0,025366333 0,041343 0,0253663 0,04134322
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Muuttujien X1 ja X2 seka leikkauspisteen p-arvot ovat alle 5 prosenttia, joten malli on
tilastollisesti merkitseva. Mallin korrelaatiokerroin R? on 0,173, joten kerrostaloasunnon
sijainti suhteessa juna-asemaan selittdd autonomistusasteen vaihtelusta 17,3 %. F-testin
tulos on merkitseva, silla sita vastaava F:n tarkkuusarvo on hyvin pieni.

5.2 Alueiden eri ominaisuuksien vaikutus autonomistukseen

Taulukkoon 28 on listattu Vantaan eri postinumeroalueiden keskimé&éardiset autonomis-
tusasteet kerrostalojen ja rivitalojen osalta vuonna 2009. Tydssé tutkitut Vantaan kau-
punginosat ja niiden asukasluvut on esitetty liitteessa 6. Kerrostaloalueiden osalta véhi-
ten autoja omistavat koivukylélaiset ja tikkurilalaiset. Eniten autoja sen sijaan on Kar-
tanonkosken, Tammiston, Kirkonkylan sek& Veromden kerrostaloalueilla. Rivitaloissa
autoja omistetaan keskimaarin 0,20-0,40 ajoneuvoa enemman asuntoa kohden. Myyr-
méessé sekd Kirkonkylda—Veroméki alueella ero on kuitenkin alle 0,20. Tama johtuu
siitd, etté tutkitussa aineistossa oli vain 5 rivitalokohdetta Myyrmaessé ja 8 Kirkonkyla—
Veroméaki -alueella. Tulokset eivat anna luotettavaa kuvaa, koska otos on niin pieni.
Rivitalojen osalta autonomistus on selvasti yleisempéa ja kaikilla tutkituilla alueilla au-
toja omistetaan keskimaarin yksi tai useampi asunto kohden. Poikkeus on Myyrmaki,
jonka alhainen rivitalojen autonomistusaste johtuu todenndkdisesti jo ylla mainitusta
otoksen pienuudesta.

Taulukko 28. Vantaan autonomistusasteet postinumeroalueittain ja talotyypin mukaan.

Kerrostalot Rivitalot
Alue postinro ajoneuvoa/asunto
Koivukyla 1360 0,62 1,02
Tikkurila 1300 0,64 1,02
Korso 1450 0,66 1,01
Myyrmaki 1600 0,67 0,84
Lansimaki 1280 0,68 1,06
Rekola 1400 0,69 0,98
Hiekkaharju 1350 0,69 1,00
Jokiniemi 1370 0,69 1,00
Hakunila 1200 0,71 1,00
Martinlaakso 1620 0,71 1,08
Pahkinarinne 1710 0,75 1,28
Mikkola 1480 0,77 1,14
Kaivoksela 1610 0,78 1,11
Kirkonkyla-Veromaki 1510 0,81 0,99
Kartanonkoski-Tammisto {1520 0,82 1,03
Keskiarvo 0,71 1,04
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Kuvaan 32 on merkitty kerrostaloasuntojen keskiméaéardiset autonomistusasteet Vantaan
eri postinumeroalueilla. Nelja Aluetta, joissa autonomistaminen on alhaisinta, on mer-
kitty vihredlld, ja vastaavasti nelja aluetta, joissa autonomistaminen on korkeinta, on
merkitty punaisella.

0,68

2 km - Kaupunkikartta 18: @ Vantaan kaupunk

Kuva 32. Kerrostalojen keskimaaraiset autonomistusasteet Vantaalla postinumeroalueittain vuon-
na 2009 Trafin aineiston mukaan.

Vantaan alhaisin autonomistusaste (0.62 ajon/asunto) kerrostalojen osalta on Koivuky-
lassa. Koivukyla sijaitsee padradan lansipuolella Havukoskea vastapaata ja sielld asuu
noin 2600 asukasta. Yli puolet Koivukyldn nykyisista asunnoista on rakennettu 1980-
luvulla. Tuotannossa on keskitytty kerrostaloihin, kun aiemmin alueella on ollut ainoas-
taan pientaloja. Korkeiden kerrostalojen ryhma on syntynyt lahelle rataa, ja liittyy radan
toisella puolella sijaitsevaan Havukosken kerrostaloalueeseen. Viimeisten kymmenen
vuoden aikana alueelle on muuttanut paljon yksin asuvia, joka nakyy perhevéestoon
kuuluvien osuuden selvéna laskuna. Keskimaaréista suurempi osa véestosta onkin opis-
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kelijoita. Opiskelijoiden lisaksi alueella asuu maahanmuuttajia ja pienituloisia asukkai-
ta. Junayhteys Helsingin rautatieasemalle kestd& noin 24 minuuttia ja junan vuorovali
on noin 20 minuuttia. Koivukylad toimii alueensa palvelukeskuksena, joten yleisimpien
palveluiden saatavuus alueella on hyvé. (Vantaan kaupunki 2003.)

Vaikka alueen asuntojen etdisyys juna-asemalle on lyhyt ja alueen tarjoamat palvelut
ovat hyvit, niin alueen alhaisen autonomistuksen selittdd alueen asukkaiden alhainen
tulotaso, maahanmuuttajat ja opiskelijat. Kuvasta 33 nakyy Koivukylan autonomistuk-
sen jakautuminen kerrostaloissa. Eniten alueella on kerrostaloja joissa on keskimaarin
0,5-0,6 ajoneuvoa asuntoa kohden. Ja lahes yhté paljon kerrostalorakennuksia, joissa on
keskimaéarin 0,6-0,7 ajoneuvoa asuntoa kohden.

Koivukyldn autonomistuksen jakautuminen

| Kerrostalot

-04 -05 -06 -07 -08 -09 -1 More

Ajoneuvoa/asunto

Kuva 33. Koivukylén kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Tikkurilan kerrostalojen autonomistusaste (0,64 ajon./asunto) on l&dhes yhta alhainen
kuin Koivukylan. Tikkurilan kehittyminen asuinalueena on pitkélti kytkeytynyt pééara-
taan. Tikkurilassa asuu 4 976 asukasta ja alueen véesté on vanhusvoittoista, sill4 palve-
lut ovat l&helld. Tikkurilassa on eniten yksin asuvia ja véhiten suuria perheité koko Van-
taasta. Alue on hyvin kerrostalovaltaista ja asunnoista yli puolet on vuokra-asuntoja.
Vuokra-asunnoista suurin osa on muita kuin kaupungin omistamia ja asumisoikeusasun-
toja on vain yksi prosentti. Asuntojen keskikoko on Vantaan alhaisin, 58 neliometrié.
(Vantaan kaupunki 2003.)

Pienet asuntokoot, omistusasuntojen vahaisyys, yksinasuvien suuri maard, vanhusvoit-
toinen véesto sek& alueen hyvé palvelutarjonta ovat tekijoita, jotka selittdvat Tikkurilan
alhaisen autoistumisasteen. Kuvassa 34 ndkyy Tikkurilan kerrostalojen autonomistuk-
sen jakauma. Jakauma vaikuttaa hyvin samanlaiselta kuin Koivukyldssa. Pylvaat tosin
laskeutuvat hieman tasaisemmin, mik& kertoo, ettd autonomistaminen on jakautunut
tasaisemmin kuin Koivukyldssa.
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Tikkurilan autonomistuksen jakautuminen
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Ajoneuvoa/asunto

Kuva 34. Tikkurilan kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 20009.

Korson autonomistusaste on 0,66 ajoneuvoa/asunto. Korso sijaitsee pdaradan varrella
Vantaan koillisosassa. Kaupunginosassa vuonna 2010 oli 7 285 asukasta. Viela 1980-
luvulla kaupunginosaan rakennettiin suhteellisen paljon kerrostaloja, mutta 1990-luvulla
uudisrakentaminen on keskittynyt 1&hinn& pientaloihin. Ikdrakenne, perhevéeston osuus
ja perheiden koko ovat Korsossa ldhestulkoon samat kuin Vantaalla keskimaarin. Tulo-
taso jaa hieman alhaisemmaksi kuin Vantaalla yleensa. (Vantaan kaupunki 2003.)

Kerrostalojen keskimaaraista alhaisemman autonomistusasteen selittad todennakoisesti
asukkaiden alhainen tulotaso ja alueen tarjoamat moninaiset palvelut. Korson kerrosta-
lojen autonomistaminen on jakautunut alueella hyvin epétasaisesti, mika nékyy kuvassa
35. Eniten alueella on kerrostaloja, joissa asuntoa kohti on keskimaarin 0,6-0,7 ajoneu-
voa. Paljon on myds kerrostaloja, joissa autonomistusaste on keskimaéarin vain 0,4-0,5
ajoneuvoa/asunto.

Korson autonomistuksen jakautuminen

E Kerrostalot
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Kuva 35. Korson kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Myyrmaki on noin 15 138 asukkaan tiivis kaupunginosa Lansi-Vantaalla Vantaankos-
ken junaradan varrella. Kaupunginosa on tiivistd kerrostaloaluetta ja Lansi-Vantaan
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aluekeskus. Asuntokannasta noin kolmannes on vuokrataloja. Alueella asuu paljon yk-
sinasuvia seka pariskuntia, joilla ei ole lapsia. Asuntokuntien keskikoko on vain 1,9
henkild&/asunto. Myds paikallinen palvelutaso on alueella korkea. Alueella sijaitsee
muun muassa kauppakeskus Myyrmanni. (Vantaan kaupunki 2003.)

Keskimé&araista hieman alhaisemman autonomistuskannan selittdd alueella yksinasuvien
runsas maara seka alueen tarjoama korkea palvelutaso. Myyrméessé on eniten kerrosta-
loja, joiden keskimé&&rdinen autonomistusaste on 0,6-0,7 ajoneuvoa/asunto. Léhes yhta
paljon alueella on myds Kiinteistdjd, joissa autonomistusaste on 0,7-0,8 ajoneu-
voa/asunto. Alueelta 16ytyy myds muutamia kerrostaloja, joissa on enemmaén kuin yksi
ajoneuvo asuntoa kohden. Myyrméen kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen on
esitetty kuvassa 36.

Myyrmdaen autonomistuksen jakautuminen
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Kuva 36. Myyrmaéen kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Lansimaen keskimadrdinen autonomistusaste on 0,68 ajoneuvoa/asunto. Alue sijaitsee
Vantaan kaakkoisosassa ja sen asukasluku vuonna 2010 oli 5 703. Véestosta yli 10 pro-
senttia on ulkomaalaistaustaisia ja tyottomyysaste on yksi Vantaan korkeimmista. Tii-
vistd L&nsimden kerrostaloaluetta ympéaroi pohjoisessa ja idassa pienkerrostalojen ja
rivitalojen kehd. (Vantaan kaupunki 2003.)

Vaikka alueella asuu paljon ulkomaalaistaustaisia ja tyottomyysaste on korkea, niin
alueen kerrostalojen autonomistusaste on Vantaan keskitasoa. Taméa selittyy todenna-
koisesti silla, ettd alueen tarjoamat palvelut eivat ole riittavéat ja alueella asuu paljon
perheitd, jotka tarvitsevat autoa. Lansimden autonomistus on jakautunut melko tasaises-
ti 0,5-1,0 ajoneuvoa/asunto vélille. Se tarkoittaa, ettd kerrostalojen autonomistus vaihte-
lee lagjasti. On paljon asuntoja, joissa autonomistusaste on alhainen ja vastaavasti mygs
paljon asuntoja, joissa se on keskimaaraistd korkeampi. Alueella asuu todennékoisesti
hyvin erilaisia ihmisid, jolloin heiddn autonomistustarpeetkin ovat erilaisia. Alueen ker-
rostalojen autonomistuksen jakautuminen on esitetty kuvassa 37.
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Lansimden autonomistuksen jakautuminen
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Kuva 37. Lansimaen kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Hiekkaharjun autonomistusaste kerrostalojen osalta on Vantaan keskitasoa 0,69 ajo-
neuvoa/asunto. Hiekkaharjussa on paljon omakotitaloaluetta, mutta aseman laheisyyteen
on myos rakennettu tiivista kerrostaloasutusta. Kaiken kaikkiaan runsaat puolet kau-
punginosan asunnoista on kerrostaloissa. Vuonna 2010 Hiekkaharjussa oli 3 995 asu-
kasta. Vanhuksia on paljon, jopa 12 prosenttia véestostd. Koulutustaso on korkeampaa
kuin Vantaalla keskimaarin. Alueella on niukasti palveluita, silla Tikkurilan keskusta
runsaine palveluineen on vain muutaman Kilometrin péassa. (Vantaan kaupunki 2003.)

Alueen koulutustaso on keskimaaraista korkeampaa, mika nostaisi alueen autonomista-
mista, mutta toisaalta runsas vanhusten mééra laskee autonomistamisastetta. Hiekkahar-
jussa on eniten kerrostaloja, joissa on noin 0,6-0,8 ajoneuvoa asuntoa kohden. Tamé
nékyy kuvasta 38. Kohtuullisen paljon on my6s rakennuksia, joissa autonomistusaste on
vain 0,4-0,6 ajoneuvoa/asunto.

Hiekkaharjun autonomistuksen jakautuminen
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Kuva 38. Hiekkaharjun kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.
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Jokiniemi, sijaitsee vastapdata Tikkurilaa radan itapuolella. Kaupunginosassa ei ole
omia kaupallisia palveluita, vaan jokiniemeldiset asioivat Tikkurilassa. Alueen asukas-
luku vuonna 2010 oli 4 855. Jokiniemessa asutaan l&hinnd 1960-, 1970- ja 1990-luvuilla
rakennetuilla kerros- ja rivitaloalueilla. Jokiniemen asunnot ovat keskikooltaan pienié ja
vuokra-asuntojen osuus on suuri. Jokiniemessa asuu paljon 16—-24 -vuotiaita. Tamé joh-
tunee siitd, ettd alueella on paljon opiskelija-asuntoja. Alueella asuu paljon myds 25-44
-vuotiaita, mutta sitd vanhempia on vahén. Nuorekkaan ikarakenteen ansiosta Jokinie-
messd asuu suhteellisesti enemman naimattomia ja véhemmaén naimisissa olevia kuin
muualla Vantaalla. Lisaksi Jokiniemessd asuu keskimadrdistda enemman ulkomaalais-
taustaisia. Yksinhuoltajien osuus perheistda on melkoisen suuri. (Vantaan kaupunki
2003.)

Jokiniemen kerrostalojen autonomistusaste on keskimaarin 0,69 ajoneuvoa/asunto.
Vaikka alueella asuu paljon nuorta vaestdd ja maahanmuuttajia sekd suurin osa asun-
noista on vuokra-asuntoja, alueen autonomistusaste on Vantaan keskitasoa. Autonomis-
tusta Jokiniemessa todennékoisesti lisdavat heikot joukkoliikenne-yhteydet seké huono
palvelujen saatavuus. Alueella on eniten kerrostaloja, joiden autonomistus on keskiméaa-
rin 0,6-0,7 ajoneuvoa asuntoa kohden. Toisaalta alueella on myds kerrostaloja, joiden
autonomistus on yli yksi ajoneuvoa/asunto. Alueen autonomistuksen jakautuminen né-
kyy kuvassa 39.

