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Taman opinnadytetyon tarkoituksena oli selvittda Lappeenrannan kaupun-
gin nykyisen pysakdintinormin toimivuutta, kun kaupunkirakennetta tiivis-
tetdan. Tarkastelun kohteeksi rajattiin kaupungin ydinkeskustassa sijaitse-
vat asuinkerrostalot, toimistot ja lilkkerakennukset. Tyon tilaajana oli Lap-
peenrannan kaupunki ja se toteutettiin Trafix Oy:n projektityona. Tyon oh-
jaavana opettajana toimi Himeen ammattikorkeakoulusta Seppo Lampi-
nen. Trafix Oy:n puolesta AMK ins. Juho Kero ja DI Leena Gruzdaitis toivat
tyohon laajaa pysakointijarjestelmien asiantuntemustaan. Tyo toimii esi-
selvityksena Lappeenrannan kaupungin pysakointipolitiikan laadinnassa.

Tyo oli luonteeltaan tutkimuspainotteinen selvitys, jossa esitettiin kaupun-
kien tamanhetkisia pysakointinormeja, niihin vaikuttavia tekijoita seka ko-
kemuksia niiden toimivuudesta. Lisaksi haastateltiin Lappeenrannan kau-
pungin edustajia ja rakennuttajia; yksityiset taloyhtiot ja asukkaat rajattiin
taman selvityksen ulkopuolelle. Aineiston avulla etsittiin vastausta kysy-
mykseen, mikd on sopiva pysakdintinormi Lappeenrannan keskustan toi-
mivuuden takaamiseksi, kun kaupunkirakennetta tiivistetaan.

Lappeenrannan keskustaan on viime vuosina valmistunut useita maanalai-
sia pysakointilaitoksia. Keskustaa on rauhoitettu lapiajoliikenteelta ohjaa-
malla asiointipysakointi lilkkennekehan kautta pysakaointilaitoksiin. Kaupun-
gin pysakdintinormi on aiemmin todettu padsaantdisesti riittavaksi.

Tuloksina havaittiin, etta kaupunki haluaa sdilyttaa keskustan nykyisen py-
sakointinormin. Rakennuttajien mielestd ydinkeskustan normi pakottaa
rakentamaan aivan liikaa pysakointipaikkoja, joita ei saada myydyiksi; ky-
synta ja tarjonta eivat kohtaa. Keskustapysakdinnin kayttoasteesta tai au-
tojen maarasta ei ole tarkkoja tietoja, mika antaa aihetta jatkoselvityksille.
Keskustakehan pysakointilaitosten tilankdytt6da on mahdollista tehostaa
sekd kehittaa pysakointijarjestelmaa mm. opastusta parantamalla.
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The primary goal of this thesis was to clarify the functionality of the current
parking standard of Lappeenranta, while the land use in the city is being
compressed into an increasingly compact form. The focus of this report
was limited to the housing, offices and business space in the city center.
This thesis was commissioned by the city of Lappeenranta as a preliminary
report for the parking policy of the city and was executed as a project work
by Trafix Oy. The thesis was supervised at HAMK by Seppo Lampinen and
at Trafix Oy by Juho Kero (B.Sc.) and Leena Gruzdaitis (M.Sc.), who pro-
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This thesis was implemented as a survey, with an overview to the current
parking standards of various cities and municipalities, the factors behind
these as well as experiences of users on their functionality. The represent-
atives of the city of Lappeenranta as well as the main constructors were
interviewed as a part of this study, while private housing cooperatives and
residents’ opinions were left out of the scope of this thesis. The research
material was implemented to find a solution to an applicable parking
standard.

In recent years, a number of underground parking facilities has been com-
pleted in the city center. The city center has been quelled by routing most
of the drive-through traffic via the ring road to the adjacent parking facili-
ties. Already earlier, the current parking standard has been found to be
adequate.

As a result, the city wants to keep the current parking standard. The con-
structors see the standard as an obligation to build an excessive number
of expensive parking spaces in the city center, which are difficult to sell;
and in their view, supply and demand do not meet. There are no exact
numbers of the utilization rate of the parking facilities nor about the num-
ber of cars in the city center, which calls for more detailed follow-up stud-
ies. It is possible to improve the usage of parking spaces and to develop
the parking system, in line with shared parking and by improved parking
signaling along the ring road.
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1

JOHDANTO

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on selvittaa Lappeenrannan kaupun-
gin pysakointinormin toimivuutta. Tavoitteena on selvittdaa, onko nykyinen
keskustan pysakoéintinormi riittava, kun yhdyskuntarakennetta ollaan tii-
vistamassa. Tyon tilaajana on Lappeenrannan kaupunki ja se on toteutettu
Trafix Oy:n projektityona.

Lappeenrannan ydinkeskustan kehittaminen on yksi keskeisimmista par-
haillaan laadinnassa olevan osayleiskaavan tavoitteista. Autopaikkojen
suhteen Lappeenrannan kaupungin tavoitteena on toimiva keskusta. Kau-
punki haluaa saada kokonaiskuvan keskusta-alueen nykyisen pysakointi-
jarjestelman toimivuudesta seka autojen ja autopaikkojen kokonaismaa-
rastd. Tama tyo toimii esiselvityksena ja apuvalineena kaupungin maan-
kdaytdn suunnittelussa ja kaavoituksessa, tulevan pysakdintinormin valin-
nassa seka kaupungin pysakointipolitiikkaselvityksen laadinnassa.

Opinnadytetyon tietoperustassa esitelldan pysakdintinormien historiaa ja
lainsdadantoa, normiin vaikuttavia tekijoita seka toimintaympariston muu-
toksia. Lisaksi tietoperustaan on koottu Suomen kaupunkien nykyisista py-
sakointinormeista vertailu, jonka tuloksia voidaan soveltaa Lappeenran-
nan uuden normin maarittamisessa. Tarkastelun kohteeksi on rajattu Lap-
peenrannan ydinkeskustan asuinkerrostalot seka toimisto- ja liiketilat. Nai-
den kohteiden pysakoéintinormeilla on suuri vaikutus tulevaan taydennys-
rakentamiseen seka muuhun maankayton kehittamiseen. Selvitykseen on
haastateltu Lappeenrannan kaupungin edustajia seka rakennuttajia; yksi-
tyiset taloyhtiot ja asukkaat on rajattu taman selvityksen ulkopuolelle. Ta-
man tutkimuspainotteisen opinndytetyon tulosten kautta annetaan suosi-
tuksia jatkotoimenpiteista.

Kaupunkikeskustat ovat muuttumassa rakenteeltaan entista tiiviimmiksi.
Lappeenrannassa ydinkeskustan liikennettad on rauhoitettu ohjaamalla se
keskustakehan kautta pysakdintilaitoksiin. Samalla kadunvarsipysakdinnin
kapasiteettia on vahennetty ja pysakoinnin maksullisuutta lisatty. Keskus-
tan pysakointilaitosten laajentaminen mahdollistaa entistda tehokkaam-
man maankadyton ja tdydennysrakentamisen seka kavelyvyohykkeen rau-
hoittamisen autoliikenteelta. Nailla tekijoilla kasvatetaan koko kaupungin
elavyytta seka houkutellaan Lappeenrantaan uusia investoijia.

Kehityksen esteend voi kuitenkin olla vallitseva pysékointinormi, joka on
yksi tekija, kun kaupungit kilpailevat keskenaan investoinneista. Normilla
kaavoittaja pakottaa urakoitsijat rakentamaan tietyn maaran kalliita auto-
paikkoja, vaikka niille ei olisikaan kysyntaa. Toisaalta autopaikkojen puute
on uhka keskustan yleiselle toimivuudelle ja vetovoimalle. Taman vuoksi
paattdjien on tarkeda saada tarkka kokonaiskuva kaupungin keskustan py-
sakointijarjestelman toiminnasta.



2  PYSAKOINTI

2.1

Lahtokohdat

Pysakdinti on merkittava osa lilkennejdrjestelmaa ja maankayttéa erityi-
sesti kaupunkien keskustoissa. Pysakdintiratkaisuilla tehostetaan maan-
kayttoa ja luodaan viihtyisaa jalankulkuymparistoa keskusta-alueella. Toi-
miva keskustapysakointi houkuttelee ymparistdonsa investointeja seka to-
teuttaa asumisen ja liikkumisen osalta kestavan kehityksen periaatteita.

Autolla on pysakoéintipaikka yleensa matkan molemmissa paissa. Paikkoja
tarvitaan asuntopysakadintiin, liike- ja toimistopysakdintiin seka paakau-
punkiseudulle suuntaavan liikenteen liityntapysakdintiin. Muita pysakoin-
nin mitoitukseen vaikuttavia tekijéita ovat erityisryhmat ja matkailijat seka
toimintaympariston muutokset, kuten asumisvaljyys, asuntokunnan keski-
maaradinen koko ja autoistumisaste.

Pysakointi on osa toimivaa, kestavaa ja turvallista liikennejarjestelmaa. Py-
sakoinnin tarjonnalla — paikkojen maara, saatavuus ja hinta — voidaan vai-
kuttaa paatoksiin tehdda matka eli matkojen maardaan, maaranpaahan,
ajankohtaan seka kulkumuodon valintaan. Tarjontaan vaikuttavalla pysa-
kointipolitiikalla voidaan ohjata pysakointipaikkojen toteutusta ja sijaintia,
kulkutavan valintaa sekd matkojen suuntautumista.

Autot ovat suurimman osan vuorokaudesta pysakoityna autopaikoilla.
Suurin osa autoista vaatii kaksi pysakointipaikkaa pelkdstaan tyomatka-
pysakdinnin vuoksi. Yksityiskdaytossa olevat henkiléautot ovat keskimaarin
pysakoityina yli 95 % kayttoajastaan, mikd on kaupungin tilankayton kan-
nalta tehotonta ja tuhlailevaa toimintaa: Valtakunnallisen henkil6liikenne-
tutkimuksen mukaan noin kolmannes autoista on koko pdivan pysakoi-
tyind. Puolella autoista ajetaan alle vuorokauden aikana alle 20 minuuttia
tai 10 kilometria. Lisaksi on havaittu, ettd keskustan autoliikenteesta noin
15-20 prosenttia on pysakointipaikkaa etsivda liikennetta. (Kaikkonen
2012, 13.)

Keskustapysakoinnissa, jossa tilaa on yleensa rajoitetusti, pysakéintimah-
dollisuuksia tulee tarjota niin keskustassa asioiville, asuville kuin tyossa-
kayville, seka ohjata keskustassa asioivia muiden kulkutapojen kayttoon.
Pysakoijille tulee tarjota mahdollisimman selkeaa, kaytettavaa ja korkea-
laatuista palvelua. Pysdkdintiratkaisuiden tulee olla joustavia, esteettéomia
ja tarkoituksenmukaisia; tehdyilla valinnoilla on suuri vaikutus keskustojen
viihtyisyyteen ja vetovoimaan, asukkaiden elamanlaatuun seka kilpailuky-
kyisen elinkeinoelaman edistamiseen. Tehokkaasti jarjestetty keskusta-
pysakdinti vapauttaa arvokasta maa-alaa mm. asumiseen, liiketoimintaan,
palveluihin ja virkistykseen.

Pysakointi ei ole koskaan ilmaista. Pysdkoinnistad aiheutuvat kulut makse-
taan aina jossain muodossa, kaupunkialueilla joko pysakointimaksuilla tai



verovaroin. llmaisen pysakdinnin maksavat joko sita tarjoavat kiinteistot
tai niissa toimivat yrittdjat ja yritykset.

Pysdakoinnin jarjestaminen muodostaa merkittavan yhteiskunnallisen kus-
tannuksen, eivatka pysakoinnin todelliset kustannukset yleensa ndy sen
kayttdjille. Pysakoinnin rakentamisen ja yllapidon hinta on sisallytetty
asuntojen, paivittaistavaroiden ja muiden hyodykkeiden hintoihin, veroi-
hin, kadunpitoon ja palkkakuluihin. Kustannusten nakymattémyys johtaa
siihen, etta pysakointihyodykkeen kysynta kasvaa normaalia markkinahin-
taista huomattavasti enemman ja kaikki joutuvat maksamaan pysakaointi-
palvelusta, tarpeesta riippumatta. Lisdksi pysakointi kilpailee muiden kul-
kutapojen houkuttelevuuden kanssa; liikenne aiheuttaa pysakdinnin tar-
vetta, pysakodinnin tarjonta puolestaan liikennetta.

Lilkenne on johdettua kysyntda, jossa maankayton ja liikenteen suunnitte-
lulla tulisi olla kytkenta liikkumis- ja kuljetustarpeeseen. Pysakdinti ei ole
itsetarkoitus, vaan se palvelee aina jotain muuta tarvetta. Tutkijat suosit-
televat tervehdyttamaan pysakointimarkkinat ennen liikennejarjestelman
kehittamista, tai muuten liikennejarjestelman kehittamistoimet valuvat
hukkaan (Tomas Svensson ja Ragnar Hedstrom. Parkering, politik, atgarder
och konsekvenser for stadstrafik. VTl 23/2010). Esimerkiksi toimipaikan
pysakdintipaikkojen tarjonnan ja maksullisuuden on havaittu vaikuttavan
joukkoliikennetarjontaa enemman tyodntekijoiden kulkutavan valintaan.
(Espoon kaupunki 2015, 9.)

Pysdkdinnin suunnittelu on usein haastavaa kokonaisuuksien hallintaa,
jossa on huomioitava useamman kayttajaryhman intressit ja tarpeet. Ase-
makaavoituksessa maaratyt pysakointinormit ovat kaytannonldheinen
tyokalu, joka toteuttavat osaltaan kaupungin valitsemaa pysakointipolitiik-
kaa. Laajemmassa pysakointipoliittisessa kokonaisuudessa on kyse siita,
mille tai kenelle kaupunkia rakennetaan: “rakennetaanko kaupunkia au-
toille vai asukkaille — autojen pysdkéinnisté keskustellaan asukkaiden tar-
peita enemmdin” (Nousiainen 2015).

Kaupunkikeskusten autopaikka- ja pysakointiratkaisujen kehittamisessa
avainasemassa ovat kohtuuhintainen asuminen, tavoitettavat ja toimivat
palvelut seka liikkkumistarpeen minimointi. Pysakdinnin jarjestaminen kyt-
keytyy siten suoraan maankayttéon, talouteen ja rakentamiseen, jossa se
on suurin hintaa nostava tekija. Kiinteisto- ja rakennusalan ammattilaisten
mukaan “tdydennysrakennushanketta suunniteltaessa ensimmdinen kes-
kusteluun tuleva asia on pysdkdintipaikkojen jérjestéminen” (Nousiainen
2015).

Keskusta-alueiden autopysakointi ja siihen liittyvien pysakoéintinormien
uudistaminen ovat ajankohtaisia pysakointipolitiikan aiheita monilla kau-
punkiseuduilla. Pysdkointinormit voivat olla osittain vanhentuneita kau-
punkirakenteessa ja liikennejarjestelmdssa tapahtuneiden muutosten
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myo6tad. Useissa kaupungeissa pysakoinnin suunnittelun pitkan aikavalin lin-
jauksia ei ole laadittu.

2.2 Pysakointi liikenteen ohjauskeinona

Tampereen keskustan pysakointitutkimuksessa (Kalenoja 2003, 1) on ha-
vaittu, ettd keskustapysdkdinnissa korostuvat lyhyet, alle tunnin mittaiset
pysakdinnit. Noin puolet pysakoinneista on alle tunnin mittaisia ja neljan-
nes alle puolen tunnin mittaisia. Pysakdintipaikan valintaan vaikuttaa eni-
ten kavelyetdisyys maaranpaahan; muita tarkeita tekijoita ovat vapaiden
kadunvarsipaikkojen saatavuus seka pysakoinnin hinta. Tutkimuksen mu-
kaan pysakointitalot ohjaavat keskustassa asioivia poikkeamaan samalla
pysakdinnilla useassa maaranpaassa — sen sijaan kadunvarsipysakoéijilla
kynnys auton siirtdmiseen kohti seuraavaa maaranpaata on matalampi.
Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan (2013, 24) kadunvarsipaik-
kojen tavoitteellisena kdyttdasteena on 85-90 %, jolloin pysakdintipaikkaa
etsivan auton ajosuorite on optimaalinen.

Pysakdintinormi on maardavassa asemassa suunniteltaessa tiiviitda kau-
punkikeskustoja, silla autopaikat vievat paljon arvokasta maa-alaa erityi-
sesti keskustoissa: Yksi pysakointiruutu vie tilaa 2,5 * 5,0 metrid. Ajo-
vaylalla tarvitaan vapaata tilaa 7,0 metria. Pysakdintitalleissa ja halleissa
suositus vapaaksi korkeudeksi on vahintaan 2,4 metrid. Helsingin kaupun-
kisuunnitteluviraston mukaan kadunvarsipysakointi vie autoa kohti tilaa 12
m?, laitospysakadinti puolestaan 30 m?; Helsingissa on karkeasti arvioiden
kolme pysdkodintipaikkaa autoa kohden (Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
rasto 2013, 21).

Tiiviimmalla ja ylospadin suuntautuvalla rakentamisella voidaan ohjata ih-
misia kestdavampien kulkumuotojen kadyttoon. Vuorten, meren ja valtion-
rajan valissa sijaitsevassa Vancouverissa ratkaisu asukasmaaran kasvuun
oli lisata asuntoja kaupungin keskustaan ja jattda moottoritiesuunnitelma
toteuttamatta. Kaupunki priorisoi kulkumuodot ja nosti tarkeimmaksi ka-
velyn. (Ylinen 2013.)

Kanadalaisen kaupunkisuunnittelukonsultti Brent Toderianin mukaan par-
haiten liikennemuotojen valintaa pystytadan ohjaamaan pysakoéintipolitii-
kalla. Kun tilaa ei ole ja pysakointipaikkoja on vahan tarjolla, vaihtoehtoiset
kulkumuodot vaikuttavat entistda houkuttelevimmilta. Toderianin mukaan
taloudelliset arvot eivat saisi sanella paatoksentekoa. Tiivistdmisen vastus-
tajille han sanoo, etta kaupunkia voi tiivistda joko hyvin tai huonosti — ti-
heys on ennen kaikkea laadullinen kysymys. Silmien korkeudella kiinnosta-
vasti suunniteltu kaupunki houkuttelee kulkemaan jalan. (Ylinen 2013.)



2.3

Lainsaadanto

Autopaikkoja saatelee hyvin yleiselld tasolla maankaytto- ja rakennuslaki
(MRL 1999/132). Lain tavoitteena on jarjestaa alueiden kaytto ja rakenta-
minen niin, ettd siind luodaan edellytykset hyvialle elinymparistolle seka
edistetdan ekologisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kesta-
vaa kehitysta. Tavoitteena on myds turvata jokaisen osallistumismahdolli-
suus asioiden valmisteluun, suunnittelun laatu ja vuorovaikutteisuus, asi-
antuntemuksen monipuolisuus seka avoin tiedottaminen kasiteltavina ole-
vissa asioissa. (MRL 1 §.)

Maankaytto- ja rakennuslaissa ei oteta kantaa asuntotonttien autopaikka-
maaraan tai toteutustapaan. Laissa sdadetdan alueiden ja rakennusten
suunnittelusta, rakentamisesta ja kaytosta (MRL § 2). Tavoitteena on edis-
tdaa mm. yhdyskuntarakenteen ja alueiden kayton taloudellisuutta; riitta-
van asuntotuotannon edellytyksid; yhdyskuntien toimivuutta ja hyvaa ra-
kentamista; yhdyskuntarakentamisen taloudellisuutta; seka lilkenteen tar-
koituksenmukaista jarjestamista seka erityisesti joukkoliikenteen ja kevyen
liikenteen toimintaedellytyksid (MRL 5 §). Kunnan osa-alueen kayton ja
rakentamisen jarjestaminen osoitetaan asemakaavassa (MRL 4 §). Asema-
kaavan tulee perustua riittaviin selvityksiin (MRL 9 §).

Asemakaavoituksen tavoitteena on luoda edellytykset terveelliselle, tur-
valliselle ja viihtyisalle elinymparistolle, palvelujen alueelliselle saatavuu-
delle ja liikenteen jarjestamiselle (MRL 54 §). Asemakaavassa voidaan an-
taa maarayksia, joita kaavan tarkoitus ja sen sisallolle asetettavat vaati-
mukset huomioon ottaen tarvitaan asemakaava-aluetta rakennettaessa
tai muutoin kdytettdessa (asemakaavamaaraykset) (MRL 57 §).

Maankaytto- ja rakennuslain 83 § maarittaa yleisen alueen, katualueen ja
liikennealueen. MRL 84 § maarittaa kadunpidon, sen kuulumisen kunnalle
ja kunnan velvoitteen yhteen sovittaa rakenteita. MRL 86 § maarittaa ka-
dunpitovelvollisuuden alkamisen ja kadunpitopaatoksen. Kiinteistolle kuu-
luvista kadunpitoon liittyvista velvollisuuksista saddetaan kadun ja erdiden
yleisten alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta annetussa laissa
669/1978.

Kiinteistda varten asemakaavassa ja rakennusluvassa maaratyt autopaikat
tulee jarjestdaa rakentamisen yhteydessa (MRL 156 § 1 momentti). Jos ase-
makaavassa niin maarataan, kunta voi osoittaa ja luovuttaa kiinteiston
kayttoon tarvittavat autopaikat kohtuulliselta etdisyydelta. Tassa tapauk-
sessa kiinteistbnomistajalta peritdan autopaikkojen jarjestamisesta vapau-
tumista vastaava korvaus kunnan hyvaksymien maksuperusteiden mukaan
(MRL 156 § 2 momentti). Tatd menettelya kutsutaan vapaaksiostoksi.



Autopaikkojen jarjestamisvelvollisuus ei koske vahaista lisarakentamista
eika rakennuksen korjaus- ja muutostyota. Rakennuksen tai sen osan kayt-
totarkoitusta muutettaessa tulee kuitenkin ottaa huomioon tasta johtuva
autopaikkojen tarve (MRL 156 § 3 momentti).

Asunto-osakeyhtidlaissa ei ole nimenomaista sdanndsta autopaikkoja kos-
kien. Osakehuoneiston isannoitsijatodistukseen on kuitenkin merkittava
muut tilat, kuten autopaikka, joiden hallintaan osakkeet oikeuttavat yhti6-
jarjestyksen mukaan seka hallinnan peruste (Valtioneuvoston asetus osa-
kehuoneistojen pinta-alan mittaustavasta ja isannditsijantodistuksesta 4

§).

Kaavoitettavista autojen pysakointipaikkojen maarista ei ole valtakunnal-
lista normia. Maankaytto- ja rakennuslaki ei siis sadtele asuntotonteille to-
teutettavaa autopaikkamaaraa eika toteutustapaa, vaan se toteutetaan
kunnan hyvaksymdssa asemakaavassa. Asemakaavan kautta normit siirty-
vat rakennusvalvonnan myontamaan rakennuslupaan.

Maankaytto- ja rakennuslain mukaan kunnassa tulee olla rakennusjarjes-
tys. Rakennusjarjestys on kuntatason normi ja osa maankaytoén ohjausjar-
jestelmaa, jolla toteutetaan kunnan strategiaa. Rakennusjarjestyksella voi-
daan tdydentaa oikeusvaikutteisen yleiskaavan, asemakaavan tai Suomen
rakentamismaardyskokoelman maarayksia, mutta silla ei voida syrjayttaa
maankaytto- ja rakennuslaissa tai sen perusteella annettuja saadoksia.
(Lappeenrannan kaupungin rakennusjarjestys.)

2.4  Muutokset toimintaymparistossa

Rakennusteollisuus RT:n jasenkyselyiden mukaan rakentaminen kasvukes-
kuksissa on juuri nyt varsin vilkasta. Kaupungistumiskehitys on jatkunut
Suomessa jo pitkaan voimakkaana, minka seurauksena asuntokysynnan
kasvu seka rakentamisaktiviteetti suuntautuvat yha selvemmin muuta-
mille kasvaville kaupunkiseuduille. Uudisrakentaminen painottuu vahvim-
min padkaupunkiseudulle sekd Tampereelle, mutta my6s muissa suurissa
kaupungeissa arvioidaan rakentamisen olevan melko aktiivista. Vuonna
2016 Rakennusteollisuus RT:n tilauskannasta padkaupunkiseudun, Pirkan-
maan ja Jyvaskylan osuus oli lahes 75 prosenttia. (Ahonen 2017, 17.)

Asuminen kaupunkikeskustoissa seka keskusta-alueiden vetovoima asuin-
ymparistona ovat kasvamassa, mika aiheuttaa lisaantyvaa painetta tiiviim-
paan asuntorakentamiseen. Rakentamisessa erillisten pientalojen tuo-
tanto on laskenut ja samalla kerrostalotuotanto kasvanut. Tulevaisuuden
Suomessa kaupunkeja on vdhemman ja harvemmassa kuin nykyaan. (Tor-
manen 2017.)

Kaupungistuminen jatkuu Suomessa vield vuosikymmenia ja kaupunkien
tulisi reagoida tilanteeseen. Esimerkiksi Seindjoella kaupungin teettaman



selvityksen mukaan toiseksi tarkein syy muuttaa pois Seindjoelta on kau-
punkimaisen rakenteen puuttuminen. Tarkein syy on tyépaikan [6ytymi-
nen muualta. Seindjoki onkin puuttunut kehitykseen aikomalla rakentaa
keskustaan ja ldhialueille asunnot 10 000 uudelle asukkaalle. Tavoitteena
on tiivis kavelykeskusta, jossa pysdkdinti on piilotettu maan alle. (Torma-
nen 2017.)

Ydinkeskustojen monipuolinen kaupunkirakenne, palvelut ja liikkenneyh-
teydet aiheuttavat sen, etta tarve autonomistukseen on pienenemadssa.
My0s vanhusvaeston maaran kasvu ja sen kiinnostus keskusta-asumiseen
nostaa osaltaan autottomien asukkaiden maaraa, vaikka toisaalta vanhem-
malle sukupolvelle autonomistuksesta luopuminen ei ole itsestdaanselvyys.

Pysakdintiin tulevat vaikuttamaan muutokset ihmisten liikkumiskayttayty-
misessa. Kaupungistumisen lisdksi yleisia toimintaympariston muutoksia
ovat ainakin osittainen siirtyminen jakamistalouteen autojen osalta, liiken-
netekniikan sahkodistyminen ja automatisointi seka erilaiset lilkkkumisen di-
gitaaliset palvelut, kuten liikkkuminen palveluna (MaaS, Mobility as a Ser-
vice).

2.4.1 Asuminen

Tilastokeskuksen mukaan (2014) vuonna 2014 asuntokunnan keskikoko oli
Suomessa 2,04 henkil6a, kun se vuonna 1970 oli kolme henkilda. Asunto-
kunnalla oli kdaytdssaan asuinpinta-alaa vuonna 2014 keskimaarin noin 82
neliometria ja henkil6a kohti 40 neliometria. Yksin asuvalla oli kdytéssaan
keskimaarin 60 neliometria, kahden henkilén asuntokunnalla 44 neliomet-
rid, mutta kuuden henkilén asuntokunnalla oli enda 21 nelidmetria asu-
kasta kohti.

Omistusasunnossa asuvalla asuntokunnalla oli keskimaarin 43 neliometria
huoneistoalaa henked kohti, kun taas vuokra-asunnossa asuvalla asunto-
kunnalla oli kdytdssaan keskimaarin vain 32 nelidmetrid asukasta kohti. Va-
kinaisesti asutuista asunnoista vuokra-asuntoja oli 31 prosenttia ja vuok-
ralla asuvia oli 1,3 miljoonaa henkil6a eli neljasosa vaestosta. (Tilastokes-
kus 2014.)

Noin puolet suomalaisista asui vuonna 2014 pientaloissa, vaikka asun-
noista vain 40 prosenttia oli erillisia pientaloja. Asuinkerrostaloissa asui 35
prosenttia vaestosta ja 44,3 prosenttia asuntokunnista. Kerrostaloasunnot
ovat siis yleisesti pienempia ja niissd asuu pienempia perheita tai asunto-
kuntia kuin rivi- tai pientaloissa. Tilastokeskuksen mukaan ahtaasti asuvien
maara on kaantynyt kasvuun vuodesta 2013 alkaen; vuonna 2014 ahtaasti
asuvien asuntokuntien maara kasvoi tuhannella ja henkil6iden maara li-
sadntyi noin 4 500 henkil6lla. (Tilastokeskus 2014.)



2.4.2 Autoistuminen

Liikenneviraston valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen (2010-
2011) mukaan merkittavin liikkkumisessa tapahtunut muutos viime vuosi-
kymmenelld on autoistumisen kasvu (Liikennevirasto 2012, 12). Vuosien
1998-1999 ja 2010-2011 valilla henkil6autokanta on kasvanut 40 prosent-
tia. Erityisesti kotitalouksien kakkosautojen maara on kasvanut, mika on
johtanut henkildauton matkustajasuoritteen laskuun, kun uudet autoilijat
ovat siirtyneet matkustajista kuljettajiksi. Yhta autoa kohden lasketut ajo-
kilometrit ovat siten vahentyneet. Eniten kahden auton talouksissa asu-
vien osuus on kasvanut 55—64-vuotiaiden ja lasten ikaluokissa.

Suomen kuntaliitto on selvittdanyt keskusta-alueiden pysakdinnin kaytan-
toja kyselytutkimuksella, joka suunnattiin kuntien maankaytto- ja raken-
nusvalvontatehtadvissa toimiville henkildille. Kyselytutkimuksen mukaan
(Kaikkonen 2012, 17) asumiseen tarvittavia autopaikkoja on riittavasti puo-
lessa alle 125 000 asukkaan kunnista, mutta suurimmissa kunnissa niita on
riittavasti vain joka kuudennessa.

Liiketilojen autopaikkoja on riittavasti 80 prosentissa alle 75 000 asukkaan
kunnista; suuremmissa kunnissa osuus on 60 prosenttia. Suurimmat eroa-
vaisuudet ovat toimistotilojen autopaikkamaarissa: kahdessa kolmas-
osassa alle 75 000 asukkaan kunnista toimistojen autopaikkoja on riitta-
vasti, mutta suuremmissa kunnissa osuudet ovat 20—25 prosentissa.

Kuntaliiton kyselyn mukaan asukaspysakointipaikkojen riittdvyys on hyva
74,1 prosentilla vastanneista kaupungeista. Yli 75 000 asukkaan kaupun-
geissa tilanne on hyva 55,5 prosentilla. (Kaikkonen 2012, 26.)

2.5 Maankaytto ja kaavoitus

Maankayton suunnittelu on erilaisten nakékulmien ja tavoitteiden yhteen-
sovittamista mielekkdan elinympariston aikaansaamiseksi, jossa valituilla
suunnitteluratkaisuilla pitaisi aina olla kytkenta liikkumis- ja kuljetustar-
peeseen. Maankayton keskeisend kehityslinjana on jo pitkdan ollut yhdys-
kuntarakenteen tiivistaminen, johon on seka taloudelliset ettd ymparisto-
vaikutukselliset perusteet. Tiivistymiskehityksen hidasteena on useimmi-
ten pysakointiin varattu tila, joka aiheuttaa esteita tdydennysrakentami-
selle.

Etenkin keskustoissa pysakointiratkaisuilla tehostetaan maankayttoa ja
luodaan viihtyisdaa jalankulkuymparistod. Keskustojen kehittdminen on
avainasemassa, kun luodaan sellaista yhdyskunta- ja palvelurakennetta,
joka tarjoaa tavoitettavat ja toimivat palvelut seka samalla minimoi siihen
liittyvan liikkkumistarpeen. Keskustojen palvelutarjonnan lisédminen edel-
lyttaa toimivia autopaikka- ja pysakdintinormeja. Useissa kaupungeissa on



toteutettu tai ollaan toteuttamassa maanalaisia keskustan autopaikkarat-
kaisuja, joilla taytetdaan kaavoituksen autopaikkavelvoitteet tai tilapaisen
pysakdinnin tarpeet.

Kuntaliiton pysakointiselvityksessa toteutettiin yrityksille suunnattu kyse-
lytutkimus, jonka vastaajat koostuivat suurimmista Suomessa toimivista
rakennusliikkeista ja pysakointiyhtidista. Yritysten vastauksista ilmeni, etta
asemakaavamaadraykset ovat selvid, mutta vain lahes kolmasosan mielesta
ne ovat riittavan joustavia. Yritykset ovat kiinnostuneita yksiselitteisesta
kaavamadarayksesta, jolla madraosa tontille kaavoitettavasta autopaikka-
maaradsta sijoitetaan johonkin yleiseen pysakointilaitokseen. Tehokkaalla
kaytolla varmistetaan autopaikkojen riittavyys. (Kaikkonen 2012, 20.)

Yrityskyselyn mukaan paikoitusmaaraysten kustannusvaikutus on liian
suuri. Kun kaavoittaja maarittaa pysakointiratkaisun, se maarittaa samalla
asuntojen lukumaaran ja sita kautta nykytrendin mukaisesti aivan liian suu-
ren asuntojen keskikoon. Kyselyn mukaan kaavoitus on jaanyt jalkeen ym-
paristo- ja energiatehokkaan rakentamisen tavoitteista, kun ydinkeskustoi-
hin ja julkisten liikenneyhteyksien varrelle kaavoitetaan aivan liilan matalia
kerrostaloja. (Kaikkonen 2012, 20.) Asemakaavamaarayksissa tulisi huomi-
oida paremmin ldhiseudun pysakointilaitokset, joihin tulisi yhdessa ope-
raattorin kanssa osoittaa enemman velvoitepysakointipaikkoja (Kaikkonen
2012, 21).

2.6 Asukaspysdkdinnin sijoittuminen

Asukaspysakoinnilla tarkoitetaan asukkaiden pysdkointia omalla asuinalu-
eellaan tai sen lahiymparistossda. Oma asuinalue on useimmiten asuin-
tontti, jossa pysakointi sijoittuu avopihalle, autotalliin tai -katokseen, kel-
larikerrokseen tai pysakdintikannelle. Pysdkdintipaikka voi olla nimetty tai
nimeamaton. Asukaspysakointipaikka voi sijaita myos viereiselld tontilla
rasitesopimuksen mukaisina kirjattavina autopaikkarasitteina. (Kaikkonen
2012, 26.)

Ensimmaisiin pysakointinormeihin perustuvissa 1970-luvulta periytyvissa
kaavoissa asukkaiden pysakointipaikat on sijoitettu paaasiassa tonteille ja
kerrostaloalueilla osittain pysakdintikansille, joita ei ole yleensa tarvinnut
ensi vaiheessa toteuttaa. Talloin pysakointitilaa on kaavan mukaan riitta-
vasti tai jopa liikaakin, mutta paikkojen sijainnin seka kansien rakentami-
sen kalleuden vuoksi joillakin alueilla, kuten Helsingin Kannelmdaessa, paik-
koja ei ole ollut riittavasti. (Hietanen 2012.)