Jokiniemen autonomistuksen jakautuminen
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Kuva 39. Jokiniemen kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Rekola sijaitsee padradan varrella Koivukylan ja Korson vélissé. Rekola on pientaloval-
taista asuinaluetta, ja sen asukasluku vuonna 2010 oli 2 810. Rekolan asunnoista puolet
on valmistunut ennen 1970-lukua ja puolet sen jalkeen. Reilun kymmenen vuoden ai-
kana valmistuneet asunnot ovat olleet edeltgjidén tilavampia ja asuntojen keskikoko
onkin selkeasti kasvanut. Rekola on etenkin naimisissa olevien, ja usein myo6s lapsia
omaavien pariskuntien suosiossa. Tulotaso alueella on korkeampi ja tydttémyysaste

85



pienempi kuin Korso—Koivukyldn palvelualueella keskimaarin. (Vantaan kaupunki
2003.)

Myos Rekolan kerrostalojen autonomistusaste on 0,69, eli Vantaan keskitasoa. Vaikka
Rekola ja Jokiniemi ovat erilaisia alueita asuntokoon, vaestén ja koulutustason osalta
niilla on sama keskimaarainen autonomistusaste. Ajoneuvojen jakautuminen alueilla on
kuitenkin hyvin erilainen. Rekolassa on maaraltddn eniten Kkerrostaloja, joissa au-
tonomistusluku on 0,6-0,8 ajoneuvoa/asunto, kun vastaava luku Jokiniemessa oli 0,6—
0,7. Jokiniemessa sen sijaan on enemman Kkerrostaloja, joiden autonomistusluku ylittaa
yhden ajoneuvon/asunto, mika nostaa alueen keskimééraista autonomistuslukua. Reko-
lan autonomistuksen jakautuminen nakyy kuvassa 40.
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Kuva 40. Rekolan kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Hakunila on yli 11 000 asukkaan kaupunginosa Ita-Vantaalla. Hakunilan keskus on
korkealle mé&elle 1970-luvulla syntynyt tiivis kerrostalolahio, jota ympéaroivat pientalo-
alueet sek& runsas luontoalue hiihtolatuineen. Hakunilan asunnoista noin 60 prosenttia
on vuokra-asuntoja ja ulkomaalaistaustaisia henkil@ita asuu alueella paljon. Koulutusta-
so on Vantaan alhaisin ja tyottdomyysaste on Vantaan keskiarvoa korkeampi. (Vantaan
kaupunki 2003.)

Huolimatta ndisté seikoista, autonomistusaste (0,71 ajoneuvoa/asunto) alueen kerrosta-
loasunnoissa on kuitenkin Vantaan keskiluokkaa. Tdéman voi selittdd se, ettd alueella
asuu paljon lapsiperheitd, joka tarvitsevat autoa. Toisaalta yksinhuoltajaperheiden osuus
perheistd on Hakunilassa Vantaan korkein. Toisaalta alueella ei ole raideliikenneyhteyt-
t4 ja nopein reitti Helsinkiin on linja-autolla, jonka matka kestd4d 40min. Kuvasta 41
nékyy, ettd Hakunilan autonomistus on jakautunut melko tasaisesti vélille 0,5-1,0 ajo-
neuvoa/asunto.
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Kuva 41. Hakunilan kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 20009.

Martinlaakso sijaitsee Vantaan lansiosassa. Se on vuosina 1968-1975 rakennettu ker-
rostaloalue, jossa asuu nykyisin noin 11 000 asukasta. Martinlaakso on asukasméaréal-
tdan Vantaan toiseksi suurin. lk&rakenne on hieman vanhusvoittoinen. Vaestoennusteen
mukaan yli 65-vuotiaiden osuus tulee jatkossakin kasvamaan voimakkaasti. Perheiden
keskikoko on alhainen ja alueella asuukin paljon lapsettomia pariskuntia. Alueella on
joukko julkisia seké kaupallisia palveluja. (Vantaan kaupunki 2003.)

Martinlaakson kerrostalojen autoistumisluku 0,71 ajoneuvoa/asunto on yhta suuri kuin
Hakunilassa. Hakunilaan verrattuna Martinlaaksossa on paremmat joukkoliikenneyh-
teydet ja kaupalliset palvelut, véestdssd on puolet vdhemman ulkomaalaistaustaisia ja
tyottdmyysaste on puolet alhaisempi. Kuvasta 42 nakyy, ettd Martinlaaksossa on eniten
kerrostaloja, joiden autonomistusaste asuntoa kohden on keskiméarin 0,7-0,8 ajoneu-
voa. Toisaalta paljon on myos rakennuksia, joissa autonomistusaste on 0,5-0,8 ajoneu-
voa/asunto.
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Kuva 42. Martinlaakson kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.
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Pahkinarinne kuuluu Hameenkylédn kaupunginosaan Lénsi-Vantaalla ja sen rakennus-
kannan muodostavat noin 3-6-kerroksiset kerrostalot sekd rivitalot. Pahkindrinne on
virallisesti Hameenkylan kaupunginosan eteldinen l&hi¢, mutta Pahkinérinteen asukkaat
ovat l&hidstdan niin ylpeitd, etta pitdvat sitd omana kaupunginosanaan. Hameenkyléssa
oli vuonna 2010 noin 7 400 asukasta, joista suurin osa on lapsiperheitd. Asukkaiden
tulotaso on keskimaaraistd parempi. Pahkindrinteen ja lahialueiden palvelut riittavat
useimpiin perustarpeisiin. Péhkindrinteessa on kaksi ostoskeskusta, joista pohjoisen
ympdristd on rakennettu 1970- ja eteldosan 1980-luvulla. 2000-luvulla on alueelle ra-
kennettu uusia kerrostaloja. (Vantaan kaupunki 2003.)

Pahkindrinteen kerrostalojen autonomistusaste on keskimé&arin 0,75 ajoneuvoa/asunto,
joka on Vantaan keskitasoa suurempi. Keskitasoa suuremman autonomistusluvun selit-
tanee lapsiperheiden suuri osuus véestosta ja asukkaiden parempi tulotaso. Pahkinéarin-
teen autonomistus kerrostaloissa on jakautunut hyvin yksiselitteisesti. Suurin osa ker-
rostalojen kotitalouksista omistaa noin 0,7-0,8 ajoneuvoa. Pahkindrinteen ajoneuvojen
jakautuminen on esitetty kuvassa 43.
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Kuva 43. Péhkinarinteen kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Mikkola on p&&osin 1970-luvulta perdisin olevaa kerrostaloaluetta. VVuonna 2010
Asukkaita oli 3 298. Mikkola on pinta-alaltaan Vantaan toiseksi pienin kaupunginosa,
mutta asukasmaaréltdén se on keskikokoinen. Alueen ytimen& on melko valjésti raken-
nettu kerrostaloalue. Mikkolan talot ovat etup&éssa kolme- tai neljakerroksisia lamellita-
loja. Joukossa on my6s muutama hieman korkeampi tornitalo. Mikkolassa asuu keski-
madaréistd enemman yksin asuvia ja yksinhuoltajaperheitd ja ulkomaalaistaustaisten
osuus on Vantaan suurin (13 %). Koulutustaso on keskimaardista heikompi. Mikkolan
tulotaso on Vantaan alhaisimpia ja tyottomyysaste korkeimpia. (Vantaan kaupunki
2003.)
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Alueen kerrostalojen autonomistusaste (0,77 ajoneuvoa/asunto) on Vantaan keskiarvoa
suurempi, vaikka voitaisiin olettaa, ettd ulkomaalaisten ja yksin asuvien suuri osuus
véahentdisi autonomistusta. Autonomistusastetta nostaa todennakoisesti se, ettd Mikkola
sijaitsee noin 1,5-2 kilometrin etdisyydell& Korson juna-asemasta ja sen palvelutarjonta
on heikko. Alla olevasta kuvasta 44 nahdéaén, ettd autonomistus on jakautunut alueella
paasaantoisesti vélille 0,7-1,0 ajoneuvoa/asunto.
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Kuva 44. Mikkolan kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Kaivoksela on kaupunginosa Lénsi-Vantaalla Myyrméen itdpuolella. Kaivokselan asu-
kasluku vuonna 2010 oli 3 980. Kaivokselan l&nsiosassa on Vantaan vanhin kerrostalo-
lahid, joka on rakennettu vuosina 1961-1965. Kaivokselan eteldosiin rakennettiin useita
uusia kerros- ja pientaloja 1990-luvulla. Kaivoksela on Vantaan kérkipéassa, kun mita-
taan asuntokannan kerrostalovaltaisuutta. Ikdrakenne on aikuispainotteinen. Kaivokse-
lassa asuu paljon yksin asuvia ja lapsettomia pariskuntia, joten perheiden keskikoko on
pieni. (Vantaan kaupunki 2003.)

Kaivokselan kerrostalojen keskimaardinen autonomistusaste on 0,78 ajoneuvoa/asunto.
Keskitasoa suurempi autonomistusaste johtuu todennadkdisesti siité, ettd alueen asukkai-
den koulutustaso on hyva ja omistusasuntojen osuus on suurempi kuin vuokra-asuntojen
osuus ja Kaivoksela alueena on Vantaan keskitasoa parempi. Sen liséksi Kaivoksela
sijaitsee hieman syrjass4, ja linja-autolla Helsingin keskustaan kestdd 30—40 minuuttia.
Suurimmassa osassa Kaivokselan kerrostaloissa autonomistusluku on 0,6-0,7 ajoneu-
voa/asunto. Alueella ei ole rakennuksia, joiden kotitalouksien keskimadrdinen au-
tonomistusaste olisi alle 0,5 ajoneuvoa/asunto. Kaivokselan kerrostalojen autonomis-
tuksen jakautuminen on esitetty kuvassa 45.
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Kuva 45. Kaivokselan kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Helsingin pitdjan Kirkonkyla on suojeltua, omakotitalovaltaista aluetta. Historiallises-
ta ilmeestéd&n huolimatta alueella on muutamia uusia taloja. Alueen asuntokanta on al-
haisesta vékiluvusta johtuen pieni, asuntoja 10ytyy puolisenkymmentd. Helsingin pitgjan
kirkonkyld on pinta-alaltaan Vantaan pienin kaupunginosa ja asukasmé&éarallakin mitat-
tuna se on yksi pienimmistd. Sadan hengen véesttsta kolmannes on ruotsinkielisid. Mui-
ta tunnusomaisia piirteitd véestossa on vanhusten ja naimisissa olevien keskimé&éaraista
suurempi osuus. Asukkaiden joukossa on myos keskimadréista enemman yrittdjid ja
ylempié toimihenkil6ita. Tamé ndkyy myos tulotasossa, joka on Vantaan kolmanneksi
korkein. My6s Veromaéki on rauhallinen pieni pientalovaltainen alue, joka sopii Kir-
konkylan kuvaukseen. (Vantaan kaupunki 2003.)

Alueella on my6s kerrostaloja ja niiden keskimdarainen autonomistusaste on 0,81 ajo-
neuvoa/asunto. Korkea autonomistusluku johtuu vanhemmasta vaestostd, korkeasta tu-
lotasosta ja koulutusasteesta. Joukkoliikenneyhteydet ja sen palvelutaso ovat alueella
heikot, joten omaa autoa usein tarvitaan. Eniten alueella on rakennuksia, joiden au-
tonomistusaste on 0,7-0,8 ajoneuvoa/asunto. Alueen alhaisin autonomistusaste on 0,6
ajoneuvoa/asunto ja korkein on enemman kuin yksi ajoneuvo asuntoa kohden. Alueen
autonomistuksen jakautuminen on esitetty kuvassa 46.

90



Kirkonkyld-Veromden autonomistuksen jakautuminen
16
14
12

KPL

M Kerrostalot

[ O = 0= -]
|

-04 -05 -06 -07 -08 -09 -1 Moare

Ajoneuvoa/asunto

Kuva 46. Kirkonkyla-Veromaen kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Tammisto on Tikkurilan palvelualueen eteldisin kaupunginosa, jonka rajanaapurina on
idassé ja lannessé Helsinki. Tammistossa on omakotiasutusta ja 2000-luvulla Tammis-
toon on rakennettu moderneja kerros- ja rivitaloja. Kaupunginosassa asuu nykyisin yli 2
700 asukasta (2010). Tammistossa asuu erityisen paljon 45-64-vuotiaita, kun taas lapsia
ja 24—-44-vuotiaita on vahan. Tammiston perhevaestonosuus on ldhes 90 prosenttia koko
vaestostd. MyoOs omistusasuntojen osuus on ladhes 90 prosenttia kaikista asunnoista.
Alueella asuu keskiméardisesti enemman ylempid toimihenkil6itd, joten tulotasokin
alueella on keskimaaréistda korkeampi. Kartanonkoski sijaitsee Tammiston vieressa
Pakkalan alueella. Sen rakentaminen aloitettiin kevaalla 2000 ja se koostuu matalista
kerros-, rivi- ja omakotitaloista. Kauppakeskus Jumbo ja vapaa-ajankeskus Flamingo
sijaitsevat noin kilometrin paédssa Kartanonkoskelta. Tammiston elintarvikeliikkeet ovat
noin kahden kilometrin etéisyydelld. (Vantaan kaupunki 2003.)

Kartanonkoski-Tammisto -alueella autonomistusaste (0,82 ajoneuvoa/asunto) on kor-
kein téssd tyossa tutkituista Vantaan alueista. Lapsiperheiden mééra, korkeampi tulotaso
ja suuri omistusasuntojen osuus ovat todennékoisesti tekijoitd, jotka nostavat alueen
autonomistusasteen suurimmaksi. Alueella on eniten kerrostaloasuntoja, joiden auton-
omistus on keskimaarin 0,7-0,8 ajoneuvoa asuntoa kohden. Toisaalta paljon on myos
rakennuksia, joissa autonomistus on enemmaén kuin 1 ajoneuvo/asunto. Alueen auton-
omistuksen jakautuminen on esitetty kuvassa 47.
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Kuva 47. Kartanonkoski-Tammiston kerrostalojen autonomistuksen jakautuminen vuonna 2009.

Koivukyldn alhaisin autonomistusaste selittyy alueella sijaitsevista opiskelija-
asunnoista, maahanmuuttajista ja alhaisesta tyossakdyntiasteesta. Toisaalta samoja teki-
JOiItd on my0Os Lansimaessd, Jokiniemessd, Hakunilassa ja Mikkolassa, joissa autonomis-
tusaste on Koivukyldd suurempi. Néill& alueilla ei kuitenkaan ole raideliikenneasemaa
ja joukkoliikenteen palvelutaso on heikompi kuin Koivukyldssa, miké voi olla tekija,
joka taas nostaa autonomistusastetta. Tikkurilan ja Myyrméen autonomistusaste on kes-
kimaéarista alhaisempi johtuen alueen hyvisté joukkoliikenne- sek& palvelutarjonnasta.
Kaivokselan, Kirkonkyla—Veroméden sekda Kartanonkoski—-Tammiston keskimaaristé
korkeampi autonomistusaste johtuu todenndkdisesti alueiden paremmasta koulutus-
tasosta, omistusasuntojen suuresta maarastd, vanhemmasta vaestosta ja lapsiperheisté.
N&ma alueet ovat myos syrjemmassa ja néin ollen liikkuminen julkisilla kulkuvalineill&
ei ole yht& helppoa kuin muilla alueilla. Autonomistusta ei kuitenkaan pystyta selitta-
méaan kovin yksiselitteisesti ja perustellusti néilla tekijoillg, vaan kaikilla tekijoilla on
vaikutusta toisiinsa ja vaikutusten suuruus vaihtelee eri alueilla.
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5.3 Autonomistuksen vaihtelu yksittaisilla kaduilla

Néayttaa silta, ettd ulkoisista tekijoistd, kuten alueen luonne, véestérakenne, asunnon
koko, asunnon sijainti ja asunnon omistusmuoto mikaan ei yksindan merkittavasti vai-
kuta autonomistukseen. Samalla kadulla vierekk&isten asuinrakennusten autonomistus-
luvut eroavat hyvin paljon toisistaan. Suuren vaihtelevuuden selittdd todennadkoisesti
talléin asukkaiden sosioekonomiset tekijat, kuten esimerkiksi lasten lukumaarg, harras-

tukset, tyossakaynti ja arvot. Naitd ei kuitenkaan t&ssa tyossa ole mahdollista todistaa,
joten se jaa oletukseksi.

Seuraavassa on esitetty muutama esimerkki Vantaalta, miten autonomistusaste vaihtelee
asuinrakennuksien valilld samalla kadulla. Ensimmadinen esimerkki on Myyrmaesta
Ruukuntekijantieltd, joka sijaitsee noin puolen kilometrin etaisyydella Myyrméen juna-
asemasta ja kauppakeskus Myyrmannista. Alueen palvelutarjonta ja joukkoliikenteen
tarjonta ovat siis erinomaiset. Kuvassa 48 nékyy Ruukuntekijantien sijainti juna-aseman

ja kauppakeskuksen suhteen. Kadun asuinrakennukset on rakennettu vuosina 1980-
1990.
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Kuva 48. Ruukuntekijéntie sekd Myyrmannin juna-asema ja Myyrmannin kauppakeskus (google
maps).

Kuvasta 49 nakyy, ettd Ruukuntekijantien autonomistusaste vaihtelee sen kymmenessa
asuinrakennuksessa valilla 0,37-1,05 ajoneuvoa/asunto. Taulukossa 29 on listattu Ruu-
kuntekijantien rakennusten ominaisuuksia. Suurin autonomistusluku on rakennuksella 7
ja pienin rakennuksella 8. Rakennuksen 7 keskimaardinen huoneistokoko on suurempi
kuin rakennuksen 8. Kuitenkaan verrattaessa muihin viereisiin rakennuksiin, huoneisto-
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koolla ei ndyta olevan vaikutusta autonomistukseen. Asuinrakennuksien ominaisuudet,
kuten huoneistojen koko, omistusmuoto, valmistusvuosi ja sijainti eivat nayta selittavan
autonomistuksen suurta vaihtelua.

Ajoneuvoa/asunto
__O
[=)]
[e=)
,
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7 8

Katunumero
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Kuva 49. Ruukuntekijéntien kerrostalojen keskiméaraiset autonomistusasteet asuntoa kohden
vuonna 2009.

Taulukko 29. Ruukuntekijantien asuinkerrostalojen ominaisuuksia vuonna 2009.

Etai
) Omistus- i Huoneiston |Huoneistojen ) ) ) ?ISWS
X Asuntojen Huoneisto- A Valmistus-|Ajon./ |Ajon./ [raidel.
Osoite muoto ) kesk. Koko [koot (m?) X
lkm .. |ala(m?) 5 o Vuosi Rak. Asunto |Asemalle
(oikotie.fi) (m?) (oikotie.fi)

(km)
Ruukuntekijantie 1 53 Omistus 3476 66 42-94 1996 33 0,61 0,627
Ruukuntekijantie 2 32 Omistus 1943 61 35-86 1988 22 0,69 0,592
Ruukuntekijantie 3 25 Omistus 1664 67 24-105 1997 20 0,80 0,596
Ruukuntekijantie 4 65 Omistus 4094 63 34-87 1990 39 0,60 0,573
Ruukuntekijantie 6 31 Omistus 1859 60 35-86 1989 14 0,44 0,528
Ruukuntekijantie 7 16 Omistus 1052 66 37-98 1997 17 1,05 0,520
Ruukuntekijantie 8 46 Omistus 2745 60 37-77 1990 17 0,37 0,525
Ruukuntekijantie 10 37 Vuokra 1842 50 44-55 1989 18 0,48 0,474
Ruukuntekijantie 12 35 Vuokra 2127 61 46-74 1989 25 0,72 0,429
Ruukuntekijantie 13 20 Omistus 1199 60 39-96 1993 14 0,68 0,455
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Toinen esimerkki on syrjaisemmalta alueelta Hiekkaharjusta Kallioimarteentieltd, josta

matkaa Hiekkaharjun juna-asemalle on ldhes kaksi kilometrid. Kuvassa 50 nékyy Kalli-
oimarteentien sijainti.
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Kuva 50. Kallioimarteentien sijainti Hiekkaharjussa (google maps).

Kallioimarteentiella keskimadrainen autonomistusaste vaihtelee eri rakennuksissa valilla
0,46-0,93 ajoneuvoa/asunto. Autonomistusasteet ja niiden vaihtelu rakennuksittain on
esitetty kuvassa 51. Taulukossa 30 on listattu Kallioimarteentien asuinrakennusten omi-
naisuuksia. Suurin autonomistusluku on asuinrakennuksella numero 14a ja alhaisimmat
rakennuksilla 11 ja 15. Rakennuksilla 11 ja 15 on alhaisemmat huoneistokoot kuin ra-
kennuksella 14. Se voi siis olla yksi selittdva tekija suuresta autonomistusasteen vaihte-
lusta tdssd tapauksessa. Muuten vaihtelu johtuu todennakdisesti asukkaiden sosioeko-
nomisista tekijoista.
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Kuva 51. Kallioimarteentien kerrostalojen keskimaaraiset autonomistusasteet asuntoa kohden
vuonna 2009.

Taulukko 30. Kallioimarteentien asuinkerrostalojen ominaisuuksia vuonna 2009.

. . L Etaisyys
Omistus- Huoneiston|Huoneistojen
. Asuntojen St Huoneisto vonet uonet ZJ Valmistus- | Ajon./ | Ajon./ | raidel.
Osoite muoto 5 | kesk. Koko | koot (m?) )
Ikm o ... | ala(m? ) IR vuosi Rak. Asunto |Asemalle
(oikotie.fi) (m?) (oikotie.fi)
(km)
Kallioimarteentie 5 135 Omistus 9122 68 33-93 1967 102 0,76 1,798
Kallioimarteentie 7 90 Omistus 4787 53 33-68 1968 59 0,66 1,896
Kallioimarteentie 10 44 Vuokra 2492 57 39-84 1994 26 0,60 1,731
Kallioimarteentie 11 72 Omistus 3214 45 32-55 1968 34 0,47 1,869
Kallioimarteentie 12 44 Omistus 2454 56 39-95 1997 34 0,77 1,823
Kallioimarteentie 13 30 Omistus 1596 53 33-68 1969 20 0,67 1,923
Kallioimarteentie 14a 33 Omistus 2023 61 40-87 1997 31 0,93 1,908
Kallioimarteentie 15 90 Omistus 4810 53 33-68 1969 41 0,46 1,791

Vaikka asuinrakennuksista tiedetédan niiden keksimaérdinen huoneiston koko, ei tiedeta
kuinka suuri osa rakennuksen asunnoista on yksidité, kaksioita, kolmioita tai suurempia.
Asunnon koolla saattaa olla suurempi vaikutus autonomistukseen, mutta sitd ei tassa
ty6ssa paasta tutkimaan tarkemmin.

5.4 Yhteenveto

Asunnon koolla on jonkinasteinen vaikutus autonomistukseen Vantaalla. Vaikutus on
selkedmpi kerrostaloasunnoissa, joiden osalta asunnon koko selittdd noin 12 % asunto-
jen autonomistuksesta. Mit& suurempi asunto, sitd suurempi on keskiméardinen au-
tonomistusaste asuntoa kohden. Rivitalojen osalta asunnon koko selittdd vain noin 7 %
asuntojen autonomistuksesta. Tilastollisesti se ei ole kovin merkittdva prosenttiosuus.
Parhaiten asunnon koko selittad autonomistusta, kun aineistoon on otettu sek& kerrosta-
lo- ettd rivitaloasuntojen tiedot. Talldin asunnon koko selittdd jopa noin 26 % kaikkien
asuntojen autonomistuksesta. Kaiken kaikkiaan prosenttiosuus on kuitenkin hyvin pieni.
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Asunnon koko selittdd vain neljdsosan autonomistuksesta, joten useissa pienissa asun-
noissa autonomistusaste voi olla suuri ja vastaavasti suurissa asunnoissa autonomis-
tusaste voi olla hyvin pieni. Toisaalta analyysissa kaytetty aineisto ei huomio jokaisen
huoneiston kokoa erikseen vaan laskelmissa on kéytetty rakennuksen asuntojen keski-
maaréistd huoneistokokoa. Voi olla mahdollista, etta selitysaste olisi suurempi, jos tie-
dossa olisi jokaisen yksittdisen asunnon huoneistopinta-ala.

Vantaan osalta asunnon etdisyydelld juna-asemasta ei ole suurta merkitystad autonomis-
tukseen. Kerrostaloissa etéisyys juna-asemasta selittdd 6,2 prosenttia autonomistuksesta.
Kun etdisyys juna-asemalle kasvaa, autonomistusaste asunnoissa suurenee. Selitysas-
teen prosenttiosuus on kuitenkin niin pieni, ettd autonomistusastetta ei juna-aseman
etdisyyden mukaan voida luotettavasti ennustaa. Asunto voi sijaita 50 metrin paassa
juna-asemasta, ja silti autonomistusaste voi olla korkea. Rivitalojen osalta juna-aseman
etaisyys selittdd vain 0,06 prosenttia asuntojen autonomistusasteesta. Tdma osoittaa, etta
rivitalojen sijainti juna-asemaan nahden ei vaikuta autonomistukseen.

Regressioanalyysilla todettiin myds, ettd asunnon etdisyys juna-asemalle ja asunnon
koko eivat korreloi keskendan. Tama tarkoittaa, etté tekijoita voidaan kéayttdd samassa
yhtélossa selittdmaan autonomistusastetta. Toisaalta malli on tilastollisesti merkittava
vain kerrostalojen osalta. Asunnon koko ja asunnon etéisyys juna-asemasta selittavat
yhdessa noin 17 prosenttia kerrostaloasuntojen autonomistuksesta.

Vantaan kaupunginosien vertailussa todettiin, ettd opiskelija-asunnot, maahanmuuttajat,
alhainen tulotaso ja alhainen tydssakayntiaste seké suuri yksinasuvien méara vahentavat
autonomistusta. Toisaalta useilla alueilla, jotka omaavat nama piirteet, autonomistus on
keskimaaréistad korkeampi. Todennékdisesti talléin alueen huono sijainti palveluiden ja
joukkoliikenteen suhteen nostaa autonomistusta. Tekijat ovat hyvin sidoksissa toisiinsa
ja téssa tydssa ei pystyté todistamaan, vaikuttavatko tekijét aina samalla tavalla ja mitka
tekijat ovat vaikuttavimpia autonomistukseen.

Autonomistusaste vaihtelee myds suuresti viereisten asuinkerrostalojen vélilla yksittéi-
selld kadulla. Kahden viereisen asuinkerrostalon keskimadréiset autonomistusasteet
voivat erota jopa yli 0,60 ajoneuvolla/asunto. Rakennusten erilaiset huoneistokoot ja
niiden jakautuminen voi selittdd osan autonomistuksen vaihtelusta. Todenndkdisesti
suuri vaihtelu kuitenkin johtuu asukkaiden sosioekonomisista tekijoista, kuten harras-
tuksista, lapsien maarasts, tyopaikan sijainnista ja arvoista. N&it4 ei kuitenkaan tassa
tutkimuksessa pystyté todistamaan.
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6. EHDOTUS AUTOPAIKKANORMIEN ALGORITMIKSI

6.1 Tulosten pohdintaa ja algoritmin synty

Kirjallisuustutkimuksen tuloksista voidaan todeta, ettd autonomistaminen on sita ylei-
sempaa mitd pienemmasta ja véljemmin rakennetusta kaupungista on kyse. Helsinki,
Oslo ja Goteborg ovat vékiluvultaan suurimpia esimerkkikaupungeista, mutta auton-
omistus on alhaisempaa kuin pienemmissd kaupungeissa. Alhaisin henkildautotiheys
(343 ha/1000 asukasta) esimerkkikaupungeista on Goteborgilla, mika osoittaa etta asu-
minen kaupungissa on monille mahdollista ilman autoa. Korkein henkildautotiheys on
Espoossa (470 ha/1000 asukasta), mika kertoo valjasta kaupunkirakenteesta. Henkil6au-
toilun osuus liikenteesta riippuu myds joukkoliikenteen ja pyorailyn osuuksista. Joukko-
liikenteen osuus on suuri vain suurimmissa kaupungeissa, mutta polkupyoréilyn osuus
keskustaan tulevasta liikenteestd on merkittdvd muun muassa Oulussa. Kuvassa 52 on
esitetty esimerkkikaupunkien vékiluku ja henkildautotiheys.

Esimerkkikaupunkien vdkiluku ja henkil6autotiheys vuonna
2009
700
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Kuva 52. Eri kaupunkien vékiluvut ja henkiléautotiheydet vuonna 2009.

Haastatteluissa todettiin, ettd autopaikkanormeja laadittaessa pitda autoistuminen ottaa
huomioon pitkalla tahtdimelld. Autoistumisen tulevaisuudesta ei kuitenkaan osattu tehdé
selked& ennustetta. Kirjallisuuskatsauksessa on autoistumisen tulevaisuudesta esitetty
useita erilaisia ennusteita. Niiden mukaan tulevaisuuden autokantaan vaikuttavat muun
muassa vaeston, yhdyskuntarakenteen, ihmisten asenteiden, talouden, energian, ajoneu-
voteknologian sek& yhteiskunnan ohjauksen kehitys. Haastattelujen mukaan s&hkdauto-
jen tulo tulevaisuudessa saattaa entisestaan lisata autoistumista, kun autoilun ymparisto-
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haitat pienenevét. Sdhkoauton lisaksi mahdollisesti omistetaan toinen pitempiin matkoi-
hin tarkoitettu auto, joka osaltaan lisd4 autoistumista. Todettiin, ettd vdeston kasvu ja
séhkodautoistuminen todennédkoisesti lisddvat autokantaa, mutta toisaalta jos kaupunkeja
kehitetddn yha enemman joukkoliikennettd suosiviksi, se vastaavasti vahentdisi autois-
tumista. My0s yhteiskayttdautojen kayttdonotto todennakdisesti vahentéisi autoistumis-
ta. Edinburghissa tuetaan yhteiskayttfautoja ja pysakointinormit ovat alhaisemmat alu-
eilla, joissa yhteiskdyttdautot ovat kédytettdvissd. Monet autonomistajat kéyttavat jouk-
koliikennetta tydmatkoihin, mutta tarvitsevat autoa silti harrastuksiin tai kauppareissui-
hin. Yhteiskayttdauto mahdollistaisi tallaisille kotitalouksille omasta autosta luopumi-
sen.