Kerrostaloalueiden asukkaiden autopaikat voivat sijaita samalla tontilla tai
sen ulkopuolisella, autopaikkoja varten kaavoitetulla korttelialueella eli
LPA-tontilla. Kerrostalotonteilla autopaikat voivat sijaita autotallissa, -hal-
lissa, -katoksessa, maantasossa, pysakointitalossa tai esimerkiksi kallioluo-
lassa. Kun rakentamistehokkuus ylittaa arvon e = 0,5, joudutaan pysakaoin-
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tipaikat yleensa toteuttamaan paallekkaisille tasoille. Nykyisten aluetehok-
kuusvaatimusten tayttamiseksi tilaa vievia maantasopaikkoja ei usein ha-
luta suunnitella. (Palomaki 2011, 12.)

Autopaikat voivat sijaita myos kadun varressa. Monilla vanhoilla asuinalu-
eilla kadun leveys on mahdollistanut tonttien ulkopuolisen kadunvarsi-
pysakdinnin, jos autopaikkojen kaavoitus on ollut riittamatonta. tallaisilla
alueilla kadunvarsipysakointi saattaa olla rajoittamatonta, mika ei ole toi-
vottavaa. Uusille asuinalueille on viime aikoina kaavoitettu kadunvarren
LPA-tontteja, jotka muodostuvat ajoradan suuntaan kohtisuorassa olevista
vierekkaisista asunto- tai palveluyhtididen pysakointipaikoista. Paikat on
pyritty tekemaan rakenteellisin keinoin erinakdisiksi kuin kadun varren
yleinen pysakointi. (Palomaki 2011, 12.)

2.7 Pysakoinnin hinnoittelu

Ydinkeskustan joustavaa pysakodintia voidaan toteuttaa seka maksullisuu-
della etta aikarajoituksilla. Rajoitukset, valvonta ja ohjaava hinnoittelu
ovat keinoja nopean vaihtuvuuden takaamiseen kadunvarsilla. Tavoit-
teena tulisi olla yhtenaistetty keskustapysakoinnin toteutus. (Seindjoen
kaupunginhallitus 2016 § 90, 3.)

Seindjoella on havaittu, ettd maksullinen pysakoéinti on asettanut keskus-
tassa toimivat liikkeet eriarvoiseen asemaan. Liikkeet, joiden edessa pysa-
kointi on maksullista, ovat olleet paremmassa asemassa: Heidan kohdal-
laan liikkeen edessa olevat paikat ovat olleet tehokkaimmin liikkeen asiak-
kaiden kaytossa, eika niitd ole kaytetty esimerkiksi pitkdaikaiseen sailytys-
pysakointiin tai asioimiseen ilmaisuudesta johtuen. (Seindjoen kaupungin-
hallitus 2016 § 90, 3.)

Pysakointi on kaupungeille merkittava tulonlahde. Helsingin kaupunki saa
pysakdintituloja noin 15 miljoonaa euroa vuodessa, joista kadunvarsi-
pysakdinnin osuus on noin 11 miljoonaa euroa. Tulot ovat kaksinkertaistu-
neet kymmenessa vuodessa. Asukas- ja yrityspysakointipaikat tuottavat
kaupungille noin 200 € paikkaa kohti vuodessa, maksullinen kadunvarsi-
pysakointi (1-4 €/h) puolestaan noin 3000 € paikkaa kohti vuodessa. Pit-
kaaikainen yksityinen laitospysakointi maksaa asukkaalle kuukaudessa 7—
30 kertaa enemman kuin kadunvarsipysakointi asukastunnuksella. (Hieta-
nen 2013, 5.)

Tampereella kaupungin yhdyskuntalautakunta on paattanyt vahentaa kes-
kustan maksuttomia pysakdintipaikkoja. Tehtdavat muutokset perustuvat
kaupungin pysakointipolitiikan luonnokseen, jossa pysakoinnin kehitta-
mistd on suunniteltu kokonaisuutena; kadunvarsi- ja asukaspysakointia tu-
lee tavoitteellisesti kehittdaa yhdessa laitospysakoéinnin kanssa, hinnoittelu
mukaan lukien. (Makinen 2016.)



11

Tampereen kadunvarsipysakdoinnin hinnoittelu on edullisempaa kuin Hel-
singissa, mutta kalliimpaa kuin Turussa ja Oulussa. Tata perustellaan silla,
ettd Tampereella pysakointilaitospaikkojen tarjonta on parempi. Kadun-
varsipaikkoja kayttavat autoilijat halutaan ohjata pysakointilaitoksiin hin-
noittelun avulla. Nykyisen asukaspysakdinnin vuosihintaa tarkistetaan 100
eurosta 150 euroon. Korotettu hinta vastaa paremmin kadunvarsipaikan
yllapitoon ja rakentamiseen kaytettyja kustannuksia. Samalla maksujarjes-
telmaa kehitetaan kuukausimaksuksi, jossa asukaspysakointiluvan voi lu-
nastaa lyhimmillaan kuukauden ajaksi ja pisimmillaan vuodeksi. Nykyaan
lupa on lunastettava vuodeksi kerrallaan. (Makinen 2016.)

2.8 Rakenteellinen pysakdinti

Rakenteellisella pysakoinnilla tarkoitetaan pysakodintiratkaisuja, joissa au-
topaikkoja ei sijoiteta tavanomaiselle kattamattomalle tai katetulle asfalt-
tikentalle. Rakenteelliset pysakdintiratkaisut ovat useimmiten maanalaisia
pysakdintihalleja, pihakansien alle rakennettavia pysakdintihalleja ja pysa-
kdintitaloja. (Tuusulan kunta 2015, 2.)

Rakenteellinen pysakointi mahdollistaa tehokkaan tilankayton ja rakenta-
misen seka parantaa kaupunkikuvaa, lisaa asumisviihtyvyytta ja vaikuttaa
positiivisesti alueen liikennejarjestelyihin. Koska rakenteellisen pysakoin-
nin yhteys tehokkuuteen on ilmeinen, on tdma huomioitava pysakaointi-
normia maariteltdessa. (Tuusulan kunta 2015, 2.)

Rakenteellisen pysdkoinnin ongelmana pidetdan yleisesti korkeita kustan-
nuksia, ihmisten maksuhalukkuutta ja pidempaa etdisyytta pysakoinnin ja
asunnon valilld kuin tonttikohtaisessa ratkaisussa. Rakenteellinen pysa-
kointi ei useimmiten palvele lyhytkestoista asiointi- ja asukaspysakointia,
jossa autopaikan tulisi sijaita ldhelle kohdetta. (Tuusulan kunta 2015, 2.)
Vertailu keskimaaraisesta pysakoinnin kestosta kadunvarsi- ja erillisaluei-
den seka pysakointilaitosten valilld on esitetty kuvassa 1.

Kadunvarsi- ja erillisalueet Pysikéintilaitokset
> 360 mi . 11-20 min
181-360 min ~ min <10 min 2%

8% 6% 1% _\ /_ 21-30 min

N /%

11-20 min
. . 9%
121-180 min
6% =360 min
23%
31-60 min

61-120 min 21-30 min 23%

19% 16% 181-360 min

9%
31-60 min 121-180 min 61-120 min
25% 9%, 26%

Kuva 1. Kadunvarsi- ja erillisalueiden pysakoinnin aikajakauma verrattuna
pysakadintilaitoksiin. Keskimaardinen pysakoinnin kesto on pysakointilai-
toksissa 3 tuntia 44 minuuttia, kadunvarsipaikoilla 1 tunti 44 minuuttia.
(Karhula, Tiikkaja, Palonen & Kalenoja 2013, 59.)
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Kadunvarsi- ja muuta pysakoéintia on rajoitettava esimerkiksi aikarajoituk-
silla, jotta rakenteellinen pysakdinti on mahdollista toteuttaa. Yleisen py-
sakoinnin rajoittaminen turvaa kadunvarsipysakoinnin paikkojen nopean
kierron ja parantaa pysakointipaikan [6ytymista. Pysdkdinnin toimivuuden
varmistaminen vaatii rajoitusten noudattamisen valvomista. (Tuusulan
kunta 2015, 2.)

Rakenteellisen pysakdinnin investoinnit rahoitetaan usein kadunvarsi-
pysakdinnista saatavilla tuloilla. Seindjoen kaupunginhallituksen mukaan
rakenteellinen pysakointi kaupungin keskustassa ei olisi mahdollista ilman
maksullisen kadunvarsipysakdinnin tuloja. Investoinnin kattamiseksi on
tarkoitus hyodyntaa myos uusien liike- ja toimistokiinteistdjen vapaaksios-
tokorvauksia. (Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 90, 3.)

Pysakdinnin keskittaminen suuriin laitoksiin mahdollistaa pysakéinnin vuo-
rottaiskdayton ja nimeamattomat pysakointipaikat. Kun keskitetty pysa-
kointialue sijaitsee asuinalueen reunalla, voidaan asuinalue rauhoittaa |a-
pikulkevista autoista. (Kallio 2011, 61.) Maanalaisena keskitetty pysakointi
parantaa alueen vetovoimaa ja tekee kavelysta ja pyorailysta entista hou-
kuttelevamman liikkkumisvaihtoehdon. Keskitetyn pysakdinnin merkittavin
haaste on alueen kiinteistdjen rakentuminen eri aikaan; viimeisina valmis-
tuville kiinteistoille joudutaan rakentamaan pysakointipaikat huomatta-
vasti ennen kuin tarve realisoituu, mika sitoo padomaa ja on riski laitoksen
toteuttajalle (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2013, 61).

Pysakoinnin vuorottaiskaytto toimii hyvin alueella, jossa on samassa suh-
teessa kayttoa tyopaikka-, liitynta- ja asukaspysakdinnille. Parhaiten vuo-
rottaiskdytto toimii asukas- ja toimistopysakoinnin kanssa, koska pysakaoin-
nin kayttoajat ovat nailla Iahes painvastaiset. Tutkimusten ja arvioiden mu-
kaan noin 50-75 % asukkaista poistuu asuinalueeltaan autolla ty6paivan
ajaksi. Kriittisin aika pysakoinnin vuorottaiskdytossa on noin kello 16-17,
kun osa asukkaista tulee toista kotiin, mutta osa tyontekijoista on viela tyo-
paikalla. (Kallio 2011, 60.) Asukaspysakoinnin ja tydpaikkapysakoinnin vuo-
rottaiskdytto tuo parhaimmillaan noin 20-30 prosentin saaston tarvitta-
vaan pysdkointipaikkamaaraan.

Autopaikkojen nimeamattémyys vahentaa autopaikkojen tarvetta asuin-
alueella. Kun asukkaille ei myyda vakioautopaikkaa, vaan ainoastaan kayt-
tooikeus niihin, saadaan autopaikkoja vahennettya 10-20 prosenttia. Va-
hennyksen maaraan vaikuttaa pysakointilaitoksen koko: Mitd suurempi
pysakadintilaitos on kyseessa, sitd varmemmin voidaan autopaikkojen maa-
raa vahentaa. (Kallio 2011, 61.)

2.9 Vapaaksiosto-oikeus

Maankaytto- ja rakennuslain 156 §:n 2 momentti koskee niin sanottua va-
paaksiosto-oikeutta, joka mahdollistaa keskitetyt pysakdintiratkaisut ja
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tuo lisda joustoa etenkin tdydennysrakentamiseen. Asemakaavassa maa-
rattyjen autopaikkojen toteuttaminen vaaditaan rakennusluvan yhtey-
dessd ja toteuttamista valvotaan rakennusvalvonnan toimesta. Vapaak-
siosto-oikeudella kunta voi osoittaa ja luovuttaa kiinteiston kayttoon tar-
vittavat autopaikat kohtuulliselta etdisyydeltd, jolloin kiinteistbnomista-
jalta peritdan autopaikkojen jarjestamisestda vapautumista vastaava kor-
vaus kunnan hyvaksymien maksuperusteiden mukaan. Korvauksen avulla
kunta kattaa kalliit investointinsa ja jarjestaa laissa maaratyt autopaikat.
(Kaikkonen 2012, 18-19.)

Vapaaksi ostettujen velvoitepaikkojen seuraamiseksi kunnan tulisi pitaa
niista kirjaa ja muodostaa ns. velvoitepaikkarekisteri. Rekisteri helpottaa
tilanteen seuraamista, kun taydennysrakentamisen yhteydessa olisi tie-
dossa ennestdan toteutumattomat autopaikat ja se, minka verran kunnalla
on vapaaksioston kautta tulleita velvollisuuksia. Kuntaliiton autopaikoitus-
selvityksessa velvoitepaikkojen vapaaksiostoa koskevaa lainsaadantoa pi-
detdan jalkeenjaaneena; velvoitepaikkojen pysyvyytta tulisi sdadella tar-
kemmin ja ne tulisi kytkea asunto-, toimisto- ja lilkkeosakkeisiin niin, ettei
niitd voida myyda yhtion ulkopuolelle. (Kaikkonen 2012, 19.)

Autopaikkojen vapaaksiosto tulee erottaa siitd periaatteesta, etta velvoi-
tepaikat sidotaan aina asianomaisen kiinteiston tarpeisiin. Hallituksen esi-
tyksessa (HE 101/1998 s. 109) on korostettu, ettei autopaikkojen vapaa
luovutus tai osoittaminen muuhun tarpeeseen kuin alun perin tarkoitet-
tuun kay painsa. Kiinteiston omistajan tulee pystya osoittamaan, etta au-
topaikkoja on osoitettu kiinteiston kayttoon kaavassa ja luvassa edellytetty
maara. (Kaikkonen 2012, 19.)

Seindjoen kaupunginhallitus on arvioinut keskustan velvoitepaikkojen hin-
nan liikkuvan 15 000 — 50 000 euron vililla. Kiinteiston rakennusaika ja -
sijainti vaikuttavat merkittavasti velvoitepaikkojen hintaan, mika voi aset-
taa kiinteistonkehityshankkeet epatasa-arvoiseen asemaan.

(Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 91, 6-7.)

Hameenlinnan kaupunginvaltuuston paatoksella keskustan pysakointioh-
jelmasta 14.11.2016 vapaaksioston hinnaksi maariteltiin 15 000 € auto-
paikkaa kohti ja vapaaksiostoperiaatteella kerattdavat varat korvamerki-
taan pysakointilaitoksen toteuttamiseen. Paatoksen mukaan pysakointi-
normin valjentaminen on mahdollista vain, mikali keskustaan toteutetaan
pysakdintilaitos, jossa on riittavasti paikkoja my6s velvoitepysakointiin. En-
nen varsinaista investointipaatosta edellytetaan, ettd vahintaan puolet ra-
hoituksesta on yksityista rahoitusta. (Hameenlinnan pysakointi Oy, 2016.)

2.10 Rakentamisen kustannukset

Uuden maankayton tiivis kaavoittaminen olemassa olevien palvelujen vai-
kutusalueelle on kestdvan kehityksen mukaista, mutta sen ongelmana on
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monessa tapauksessa pysdkdintipaikkojen hinta. Pysdakdinnin rakentami-
nen on kallista erityisesti kaupunkikeskustoissa ja se nakyy osaltaan asun-
torakentamisen hinnanmuodostuksessa. Kustannuksia lisddvat vaatimuk-
set johtavat asumisen ja toimitilojen kallistumiseen ja ne saattavat jopa
estdd rakennushankkeen kaynnistymisen. Autopaikka on usein suurin
asunnon hintaa nostava tekija.

Kilpailu- ja kuluttajaviraston (KKV) selvityksessd 1/2017 on tuotu esiin
tarve ajattelutavan muutokseen asuntorakentamisessa. Asuntotarjonnan
edistamiseen ei ole kiinnitetty tarpeeksi huomiota ja alan yksityiskohtai-
nen saantely rajoittaa asuntojen kokonaistarjontaa. Padakaupunkiseudulla
on pitkan aikavalin tarkastelussa ainakin 20 000 asunnon rakenteellinen
tarjontavaje, eika lisdsaantely ole ratkaisu ongelmiin. (Ahonen 2017, 5.)

Teoriassa korkeiden hintojen pitdisi kannustaa rakentamaan lisaa, mutta
kdaytannossa maankdyton ohjaus tai muu saantely estaa tai ainakin rajoit-
taa hankkeiden aloitusta. Kunnan kaavamaaradykset ovat asuntotarjontaa
eniten rajoittavia rakentamismaarayksia. Ne liittyvat rakennusten sijoitte-
luun, massoitteluun ja kerroskorkeuksiin seka keskipinta-alavaatimuksiin,
miniasuntojen kieltoon tai pysakointinormeihin. (Ahonen 2017, 8.)

Hintojen nousun hillitsemiseksi ja keskittymisen tuottavuushyotyjen saa-
vuttamiseksi lisdtarjontaa pitdisi kaavoittaa nimenomaan halutuimpiin si-
jainteihin. Ajattelutavan muutos tarkoittaisi kaavoitushierarkian kirkasta-
mista, maanomistajan aloiteoikeuden vahvistamista ja yksityisen alueke-
hittamisen elvyttamista. Tdydennysrakentamiseen tarvitaan erityisesti yk-
sityisia pddomia ja innovaatioita, mika edellyttaa lainsaadannollisia tarkis-
tuksia. Maankaytto- ja rakennuslain tulisi ohjata maankayttdéa nykyista
strategisemmin, selkedmmin ja joustavammin. (Ahonen 2017, 8.)

KKV:n selvityksessa suositellaan huomion kiinnittamista kannustinraken-
teisiin. Maankayttomaksuista ja kiinteistoverosta voitaisiin kehittda ny-
kyista parempia kasvun rahoitusvalineitd, jotka eivat vaarista markkinoita
kieltojen ja maaraysten tavoin. (Ahonen 2017, 8.)

Selvityksen mukaan rakentamisessa markkinat toimivat paljon vaitettya
tehokkaammin, jos niiden vain annettaisiin toimia. Taloudellinen realismi
markkinavoimien suhteen olisi mahdollistanut erdiden ongelmien valtta-
misen; julkinen ohjaus ei voi kadantaa markkinoiden perussuuntaa, joka pe-
rustuu aitoon asiakaskysyntaan. (Ahonen 2017, 8.)

2.10.1 Autopaikkojen toteutuskustannukset

Asemakaavassa maarattyjen autopaikkojen toteutusmaara ja -tapa maa-
rittelee suureksi osaksi, kuinka paljon autopaikkojen toteuttaminen tulee
maksamaan. Yleensa pysakointipaikkojen toteuttamiskustannukset kasva-
vat rakennustehokkuuden mukana: Helsingin kaupungin autopaikkatyo®-
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ryhman mukaan (2009, 6-7) jo tonttitehokkuudella e = 0,7 — 0,8 saavute-
taan maantasopysdakoinnin maksimitehokkuus. Tehokkaammalla rakenta-
misella autopaikat joudutaan toteuttamaan kalliimpana tontin maanpin-
nan alapuolelle tai tontin ulkopuolelle erilliseen pysakodintilaitokseen.

Kiinteistdalan yhteistydjarjestd RAKLI ry on selvityksessaan paivittanyt
merkittavimpia kaavoitusmaarayksiin liittyvia kustannusvaikutuksia (RAKLI
ry 2015, 5). Selvitysta varten jarjestetyssa tyopajassa kaavoitusmaarayksia
verrattiin keskenaan kustannusvaikutusten suuruuden, hyvan ratkaisun te-
kemisen vaikeuden ja maarayksen aiheuttamien ristiriitojen kannoilta.
Kaikki tydoryhmat nimesivat pysakoinnin ja sita koskevat maaraykset ensim-
maiselle sijalle. Pysdkdintimaaraysten jalkeen merkittavimmiksi kustan-
nustekijoiksi arvioitiin esteettdmyys ja yhteistilat. (RAKLI ry 2015, 16.)

Pysakodintipaikan kustannus muodostuu rakentamisesta, operoinnista, yl-
lapidosta ja kunnossapidosta. Katualueella pysdakoinnin viema tila kaven-
taa tonttien pinta-alaa ja aiheuttaa siten merkittavan kustannuksen ja tu-
lonmenetyksen kaupungille.

Kaavamaaraykset voivat lisata rakennushankkeen kustannuksia jopa vii-
dennekselld verrattuna edullisimpaan ratkaisuun. Yksikkorakennuskustan-
nus laskee, kun rakennuksen kerrosmaara nousee kolmesta kahdeksaan,
mutta alkaa sen jalkeen nousta Iahinna palomaarayksista ja rakentamisen
vaikeudesta johtuen. (RAKLI ry 2015, 5.)

Rakenteellisen pysdkdinnin hinta vaihtelee valtavasti: Yksittdisen pysa-
kdintipaikan kustannukset vaihtelevat muutaman tuhannen euron maan-
tasopysdkoinnista kymmenien tuhansien eurojen kallioluola- tai kellari-
pysakointiin. Toteuttamiskustannuksiin vaikuttavat maaperan laatu, poh-
javeden korkeus, meriveden vaikutus, pysakointijarjestelyn koko seka ra-
kennusalan suhdanne- ja markkinatilanne (Helsingin kaupunki 2009, 7). Jos
kaava antaa joustoa pysakdintinormiin, on todennakoéisempaa, etta paas-
taan hyvaan suunnitteluratkaisuun. Kuvassa 2 on esitetty yhteenvetona ra-
kenteellisen pysakoinnin kustannusvaihtelua.
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Kuva 2. Autopaikan kustannusvaihtelua erilaisissa pysakointiratkaisuissa.
Vaihteluvali on laaja jopa saman ldhteen kohdalla. Lisdksi on kirjattu mai-
ninta, etta Lahdessa maanpaallisen robottiparkin kustannukseksi tuli noin
20 000 € autopaikkaa kohden. (RAKLI ry 2015, 17.)

Kuvassa 3 nakyy pysdkdintinormin vaikutus erilaisissa pysakdintiratkai-
suissa. Normin vaikutus pysakoinnin toteuttamisen hintaan korostuu kal-
liilmmissa ratkaisuissa.
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Kuva 3. Kerrosneliometreittdin mitattuna pysakoéinnin kustannuksen tyy-
pillinen alaraja on 25 € / k-m? ja ylaraja 1 000 € / k-m?. Maantaso on edul-

lisin ratkaisu, kellari ja kallioluola kalleimmat. (RAKLI ry 2015, 19-20.)
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RAKLI:n selvityksen yksi keskeinen johtopddtds on, etta kaavavaateiden
kustannusvaikutuksia tulee tarkastella niiden yhteisvaikutuksen kautta,
joka voi olla hyvin merkittavd mahdolliseen edullisempaan vaihtoehtoon
verrattuna (RAKLI ry 2015, 5).

2.10.2 Kustannusten kohdentaminen autopaikkojen kayttajille

Autopaikan suhde rakentamiseen on ongelmallinen, koska autopaikkaa
tarvitsevat autoilijat, mutta kustannukset kohdistuvat joko asuntorakenta-
miselle tai yritystoiminnalle. Yritystoiminnan kautta kustannukset voidaan
siirtdaa helposti varsinaisille kayttajille, mutta asuntorakentamisen maksa-
jat osallistuvat yleisesti autopaikkakustannuksiin, vaikka eivat omistaisi-
kaan autoa. (Kaikkonen 2012, 13.)

Autopaikkojen rakentamisesta aiheutuvat kustannukset tulisi kuntaky-
selyn (Kaikkonen 2012, 21) mukaan irrottaa kokonaan asuntojen myynti-
hinnoista. Toisin sanoen asumisen suhteen pysakointia tulee ajatella au-
toilun lisakustannuksena, ei asumisen kustannuksena. Hyvana tavoitteena
olisi markkinoiden eriyttdminen asuntojen ja autopaikkojen osalta. Tama
edistaisi autopaikan kustannusten oikeudenmukaista kohdentumista. Hel-
singin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan (Hietanen 2013, 11) kayttaja
maksaa -periaate toimii paremmin korkean markkinahinnan alueilla.

Helsingin kaupunginjohtajan vuonna 2008 nimedama tyéryhma tutki asun-
torakentamisen autopaikkojen toteuttamiskustannuksia ja niiden kohden-
tamista nykyista suuremmassa maarin autopaikkojen kayttajille. Tyéryhma
esitteli nelja eri mallia:

— Pysakaointiyhtion toteuttamat yksityiset ja velvoiteautopaikat

— Kaupungin omistama pysakointilaitos

— Autopaikkojen toteuttamiskustannusten sitominen autopaikkaosak-
keisiin

— Autopaikkojen toteuttamiskustannusten sitominen asunto-osakkei-
siin.

Tyoryhma ei loytanyt yleispatevaa mallia, jolla asemakaavan mukaisten au-
topaikkojen toteuttamiskustannukset olisi helposti ja ongelmitta erotelta-
vissa autopaikkojen kayttdjien maksettaviksi. Kaikkiin ratkaisuihin sisaltyi
vaara, ettd asuntotonttien toteuttajat paasevat kohtuuttomasti hyoty-
maan perusteettomina lisdkatteina autopaikkojen toteuttamiskustannus-
ten alentumisesta. Lopputulemana kaikki asunto-osakkeiden ostajat, auto-
paikkojen kaytostdan riippumatta, joutuvat autopaikkojen maksajiksi.
(Kaikkonen 2012, 21.)
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3 NORMIT

3.1 Maéarittyminen

Autopaikkojen rakentamista ohjaa kunnan asemakaavassa ilmoitettu py-
sakdintinormi. Normi perustuu yleisimmin kerrosneliometreihin tai asun-
tokohtaiseen autopaikkojen maaraan (Kaikkonen 2012, 4). Kerrosne-
liopohjainen mitoitus antaa hankkeille ja niiden vaikutuksille ennustetta-
vuutta, asuntokohtainen puolestaan takaa tietyn autopaikkamaaran suh-
teessa asuntoihin. Kaavoituksessa autopaikkojen lukumaaran yksikkdina
kaytetaan merkintdja 1 autopaikka / 00 k-m? tai 1 autopaikka / asunto (Ym-
paristéministerio 2000, 56). Ensisijaisesti normeilla ohjataan asuntoraken-
tamisen autopaikkojen maaraa.

Autopaikkanormit perustuvat maankaytto- ja rakennuslakiin seka -asetuk-
seen. Kunnan asemakaavoituksen kautta ne siirtyvat rakennusvalvonnan
myontamaan rakennuslupaan, jossa lahes aina vaaditaan osoitettavaksi
asemakaavan vaatima maara ns. velvoiteautopaikkoja. Kunta on naissa asi-
oissa merkittdvassa asemassa: Se voi vaikuttaa kaavoitusmonopolillaan ra-
kennettavien pysakointipaikkojen maaraan ja laatuun. Kunnalla on velvol-
lisuus ohjata kuntalaisten edun mukaista autopaikkojen muodostumista,
mutta silla on myds mahdollisuus osallistua autopaikoitusta koskevaan lii-
ketoimintaan (Kaikkonen 2012, 6).

Pysakointinormisto toimii osana asemakaavamaarayksia kdaytannon tyoka-
luna, jolla toteutetaan pysakointipolitiikkaa. Kdytossa olevat normit voivat
olla osittain vanhentuneet kaupunkirakenteen ja liikennejarjestelman
muutosten myota. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan uusilla
asuinalueilla ja tdydennysrakentamiskohteissa on oltava mahdollista poi-
keta pysdkdinnin laskentaohjeista nykyistd joustavammin. Monissa kau-
pungeissa kdytossa olevat vahimmaisnormit ohjaavat usein rakentamaan
varmuuden vuoksi liikaa paikkoja, vaikka pysakointipaikkojen minimoimi-
nen olisi tavoitteena.

Tarve pitkdaan sovellettujen pysakointinormien uudelleenarviointiin syntyy
mm. keskusta-alueiden maankaytdn tehostamisesta, liikkumistottumus-
ten muutoksista, vdeston ikaantymisestd, perhekoon pienenemisesta ja
autottoman eldmantavan yleistymisesta. Erityisesti ydinkeskustoissa ja te-
hokkaan joukkoliikenteen alueilla autonomistus ja pysakointitarve on ta-
vallista pienempaa.

Suomen kunnilla ei ole olemassa yhtenaista kaytantoa autopaikkanormien
laatimiseen, vaan useimmiten normit paatetdaan tapauskohtaisesti vasta
asemakaavoituksen yhteydessa. Pysakointinormin suunnittelussa voidaan
kayttaa erilaisia normiyhdistelmia, kuten kerrosneliometri- ja asuntokoh-
taisten normien keskiarvoa. Monet kaupungit, kuten Espoo, Helsinki, Jy-
vaskyld, Kuopio, Lahti ja Oulu, ovat laatineet autopaikkojen lukumaaralle
omat laskentakaavat.
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3.2 Vdhimmais- ja enimmadisnormi

Vahimmaisnormi on yleisesti kdytdssa oleva ohje, jota kdytetdan asema-
kaavoituksessa maariteltdessd autopaikkojen vahimmaismaaraa suh-
teessa kerrosneliometreihin tai asuntojen maaraan. Kaavasuunnittelun yh-
teydessa voidaan perustelluista syistd poiketa ohjeessa esitetyistd nor-
meista (Tuusulan kunta 2015, 3).

Vahimmaisnormeja kdytetaan, kun julkinen taho haluaa rakennuttajan tar-
joavan arvioitua kysyntaa vastaavan maaran autopaikkoja. Tarkoituksena
on estaa rakennuskohteen, kuten uuden toimistotalon, aiheuttamien py-
sakdinnin kapasiteettiongelmien levidaminen lahialueille. Enimmaisnormi
toimii puolestaan autoliikennetta rajoittavana tekijana keskusta-alueilla,
jotka ovat hyvin saavutettavissa julkisella liikenteella. (Mingardo, van Wee
& Rye 2015, 270.)

Asuntokohtainen mitoitus ei huomioi asunnon neliémaaraa, joten se ei oh-
jaa rakentamaan tietynkokoisia asuntoja. Kerrosneliometri- ja asuntokoh-
taisissa vahimmaisnormeissa voidaan kayttaa laskentakaavana naiden yh-
distelmia, joissa huomioidaan asuntojen koon vaikutus pysakéintipaikka-
tarpeeseen. Ndin normilla voidaan ohjata rakentamista monipuolisem-
paan suuntaan. Esimerkiksi Kokkolan autopaikkanormin soveltamisoh-
jeessa yli kuuden asuinhuoneiston asunnoissa lasketaan asunto- ja nelio-
madrdkohtaisten kaavojen keskiarvo (Laitinen 2016, 22).

Asemakaavamaardysten avulla kaupunki voi ohjata keskustapysakdinnin
toteuttamista tilankaytollisesti tehokkaampaan suuntaan. Jyvaskylan kes-
kustan ruutukaava-alueella otettiin kdyttoon jo 1980-luvulla asemakaava-
maarays, jossa liike- ja toimistotilojen pysakdinnista tulee osoittaa vahin-
taan 50 prosenttia kaupunginosan yleisiin pysakadintitaloihin. Tastd pysa-
kointilaitoksiin sijoitettavien autopaikkojen maarasta saa vahentaa 30 pro-
senttia. Talldin 7000 k-m?2:n rakennushankkeesta 1 ap / 70 k-m?:n mitoi-
tuksella tarvitsee rakentaa minimissdaan 50 + 0,7 * 50 autopaikkaa, eli 85
autopaikkaa 100:n sijasta. (Kaikkonen 2012, 35.)

3.3 Autopaikkanormien historia

Autopaikkamaaradyksia ei kaytetty vielda 1960-luvun alussa tai sita ennen.
Tuolloin autot pysakaitiin pihoille, autotalleihin ja kadunvarsille. Kadut ra-
kennettiin padosin niin leveiksi, etta niita voitiin kdyttaa pysakointitiloina.

Tarve autopaikkanormeille syntyi autoistumisen myo6ta. Autojen maara
l[ahti Suomessa voimakkaaseen kasvuun 1960-luvun alussa; yksi autoistu-
misen kaynnistaneista tekijoista oli vuonna 1962 tapahtunut autojen maa-
hantuonnin sdanndstelysta ja luvanvaraisuudesta luopuminen. Kehitys jat-
kui nopeana myds 1970-luvulla 6ljykriisistd huolimatta ja tasaantui vasta
1990-luvun alussa. Autokannan kehitys on esitetty kuvassa 4.
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Kuva 4. Autokannan kasvu on jatkunut tasaisena (Autoalan tiedotuskeskus
2017).

Autoalan tiedotuskeskuksen mukaan vuonna 1962 rekisteroityja henkilo-
autoja oli 261 041 kappaletta. Miljoonan henkiléauton raja rikkoontui
vuonna 1976 ja kahden miljoonan vuonna 1998. Vuonna 2015 Suomessa
oli noin kolme miljoonaa liikennekdytdssa olevaa ajoneuvoa, joista henki-
I6autoja oli 2,6 miljoonaa. Tuhatta asukasta kohti Suomessa on 701 ajo-
neuvoa, joista henkildautoja on 594 kappaletta. (Autoalan tiedotuskeskus
2017.)

Ensimmainen autopaikkanormi oli 1 ap / asunto, jota suosittelivat Raken-
nushallitus vuonna 1963 ja mydhemmin Autopaikkatoimikunta vuonna
1966. Ohjetta kaytettiin 1960-luvun kaavoissa vaihtelevasti. Samaan ai-
kaan kaavamaarayksiin tuli mahdollisuus toteuttaa pysakodintipaikat vai-
heittain. Autopaikkojen rakentamisvelvoitteet yleistyivat 1970-luvulla ase-
makaavamaarayksissa. Helsingissa ensimmainen autopaikkojen laskenta-
ohje valmistui vuonna 1973. Pysakointipaikat sijoitettiin kaavoissa paaasi-
assa tonteille ja kerrostaloalueilla pysakoéintikansille, joita ei tarvinnut
yleensa ensi vaiheessa toteuttaa. (Hietanen 2012.)