Kirjallisuusosassa seka haastatteluissa todettiin, ettd asukaspysakoinnin vuorottaiskay-
télla muiden toimijoiden kanssa voidaan vahentdd autopaikkojen maaraa jopa 40 pro-
senttia. Parhaiten asukaspysékointi vuorottelee toimistojen ja tydpaikkojen kanssa, joilla
ei ole tarvetta autopaikoille iltaisin ja viikonloppuisin. Toisaalta ei voida mydskaan olet-
taa, ettd asukkaat lahtevét autolla pois pdivisin. On paljon asukkaita, jotka kéyttavat
joukkoliikennettd tyomatkoihin ja jattdvat auton asukaspysékointialueelle. Goteborgin
pysakadintipolitiikan mukaan 80 prosenttia pysakdintipaikoista pitdd jattda asukkaille
arkipaivisin, kun taas haastatteluiden ja kirjallisuuskatsauksen mukaan vastaava luku on
noin 40-60 prosenttia. Pysékdinnin vuorottaiskéyton kayttoasteet tietysti vaihtelevat eri
alueilla riippuen joukkoliikenneyhteyksistd, alueen l&hipalveluista, tydpaikoista ja asuk-
kaista, joten ne pitdé aina kyseenalaistaa ja varmentaa alue-, ja tapauskohtaisesti. Jotta
tuetaan kaupungin julkista liikennettd, on tarke&dd kannustaa asukkaita jattdmaén auto
kotiin ja kayttamaan paivittaisiin matkoihinsa joukkoliikennettd. Siksi pitaa olla varo-
vainen vuorotellessa pysakointia asukkaiden ja muiden toimijoiden valilla ja varmistaa,
etta pysakointipaikkoja on riittavasti asukkaiden kaytossa myos paivisin.

Jotta maankéytt6 ja autopaikkojen kéayttd on tehokasta, on kuitenkin térkeaa, etta pysa-
kointialueet keskitetdan ja autopaikkoja ei nimeté. Kirjallisuusosassa seka haastatteluis-
sa todettiin, ettd autopaikkojen nime&dmattomyydelld saadaan asuinalueiden autopaikko-
jen maarad vahennettyd 10-20 prosenttia, riippuen kuinka suuresta keskitetysté alueesta
on kyse. Asuinalueen nimedmattomia autopaikkoja voidaan véhentad, silla autonomis-
tusosuudet vaihtelevat eri kotitalouksissa ja kaikki eivat pida autoa samanaikaisesti py-
sékointialueella. Iso-Britannian tutkimuksessa todettiin, ettd mikali asuinalueen pysé-
kointi on yli 50 prosenttisesti nimedmatontd, voidaan vieraspyséakointipaikat vahent&a
autopaikkanormeista. Tama johtuu siitd, ettd autopaikkoja kaytetddn eri aikaan ja on
suuri todennédkoisyys, ettd vierailijan tarvittaessa autopaikkaa osa asukkaista on poissa
autoineen.

Suomessa kerrostaloasuntojen autopaikkanormit vaihtelevat vélilld 1 autopaikka/75—
125 k-m?. Joissain kaupungeissa autopaikkojen minimiksi on maaratty 1 autopaik-
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ka/asunto. Normien vaihtelu riippuu asunnon sijainnista kaupungissa seka alueen jouk-
koliikennetarjonnasta. Tiukimmat asukasalueiden autopaikkanormit ovat Helsingissa ja
ldhes yhta tiukat Tampereella. Ne selittyvat hyvista joukkoliikenneyhteyksistéd seké ti-
hedstd asutuksesta. Pien- ja omakotitaloissa autopaikkanormit ovat 1 tai jopa 2 auto-
paikkaa/asunto lukuun ottamatta Helsinki&. Taulukkoon 31 on koottu kirjallisuusosassa
esitettyjen Suomen kaupunkien autopaikkanormit.

Taulukko 31. Suomalaisen esimerkkikaupunkien autopaikkanormit asukasalueilla.

autopaikat lap/ X k-m2
Helsinki Espoo Tampere Oulu Jyvaskyla

KERROSTALOT
Kantakaupunki 115-125 100 110-125 80-100 o5
Esikaupunki 90-100 85-90 85-95 75
PIENTALOTONTIT

80-100 70-80 |lap/asunto| 1,3ap/asunto 75
OMAKOTITALOT

80-100 [2ap/asunto|lap/asunto| 2ap/asunto 2
ASUNTOLAT
Kantakaupunki 240-300 200-300 | tapauskohtai-
Esikaupunki 120-200 180 sesti

Ruotsissa, Norjassa ja Iso-Britanniassa autopaikkamaara ilmoitetaan useimmiten asun-
toa kohden eika kerrosnelidita kohden, kuten Suomessa. Tutkimuksessa esitettyjen ul-
komaisten esimerkkikaupunkien normit vaihtelevat kerrostalojen osalta valilla 0,33-1,2
autopaikkaa/asunto. Autopaikkanormien vaihtelu riippuu kunnan pysakaéintipolitiikasta,
asunnon koosta, asunnon sijainnista sekd joukkoliikennepalvelujen tarjonnasta. Myos
ulkomaisten kaupunkien osalta pien- ja omakotitalojen autopaikkanormit ovat 1-2 auto-
paikkaa/asunto. Taulukkoon 32 on koottu kirjallisuusosassa esitettyjen ulkomaalaisten
kaupunkien autopaikkanormit asuinalueilla.

Taulukko 32. Ulkomaisten esimerkkikaupunkien autopaikkanormit asuinalueilla.

autopaikat asuntoa kohden (ap/asunto)
Malmd | Goteborg | Eskilstuna Oslo Edinburgh

KERROSTALOT
Kantakaupunki 0,8 0,39-0,59 0,2-0,9 0,25-0,9 0331
Esikaupunki 11 0,54-0,72 05-1,1 04-1,2
PIENTALOTONTIT
Yhteinen pysakointialue 15 17 1,6 1,2-1,7 10-20
Yksityinen pysakdintialue 2 2,2 2 2
ASUNTOLAT
Vanhainkoti 0,3 0,2-0,5 0,15-0,6 0,3
Opiskelija-asuntola 0,15/huone| 0,04-0,14 0,2-0,3 0,15-0,7
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Useat eri tekijat vaikuttavat autojen méaéraan kotitaloudessa ja siten autopaikkamaaraan.
Monet tutkijat ovat tutkineet néité tekijoitd ja myos useissa kaupungeissa asiaa on poh-
dittu. Seuraavassa on esitetty tekijat, joiden on todettu vaikuttavan autopaikkaméaaréén
tdman tutkimuksen perusteella.

Sijainti

Seké Kalenoja (2002) ettd Wredén (2002) totesivat tutkimuksissaan kotitalouden sijain-
nin vaikuttavan autonomistukseen. Myds brittildisissa tutkimuksissa todettiin sama vai-
kutus. Jos alue sijaitsee hyvien joukkoliikenneyhteyksien sekéd kattavien palveluiden
ldhelld, autoistumisaste on alhaisempi. Mitd kauempana asuinalue on aluekeskuksesta,
sitd todennakdisemmin kotitaloudessa on vahintdan yksi auto. Toisaalta Kalenoja totesi,
ettd yhden auton talouksien osuus on suhteellisen riippumatonta etéisyydesta keskus-
taan, mutta autottomien ja moniautoisten talouksien osuudessa on mittavia eroja.

Myos esimerkkikaupunkien autopaikkanormit vaihtelevat riippuen asuinalueen ja kes-
kustan vélisestd etdisyydestd. Sen liséksi useimmat kaupungit ovat huomioineet nor-
meissaan alueen joukkoliikenteen saavutettavuuden ja palvelutason. Erityisen paljon
huomiota joukkoliikenteen palvelutasoon ovat kiinnittdneet Oslo sekd Edinburgh. Oslo
on poiminut kunnan alueeltaan erittdin hyvan joukkoliikenteen palvelutason solmukoh-
tia, joissa autopaikkanormit ovat muita alueita tiukemmat. Edinburgh taas on jaotellut
koko kunta-alueensa viiteen erilaiseen vyohykkeeseen, joissa kaikissa on erilaiset auto-
paikkanormit, riippuen vyohykkeen joukkoliikenteen palvelutasosta sekd paikallisten
palveluiden saavutettavuudesta.

Sen sijaan regressioanalyysin tuloksista todettiin, ettd asunnon etéisyys raideliiken-
neasemasta ei juuri vaikuta kerrostaloasuntojen autonomistukseen Vantaalla. Rivitalo-
jen osalta vaikutus oli vieldkin pienempi ja omakotitalojen osalta ei ollut havaittavissa
mink&anlaista vaikutusta.

Asunnon sijainti suhteessa joukkoliikenteen saavutettavuuteen ja palvelutasoon on teki-
Jja, joka vahentda auton kaytt6d. Hyvasté sijainnista huolimatta asukkailla on autoja.
Asukkaat kayttavat joukkoliikennettd tydmatkoihinsa, mutta tarvitsevat silti autoa mok-
kireissuille, harrastuksiin, ostoksien tekemiseen seké vierailla kdynteihin. Haastattelu-
jen pohjalta todettiin, ettd yksi suurimmista tekijoistd, joka vaikuttaa auton hankintaan
on harrastuneisuus. Vaikka asunto sijaitsisi aluekeskuksessa, hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien ja kaupallisten palveluiden l&heisyydessd, asukkaat tarvitsevat kuitenkin autoa
harrastusmatkoihinsa. Hyvilla joukkoliikenneyhteyksilla ja palvelutarjonnalla voidaan
vahentda autonkayttda huomattavasti, mutta se ei valttdmatta vahennd autonomistamis-
ta.

101



Asuintalotyyppi

Iso-Britanniassa tehdyn tutkimuksen, kuten myds haastattelujen sekda Wredénin ja Ka-
lenojan mukaan talotyypilla on vaikutusta autonomistukseen. Rivi- ja omakotitaloasun-
noissa asuvat omistavat lahes tuplasti autoja verrattuna kerrostaloasumiseen. Myds Van-
taan osalta tehdyn tilastoanalyysin mukaan rivi- ja kerrostalojen autonomistuksessa oli
selvid eroja. Vantaan kerrostaloasunnoissa oli keskimaarin noin 30 prosenttia véhem-
man autoja kuin Vantaan rivitaloasunnoissa. Myos esimerkkikaupungit ovat laatineet
autopaikkanormit erilaisille talotyypeille.

Asunnon omistusmuoto

Haastatteluiden, Kalenojan sekd Iso-Britanniassa tehtyjen kartoitusten mukaan myds
asunnon omistusmuoto vaikuttaa autoistumiseen. Autonomistus on huomattavasti vé-
haisempaa vuokra-asunnoissa asuvilla kuin omistusasunnoissa asuvilla. Myoés Edin-
burghin autopaikkanormeissa on huomioitu asunnon omistusmuoto. Edinburghin vuok-
rataloissa on tiukemmat normit, kuin omistusasunnoissa.

Asunnon koko

Iso-Britannian tutkimuksessa seké haastatteluissa todettiin asunnon koolla olevan vaiku-
tusta autonomistukseen. Myds regressioanalyysilla tutkittiin Vantaan osalta vaikuttaako
asuntojen koko autonomistukseen. Todettiin, ettd asunnon koolla on pieni vaikutus au-
tonomistusasteeseen. Mit& suurempi on asunto, sitd suurempi on asunnon keskimaarai-
nen autonomistusaste. Kerrostaloissa vaikutus oli suurempi kuin rivitaloissa. Edin-
burghissa, Oslossa ja Eskilstunassa on myos todettu asunnon koon vaikuttavan autojen
maaréén, ja autopaikkanormit on niissa maéritetty asunnon koon mukaan. Normeissa
otetaan huomioon asunnon huoneiden lukumaard. Mitd suurempi maaré asunnossa on
huoneita, sen suurempi on autopaikkaméaara asuntoa kohden.

Asukkaiden ik, tyossakaynti ja tulot

Sekd Kalenoja ettd Wredén totesivat tutkimuksissaan, ettd asukkaiden ialla on merkitys-
t4 autonomistukseen. Nuorten ja eldkeléisten kotitalouksien autonomistusosuus on kuta-
kuinkin samankaltainen, ja keski-ikaisten talouksilla on l&dhes kaksi kertaa enemman
autoja verrattuna nuorten ja eldkeldisten talouksiin. Toisaalta molemmat totesivat, etta
autonomistus liittyy vahvasti kotitalouden molempien aikuisten tydssékayntiin. Asuk-
kaiden i&ll4 ja tydssakaynnilld on siis jonkinasteinen riippuvaisuus.

Kalenoja ja Wredén totesivat, ettd molempien aikuisten tydssakéaynti usein liséa talou-
dellisia mahdollisuuksia useamman auton hankintaan ja kayttoon. Mit4d enemman koti-
taloudella on tuloja, sen helpommin kotitalous hankkii yhden tai useamman auton.
Wredén totesi, ettd autottomien osuus tyottomistd yhden hengen kotitalouksista on seit-
seman kertaa suurempi kuin Kkotitalouksissa, joissa on kaksi tydssé kayvaa henkil6a.
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Autonomistus kahden aikuisen taloudessa liittyy tavallisesti molempien aikuisten tyds-
sékadyntiin ja toisaalta autonomistus ei riipu siitd ovatko talouden asukkaat ansiotydssa,
vaan ennemminkin siitd, kuinka monta aikuista kotitalouteen kuuluu. Sité vastoin auto-
jen mééara kotitaloudessa riippuu tyossakayvien méaérasta. Taloudet joissa molemmat
aikuiset tyoskentelevat omistavat useammin kaksi tai enemmén autoja kuin taloudet
joissa vain toinen tydskentelee. Suoraan autonomistukseen vaikuttaa siis aikuisten maa-
ré kotitaloudessa.

Haastatteluissa arvioitiin, ettei talouden tuloilla ole merkitystd autonomistukseen. Tulot
vaikuttavat autojen maéraan taloudessa, mutta myds véhatuloiset tarvitsevat autoja.
Vaikka talouden tulot vahenisivét, olisi todennakdisempad, ettd auto vaihtuisi toiseen
malliin kuin, ettd autosta luovuttaisiin kokonaan. Taloudellinen tilanne ei siis todenna-
koisesti poista autonkédyttod. Haastateltavat arvioivat ettd tuloja suurempi merkitys au-
tonomistukseen on asukkaiden tydssékaynnilla ja tyopaikan sijainnilla.

Kotitalouden koko ja tyyppi

Wreden ja Kalenoja totesivat tutkimuksissaan, ettd mitd enemmaén Kkotitaloudessa on
henkilditd, sitd enemman on autoja. Vaikuttavia tekijoité ovat lapset, yhdessé asuminen
tai yksin asuminen. Tukholman l&&nissa noin 40 % yhden hengen talouksista omistivat
auton, kun vastaava luku kahden hengen talouksille oli lahes 80 % ja suuremmille talo-
uksille 1&hes 90 %. Kalenojan haastatteluaineistoihin perustuvien tietojen mukaan au-
tonomistusluvut ovat suurimpia talouksissa, joissa on kaksi aikuista seké lapsia, ja pie-
nimpid yksin asuvien naisten talouksissa. Yksinasuvien autottomuusosuus on selkedsti
suurin. Avo- tai avioliitossa asuvien autonomistusosuus on véhintdan 1,5 kertaa suu-
rempi kuin yksin asuvien autonomistusosuus.

Molemmat totesivat myos, ettd autonomistus on hieman suurempi lasten kotitalouksissa,
mutta se ei kuitenkaan ole tekij&, joka ensisijaisesti vaikuttaa auton hankkimiseen. Las-
ten lukumaéara vaikuttaa talouksien autoistumiseen, mutta usein vain ensimmaisella lap-
sella on merkittavasti vaikutusta verrattaessa muiden lasten syntymaan. Autonomistus
riippuu siis aikuisten maarasta kotitaloudessa ja siitd onko taloudessa lapsia. Myos haas-
tatteluissa todettiin, ettd kun perheen lapset kasvavat ja saavat ajokortin, on taloudella
usein tarvetta kahdelle autopaikalle. Kun lapset taas muuttavat pois kotoa, autopaikka-
tarpeen maaré laskee. Sen liséksi autopaikkatarve riippuu siitd asuuko alueella paljon
lapsiperheitd, opiskelijoita, tai vanhuksia.

Taulukko 33 on yhteenveto tdssa tutkimuksessa selvitetyistd autonomistukseen vaikut-
tavista eri tekijoista. Taulukkoon on merkitty missé eri esimerkkikaupungeissa, kirjalli-
suusselvityksen tutkimuksissa tai empiirisissa tutkimuksissa eri tekijoilla on todettu
olevan merkitysta autonomistukseen.
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Taulukko 33. Autonomistukseen vaikuttavat tekijat eri kaupunkien tai tutkijoiden mukaan.

Joukkoliikenteen ja
palvelujen saavutet-
tavuus (etaisyys
keskustasta)
Asunnon koko
omistusmuoto
Pysékadintipaikkojen
nimedmattomyys
Kotitalouden koko ja
tyyppi

Kotitalouden tulotaso
Ty0Ossakaynti
Yhteiskayttdauto
Asukkaiden ika
Harrastuneisuus
Talon kayt-
todnottovuosi

Asunnon

Helsinki
Espoo
Tampere
Oulu
Jyvaskyla
Goteborg
Malmé
Eskilstuna
Oslo
Edinburgh
Kalenoja
Wredén
Iso-Britannia
Haastattelut

X X X X

X x x x x|[|x x x x x x x x x x |[Asuintalotyyppi
X X |[x |x [x

X X X X X |X X X X X

Vantaa (regressio)

0 ||>x x x

Yhteensa

[y
(6}
[y
H

Vaikka kotitalouden sosiaalisilla tekijoilla, kuten asukkaiden iéllg, tyossakaynnilld, tu-
loilla, kotitalouden koolla ja kotitalouden tyypilld olisi vaikutusta autonomistukseen,
niit4 el voida ottaa huomioon autopaikkanormeja madritettdessd. Tulevien asukkaiden
sosiaalisia ominaisuuksia ei kaavoitusvaiheessa vield tiedetd. On kuitenkin mahdollista,
etta kotitalouden tyossakaynnilla, tuloilla ja asukasmaéralla on jonkinasteinen yhteys
asunnon kokoon. Jos kotitalouden tulot ovat suuret, on taloudella varaa ostaa suurempi
asunto. Ja edelleen, mit4d enemman asukkaita on taloudessa, sen suurempi asunto tarvi-
taan. Tekijoiden riippuvuutta ei kuitenkaan ole tutkittu tdssa tutkimuksessa, joten se jaa
vain oletukseksi. Autopaikkamé&érad laskettaessa voidaan tutkimuksessa esitetyista teki-
joista ottaa huomioon asuintalotyyppi, asunnon koko, asunnon omistusmuoto, pysakéin-
tipaikkojen nime&dmattdmyys ja asuinalueen sijainti suhteessa julkisen liikenteen yhte-
yksiin seké& alueen tarjoamiin palveluihin.
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6.2 Algoritmi ja sen muuttujat

Alla on esitetty kaava, joka laskee keskimaardisen autopaikkatarpeen asuntoa kohden:

Y = (X*B1+al+(12+(13)* Bz
jossa
Y = ennustettu autojen mééra asuntoa kohden
X = autotiheys/autonomistusaste (henkiléautoa/asunto)
;= autonomistuksen muutoskerroin
o= asunnon omistusmuoto
ap= asunnon sijainti suhteessa joukkoliikennepalveluihin ja muihin palveluihin
az= asunnon koko
.= pysakaointipaikkojen nimeaminen

Asukaspyséakoinnin algoritmissa on viisi muuttujaa, jotka vaikuttavat autopaikkamé&a-
raan; autoistumisen muutoskerroin, asunnon omistusmuoto, asunnon sijainti, asunnon
koko sekd autopaikkojen nimedminen. Muuttujat ovat suuntaa antavia, ja ne vaatisivat
lisad tutkimusta, jotta muuttujien kertoimet saataisiin luotettavimmiksi. Algoritmi ei ota
huomioon omakoti-, rivi- ja pientalojen autonomistusta, joten algoritmia tulisi tdssé
muodossa kayttdd vain kerrostaloasuntojen osalta. Tutkimuksessa todettiin, ettd talo-
tyyppi vaikuttaa autonomistukseen, mutta tuloksista paatellen autonomistus pien-, rivi-
ja omakotitaloissa on l&hes aina vahintaéan yksi.

Autotiheys/autonomistusaste X

Algoritmin perusidea on, ettd lahdetdan liikkeelle siitd, ettd jokaisella kotitaloudella on
autoja kaupungin keskimé&ardisen autotiheyden verran. Autotiheysluku kertoo kuinka
monta henkildautoa on yhtd asuntoa kohden. Luku valitaan algoritmiin kunnan keski-
madréisen autonomistustiheyden mukaan. Tasté autotiheysluvusta véhennetéan tai lisa-
tdan autojen maaraa kotitaloutta kohden edelld mainittujen tekijoiden perusteella. Alla
on kuvattu tarkemmin ndma viisi muuttujaa, miten niité tulisi tulkita ja miten ne on pe-
rusteltu.

Autonomistuksen muutoskerroin B;

Autonomistuksen muutoskerroin lisatddn haluamalle ajanjaksolle. Se voidaan lisata
vuoden, kymmenen tai vaikka 30 vuoden mukaisen ennusteen mukaan. Muutoskerroin
selvitetdén tai lasketaan kyseille alueelle ennen algoritmin kayttod. Esimerkiksi, jos en-
nustetaan, ettd alueen autoistuminen tulee lisédntymaan seuraavan 20 vuoden aikana 18

prosentilla, laitetaan muutoskertoimen kohdalle kerroin 1,18. Jos taas oletetaan autois-
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tumisen vahenevan esimerkiksi 3 prosenttiyksikkoa 20 vuodessa, laitetaan kertoimeksi
0,97. Voidaan myos olettaa, ettd autoistuminen pysyy nykytilanteessa, jolloin muutos-
kerroin on 1.

Asunnon omistusmuoto a;

Asunnon omistusmuoto vaikuttaa autonomistukseen. Useiden tutkimuksien mukaan
autonomistus on suurempaa omistusasunnoissa kuin vuokra-asunnoissa. Kalenojan te-
kemassé tutkimuksessa Tampereella todettiin, ettd vuokra-asunnoissa oli keskimaarin
0,55 autoa ja omistusasunnoissa 1,01 autoa. Vastaavat osuudet Tampereen ymparisto-
kunnissa olivat 0,96 ja 1,38. Omistusasuntojen ja vuokra-asuntojen autonomistuksen
keskimaaréiseksi erotukseksi saadaan tastd noin 0,44. Jos siis oletetaan, ettd omis-
tusasunnoilla on keskimé&arin 1 auto/asunto, niin vuokra-asunnoilla se olisi noin 0,56
autoa/asunto. Iso-Britanniassa tehdyn tutkimuksen mukaan kerrostaloasuntojen au-
tonomistusosuus vuokra-asunnoissa oli keskiméérin 0,42 ja omistusasunnoissa 0,76.
Pien- ja rivitaloissa vastaavat kertoimet olivat vuokra-asunnoissa 0,80 ja omistusasun-
noissa 1,33. Omistusasuntojen ja vuokra-asuntojen autonomistuksen keskimaaréiseksi
erotukseksi saadaan Iso-Britanniassa my6s noin 0,44. Kuvassa 53 on esitetty asunnon
omistusmuodon vaikutus autonomistukseen eri tutkimusten mukaan. Asunnon omis-
tusmuoto ei kuitenkaan yksin vaikuta autojen maaréan kotitaloudessa, joten voidaan
arvioida, etta vuokra-asuminen véhentdd keskimaardista autonomistamista noin 0,05—
0,10 yksikolld ja omistusasuminen vastaavasti lisdd autonomistamista 0,05-0,10 yksi-
kolla.

Asunnon omistusmuoto

1,6

W Vuokra-asunnot

B Omistusasunnot

34 Erotus

autonomistusaste/asunto

Tampere Tampereen Iso-Britannia, Iso-Britannia,
ymparyskunnat  Kerrostalot  Pien- ja rivitalot

Kuva 53. Asunnon omistusmuodon vaikutus autonomistukseen eri tutkimusten mukaan.
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Asuinalueen sijainti a;

Algoritmin sijainti-muuttujan kertoimien perusteena on téssa tyossa esitetyt tutkimukset
seka esimerkkikaupunkien laatimat normit. Kalenojan tutkimusten mukaan asuinalueen
sijainti, palvelutasotarjonnan sek& joukkoliikenteen suhteen, vaikuttaa autonomistuk-
seen. Tampereen ydinkeskustassa noin 52 % kotitalouksista oli auto, asuinkeskuksissa
noin 57 %:lla, hyvan palvelutason alueella 74 %:lla, huonon palvelutason alueella noin
79 %:lla ja erittdin huonon palvelutason alueella noin 90 %:lla kotitalouksista. Vastaa-
vasti Wredénin autonomistuskertoimet asuinalueen sijainnin suhteen jakautuivat seu-
raavasti; keskusta 0,54, Tukholman lénsiosa 0,74 ja koillisosa 1,00.

Vantaan osalta AKE:n aineistolla tehdyssa tutkimuksessa todettiin, ettd asunnon etéi-
syydelld juna-asemaan on vaikutusta autonomistukseen, tosin vaikutus on hyvin pieni.
Rivitaloasunnoissa etéisyydelld juna-asemaan ei ollut vaikutusta. Sen sijaan kerrostalo-
asunnoissa autonomistus oli 0,65, kun asunto oli 100-300 metrin padssa juna-asemasta,
0,68 asunnon ollessa kilometrin p&&ssa juna-asemasta ja 0,71, kun asunto oli kahden
kilometrin p&assé juna-asemasta.

Néiden lisaksi tutkimuksessa esitetyt esimerkkikaupungit ovat kayttdneet asuinalueen
sijaintia yhtend tekijand autopaikkanormeja laadittaessa. kuvaan 54 on sovellettu eri
tutkimuksista ja eri esimerkkikaupungeilta saatuja kertoimia autonomistuksen vaihtelus-
ta sijainnin suhteen.

Asunnon sijainti
1,2
1
2
5 08 -
©
~N
8 06 —  HEHyva
>
> o
g 0,4 H Tyydyttava
oy Huono
0,2 —
0
Tampere Tukholma Vantaa Goteborg  Eskilstuna (3
(kerrostalot) (kerrostalot) huonetta)

Kuva 54. Asunnon sijainnin vaikutus autonomistukseen eri tutkimusten ja kaupunkien mukaan.
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Tutkimustulosten perusteella on sijainti-muuttujalle muodostettu kolme eri arvoa. Ar-
voa valitessa tulee tarkkaan pohtia mika kuvastaa parhaiten kyseessé olevaa aluetta. Jos
alue sijaitsee keskusalueella hyvien joukkoliikennepalveluiden ja kaupallisten palvelui-
den laheisyydessa sijainti-muuttuja on negatiivinen vélill4 -0,05...-0,10. Alue jossa vas-
taavasti on kohtalainen palvelutaso joukkoliikenteen ja muiden palveluiden osalta si-
jainti-muuttujan arvo on vélilla +0-0,05. Huonon palvelutason alueella autonomistuk-
seen lisatédan 0,10-0,20 yksikkoa.

Asunnon koko ag

Iso-Britanniassa autonomistusaste oli kerrostaloyksidissd keskimaarin noin 0,45
ajon/asunto, kaksioissa 0,5 ajon/asunto, kolmioissa 0,55 ajon./asunto ja neli6issa 0,60
ajon./asunto. Vantaan osalta autonomistus kerrostaloyksiossa (35 m?) oli keskimaarin
0,49 ajon./asunto, kaksioissa (50 m?®) 0,61 ajon./asunto, kolmioissa (70 m?®) 0,78
ajon./asunto ja nelidissa (90 m?) 0,94 ajon./asunto. Useissa esimerkkikaupungeissa au-
topaikkanormit vaihtelevat asunnon koon mukaan. Alla olevaan kuvaan 55 on otettu
esimerkeiksi 1so-Britannian ja Vantaan lisdksi Oslon ja Eskilstunan autonomistusker-
toimet asunnon koon mukaan.

Asunnon koko

1,4
I 1,2
E
@ m yksio
= 0,8
o M kaksio
3 06
g 04 - Kolmio
E 0’2 i W Nelio

O .
Iso-Britannia Vantaa Oslo Eskisltuna

Kuva 55. Asunnon koon vaikutus autonomistukseen eri kaupunkien ja tutkimusten mukaan.

Néiden analyysien perusteella voidaan olettaa, ettd autonomistusaste pienissa asunnois-
sa, kuten yksidissé ja kaksioissa, on alhaisempi kuin suuremmissa asunnoissa. Algorit-
min muuttujalla asunnon koko on nelja eri vaihtoehtoista arvoa riippuen asunnon koos-
ta. Jos kyseessa on yksig, arvo on negatiivinen valilla -0,15...-0,25. Mikali kyseessd on
kaksio, muuttujan arvo on negatiivinen valilla -0,10...0,0. Kolmion osalta muuttujan
arvo on positiivinen vélilla 0,10-0,20 ja nelién osalta positiivinen valilla 0,25-0,35.
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Pysakointipaikkojen nimedminen ja vieraspysakointi B,
Autopaikkatarve vahenee noin 10-20 prosentilla, jos asukkaille tarjotaan pysakéintioi-
keus autopaikkojen nimedamisen sijaan. Algoritmissa on kaksi vaihtoehtoa talle muuttu-
jalle; kaikki asukaspaikat ovat nimedmattomia tai kaikki paikat ovat nimettyja. Jos pai-
kat ovat nimettyjd, algoritmi lisdd autopaikkamddraan 10 %, joka tarvitaan vieras-
pysakadintid varten. Mikali asuinalueella on keskitetty pysakdinti ja pysakointipaikkoja
ei ole nimetty, algoritmi ei lisdd pysakdintipaikkoja vieraspysakaointia varten. Mikali
alueelle tarvitaan enemman kuin 10 prosenttia vieraspysakointipaikkoja, tarvitsee ky-
seinen maara lisata algoritmin summaan. Taulukossa 34 on esitetty algoritmin muuttujat
ja muuttujien vaihtoehtoiset arvot.

Taulukko 34. Asunnon autopaikkaméaran laskevan algoritmin kaava sekd muuttujien selitykset ja
kertoimet.

Y=Xe*pl+al+a2+a3)ep2
Muuttuja [Selitys Kerroin/Arvo
Ennustettu autojen maara
Y
asuntoa kohden
X Autotihevs/A . Henkildautoa/asunto (kunnan im. 0,60
utotiheys/Autonomistusaste keskiarvo) (esim. 0,69)
Bl Autonomituksen muutoskerroin (esim1,18)
. Vuokra/Sosiaalivuokra -0,05...-0,120
al Asunnon omistusmuoto ; .
Omistus/Osaomistus 0,05-0,10
. Keslfysta/keskusalug, lahelld . -0,05..-0.10
joukkoliikenne asemaa ja palveluja
Asunnon sijainti suhteessa Kohtalainen palvelutaso seka
o2 joukkoliikenne palveluihin ja joukkoliikenteessa ettd muissa 0,0-0,05
muihin palveluihin palveluissa
Huonon palvelutason alue, ei
0,10-0,20
kattavia joukkoliikenne yhteyksia ’ '
Yksio -0,15...-0,25
Kaksi ..-0,1
a3 Asunnon koko a SI_O 00..-0.10
Kolmio 0,10- 0,20
Neli6 tai suurempi 0,25-0,35
Nime&ttomat paikat
p2 Pysékdintipaikkojen nime&dminen ! . p : L
Nimetyt paikat 1,1
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6.3 Algoritmin testaus

Algoritmia testataan Vantaan asuinkerrostaloihin ja verrataan algoritmista saatua ajo-
neuvojen maaraa tilastojen mukaiseen méaraén. Ensimmainen esimerkki on Tikkurilasta
Veturitie neljastd. Talon rakennusvuosi on 1997 ja rakennuksessa on 75 huoneistoa,
joiden koot vaihtelevat vlilla 46-111 m?. Etéisyys juna-asemalle ja Tikkurilan keskuk-
seen on noin 0,5 kilometrid. Tilastoaineiston mukaan rakennuksen keskimé&ardinen au-
tonomistusaste vuonna 2009 oli 0,66 ajoneuvoa/asunto.