Sisdasiainministerié asetti vuonna 1963 Autopaikkatoimikunnan, jonka
tehtavana oli selvittaa pysakointi- ja liikkennetilan tulevaa tarvetta ja tehda
erityisesti pysakointisaanndsten osalta tarpeellisia ehdotuksia rakennusla-
kiin. Vuonna 1964 Autopaikkatoimikunta hahmotteli pysakodintinormit ja
teki konkreettisen normiehdotuksen, jota lainsaatadja ei kuitenkaan kos-
kaan vienyt eteenpdin. Pysdkointinormit aiheuttivat vastustusta ja protes-
tointia, koska niiden katsottiin suosivan yksityisautoilua seka jarkyttavan
luonnollista valinnanvapautta: rakennuttajat pakotetaan rakentamaan au-
topaikat, jotka vetdvat puoleensa autoja, jotka tarvitsevat uusia auto-
vaylid. (Murole 2016.)
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Sisdasiainministerion Autopaikkatoimikunnan mietinté valmistui vuonna
1966. Tuolloin yleisessa kaytossa olivat rakennuslaki vuodelta 1958 ja ra-
kennusasetus vuodelta 1959. Asetuksen 56 §:n pysakdintisuositusten mu-
kaan enintddn neljan asuinhuoneiston rakennuksissa seka rivitaloissa tulisi
olla yksi autopaikka asuinhuoneistoa kohti; rakennuksissa, joissa on enem-
man asuinhuoneistoja, puolestaan yksi autopaikka yhteenlasketun huo-
neistoalan 100—200 m? kohti. (Murole 2016.)

Ensimmaisten autopaikkavaatimusten tekohetkella tuhatta asukasta koh-
den oli alle sata autoa. Perhekoko oli suuri ja joka neljannellad perheella oli
auto. Autopaikkatoimikunta ennusti Suomen automaaran kohoavan ta-
solle 500 autoa / 1000 asukasta. Kaupunkikeskustoissa ehdotettiin mitoi-
tettavaksi automaaraksi 350 autoa / 1000 asukasta. (Murole 2013.)

Alkuperaisessa normiehdotuksessa Autopaikkatoimikunnan suosituksena
oli 1 autopaikka 90 asuinhuoneistoneliometria kohden, eli 1 ap / 120 k-m?2.
Komitea halusi myds sitoa normin asuntojen lukumaaraan vahimmaisvaa-
timuksella 1 autopaikka / asunto. Muroleen mukaan (2013) ndma normit
olivat vain hienoviilausta, ja ratkaisevassa asemassa olisi ollut — ja vieldkin
on — jarjestelma. Autopaikkatoimikunta ehdotti suurimpiin kaupunkeihin
perustettaviksi kunnallisia pysakointitaloyhtioita, jotka myisivat autopaik-
kojen vapaaksiostoa rakentajille. Pysakointiyhtio olisi vastannut saddetyn
tarpeen tyydyttamisesta liikennepolitiikan mukaisesti ja samalla vapautta-
nut rakentajan autopaikkavelvollisuuden omakohtaisesta toteuttamisesta.
Nain tapahtui esimerkiksi G6teborgissa, jossa kunnallinen pysakaointilaitos
perustettiin jo 1970-luvulla. Tama ei Suomessa toteutunut, vaan syntyi ny-
kyinen markkinatilanne, jossa kukin kiinteist6 ratkaisee parkkipaikkojen ra-
kentamisen yksil6llisesti. (Murole 2013.)

"Byrokratian ja politiikan myllyssé asiat jdivdit puolitiehen. Edettiin hel-
pomman kautta vaikeampaan” (Murole 2013).

Suomen Kaupunkiliitto julkaisi 3.12.1974 Pysakointimietinnon, jossa todet-
tiin, ettd kunnat voisivat parhaiten hallita autopaikkojen maaraa, kayttoa
ja sijoittamista laatimalla kaavoituksen ohjeeksi kunnallisen pysakéintisel-
vityksen. Kunnan vaikutusmahdollisuuksien todettiin paranevan, jos se pe-
rustaa pysakointiyhtion, joka hoitaa suunnittelun, maanhankinnan ja maa-
rittelee pysakointimaksut. Pysakdintimietinndn mukaan yhtena paatavoit-
teena tulisi olla pysakoinnin keskittaminen yleisiin pysakointilaitoksiin ja
rakennuskortteleissa sijaitsevien autopaikkojen maaran saattaminen mah-
dollisimman pieneksi. (Kaikkonen 2012, 8.)

3.4 Autoistumisen kehitys ja sen vaikutus normiin

Pysdkdintinormia maaritettdessa on pystyttdava ennustamaan, kuinka
monta autoa tonttien tulevilla asukkailla on. Tutkimuksen mukaan (Kallio
2011, 114) autonomistaminen on sitd yleisempaa, mitd pienemmasta ja
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valjemmasta kaupungista on kyse — kuvassa 5 on esitetty autoistumisaste
suhteessa kaupunkien vakilukuun.

Autoistumisaste suhteessa vakilukuun
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Kuva 5. Kaupungin koko vaikuttaa henkil6auton omistusasteeseen. Lap-
peenrannan autoistumisaste on hieman samankokoisten kaupunkien kes-
kiarvon ylapuolella. (Tilastokeskus 2016 & Autoalan tiedotuskeskus 2017.)

Autopaikkatoimikunnan ennustama viidensadan auton maara tuhatta asu-
kasta kohden saavutettiin jo vuonna 2003. Maara on kasvanut tasaisesti ja
on nykyisin 700 henkildautoa / 1000 asukasta. Autotiheysennuste kaupun-
kikeskustoissa on toteutunut Helsingin osalta, jossa automaara on reilu
300 / 1000 asukasta; keskustakortteleissa puolella perheista on yksi tai
useampi auto. Tdma ennuste toteutui siitd huolimatta, ettd Autopaikkatoi-
mikunta ei osannut ennustaa perhekoon dramaattista pienenemista eika
asumisvaljyyden kasvua: keskimaarainen perhekoko oli 1960-luvulla Hel-
singissa 3,0 ja koko maassa 3,3 — nykyiset luvut ovat 1,8 ja 2,1. Asumisval-
jyys on puolestaan ldhes kaksinkertaistunut: entinen 27 k-m? / asukas on
nykydan 50 k-m? asukasta kohden. (Murole 2013.)

Autonomistukseen vaikuttavia tekijoita ovat asunnon koko, sijainti ja omis-
tusmuoto, kotitalouden tulot, tyossakadynti ja harrastuneisuus seka asuk-
kaiden maara kotitaloudessa. Asunnon etdisyys juna-asemasta ei nayta
vaikuttavan auton omistukseen. Autonomistusta vahentavia tekijoita ovat
maahanmuuttajien ja opiskelijoiden suuri maara seka matala tyossakayn-
tiaste ja tulotaso; huonot joukkoliikenneyhteydet ja palvelutaso vastaa-
vasti nostavat autonomistusta. (Kallio 2011, 2.) Ldheskdan kaikkia au-
tonomistukseen vaikuttavia tekijoita ei pystyta ottamaan huomioon uusia
asuinalueita kaavoitettaessa (Palomaki 2011, 94). Esimerkiksi kotitalouk-
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sien sosiaalisia tekijoita ei voida ottaa huomioon autopaikkanormin maa-
rittdmisessad, silld niitd ei voida tietdd vield kaavoitusvaiheessa. (Kallio
2011, 114.)

Asukkaiden autopaikkatarve voidaan kasittaa laskennallisena autopaikka-
tarpeena ja konkreettisena autopaikkatarpeena. Konkreettinen autopaik-
katarve vastaa kysymykseen, miksi autopaikkoja tarvitaan tietty maara.
Konkreettinen autopaikkatarve muodostuu asukkaan autonomistuksesta
ja sen synnyttamasta pysakointipaikan tarpeesta seka pysakdintijarjestely-
jen tehokkuudesta. (Palomaki 2011, 20 & 27.)

Laskennallinen autopaikkatarve muodostuu henkildautotiheyden (henki-
|6autoja/asukas) ja asumisvaljyyden (k-m?/asukas) keskiarvoista seka poik-
keamia varten lisatysta varmuuskertoimesta. Laskennallinen tarve muo-
dostuu siten keskiarvoista, ennusteista ja yleistyksista. Laskelmissa auto-
paikkojen maara vastaa henkildautojen maaraa, jonka tilalle se sijoitetaan.
(Palomaki 2011, 20 & 27.)

Kalenojan (2002) mukaan asumismuodolla ja autonomistussuhteella on
merkitysta autonomistukseen. Tampereella omakotitaloissa autoja omis-
tetaan keskimaarin 1,32 taloutta kohden, rivitaloasunnoissa 1,14 autoa /
talous ja kerrostaloissa autoja on 0,67 / talous. Vuokra-asunnoissa asuvista
talouksista vain noin puolet omistaa auton, kun omistusasunnoissa keski-
maarin jokaisessa taloudessa on ainakin yksi auto.

Tiiviissa kaupunkiympadristossa auton hankintatarve laskee, vaikka kotita-
louksilla olisi taloudelliset mahdollisuudet auton hankkimiseen. Tutkimuk-
sen (Brandt & Lindeqvist, 2016) mukaan Helsingin seudulla auton omistuk-
seen vaikuttavat arvomuutokset, teknologinen kehitys ja vaestérakenteen
muutos:

Arvoissa, asenteissa ja elamantyyleissa korostuvat urbaanin eldamantyylin
suosiminen, jakamistalous, auton statussymbolin lasku sekd ymparisto- ja
terveysarvot; tama nakyy mm. sahkopyorien yleistymisessa ja tydsuhdeau-
tojen vahenemisessa. Teknologia tuo mukanaan erilaisia liikkumispalve-
luja, vahentaa liikkkumistarvetta seka helpottaa matkojen suunnittelua, to-
teuttamista ja matka-ajan hyodynnettavyytta. Vaestorakenteessa auton
omistusastetta pienentavia tekijoitda ovat maahanmuuttajavaestén kasvu
ja vaeston ikdantyminen.

Autokantaan voivat tulevaisuudessa vaikuttaa mm. vdeston, yhdyskunta-
rakenteen, ihmisten asenteiden, talouden, energian, ajoneuvoteknologian
seka yhteiskunnan ohjauksen kehitys. (Kallio 2011, 114.)
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3.5 Pysakoéinnin tehostamiskeinot

Pysakointipaikkojen kysyntda voidaan vahentda parantamalla pysakointi-
jarjestelyjen tehokkuutta. Pysdkoinnin kokonaiskysyntd vahenee, jos yhta
pysakdintipaikkaa voi kdyttaa useampi kuin yksi auto.

Pysakdinnin vuorottaiskaytolla tarkoitetaan sitd, ettd sama paikka voidaan
mitoittaa useammalle kayttajalle ja eri toiminnoille, jos pysdkodintitarve ta-
pahtuu eri vuorokauden aikoina. Osa autopaikoista voi olla paivisin toi-
misto- ja asiakaspysakoinnin kaytossa ja iltaisin asukaspysakoinnin kay-
tossa. Vuorottaiskdaytto edellyttda nimeamattéomia pysakointipaikkoja.
Koska tydmatkoja kannustetaan tekemaan muilla kulkuvalineilla kuin hen-
kildautolla, vain osaa paikoista voidaan hyddyntaa vuorottaiskayttoon.
Kayttajilla tulee olla lupa pysakoida laitokseen ja pysakointilupia on oltava
enemman kuin paikkoja. (Tampereen kaupunki 2016, 28.)

Asukaspysakdinnin vuorottaiskaytto voi vahentaa autopaikkatarvetta jopa
40 prosenttia. Vuorottaiskdayton kayttoasteet kuitenkin vaihtelevat alueen
mukaan, ja niiden tehokkuus pitdaa aina varmentaa alue- ja tapauskohtai-
sesti. Jo pelkka pysakointipaikkojen nimeamattémyys vahentaa autopaik-
kojen maaraa 10-20 prosentilla. (Kallio 2011, 114.)

Autopaikkojen vuorottaiskdayton hyodyntamista on tutkittu Helsingin Pu-
kinmaen asemanseudun tdaydennysrakentamisen suunnittelualueella. Esi-
merkki vuorottaispysakéinnin vaikutuksesta kokonaispaikkamadaraan on
esitetty kuvassa 6.
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Kuva 6. Tuntikohtainen pysakdintipaikkojen tarve arkipaivisin Helsingin Pu-
kinmaessa. Paivittdistavarakaupan ja liityntapysakoinnin asioijat hyodyn-
tavat padivasaikaan vapautuneita asukaspysakdintipaikkoja, jolloin pysa-

kointipaikkojen kokonaistarve on pienempi ja paikat ovat tehokkaassa kay-
tossa. (Vartiainen 2014, 93.)
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Kohteen asuinpysakoinnissa sovellettiin laskentaohjetta 1 ap / 135 k-m?,
liiketiloissa 1 ap / 60 k-m? (Vartiainen 2014, 90). Pysakoinnin vuorottais-
kdyton ansiosta tarvittavan autopaikkamaaran laskettiin pienenevan 20—
29 % (Vartiainen 2014, 93 & 97).

Hyodyntamalla pysakoinnin vuorottaiskdyttéa suunnittelualueella voidaan
saavuttaa tehokkuusluvulla e = 3,0 sama tai jopa hieman pienempi pysa-
kointipaikkojen kokonaismaara kuin ilman vuorottaiskayttéa tehokkuu-
della e = 2,0. Pysakointipaikkojen vuorottaiskayton myota rakentamiskus-
tannukset keskitetyssa laitoksessa ovat arviolta 30 % pienemmat kuin ni-
mikoitujen pysakointipaikkojen tilanteessa. (Vartiainen 2014, 94.)

Yhteiskayttdautot ja erilaiset auton vuokrapalvelut vahentavat oman au-
ton omistamisen tarvetta ja siten myods pysakdintipaikkatarvetta. Tulevai-
suudessa yhteiskdyttoautojarjestelma voi vahentaa autopaikkavelvoitetta.
Yhteiskayttéautoilun on laskettu pienentavan vaadittua autopaikkamaa-
raa siten, ettd 1 yhteiskayttéauton paikka korvaa 5 pysakdintipaikkaa (Ro-
vaniemen kaupunki 2017, 29).

Tampereella yhteiskayttdjarjestelman toimivuutta pilotoidaan 2-3 koh-
teessa, minka jalkeen arvioidaan jarjestelman vaikutukset normiin. Lahto-
kohtana on, etta autopaikkavelvoitetta voidaan vahentaa 5 autopaikkaa
yhta yhteiskdyttdautopaikkaa kohden, yhteensa kuitenkin enintdaan 10 %
normista. Pysdkointid tehostavilla toimenpiteilld tehtdvien vdahennysten
kokonaismaara on korkeintaan 30 % laskentaohjeen maarittamasta koko-
naispaikkamaarasta. (Tampereen kaupunki 2016, 28.)

Erityisesti keskustoissa on ilmennyt tarvetta kaavoittaa rakennuspaikkoja
myo6s kokonaan autottomille. Asuntokohteissa, joissa autottomien asunto-
kuntien osuus on yli 50 %, voidaan pysakdintinormia pienentda rakenta-
malla pyorapysakointitila. Arvion mukaan vaadittua autopaikkamaaraa
voidaan ndin pienentda 5-10 %.

Kaupungin ydinkeskustan kavelyvydhykkeelle on mahdollista suunnitella
autoton tontti tai alue. Autottoman korttelin tulee sijaita ydinkeskustassa
jalankulkuvyohykkeelld, jossa on tehokkaan joukkoliikenteen erinomainen
tarjonta ja jossa palvelut ovat helposti saavutettavissa kavellen ja jossa on
enintdan 300 metrin kdvelymatka lahimpaan yleiseen pysakointilaitok-
seen. Korttelissa on lisdksi toteutettava polkupyodrien pysakointinormin
mukaiset esteettomat, lukittavat ja katetut pyorapysakointipaikat. (Tam-
pereen kaupunki 2016, 29.)

Helsingissa vahaautopaikkaisten asuinrakennusten toteutus kytkeytyy
koko alueen pysakointi- ja lilkenneratkaisuihin. Helsingin kaupunkisuunnit-
teluvirasto (Hietanen 2013, 11) on luetellut seuraavia toimenpiteitd, joilla
autopaikkojen maaraa voidaan alentaa ja samalla pienentda rakentamis-
kustannuksia:
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e FEisidota pysakdintipaikkoja asuntojen maaraan

e VajaakaytOssa olevat pysakointipaikat paremmin kayttéon
e Vuorottaiskaytto

e Vaiheittainen rakentaminen

e Aluekohtainen joustavuus

e Yhteiskayttautot

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston mukaan ratkaisujen on perustut-
tava tarpeeseen eivatka ne saa heikentdaa kaupungin asunto- ja toimitila-
tonttien haluttavuutta. Eri tilanteissa tulee soveltaa erilaisia tapauskohtai-
sia malleja — yhta yleispatevaa ratkaisumallia ei ole. (Hietanen 2013, 11.)
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4 PYSAKOINTINORMIEN VERTAILU

4.1 Keskustapysakoinnin tavoitteita ja kehittamiskohteita

Tassa luvussa tarkastellaan nykyisia kdaytantdja ja eroavaisuuksia kaupun-
kien pysakodintinormeissa. Pysakointitarpeeseen vaikuttavia tekijéita ovat
kaupungin vaeston koko, vaestorakenne, mahdollisuus julkisen liikenteen
kayttoon, erityisryhmat seka sesonkivaihtelu. Muun muassa naiden muut-
tujien pohjalta kaupungit paatyvat erilaisiin pysakointinormiratkaisuihin.

Jarvenpaan kaupungin pysakointinormiselvityksessa (2014, 7) on lueteltu
Suomen kaupunkien keskustapysakdinnin tavoitteita seka havaittuja on-
gelmia. Monissa kaupunkikeskustoissa pysakointipaikkojen riittava maara
on varmistettu keskitetyilla pysakointilaitoksilla, jotka sijaitsevat kavely-
keskustojen valittdmassa laheisyydessa. Yleisena tavoitteena on keskusto-
jen asiointipysakoinnin kehittaminen seka kadunvarsi- ja tyomatka-
pysakdinnin rajoittaminen. Seuraavassa on esitetty esimerkkeja kaupunki-
kohtaisista tavoitteista:

— Helsingissa pysakointipaikkojen maaran saatelylla on tarkoitus tukea
joukkoliikenteen toimintaedellytyksia. Asukkaille taataan riittavat ja
palvelutasoltaan kohtuulliset pysakdintimahdollisuudet.

— Tampereella osoitetaan keskustatoimintojen alueelle jalankulkuver-
kon tuntumaan pysakaointikeskittymia.

— Jarvenpaassa yleistavoitteena on varmistaa riittavasti autopaikkoja
kavelykadun laheisyyteen.

— Turussa valtuuston periaatteena on, etta keskustan kadunvarsipaik-
kojen maara vahenee ja pysakointilaitospaikkojen osuus kasvaa vas-
taavasti.

— Oulussa ja Riihimaella tavoitteena on keskittaa pysakointi maanalai-
siin pysakointilaitoksiin.

— Rovaniemelld varmistetaan nykyisen pysakadintitarjonnan riittavyys
tulevaisuudessa. Pysakaointilaitoksiin paasy ja niiden kayttdé ovat mah-
dollisimman sujuvaa ja kadunvarsipysakoéinti muulle liikenteelle hai-
riotonta. Asiointipysakointia kehitetdan ja tydmatkapysakointia ei
suosita. Asukaspysakdintinormia tarkistetaan niin, ettei se rajoita lisa-
rakentamista eika heikenna autottomien olosuhteita.

Pysakoinnissa havaitut ongelmat liittyvat usein keskustan vanhojen asuin-
alueiden asemakaavoihin, joissa pysakoéintinormia ei ole maaritelty. Kes-
kustan yrittajat ja liike-elama ovat olleet tyytymattomia keskustan pysa-
kointijarjestelyihin Lahdessa ja Riihimaelld. Monissa kaupungeissa, kuten
Kuopiossa, Vaasassa, Kokkolassa ja Rovaniemelld, havaitut pysakdintion-
gelmat ovat vahaisia.

Kaupunkipysakoinnin tarkeimmista kehittamiskohteista on Jarvenpaan
kaupungin pysakointinormiselvityksessa (2014, 8) kirjattu seuraavaa:
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— Helsingissa ongelmana on asukkaiden pysakointimahdollisuudet van-
hoilla asuinalueilla, etenkin kantakaupungissa. Vieraspysakaointia ei
yleensa ole jarjestetty asuintonteilla ja katukapasiteetti rajoittaa tyo-
paikkapysakointia.

— Turussa lyhytaikaisista asiakaspaikoista on ajoittain (pe-la) puutetta
aivan keskustassa. Vanhemmista keskustan asuinkortteleista puuttuu
asukkaiden pysakointipaikkoja.

— Oulun keskustassa ei ole tarpeeksi yleisia pysakointipaikkoja.

— Lahdessa keskustan yrittdjat katsovat pysakointimaksut liian korkeiksi
ja vaativat niiden poistoa. Yleisiin rakennuksiin on varattu liian vahan
autopaikkoja.

— Pienissa kaupungeissa, kuten Raumalla ja Jarvenpaassa, ongelmana
on autoilijoiden halu paasta kaupan ovelle saakka, vaikka kavelemalla
vahan matkaa pysakointipaikka |6ytyy aina. Keskustan pysakdintipaik-
kojen kadyttoaste on matala, Raumalla enimmilldan 0,40.

— Kajaanin keskustassa on jonkin verran kiinteist6ja, joilla ei ole riitta-
vasti asukaspaikkoja.

— Lohjalla pysdkdinti on toteutettu tehottomasti hajallaan oleviin pie-
niin yksikoihin. Kadunvarsipysakéinti vaikeuttaa mm. pyorateiden to-
teuttamista.

— Imatralla pysakdinnin vapaus aiheuttaa ongelmia paikan saannissa ja
valvonnan vahaisyys nakyy asenteissa. Myos Riihimaella ollaan tyyty-
mattémia riittdmattomaan pysakoinnin valvontaan.

Kadunvarsipysdkdintid ei paasaantoisesti sallita uusilla rakennusalueilla,
johtuen mm. talvikunnossapidosta, valjien tilojen valttamisesta ja rajalli-
sesta katutilan leveydesta. Asukaspysakointi kadulla on padasdantoisesti
kielletty Jyvaskyldssa, Jarvenpddssa, Oulussa, Porvoossa ja Tuusulassa; kay-
tannoissa on kuitenkin olemassa tapauskohtaista joustoa. Vieras- ja asioin-
tipysakointi kadunvarressa on useimmissa kaupungeissa sallittua.

Asukkaiden kadunvarsipysakointi on edelleen kaytossa keskustojen van-
hoilla alueilla mm. Helsingissa, Espoossa, Turussa, Kuopiossa ja Keravalla.
Helsingin keskustassa asukaspysakointi on paasaantoisesti kadun varressa,
muualla tonteilla; vieraspysakointia voidaan sallia kaduilla. Espoon uusilla
alueilla asukaspysakaointia ei suunnitella kaduille, mutta vanhoilla alueilla
on joissakin tapauksissa aikarajoitteista kadunvarsipysakointia.

Vantaalla kadunvarsipysakointia kaytetdan joissakin paikoissa ruuhkahuip-
pujen tasoittamiseen; lisdksi Vantaalla ollaan kokeilemassa uutta mallia,
jossa ajoradan ja jalkakaytavan valiin kaavoitetaan pysakointitontti. (Jar-
venpaan kaupunki 2014, 10.)
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4.2 Katsaus keskustojen pysakointinormeihin

Suomen kaupungeissa keskustan asuinkerrostaloja koskevat pysakointi-
normit vaihtelevat eniten valilld 1 ap / 75 k-m? — 1 ap / 130 k-m?, mutta
paikallisesti asemakaavassa maaratyissa normeissa vaihteluvali on viela
suurempi. Vaihteluvalia kasvattavat erityisesti normeihin liittyvat poik-
keukset esimerkiksi seniori- ja erityisasumisen osalta seka vahennykset yh-
teispysdkoinnin suhteen. (Jarvenpaan kaupunki 2014, 26.)

Kuvatut normit ovat kaupunkien yleisia ja suuntaa-antavia lukuja, jotka an-
tavat tilanteesta hyvan yleiskuvan. Tarkemmalla ja maaraavammalla ase-
makaavoituksen tasolla kaupunkikeskustojen pysakointinormeissa on
suurta tapauskohtaista joustoa. Normin joustolla on erityistd merkitysta
rakennuskustannuksiin alueilla, joilla autopaikat sijoitetaan rakenteisiin.
Siten valittu normi vaikuttaa myds asuntojen hintoihin. Joustojen toteutu-
essa vaadittava autopaikkamaara pienentyy keskimaarin noin 10-30 %.

Kuvassa 7 on esitetty yhteenveto Suomen kaupunkien vahimmais-
pysakdintinormeista. Yleisesti ottaen tiivistymiskehitys on lisannyt pai-
netta normin valjennykseen ja taydennysrakentamisen helpottamiseen
erityisesti ydinkeskustoissa.

Keskustojen vihimmaispysakointinormi (1 ap / x k-m?)
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Kuva 7. Suuntaa antava kooste ydinkeskustojen nykyisistd vahimmais-
pysakdintinormeista. Viimeisimmat normintarkistukset ovat tapahtuneet
Tampereella (2016), Hdmeenlinnassa (2016), Kokkolassa (2016) ja Tuusu-
lassa (2015). Rovaniemelle on ehdotettu vydohykejakoa, jossa ydinkeskus-
tan normi olisi valjimmilldan 1 ap / 120 k-m? (2017).
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Tonttikohtaiseen normiin vaikuttavia tekijoita voivat olla esimerkiksi etai-
syys kaupungin keskipisteesta ja joukkoliikenteen paikallinen palvelutaso.
Tehokkaan joukkoliikenteen vaikutus nakyy suurimpien kaupunkien nor-
meissa: Helsingissa, Espoossa, Vantaalla, Keravalla ja Jarvenpdassa kayte-
tdan alempia normeja niilla alueilla, jotka tukeutuvat voimakkaasti juna-
asemiin.

Suurimmissa kaupungeissa ydinkeskustojen tiivistymiskehitys on valjenta-
nyt huomattavasti asuinkerrostalojen vahimmaispysakoéintinormeja. Esi-
merkiksi vuonna 1999 Espoossa asuinkerrostalojen perusohje oli 1 ap / 85
k-m?, mutta nykyisin laskutavasta riippuen normi on noin 1 ap / 135 k-m?.
Sen sijaan pienissa kaupungeissa, kuten Kirkkonummi, Jarvenpaa ja Kuu-
sankoski, yleisin normi oli 18 vuotta sitten 1 ap / 85 k-m?, mika vastaa edel-
leen ndiden kaupunkien nykyisia ohjeellisia pysakointinormeja. (Tuusulan
kunta 1999, 4.)

Hameenlinnassa kaupunginvaltuusto paatti keskustan pysakointiohjel-
masta 14.11.2016, ettd keskustan asemakaavoissa ja kaavamuutoksissa
kaytetaan nykyista valjempaa pysakointinormia: 1 ap / 120 k-m? asumiselle
ja 1 ap / 70 k-m? liike-, toimisto- tai muulle néihin verrattavalle palveluti-
lalle. Pysdkointinormin valjentdminen keskustoissa edellyttdaa pysakointi-
laitoksen toteuttamista ja vapaaksiostoperiaatteen kadyttod. (Hameenlin-
nan pysakointi Oy 2016.)

Kokkolassa on ollut voimassa vuonna 2006 hyvaksytty keskikaupungin
yleiskaava, jonka mukaan autopaikkoja tulisi osoittaa asuinrakennuksille 1
ap / asunto tai 80—100 k-m?2. Normistoa on tulkittu niin, ettd asuntojen
osalta tulisi aina osoittaa yksi autopaikka asuntoa kohden. Tulkinta on ha-
vaittu ongelmalliseksi mm. siitd syystd, ettd asuntokuntien ja asuntojen
keskikoko on jatkuvasti pienentynyt: Kokkolan asuntokuntien keskikoko on
noin 2,25 henkea. Keskikaupungin yleiskaava-alueella asuntokunnan kes-
kikoko on nykytilanteessa vain 1,45 asukasta, uudehkojen asuinkerrostalo-
jen osalta vain 1,2 asukasta. Myos vanhusvdeston lisddantyminen ja heidan
kiinnostuksensa keskusta-asumiseen nostaa autottomien asukkaiden maa-
raa: Kokkolan yli 64-vuotiaiden maaran odotetaan kasvavan noin 25 pro-
sentilla vuoteen 2030 mennessa. (Laitinen 2016, 5.)

Kokkolan uudeksi pysakointinormiksi ehdotettiin 1-6 asuinhuoneiston
asuntoihin vdhintaan 1 ap / asunto seka yli 6 asuinhuoneiston asuntoihin
vahintaan laskentakaavojen 1 ap / asunto ja 1 ap / 90 asuinhuoneisto-m?
keskiarvoa (Laitinen 2016, 22). Uudessa normissa on kaytetty asuinhuo-
neistoalaa, koska sen laskemisessa on vihemman variaatiota; teoreetti-
sella kertoimella 1,18 huoneistoala saadaan muutettua asuinkerrosalaksi,
joka on tdman normin osalta 1 ap / 106 k-m?2. Asemakaavoitukselle anne-
taan erityisin perustein mahdollisuus keventaa normin soveltamista -20 %.
(Laitinen 2016, 16.)
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Vantaalla on voimassa 2014-2018 kokeilu, jossa raideliikenteeseen tukeu-
tuvilla keskusta-alueilla 1 km:n sateelld pysakéinnin vahimmaisnormi on
kerrostaloille 1 autopaikka / 130 k-m?2. Vantaan kaupunki tukee aktiivisesti
tdydennysrakentamista ja suhtautuu asemakaavan muutoksiin ldhtokoh-
taisesti positiivisesti. Kunta tukee pysakdinnin jarjestamista “jarkevin kus-
tannuksin”. Keskusta-alueilla pysdkointia keskitetaan laitoksiin. Suunnitel-
missa kaupungin roolina on olla keskitettyjen pysakdintiratkaisujen mah-
dollistaja kaavoituksen kautta tai jopa toimia operaattorina pysakointiyh-
tion omistuksen kautta. (Henriksson 2015, 9.)

Espoossa asukas- ja vieraspysakoinnin seka tydmatkapysakoinnin paikat
osoitetaan ensisijaisesti talojen pihoilta ja pysakointiin tarkoitetuilta alu-
eilta. Asemakaavoissa ja rakennusluvissa vaaditaan taloyhtidita ja muita
kiinteistdja rakentamaan tietty maara omia autopaikkoja. Jos pysakaointi-
paikkoja ei ole riittavasti, pysakointitilaa pyritaan jarjestamaan myos katu-
jenvarsille, kun se on liikenteen sujuvuuden ja kadun kunnossapidon kan-
nalta mahdollista. (Espoon kaupunki 2015.)

Espoon autopaikkaohjeessa saatetaan siirtya kerrosneliomaaraan pohjau-
tuvista maarayksista asuntokohtaisiin maarayksiin niin, etta erikokoisille
asunnoille annettaisiin erikokoinen autopaikkavaatimus. Lopullinen auto-
paikkavaatimus laskettaisiin ndin ollen vasta rakennusluvan yhteydessa.
Autopaikkatarve vaihtelee Espoossa asunnon koon mukaan suunnilleen
valilla 0,6—1,5. Selvityksessa on arvioitu, ettd Jarvenpaan kokoisessa kau-
pungissa sopiva autopaikkavaatimus voisi olla 0,6—0,8 autopaikkaa asun-
toa kohden, riippuen asunnon koosta. Se vastaa suunnilleen normia 1 ap /
100 k-m?. (Jarvenpaan kaupunki 2014, 27-28.)

Espoossa kaytetdan 30 % alennusta vaadittavasta autopaikkamaarasta
ydinkeskustan alueluokissa I-ll, jos toteutetaan keskitetty pysakointi. Paik-
koja on oltava vahintaan 0,4 asuntoa kohden. Kevennyksen saaminen edel-
lyttdaa rakennuttajalta selvityksen, josta kay ilmi, miten keskitetty pysakoin-
tiratkaisu tehostaa paikkojen kayttoa verrattuna tilanteeseen, jossa kayt-
tajilla on omat nimetyt paikat. Kevennyksen suuruuden paattaa kaavoitus-
vaiheessa kaupunkisuunnittelukeskus tehdyn selvityksen pohjalta. Raken-
nusvalvontakeskus hyvaksyy selvityksen mukaiset keskitetyt pysakdintirat-
kaisut rakennuslupavaiheessa.

Esimerkkeja tehostamistoimenpiteista ovat (Espoon kaupunki 2015, 26):

- osoitetaan paikkoja muista toiminnoista, esimerkiksi yhteiskayttoa alu-
een toimistojen tai kauppojen kanssa

- osoitetaan, etta kaytossa on varaus- tai ohjausjarjestelma, jolla mah-
dollistetaan paikkojen korkea kayttoaste; jarjestelmasta saatava hyoty
on esitettava

- edistetdadn yhteiskayttdautoilua
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Espoossa laskentaohjeita voidaan asemakaavaehdotusta laadittaessa ke-
ventdd, mikali alueella toteutetaan pysakodintipaikkojen kdytdn alykas oh-
jausjarjestelma ja mikali maankayttosopimuksella tai muulla sitovalla sopi-
muksella varaudutaan lisdpysakointipaikkojen rakentamiseen tarpeen niin
vaatiessa.

4.3 Tampereen kaupunki

Tampereen kaupunkistrategia 2025 ”"Yhteinen Tampere — ndkdalojen kau-
punki” muodostaa keskeisen tavoitteellisen kokonaisuuden kaupungin ke-
hittamistoimille. Tahan liittyvassa kaupunkirakenne- ja ymparistosuunni-
telmassa on yhtena toimenpiteena vuosille 2014-2017 mainittu pysakoin-
tipolitiikan ja -normin laatiminen, liittyen erityisesti kestavan kehityksen
mukaisen liikkkumisen edistamiseen ja sen kulkutapaosuuden nostamiseen.

Tampereen autopaikkanormin laskentaohje on joustava. Autopaikkoja tu-
lee toteuttaa lukumaardltaan vahintaan 70 % ja enintadn 120 % taulukon
1 arvoista.

Taulukko 1. Tampereen autopaikkojen mitoitusnormi (1 ap / x k-m?) kes-
kustassa, alue/alakeskuksissa, tehokkaan joukkoliikenteen vaikutusalu-
eella seka muilla alueilla.

Alue/alakeskuksen

Autopaikkojen B / . . Tehokas joukko-

. i Keskustan kavelyvydhyke ja = i Muut
mitoitusnormi " N ) . liikenne yli 3 km

kavelyvydhyke | tehokas joukkoliikenne alueet
(Tampere 2016) keskustasta
max. 3 km keskustasta

Asuinkerrostalo 1/150 1/110 1/100 1/90
Opiskelija-asuminen 1/250 1/220 1/200 1/180
Palvel i j

@ \‘_re L-Jasum.men = 1/180 1/140 1/120 1/110
senioriasuminen
Kaupungin oma
vuokratuotanto ja ARA 1/180 1/140 1/120 1/110
vuokratuotanto
Toimistot 1/120 1/100 1/80 1/60
Liiketilat, alle 2000 k-m? 1/120 1/100 1/80 1/60
Liiketilat, yli 2000 k-m? 1/100 1/80 1/60 1/50

Kaavoituksessa ja rakentamisessa joustoja voidaan soveltaa seuraavasti:

Tampereella yleisend periaatteena edellytetaan pysakdinnin tehostamista,
eli paikkojen nimeamattdomyyden ja vuorottaiskdayton soveltamista, erityi-
sesti keskustan ja aluekeskusten kavelyvydhykealueilla. Pysakointipaikka-
mitoitus lasketaan asemakaavaan merkitystd paakayttotarkoitusten mu-
kaisesta rakennusoikeudesta. Monikayttoisilld tonteilla pysdkointipaikko-
jen lukumaara maaritelldadn kaikille paakayttotarkoituksille. Rakennuslu-
van yhteydessd varmistetaan, ettd normin edellyttdméat tehostamistoi-
menpiteet toteutuvat. (Tampereen kaupunki 2016, 28.)
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Erityisesti keskustan ja aluekeskusten kavelyvyohykkeilla on yleisena peri-
aatteena paikkojen nimeamattdomyys ja vuorottaiskdyttd. Kaytettava pysa-
kdintinormi ja mitoitusperusteet on maaritelty asemakaavassa. Jos tontilla
on kaupungin tai ARA-vuokrataloja, niiden osalta voidaan kaavoituksessa
kayttaa 20 % pienempaa autopaikkomitoitusta kuin vastaavissa omistus-
asunnoissa. (Tampereen kaupunki 2016, 28.)

Asuin- ja tdaydennysrakentamisessa sallitaan asukaspysakdintipaikkojen
osoittaminen enintdaan 300 m kavelymatkan paahan. Vieraspysakointipaik-
koja voidaan osoittaa enintaan 200 m kavelymatkan paahan. Tyopaikkara-
kentamisessa kavelyetdisyys saa olla enintaan 600 m. Palvelujen asiointi-
pysakdintiin etdisyydeksi sallitaan enintaan 300 m nk. normaalipysakdin-
nissa. (Tampereen kaupunki 2016, 28.)

Tampereella pysdkointinormin mukaisia paikkoja voidaan osoittaa ole-
massa olevaan tai toteutettavaksi aiottuun pysakointilaitokseen. Keskus-
tan taydennysrakentamishankkeissa pysakointipaikkoja voidaan toteuttaa
tapauskohtaisella harkinnalla 20 % ja sosiaalisessa asuntotuotannossa 30
% normia vdhemman, jos paikat toteutetaan rakenteelliseen pysakdintiin
tai yleiseen pysakadintilaitokseen. Kavelyetaisyys tontilta pysakointilaitok-
seen voi olla enintdadn 300 m. (Tampereen kaupunki 2016, 29.)

4.4 Jarvenpaan kaupunki

Jarvenpaan kaupungin vuonna 2014 valmistunut pysakdintinormiselvitys
on osa keskustan osayleiskaavaa vuodelle 2030. Kaupungin mukaan
osayleiskaava mahdollistaa Jarvenpaan keskustan eldvoittamisen ja tiivis-
tamisen; tavoitteena on myos lisata keskusta-alueen painoarvoa seka kas-
vattaa sisdistd ja seudullista vetovoimaisuutta. (Jarvenpaan kaupunki
2015.)

Jarvenpaan kaupunginvaltuusto hyvaksyi 11.11.2013 uuden kaupunkistra-
tegian, jossa todetaan, etta henkil6auton tarpeeton kaytto haaskaa kau-
punkitilaa sekd aiheuttaa paastoja ja kustannuksia, ja ettd joukkoliikenne
ja kevyt liikenne ovat edullisempia ja ymparistdystavallisempia liikkumis-
tapoja. Kaupungin tavoitteena on kestavan kaupunkikehityksen edistami-
nen mm. pyordilyn ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta lisaamalla.
(Jarvenpaan kaupunki 2014, 1.)

Kaupungin strategiaan kirjattuna tavoitetasona oli saada joukkoliikenteen
osuudeksi 12 % ja pyordilyn osuudeksi 15 % kaikista matkoista vuoteen
2017 mennessa. Vuonna 2013 julkistetun liikennetutkimuksen mukaan
molempien kulkumuotojen osuus oli 15 % jo vuonna 2012, joten tavoite-
tasoa voidaan jatkossa nostaa. (Jarvenpaan kaupunki 2014, 1.)

Jarvenpaan pysakointipolitiikalla tavoitellaan ehedn ja monimuotoisen
kaupunkirakenteen toteutumista muun muassa poistamalla pysakoinnista
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aiheutuvia esteita taydennysrakentamiselle. Muita pysakointipolitiikan ta-
voitteita ovat pysdkdintiratkaisujen vaikutusten ja kustannusten lapinaky-
vyys, kayttdja maksaa -periaatteen johdonmukainen soveltaminen seka
pyrkimys taloudellisesti tehokkaisiin ratkaisuihin. Pysdkoéintiratkaisuilla py-
ritddn myos tukemaan kohtuuhintaista asumista. (Jarvenpdan kaupunki
2014,1.)

Johtopaatoksena selvityksessa oli, etta Jarvenpaan asemakaavoissa sovel-
lettua pysakdintinormien yleislinjaa ei ole tarpeen kiristdd. Keskustassa
kerrostalo- ja rivitalotonttien autopaikkatarve on harkittava paikka- ja han-
kekohtaisesti erikseen. Ohjeellisena minimitasona pidetdan jo tahan asti
sovellettua normia 1 ap / 85 k-m?. Keskustan osayleiskaavan pysakoéinti-
normitus vuodelta 2002 on ajan kuluessa osoittautunut muuten toimi-
vaksi, mutta se ei anna riittavasti joustavuutta tapauskohtaiseen harkin-
taan ja tosiasiallisen tarpeen huomioon ottamiseen, erityisesti kun on kyse
pienistd vuokra- ja erityisryhmien asunnoista. (Jarvenpaan kaupunki 2015,
26.)

Selvityksen mukaan Jarvenpadssa voidaan kayttdaa asuntokohtaisia auto-
paikkamaarayksia. Jarvenpaan keskustan osayleiskaava 2030:n luonnok-
sen laadinnassa sovelletaan selvityksen pohjalta seuraavia periaatteita,
joita on koottu taulukkoon 2:

Taulukko 2. Jarvenpaan pysakointinormitusperiaatteet osayleiskaavan laa-
dinnassa (Jarvenpaan kaupunki 2014, 28).

Autopaikkojen _ .
- . : 3 tai enemman
mitoitusnormi 1-2 asuinhuonetta :
- — asuinhuonetta
(Jarvenpaa 2014)
Asunto-osakeyhtio-
muotoinen
0,6 ap / asunto 0,8 ap / asunto
asuntokerrostalo-
rakentaminen
Kiinteistoyhtio-
muotoinen
0,5 ap / asunto 0,6 ap / asunto
asuntokerrostalo-
rakentaminen
Senioriasuminen 15 % vahennys normeihin
Toimistot 1ap /70 k-m?
Myymalat 1ap /50 k-m?

Kaikista pysakodintinormeista voi tehda 10 % vahennyksen, mikali autopaikat
sijoitetaan nimedmattémina velvoitepaikkoina tai vapaaksiostopaikkoina
keskitettyyn yli 100 auton pysékdintilaitokseen.
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4.5 Tuusulan kunta

Tuusulan uusimmassa voimassaolevassa pysdkodintinormissa on kaytetty
vybhykejakoa (kuva 8), joka perustuu etdisyyteen keskustasta. Taajamat
on rajattu luokkiin A-D, riippuen etdisyydesta taajaman keskipisteeksi ole-
tettuun kohtaan. Eri luokkien alueille esitetdan erilaisia vahimmaisauto-
paikkavaatimuksia.

NUKANGAS

HYRYLA JA RIHIKALLIO

ANTAA

Kuva 8. Tuusulan vyohykemalli. Vyohykkeiden suuruudet on mitoitettu
taajaman koon perusteella. (Tuusulan kunta 2015, 3.)

Etdisyys taajaman ytimesta nahdaan yleisesti merkittavana lilkkkumismuo-
don valinnan ja henkiléautoriippuvuuden kannalta. Siihen pohjautuu mm.
Suomen  ymparistokeskuksen  valtakunnallisesti  kdytetty  YKR-
vyOhykeanalyysi. Autontarvetta tarkastellaan keskustaetdisyyden suhteen
ja madritetddan taman avulla eri mitoitusvyohykkeet. (Tuusulan kunta
2015,5.)

Taulukossa 3 on esitetty Tuusulan autopaikkojen mitoitusnormi, joka on
jaettu neljaan alueeseen (A-D):

A. Ydinkeskustan alue, johon edellytetdan rakenteellista pysakointia.
Vyohykkeen A sade on keskustaajamassa 500 m.

B. Tiivis keskusta-alue, jolla ei edellyteta rakenteellista pysakointia. Vyo-
hykkeen A+B sdade on keskustaajamassa 1 km ja YKR-vy6hykejaon mu-
kainen keskustan jalankulkuvydhyke jaa sen sisdapuolelle.
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C. Keskustan reunavydhyke. Vyohykkeen A+B+C sade on 2 km (aiemmin
1,5 km). Vyohykkeen C rajaamisessa vyohykkeiden A+B ja D suhteen
kaytetaan joukkoliikennepohjaista harkintaa, joka pohjautuu mm. YKR-
vybhykejakoon.

D. Taajaman laidoilla olevaa pientalovaltaista aluetta.

Taulukko 3. Tuusulan vyoéhykkeisiin perustuva pysakdinnin vahimmais-
normi. Asuinkerrostaloalueen normeja vialjennettiin lopulliseen esityk-
seen.

Autopaikkojen
mitoitusnormi A-alue B-alue C-alue D-alue

(Tuusula 2014 ja 2015)

lap/80k-m?| lap/75k-m?

Asuinkerrostaloalue 1 ap / 85 k-m? tai L
tai vihintdan

N tai vahintaan
(2014) vahintaan 0,8 ap / asunto

1ap/asunto | 1,2 ap / asunto

Asuinkerrostaloalue
(tarkistettu, 2015)

1ap/ 100 k-m?
tai vahintdan
0,8 ap / asunto

1ap /90 k-m? tai

vahintaan 1 ap / asunto

lap/75k-m?
tai vdhintdan
1,2 ap / asunto

Toimistotilat 1lap/50k-m?
Paivittaistavaraliikkeet lap/30k-m? lap/25k-m?
Muut liiketilat 1ap/50k-m? 1ap /40 k-m?

Asuinkortteleiden toteutuessa vuokratuotantomuotoisina pysakointipaikkoja edellytetdan 10 % vahemman.

Tuusulan autopaikkanormeja on valjennetty jo pidemman aikaa. Vuoden
1999 kaavoituslautakunnan laatiman ohjeen mukaan Tuusulan asuinker-
rostaloalueilla tulisi kdyttda normia 1 ap / 75 k-m? tai véhintdan 1,2 ap /
asunto keskusta-alueella; keskustan ulkopuolella normi on ollut viela tiu-
kempi, 1 ap / 60 k-m? tai vahintdan 1,5 ap /asunto. Toimistotilojen ja pai-
vittdistavaraliikkeiden suhteen normi on pysynyt samana, mutta muiden
liiketilojen normeja 1 ap / 40 k-m? ja 1 ap / 35 k-m? on sittemmin keven-
netty. (Tuusulan kunta 1999, 1.)

Tuusulassa tavoitteena on ollut paivittaa asuntokohtainen ja asuntoker-
rosneliopohjainen pysakodintinormi. Kahta kautta maarittyvan normituk-
sen luonne on todettu tarkasteluissa tarkoituksenmukaiseksi: Kerrosne-
liopohjainen mitoitus antaa hankkeille ja niiden vaikutuksille ennustetta-
vuutta; asuntokohtainen mitoitus takaa tietyn autopaikkamdaran suh-
teessa asuntoihin. Yhdessa ne ohjaavat pehmeasti tiettyyn asuntokokokes-
kiarvoon. (Tuusulan kunta 2015, 5.)

Keskusta-alueen asuinrakennusnormeissa on tapahtunut huomattava
muutos: Keskustan asuinkerrostaloissa entinen normi, 1 ap / 75 k-m? tai
vahintdan 1,2 ap / asunto, on voimassa enaa keskustan ulkopuolisella D-
aluevyohykkeelld. C-alueen normissa kaytetaan harkintaa: jos joukkolii-
kenne-edellytykset tayttyvat, sovelletaan vyohykkeen B normia, muuten
normia D. (Tuusulan kunta 2015, 9-10.)
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Teknisen lautakunnan lausunnossa vuonna 1999 Tuusula mainittiin liiken-
teellisesti autoliikenteen ehdoilla toimivaksi kunnaksi, jossa pysakdinti-
paikkojen tulee olla helposti saatavilla ja kohtuullisen ldhelld asuinpaik-
koja. Henkiloautoliikenteelle ei ndhda vaihtoehtoja, koska maankaytto ei
ole tarvittavan tiivista. Kavelyn ja pyoradilyn osalta syyna ovat liian pitkat
etaisyydet ja joukkoliikenteen kannalta kustannukset. (Tuusulan kunta
1999, 6.)

Nykyisten Tuusulan pysakoéintinormien tavoitteena on tiiviimman ja tehok-
kaamman yhdyskunta- ja kaupunkirakenteen mahdollistaminen, palvelu-
jen monipuolisuuden ja saavutettavuuden parantaminen seka joukkolii-
kenteen palvelutason tukeminen ja kehittaminen. Normien vaikutuksia on
tarkoitus seurata vahintaan viiden vuoden valein. Mikali normeissa huo-
mataan epatarkoituksenmukaisuutta, tai jos joku pysakdintitarpeeseen
vaikuttava tekija muuttuu, valmistaudutaan normin tarkistukseen suppe-
ammalta tai laajemmalta osin. (Tuusulan kunta 2015, 12.)

4.6 Rovaniemen kaupunki

Rovaniemen keskustassa oli vuoden 2010 autopaikkaselvityksen mukaan
riittavasti pysakointipaikkoja. Keskustassa autopaikkojen kuormitusaste oli
maksimitilanteessa noin 46 %, maksullisten autopaikkojen osalta 33 %. Py-
sakointinormit vaikuttivat olevan oikeanlaiset, mutta pysakoéintipaikkojen
kaytto tulisi organisoida tehokkaammin ottaen huomioon paremmin tyo-
paikka- ja asukaspysdkdintitarpeet. Ohjaaminen ja opastaminen pysakdin-
tilaitoksiin tulisi saada paremmaksi. (Rovaniemen kaupunki 2017, 17.)

Rovaniemen oikeusvaikutteisen vaiheyleiskaavan selostuksessa
(17.3.2017) on esitetty autopaikkamitoitukselle kaksi vaihtoehtoista las-
kentatapaa. Autopaikkojen mitoitusperiaatteet on laadittu vyohykkeittdin
(kuva 9). Kaupungin pysdkdintinormi voidaan laskea kahdella vaihtoehtoi-
sella tavalla, joka perustuu joko kerrosalaan tai huoneiden maaraan.

Kerrosalaperusteisessa vaihtoehdossa vyohykkeiden normit ovat asuinker-
rostalojen osalta tiiviiden kortteleiden alueella 1 ap / 120 k-m?, keskusta-
toimintojen alueella 1 ap / 110 k-m? ja joukkoliikennevyohykkeilld (200 m
puskuri) 1 ap / 100 k-m? (Rovaniemen kaupunki 2017, 24).

Toisessa vaihtoehdossa on kaytetty ns. Oslon mallia, joka perustuu huone-
maaraan (Rovaniemen kaupunki 2017, 24). Huonemaaramallissa asuinker-
rostalojen autopaikat lasketaan kaikkien em. vyohykkeiden alueella seu-
raavasti:

- yksi huone: 0,25 ap / asunto

- kaksi huonetta: 0,5 ap / asunto

- kolme huonetta: 0,7 ap / asunto

- nelja huonetta tai enemman: 0,9 ap / asunto
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kejakoon perustuva autopaikkamitoitusehdo-
tus vaiheyleiskaavassa. Kartan vyohykkeet ovat: tiiviiden kortteleiden alue,
keskustatoimintojen alue ja joukkoliikennevydhykkeet 200 m puskurilla.
(Rovaniemen kaupunki, kaavaehdotus.)

Rovaniemen autopaikkamitoituksessa voidaan joustaa tiettyjen perustei-
den mukaisesti (Rovaniemen kaupunki 2017, 23). Perusteita joustolle ovat:

- Laadukas pyorapysakointi (lukittu, lammitetty)
- Keskitetty pysakointilaitos

- Nimedmattomat paikat

- Yhteiskdyttoautot (asukaspysakdinnissa)

- Varaus- ja ohjausjarjestelma

- Liikkumissuunnitelmat (toimistokdytdssa)

- Autottomuus (kriteeri maaritettava)

Yhden yhteiskayttéauton lasketaan korvaavan viisi pysakointipaikkaa.
Muuten jokainen toteutunut peruste joustolle vahentda vaadittavaa auto-
paikkamaaraa 5-15 %; joustoilla voidaan vahentda korkeintaan 25 % auto-
paikkojen kokonaismaarasta. (Rovaniemen kaupunki 2017, 23.) Pyora-
pysakdinnissd on normina yksi polkupyorapaikka yhta asuinkerrostalon
asuntoa tai vaihtoehtoisesti 30 k-mZ?:a kohden (Rovaniemen kaupunki
2017, 25).
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4.7 Seindjoen kaupunki

Seindjoki on kasvanut Suomen karkivauhtia koko 2000-luvun ajan: asukas-
luku ylitti hiljattain 60 000 asukkaan rajan ja vuoden 2016 lopussa asuk-
kaita oli 62 053. Kasvuvauhti on aiheuttanut paineita ydinkeskustan palve-
luiden, viihtyisyyden ja toiminnallisuuden kehittamiseen. Tahdan mennessa
uudet asuinalueet ja kaupalliset keskittymat ovat rakentuneet kaupungin
laitamille, mutta ydinkeskusta on jadanyt muun kehittamisen tahdista — nyt
Seindjoki haluaa omien sanojensa mukaan “enemman kaupunkia kaupun-
kikeskustaan”.

Keskustan vanha asemakaava ei ole mahdollistanut asuntotuotantoa eika
kaupallisen toiminnan kasvua nykypaivan tarpeiden mukaisesti. Seindjoen
kaupunki on kaupunkistrategiassaan nostanut keskustakehittamisen ydin-
tavoitteekseen. Innoittajana on tahto saada parempi ja viihtyisampi kau-
punkikeskusta, jossa on palveluita ja joka kutsuu viihtymaan ja asumaan.

Seindjoen Keskustorin alle on valmistumassa pysakdintilaitos, joka on tar-
kedssa osassa kaupungin ydinkeskustan kehittamisvisioissa. Seipark Oy:n
rakennuttamaan maanalaiseen laitokseen tulee noin 190 autopaikkaa. Li-
saksi Seipark Oy on neuvotellut Kiinteistd Oy Parkituksen kanssa sen kiin-
teiston maanalaisten pysakaointitilojen ostamisesta, jolloin ko. 29 autopaik-
kaa tulisivat yleiseen kayttoon.

Pysakointilaitoksen rakennustyot alkoivat marraskuussa 2016 ja sen arvi-
oitu valmistumisaika on joulukuussa 2017. Tavoitteena on, ettd maanalai-
nen verkosto yhdistetaan jopa 1700 pysakointipaikan kokonaisuudeksi. Py-
sakointilaitos ja kaavauudistus mahdollistavat keskustan alueella tiiviim-
man rakentamisen, kun kadut tulevat ihmisten ja eldvan keskustan kayt-
téon.

Pysakointilaitos on tarkedssa asemassa Seindjoen ydinkeskustan kehitty-
misen kannalta: se mahdollistaa keskustan kiinteistdjen uudisrakennus- ja
laajennushankkeet, Keskustorin toriksi rakentamisen sekda Koulukadun
muuttamisen kdvelykaduksi. Keskustan kiinteistdjen rakennusoikeuksien
lissdminen ei ole mahdollista ilman koottua pysakoéintiratkaisua, silla ra-
kennettavilla tonteilla ei ole tilaa rakentaa autopaikkoja kustannustehok-
kaasti, joten tulevien ja jo kdaynnistyneiden rakennushankkeiden velvoitta-
mat autopaikat tulisi pystya osoittamaan yleisista pysakointilaitoksista.

4.7.1 Pysakointiyhtio Seipark Oy

Seindjoen kaupunginvaltuusto paatti kokouksessaan 22.2.2010 perustaa
pysakdintiyhtio Seipark Oy:n. Paatosta valmisteli Seipark-tyoryhma, jonka
tavoitteena oli selvittda taloudellinen malli, jolla Seindjoen ydinkeskustaan
pystyttadisiin toteuttamaan pysakaointilaitos. Asetettujen keskustan kehitta-
mistavoitteiden myota oli todettu, ettd pysakointipaikkojen tarve kasvaa



40

tulevaisuudessa. Olemassa olevia pysakointipaikkoja tullaan menetta-
maan tulevaisuudessa, kun katuja muutetaan kavelykaduiksi tai kavelypai-
notteisiksi kaduiksi. Pysakointipaikkoja tullaan tarvitsemaan keskustan li-
sarakentamisen ja rakennusoikeuden lisdédmisen mahdollistamiseksi. (Sei-
najoen kaupunginhallitus 2016 § 90, 2.)

Pysakointiyhtion keskeisimmaksi tehtavaksi maariteltiin Seindjoen ydin-
keskustan pysakadintilaitoksien toteuttaminen. Myo6s kaupungin maksulli-
nen kadunvarsipysakointi lisattiin yhtion tehtavaksi, koska pysakointilaitos
on investointina mittava ja sen pysakointitoiminnasta syntyvat tulot ovat
verrattain pienet. Tarkoituksena oli varmistaa, etta yhtio kykenee toimi-
maan taloudellisesti itsendisesti eika pysakointilaitoksia tarvitse toteuttaa
kaupungin budjetista. Tahan liittyen todetaan keskustan maksullisen pysa-
kdinnin laajentamisen tarve. (Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 90, 2.)

Valmisteluvaiheessa Seindjoella tutustuttiin muiden kaupunkien tai kau-
punkikonsernien ratkaisuihin keskustan pysakdintilaitosten toteutta-
miseksi. Jyvaskyldassa kaupungin kokonaan omistama pysakointiyhti6 Jy-
vas-Parkki Oy oli toiminut onnistuneesti jo 80-luvulta lahtien. Jyvaskylan
keskustan rakennusoikeuksia pystyttiin lisdadmaan ja toteutettiin onnistu-
nut kavelykatu, kun Jyvas-Parkki toteutti vaadittavan maaran paikkoja py-
sakointitaloihin ja samalla operoi maksullista kadunvarsipysakointia. Jyvas-
Parkkia perustettaessa kaupungin lahtékohdat olivat hyvin samankaltai-
set, joten Jyvaskylan malli otettiin Seindjoen keskustakehittdmisen lahto-
kohdaksi. (Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 90, 2.)

Seipark Oy:n toiminta-ajatukseksi, missioksi, maariteltiin seuraava:

“Seipark Oy:n toiminta-ajatuksena on pysékdinnin jérjestéminen ja ope-
rointi Seindjoen kaupungissa. Toiminta-ajatuksen toteuttamiseksi yhtio
operoi kadunvarsipysékdintid sekd rakennuttaa moderneja pysdkéintilai-
toksia siten, ettd ne tukevat Seindjoen keskustan kehittdmistavoitteita ja
ovat asiakkailleen turvallisia ja helppokdyttéisid.” (Seindjoen kaupungin-
hallitus 2016 § 90, 2.)

Tavoitteena on luoda elava kaupunkikeskusta, jonka muodostavat viihtyisa
kavelykeskusta, elava tori, keskustan liikkeissa asioivat ihmiset ja lisdanty-
nyt keskustassa asuminen. Toteutuneiden uudisrakennushankkeiden
myo6ta kaupunki on kasvanut ylospdin ja keskusta-asumisen maara on li-
saantynyt merkittavasti. Uudis- ja lisarakentamiseen tarvittavat seka kave-
lykeskustan myota vahenevat pysakointipaikat osoitetaan rakennettavista
pysakointilaitoksista. (Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 90, 3.) Keskite-
tyn pysakoinnin mahdollistama keskustarakentamisen visio on esitetty ku-
vassa 10.
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Kuva 10. Keskitetty maanalainen pysakointi mahdollistaa Seindjoen kes-
kustassa tiivimman ja yl6spdin suuntautuvan rakentamisen. (Seindjoen
kaupunki ja Into Seinajoki Oy 2016.)

4.7.2 Kustannukset ja rahoitus

Pysakointilaitoksen kustannusarvio, joka perustuu saatuihin rakentamisen
kokonaisurakkatarjouksiin, on noin 10,8 miljoonaa euroa lisa- ja muutos-
tyovarauksineen. Kun mukaan lasketaan Kiinteisté Oy Parkituksen maan-
alaisten tilojen osuus, noin miljoona euroa, on yhteissumma 11,8 miljoo-
naa euroa. Tahan summaan sisaltyvat kunnallistekniikkaan tehtavat muu-
tokset, noin 700 000 euroa. (Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 91, 3.)

Yksityiset tahot eivat ole kyenneet rakentamaan Seindjoelle vastaavia py-
sakointilaitoksia taloudellisesti kannattavasti. Keskustorin pysakointilaitos
on arvokas investointi, mutta Seindjoen keskustan kehittymiselle valtta-
maton. Kustannuksia nostavat naapurikiinteistdjen rajaan rakentaminen ja
pohjavedenpinnan alapuolelle sijoittuminen. Investointi on noin nelja ker-
taa arvokkaampi kuin kaupungin maanpaalliset pysakdintilaitosratkaisut,
kuten P-Frami, jossa autopaikan hinta on noin 13 000 euroa. Kokonaiskus-
tannus per rakennettava autopaikka on noin 53 000 euroa, jos mukana on
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Kiinteistd Oy Parkitus; pelkastdaan Keskustorin pysdkdintilaitoksen yhden
autopaikan rakennuskustannus on 56 000 euroa. (Seindjoen kaupunginhal-
litus 2016 § 91, 3, 6.)

Seindjoen kaupunki on osaltaan rahoittamassa hanketta. Jotta keskustan
pysakaointilaitos olisi taloudellisesti toteutettavissa, kaupunki sijoittaa va-
paaehtoisena SVOP-sijoituksena Seipark Oy:66n 2,2 miljoonaa euroa, joka
suoraan kohdistetaan Keskustorin pysakdintilaitosinvestoinnin rahoittami-
seen. Kaupungin osuus on 10 000 euroa autopaikkaa kohti. (Seindjoen kau-
punginhallitus 2016 § 91, 3.)

Kaupunginhallituksen mukaan maanalaisten pysakointilaitosten rakenta-
minen kaupungin keskustaan ei olisi mahdollista ilman, etta investointia ja
yllapitoa subventoidaan maksullisen kadunvarsipysakdinnin tuloilla. Inves-
toinnin kattamiseksi on kaytettavissa myos uusien liike- ja toimistokiinteis-
tojen vapaaksiostokorvaukset, joiden kertymista voidaan joutua odotta-
maan pitkidkin aikoja. Investointina maanalainen pysakointilaitos on mit-
tava, yli 10 miljoonaa euroa. Tarkoituksena on kehittaa keskustapysakoin-
tia siita saatavilla tuloilla, ei pelkastaan kaupungin rahoituksella ja verova-
roin. (Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 90, 3.)

Seipark Oy ja kiinteistonomistajat ovat neuvotelleet Keskustorin yleisen
pysakdintilaitoksen autopaikkojen hinnasta. Neuvotteluiden tuloksena
osapuolet sopivat autopaikan enimmaishinnaksi enintddan 30 000 euroa,
mikali kiinteistonomistajat ostavat laitoksesta myos muita kuin asemakaa-
van mukaisia velvoitepaikkoja. Enimmaishinnan maarittelylla tavoitellaan
laitoksen tehokkaan ja taloudellisen toiminnan varmistamista. Korvauksen
maara ei olisi endd sidottu toteutuneisiin rakennuskustannuksiin, mika
mahdollistaa rakennuskustannusten jakamisen yleisten pysakointilaitos-
ten valilla ja sitd kautta palvelun tasapuolisen hinnoittelun. (Seindjoen kau-
punginhallitus 2016 § 91, 7.)

4.7.3 Pysakoinnin ehdot ydinkeskustassa

Keskustan pysakointilaitos mahdollistaa keskustan kehittamishankkeet,
joista jokainen tuottaa Seindjoen kaupungille maankdyttosopimusten, eli
rakennusoikeuden nostamisen, kautta maankayttékorvauksia. Alueen ase-
makaavassa on edellytetty, ettd uusien liike- ja toimistokerrosalan auto-
paikoista vahintdaan 50 % osoitetaan yleisistd pysdkointilaitoksista (MRL
156 §). Asunto-, liike- ja toimistokiinteistdjen autopaikkamaarasta anne-
taan pysdakoinnin tehokkaampaan kadyttoasteeseen perustuva 25 % alen-
nus (Seindjoen kaupunginvaltuuston paatoés 16.6.2014). Alennukseen oi-
keuttava kiinteistonomistajan kokonaispaikkamaara voi olla suurempi kuin
asemakaavassa velvoitettu maara. Asemakaavamaaraysta sovelletaan, mi-
kali autopaikat ovat kiinteiston rakennusvaiheessa osoitettavissa yleisesta
pysakointilaitoksesta kohtuulliselta etdisyydelta. (Seindjoen kaupunginhal-
litus 2016 § 91, 4-6.)
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Seipark Oy perii kiinteiston omistajalta korvauksen autopaikkojen jarjesta-
misestd. Korvausperusteena on uusien autopaikkojen toteutuneet raken-
nuskustannukset siten, etta niitd tarkastellaan rakennuskustannusindek-
silld. Sopimus on kiinteistokohtainen eika ole siirrettavissa. Sopimuksen pi-
taa olla voimassa ennen kuin rakennuslupa myonnetaan. (Seindjoen kau-
punginhallitus 2016 § 91, 4.)

Pysakodintipaikan vapaaksiostamista koskeva sopimus ei oikeuta kiinteis-
tonomistajaa tiettyyn pysakointipaikkaan yleisessa pysakdintilaitoksessa,
vaan pysakointilaitoksen omistaja on oikeutettu jarjestamaan laitos-
pysakdinnin haluamallaan tavalla seka perimaan maksut sopimuksen mu-
kaisista autopaikoista. Kiinteiston omistaja ei ole kuitenkaan velvollinen
osallistumaan pysakdintilaitoksen kaytto- ja peruskorjauskustannuksiin.
(Seindjoen kaupunginhallitus 2016 § 91, 5.)
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5 LAPPEENRANNAN YHDYSKUNTARAKENTEEN KEHITYS

5.1 Vdesto

Suomen ymparistokeskus on tutkinut Suomen kaupunkiseutujen yhdys-
kuntarakenteen kehitysta vuosina 1985-2010 (Ristimaki, Tiitu, Kalenoja,
Helminen & Soderstrom 2013). Useat tutkimukset kuvaavat yleisia pitkan
aikavalin kehityssuuntia Suomen kaupunkikeskustojen rakenteissa, joita
ovat mm. yhdyskuntarakenteen tiivistyminen, autoistumiskehityksen jat-
kuminen seka vaeston ikadantyminen. Nama laajemmat kehityspolut naky-
vat myos Lappeenrannan keskustan kehittymisessa, jota kasitellaan tar-
kemmin tdssa luvussa.

Lappeenrannan keskustan jalankulkuvydhykkeella asukastiheys on vuosina
1990-2010 tiivistynyt noin 30 asukkaasta/ha yli 35 asukkaaseen/ha.
Aluetehokkuus on kehittynyt vuosina 1985-2010 0,21:sta 0,29:en. Jalan-
kulkuvyohyke on kaupungin ty6paikkakeskittyma — vuonna 2010 tyopaik-
kojen tiheys oli 25/ha, kun muilla alueilla se on ollut poikkeuksetta alle
10/ha.

Moniautoisten asuinkuntien maara jalankulkuvyéhykkeelld oli vuonna
1990 seitseman prosenttia ja ylitti kymmenen prosentin rajan vuonna
2010; keskustassa autoistumiskehitys on ollut muita vyéhykkeita hillitym-
paad. Autottomien asuinkuntien osuus on puolestaan vuosina 1990-2010
vahentynyt yhtendisesti ja tasaisesti, keskustan jalankulkuvydhykkeelld 54
prosentista 47 prosenttiin.

Tilastokeskuksen ja Vaestorekisterikeskuksen aineiston mukaan Lappeen-
rannan keskustassa (postinumeroalueet 53100 ja 53130) on 0,78 ajoneu-
voa asukasta kohti. Aineisto sisdltdaa myos yritysten hallinnassa olevat ajo-
neuvot, jotka sijoittuvat yrityksen toimipaikan mukaan, mutta niiden
kaytté voi olla muualla. Keskusta-alueella rekisterdityjen ajoneuvojen
maara asukasta kohti on suurempi kuin muualla Lappeenrannassa.

Lappeenrannan ydinkeskustan postinumeroalueilla 53100 ja 53130 asui
10 829 asukasta vuonna 2014. Trafin aineiston mukaan naille alueille oli
rekisteroityina 8475 ajoneuvoa 1.4.2016, mika tarkoittaa siis 0,78 ajoneu-
voa asukasta kohti. Keskustan talouksista 54 % asui omistusasunnossa ja
44 % vuokra-asunnossa. Asuntojen keskipinta-ala on 59,1 m? — 62,3 m? ja
asumisvaljyys 34,5 m? — 38,9 m? henkil63 kohden.

Lappeenrannan ydinkeskustassa yli 74-vuotiaiden osuus on kasvanut no-
peasti: vuosien 1985-2010 aikana prosenttiosuus on kasvanut yhdeksasta
seitsemdantoista prosenttiin. Yli 74-vuotiaiden osuus jalankulkuvyohyk-
keelld (17 % vuonna 2010) eroaa huomattavasti sita ympardivista vyohyk-
keistd, joissa osuus jaa 4—8 prosenttiin. (Ristimaki ym. 2013.)
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Vuonna 2015 yli 74-vuotiaiden osuus Lappeenrannan kaupungin vaestosta
oli 9,6 %, kun Suomen kuntien keskiarvona on 11,4 %. Vertailuna paakau-
punkiseudun kasvukeskuksissa ikdaryhman osuus vaihtelee valilla 5-7 %,
vastaavasti muissa suurimmissa kaupungeissa osuus on 6—9 %. Joensuussa
yli 74-vuotiaita on 8,5 % ja Lahdessa 9,1 %. Lahikaupungeissa Lappeenran-
taa suurempia osuuksia ovat Kotkan ja Mikkelin 10,4 %, Kouvolan 11 % ja
Savonlinnan 12,4 %. (Suomen ymparistokeskus 2016.)