Algoritmin autonomistusasteen kertoimeksi valitaan Vantaan kerrostalojen keskimé&éa-
réinen arvo, joka vuonna 2009 oli 0,69 ajoneuvoa/asunto. Asunnot ovat omistusasunto-
ja, joten sen muuttujan arvoksi valitaan +0,1. Rakennus sijaitsee lahelld palveluita ja
joukkoliikenneasemaa, joten sijainti muuttuja arvoksi valitaan -0,08. Rakennuksen
asuntojen kokoja ei tarkkaan tiedeta, mutta vaihteluvalistd 46-111 m? tehdaan oletus,
etta rakennuksessa on kaksioita 67 % (keskiarvo 49 m?), kolmioita 21 % (70 m?) ja ne-
li6ita 8 % (90 m?). Muuttujan arvot olisivat silloin kaksioita kohden -0,05 ja kolmioita
kohden +0,15 ja nelitiden ja sit4 suurempien +0,3. Koska testauksessa ei lasketa auto-
paikkoja, vaan autonomistusta, niin muuttuja pysakointipaikkojen nimeaminen jatetaan
laskusta pois. Naitd kertoimia kayttden tulokseksi saadaan algoritmilla rakennuksen
autonomistusasteeksi 0,69 ajoneuvoa/asunto. Tilastojen mukainen aste on 0,66 ajoneu-
voa/asunto, joka on vain hieman algoritmin laskemaa tulosta alhaisempi.

Taulukko 35. Veturitie 4 asuinrakennuksen ominaisuudet ja Algoritmin kertoimet/arvot ja tulos
rakennuksen autopaikkamaérén laskemiselle.

Testi 1, kerrostalo Algoritmin Kertoimet

Alue Tikkurila Autonomistusaste X 0,69
Osoite: Veturitie 4 Muutoskerroin 1 1
Omistusmuoto: Omistusasuntoja Omistusmuoto al +0,1
Asuntojen koko: 46-111 m2 Sijainti a2 -0,08
Ajon./asunto 2009: 0,66 Asuntojen koot a3

Asuntojen lkm: 75 kaksio 67% -0,05
Rakennusvuosi: 1997 kolmio 21% +0,15
Etdisyys asemalle: 500 m nelio 8% 40,3
Etdisyys keskukseen: 400 m Y =ajon/asunto 0,69

Toinen esimerkki on Rekolasta Viidakkopolku 4. Talon rakennusvuosi on 2001 ja ra-
kennuksessa on 49 huoneistoa, joista 67 % on kaksioita, 24 % kolmioita ja 8 % nelidita.
Muuttujan asunnon koko arvot ovat vastaavat kuin edellisessa esimerkissa ja nakyvat
taulukossa 36. Rakennuksen etdisyys Rekolan juna-asemalle on noin 400 metrid ja mat-
ka Tikkurilan keskukseen kestaa junalla noin 17 minuuttia ja Helsingin keskustaan noin
40 minuuttia. Rakennus sijaitsee l&helld joukkoliikenneasemaa, mutta muut palvelut
sijaitsevat kaukana, joten sijainti muuttujan arvoksi valitaan 0. Algoritmin autonomis-
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tusasteen kertoimeksi valitaan Vantaan kerrostalojen keskiméaardinen arvo, joka oli
vuonna 2009 0,69 ajoneuvoa/asunto. Naita arvoja kéyttden tulokseksi saadaan algorit-
milla rakennuksen autonomistusasteeksi 0,66 ajoneuvoa/asunto. Tilastojen mukainen
aste on 0,63 ajoneuvoa/asunto, joka on 0,03 ajoneuvoa/asunto algoritmin laskemaa maa-
réa alhaisempi. Taulukossa 36 nakyy Viidakkopolku 4 ominaisuudet ja laskelman ker-
toimet.

Taulukko 36. Viidakkopolku 4 asuinrakennuksen ominaisuudet ja Algoritmin kertoimet/arvot ja
tulos rakennuksen autopaikkamaaran laskemiselle.

Testi 2, kerrostalo Algoritmin Kertoimet
Alue Rekola Autonomistusaste X 0,69
Osoite: Viidakkopolku 4| [Muutoskerroin B1 1
Omistusmuoto: Asumisoikeus| [Omistusmuoto al -0,05
Asuntojen koko: 43-88 m2| |[Sijainti a2 0
Ajon./asunto 2009: 0,63 Asuntojen koot a3
Asuntojen lkm: 49 yksié 0% -0,2
Rakennusvuosi: 2001 kaksio 67% -0,05
Etdisyys asemalle: 384 m kolmio 24% +0,15
Etdisyys keskukseen: | Hki 40min/Tikkurila 17min nelié 8% +0,3
Y =ajon/asunto 0,66

Kolmas esimerkki sijaitsee Pahkinérinteessd osoitteessa Mantelipolku 4. Talon raken-
nusvuosi on 1992 ja rakennuksessa on 42 huoneistoa, joista 69 % on kaksioita, 17 %
kolmioita ja 10 % neli6itd. Muuttujan asunnon koko arvot ovat vastaavat kuin edellises-
s& esimerkissd ja nakyvét taulukossa 37. Rakennuksen etdisyys ldhimmalle juna-
asemalle ja lahimpééan kauppakeskukseen on noin 2,6 kilometrid, joten sijainti muuttu-
jan arvoksi valitaan +0,10. Asunnot ovat asumisoikeusasuntoja, joten omistusmuodon
arvoksi valitaan -0,05. Algoritmin autonomistusasteen kertoimeksi valitaan Vantaan
kerrostalojen keskimaardinen arvo, joka vuonna 2009 oli 0,69 ajoneuvoa/asunto. Néita
arvoja kéyttaen tulokseksi saadaan algoritmilla rakennuksen autonomistusasteeksi 0,77
ajoneuvoa/asunto. Tilastojen mukainen aste on 0,55 ajoneuvoa/asunto, joka on huomat-
tavasti algoritmin laskemaa mééaraa alhaisempi. Rakennuksen automaéra on Pahkinérin-
teen alueen keskimaaraistd autonomistusastetta (0,75 ajon./asunto) paljon alhaisempi.
Rakennuksessa ei ole yksiditd, asunnot ovat paasaantoisesti omistusasuntoja ja raken-
nuksen sijainti on huono. Alhaisen autonomistusasteen selittdd todennakdisesti asukkai-
den sosioekonomiset tekijét, joita algoritmi ei ota huomioon.
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Taulukko 37. Mantelipolku 4 asuinrakennuksen ominaisuudet ja Algoritmin kertoimet/arvot ja
tulos rakennuksen autopaikkamaaran laskemiselle.

Testi 3, kerrostalo Algoritmin Kertoimet
Alue Pahkinarinne| [Autonomistusaste X 0,69
Osoite: Mantelipolku 4| |Muutoskerroin B1 1
Omistusmuoto: Asokodit| |Omistusmuoto al -0,05
Asuntojen koko: 39-87 m2| [Sijainti a2 10,1
Ajon./asunto 2009: 0,55 Asuntojen koot a3
Asuntojen lkm: 42 yksié 0% -0,2
Rakennusvuosi: 1992 kaksio 69% -0,05
Etdisyys asemalle: 2600 m kolmio 17% +0,15
Etdisyys keskukseen: 2600 m nelio 10% +0,3
Y: ajon/asunto 0,77

Neljés esimerkki sijaitsee Jokiniemessa osoitteessa Albert Petreliuksenkatu 5. Asunnot
ovat asumisoikeusasuntoja, joten omistusmuodon arvoksi valitaan -0,05. Talon raken-
nusvuosi on 1992 ja rakennuksessa on 41 huoneistoa, joista 78 % on kaksioita ja 22 %
kolmioita. Muuttujan asunnon koko arvot ovat vastaavat kuin edellisissa esimerkeissé ja
nakyvét taulukossa 38. Rakennuksen etéisyys lahimmalle juna-asemalle on 570 metrié
ja Tikkurilan kaupalliseen keskukseen on noin 20 minuutin matka junalla. Sijainti-
muuttujan arvoksi valitaan 0,0. Né&itd arvoja kayttden tulokseksi saadaan algoritmilla
rakennuksen autonomistusasteeksi 0,63 ajoneuvoa/asunto. Tilastojen mukainen au-
tonomistusaste rakennukselle on td&smélleen sama.

Taulukko 38. Albert Petreliuksenkatu 5 asuinrakennuksen ominaisuudet ja Algoritmin kertoi-
met/arvot ja tulos rakennuksen autopaikkamaaran laskemiselle.

Testi 4, kerrostalo Algoritmin Kertoimet
Alue Jokiniemi Autonomistusaste X: 0,69
Osoite: Albert Petreliuksenkatu 5| |Muutoskerroin L1: 1
Omistusmuoto: Asokodit| [Omistusmuoto L2: -0,05
Asuntojen koko: 41-78 m2| |[Sijainti L3: 0
Ajon./asunto 2009: 0,63| |Asuntojen koot L4:
Asuntojen lkm: 41 yksié 0% -0,2
Rakennusvuosi: 1992 kaksio 78% -0,05
Etdisyys asemalle: 570m kolmio 22% 40,15
Etdisyys keskukseen: Tikkurila noin 20 min nelié 0% +0,3
Y: ajon/asunto 0,63

Viimeinen esimerkki sijaitsee Kartanonkoskella osoitteessa Illenpiha 2. Talon raken-
nusvuosi on 2004 ja rakennuksessa on 44 huoneistoa, joista 20 % on yksiditd, 55 %
kaksioita, 20 % prosenttia kolmioita ja 5 % neliditd. Muuttujan asunnon koko arvot ovat
vastaavat kuin edellisissa esimerkeissa ja nakyvat taulukossa 40. Rakennuksen etdisyys
ldhimmalle juna-asemalle on yli 4 kilometrida ja Tikkurilan kaupalliseen keskukseen

112



kestaa julkisilla kulkuvélineill&d noin 30 minuuttia ja Helsingin keskukseen noin 40 mi-
nuuttia. N&in ollen sijainti muuttujan arvoksi valitaan +0.15. Asunnot ovat asumisoikeu-
sasuntoja, joten omistusmuodon arvoksi valitaan -0,05. Naita arvoja kayttaen tulokseksi
saadaan algoritmilla rakennuksen autonomistusasteeksi 0,77 ajoneuvoa/asunto. Tilasto-
aineiston mukaan rakennuksen keskimé&éréinen autonomistusaste vuonna 2009 oli 0,76

ajoneuvoa/asunto.

Taulukko 39. lllenpiha 2 asuinrakennuksen ominaisuudet ja Algoritmin kertoimet/arvot ja tulos

rakennuksen autopaikkamaéaran laskemiselle.

Testi 5, kerrostalo Algoritmin Kertoimet
Alue Kartanonkoski Autonomistusaste X: 0,69
Osoite: lllenpiha 2| [Muutoskerroin L1: 1
Omistusmuoto: Asumisoikeus Omistusmuoto L2: -0,05
Asuntojen koko: 40-88 m2| |[Sijainti L3: 40,15
Ajon./asunto 2009: 0,76| |Asuntojen koot L4:
Asuntojen lkm: 44 yksid 20% -0,2
Rakennusvuosi: 2004 kaksio 55% -0,05
Etdisyys asemalle: 4300 m kolmio 20% +0,15
Etdisyys keskukseen: | Hki 40min/Tikkurila 30min nelié 5% +0,3
Y: ajon/asunto 0,77
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7. JOHTOPAATOKSET

Taman tyon paatavoitteena oli 10ytéa tekijat, jotka vaikuttavat autopaikkatarpeeseen ja
luoda algoritmi, jolla voidaan laskea autopaikkatarve erilaisille asuinalueille. Tyon ai-
kana todettiin useiden eri tekijoiden vaikuttavan autonomistukseen, joista osa valittiin
algoritmin muuttujiksi.

Tutkimuksen tuloksista todettiin, ettd autonomistaminen on sitd yleisempad mité pie-
nemmasta ja valjemmin rakennetusta kaupungista on kyse. Tulosten perusteella auto-
kantaan voivat tulevaisuudessa vaikuttaa muun muassa vaeston, yhdyskuntarakenteen,
ihmisten asenteiden, talouden, energian, ajoneuvoteknologian sekéd yhteiskunnan ohja-
uksen kehitys. Vaeston kasvu ja sdhkdautoistuminen todennakdisesti lisdévét autokan-
taa, mutta toisaalta jos kaupunkeja kehitetddn yha enemman joukkoliikennetta suosivik-
si, se vastaavasti véhentdisi autoistumista. Myos yhteiskayttdautojen kayttéonotto to-
dennékoisesti vahentdisi autoistumista. Algoritmi mahdollistaa autoistumisen muutok-
sen huomioonottamisen autopaikkaméaria laskettaessa muuttujalla autoistumisen muu-
toskerroin.

Tutkimustulosten mukaan asukaspysakoinnin vuorottaiskayttd muiden toimijoiden
kanssa voi véhentda autopaikkatarvetta jopa 40 prosentilla. Pysdkdinnin vuorottaiskay-
ton kayttoasteet kuitenkin vaihtelevat eri alueilla, ja ne pitaé aina kyseenalaistaa ja var-
mentaa alue- ja tapauskohtaisesti. On myos tarkeda kannustaa asukkaita jattdmaan auto
kotiin ja kayttdmaan paivittaisiin matkoihinsa joukkoliikennettd. Taman vuoksi algorit-
mi ei ota huomioon asukaspysékdinnin vuorottaiskayttéd muiden toimijoiden kanssa.
Sen sijaan algoritmi huomioi pyséakointipaikkojen nimeaméattomyyden. Tutkimustulok-
sista voidaan paatelld, ettd pysakointipaikkojen nimeaméttdmyys véhentaa autopaikko-
jen méaraa 10-20 prosentilla.

Sosiaaliset tekijat kuten kotitalouden tulot, tydssédkaynti, harrastuneisuus, lasten luku-
maard, asukkaiden ika sek& kotitalouden koko vaikuttavat autonomistukseen. Tekijat
ovat kuitenkin hyvin riippuvaisia toisistaan ja on vaikea sanoa mitka tekijat todella ovat
ne vaikuttavimmat. Vierekkéaisten asuinrakennusten autonomistusaste saattaa vaihdella
huomattavan paljon. Suuri vaihtelu selittyy todennédkoisesti asukkaiden sosiaalisista
tekijoistad. Autopaikkanormeja méaritettdessa ei kuitenkaan voida ottaa huomioon koti-
talouden sosiaalisia tekijoita, silla niit4 ei voida vield kaavoitusvaiheessa tietad. Jatko-
tutkimuksena olisi hyvéa tutkia tarkemmin sosiaalisten tekijoiden vaikutusta autonomi-
tukseen ja niiden keskindista riippuvuutta. Liséksi olisi tarpeen tutkia millaisille alueille
eri asukkaat muuttavat ja miten eri alueiden asukkaiden sosiaaliset ominaisuudet jakau-
tuvat.
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Algoritmiin valittiin autonomistukseen vaikuttavat tekijat, jotka voidaan kaavoitusvai-
heessa ottaa huomioon. Ndma tekijat ovat alueen sijainti suhteessa joukkoliikenteenpal-
veluihin ja muihin palveluihin, asunnon koko sekd asunnon omistusmuoto.

Kirjallisuuskatsaus osoitti, ettd asuinalueen sijainnilla on merkitysta autonomistukseen.
Mité lahempéna aluekeskustaa asuinalue sijaitsee, sitd alhaisempi on autonomistusaste.
Myos hyvien joukkoliikenneyhteyksien varrella sijaitsevalla asuinalueella autonomis-
tusaste on alhaisempi. Toisaalta tutkimuksen regressioanalyysisséa todettiin, ettei juna-
aseman laheisyydell& ole juurikaan merkitysta autonomistukseen Vantaalla. A

Asukkaat tarvitsevat siis silti autoja, vaikka asuinalue sijaitsisi valittomassé juna-
aseman l&heisyydessa. llmeisesti lahellédk&én sijaitsevan juna-aseman tarjoama rata-
verkko ei kykene tyydyttaméan kaikkea matkustustarvetta. Nyky-yhteiskunnassa erityi-
sesti vapaa-ajan matkatarve kohdistuu moneen ilmansuuntaan keskustojen sijaan, mika
osaltaan lisad autonomistustarvetta.

Tutkimuksessa Vantaan eri alueiden vertailussa todettiin, ettd autonomistus on alhai-
sempaa alueilla, joissa on paljon maahanmuuttajia, opiskelijoita sek& yksinasuvia ja
asukkailla on alhainen tyollisyys- ja koulutusaste. Kuitenkin edell&d kuvatun alueen au-
tonomistusta nostaa huono sijainti joukkoliikenteen ja kaupallisten palveluiden suhteen.

Asunnon koko ndyttaa osaltaan vaikuttavan autonomistukseen. Mitd suurempi on asun-
to, sitd suurempi on autonomistusaste. T&ma johtuu siitd, ettd asunnon koko riippuu
asukkaiden madrastd. Lapsiperheet tarvitsevat usein suuremman asunnon kuin yk-
sinasuva tai pariskunta. Kirjallisuuskatsauksessa ja haastatteluissa todettiin, ettd lapset
vaikuttavat kotitalouden autonomitukseen. Lasten vieminen péivakotiin, kouluun ja har-
rastuksiin sujuu useimmiten helpoiten autolla. Kun asukkaita on kotitaloudessa useam-
pi, sitd todennékdisemmin kotitaloudella on vahintdén yksi auto. Toisaalta myds kotita-
louden tulot selittdvat osittain asunnon koon vaikutuksen autonomitukseen. Kotitalou-
della on varaa ostaa sitd suurempi asunto, mitd enemman kotitaloudella on tuloja.

Myds asunnon omistusmuoto vaikuttaa tassa tydssa esitettyjen tutkimusten mukaan au-
tonomitukseen. Vuokrataloissa autonomistus on alhaisempaa kuin omistusasunnoissa.
Todenn&koisesti se johtuu siité, ettd vuokra-asunnoissa asuvilla kotitalouksilla on kes-
kimadrin alhaisemmat tulot kuin omistusasunnoissa asuvilla. Jatkotutkimuksen voisi
tutkia sijaitsevatko vuokra-asunnot keskimaarin alueilla, joissa on paremmat julkisen
lilkenteen yhteydet tai joissa on kattavammat alueelliset palvelut.

Tutkimuksessa my0s todettiin, ett4 pien-, omakoti- ja rivitaloissa autonomistusaste on

keskimé&arin 1-2 autoa/asunto. Koska néissa talomuodoissa autonomistusaste on kohta-
laisen suuri huolimatta erilaisista tekijoisté, algoritmi ei ota huomioon pien-, omakoti- ja
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rivitaloja. Algoritmia voidaan kayttaé kerrostaloasuinalueen autopaikkamaarén tai auto-
paikkanormien laskemiseen.

Tyossa ei tutkittu kaikkien tuloksista saatujen tekijéiden riippuvuutta toisiinsa, vaan
tekijoiden vaikutusta autonomistukseen tutkittiin yksittain. Ainoastaan asunnon koon ja
etdisyyden juna-asemaan Vvélista riippuvuutta tutkittiin, ja todettiin, ettei korrelaatiota
ole. Algoritmi ei kuitenkaan ole téysin luotettava, silla kaikkien algoritmissa esitettavien
tekijoiden riippuvuutta ei tutkittu. Mydskaan algoritmin tekijoiden arvoja ei tutkittu
tarkemmin, vaan ne on arvioitu tyossa esitettyjen kirjallisuusosan seka empiirisen osan
tulosten perusteella. Koska algoritmin kertoimet eivat ole tdysin luotettavia, on oleellis-
ta miettid kertoimien suuruutta ja vaikutusta tapaus- ja aluekohtaisesti. Jatkotutkimuk-
sena olisi tarkeaa tutkia algoritmin tekijoiden valisia korrelaatioita seké kertoimia esi-
merkiksi regressioanalyysin avulla.

Tama algoritmi on ensimmainen Suomessa tehty pysakdintinormien laskentamalli, jota
voidaan myos kayttad seurantatyokaluna pysakointinormien laatimisessa. Yhtaléon voi-
daan sijoittaa toteutuneiden asukaspysékointikohteiden havaitut todelliset tekijat, minka
perusteella voidaan jatkossa suunnitella uusien kohteiden autopaikkamaéria paremmalla
osumistarkkuudella.

Tutkimuksen toissijaisena tavoitteena oli tutkia pysékointipolitiikkaa ja asukas-
pysakdinnin jarjestelyja. Tutkimuksessa todettiin, ettd pysékoéintipolitiikalla voidaan
vaikuttaa kaupunkien pysakdintiratkaisuihin, pysékoéintipaikkojen maaréan, niiden hin-
noitteluun ja jopa autoistumiseen. Eri kaupungeilla on erilainen pysakointipolitiikka
riippuen kaupungin tavoitteista ja luonteesta. Useat kaupungit pyrkivétkin rajoittamaan
pysakdintid ja parantamaan ndin ympariston viihtyisyyttd, vahentdmaéan autoistumista
sekd kannustamaan joukkoliikenteen kayttoon. Muun muassa Eskilstunassa pysakdin-
tinormeja on tiukennettu vaikka autoistuminen on kasvanut. Etenkin hyvien palvelu- ja
joukkoliikennekeskuksien alueilla pysdkdintinormit tulisi olla selkeésti alhaisemmat
kuin muualla. Haastatteluista kavi kuitenkin ilmi, ettd asukaspysakdintipaikoista on
useimmiten pulaa. Tall6in autot pysakoidaan kadunvarsille, vieraspaikoille, pelastusteil-
le tai muuten laittomasti, jolloin kaupunkikuva ja alueen turvallisuus heikkenevat. On
siis ristiriitaista, tulisiko asukaspyséakointipaikkoja rakentaa riittavéasti vai tulisiko niita
rajoittaa. Autoistumisen vahentaminen asukaspysékointipaikkoja rajoittamalla ei toden-
nakoisesti onnistu. Sen sijaan kattavilla joukkoliikenne yhteyksilla autonk&yttéa voi-
daan véhent&é ja hyvalla suunnittelulla autopaikat saadaan sopimaan kaupunkikuvaan.

Sen lisaksi, ettd asukaspysékointipaikkoja rakennetaan riittavéasti, on tarkead, ettd auto-
paikat eivat tule kohtuuttoman kalliiksi asukkaalle. Haastattelututkimuksessa todettiin,
ettei kaikilla ole varaa kalliisiin autopaikkoihin, jolloin autoja pysakoidaan kielletyille
alueille. Nyky-yhteiskunta ja sen kaupunkirakenne on rakennettu autoilijalle, joten ei

116



voida olettaa ihmisten eldvan ilman autoa tai vaatia kohtuuttomia kustannuksia auton
pitdmisesta asukaspyséakointialueella. Sen sijaan pysékointipolitiikalla voidaan rajoittaa
autonkayttod ja pyrkia siihen, etta vain tarpeelliset matkat tehdaéan autolla.

Kaikki asukkaat eivat kdytd autoaan joka pdivé ja oletettavasti ndille ihmisille ei ole
ongelma jattdd autoaan kauempana sijaitsevalle keskitetylle pysakointialueelle. Tasta
paatellen voidaan osa asuntojen autopaikoista rakentaa kauemmaksi. Jos pysakdintialue
ei sijaitse heti asuntojen edessd, vaan muutaman sadan metrin padssa, saadaan asukkaat
helpommin kayttamaéan joukkoliikennettd. Toisaalta, jos osa pysakdintipaikoista sijait-
see kauempana asunnoista, ongelmaksi saattaa muodostua pysakdintipaikan hinta.
Asunnon vélittomassa laheisyydessa sijaitsevan pysakointipaikan hinta ei voi olla sa-
mansuuruinen kuin kauempana sijaitsevan pysékoéintipaikan, muuten pysékointipaikois-
ta syntyy riitaa asukkaiden kesken. Autopaikkojen tulisikin olla eri hintaisia suhteessa
pysakdintialueen sijaintiin. Asukkaat voivat nain valita haluavatko kalliimman autopai-
kan laheltd vai halvemman autopaikan kauempaa. Toisaalta autopaikan hinta riippuu
siitd, onko paikka pysakointitalossa, luolassa, maanpaalla, katoksen alla, kylma tai
lammitetty. Kaikki eivét ole valmiita maksamaan hallipaikasta ja monille autopaikka
vaikuttaa asunnon ostamiseen. Kun autopaikkoja on tarjolla erilaisia, asukkaat voivat
valita heille sopivimman.

Jos taloyhtiolle otetaan kéyttoon yhteiskayttdautoja, voidaan autopaikkoja vahentéa.
Tassa tyossd ei kuitenkaan tutkittu yhteiskayttdéautojen kéyttomahdollisuutta ja niiden
vaikutuksia autonomistukseen, joten ei voida sanoa miten paljon yhteiskayttGautojen
kayttoonotto todella vahentéisi autonomistusta. Jatkotutkimuksena olisikin tarkeééa tut-
kia yhteiskayttdautojen vaikutusta autoistumiseen.
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Autotiheyden uusi ja vanha ennuste Helsingissé (Oasmaa et al. 2009).
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Oulun kaupungin autonomistuksen ennustelaskelmat vuodelle 2020. (Oulun tekninen
keskus 2006.)

Alla clevissa taulukoissa on neljiissé ensimmdisessd sarakkeessa esitetty
tutkimusalueiden nykytilanne ja sarakkeissa L1, L2, L3 ja L4 eri ennusteet
vuodelle 2020. Laskelmissa on kdytetty kemrosalaa.

Taulukko 19. Ennnustelaskelmat vuodelle 2020.

NYKYTILANNE LASKELMAT kem2 { auto
Asunto-

kam2 Autoa [/ kuntien Autoja / L1 L2 L3 L4

fauto asunto keskikoko 1000 as.
Hénttadmaki 100 0,95 254 375 a1 91 102 100
linatti 116 1,20 3,05 394 100 108 119 116
Kaiponharju 136 0,51 1,63 310 g2 124 139 133
Men-Toppila 147 0,56 1,74 322 103 134 120 143
Mantyla 110 0,67 1,61 413 a8 100 112 108
Etulydtty 113 0,63 1,33 473 117 104 116 109
Myllytulli 148 0,51 1,38 KTh 120 135 152 143
Hiironen 115 0,73 1,97 KA a3 105 118 112
Intién kasarmi a4 1,05 2,08 08 104 g6 096 91
Kaakkurin keskus 87 0,88 1,99 442 a4 a0 89 86
Peliola 115 0,61 1,77 34T a7 105 117 111
Talvikangas 103 1,17 282 413 a2 o4 105 102

HYKYTILANME LASKELMAT autoa / asunto

Asunto-

kam2 Autoa [/ kumtien Autoja / L1 Lz L3 L4

fauto asunto keskikoko 1000 as.
Hanttidmaki 100 0,95 254 375 0,78 0,87 0,97 0,95
linatti 116 1,20 3,05 394 1,03 1,10 1,23 1,20
Kaijonharju 136 0,51 1,63 310 0,34 046 0,52 0,49
Men-Toppila 147 0,56 1,74 322 0,39 0,51 0,57 0,54
Mantyla 110 0,67 1,61 413 0,60 0,61 0,68 0,66
Etubydtty 113 0,63 1,33 473 0,65 0,58 0,64 0,60
Myllytulli 148 0,51 1,38 KTh 0,41 0,47 0,53 0,50
Hiironen 115 0,73 1,97 kTR 0,59 067 0,75 0,71
Intién kasarmi 94 1,05 2,08 08 1,16 0,96 1,08 1,02
Kaakkurin keskus 87 0,68 1,98 442 0,85 0,80 0,50 0,67
Peltola 115 0,61 1,77 47 0,46 0,56 0,63 0,59
Talvikangas 103 1,17 282 413 1,05 1,07 1,19 1,16

Laskelmaperustest

L1 =
L2 =

L3

L4

Asuntoaluekohtainen autcistumisasteen kasvuennuste (nykyinen autcistumisaste / 2020 ennuste)
Kasvuennuste Oulun kaupungin autoistumisaste ennusteen mukaan {nyt 4191000 as

v. 2020 460/1000 as = 1,095)

Laskelmassa huomioitu kaupungin autoistumisasteen kasvuennuste sekd ennuste asuntokuntien
koon pienenemisestd. Autoistumisen kasvuennuste 1,095 ja asuntokuntien koon pieneneminen
{kerroin 0,894, jolloin yhteiskerroin 0,979

Laskenta kuten L3, mutia yhden hengen talouksiin ei ole huomioitu asuntokuntien
piennemiskerrcinta
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MATRIX B - 2 BEDROOMED FLATS
Category 1 Category 2 Category 3 | Caregory 4 | Category 5
0.0-0.3 0.3-0.6 06— 0.8 0.5-10 Lo-15
Parking Prowision (spaces pes nait)
CRITERIA |
Generalised Pubhe Transport Accessibahry
FTAL Value 4+ 4 3 3 2
Access to Facilines
= N 4 minutes & minntes 12 minntes 16 munmtes over 16
Food shop | walking
coT R R — [320m) [640m) [B60m) (1280m) ATEEs
Primar Schoal 16 munntes 16 minutes 16 minutes 16 minutes over 16
: (1280m) (1280m) (1280m) (1280m) NUAnLEs
12 pinntes 12 minmtes 12 minntes 16 munmtes ower 16
Health Ceatee (980m) [960m) (96 0m) (1280 minntes
Withia 30 within 30 berween g over 60
i . 30— 60 30— 60 .
Hospital minmtes by minutes by inntes b inges by | TLLDEES by
e PT (doocto | PT (doceto T e PT (doo:
. . PT (door to PT (door
door) door) ; . to doox)
’ ’ door) to door)
direct, direct, direct PT d‘:EI.:t FT PT secwice
frequent PT | frequentPT | . seITICE T i
: : : service to key X to key
Employment sermice to key | servmice to key : key ’
emploTment emplormen
employment | employment . employmen -
- ; stes . T sites
stes ites T zites
Parking
. ) deconpled deconpled deconpled decanpled | deconpled
Paivate packing preferred preferzed prefeszed prefecred preferzed
Type of pavate parking Type 1 Typel Iypeloc2 Trpe } - Iypel-4
or 3
Separate provision for visitor parking 01015 0.15-0.20 020 0.20 020
within 1 within 2 within 4 within G within §
City Car Clob vehicles minntes walk | minntes walk | minntes walk minntes minmtes
(B0m) (160m) (330m) walk walk
Lockers of secnze
Lockers essential comamunal essential (table st meer
Secnge, covered eycle parking {Table 1B 1* prefecence) 1B 1% preference or 2 ot ) tard
preference option b) i
on-street
on-street parking
Controlled CPZ CFZ om-stoeet re?if:;fn* festrictions
Parking Zone fondamental | fondamental | restoctions B ) reviewred
: - - - - reviewed on .
(CPZE) [EqUIEMent | requement required . . on 3 e
a site specihic .
. specific
hasiz .
basis
Sustaining Travel Behaviour
evteneal pact elen.:sﬂt;;f
Residential Travel Plan of the ste Tf:el.?:lm: preferential optional Opronal
development adopred
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TEEMALLISET HAASTATTELUKYSYMYKSET