Lappeenrannan vaeston tulevaa ikarakennetta ja asuinalueiden vaestdke-
hitysta arvioidaan noin viiden vuoden valein Lappeenrannan kaupungin-
kanslian vaestosuunnitelaskelmissa. Vaestosuunnite on tehty vuoden
2013 alun vaestotilanteen pohjalta ja ulottuu vuoteen 2030. (Lappeenran-
nan kaupunginkanslia 2014, 1.)

Vuoden 2017 alussa Lappeenrannassa asui vakituisesti 72 773 asukasta (Ti-
lastokeskus 2017). Luku on pienentynyt vuoden takaisesta 33 asukkaalla,
mutta kasvanut 349 asukkaalla verrattuna vuoteen 2013. Suunnitteen las-
kelmissa on lahdetty siitd, ettd kaupungin vakiluku kasvaa keskimaarin 300
hengella vuodessa. Vuonna 2020 tama tarkoittaisi 2000 asukkaan kasvua
ja vuoteen 2030 mennessa yhteensa 5000 lisdasukasta, jolloin kaupungin
vakiluku olisi 77 500. Lappeenrannan asukasluvun ennuste on esitetty ku-
vassa 11.
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Kuva 11. Lappeenrannan vakiluku 2000-2013 ja ennuste vuoteen 2030.
(Lappeenrannan kaupunginkanslia 2014, 4.)

Lappeenrannan kaupunginkanslian laskelmissa (2014, 1) on mainittu, etta
vaestokehitysta ei voida ennustaa varmuudella suhteellisen lyhyelldkaan
aikavalilla, koska siihen liittyvat monimutkaiset taloudelliset ja demografi-
set prosessit; vaestosuunnitteessa on pyritty huomioimaan realistisesti ja
perustellusti nakopiirissa olevat taloudellinen kehitys ja kaupungin kaavoi-
tusratkaisut.
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Lappeenrannassa yleinen hedelmallisyysluku on 8 % pienempi kuin Suo-
messa keskimaarin. Syntyneiden maara on pienentynyt 2000-luvulla ja sa-
malla kuolleiden maara on noussut — jatkossa kuolleiden maaran odote-
taan olevan syntyneiden maaraa suurempi.

Perusoletuksena oleva vdaeston maaran vuosittainen kasvu 300 hengellad
toteutuisi keskimaarin 38 000 k-m?:n asuntotuotannolla vuodessa. Maara
on jonkin verran pienempi kuin keskimaarainen toteutunut tuotanto vuo-
sina 2010-2012 (40 700 k-m?) ja 2000—2009 (48 600 k-m?) (Lappeenrannan
kaupunginkanslia, 8). Viime vuosina vdestdnkasvu on ollut 150-300 hen-
ked vuodessa, joten suunnitteen toteutuminen edellyttdaa nettomuuton
kasvua nykyisesta alle 300:sta lahes 400:aan vuodessa.

Kunnan omien suunnitteiden ja ennusteiden lisaksi Tilastokeskus on en-
nustanut, ettd Lappeenrannan vaestonkasvu hidastuu vuosi vuodelta; Lap-
peenrannan oman, paikallistuntemukseen perustuvan, suunnitteen mu-
kaan vdestonkasvu pysyy nykyisessa tasossa tai hieman parempana. Perus-
vaihtoehdon lisdksi kaupungilla on nopean vaestonkasvun suunnite, jossa
Lappeenrannan seudun talous lahtee heti nopeaan kasvuun. Tassa vaihto-
ehdossa asuntotuotannon tarve olisi noin 57 000 k-m?, mikd edellyttaisi
lahes kaiken rakentamispotentiaalin toteutumista. (Lappeenrannan kau-
punginkanslia, 22.)

Lappeenranta on saanut viime vuosina muuttovoittoa muissa paitsi 25—35-
vuotiaiden ikdryhmadssa, jossa muuttotappio on suuri. Lappeenrannan asu-
kasmaaran ennustetaan kasvavan keskustaa ymparoivilla Sammonlahden,
Lauritsalan ja Mantyla-Myllyméaen suuralueilla seka hyvin liikkenneyhteyk-
sien varrella Joutsenossa (kuva 12).
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Kuva 12. Asukasmdaaran ennuste Lappeenrannan suuralueilla. (Lappeen-
rannan kaupunginkanslia 2014, 11.)
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Keskustan suuralueella asui vuoden 2015 lopussa 16 008 henkea (Tilasto-
keskus 2015). Keskustavdeston kokonaismadaran on ennustettu hieman
pienenevan vuoteen 2020 asti.

Keskustan suuralueen ikaryhmissa (kuva 13) erityisesti opiskelijoiden ja
tyoikaisten 16—64-vuotiaiden maara jatkaa vahenemistaan — vilkkaimpana
tama kehitys on 2020-luvun alkupuolella. Tasapainottavana tekijana on 75
ja yli 75-vuotiaiden maaran kasvu: 2020-luvulla heidan lukumaaransa 2,5-
kertaistuisi viiden vuoden valein. Tama nostaa keskusta-alueen vaeston
kokonaismaaran kasvuun 2030-luvulla. Vuodesta 2025 eteenpadin myds
lasten ja nuorten maaran odotetaan kasvavan keskustan suuralueella.

Vaeston muutos ikaryhmittdain Keskustan suuralueella
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Kuva 13. Keskustan vaestéennusteessa vuosina 2015-2030 yli 64-vuotiai-
den maara kasvaa ja tyoikaisten maara pienenee. Lasten ja nuorten maara
kasvaa tulevaisuudessa hieman. Myo6s vaeston kokonaismaara kasvaa, kun
tadydennysrakennuskohteet valmistuvat 2030-luvulla. (Lappeenrannan
kaupunginkanslia 2014, 12.)

5.2 Asuminen

Lappeenrannan keskustan kehittamisstrategiassa on nostettu esille asumi-
nen ja asuntorakentaminen. Vuosina 2016 ja 2017 asemakaavanmuutos-
ten laatimista on jatkettu kaupunkirakenteen tiivistamiseksi. Teknisen lau-
takunnan vastuulle on kirjattu keskusta-alueen palvelut ja niiden kehitta-
minen.
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Lappeenrannan keskustassa asumisvéljyys oli 38,9 m? henkil6d kohden
vuonna 2015. Koko kunnan alueella uusien asuntojen keskikoko oli 67,9
m?2, kun koko maan keskiarvo oli 107,6 m2. Uusien asuntojen hallintamuo-
dossa korostuvat vuokra-asunnot, joiden osuus kasvoi 58,2 prosenttiin
vuonna 2015, kun omistusasuntojen osuus oli 22,2 %. Vuokra-asuntojen
osuus oli vuonna 2015 ensimmaista kertaa koko 2000-luvulla yli puolet uu-
sien asuntojen kokonaismaarasta. Lappeenrantaan valmistui vuonna 2015
maarallisesti kaikista kunnista 15. eniten (160 kpl), prosentuaalisesti 7. eni-
ten vuokra-asuntoja (Suomen ymparistokeskus 2016). Samalla asuntojen
keskikoko on pienentynyt (kuva 14).

Uusien asuntojen keskikoko, m?
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Kuva 14. Uusien asuntojen keskikoko oli Lappeenrannassa 67,9 m? vuonna
2015. Neliomaara on pienentynyt noin kolmasosalla vuoden 2009 huippu-
lukemasta. (Suomen ymparistokeskus 2016.)

Muutos uusien asuntojen keskikoossa nakyy myos ahtaasti asuvien osuu-
dessa, joka pienentyi 2000-luvulla, aina vuoteen 2013 asti (kuva 15).
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Ahtaasti asuvien asuntokuntien osuus, %
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Koska Lappeenrannan keskustan
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keskustan eteldosissa, jossa rakentamisen ehdotetut tehokkuusluvut si-

joittuvat padosin vilille e = 2,0-4,50 (Tengbom Eriksson Arkkitehdit 2014,

7). Laajemmassa kuvassa Lappeenrantaan on suunnitteilla useita uusia ja
tdydentyvia asuinalueita vuoteen 2030 mennessa (kuva 16).

D Suuralueet
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Kuva 16. Lappeenrannan keskustan suuralueen uudet ja tdydentyvat
asuinalueet vuosina 2013—2030. Uusia alueita ovat Pikisaari, Simolankatu,
Pappilan ymparisto, Armilankatu ja Armilan koulu. Taydennysalueita ovat
keskustan lisdksi sairaalan lansipuoli, Kesamaki ja Harapainen. (Lappeen-
rannan kaupunginkanslia 2014, 12.)

5.3 Osayleiskaavoitus

Lappeenrannan kaupunginhallitus teki 12.12.2011 paatoksen keskustaaja-
man osayleiskaavatyon kaynnistamisesta. Tyon tarkoituksena on paivittaa
Lappeenrannan voimassa oleva yleiskaava, joka on viimeksi tarkistettu
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vuonna 1999. Tavoitteena on turvata keskustaajaman kehittyminen varaa-
malla riittavat ja tarkoituksenmukaiset alueet asumiselle, palveluille, elin-
keinotoiminnalle, virkistykselle ja matkailulle. Lisdksi kaavalla turvataan
alueen virkistys-, luonto- ja kulttuuriympéristéarvot. (Lappeenrannan kau-
punki 2013.)

Keskustaajaman osayleiskaava 2030 on jaettu kolmeen osa-alueeseen: lan-
tinen osa-alue, keskusta-alue ja itdinen osa-alue; lisaksi aikaisempi etelai-
sen osa-alueen osayleiskaavaluonnos kytkeytyy em. kaavoihin (Lappeen-
rannan kaupunki 2016, 8). Tassa selvityksessa keskitytadan osayleiskaavan
keskusta-osioon.

Osayleiskaavoitus on kaynnistynyt syyskaudella 2012. Osallistumis- ja arvi-
ointisuunnitelma on ollut nahtavilla (MRL 62 § ja 63 §) 26.6.2013 alkaen ja
sitd on tarkistettu 14.12.2014 ja 6.9.2016. Luonnosvaiheen ennakkokuule-
minen (MRL 62 § ja MRA 30 §) on tapahtunut 23.2.-25.3.2015. Kaavaluon-
nosta esiteltiin asukkaille ja muille osallisille 5.3.2015 pidetyssa yleisotilai-
suudessa. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 8.)

Osayleiskaava maarittaa Lappeenrannan keskustan ja sita ymparoivien alu-
eiden kehityksen vuoteen 2030 mennessa. Osayleiskaavalla pyritaan tiivis-
tdmaan ja eheyttamaan yhdyskuntarakennetta. Ydinkeskustaa ja sen lahi-
alueita kehitetdadan monipuolisten kaupallisten toimintojen, julkisten ja yk-
sityisten palvelujen seka asumisen alueena. Asuinalueiden tdaydennysra-
kentamista ja tiivistamista tuetaan ja kehitetdan monin tavoin. (Lappeen-
rannan kaupunki 2016, 9.)

Liikkenneverkon merkittavimmat kehittamistavoitteet liittyvat liikenteelli-
sen kapasiteetin varmistamiseen. Liikenne kytkeytyy mm. maankayton ke-
hittamiseen, ydinkeskustan kehan sisdisen alueen rauhoittamiseen, kave-
lyn ja pyorailyn paareitteihin sekd pysakointijarjestelyihin. (Lappeenran-
nan kaupunki 2016, 9.)

Ydinkeskustan tavoitetilaksi on osayleiskaavassa madritelty “toiminnalli-
sesti monipuolinen, elava ja houkutteleva alue, jota jatkuvasti kehitetaan
niin kaupunkikuvan, kulttuuriperinnén, elinkeinoelaman kuin asukkaiden
ja matkailunkin nakokulmasta”. Ydinkeskustaan pyritdan tuomaan uusia
asumismuotoja yha useammalle asukasryhmalle. Lisarakentamisen paino-
piste ja suurimmat rakentamisen tehokkuusluvut ovat ydinkeskustan ete-
laisissa osissa. Valtakadun pohjoispuolella tdydennysrakentaminen on
maltillisempaa ja rakentamisen mittakaava pysyy lahelld nykyistad. Rauta-
tieaseman ymparist6 pyritaan yha voimakkaammin sitomaan osaksi ydin-
keskustaa. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 101-102.)

Lappeenrannan kaupungin strategiassa vuodelle 2028 on mainittu seuraa-
vat yleiskaavoitusta koskevat tavoitteet (Lappeenrannan kaupunki 2016,
72):
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- Esitetddan maakunta- ja yleiskaavoituksessa tasapainoinen ja kestdva
kaupan ja palvelujen rakenne.

- Tarjotaan riittavasti rakentamiskelpoisia tyopaikka- ja asuintontteja
seka laadukkaita julkisten palveluiden tontteja. Tonttitarjonnassa seka
yksityisten ettd kaupungin tontit.

- Tehostetaan maankadyttoa olemassa olevan yhdyskuntatekniikan var-
rella.

- Pidetaan kaavat ajantasaisina.

- Tarjotaan laadukkaita asuinpaikkoja, joihin paasee katevasti bussilla tai
muilla joukkoliikennevilineilla, pyoralla tai kavellen.

- Kehitetdan eheda kaupunkirakennetta elinkeinoelaman, julkishallin-
non ja asukkaiden kanssa.

- Nostetaan asuminen ja asuntorakentaminen esille keskustan kehitta-
misessa.

Lappeenrannan asemakaavan strategisena tavoitteena on mahdollistaa
keskusta-alueen monipuolinen kehittaminen asumisen, kaupan ja palvelui-
den alueena. Asemakaavoituksen pohjaksi laaditaan korttelisuunnitelmia.
Keskusta-alueen hyvaksyttava osayleiskaava tukee tavoitetta. Strategiassa
on lisaksi mainittu suunnitelmallisuuden ja ennakoinnin lisddaminen kaavoi-
tuksen ja toteutuksen valilla, tonttitarjonnan turvaaminen seka taloudelli-
nen nakokulma. (Murto 2017.)

5.4 Kaupunkirakenne

Lappeenrannan keskustan odotetaan kehittyvan erittdin voimakkaasti
osayleiskaavan 2030 toteutuneessa tilanteessa. Erityisesti kaupalliset toi-
minnot lisddantyvat nykyisesta. Vuonna 2030 kaupungin keskustan jalankul-
kumaarat ovat monin paikoin kymmenia prosentteja nykyista suurempia.
(Trafix Oy 2016.)

Lappeenranta 2028 -strategiassa yhdeksi nakokulmaksi on valittu kaupun-
gin elinvoima seka ehed ja tehokas kaupunkirakenne. Kaupungin tavoit-
teena vuoteen 2028 mennessa on eheyttda kaupunkirakennetta, vahentaa
autoilun tarvetta seka luoda Suomen houkuttelevin ja viihtyisin kaupunki-
keskusta. Maankayton tehostamistoimenpiteilld ja ehedn kaupunkiraken-
teen kautta autoilun tarve vidhenee. Tavoitteena on, ettd uusista liiketon-
teista yli 70 % ja uusista asuintonteista yli 80 % sijoittuu olemassa olevan
kaupunkirakenteen sisdan ja infrastruktuurin varrelle. Kaupunkikeskustan
liiketiloista tulisi olla tyhjana korkeintaan 10 %. (Lappeenrannan kaupun-
ginhallitus 2016, 12.)

Kaupungin tavoitteena on tutkia kaavoitustydssa erityisesti ydinkeskustan
tiivistamista ja laajenemissuuntia, kehitettavia sisdantulovaylia seka jouk-
koliikenteen, pyorailyn ja kdvelyn kehittdmismahdollisuuksia (Lappeenran-
nan kaupunki 2016, 84). Liikennejarjestelyiden kehittamisella pyritaan li-
saamaan keskustan vetovoimaisuutta. Ydinkeskusta rauhoitetaan lapiajo-
liilkenteeltd ja asiointipysakointi keskitetdaan pysakaointilaitoksiin keskustan
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kehan varrelle. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 78) Kaavoituksella ediste-
taan kavelypainotteista kulttuurihistoriallisesti arvokkaan ydinkeskusta-
alueen kehittamista (Lappeenrannan kaupunki 2016, 102).

Kaupungin pysakoéintinormi on aiemmin todettu paasaantoisesti riitta-
vaksi, mutta rakennusoikeuden merkittava lisddaminen ydinkeskustassa ai-
heuttaa tarvetta uudelle pysakoéinnille. Tama edellyttaa rakenteellista py-
sakdintia ja laajoja uusia pysakointilaitoksia mm. ydinkeskustan kehalla.
Kaavaselostuksessa on mainittu toimenpiteitda pysakodintiongelmien hel-
pottamiseksi, mm. vuorottaispysakointi, yhteiskayttdautot seka joukkolii-
kenteen ja pyorailyn sujuvuuden ja houkuttelevuuden tukeminen. (Lap-
peenrannan kaupunki 2016, 163.)

Keskustan kehittamisessa nostetaan esille asuminen ja asuntorakentami-
nen. Kaupunki pyrkii tarjoamaan laadukkaita asuinpaikkoja, joihin paasee
katevasti bussilla tai muilla joukkoliikennevalineilld, pyoralla tai kavellen.
Maankayttoa tehostetaan olemassa olevan yhdyskuntatekniikan varrella.
Eheda kaupunkirakennetta kehitetaan kiintedssa vuorovaikutuksessa elin-
keinoelaman, julkishallinnon ja asukkaiden kanssa. (Lappeenrannan kau-
punki 2016, 72.)

Merkittdava osa lisdrakentamisesta tapahtuu asuinalueita tiivistamalla ja
taydentamalla. Kerrostaloalueilla rakennusten korottaminen ja erilaiset
kansiratkaisut voivat olla tarkoituksenmukaisia mm. peruskorjausten ja
hissiremonttien seka energiatehokkuutta parantavien remonttien yhtey-
dessa. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 103.)

Kaupan alueiden houkuttelevuus ydinkeskustassa edellyttaa hyvien liiken-
neyhteyksien ja pysakointimahdollisuuksien seka niiltd johtavien laaduk-
kaiden jalankulku- ja pyoraily-yhteyksien toteuttamista. Taydennysraken-
taminen lisaa pysdkoinnin tarvetta erityisesti kaupan alueiden tuntumassa
ja ydinkeskustan kehalla. Pysdkointiratkaisuiden toteuttaminen aiheuttaa
merkittavia taloudellisia vaikutuksia, joiden arvioissa tulee tarkastella saa-
vutettua rakennusoikeutta ja hankkeen kokonaiskokoa suhteessa pysa-
kdinnin kustannuksiin. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 173.)

Lappeenrannan kaupan mitoitusselvityksen mukaan keskustan yleiskaava-
alueella olivuonna 2012 yhteensa 232 600 k-m? kaupan liiketilaa. Osayleis-
kaava mahdollistaa huomattavan kaupallisten palveluiden lisdrakentami-
sen, mika perustuu rajan yli suuntautuvan ostosmatkailun voimakkaaseen
kasvuun. Vuoteen 2025 mennessa lisatilan tarve olisi keskustassa 315 000
k-m?, eli lahes 2,4-kertainen nykyisestd. Keskusta-alueelle sijoittuva
kauppa olisi Iahinna vahittdiskauppaa. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 72
& 173.)
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5.5 Kulkumuoto-osuudet

Eteld-Karjalassa henkildauton kulkumuoto-osuus on jatkuvasti kasvanut:
matkojen maarasta 67 % ja kuljetuista kilometreistda 80 % tehdaan henki-
I6autolla. Eteldkarjalaiset kayttavat liikkumiseen keskimaarin reilun tunnin
vuorokaudessa. Kevyen liikenteen ja henkil6autoliikenteen kulkutapa-
osuudet ovat yhta suuria 1-2 kilometrin mittaisilla matkoilla; tata lyhyem-
milla matkoilla autoilu on vahdisempaa ja pidemmilla yleisempaa kuin ka-
vely ja pyoraily yhteensa. (Etela-Karjalan liitto 2014, 14.)

Lappeenrannan yhdyskuntarakenne on levittaytynyt laajalle alueelle, mika
vaikuttaa asuntokuntien autonomistusasteeseen. Vahintaan kahden auton
asuntokunnat ovat monin paikoin enemmistdona. Nykyisessa kaupunkira-
kenteessa autonomistus on valttamatonta, pois lukien keskustan jalankul-
kuvyohyke, jossa autottomien asuinkuntien osuus oli vuonna 2010 paikoin
yli 50 % (kuva 17).
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Kuva 17. Autonomistusaste Lappeenrannan yhdyékuntafakenteessa. (Ris-
timaki ym. 2013, 12.)

Lappeenrannan kaupunki pyrkii lisdéamaan pyorailya tyomatka- ja asiointi-
liilkenteessa ja vahentamaan yksityisautoilua keskusta-alueella. Pyorailyn
edellytyksia ja laatutasoa kehitetddan merkittavasti erilaisten pyorailya
edistavien hankkeiden ja parannustoimenpiteiden avulla. Pyoramatkoista
alle 3 km matkoja on 63 % ja alle 5 km matkoja 87 %. Pyorailyn seudullinen
padyhteys Helsingintie-Valtakatu-Lauritsalantie, Eteld-Karjalan laaturaitti,
saa hyvin kayttajia. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 80.) Pyoratieverkosto
on ydinkeskustassa melko tihed, mutta verkon jatkuvuus keskustan ulko-
puolella on havaittu ongelmalliseksi (Lappeenrannan kaupunki 2016, 54).

Lappeenrannan joukkoliikenteen visiossa vuodelle 2020 joukkoliikenteen
suosiota kasvatetaan ja asiakaspohjaa vahvistetaan eheyttamalla yhdys-
kuntarakennetta seka suuntaamalla vaeston kasvu ja uudisrakentaminen
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keskusta-alueille ja joukkoliikennevydhykkeelle. Lappeenrannan nykyisten
joukkoliikennereittien saavutettavuusalueella asuu keskimaarin noin 2100
asukasta linjakilometria kohti (vaihteluvali 1600-2600). Lappeenrannan
osalta alle 2000 asukasta linjakilometrilla ei tuota tarpeeksi joukkoliiken-
nematkoja, jotta liikennetta voitaisiin hoitaa pelkdstaan saaduilla lipputu-
loilla. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 73.)

Ydinkeskustaa kehitetdaan kavelypainotteiseksi. Kaavoituksessa osoitetut
liilkenneratkaisut suosivat kavelya ja pyorailya, pyrkien tekemaan niista
keskustan paaasiallisia liikkkumismuotoja. Kevyen liikenteen edellytyksia
parantamalla ehkadistdaan lisdantyvien asukas- ja matkailijamaarien aiheut-
tamia liikenneruuhkia. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 113.)

Lappeenrannan vilkkain jalankulkuymparisté on sijoittunut Edustatorin
ympadrille, jossa liikkumista ja potentiaalista asiakasvirtaa synnyttava
maankayttd on tiivista ja monipuolista (kuva 18). Suurin yksittdinen tekija
jalankulkijoiden maaraan ovat kaupalliset kohteet, jotka ovat keskittyneet
Edustatorin yhteyteen. Ajoneuvoliikenteen pysakdintipaikkojen maara ja
palvelutaso ovat korkeaa tasoa, silla torin valittémassa laheisyydessa on
useita pysakaointilaitoksia. Tulevaisuudessa Lappeenkadun kattaminen, uu-
det pysakointilaitokset seka maankayton kehittyminen lisdavat jalankulku-
vyOhykkeen laajenemispotentiaalia Kauppatorin ymparistossa. (Trafix Oy
2016.)
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Kuva 18. Lappeenrannan keskustan kavelyvirtojen painottuminen. Kavely-
virrat perustuvat Trafix Oy:n kehittdmaan malliin, joka tuottaa tietoa siit3,
syntyyko tietyissd olosuhteissa kaupunkimaista eldvaa tilaa. (Trafix Oy
2016.)
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6 PYSAKOINTI LAPPEENRANNAN KESKUSTASSA

6.1 Lappeenrannan nykyinen pysakointinormi

Lappeenrannan ydinkeskustaa on kehitetty 1990-luvulta lahtien tavoit-
teena rauhoittaa keskustan alue lapikulkuliikenteeltad opasteiden avulla, si-
joittamalla pysakointipaikat paavaylien ldhelle sekd muodostamalla ns.
keskustan keha (kuva 19). Liikenteen ohjaus pysakointilaitoksiin on jo ny-
kyisin toteutettu keskustan kehalta, jonka yhteyteen on tehty suunnitel-
mia uusista pysakaointilaitoksista. (Lappeenrannan kaupunki 2016, 53-54.)
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Kuva 19. Lappeenrannan liikenteen ohjaus pysakointilaitoksiin keskustake-
halla (Lappeenrannan keskustan osayleiskaavoitus, pysakointitarkastelut).

Lappeenrannan keskustassa on voimassa hyvin eri-ikdista asemakaavaa —
vanhimmat kaavat ovat 1800-luvulta. Aiemmin vahimmaispysakdinti-
normina on kaytetty yhta autopaikkaa asuntoa kohti, mutta siita on sittem-
min luovuttu. Nykyinen keskustan ajantasa-asemakaavan vahimmaisnormi
on asuinrakennusten osalta padosin 1 ap / 75 k-m? ja 1 ap / 100 k-m?2. J&l-
kimmaista normia on erityisesti keskustan etelapuolisilla Tykki-Kiviharjun
ja Peltolan asuinkerrostaloalueilla, jotka on asemakaavoitettu 1970- ja 80-
luvuilla. Keskustan ajantasa-asemakaavassa on jonkin verran myos naiden
vélille ja3via normeja (1 ap / 80 k-m?, 1 ap / 85 k-m?ja 1 ap / 90 k-m?) seka
1 ap / asunto -normia. Kuvallinen yhteenveto keskustan taméanhetkisista
pysakdintinormeista on esitetty liitteessa 2.

Lappeenrannan keskustan nykyisena vahimmaisnormina on asuinkerrosta-
loissa 1 ap / 75 k-m?, liike- ja toimistotiloilla 1 ap / 60 k-m?2. Investointien
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houkuttamiseksi uusimmissa asemakaavoissa on 30 % alennus autopaik-
kamaaraan, jos autopaikkoja sijoitetaan nimeamattémina laheiseen ylei-
seen pysakointilaitokseen.

6.1.1 Lappeenrannan rakennusjarjestys

Rakennusjarjestyksellda tdydennetdan asemakaavojen maarayksia. Lap-
peenrannan rakennusjarjestyksessa (Lappeenrannan kaupunginvaltuusto
2016, 7) on madritelty toteutettavat liikuntaesteisten ja vieraiden autopai-
kat seka polkupyodrapaikat seuraavasti:

- asuinkerrostaloissa liikuntaesteisille 1 invapaikka / 30 normaalia auto-
paikkaa, muissa kohteissa 1 invapaikka / 50 normaalia autopaikkaa

- asuintaloissa 1 vieraspaikka / 30 normaalia autopaikkaa

- polkupyodrapaikkoja (vahintaan telineet) tulee varata asunnoissa vahin-
taan 2 kpl / 100 m?

Rakennusjarjestyksen mukaan asemakaavan mukainen autopaikkavelvoite
maaraytyy rakennuksen todellisen kerrosalan perusteella, joka lasketaan
ulkoseinien ulkopintoja myoten ilman maankayttd- ja rakennuslaissa
taikka asemakaavassa mahdollisesti sallittuja vahennyksia.

Taman lisaksi vanhoja asemakaavoja koskevat rakennusjarjestyksen lisa-
maadrdykset (Lappeenrannan kaupunginvaltuusto 2011), joita tulee toteut-
taa, ellei asemakaavassa ole autopaikkoja koskevia maardyksia. Lappeen-
rannan vanhojen asemakaavojen lisdimaaraykset ovat autopaikkojen
osalta seuraavat:

- 1-2 perheen asuintalot; 2 autopaikkaa / asunto

- rivitalot; 1,5 autopaikkaa

- muut asuinrakennukset; 1 autopaikka / asunto

- liike- ja toimistorakennukset; 1 autopaikka / 60 k-m?

- teollisuus- ja yleiset rakennukset; 1 autopaikka / 100 k-m?
- kokoontumistilat; 1 autopaikka / 8 istumapaikkaa

6.1.2 Autopaikkamaaralaskelmat

Aiemmin tehtyjen laskelmien mukaan (Trafix Oy, 2014) keskustan alueella
on noin 4750 autopaikkaa. Naista asukaspysakointiin on 1580 autopaikkaa;
kiekkopaikkoja, lippuautomaattipaikkoja ja maksutonta pysakdintia on yh-
teensd noin 3170 autopaikkaa. Lisaksi keskustan pysakointikehdan muodos-
tavissa pysakointilaitoksissa on noin 1600 autopaikkaa. (Keskustan
osayleiskaava, 54)

Lappeenrannan nykyisilla pysdkoéintinormeilla (asuminen 1 / 75 k-m?, pal-
velut ja kauppa 1/ 60 k-m?) ja oletetulla toimintojen jakaumalla (asuminen
60 %, palvelut ja kauppa 40 %) on laskettu, etta ydinkeskustassa tulisi olla
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noin 5600 autopaikkaa. Toteutuneita autopaikkoja on tdtd vahemman,
4745 autopaikkaa. Todenndkdinen selitys tdhdan eroon ovat osahankkeet,
joissa ei ole kattavasti toteutettu pysakointinormin mukaisia autopaikka-
maarid. Lisdksi osa pysdkdintipaikoista on voitu osoittaa nimeamattomina
yleisiin pysakointilaitoksiin, koska hankkeissa on voitu osittain kayttaa ase-
makaavan sallimaa valjennettya pysakointinormia (30 % alennus pysakoin-
tipaikkamaarastd). Aiemman selvityksen mukaan ydinkeskustassa ei ole
havaittu varsinaista pysdkointiongelmaa. (Keskustan osayleiskaava, 54 &
97) Kuvassa 20 on esitetty pysakointilaitosten sijoittuminen keskustakehan
varrella.
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Kuva 20 Lappeenrannan pysakomtllaltokset keskustakehan varrella, luon-

nos 5.8.2014. Nykyiset laitokset siniselld, uudet ja suunnitellut laitokset
vihrealla. (Lappeenrannan pysakaointivisio 5.8.2014 / Trafix Oy)

Lappeenrannan osayleiskaavoituksessa (2016, 97) on tutkittu autopaikka-
madaratarvetta ja yleisid pysakodintiratkaisuja, joista Trafix Oy on koonnut
pysakdintivision. Nykytilanteessa kaupungin keskusta-alueella on noin
4750 autopaikkaa. Osayleiskaavan mahdollistamalla uudella maankaytolla
ja nykyisilla autopaikkanormeilla autopaikkatarve on noin 8200-9000 au-
topaikkaa. Laskelmissa on kaytetty nykyisia autopaikkanormeja (asuminen
1ap/ 75 k-m?, palvelut ja kauppa 1 ap /60 k-m?) seka oletettua toimintojen
jakaumaa (asuminen 60 %, palvelut ja kauppa 40 %).

Pysakointivision autopaikkamaara jakautuu seuraavasti (kuva 21):
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e Nykyiset laitokset: 1594 autopaikkaa

e Uudet laitokset: 2762—-3812 autopaikkaa

e Laitosten ulkopuolinen pysakéinti: 1322 autopaikkaa

e Nykyinen asumispysakointi: 1580 autopaikkaa

e Autopaikkojen kokonaismaara: 7258—8308 autopaikkaa

Autopaikkamaarat
4000

3812
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3000

2500

2000

1500

1000

500

m Mykyiset laitokset = Uudet laitokset

m Laitosten ulkopualinen pysdkainti m Mykyinen asumispysakainti

Kuva 21. Pysdkointivision (Trafix Oy 2014) laskelmien mukaan keskusta-
alueen liikenne tarvitsee toimiakseen kokonaisuudessaan noin 7200-8300
autopaikkaa, joista hieman yli kolmannes toteutetaan uusiin laitoksiin.
Noin 1000 uutta pysakointilaitospaikkaa on vield toteuttamatta.

Kokonaisméaara (7258—-8308 autopaikkaa) jaa alle maankayttolukujen ja
nykyisten normien kautta lasketun pysakoéinnin maksimitarpeen (8200—
9000 autopaikkaa), mutta laskelmassa ei ole huomioitu mm. uusien asuin-
rakentamishankkeiden yhteydessa toteutettavaa normien mukaista pysa-
kointia.

6.1.3 Pysakoinnin kehittyminen Lappeenrannan keskustassa

Lappeenrannan kaupungin strategiana on luoda matkaketjuista sujuvia ja
turvallisia. Tekninen lautakunta on vienyt eteenpain keskustan alueen ase-
makaavoitusta ja suunnitelmia, mm. City-korttelissa ja kaupungintalon ym-
paristdssa, seka valmistellut keskustaajaman osayleiskaavoja. Pysakointi-
paikkojen maara pidetdaan asiakastarvetta vastaavana ja keskusta-alueen
kehittamista tukevana. Pyrkimyksena on ollut suunnitelmallinen kaupun-
kikeskustan maanpaallisten pysakdintipaikkojen vdahentaminen ja maan-
alaisten pysakdintitilojen, P-Cityn ja P-Pormestarin, toteuttaminen. (Murto
2017.)
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Kuvassa 22 nakyvat Lappeenrannan keskustapysakoinnin erilaisten ratkai-
sujen jakaumassa tapahtunut muutos vuosina 2013-2017. Kiekko- ja ka-
dunvarsipysakointia on vahennetty ja autopaikat ovat siirtyneet keskitet-
tyihin pysakdintilaitoksiin, joiden osuus on kasvanut neljdssa vuodessa hie-
man alle kolmanneksesta yli puoleen. Samalla kiekko- ja kadunvarsipaikko-
jen osuus on puolittunut. Vaikutus pysakointipaikkojen kokonaismaaraan
on ollut pienempi; se on kasvanut noin 200:lla autopaikalla.

- 2947 autopaikkaa - 3158 autopaikkaa
- 29 % pysakointitaloissa - 53 % pysakéintitaloissa
P-City W P-Pormestari m P-Tori
M P-Iso-Kristiina M P-Galleria B Lippuautomaatti
Kiekko- ja kadunvarsipaikat =~ Maksuton W Invapaikat

Kuva 22. Lappeenrannan keskustan pysdkointiratkaisuissa tapahtunut
muutos.

City-korttelin alueella maanpaalliset pysdkointipaikat poistettiin kaytosta
vuonna 2015 ja seuraavana vuonna otettiin kayttoon P-City, jonka maan-
alaiset pysakointipaikat vapauttivat tilaa muille toiminnoille. Vuonna 2016
ydinkeskustan alueella pysakdintiasiakkaiden kdytdssa on ollut noin 570
maanpaallista pysakointipaikkaa (talviaikaan noin 420) ja noin 780-820 py-
sakointitalopaikkaa. (Murto 2017.)

Lappeenrannan tekninen lautakunta paattdd Lappeenrannan yleisesta
maksullisesta kadunvarsi- ja aluepysakoinnistd, maksullisesta ajasta seka
kdytettavista taksoista. Lappeenrannan kaupunkiyhtioihin lukeutuva Willi-
parkki Oy vastaa Lappeenrannan yleisistda maksullisista pysdkointipai-
koista.
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Williparkilla on Lappeenrannassa kolme pysakdintitaloa: P-City, P-Pormes-
tari ja P-Tori.

- P-City on Williparkin uusin pysadkdintitalo ja sijaitsee aivan Lappeenran-
nan ydinkeskustassa, Marian aukion alla. Sisdan- ja ulosajo tapahtuu
Kirkkokadulta.

- P-Pormestari on uudenaikainen maanalainen pysdkointitalo Vapau-
denaukiolla. Sisdaan- ja ulosajo tapahtuu joko Valtakadulla (Maakunta-
kirjaston vieressa) tai Villimiehenkadulla sijaitsevaa ajoluiskaa pitkin.
Tarkoituksena on, etta P-Pormestari palvelee erityisesti lyhytaikaista
pysakdintia.

- P-Tori sijaitsee Lappeenrannan keskustassa, Kauppatorin laidalla. Si-
saan- ja ulosajo pysakointitaloon tapahtuu Snellmanin- tai Lappeenka-
dulla sijaitsevaa ajoluiskaa pitkin.

Yritykset tai yksityishenkilot voivat sopimuspysakdinnin kautta hankkia jat-
kuvan pysakaointioikeuden P-Pormestariin (61,90 € / kk) tai P-Toriin (55,90
€ / kk).

Vuosikortti oikeuttaa pysakdéimaan 12 kuukauden ajan Lappeenrannan
keskustan yleisilla maksullisilla kadunvarsi- ja aluepysakdintipaikoilla. Vuo-
sikortin hinta on 762,30 €. Vertailuna yleispysakointitunnus vuoden ajaksi
maksaa Joensuussa 545,60 € ja Himeenlinnassa 660 € (Kouvolan kaupunki
n.d., 3).

Taulukko 4. Williparkin pysdkodintitalojen kapasiteetti, hinnoittelu ja auki-
oloajat.

Williparkin

P-Ci P-Pormestari P-Tori
pysdkointitalot ty
Autopaikkamaara 146 405 380
Kolme ensimmaista
. klo 818 1,50 €/h, | tuntia 1,50 €/h,
oy e 1€ /30 min,
Pysakoinnin hinta klo 18-8 0,50 £/h, | kolme seuraavaa

vuorokausi 15 € i )
vuorokausi 10 € tuntia 1 €/h,

vuorokausi 7,50 €

Arkisin klo 6-22,
ma - su klo 6-21| ma -su klo 6-22 | viikonloppuisin klo
6-18

Lyhytaikapysdakodijan
sisaanajo

Lisaksi Williparkki operoi Lappeenrannassa useita maksullisia pysakointi-
paikkoja, kuten keskustan yleisia maksullisia kadunvarsi- ja aluepysakointi-
paikkoja. Maksulliset pysdkdintialueet on jaettu kahteen vyohykkeeseen:
ydinkeskusta-alueella taksa on 2,20 € / tunti ja sen valittomassa laheisyy-
dessa 1,70 € / tunti. Maksullinen pysakdintiaika on arkisin kello 8-18 ja
lauantaisin kello 8-15. Satamatorin pysdkointialue on maksullinen ajalla
1.5.—15.9. ympari vuorokauden.
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6.2 Esimerkkikohde: Pikisaari

Lappeenrannan Pikisaaressa autoilijoiden on vaikea 10ytaa pysakointipaik-
kaa. Saareen viimeiselle rakentamattomalle tontille suunniteltu kerrosta-
lohanke ei ole edennyt, koska autopaikoille ei ole tilaa. Rakennusyhtio YIT
halusi poiketa kaavan mukaisista autopaikkamaarayksista, mika olisi mer-
kinnyt viiden autopaikan vahenemista alkuperaissuunnitelmiin verrattuna.
Kaikille talon asukkaille ei talldin riittaisi autopaikkaa, mika toisi lisdaa au-
toja kadunvarteen. Alueen asukkaat ovat vastustaneet tontilla sijaitsevien
kallioiden louhimista pysakointitilan lisaamiseksi. My0s tarjottu kaavapoik-
keama on herattanyt vastustusta. (Kokkonen 2015.)

Kuvassa 23 on Pikisaaren ajantasainen asemakaava, joka on hyvaksytty ja
vahvistettu 18.10.2006. Rakennusten suurimmat sallitut kerrosluvut ovat
vaihteluvalilla [I-VI; tontin korkeimmat rakennukset sijoittuvat saaren kes-
kiosiin Pikisaarenkadun varrelle, LPA-alueiden viereen. Asemakaavan au-
topaikkamaaraykset ovat: Asunnot 1 ap / 80 kerros-m?, kuitenkin vahin-
taan 1 ap / asunto seka 1 vieraspaikka 750 kerros-m? kohti. (Lappeenran-
nan asemakaava 23.2.2017.)

53017

Kuva 23. Ote Pikisaaren ajantasa-asemakaavasta. (Lappeenranna
punki 2016.)

ki ety 13,

n kau-

Tontin omistava UPM Kymmene haki poikkeamislupahakemusta kallion ra-
jayttamiseksi autopaikkojen tieltd, mutta luopui hakemuksestaan. Hakija
mietti uudelleen autopaikkatarvettaan ja paatyi vahdisempaan asuntojen
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maaraan, jolloin autopaikatkin mahtuvat tontille suunnitellusti. Rakennus-
liike YIT neuvotteli UPM:n kanssa tonttien ostamisesta Pikisaarenkadun ja
rannan valiseltd rakentamattomalta alueelta. YIT halusi tiivistaa aluetta
niin, etta rakennuksia olisi vdihemman mutta ne olisivat isompia. (Kotiharju
2015.)

Kaupunginarkkitehti Erkki Jouhkin mukaan kaavamuutosta voi harkita: "On
parempi, ettd rakentaminen saadaan alkuun pienella muutoksella kuin
etta alue jaisi tyhjaksi seisomaan”. Kaupunki ei aio kuitenkaan lisata alueen
rakennusoikeutta, mutta rakennusaloja saatetaan muotoilla uudelleen.
Jouhkin mielesta Pikisaaresta olisi tullut huomattavasti onnistuneempi
asuinalue, jos saaren parkkipaikat olisi alkuperaisen UPM:n ja kaupungin
sopimuksen mukaan tehty maan alle. "Virhe tehtiin siina, kun kaupunki hy-
vaksyi maanpaallisen paikoituksen muttei samalla pienentanyt rakennus-
oikeuksia.” Jouhkin mukaan Pikisaari on ylipdataan rakennettu liian tehok-
kaasti: Pihat ovat taynna autoja, eikd muuta tilaa jaa ollenkaan. (Kotiharju
2015.)

Lappeenrannan kaupunki aikoo selvittdaa, miten Pikisaaren viimeinen ra-
kentamaton alue saadaan kaytté6n. Asemakaava edellyttaa, etta alueella
sijaitseva kallio sdilyy. Osaksi sen takia tontille ei olisi saatu tarpeeksi pysa-
kdintipaikkoja. Kaupunki ei halunnut lieventaa pysakointinormia, muttei
myo6skaadn poistaa kalliota, joka on olennainen osa alueen alkuperaista il-
mettd. Tavoitteena on |0ytaa ratkaisu, joka sdilyttda alueen alkuperaisen
ilmeen mutta jattaa riittavasti tilaa autoille ja piha-alueille. (Koivisto 2016.)
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7 HAASTATTELUT

7.1 Taustoitus

Tassa luvussa esitetaan yhteenveto haastattelututkimuksen kautta kera-
tysta tiedosta. Haastatteluiden tavoitteena oli selvittaa eri tahojen nake-
myksia sopivasta pysakointinormista seka kerata kaytannonlaheista tietoa
Lappeenrannan keskustapysakoinnin nykytilasta. Haastatteluiden koh-
teina olivat Lappeenrannan kaupungin edustajat; lisaksi haastateltiin pu-
helimitse Lappeenrannan rakennuttajia seka selvitettiin yksityisten toimi-
joiden autopaikkatilannetta yhteydenotoilla Lappeenrannan tilitoimistoi-
hin ja isannaitsijoihin.

Lappeenrannan kaupungin edustajien haastattelut toteutettiin Lappeen-
rannan kaupungintalolla 7.3.2017. Tilaisuus oli vapaamuotoinen ty6paja,
johon osallistuville lahetettiin viikkoa ennen aihealueeseen liittyvia kysy-
myksid. Taustamateriaalina kaytettiin ajantasa-asemakaavaan perustuvaa
yleiskuvaa keskustan tamanhetkisista minimipysakointinormeista (liite 2).
Haastattelujen kokonaiskesto oli noin kolme tuntia ja ne toteutettiin kah-
dessa ryhmassa, joista jalkimmaisessa keskityttiin kaavoittajien nakemyk-
siin. Haastattelut danitettiin ja niiden sisaltd on koosteena kappaleessa 7.2.

Ensimmaisessa haastatteluryhmassa lasna olivat kaupungin edustajina
Pasi Leimi, Timo Kalevirta ja Pentti Multaharju, pysakéinnin asiantuntijoina
Marko Markkanen ja Williparkki Oy:n toimitusjohtaja Mikko Hietamies. Ta-
man haastattelun sisaltd on koottu kappaleisiin 7.2 — 7.2.9.

Toisessa haastatteluosioissa ldasna olivat kaupungin kaavoitusosastolta
Maarit Pimia, Matti Veijovuori, Marjo Saukkonen ja Sanna Kokko. Kooste
tasta haastattelusta on kappaleissa 7.2.10 — 7.2.13.

Lappeenrannan tilitoimistoja ja isdnnoitsijoita haastateltiin lyhyesti puhe-
limitse. Tarkoituksena oli kerata tarkempaa, taloyhtiokohtaista tietoa ky-
selytutkimuksella mm. talojen kerrosnelidistd, pysakointipaikkojen maa-
rasta ja niiden riittavyydesta. Isannditsijat olivat kuitenkin kiireisia, ja tilan-
teen perinpohjainen selvittdminen vaatisi tarkemman jatkotutkimuksen.
Lyhyt yhteenveto taloyhtitiden autopaikkatilanteesta on koottu kappalee-
seen 7.3.

Lappeenrannan rakennusliikkeiden edustajia haastateltiin puhelimitse
22.3.2017. Haastateltavina olivat SSR Group Oy:n Seppo Tokkola, Varte
Oy:n Harri Koho, Jatke Oy:n Jari Salonen seka Skanska Oy:n Harri Hovi. Kes-
keisena heille esitettyna kysymyksena oli, onko keskustan nykyinen auto-
paikkanormi toimiva. Haastatteluiden sisaltd on koottu kappaleeseen 7.4.
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7.2 Lappeenrannan kaupunki

Lappeenrannan kaupungin yhtena suurena tavoitteena on keskustan toi-
mivuuden varmistaminen, jonka tarkedanad osana ovat autopaikat. Kau-
punki haluaa selvittaa, montako autopaikkaa keskusta-alueella on oltava,
jotta se kehittyy osayleiskaavan mukaisesti.

Jos kaupunki muuttaa normia, lisda pysakointikapasiteettia tai antaa tilan-
teen pysya nykyiselldaan, kaupungilla on oltava tieto tai varmuus siita, etta
keskusta on autopaikkojen suhteen toimiva. lhmisten tai asiakkaiden virta
hoidetaan pyoraillen, kavellen tai joukkoliikenteellg, tai riittavalla maaralla
pysakdintipaikkoja. Normituksella haetaan sita, etta pysakointikapasiteetti
on tehokkaassa kaytossa.

Mita pienempi pysakointinormi voidaan sallia keskustassa, sitd enemman
keskustan rakentaminen ja investoinnit edistyvat ja sita kautta keskusta
kehittyy. Liian tiukalla pysakoéintinormilla kaupunki jarruttaa naita inves-
tointeja.

Kaupungin ndakemys on, ettda padasaantoisesti keskustan autopaikkanor-
meja ei ole mahdollista keventada rakentamisen vauhdittamiseksi. jos paa-
tantdvalta annetaan rakennuttajalle, se menee halvimman mukaan ja siir-
taa ongelman kadunpitajalle.

7.2.1 Kulkutapajakauma

Keskustassa liikutaan paljon jalkaisin ja pyoralla. Kulkutapajakauma kehan
sisdpuolella on hyvalla tolalla. Autot saadaan parkkiin ja liikkutaan jalkaisin,
kun aiemmin autolla siirryttiin kauppojen valiset matkat. Autoilun osa kul-
kutapajakaumasta keskustassa oli aiemmin isompi. Tilanne on parantunut
siihen suuntaan mita haetaan, eli ettd keskustan kehéan sisdapuolinen alue
on jalankulkuystavallinen. Kun kaikki pysakointipaikat ovat maksullisia, ih-
miset eivat enaa aja ympari keskustaa etsimassa yhta ilmaista kiekkopaik-
kaa. Maksullinen pysdkdinti on vahentanyt keskusta-autoilua.

Lappeenranta on voimakas autokaupunki. Pysakointitaloilla on tuhat pysa-
kointitalopaikkaa kehan varrella, mika ohjaa liikkumista ja kulkemista. Kes-
kusta on kohtalaisen kompakti ja palvelut I0ytyvat hyvin pienelta alueelta.
Keskustassa joukkoliikenne toimii vahintaankin tyydyttavasti, ellei hyvin, ja
pyoraa kaytetdan oikeasti. Tavoiteltu suunta on oikea, mutta ei viela tay-
dellinen. Taysin autotonta keskustaa ei ole tavoiteltukaan.

7.2.2 Keskustakehadn pysakdintilaitokset

Williparkin seka yksityisten toimijoiden pysakdintilaitokset ovat tehneet
mahdolliseksi vahentdaa Lappeenrannan maanpaallistd pysakointia ja va-
pauttaa tilaa kevyelle liikenteelle, mm. Marian aukiolla.
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Keskustan pysakointilaitokset ovat olleet onnistuneita ratkaisuja: Jokai-
selle kehan sivulle on tullut tai on tulossa pysakadintilaitoksia, joihin on
padsy suoraan tai ldhes suoraan kehalta. Kehan sisalla kaikki pysakdinti on
maksullista. Kaupungin tekninen lautakunta on paattanyt, etta keskustan
kehavaylan sisdpuolella ei padsaantoisesti ole lainkaan kiekkopysakointi-
paikkoja.

Keskustakehdan myota ydinkeskustan autoliikenne on rauhoittunut odote-
tusti. Viimeaikaiset rakennushankkeet ovat myos edesauttaneet tilannetta
katujen sulkemisella; esimerkiksi Kirkkokadulla vuoden 1997 keskivuoro-
kausiliikenteen maara oli 10 200 ajoneuvoa, kun vuonna 2013 luku oli pie-
nentynyt 7000:een.

Pysakdinnin ongelmana on laiton kadunvarsipysakoéinti: Esimerkiksi Valta-
kadulla pysakoéidaan kello 16 jalkeen laittomasti ja Kaivokadulla pysakaijille
on taytynyt laittaa pysahtymiskielto bussien pysahtymispaikoille (kuva 24).
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Kuva 24. Lappeenrannan pysakointilaitokset keskustak
sella katkoviivalla on merkitty kadunvarsipysakoinnissa havaitut ongelma-
kohdat. P-Pormestaria on mahdollista laajentaa edelleen keskustan suun-
taan. (Lappeenrannan kaupunki / haastattelut 7.3.2017.)

7.2.3 Pysadkointilaitosten kapasiteetti

Williparkin nakemyksen mukaan pysakoéintipaikkoja on talla hetkella riitta-
vasti. Esimerkkina P-Pormestarissa on 407 pysdkdintipaikkaa ja noin 400
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sopimusasiakasta. Jos kaikki sopimusasiakkaat tulevat taloon samaan ai-
kaan, niin talon kayttéaste on vahintaankin hyva. Sopimuspysdkdinnissa on
talven aikana piikki, kun sopimusasiakkaat ottavat autopaikan talvikau-
deksi. Kortteja voidaan myyda 50—-100 enemman kuin mita talossa on ni-
mellisesti paikkoja.

Lyhytaikapysakdijien suhteen laitosten kayttoaste on korkeintaan tyydyt-
tava, koska keskustan autoilijat hakevat pysdkodintitalon sijaan ilmaisia
paikkoja, jotka ovat pdasaantdisesti tdynnd. Pysdkodintitalojen kayttajiksi
otettaisiin mielelldaan pistaytyjia, mutta lyhytaikaisen liikenteen kannalta
niihin pysakointi on vaivalloista.

Tiedetaan, ettad pysakointipaikat eivat ole tasapainossa: Kaupungin itapuoli
on aika hyvin hoidettu, mutta pysakdintia pitdisi saada enemman torin ym-
paristoon ja Lappeenkadun kattamisen jatkeeseen, johon on suunniteltu
800 paikkaa. Kun nama hankkeet toteutuvat, kaupunkiin saapuvat voivat
hakeutua oikealle puolelle kaupunkia ja kdavelymatka on Ilyhyt. Talla het-
kella P-Galleria kerda hyvin eteldsta tulevat lyhytaikapysakaijat.

Pysakdinnin kiertonopeus ei ole riittava esimerkiksi markkinapaivina,
mutta on riittava tavallisina arkipdivina. Maksullisen pysakdinnin aikaa ei
ole tarvinnut rajoittaa, niin kuin monissa muissa kaupungeissa on rajoi-
tettu tuntiin tai kahteen.

Kaikista Williparkin taloista saadaan paikkalaskentatiedot, mutta ne eivat
aina ole ajantasaisia. Hetkittdin keskustassa on 500-1000 vapaata auto-
paikkaa, toisinaan kaikki pysakoinnin kapasiteetti on kdytossa.

Pysakointipaikkojen kadyttoasteesta Williparkin laitoksissa on vaikeaa an-
taa yksiselitteista arviota, koska kyseessa on puhtaasti maarittelykysymys.
On hyvin paljon erilaisia tapoja laskea keskitetyn pysakointilaitoksen kayt-
toastetta; esimerkkind sopimusasiakkaan kaytdssa kellon ympari olevan
talon kayttoasteeksi voisi maaritelld 100 %. Jos mittari olisi asiakaslahtoi-
nen ja asiakkaan liikkumiseen perustuva, niin voitaisiin paatelld, onko asia-
kaskapasiteetti riittava, mutta tdmankaltaista jarjestelmaa ei kaupungilla
ole kaytdssa. Kauppojen asiakasvirtoihin perustuvia kdyttoastelaskelmia
voitaisiin mahdollisesti hyodyntaa tulevaisuudessa.

7.2.4 Williparkki Oy

Williparkki Oy:n toiminta on taloudellisesti itsenaista. Yhtio ei tarvitse kau-
pungin rahoitusta, mutta lainoihin silla on kaupungin takauksia. Pysakoin-
titalojen hintatason Williparkki paattaa itse. Tekninen lautakunta paattaa
Lappeenrannan kadunvarsipysakoinnin hintatason, eli Williparkki ei siina
mielessa ole taysin itsendinen, mutta lautakunta kylla kuuntelee Willipark-
kia. Williparkin tavoitteena on, ettd lautakunta paattaisi vain maksullisen
pysakdinnin alueen ja Williparkki maaraisi hinnan, koska yhtié on toimin-
nastaan tulosvastuussa.
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Taloissa on noin 800 maksullista autopaikkaa ja kadunvarsilla keskimaarin
400-500 paikkaa, kesdlla vahan enemman. Tulot saadaan kadunvarsi-
pysakdinnistd, mutta ne ovat kaventumassa, koska kadunvarsipaikkojen
maara on pienentynyt.

Kadunvarret ovat paaosin lyhytaikapysakointia, jolle on kayttoa, pienia
poikkeuksia lukuun ottamatta. Kadunvarsipysakdinti on daarimmaisen kan-
nattavaa liiketoimintaa, pysakdintitalot eivat niinkaan. Kun katsotaan ko-
konaisuutta, niin kadunvarsipysakointia ei voida taysin jattaa pois, koska
niilla rahoitetaan pysakdintitalojen toimintaa.

Velvoitepaikkoja kannattaa ehdottomasti myyda aina siihen saakka kuin
pysakdintitaloissa on autopaikkoja. Esimerkiksi P-Pormestarissa kaikkia
400 paikkaa ei ole myyty. Velvoitepaikkojen myynti helpottaa investointi-
tuskaa, silla ne tuovat kaivattua rahoitusta rakentamiseen. Parhaimmillaan
velvoitepaikkojen tuotoilla saadaan nykyiselld hintatasolla kulut katettua.
Kaytannossa velvoitepaikka-asiakas tulee Williparkkiin myds kuukausi-
asiakkaaksi, mutta kuukausisopimukset on pidettava erillaan velvoitepaik-
kasopimuksista.

Kun rakentaja ostaa velvoitepaikoilla itsensa vapaaksi, se ei tarkoita, etta
paikat olisivat kdytossa. Pysakoinnin kokonaistaloudellisuuden kannalta
olisi tarkeaa, etta yksi paikka on monen kdytdssa, mika on edullisempaa
kuin yksi paikka vain yhden kaytossa.

Williparkilla ei ole kdytdssa vuorottaispysakointid, koska tarvetta ei ole tul-
lut esille. Vuorottaispysakdinnista oli yksittdinen kokeilu, jossa pysakointi-
oikeus oli klo 17-7, mutta se aiheutti vain paljon vaivaa. Vaikka kysyntaa ei
ole, niin vuorottaispysakdinnin mahdollisuutta ei olla mydskaan tarjottu.
Viime aikoina Williparkilla on ollut kadet tdynna toitd uusien talojen raken-
nuttamisen kanssa.

Pysakointioperaattorin haasteena on, miten saadaan taattua erityyppisille
asiakkaille vapaa paikka. Maanpaallisilla pysakdintialueilla maksu on help-
poa, mutta koska pysakdintitaloissa on puomit, niin samanlaista help-
poutta ei voida niissa tarjota. Puomilla voidaan valikoida sisdanajoa tai il-
moittaa lyhytaikapysakoijille, etta talo on taynna sopimusasiakkaita. Ilman
puomia asiakas ei huomaa tilannetta, ajelee turhaan talossa ja toteaa, etta
paikkoja ei ole.

7.2.5 Kiinteistoyhtio

Pysakdinnin jarjestamisessa voitaisiin harkita kiinteistoyhtiota, jossa Willi-
parkki Oy olisi mukana. Taloyhtiot tulisi saada yhteisty6hon sitouttamalla
ne mukaan asemakaavamaarayksilla. Esimerkkina korttelin sisalle raken-
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nettaisiin pysakointilaitos, johon tasapainotetaan tietty maara velvoite-
paikkoja ja asuntojen omistajat ottavat laitoksesta kuukausipaikan. Riskina
voi olla rakentamiskuluissa aiheutuva arvonlisdavero-ongelma.

Williparkki olisi kiinteistoyhtiossa osakkaana, esimerkiksi 30 % osuudella.
P-Tori hyvana (tai huonona) esimerkkina: talo on ollut vuodesta 1991, eika
se ole kannattavaa vuotta nahnyt. Osakkeista 70 % pitdisi saada myytya
muille. Lahtisivatko taloyhtiot ja kiinteistot ymparilta mukaan?

Kiinteistoyhtiosta syntyisi aikatauluongelmia: Kortteleista jotkut ovat val-
miita, jotkut kdynnistymassa, jotkut eivat nde mitaan tarvetta. Hankkeiden
kohdalla pitaisi ottaa huomioon aikatauluerot. Suunnittelu on pitkajan-
teista tyota, sita pitaisi ajatella 15 vuoden aikavalilla.

Tavoitteena ei voi olla, ettd Williparkki rakentaa kaiken. Mitd enemman
yksityiset rakentavat, sitd parempaa. Kaikkia pysakdintitaloja ei voida ra-
kentaa julkisella rahalla, koska talous ei kesta sita. Pysakointitaloja on vai-
keaa saada lyhyella aikavalilla taloudellisesti kannattavaksi. Lahtokohtana
on se, etta jokainen toteuttaa autopaikkansa itse.

Williparkin tehtavana ei voi olla jarjestaa asunnoille pysakointia, koska sil-
loin verottaja tulee vastaan arvonlisdveron osalta. Niin kauan kuin ns.
asuntoinssin ottamat autopaikat ovat minimaalisia, niin arvonlisdavero py-
syy poissa. Jos asunnolle osoitettujen paikkojen osuus kapasiteetista kas-
vaa, niin verottajan tulkinta toiminnasta voi muuttua. Tama perustuu alv-
lakeihin ja niiden tulkintaan. Arvonlisdvero on mukana hinnoissa, mutta
myytavat autopaikat ovat arvonlisdverottomia.

7.2.6 Pysakoinnin sijoittuminen ja kustannukset

Kaupungin pitdd varmistaa tasapaino ja se, etta keskusta on autopaikka-
maaran suhteen toimiva. Taydennysrakentamisen myota autopaikkoja on
lisattava, mutta suhteellisesti autopaikkojen osuus asukasta kohden on tu-
levaisuudessa pienempi.

Keskitetyssa pysdkdinnissa etuna on maan alle sijoittuminen, jolloin maan-
paallinen alue saadaan muuhun tarkoitukseen. Maanalainen pysakointi on
selva suuntaus. Esimerkkind Marian aukio ja P-Pormestarin ylapuolinen
puisto, joka on nyt huomattavan paljon viihtyisampi alue kuin mita se oli
ennen — kirjaston edusta oli aikaisemmin autojen asfalttikenttd, kun siina
oli maanpaallista pysakointia.

Pysakoinnin keskittdaminen maanalaisiin pysadkdintitaloihin on jarkevaa,
mutta taloudelliselta kannalta maanpaallinen pysakoéinti on huomattavasti
halvempaa jarjestdaa. Maanalaisiin laitoksiin sitoutuu paljon paaomaa; py-
sakointilaitoksiin voidaan helposti sijoittaa vaikka 10 miljoonaa euroa. Ta-
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loudelliselta kannalta olemassa olevien kiekkopysakdintipaikkojen muut-
taminen maksulliseksi ei ole jarkevaa, koska se vaatisi kalliin infrastruktuu-
rin rakentamista.

P-Pormestarin paikan rakennuskustannukset ovat keskimaarin 30 000 €.
Maanpaallinen on halpaa jarjestad, mutta se vie tilaa. Maanalainen tulee
investointimielessa kalliimmaksi, mutta niita tehddaan monen kymmenen
vuoden ajalle. Jos pysakointi olisi todella hyva bisnes, sita tekisi joku muu
kuin kunta.

Yhteiskaytolliset autopaikat olisi yksi tapa vahentaa autopaikkoja. Paikan
voisi ostaa vapaaksi, jos sen julistaa yleisen pysdakoinnin kayttéon. Autopai-
kan alennus 30 % tarkoittaa, etta jos kiinteiston autopaikat eivat riita py-
sakdintiin, niin asukas hakee autopaikkansa jostakin muualta. Kun omia
paikkoja osoitetaan yleiseen kayttoon, paastaisiin vieldkin pienempaan
tonttikohtaiseen autopaikkanormiin. Mika onkaan tontin kokonaisarvo,
kun jokaisen paikan arvo on 30 000 €?

Pienemmalla autopaikkanormilla saadaan pienennettya rakennuskustan-
nuksia ja vuokratasoa. Se tuo keskustan ja Technopoliksen alueille toi-
misto- tai tyopaikkoja.

Asunnon ja autopaikan hinnan erottaminen, onko se kdytdannéssa mahdol-
lista? Lappeenrannassa on tietty asunnon hintataso, € / m2. Kun rakennus-
liikkeen ei tarvitse tehda autopaikkaa, tuotantokustannukset tippuvat,
mutta ne todenndkoisesti ottavat asukkaalta saman nelidhinnan kuin
aiemminkin. Kun tuote aiemmin sisdlsi asunnon ja autopaikan ja nyt se ei
sisalla kuin pelkan asunnon, niin rakennusliike vetaa valista tayden hinnan.
Tama on tilanne lyhyellad tahtdaimelld, ennen kuin markkinat sopeutuvat sii-
hen. Asukkaalle autopaikan puuttuminen tulee yllatyksena, mutta asukas
maksaa hinnan joka tapauksessa ja rakennusliike todennakoisesti hyotyy
siita.

7.2.7 Talous

Kaupungin kannattaa investoida keskitettyihin laitoksiin, koska se kdynnis-
taa laitoksen ymparilla tietyn maaran investointeja, ja samalla pysakointi
saadaan jarjestettya siten, ettd keskusta on edelleen toimiva. Hyvak-
symme sen, ettd laitoksen kayttdja maksaa siitd, ja ettd investoija ottaa ai-
kamoisen siivun. Raha hakeutuu sinne, missa se saa parhaimman tuoton.
Voisimme tarjota hyvaa kiinteist6tuottoa ja silla tavalla houkutella Lap-
peenrannan alueelle rahaa.

Kaupungin tehtava on edistda kaupungin kehitysta ja elinvoimaa. Jos vel-
voitepaikkoja ei tule yhtaan, toimintaa ei saa kannattavaksi. Tarvitsemme
mekanismin, jolla maaritelldan, ettd ne rakennukset, jotka ovat laitoksen
ymparilla, pitaa jollain tavalla velvoittaa. Kun tulee paljon uusia asuntoja ja
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liiketilaa, ei ole velvoitepaikkoja ja pysakdintinormit ovat I6ysat, ei synny
pysakointipaikkoja, mika johtaa siihen, etta kaupunki ei toimi.

Osakeyhtiossa jatkuvasti tappiollisen laitoksen roikottaminen on ongelma.
Pitdisi miettia mekanismi, miten kaupunki on talkoissa mukana. Toimintaa
ei saa kannattavaksi ilman velvoitepaikkoja. Mitka ovat tarvittavat velvoi-
tepaikan tai vapaaksioston minimimaarat pysakointilaitoksen talouden
kannalta ja millaista tuottoa investoijat odottavat?

Jos korttelikohtaisesti paatetaan, etta korttelin sivulla voi olla muutama
autopaikka, mutta korttelin tontille ei tule yhtaan autopaikkaa, saadaan
sita kautta investoinnit liikkeelle. Keskelle tehdaan pysakointitalo 10 mil-
joonalla ja yksityinen investoi taloihin 30 miljoonaa. Kun ihmisilla ei ole au-
topaikkoja, niin he hakeutuvat autoinensa siihen taloon ja maksavat siita
sen kuukausiveloituksen. Mutta onko taloudellisesti jarkevaa, etta kau-
punki laittaa 10 miljoonaa pysakoéintitaloon ja saa 30 miljoonan investoin-
nit kerattya siihen. Onko se yhteiskuntataloudellista?

Rakennusliikkeet yrittavat maksimoida tuoton. Pysakoéintinormi liittyy ra-
kennusliikkeen kannattavuuteen eli minkalaisilla normeilla pystyy rakenta-
maan. Rakennusliikkeitd kiinnostaa vain rakentaminen, ei valmis talo.

Tassa kaydaan kisaa kaupunkien valilld, mika on vetovoimaisin kaupunki.
Keskisuuret kaupungit kilpailevat investoijien liikkuvasta rahasta ja raken-
nuttajat katsovat parhainta tuottoa. Sielld missd on parhaat ehdot, niilla
mennaan.

Tama on tasapainon etsimistd. Talouden ja mahdollisuuksien rajoissa hae-
taan maksimaalista maaraa investointeja. Strateginen tavoite on keskus-
tan kehittdaminen, mika pitdisi avoimesti paatattaa korkeimmalla mahdol-
lisella tasolla.

7.2.8 Rakennushankkeet

Pysakointia voidaan ohjata kaavalla, mutta kaavoitusta ei voida tehda etu-
kdteen: talossa annetaan rakennusoikeutta, rakennusoikeus johtaa pysa-
kéinnin maaraan ja rakennusoikeudella on arvo. Jos kaavoitetaan tontti ja
saatetaan kaava lainvoimaiseksi ilman maankadyttosopimusta, niin raken-
nusoikeuden saa ikaan kuin ilmaiseksi, jos siihen ei olla sitouduttu. Kaavoja
voi tehda vain siihen tahtiin, kun kiinteistohankkeet ovat valmiita rahoitta-
maan rakennusoikeuden kasvua. Osayleiskaava antaa mahdollisuuden
my6hempaan asemakaavoitukseen, mutta sen hankaluutena on, etta se ei
sitouduta kiinteistonomistajaa mihinkdan aikatauluun tai rahoitukseen.
Vasta asemakaavavaiheessa raha liikkuu taskusta toiseen.

Kunnan pitdisi nahda, esimerkiksi osayleiskaavaan vedoten ja tulevaisuu-
den osayleiskaavatarpeita varten, etta tietylle alueelle kannattaa tehda
tietty maara autopaikkoja, koska lahiymparistd lahtee kehittymaan. Kun
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alue lahtee kehittymaan, autopaikat pitdaa pystya ottamaan vastaan ja ra-
hastaa ne silla maaralla, kun se on siind markkinatilanteessa ottaen huo-
mioon kaikki muut kunnat.

Kaupungin pitaisi tiedostaa riski ja mahdollisuudet, maarattaa valtuustolla,
ettd kaupunkina haluamme ottaa tdman riskin, ja ettd kustannukset ovat
kdaytanndssa tyhjillaan seisovan hallin kustannukset. Mahdollisuudet ovat
vaikka 300 miljoonaa euroa ja yleiskaavassa on potentiaalia sille investoin-
nille. Valtuusto paattaa, etta lato toteuttaa sen, kantaa riskin ja on joku
takaportti, jos se riski laukeaa. Kunta takaa yhtion.

Nimedamattomat paikat |ahes kaksinkertaistavat pysakointitalon kapasi-
teetin, mutta autopaikan kayttdjasta pitdisi tietaa etukateen, onko ky-
seessa tontin asukas, viereisen rakennuksen asukas, elokuvissa kavija tai
kaupassa kavija. Ajallisesti autopaikan kayttd on ihan erilaista silloin, kun
se ei ole lyhytaikapysakdintia.