1. Asukaspysakdinnin ongelmia.

2. Asukaspysékointipaikkojen maara ja pysakaointipolitiikka.

3. Autopaikan hinta.

4. Pysakoinnin vuorokaytto ja keskitetty pysakainti.

5. Autoistumisen trendi. Mihin suuntaan autoistuminen on menossa?

6. Mitka tekijat vaikuttavat autopaikkatarpeeseen/autonomistukseen?

7. Autopaikkanormien laatiminen asuinalueille. Miten tulisi perustellusti laatia? Mité tulisi

ottaa huomioon?
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TAPAUS: MARJA-VANTAA

Marja-Vantaa on padkaupunkiseudun merkittavin uusi asuin- ja tyopaikka-alue. Siita
tulee kotikaupunki n. 30 000 asukkaalle ja tyopaikka lahes yhtd monelle tydntekijélle.
Marja-Vantaan erityisvahvuudet ovat hyva sijainti ja liikenneyhteydet, silla alue sijait-
see Kehdradan, Hadmeenlinnan moottorivaylén ja Kehé I11:n solmukohdassa. Tassé osas-
sa on tarkoitus maéarittdd Marja-Vantaan ydinkeskustan asuinalueelle tarvittava auto-
paikkaméara kayttden tdamén tutkimuksen tuloksia ja algoritmia. Marja-Vantaan ydin-
keskusta sijoittuu Kehdradan varteen, Kiviston raideliikenneaseman yhteyteen. Alueen
yhteenlaskettu kerrosala on 880 000 k-m2, josta asuntokerrosalan osuus on noin 720 000
k-m?. Osayleiskaavan mukainen mitoitus mahdollistaa kaikkiaan noin 6 000-10 000
asukkaan asuinalueen toteuttamisen keskusta-alueelle.

Kuva 56. Marja-Vantaan tulevan ydinkeskustan sijainti (Vantaa 2010).

Vantaan ajoneuvokanta

Vantaan henkiléautojen maara vuoden 2010 lopussa oli 98 186. Kaikkien autojen maéra
vuoden 2010 lopussa oli 113 829. Ajoneuvojen maara Vantaalla on kasvanut vuosina
2000-2010 keskimaarin 3,17 prosenttia vuodessa. Vuotuinen kasvuprosentti vaihtelee
0,17 prosentista 5,50 prosenttiin. Vantaan henkiléajoneuvokanta vuosina 2000-2010 on
esitetty kuvassa 38. Vantaan henkildautotiheys 1000 asukasta kohti vuoden 2009 lopus-
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sa oli 478 ha/1000 asukasta. Henkil6autotiheyden ja autotiheyden kasvu Vantaalla vuo-

sina 1999

—2009 on esitetty kuvassa 58.

Henkil6autoa

Vantaan ajoneuvokanta vuosina 2000-2010

120 000

100 000

80000

60 000

40 000
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Kuva 57. Vantaan ajoneuvokanta vuosina 2000-2010 (Ajoneuvohallintokeskus 2010).
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Kuva 58.

Vantaan henkildautotiheyden seka autotiheyden kehitys vuosina 1999-2009 (Ajoneuvo-
hallintokeskus 2010).

Jos ajoneuvokannan kehitys kasvaa samaa tahtia seuraavien 20 vuoden aikana vuonna
2020 Vantaan ajoneuvokanta olisi 123 000 autoa ja vuonna 2030 noin 165 085 autoa.
Marja-Vantaalla ja erityisesti Kiviston aseman laheisyydessa toivotaan kuitenkin asuk-
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kaiden paasaantoisesti tukeutuvan raideliikenteeseen. Alueen palvelutarjonnan ja keha-
radan mahdollistaman hyvan joukkoliikenteen palvelutason takia on oletettavaa, ettéd
autoistuminen ei Marja-Vantaan keskusta-alueella tule tulevaisuudessa ainakaan jyrkésti
kasvamaan Vantaan nykyisesta keskiméaaraisesta autonomistusasteesta. Ajoneuvohallin-
tokeskuksen aineiston mukaan Vantaan kerrostalojen keskimaardainen autoistumisaste
vuonna 2009 oli noin 0,69.

Autopaikkamaara

Marja-Vantaan keskusta-alueelle tulee noin 720 000 k-m? uutta asuinrakentamista, joka
arviolta jakautuu erilaisille asunnoille seuraavasti:

Kerrosala (m?) Vuokra-asuntoja
1 H+KK/K 18,0 % 43,8 40 %
2 H+KK/K 49,0 % 61,3 35 %
3 H+KK/K 25,0 % 87,5 35 %
4 H+KK/K 7,0 % 112,5 35%
5 H+KK/K 1,0 % 140,0 35%
6 H+KK/K 0,0 % 162,5 35%

100,0 %

Néiden osuuksien perusteella on laskettu tarvittava autopaikkamééra erikokoisia vuok-
ra- ja omistusasuntoja kohden. Laskelmassa on kéytetty téssa tyossé esitettya algorit-
mia:

Y = (x*Brtal+a2+oz)* B,

jossa

Y = Ennustettu autojen méara asuntoa kohden

X = Autotiheys/autonomistusaste (henkilfautoa/asunto)

B1= Autonomistuksen muutoskerroin

a;= Asunnon omistusmuoto

ax= Asunnon sijainti suhteessa joukkoliikennepalveluihin ja muihin palveluihin
az= Asunnon koko

.= Pysakointipaikkojen nimedminen

Ajoneuvohallintokeskuksen aineiston mukaan Vantaan kerrostalojen keskimaardinen
autoistumisaste vuonna 2009 oli noin 0,69 henkildautoa asuntoa kohden, joten kayte-
taan tassa laskelmassa X:n arvona 0,69. Ensimmaisessd skenaariossa oletetaan, ettd au-
toistuminen ei kasva Vantaan nykyisestd keskiarvosta, joten autoistumisen muutosker-
roin B1 = 1. Vuokra-asunnoissa on kaytetty asunnon omistusmuodon arvoa a; = -0,08 ja
omistusasunnoissa kerrointa a; = +0,08.
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Ne ovat muuttujavalin keskiarvot, silla tarkkaan ei tiedetd kuinka paljon asunnoista tu-
lee olemaan sosiaalivuokra tai osaomistusasuntoja tai esimerkiksi palveluasuntoja. Si-
jainti-muuttujan kertoimeksi on valittu o, = -0,05, silld asuinalueen sijainti on aluekes-
kusmainen, jossa on melko hyvét palvelut ja joukkoliikenneyhteydet. Asunnon koko-
muuttujaan oz on valittu eri kertoimet asunnon koon mukaan. Alueella pysékoéintipaik-
koja ei tulla nimedmaan, joten B,=1. Tall4 laskelmalla Marja-Vantaan keskustan asuin-
alueen autopaikkojen maaraksi saadaan yhteensd noin 7100 autopaikkaa. Taulukossa 40
on esitetty tdméan laskelman kertoimet ja tulokset. Vantaan aluesuunnittelussa autopaik-
kojen maaraksi on arvioitu noin 7300 paikkaa, joka on noin 200 autopaikkaa enemman
kuin algoritmilla saatu maaré.

Taulukko 40. Marja-Vantaan keskustan asuinalueen autopaikkamaéara laskettuna tassé tydssa
esitetylla algoritmilla, kun oletetaan autoistumisen pysyvéan Vantaan nykytilanteessa.
Autoistuminen pysyy nykytilassa

Asuntojen Autoja/
masra X ol o2 a3 o4 oS asunto |Autopaikkoja
Yksié Vuokra 1185 0.69 1 -0.08 -0.05 -0.2 1 0.36 427.8
Omistus 1777 0.69 1 +0.08 -0.05 -0.2 1 0.52 926.0
Kaksio qukra 2016 0.69 1 -0.08 -0.05 -0.05 1 0.51 1030.2
Omistus 3744 0.69 1 +0.08 -0.05 -0.05 1 0.67 2512.2
Kolmio Vuokra 720 0.69 1 -0.09 -0.05 +0.15 1 0.71 511.9
Omistus 1337 0.69 1 +0.09 -0.05 +0.15 1 0.87 1164.7
Nelio Vuokra 179 0.69 1 -0.09 -0.05 +0.3 1 0.86 154.3
Omistus 333 0.69 1 +0.09 -0.05 +0.3 1 1.02 339.8
Yhteensa 7067

Koska muuttujien kertoimia ei ole pystytty tdssa tyodssa tarkkaan madrittelemaén, on
tehty viel& tarkastelu alueen autopaikkamaéarista, kayttaen algoritmin eri muuttujien ker-
toimien minimeja sekd maksimeja. Kéyttden jokaisen kertoimen minimiarvoja, auto-
paikkamé&araksi saadaan noin 5600. Minimikertoimet ovat kuitenkin tarkoitettu erityis-
tapauksille, kuten palvelu- ja opiskelija-asunnoille, sosiaali- avusteisille tai tulorajan
omaaville vuokra-asunnoille, pienille yksidille ja erityisen hyvan palvelutason alueille.
Kéyttden jokaisen muuttujan maksimiarvoja, autopaikkaméaraksi saadaan noin 7900.
Tama tarkoittaisi, ettd alueella ei olisi sosiaalivuokra- tai osaomistusasuntoja, eika opis-
kelija- tai palveluasuntoja. Myos alueen palvelutarjonta olisi hieman heikompi. Taulu-
koissa 41 ja 42 on esitetty kertoimet ja autopaikkamaaran tulokset minimi- ja maksimi-
tarkastelulle.
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Taulukko 41. Marja-Vantaan keskustan asuinalueen autopaikkamaara algoritmilla laskettuna, kun
kaytetdan kertoimien minimiarvoja.

Minimi

Asuntojen Autoja/
maara X al o2 a3 a4 asd asunto | Autopaikkoja
Yksi6 Vuokra 1185 0.69 1 -0.1 -0.01 -0.25 1 0.24 285.6
Omistus 1777 0.69 1 +0.05 -0.01 -0.25 1 0.39 695.0
Kaksio Vuokra 2016 0.69 1 -0.1 -0.01 -0.10 1 0.39 788.3
Omistus 3744 0.69 1 +0.05 -0.01 -0.10 1 0.54 2025.5
Kolmio qukra 720 0.69 1 -0.1 -0.01 +0.10 1 0.59 425.5
Omistus 1337 0.69 1 +0.05 -0.01 +0.10 1 0.74 990.8
Nelié qukra 179 0.69 1 -0.1 -0.01 +0.25 1 0.74 132.8
Omistus 333 0.69 1 +0.05 -0.01 +0.25 1 0.89 296.5
Yhteensa 5640

Taulukko 42. Marja-Vantaan keskustan asuinalueen autopaikkamaara algoritmilla laskettuna, kun
kaytetdan kertoimien maksimiarvoja.

Maksimi

Asuntojen Autoja/
maara X ol 02 a3 04 as asunto | Autopaikkoja
Yksi6 Vuokra 1185 0.69 1 -0.05 -0.05 -0.15 1 0.44 522.5
Omistus 1777 0.69 1 +0.1 -0.05 -0.15 1 0.59 1050.4
Kaksio qukra 2016 0.69 1 -0.05 -0.05 0 1 0.59 1191.5
Omistus 3744 0.69 1 +0.1 -0.05 0 1 0.74 2774.3
Kolmio qukra 720 0.69 1 -0.05 -0.05 +0.20 1 0.79 569.5
Omistus 1337 0.69 1 +0.1 -0.05 +0.20 1 0.94 1258.3
Nelio Vuokra 179 0.69 1 -0.05 -0.05 +0.35 1 0.94 168.6
Omistus 333 0.69 1 +0.1 -0.05 +0.35 1 1.09 363.1
Yhteensa 7898

Lopuksi on tehty vield tarkastelu Kiviston asuinalueen autopaikkamaaristd, jos auton-
kanta kasvaa 10 prosentilla. Talloin autopaikkojen méaréksi saadaan 7847. Laskelman
kertoimet ja tulokset on esitetty taulukossa 43.

Taulukko 43. Marja-Vantaan keskustan asuinalueen autopaikkaméara algoritmilla laskettuna, kun

oletetaan autoistumisen kasvavan 10 % nykyisesta.
' Autoistumisen 10% kaswu

Asuntojen Autoja/
maara X ol 02 a3 04 oS asunto | Autopaikkoja
Yksio qukra 1185 0.69 1.1 -0.08 -0.05 -0.2 1 0.43 509.6
Omistus 1777 0.69 1.1 +0.08 -0.05 -0.2 1 0.59 1048.8
Kaksio Vuokra 2016 0.69 1.1 -0.08 -0.05 -0.05 1 0.58 1169.5
Omistus 3744 0.69 1.1 +0.08 -0.05 -0.05 1 0.74 2770.9
Kolmio Vuokra 720 0.69 1.1 -0.09 -0.05 +0.15 1 0.78 561.7
Omistus 1337 0.69 1.1 +0.09 -0.05 +0.15 1 0.94 1257.0
Neli6 Vuokra 179 0.69 1.1 -0.09 -0.05 +0.3 1 0.93 166.7
Omistus 333 0.69 1.1 +0.09 -0.05 +0.3 1 1.09 362.8
Yhteensa 7847

Jos oletetaan, ettei Marja-Vantaan ydinkeskustan asuinalueen autokannan ja asuntojen
mééran suhdeluku kasva nykyisestd, ennuste alueen tarvittavalle autopaikkamaéarélle on
noin 7100. Jos oletetaan ettd autonomistamisaste tulee kasvamaan 10 prosentilla nykyi-
sestd, tarvittava autopaikkamadr olisi noin 7900 autopaikkaa.
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Mikali Marja-Vantaalla tullaan kdyttamaan asukaspysakoinnin vuorokayttéa myés mui-
den toimijoiden kanssa, pysakointipaikkojen maard véhenee. Autopaikkojen maaraa
pitdé kuitenkin talldin laskea jokaiselle vuoropysakdintialueelle erikseen ja tapauskoh-
taisesti. Marja-Vantaan ydinkeskusta-alue olisi myos otollinen yhteiskéyttéautojen ko-
keilemiselle. Talloin autopaikkojen maaraa voitaisiin todennakdisesti vahentad. Mikaéli
asuinalueella otettaisiin kéyttoon yhteiskdyttéautoja, tulisi tarkemmin tutkia, miten se
vaikuttaa autonomistukseen ja autopaikkaméaéraén alueella.
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