Teoriassa asemakaavoituksella voidaan vaikuttaa tahan, jos pystyttaisiin
oikeassa suhteessa maaraamaan esimerkiksi liiketilaan tietty maara asun-
toja. Asemakaavalla maaritellaan tietty toiminta tai kdyttotarkoitus, joka
johtaa asiakkaan kayttaytymiseen. Asumisella se on tietynlainen, pistayty-
miskaupalla toisenlainen. Jos nditten suhde pystytadan maaraamaan tietylla
alueella, pysakointipaikkojen kaytto voidaan teoriassa optimoida.

Kaupungin olisi helpompi saataa, jos kaikki pysdkdinti siirrettaisiin laitok-
siin. Mutta lahtokohta on ”ensisijaisesti omalle tontille”. Mita korttelin si-
salla tapahtuu? Keskustatoimintojen alue mahdollistaa monenlaista, mika
voi johtaa monenlaisiin pysakdintitarpeisiin.

Vapaita tontteja ei ole paljon, joten ylospdin on mentava. Toimitilojen tai
liiketilojen osalta tarjontaa on, mutta on otettava huomioon, etta tiloja on
tullut valtavasti, kuten kauppakeskus Iso-Kristiinan laajennus, mikd on
muuttanut keskustan painopistettd. Valtakadulla on tyhjid toimitiloja,
jotka ovat ehka osittain muuttaneet toiseen paikkaan. Naapurimaan poru-
kan tilapainen vaheneminen on aiheuttanut sen, etta tiloja on enemmin
tarjolla kuin vahan aikaa sitten. Toimitilojen kysynta on aaltoliiketta — tyh-
jille tiloille saattaa kohta syntya kysyntaa.

Keskustan potentiaalisia rakennushankkeita on paljon. Suunnitteilla on uu-
sia kivijalkakauppoja, asuntoja ja ostoskeskuksia. Keskustaan halutaan li-
saa elavyytta. Talla hetkelld kehityssuunnitelmissa ovat mm.:

- Valtakadun pohjoispuoli Marian aukiolta itdan pain

- Cumuluksen kortteli, jossa on jo valmista asemakaavaa ja investoija

- Vanhan teatterin asemakaava

- Lappeenkadun kattamisen jatkaminen: 800 autopaikkaa ja 30 000 k-m?
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7.2.9 Tulevaisuus

Robottiparkkia on tutkittu alustavasti. P-Cityyn harkittiin robottiparkkia,
mutta se todettiin toimimattomaksi kohteessa, missa lyhyen ajan sisalla
tulee paljon asiakkaita hakemaan autonsa pois. Robottiparkit ovat koh-
tuullisen nopeita, mutta jos 10 ihmista tulee hakemaan autonsa samanai-
kaisesti, se vaatii robotilta paljon kapasiteettia tai useita sisdan- ja ulosme-
noreitteja, ettei ensimmaisen ja viimeisen valilla ole paljon eroa. Jos inves-
toinnissa varaudutaan kaksi kertaa paivassa olevaan huippuaikaan, niin yh-
delld investoinnilla saadaan tietty ruuhka purettua. Isolla kustannuksella
robottiparkki toimii vuorokauden lapi nopeasti, mutta muun ajan, 23 ja
puoli tuntia, hakupaikat eivat ole kaytossa.

Robottiparkki voi olla edessa jollain aikavalilla, jos se on toimiva ja edulli-
nen. Robottiparkin etuna on tehokkaampi tilankaytto: Se vie vahemman
kerrosnelidita eika tarvitse tasonvaihtoja, ramppeja tai ajovaylia. Erityisesti
ajovaylat vievat nykyisissa pysakointitaloissa paljon tilaa suhteessa pysa-
kointiruutujen tilankayttoon.

Milloin ruvetaan varautumaan yksityisautoilun vahenemiseen? Lahem-
pana on jonkunndkoinen sahkdistyminen seka jakamistalous eli yhteiskayt-
toautot. Autolla tyopaikalleen saapuvan henkilén auto ei enda jaa pysa-
kdintiin, vaan se menee jakamistaloon tai vaikka kotiin latauspisteeseen;
autonomiset autot eivat jaa kalleille paikoille, vaan menevat vaikka pellolle
parkkiin. Kehityksessa on 15 vuotta puskuria, ja tassakin mennaan sen hi-
taimman mukaan.

EU-sddadosten kautta voi tulla tilanne, ettd pysakdintitaloissa pitaa olla
tietty maara sahkdautonlatauspaikkoja. Saadosten pitdisi koskea vain uu-
disrakentamista, mutta niilla on taloudellisia vaikutuksia. Jos sdhkdauton
latauspaikkoja pitaisi olla vaikka 10 %, niin talon sahkojarjestelmat menisi-
vat uusiksi, koska nykyisia jarjestelmia ei ole mitoitettu sellaiseen. Sahkais-
tys lisaa painetta siihen, ettd autopaikan hinta nousee sahkonsyoton vaa-
timusten vuoksi.

7.2.10 Kaavoitus

Kaavoituksessa ollaan yritetty olla loogisia ja tasapuolisia kaikille. Lappeen-
rannan keskustassa on monenlaista voimassaolevaa kaavaa, kuten juuri
valmistunutta kaavaa, 70-luvun kaavaa ja 1800-luvun kaavaa, minka seu-
rauksena ajantasainen asemakaava ei ole autopaikkanormien suhteen yh-
densuuntaista.

Keskustan autopaikkanormeissa 1 ap / 75 k-m? on vallitseva, jota kaavoi-
tetaan lisaa koko ajan. Vanhoilla asuinkerrostalojen alueilla, joissa normina
on 1 ap / 100 k-m?, on havaittu pysdkéintiongelmia. Liian valja normi on
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mahdollisesti johtanut siihen, ettd on rakennettu tehokkaammin kuin mi-
hin autopaikat ovat olleet sovitettavissa. Tehokas rakentaminen on aikoi-
naan aiheuttanut ongelmia ja voi aiheuttaa niita nykyaankin.

Keskustan asunnot ovat hyvin pienia ja isoja asuntoja ei juurikaan enaa
tehda. Keskustaan tehddan paaosin vain pienia, 30-40-nelidisia asuntoja.
Talléin autopaikkanormi 1 ap / 75 k-m? tarkoittaa, ettd yhta asuntoa koh-
den ei ole autopaikkaa, vaikka keskustassa voi olla paljonkin auton omista-
jia. Kaupunki haluaa selvyyden ja kokonaiskuvan siita, kuinka paljon kes-
kustassa on autoja.

Keskustassa voisi ajatella, ettda autopaikkakaavoitus on valjempaa, mutta
taalla eivat ihmiset hirveasti joukkoliikennettd kayta. Houkuttaisiko se
enemman kayttamaan, kun ei 16ydy sita autopaikkaa? Autopaikan puute
voisi olla yksi tapa houkutella ihmisia kayttamaan joukkoliikennetta. Taalla
ollaan maalaisia, taalla on se kakkospaikka maalla tai sitten on se Saimaan-
rantamokki tai muu mokki jossakin. Autontarvetta on, ja siksi my6s pysa-
kointihalleja.

Tarkea kysymys on, kuka rakentaa tarvittavat hallit. Pakottaako kaupunki
kaavalla rakennusliikkeen rakentamaan pysadkointihalleja vai ostamaan
paikat yhteisesta hallista? Tallaisella normilla ihmiset ostavat hallipaikkoja
ja sitd kautta saadaan rahoitusta hallien rakentamiseen. Ollaan tehty va-
hennys 30 %, jos hallista ostetaan paikkoja. Silti se ei ole ollut riittava hou-
kutin, vaan asukkaat haluavat mieluummin paikan omalle tontille.

Jotkut kaupungit maaraavat, etta tietty osa paikoista on ostettava yleisesta
pysakointihallista, me ollaan oltu aika hellamielisia. Voitaisiin yrittaa hou-
kutella rakentamaan yhteisia pysakointihalleja, niin ei tarvitsisi tehda tont-
tikohtaisia. Kylla me ollaan oltu tiukkoja, ja rakennusliikkeiden mielesta
liilan tiukkoja, mutta ne haluavat tehda tata selvitysta sen takia, etta ne ha-
luavat, ettd niita |6ysennettaisiin. Nyt pitda etsid ne perusteet, ettd onko
meilld mahdollisuutta I6ysentaa niita ja mitka ne vaihtoehdot ovat siina ta-
pauksessa. Mieluummin siihen suuntaan, ettd normia ei tarvitse 16ysentaa,
vaan ettd pysakaoijat ohjattaisiin yhteisiin parkkihalleihin.

Vaikka normia loysennettaisiin, sillad ei vahennetd autojen maaraa. Kaavoit-
taja ei voi paattaa, montako autoa ihmiselld on, mutta se voi paattaa, missa
se sdilytetaan.

Tassd on historialliset syyt, ettda Salpausselallda on helppo kaivaa. Kaikki
sora, mika kaivetaan pois, on rahanarvoista tavaraa. Talla on helppo tehda
kaksikin maanalaista kerrosta verrattuna kaupunkeihin, joissa maapera on
mutaa tai kalliota, jota joutuu rajayttamaan.

Keskitetty pysakointi parantaisi kaupunkikuvaa, jos ei olisi ajoluiskia joka
korttelin joka reunalla ja joka kadulla. Ajoluiskat ovat kalliita ja ne vievat
paljon tilaa hallista, jos joka korttelissa on oma ramppi ja luiska. Miten ison
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osan kustannuksista rampit vievat? Grynderi haluaa yleensa rakentaa vain
yhden autokannen, ei toista kerrosta.

Kaupunki voisi tukea ja saada rahat gryndereiltd yhteisten pysakdintihal-
lien toteuttamiseen, niin silloin ei jokaisen korttelin tarvitsisi olla ontto. Se
vaatii asukkailta sen ajattelun, ettad autotalli ei ole oman talon alakerrassa
vaan siihen pitaa pikku matka kavella. Vaikka grynderit sanovat, etteivat
ne autopaikat mene kaupaksi, niin jotkut ostavat monta autopaikkaa; niilla
voi olla se harrasteauto jonka ne haluavat siihen parkkihalliin.

Tassa on sellainen tilanne asuntomarkkinoilla, etta keskustassa on puolen
tusinaa vanhoja kivitaloja, jotka on rakennettu ennen sotia, esimerkiksi
Saimaanlinna. Asunnoista maksetaan paljon, kun ne ovat hyvalla paikalla,
vaikka autopaikkoja olisi todella vdahan. Siina on muita syita, miksi se talo
on haluttu. Mutta kun rakennetaan uutta, niin se on uusi talo, eika siina
ole sitd vanhan viehatysta ja silloin siina pitaa olla muita plussia, niin kuin
oma autopaikka esimerkiksi. Vanhoista taloista maksetaan edelleen jatku-
vasti korkeita hintoja.

Talla hetkella nayttaa silta, etta palvelut karkaavat kauemmas, ihan julki-
setkin palvelut. Lappeenrannassa lopetetaan kouluja ja paivakoteja. Kaup-
poja meilld on hyvin. Koko kaupungin pitaisi sitoutua siihen, etta lahipalve-
luita on.

7.2.11 Auton tarve ja joukkoliikenne

Keskustan asukkaat eivat halua luopua autostaan ja Lappeenrannassa au-
tojen maara nousee jatkuvasti. Autottomuus vaatii toimivaa joukkoliiken-
nettd, jota sen kadyttdjan ei tarvitse edes miettid. Autosta saatetaan luopua,
jos sen sailyttaminen on vaikeaa ja kallista — se voisi olla yksi tapa vahentaa
autojen maaraa. Mutta lahtevatkd rakennushankkeet toteutumaan, jos
autopaikkaa ei ole tarjolla?

Asukkaat eivat tarvitse autoa palveluihin, vaan matkoihin maaseudulle.
Monella lappeenrantalaisella on kotipaikka tai kesamokki maalla, jonne ei
padse muuten kuin autolla. Maaseudulle suuntautuviin harrastus- ja va-
paa-ajanmatkoihin tarvitaan autoa, kuten marjastus-, sienestys- ja metsas-
tysmatkoihin.

Autolla tehdaan paljon myos tydmatkoja. Keskustassa on toimistotydpaik-
kojen maara lisdantynyt, mutta monen tydpaikka on Skinnarilassa, Kau-
kaalla tai Partekilla. Tyopaikkoja on historiallisista syista laajalla alueella,
varsinkin teollisuustydpaikkoja.

Skinnarilanniemeen paasee bussilla, mutta aikataulun kaytto vaatii harkin-
taa. Harva kay tyopaikalla bussilla. Joukkoliikenteen kayton lisaamisessa
ongelmana on aina aikataulu. Ei ole kunnon reittiopasta, eika ole digitaali-
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sia nayttoja, jotka ndyttavat, mitka bussit tulevat seuraavaksi. Joukkolii-
kenteen palvelutasoa pitdisi nostaa niin, etta sita olisi helpompi kayttaa.
Reittioppaan pitdisi nayttaa kaikki linjat ja joukkoliikennetarjonnan koko-
naisuudessaan. Katukuvassa olevia nayttétauluja on liian vahan.

Viiden vuoden paasta tilanne voi olla aivan toinen, jos muu Suomi tulee
Helsingin perdssa. Helsingissa on todella toimiva joukkoliikenne eika siella
tarvitse autoa. Helsingin ruutukaava-alueella on paljon nuoria aikuisia,
joille auton omistaminen ei ole endaa mikaan juttu. Haluavatko nuoret ika-
luokat omistaa autoa? Vanhat ikdluokat eivat halua luopua autostaan.
Suuri keskustelun aihe on puuttuvat autopaikat. Grynderit eivat halua niita
rakentaa ja akkia paasta vain pois.

Voiko keskusta-asumista ajatella erilaisena asumismuotona? Kaupunki ja
grynderit voivat ajatella niin, mutta ajattelevatko asukkaat? Autopaikkojen
puute voi vaikeuttaa asunnon myyntia.

Rakentamisen pitdaa pysya aktiivisena niin, ettei pysakoinnilld hidasteta
sitd. Autopaikkoja olisi tarjolla ja ne olisivat rakennushankkeilla osittain ra-
hoitettavia, koska kaupunki ei voi niita taysin itse rahoittaa eika sen tehta-
vaan kuulu jarjestaa ilmaisia autopaikkoja.

7.2.12 Tiivistyva yhdyskuntarakenne

Keskustan tehokkuuden lisdantymisessa tapahtuva muutos on harvinaisen
suuri. Lappeenranta on hyvin matalasti rakennettu kaupunki, jonka talot
ovat puolet matalampia kuin muissa samankokoisissa kaupungeissa, ja nyt
rakennetaan kuutta kerrosta. Tonttitehokkuudet ovat lyhyen ajan sisalla
kasvaneet ja tulevat kasvamaan, se on Lappeenrannan erikoispiirre.

Ylospdin rakentaminen on tulevaisuudessa kohtuullista. Kaupungissa on
vanhojakin korkeita taloja. Nyt kerrosluku on noussut kolmesta viiteen-
kuuteen. Kaytanndssa kahdeksan kerroksen yli menndan hyvin harvoin.
Kuusi kerrostakin koetaan paikoitellen korkeaksi.

Lappeenrannan keskusta voidaan jakaa kolmeen pysakoinnin osa-aluee-
seen: Asuntopainotteinen keskusta, vanha liikekeskusta seka kaupunginta-
lon ja Iso-Kristiinan alue, joka pelaa puhtaasti isoilla pysakdintilaitoksilla.
Vanha liikekeskusta aiheuttaa eniten pohdintaa ja sitd suunnitellaan tontti
kerrallaan. Asuntopainotteinen ulkokehd on helpommin maaritettavas;
siella tehostetaan rakentamista jonkin verran, mutta siella ei ole suuria ky-
symyksia. Siellakin on varmasti autopaikkapulaa, mutta taloyhtiot eivat ha-
lua investoida tilanteen korjaamiseen. Esimerkiksi pysakdintikansi on talo-
yhtidlle kova kustannus. Lisdksi se on viihtyisdan kaupunkikuvan kannalta
kyseenalainen pysakointiratkaisu.

Tiivistyminen on ekologista, jos autoja ei tarvita, mutta realismi on toinen
kuin se haavekuva. Kaavoituksen keinot ovat rajalliset, koska kysymyksessa
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on niin eldmdntapasidonnainen asia, asennekysymys. Kaavoittamalla ei
muuteta asenteita. Jos autopaikkoja ei ole tarjolla, niin koko kaupunkikuva
ja liikenne sotkeutuvat, kun autoja on kadunvarret ja puistot taynna. Ihmi-
set jattavat autot johonkin. Niille tarvitaan joko korttelikohtaisia tai keski-
tettyja autopaikkoja.

Tiivistyva yhdyskuntarakenne edellyttaa sita, ettda myos palvelut tiivistyvat.
Kyse on eri toimialojen yhteistydsta, jossa kasvulla on sama tavoite kuin
kaavoituksellakin. Samalla pitdaa miettia lahipalveluitakin. Ihmisen elaman-
piiri on aktiivisimmassa iassa laaja, kun tydpaikka ja harrastukset ovat eri
puolilla. Lappeenrannan etdisyydet harjun paalla ovat pitkat ja alue on
laaja. Thmisen toiminnan pelikenttd on varmasti paljon laajempi kuin 50
vuotta sitten, kun auto on olemassa. Auto on seka syy etta seuraus.

Rakennusvalvonta on tulkinnut, ettda 200 metrin matka yleisesta parkkihal-
lista on sallittava etadisyys. Ihmisilla on tietty aika, jonka ne jaksavat kayttaa
matkantekoon; kun tieyhteytta parannetaan, ihmiset muuttavat kauem-
mas, koska he sietavat tietyn matka-ajan.

Kaupungin tavoitteena on tiivistdaa keskustaa ja saada siten lisdaa asuntoja,
jattaa vapaita paikkoja seka sdilyttda vanhoja rakennuksia. Pysakointi-
normia on ajateltu loivennettavan niin, ettd suojelurakennuksia eivat kos-
kisi samat vaatimukset. Se on kompensaatiota, jolla houkutellaan sailytta-
maan vanhaa. Vanhoilla tonteilla ei ole mahdollista muodostaa autopaik-
koja; kustannus muodostuisi liian suureksi, jos sellainen kohde pakotettai-
siin ostamaan paikkoja pysdkdintihallista.

7.2.13 Asuntorakentaminen

Uudet asunnot ovat pienia, koska asuntojen kokoa ei enaa saadella auto-
paikkanormilla; aiemmin vaatimuksena oli yksi autopaikka asuntoa koh-
den. Nyt vaarana on, ettd rakennetaan vain pienia asuntoja, mika eriyttaa
rakennetta niin, ettd vain tietynlaiset ihmiset pystyvat asumaan keskus-
tassa. Silloin esimerkiksi lapsiperheille ei ole asuntoja ollenkaan tarjolla.
Pienista asunnoista saa neliota kohti paljon paremman hinnan. Se kehitys
voi olla hyvin vaarallista. Ehkd joudumme muuttamaan autopaikkanormia
muotoon 1 autopaikka / asunto, koska se ohjaa rakentamaan erikokoisia
asuntoja.

Toinen vaihtoehto on maarata, minka verran tietyn kokoisia asuntoja voi
rakentaa. Ndin on toimittu Helsingissa, jossa erikokoisten asuntojen raken-
tamismaaraykset ovat hyvin tiukkoja. Autopaikkanormin lievennys on an-
tanut mahdollisuuden pienille asunnoille, mutta normi voisi olla vaikka 1
autopaikka / 100 k-m?, jos kaupunki maaraisi asemakaavassa asuntojen
koot eli asuntojen jakauman. Lopputulos voisi olla lievempi normi, mutta
siind tapauksessa asuntojen kokoa pitda ohjata.
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Kun koko ajan puhutaan siita, miten vanhat ihmiset tuodaan keskustaan
lahelle palveluja, niin heitd varten tehdadan niitd "kanankoppeja”. Minka-
lainen keskusta meilld tulevaisuudessa on, jos me annamme tilanteen
menna siihen, ettei lapsiperheille ja nuorille ihmisille 16ydykaan asuntoja
keskustasta? Ja mihin sosiaaliseen statukseen se ajaa —tuleeko keskustasta
slummi? Keskustaan tarvitaan erikokoisia asuntoja. Tavoitteena on oltava
se, ettei keskustan asukasrakenne yksipuolistu. Monipuolinen asuminen
kuuluu keskustaan ja terve ikdjakauma takaa keskustapalveluiden pysyvyy-
den.

7.3 Asunto-osakeyhtiot ja isannditsijat

Lappeenrannan keskustan asuinkerrostaloissa parkkipaikkapula on kovin
keskustelunaihe. Yleisesti ottaen niita ei ole tarpeeksi tarjolla. Tilanne on
huono mm. Peltolassa ja Pikisaaressa, mutta taloyhtidilla ei ole ollut varaa
tai halua investoida kalliisiin pysakointiratkaisuihin.

Joissain taloyhtidissa on jonoa ihan jo sen vuoksi, koska perheilla on kaksi
autoa taloudessa ja autopaikat on mitoitettu maarallisesti niin, etta joka
huoneistolle ei ole maaritelty pihalle autopaikkaa. Keskustakohteiden ta-
loyhtidissa saattaa olla muutamia autopaikan jonottajia.

7.3.1 Rakuunakortteli

Lappeenrannan Kauppatorin laitaan Rakuuna-kortteliin on noussut moni-
puolinen kiinteistokokonaisuus, joka on toteutettu Keskon, Varte Oy:n ja
VVO-yhtyma Oyj:n yhteistydhankkeena. Kortteli on kasvanut ylospain ja
muuttanut ulkondkdaan, kun 1,5-kerroksisesta kiinteistosta on tullut kuu-
sikerroksinen. Rakuunan katutasossa sijaitsee liikekerros, jonka alapuolella
on kaksi maanalaista pysdkdintikerrosta. Katutason yldapuolella on kaksi
asuinkerrostaloa, joissa on kuusi maanpaallistad kerrosta. Rakuuna-kortte-
lin kokonaisala on 15 000 m? ja rakennustilavuus 54 000 m3.

Puretun puolitoistakerroksisten K-marketin paikalle on valmistunut laajen-
nettu, 2500-nelidinen K-Supermarket Rakuuna. Liiketilojen paalle on ra-
kennettu kaksi kerrostaloa. Maaliskuuhun 2017 mennessa Rakuunaheikin
54 omistusasunnosta 50 oli varattu.

Maan alle on rakennettu uusi kaksikerroksinen parkkihalli 130 autolle. K-
marketin asiakkaiden kaytt6on tulee 70 autopaikkaa suoraan kaupan ala-
puolella olevaan parkkihalliin, josta on helppo kulkuyhteys kauppaan. Ta-
lon asukkaiden kadyttoon tulee alimman kerroksen noin 60 autopaikkaa,
josta paasee hissilla suoraan omaan kerrokseen.

Rakuunan kortteliin valmistui yhteensa 106 uutta asuntoa. As Oy Rakuuna-
heikissa on 54 omistusasuntoa, jotka ovat Varte Oy:n omaa asuntotuotan-
toa. Loput 52 asuntoa ovat VVO-yhtyma Oyj:n vapaarahoitteisia vuokra-
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asuntoja. Asuntojen kokonaispinta-ala on yhteensa yli 5000 neliéta ja kes-
kikoko on alle 50 neli6ta. Hankkeen kokonaisinvestointi on noin 30 miljoo-
naa euroa.

As Oy Rakuunaheikin 54 asunnon pinta-ala vaihtelee vililld 28,0 m? - 78,5
m2, huoneistoissa on 1-3 huonetta ja asuntojen velaton myyntihinta on
116 200 —332 840 €. Autopaikan kustannus ei ole mukana myyntihinnassa,
vaan autopaikka on mahdollista hankkia tarvittaessa erillisena osakkeena
kellarikerroksen autohallista. (Varte Oy 2017.)

Varte Oy:n toimitusjohtajan Heikki Kohon mukaan asuntojen kysynta on
ollut poikkeuksellisen vilkasta. "Pienida kaupunkiasuntoja halutaan yha
enemman ja tassa kohteessa sijainti on myos erittain ratkaiseva". (Malkia
2014.)

Korttelin asemakaavassa autopaikkojen vahimmaismaarays on liike- ja toi-
mistotilojen osalta 1 ap / 60 k-m?, asunnoilla puolestaan 1 ap / 75 k-m?.
Asuntojen ja supermarketin pinta-ala on yhteensa noin 7 500 m?, mika tar-
koittaa 130 autopaikalla keskim&arin noin 58 m? toteutunutta rakennus-
alaa autopaikkaa kohden. Yksi kaupan autopaikka vastaa noin 36 m? kau-
pan liiketilaa ja asukasautopaikka on noin 83 m? asuntojen kokonaispinta-
alasta. Kun asuntojen keskikoko on hieman alle 50 m?, asuntoa kohden on
0,6 autopaikkaa.

7.4  Urakoitsijat

Lappeenrannan rakennusliikkeiden edustajia haastateltiin puhelimitse
22.3.2017. Haastateltavina olivat SSR Group Oy:n Seppo Tokkola, Varte
Oy:n Harri Koho, Jatke Oy:n Jari Salonen sekd Skanska Oy:n Harri Hovi. Kes-
keisena heille esitettyna kysymyksena oli, onko Lappeenrannan nykyinen
pysakointinormi toimiva.

Seppo Tokkola, SSR Group Oy: Nykyinen kaupungin pysakointinormi 1 ap
/ 75 k-m? on liian tiukka, mutta tilanne on silti parempi kuin aikaisempi
normi 1 per asunto. Keskustassa on liikaa vapaita paikkoja, jotka vain pitaa
rakentaa ja joita kukaan ei raaski ostaa. Esimerkiksi P-Cityssa pysakointi-
paikan kappalehinta on 50 000 euroa, mika ohjaa ihmisia autottomuuteen.
Keskustassa asuville auto ei ole valttamattomyys.

Keskustaan muuttaa paljon vanhuksia, joilla ei ole autoa; siind mielessa
vanhusten palvelutalojen normi 1 ap / 180 k-m? olisi nykyistd keskustan
normia sopivampi. Nuoremmat, joista monella on kaksikin autoa asuntoa
kohden, asuvat puolestaan keskustan ulkopuolella ja heilld on pula pysa-
kointipaikoista, esimerkiksi Pikisaaressa. Pikisaari on alun perin kaavoitettu
huonosti, koska sinne ei ole tehty keskitettya pysakointia ja kadunvarsi-
paikkoja ei kaavoitettu, vaikka siihen olisi ollut tilaa.
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Yksityisista paikoista on keskustassa ylitarjontaa, eika niita saada myydyksi.
Ne on ollut vain pakko rakentaa normin mukaan. Esimerkiksi P-Galleriassa
oli vuosikausia 12—15 paikkaa myymatta. Keskustassa on paljon tyhjia py-
sakointipaikkoja, jotka ovat jonkun omistuksessa, mutta ovat aina tyhjil-
|aan. Kysynta ja tarjonta eivat kohtaa. Kaupunki voisi markkinoida keskus-
tan pysakointipaikkoja tehokkaammin, koska sielld on vapaata tilaa.

Harri Koho, Varte Oy: Rakuunakorttelin As Oy Rakuunaheikissa nykyinen
autopaikkanormi 1 ap / 75 k-m? on toiminut hyvin ja on ollut juuri sopiva.
Talla hetkelld yhtidssa on viisi asuntoa myymatta ja autopaikkoja on va-
paana viisi kappaletta. As Oy Rakuunaheikin nimettyjen autopaikkojen ra-
kentaminen K-Supermarketin kanssa jaettuun autohalliin on maksanut
28 000 euroa per autopaikka ja ne on myyty 18 000 euron hintaan. Auto-
paikkavaatimuksen tayttaminen ja siita syntyva kustannus on taytynyt siir-
taa asuntojen hintoihin, myds niille, jotka eivat autopaikkaa tarvitse.

Rakuunaheikin asuntomyynnissa suurimmat asunnot, nelja 70 nelion kol-
miota, varattiin ensimmaisina. Keskustassa yksiot myyvat keskimaarin par-
haiten ja isot asunnot ovat yleensa hankalimpia myyda.

Rakentamiseen halutaan enemman vapautta arvioida, mika autopaik-
konormi on tilanteeseen sopivin. Kolmenkymmenen prosentin alennus au-
topaikkamaarasta helpottaa rakentamista. Kaupungin autopaikkanormi 1
ap / 75 k-m? on Rakuunassa osunut nappiin.

Jari Salonen, Jatke Oy: Aivan ydinkeskustassa sopiva normi olisi 1 ap / 200
k-m2. Nyt pysakdintipaikat jadvat myymattd. Asiakaspaikat pitdisi saada
siirrettya kaupungin parkkihalleihin. Asemakaavassa oleva 30 prosentin
alennus autopaikkamadarasta ei hyodyta mitaan, koska ydinkeskustan py-
sakointinormi on aivan liian tiukka. Sijainnilla on suuri merkitys: ydinkes-
kustan ulkopuolella, siita parin korttelin paassa, nykynormi 1 ap / 75 k-m?
toimii paremmin.

Esimerkkina tilanteesta on kohde, jonka asunnoista on enaa yksi yksio
myymatta: kohteessa on 99 autopaikkaa, joista 52 on myymatta. Autopaik-
koja on jouduttu rakentamaan aivan liikaa, ja se on taloudellisesti jarje-
tonta. Maanalaisten autopaikkojen rakentaminen on kallista, erityisesti,
jos niita taytyy rakentaa kahteen kerrokseen. Rakennuskustannukset siir-
tyvat autopaikkojen hintoihin, ja pdinvastoin. Rakentamisessa rahan pitaisi
ratkaista, ei normien.

Kari Hovi, Skanska Oy: Yhtio on parhaillaan rakennuttamassa Lappeenran-
taan kahta asuinkerrostaloa: Lappeenrannan Loiste valmistuu keskustaan
P-Torin viereen maaliskuussa 2018 ja Lappeenrannan Pursimies Tyyster-
niemeen syyskuussa 2017. Tonttien autopaikkamaardys on asemakaa-
vassa 1l ap /75 k-m2.
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Kari Hovin mukaan keskistetyn pysakdinnin 30 % alennuksesta autopaikka-
maaraan ei ole kokemusta, mutta oletettavasti se helpottaa keskustara-
kentamista. Arvio on, ettd autopaikat tulevat olemaan hyvin kdytossa, eika
niiden maaraa ole mydskaan alimitoitettu. Tulevien asukkaiden perhekoot
vaikuttavat siihen, ettd asuntokohtaisesti autopaikkoja voidaan tarvita
useampia. Autopaikkatilanne on hyvalla mallilla: Autopaikat tehdaan koh-
teisiin asemakaavan velvoitteen mukaisesti, eikd normien joustoon ole
nadissa tapauksissa ollut tarvetta.

As Oy Lappeenrannan Loisteessa yhtion autopaikoista 20 on omalla ton-
tilla. Tontilla olevat 10 katospaikkaa ja 10 avopaikkaa (kuva 25) myydaan
erillisind osakkeina. Yhtiolla on kayttdoikeus 8:aan yhteiskdyttopaikkaan
viereisessa korttelissa olevasta Williparkki Oy:n hallinnoimasta P-Torin py-
sakodintilaitoksesta. Naiden autopaikkojen kaytto edellyttaa erillistd vuok-
rasopimusta Williparkki Oy:n kanssa. (Skanska Oy 2017, 22.)

Lappeenrannan ¥

Loiste = Y
E
OksaSM .

Kuva 25. As Oy Lappeenrannan Loisteen autopaikkojen sijoittuminen ja ti-
lankaytto tontilla. P-Torin yhteiskayttopaikat sijaitsevat viereisessa kortte-
lissa Oksasenkadun eteldpuolella. (Skanska Oy 2017, 4.)
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8 TULOKSET

Lappeenrannan ydinkeskustassa on kdytdssa vallitsevana asuinpysakointi-
normina 1 ap / 75 k-m?, jota kaavoitetaan koko ajan lisaa. Asuinpysakéin-
tinormi vaihtelee valilla 1 ap / 75-100 k-m?, liike- ja toimistotilojen normiksi
on vakiintunut 1 ap / 60 k-m?. Paikoin keskustassa ja Peltolan asuinkerros-
taloalueilla on kaytdssa normia 1 ap / 100 k-m?, jota on kaavoitettu erityi-
sesti 1970- ja 1980-luvuilla. Tama normi on aiheuttanut Peltolan kerrosta-
loyhtidissa pysakointipaikkapulaa. Kaupunki on paattanyt luopua yhden
autopaikan asuntokohtaisesta miniminormista, mutta sita on edelleen pai-
koitellen voimassa keskusta-alueella. Rakennuttajien mielesta tama on as-
kel oikeaan suuntaan, mutta riittamaton ydinkeskustan pysakdintinormin
suhteen.

Viime vuosina keskustan kaavoituksessa on harkinnan mukaan kaytetty 30
% alennusta yleiseen pysakointilaitokseen sijoitetuista paikoista. Talla het-
kella alennus on voimassa viidelld keskustakehan sisdpuolisella tontilla,
joista vanhin hyvaksytty asemakaava on vuodelta 2009. Alennusta on tar-
koitus jatkossa laajentaa, kun keskustan asemakaavaa paivitetdaan. Ku-
vassa 26 on esitetty Lappeenrannan ajantasa-asemakaavaan perustuva yk-
sinkertaistettu yhteenveto nykyisista minimipysakdintinormeista.

Pysakoinnin
miniminormi

autopaikka / x k-m?*

= asuinkerrostaloja

=30 % alennus yleiseen
= pysakéintilaitokseen
sijoitetuista paikoista

' = liike- ja toimistotilaa,
~~ 1ap/60km?

' =sekoittunut rakenne,
" liiketilaa ja asuinkerrostaloja

‘ = hallinto-, virasto- ja
yleiset rakennukset

Kuva 26. Lappeenrannan keskustan tdmanhetkiset autopaikkojen minimi-
normit suhteessa kerrosneliometreihin. Yhteenveto kaupungin ajantasa-
asemakaavan maarayksista. (Lappeenrannan kaupunki 2016.)
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Kaupungin kokonaiskasitys ydinkeskustan tilanteesta on, etta pysakaointi-
kapasiteettia on riittavasti. Tilanne on talla hetkelld hyva, mutta tdyden-
nysrakentaminen aiheuttaa kysymyksia normin toimivuudesta tulevaisuu-
dessa. Autojen maara per asukas tulee joka tapauksessa pienenemaan.
Keskustakeha ja pysdkdinnin siirtdminen padosin maanalaisiin pysakdinti-
laitoksiin ohjaavat pysakointiratkaisuiden kautta maankayttda entista tii-
viimpaan ja tehokkaampaan suuntaan. Viime aikojen muutokset keskustan
maankaytossa ovat olleet suuria; tiivistyvaa rakennetta on suunnitteilla
erityisesti kaupungin eteldosassa ja torin ympadristdssa (kuva 27).

> 4,0
35-4,0
3,0-3,5
2,5-3,0
20-25
1,5-2,0
1,0-1,5
0,5-1,0
0-05

Kuva 27. Toteutuneet ja ehdotetut korttelien tehokkuusluvut Lappeenran-
nan ydinkeskustassa. (Tengbom Eriksson Arkkitehdit Oy 2014, 6.)

Paasaantoisesti kaupunki ei ole valmis keventamaan normia rakentamisen
vauhdittamiseksi. Ennen mahdollisia muutoksia kaupungilla on oltava var-
maa tietoa muutoksen vaikutuksista. Rakennuttajat pitavat ydinkeskustan
normia aivan liian tiukkana, koska keskustassa on heiddan mukaansa paljon
myymattomia pysakaointipaikkoja. Valjemmilla pysakointinormeilla keskus-
tan kehittdmiseen saadaan houkuteltua investointeja, mutta toisaalta au-
topaikan helppo ja nopea Ioytaminen on tarkeaa liike-elamalle ja keskus-
tassa asioiville. Kyse on tasapainon etsimisesta.

Osayleiskaavan pysakointiselvityksen mukaan Lappeenrannan keskustassa
asumiseen, palveluihin ja kauppaan oli kaytetty rakennusoikeutta 352 000
k-m?, josta lopputuloksena on laskettu kerrosaloihin perustuva paikka-
maarad, 5600 autopaikkaa. Laskukaavassa asumisen osuudeksi on maari-
telty 40 % autopaikkanormilla 1 ap / 75 k-m? seka palveluille ja kaupalle 60
% osuus normilla 1 ap / 60 k-m?. (Trafix Oy 2014, 1.)

Osayleiskaavaan liittyvassa lisdrakentamisehdotuksessa on puolestaan las-
kettu, ettd ydinkeskustassa on mahdollista lisarakentamisalaa 219 460 k-
m? (Tengbom Eriksson Arkkitehdit Oy 2014, 10-11). Lappeenrannan kes-
kustan kokonaisrakentamisalasta on siis arviolta 38 % kdyttamatta. Uusina
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autopaikkoina tama tarkoittaa em. laskukaavalla maksimissaan 2200 lisa-
autopaikkaa palveluille ja kaupalle. Asumiselle tarvittava autopaikkamaara
olisi nykynormin 1 ap / 75 k-m? mukaan 1170 autopaikkaa, normilla 1 ap /
100 k-m? 878 autopaikkaa ja normilla 1 ap / 130 k-m? 675 autopaikkaa.
Lievemman normin kautta lisdrakentamisen vaatima autopaikkamaara
Vvoisi siis pienentya asuinpysakoéinnin suhteen ldahes puolella, kun sita ver-
rataan nykynormin mukaiseen autopaikkamaaraykseen.

Lisarakentamisala on teoreettinen maksimiarvo, joten ei ole todenna-
koista, etta kaikkien kortteleiden lisarakentaminen toteutuu esitetylla ta-
valla. Lisdarakentamisehdotus on esitetty kuvassa 28. (Tengbom Eriksson
Arkkitehdit Oy 2014, 10-11.)
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LISAAMINEN

—

\ A @ @ \ _,QUE'IL-
@.—%‘\ — 1400 @1?60 \?L@ = @

42007 T \
T \ S\~

\ o \ 2
\ ' G '\ -
e\ _—\ e 34\

\ \26)\- .,! = \_) :

\ 12000+ \

\ = \

Ehdotettu lisdrakentamien
ydinkeskustassa

L 42 (Y

\
\ \ Sl <
\ 28000 | —
et \ 10000 2
\ =

I:l Lisdrakentamisen alue

\I'

- b
\ 40
\ @
\

63000 } Lisdrakentamisen alue, sisapiha

Kaupan toimintejen kehittaminen
@ Kehdenumere
6000 Uusi kerrosala

ﬂ TENGBOM ERIKSSON ARKKITEHDIT OY

Kuva 28. Ydinkeskustan mahdolliset lisarakentamiskohteet sijoittuvat paa-
osin kavelyetdisyydelle pysakointilaitoksesta. Uuden kerrosalan teoreet-
tiseksi maksimiksi on laskettu 219 460 k-m?. (Tengbom Eriksson Arkkiteh-
dit Oy 2014, 10-11.)

Urakoitsijoiden haastatteluissa ilmeni, ettd Lappeenrannan pysakointi-
normin toimivuus on kaksijakoista: Ydinkeskustassa pysakointipaikoista on
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ylitarjontaa ja keskustan ulkopuolella kapasiteettia ei ole riittavasti. Auto-
paikkoja on siis samanaikaisesti runsaasti ja riittamattomasti. Jopa keskus-
takehan sisalla normin toimivuus vaihtelee paljon.

Yhtena selityksena tdhan on autoistumisaste: keskustassa asuu paljon au-
tottomia ihmisia, jotka asuvat lahella palveluja. Perhekoon pieneneminen
ja vuokra-asumisen yleistyminen ovat muita toimintaymparistossa parhail-
laan tapahtuvia tekijoitd, jotka vahentavat auton tarvetta. Autojen koko-
naismaara on silti jatkanut kasvuaan. Keskustassa asuvat eivat tarvitse au-
toa niinkdaan palveluiden saavuttamiseen, vaan matkoihin maaseudulle.
Keskustan ulkopuolella auto on sen sijaan valttamattomyys: siella autois-
tumisaste vertautuu maaseutuun, jossa asuntoa kohden voi olla useampi
auto. Moniautoisten talouksien maara onkin suuri heti keskustan ulkopuo-
lella.

Autopaikkanormin toimivuus on tonttikohtaista ja sen vaihteluvali on suuri
jopa pysakointikehan sisdapuolella: Rakennuttajien mukaan ydinkeskus-
tassa on valtavasti myymattomia autopaikkoja, jotka on ollut pakko raken-
taa. Talldin sopiva pysakdintinormi olisi rakennuttajien mukaan ydinkes-
kustassa 1 ap / 180 k-m? tai 1 ap / 200 k-m?, jotka vertautuvat mm. erityis-
asumisen ja palvelutalojen pysakdintinormeihin. Sen sijaan vain muuta-
man korttelin padssa ydinkeskustasta, Rakuunakorttelissa ja Skanska Oy:n
kohteessa As Oy Loisteessa, keskustan vallitseva pysakointinormi 1 ap / 75
k-m? on rakennuttajien haastattelujen mukaan juuri sopiva.

Rakennuttajien mukaan ydinkeskustan nykyiset normit ovat liian tiukat,
koska suuri osa normin vaatimista paikoista jad myymatta. Kysynta ja tar-
jonta eivat kohtaa, koska normi sanelee rakennettavien autopaikkojen
maaran.
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9 JOHTOPAATOKSET

9.1 Pohdinta

Parhaan mahdollisen pysakointinormin maarittely kaupungin keskusta-
alueelle on pohjimmiltaan kaupungin toteuttavaan strategiaan ja lilkenne-
politiikkaan liittyva kysymys. Pysakointinormissa on huomioitava monen
eri tahon nakokulmat ja intressit tasapuolisesti sekda nahtava laajemmat
kaupunkikehityksen suuntaviivat. Yhteisena tavoitteena on pitaa kaupunki
elinvoimaisena ja sen liikennejarjestelma toimivana myos pidemmalla ai-
kavalilla. Nain tarjotaan terveet olosuhteet kaikille pysakointijarjestelman
osapuolille.

Kaupungille tarkeinta on keskustan toimivuus, vetovoima ja eldavyys, moni-
puolinen asuin- ja ikdrakenne seka palveluiden sailyttaminen. Pysakointi-
normia keventamalla kaupunki voi houkutella investointeja, mutta se voi
olla ristiriidassa kaupungin muiden tavoitteiden kanssa. Urakoitsijoita kiin-
nostaa ensisijaisesti hankkeiden taloudellinen kannattavuus, johon asema-
kaavan maardaamalla pysakointinormilla on suuri vaikutus. Normi vaikuttaa
voimakkaasti rakennuskustannuksiin ja asuntojen hintaan etenkin ydinkes-
kustassa, jossa autopaikat toteutetaan rakenteellisina ratkaisuina. Pysa-
kdintinormi ratkaisee kysynnan ja tarjonnan ohella, millaista asumista Lap-
peenrantaan tulee rakentumaan.

Lappeenrannan ydinkeskustassa pysakointikehdan valmistuminen, kdvelyn
ja pyorailyn kehittdminen seka tiivistyva yhdyskuntarakenne ovat suuria
maankaytollisia muutoksia, jotka tulee huomioida myos tulevassa pysa-
kéintinormissa. Keskusta kasvaa ylospdin ja sen pysakointiratkaisut ovat
keskelld murrosvaihetta. Tavoitteena tulisi olla pysakointilaitosten kapasi-
teetin entistd tehokkaampi hyodyntaminen. Haasteena on keskusta-
pysakdinnin toimivuuden varmistaminen, kun samalla ihmisten liikenne-
kayttaytymisen tulisi sopeutua muuttuneisiin olosuhteisiin.

Verrattuna muihin kaupunkeihin, Lappeenrannan ydinkeskustassa pysa-
kointinormi 1 ap / 75 k-m? on alennuksetkin huomioiden tiukka; vallitseva
normi on sivulla 29 esitetyn yleisen vaihteluvdlin 1 ap / 75 k-m?> -1 ap /
130 k-m? alarajalla. Lievempi normi 1 ap / 100 k-m? toimii keskustassa hy-
vin, kun kaupunkirakenne on monipuolinen, mutta keskustan viereisilla
kerrostaloalueilla se on aiheuttanut pysakointipaikkapulaa.

Pysakaointilaitoksiin sijoitettavista paikoista annettava -30 % vahennys ei
ole ainakaan toistaiseksi houkutellut asukkaita tai rakennuttajia. Asukkaat
haluavat pysadkdintipaikkansa mahdollisimman lyhyen matkan paahan,
mika tarkoittaa kdaytanndssa omaa tonttia. Rakennuttajille -30 % vahen-
nykselld ei ole haastattelujen mukaan suurta merkitysta, vaan he pitavat
tarkeimpana kannattavuuden mittarina rakennuskohteen kerrosneliomet-
reihin perustuvaa autopaikkanormia. Normin tapauskohtainen jousto on
kuitenkin tarkeaa parhaan ratkaisun l6ytamiseksi, etenkin rakenteellisessa
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pysakoinnissd, jossa suuruuden ekonomia tuo tehokkuuden kautta suu-
rimmat saastot.

Lappeenrannan keskustassa ollaan luovuttu asuntokohtaisesta pysakdinti-
normista, mikd on aiheuttanut tilanteen, jossa kaupunki ei voi enaa saa-
delld asuntojen kokoa kaavoituksen kautta. Kaupungin huolena on, etta
asukasrakenne yksipuolistuu ja palvelut vdahenevat, kun pelkkaan kerros-
alaan perustuva normi ohjaa urakoitsijat rakentamaan mahdollisimman
pienia asuntoja voiton maksimoimiseksi. Uudessa pysakointinormissa tuli-
sikin tarkastella normia myds asuntomaaran kautta, jotta keskusta-alu-
eella turvataan monipuolinen asuntorakentaminen. Tulevaan autopaik-
kanormiin voidaan yhdistdaa kerrosnelidpohjaisen mitoituksen lisaksi
asunto- tai huonemaarakohtaista mitoitusta. Esimerkkeja asuntojen kokoa
sadtelevista normeista ovat mm. Kokkolan (s. 30) ja Jarvenpaan (s. 34)
suunnitelmat.

9.2 Normin lievennysperusteita

Investointien houkutteleminen sekd monet viime vuosien toimintaympa-
riston muutokset, kuten asumisvaljyyden kasvu, perhekoon pienentymi-
nen, vuokra-asuminen, ikdadantyminen ja tekninen kehitys, ajavat kaupunki-
keskustojen pysdkdintinormeja valjempaan suuntaan. Pysakoéintinormin
tulisikin vastata muuttuvia olosuhteita. Seuraavassa on lueteltu tarkeimpia
perusteita, joilla nykyistd keskustan autopaikkanormia 1 ap / 75 k-m? on
mahdollista tulevaisuudessa lieventaa:

- Nimeamattomat paikat

- Pysakointipaikkojen vuorottaiskaytto

- Yhteiskayttoautot

- Olemassa olevan pysakointikapasiteetin hyddyntaminen
- Pysakoinnin maksullisuus tai rajoitukset

- Pysakoinnin alykas opastusjarjestelma

Nama kaikki ovat Lappeenrannan kohdalla tarkeita kehityskohteita. Pysa-
kéintinormin tiukennusperusteina voidaan pitdd monipuolisen asumis-
muotojen tukemista keskusta-alueella seka keskustassa edelleen jatkuvaa
automaaran kasvua. Jalkimmaiseen voidaan tosin puuttua maksullisuuden
ja rajoitusten kautta.

Keskustan kavelyvyohykkeellad tulisi olla yleisena periaatteena paikkojen
nimeamattomyys ja vuorottaiskaytto. Urakoitsijoiden mukaan ydinkeskus-
tassa pysakdinnin kysynta ja tarjonta eivat kohtaa, silla pysakointilaitok-
sissa on paljon myymattomia tai jonkun omistuksessa olevia tyhjia pysa-
kointipaikkoja. Tyhjan tilan omistaminen kaupungin keskustassa heikentaa
koko jarjestelman toimintaa. Paikkojen omistajat tulisi selvittaa ja kysya
heiltd, haluavatko he julistaa pysakointipaikkansa yleiseen kayttoon.
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Pysakoinnin vuorottaiskdyttd vahentaa parhaimmillaan noin 20-30 % tar-
vittavaa pysakointipaikkamaaraa ja yhden yhteiskayttéauton on laskettu
korvaavan viisi pysakointipaikkaa. Koska Lappeenrannan pysakoéinti on
muuttumassa entista keskitetympaan suuntaan, uusia pysakoinnin kehit-
tdmismahdollisuuksia tuovat mm. jakamistalous autojen osalta, liikenteen
palveluistuminen ja siihen liittyvat sovellukset. Ndiden kautta keskustan
normia voidaan loiventaa ja houkutella kaupunkiin lisaa investointeja.

Maanalainen pysdkdinti on Lappeenrannassa suhteellisen edullista toteut-
taa, joten pysakointitalojen laajentaminen on taloudellisesti jarkeva kehi-
tyssuunta, jos keskustan automaara jatkaa kasvuaan. Tuleva keskustan py-
sakointinormi riippuu siita, kuinka tehokkaasti pysakdintilaitokset saadaan
toimimaan. Kaikki tama vaatii tarkempia jatkotutkimuksia, mm. keskustan
autojen ja pysadkodintipaikkojen kokonaismaaran seka pysakointialueiden
kayttoastetietojen osalta. Kuvassa 29 on esimerkki pysdkointialueiden au-
topaikoista, jotka ovat |ahialueen kiinteistdjen kaytossa.

KESKUSTA

ASENANTlE
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Kuva 29. Esimerkki pysdkdintialueiden autopaikkamaarista, jotka ovat la-
heisten kiinteistdjen kdytdssa. Ympyrassa oleva luku osoittaa paikkamaa-
ran, joka ko. tontille on varattu samalla varilla merkityltda pysdakdintialu-

eelta. (Keravan kaupunki n.d., 20.)

Keskitetyn pysdkoinnin saavutettavuutta tulisi tutkia keskusta-alueella
kiinteistokohtaisesti. Pysdkointipaikkojen helppo saavutettavuus mahdol-
listaa lahialueen kiinteistbissa vapaaksiosto-oikeuden hyddyntamisen,
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mika tehostaa keskitettyjen pysakdintilaitosten toimintaa. Vapaaksiosto
tuo pysakointinormiin joustoa etenkin tdydennysrakentamisen suhteen.

Lappeenrannassa tulisi tehda kavelymatkaan perustuva saavutettavuus-
tutkimus pysdkdintilaitosten suhteen, jotta laitosten vapaita pysakdinti-
paikkoja voidaan tulevaisuudessa markkinoida tehokkaasti lahialueen

A
Kuva 30. Lappeenrannan tarkeimpien pysdkdintilaitosten likimaardinen

saavutettavuus, kun pysakoijan kulkema matka on noin 200-300 metria.
Rakennusvalvonta on tulkinnut 200 metrin matkan yleisesta pysakdintihal-
lista sallittavaksi etaisyydeksi.

Pysakointilaitoksista tulisi tehda autoilijoille nakyvampia ja helppokayttoi-
sempid, mm. paikkamadratiedoista kertovien muuttuvien opasteiden
avulla. Urakoitsijoiden haastatteluista kavi ilmi, ettd kaupunki voisi mark-
kinoida keskustan pysakointipaikkoja tehokkaammin — niin keskustan
asukkaille kuin sielld asioiville. Keskusta-autoilijat ja asukkaat ovat tottu-
neet etsimaan ilmaisia pysakointipaikkoja katujen varsilta, kun tavoitteena
tulisi olla pysadkdijien ohjaaminen luontevasti pysakointilaitoksiin. Auto-
paikkatilanteen reaaliaikaista seurantaa ja opastusta tulisikin kehittaa kes-
kustakehan varrella.

Keskustan asukkaat eivat kaytd autojaan niinkdan paivittdiseen palvelui-
den saavuttamiseen, vaan autoja tarvitaan ldhinnd pidempiin matkoihin
maaseudulle. Koska autot ovat suuren osan ajasta kayttamattoming, on
Lappeenrannassa suuri potentiaali pysakointipaikkojen vuorottaiskayton



89

ja yhteiskayttdautojen kehittamiseen. Ndin hyédynnettdisiin jo olemassa
olevaa pysakointikapasiteettia.

Maksullisella pysdkdinnilla saadaan vahennettya ylimaaradista keskusta-au-
toilua. Maksullisia kadunvarsipaikkoja tarvitaan edelleen, koska ne ovat
kaupungille tarkea tulonlahde seka tarpeellisia lyhytaikaisessa keskustan
kivijalkaliikkeiden asiakaspysakdinnissa. Kadunvarsipaikkojen maksulli-
suudella parannetaan liikkeiden kannattavuutta, koska paikat ovat silloin
tehokkaammin liikkeiden asiakkaiden kaytossa, eika niita kayteta pitkaai-
kaiseen pysakaointiin tai asioimiseen ilmaisuudesta johtuen. Lyhytaikaisen
pysakdinnin tarvetta ei siten voida kokonaisuudessaan korvata keskite-
tyilla pysakaointiratkaisuilla.

Tassa tyossa havaittiin, etta keskustan autojen ja autopaikkojen maarat
seka autopaikkojen kayttoasteet vaativat tarkempaa lisaselvitysta. Yleispa-
tevaa ratkaisumallia ei ole, koska pysakoinnin tilanne vaihtelee tontti- tai
korttelikohtaisesti. Autojen tai autopaikkojen tonttikohtaiset maarat seka
pysakdintikapasiteetin kayttoaste tulisikin selvittaa erillisella jatkotutki-
muksella.

9.3 Suosituksia jatkotoimenpiteista

Lappeenrannan keskustan pysakoéintinormista ei voi antaa tarkkoja suosi-
tuksia, koska normin toimivuudessa on suuria tonttikohtaisia eroja. Yleis-
kuvana kuitenkin on, etta keskustassa pysakointiin varattua maankayttoa
on mahdollista tehostaa. Keskustassa on riittavasti pysakointikapasiteet-
tia, mutta muuttuneesta maankaytosta johtuen se ei ole talla hetkella te-
hokkaassa kadytossa.

Seuraavassa esitetaan yleisia pysakointinormiin liittyvia suosituksia ja esi-
merkki vyohykemalliin perustuvasta pysakointinormista, jossa tarkeana
normin kriteerind on etaisyys keskustasta. Kyseessa on yksinkertaistettu
yleistys, joka perustuu taman selvityksen aikana tehtyihin havaintoihin.
Riippumatta tulevasta pysakointinormista, pysakdintiratkaisujen on oltava
joustavia, tilannekohtaisia ja niiden on perustuttava havaittuun tarpee-
seen.

Kuvassa 31 on esimerkkina vyohykeperusteinen normi, jossa on huomioitu
rakenteelliseen, maanalaiseen pysakointiin tukeutuva ydinkeskusta seka
paaosin nykynormilla hyvin toimiva, keskustaa ymparoiva alue.
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Kuva 31. Esimerkki mahdollisesta vyohykkeisiin perustuvasta normista.

1. Nykyinen ydinkeskusta. Normin toimivuus vaihtelee paljon jopa kes-

kustakehan sisapuolella. Normin lievennys vaatii keskustan pysakointi-
jarjestelman toiminnan tehostamista ja seurantaa, jotta uuden normin
toimivuus voidaan varmistaa kaytannossa.

Ydinkeskustaa ympardiva vyohyke. Esimerkkeina Rakuunaheikin seka
vuonna 2018 valmistuvan Lappeenrannan Loisteen asunto-osakeyhti-
Oissa nykyinen normi 1 ap / 75 k-m? on tdmanhetkisen tiedon mukaan
taydellisen sopiva, joten talla vyohykkeelld nykynormin muuttamiseen
ei ole paaosin tarvetta.

Peltolan kerrostaloalueella nykyinen normi 1 ap / 100 k-m? aiheuttaa
pysakdintipaikkapulaa. Autoja tarvitaan, koska alueen maankaytto ei
ole tarvittavan monipuolista. Keskustakehdn liikenne aiheuttaa
estevaikutusta seka lisdaa kavelyn ja pyordilyn matkavastusta
ydinkeskustan suuntaan. Normi voi olla tulevaisuudessa sama,
mahdollisesti tiukempikin.
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4. Keskustan ulkopuolella autoistumiskehitys on aiheuttanut pulaa pysa-
kdintipaikoista, koska monessa asuntokunnassa on useampi auto. Pai-
koin normia voisi tiukentaa.

Lappeenrannan tamdnhetkinen pysdkdintinormi on keskustan toimivuu-
den kannalta toimiva ja tarkoituksenmukainen, mutta se ei perustu tule-
vaisuuden kehitysvisioon, vaan on yhdistelma vuosien mittaan kaavoitet-
tuja normeja. Taman selvityksen perusteella kaupungin keskustassa on yli-
maaraista pysakointikapasiteettia, kauempana puolestaan autopaikkapu-
laa. Tarkemmat normisuositukset vaativat jatkoselvityksia.

Mahdollisia jatkoselvityksen aiheita ovat:

1. Tarkempi selvitys keskustan kiinteistdjen automaarasta, autopaikoista
ja niiden kayttoasteista. Selvityksessa lasketaan korttelikohtaisesti au-
tojen ja autopaikkojen maarat seka kayttoastetiedot useamman paivan
ajalta.

2. Taloyhtiokohtainen isannditsijoiden tai asukkaiden haastattelututki-
mus pysakoinnin toimivuudesta. Selvitettavia asioita: Tontin asuntojen
ja pysakointipaikkojen maara, onko paikkoja nimetty pysakointilaitok-
sista, puuttuuko tontilta paikkoja vai onko tontilla paikkoja vapaana,
paikkojen varaustilanne.

3. Pysdkointikehan reaaliaikaisen opastuksen ja tilannekuvan kehittami-
nen. Opasteilla vaikutetaan autoilijoiden lilkkennekayttaytymiseen
seka tehostetaan pysadkaointilaitosten toimintaa ja kayttoastetta.

4. Pysakointilaitosten saavutettavuustutkimus. Lasketaan kavelyetdisyys
laitokseen, kun matka on alle 200 tai alle 300 metria. Tuloksena kiin-
teistot, jotka voitaisiin mahdollisesti velvoittaa laitospysakointiin.



LAHTEET

92

Ahonen, A. (2017). Tarjonnan tiellé — rakentamisen sddntely ja paradig-
maattisen muutoksen tarve. Kilpailu- ja kuluttajaviraston selvityksia
1/2017. Haettu 18.3.2017 osoitteesta https://www.kkv.fi/globalas-
sets/kkv-suomi/julkaisut/selvitykset/2017/kkv-selvityksia-1-2017-tarjon-

nan-tiella.pdf

Autoalan tiedostuskeskus. (2017). Autokannan kehitys. Haettu 31.1.2017
osoitteesta http://www.aut.fi/tilastot/autokannan kehitys/automaa-

ran_kehitys

Brandt, E. & Lindeqvist, M. (24.11.2016). Auton omistuksen kehityksen en-
nustaminen Helsingin seudulla — katsaus menneeseen kehitykseen ja poh-
dintoja tulevasta. Helsingin seudun liikenne. Haettu 16.2.2017 osoitteesta
https://www.hsl.fi/sites/default/files/19 2016 auton omistus helsin-
gin seudulla.pdf

Espoon kaupunki. (25.2.2015). Pysdkéinnin periaatteet, asuntojen pysd-
kéintipaikkojen laskentaohje ja pysékdinnin kehittémisohjelma. Haettu
30.9.2016 osoitteesta http://www.espoo.fi/download/no-
name/%7B933E70E9-D67E-4041-902D-2A2E801D199F%7D/57330

Espoon kaupunki. (2016). Pysakdinti. Haettu 23.11.2016 osoitteesta
http://www.espoo.fi/fi-
FI/Asuminen ja ymparisto/Kadut ja liikenne/Pysakointi

Eteld-Karjalan liitto. (2014). Eteld-Karjalan liikennejarjestelmasuunnitelma
2030. Haettu 9.11.2016 osoitteesta http://www.ekarjala.fi/liitto/wp-con-
tent/uploads/2013/10/EKIjs2030raporttil711141.pdf

Helsingin kaupunki, autopaikkatyoryhma. (31.1.2009). Autopaikkojen to-
teuttamiskustannukset ja niiden kohdistaminen nykyisté suuremmassa
mdidirin autopaikkojen kdyttdjille. Haettu 24.11.2016 osoitteesta
www.hel.fi/static/public/hela/.../Autopaikkatyoryhman loppura-

portti.pdf

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto. (2013). Helsingin pysakdintipoli-
tiikka. Ehdotus 19.11.2013. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston selvi-
tyksia 2013:1. Haettu 29.1.2017 osoitteesta
https://dev.hel.fi/paatokset/me-
dia/att/e5/e5ab92afa63fb9575b7ed7e2f071f27cb75b01e6.pdf

Henriksson, T. (2015). Taydennysrakentamisen tarkeys ja edistaminen
Vantaalla. Tdydennysrakentamiskdytantojen kehittaminen -klinikan tulos-


https://www.kkv.fi/globalassets/kkv-suomi/julkaisut/selvitykset/2017/kkv-selvityksia-1-2017-tarjonnan-tiella.pdf
https://www.kkv.fi/globalassets/kkv-suomi/julkaisut/selvitykset/2017/kkv-selvityksia-1-2017-tarjonnan-tiella.pdf
https://www.kkv.fi/globalassets/kkv-suomi/julkaisut/selvitykset/2017/kkv-selvityksia-1-2017-tarjonnan-tiella.pdf
http://www.aut.fi/tilastot/autokannan_kehitys/automaaran_kehitys
http://www.aut.fi/tilastot/autokannan_kehitys/automaaran_kehitys
https://www.hsl.fi/sites/default/files/19_2016_auton_omistus_helsingin_seudulla.pdf
https://www.hsl.fi/sites/default/files/19_2016_auton_omistus_helsingin_seudulla.pdf
http://www.espoo.fi/download/noname/%7B933E70E9-D67E-4041-902D-2A2E801D199F%7D/57330
http://www.espoo.fi/download/noname/%7B933E70E9-D67E-4041-902D-2A2E801D199F%7D/57330
http://www.espoo.fi/fi-FI/Asuminen_ja_ymparisto/Kadut_ja_liikenne/Pysakointi
http://www.espoo.fi/fi-FI/Asuminen_ja_ymparisto/Kadut_ja_liikenne/Pysakointi
http://www.ekarjala.fi/liitto/wp-content/uploads/2013/10/EKljs2030raportti1711141.pdf
http://www.ekarjala.fi/liitto/wp-content/uploads/2013/10/EKljs2030raportti1711141.pdf
http://www.hel.fi/static/public/hela/.../Autopaikkatyoryhman_loppuraportti.pdf
http://www.hel.fi/static/public/hela/.../Autopaikkatyoryhman_loppuraportti.pdf
https://dev.hel.fi/paatokset/media/att/e5/e5ab92afa63fb9575b7ed7e2f071f27cb75b01e6.pdf
https://dev.hel.fi/paatokset/media/att/e5/e5ab92afa63fb9575b7ed7e2f071f27cb75b01e6.pdf

93

seminaari 5.3.2015. Haettu 17.2.2017 osoitteesta http://www.rakli.fi/me-
dia/tapahtumien-aineistot/taydennysrakentamisklinikan-tulosseminaari-
5.3.2015/5 050315 tr edistaminen vantaa henriksson.pdf

Hietanen, J. (17.1.2012). Asuintonttien autopaikkamaarien laskentaohjeet.
Helsingin kaupunki, kaupunkisuunnittelulautakunta. Haettu 23.11.2016
osoitteesta http://www.hel.fi/static/public/hela/Kaupunkisuunnittelulau-
takunta/Suomi/Esitys/2012/Ksv_2012-01-17 Kslk 1 EI/C2D68F12-A12D-
46A6-8466-0261945D515F/Asuintonttien autopaikkamaarien laskenta-

ohjeet (a-.html

Hietanen, J. (2013). Helsingin pysakointipolitiikka. Helsingin kaupunki, kau-
punkisuunnitteluvirasto. Kuntatekniikan paivat 17.5.2013. Haettu
20.1.2017 osoitteesta http://kuntatekniikka.fi/wp-content/themes/kun-
tatekniikka/images/pdf/skty/SKTY2013 Juha%20Hietanen pp.pdf

Hameenlinnan pysakointi Oy. (2016). Keskustan pysakointiohjelma. Kau-
punginvaltuuston paatds 14.11.2016. Haettu 16.2.2017 osoitteesta
http://hameenlinnanpysakointi.fi/keskustan-pysakointiratkaisu/

Jarvenpaan kaupunki. (2015). Keskustan osayleiskaava 2030. Haettu
25.11.2016 osoitteesta

https://www.jarvenpaa.fi/--Keskustan osayleiskaava 2030--
/sivu.tmpl?sivu_id=6966

Jarvenpaan kaupunki, kaupunkikehitys. (26.3.2014). Pysakointinormiselvi-
tys ja ehdotus / keskustan yleiskaavan tarkistus. Haettu 30.9.2016 osoit-
teesta https://www.jarvenpaa.fi/attachments/text editor/4053.pdf

Kaikkonen, H. (2012). Autopaikoitus- ja pysékdintiratkaisut kunnissa. Suo-
men Kuntaliitto. Haettu 17.11.2016 osoitteesta http://shop.kun-
nat.net/download.php?filename=uploads/autopaikoitusselvitys ebook.pdf

Kallio, M. (2011). Asukaspysékéinnin tarve ja pysdkéintinormien mddrittd-
minen. Diplomityd. Yhdyskunta- ja ymparistotekniikan laitos. Aalto-yli-
opisto. Haettu 9.11.2016 osoitteesta
http://lib.tkk.fi/Dipl/2011/urn100477.pdf

Karhula, K., Tiikkaja, H., Palonen, T. & Kalenoja, H. (2013). Keskustan pysd-
kéinti osana liikennejéirjestelmdd. Pysdkéintiolosuhteiden kehitys Tampe-
reen keskustassa. Tutkimusraportti. Liikenteen tutkimuskeskus Verne.
Tampereen teknillinen vyliopisto. Haettu 4.4.2017 osoitteesta
http://www.tut.fi/verne/wp-content/uploads/pysakointiolosuhtei-

den kehitys tampereen keskustassa.pdf

Keravan kaupunki. (n.d.). Keravan liikennejarjestelmasuunnitelma 2035.
Sito Oy. Haettu 16.2.2017 osoitteesta http://www.kerava.fi/Docu-



http://www.rakli.fi/media/tapahtumien-aineistot/taydennysrakentamisklinikan-tulosseminaari-5.3.2015/5_050315_tr_edistaminen_vantaa_henriksson.pdf
http://www.rakli.fi/media/tapahtumien-aineistot/taydennysrakentamisklinikan-tulosseminaari-5.3.2015/5_050315_tr_edistaminen_vantaa_henriksson.pdf
http://www.rakli.fi/media/tapahtumien-aineistot/taydennysrakentamisklinikan-tulosseminaari-5.3.2015/5_050315_tr_edistaminen_vantaa_henriksson.pdf
http://www.hel.fi/static/public/hela/Kaupunkisuunnittelulautakunta/Suomi/Esitys/2012/Ksv_2012-01-17_Kslk_1_El/C2D68F12-A12D-46A6-8466-0261945D515F/Asuintonttien_autopaikkamaarien_laskentaohjeet_(a-.html
http://www.hel.fi/static/public/hela/Kaupunkisuunnittelulautakunta/Suomi/Esitys/2012/Ksv_2012-01-17_Kslk_1_El/C2D68F12-A12D-46A6-8466-0261945D515F/Asuintonttien_autopaikkamaarien_laskentaohjeet_(a-.html
http://www.hel.fi/static/public/hela/Kaupunkisuunnittelulautakunta/Suomi/Esitys/2012/Ksv_2012-01-17_Kslk_1_El/C2D68F12-A12D-46A6-8466-0261945D515F/Asuintonttien_autopaikkamaarien_laskentaohjeet_(a-.html
http://www.hel.fi/static/public/hela/Kaupunkisuunnittelulautakunta/Suomi/Esitys/2012/Ksv_2012-01-17_Kslk_1_El/C2D68F12-A12D-46A6-8466-0261945D515F/Asuintonttien_autopaikkamaarien_laskentaohjeet_(a-.html
http://kuntatekniikka.fi/wp-content/themes/kuntatekniikka/images/pdf/skty/SKTY2013_Juha%20Hietanen_pp.pdf
http://kuntatekniikka.fi/wp-content/themes/kuntatekniikka/images/pdf/skty/SKTY2013_Juha%20Hietanen_pp.pdf
http://hameenlinnanpysakointi.fi/keskustan-pysakointiratkaisu/
https://www.jarvenpaa.fi/--Keskustan_osayleiskaava_2030--/sivu.tmpl?sivu_id=6966
https://www.jarvenpaa.fi/--Keskustan_osayleiskaava_2030--/sivu.tmpl?sivu_id=6966
https://www.jarvenpaa.fi/attachments/text_editor/4053.pdf
http://shop.kunnat.net/download.php?filename=uploads/autopaikoitusselvitys_ebook.pdf
http://shop.kunnat.net/download.php?filename=uploads/autopaikoitusselvitys_ebook.pdf
http://lib.tkk.fi/Dipl/2011/urn100477.pdf
http://www.tut.fi/verne/wp-content/uploads/pysakointiolosuhteiden_kehitys_tampereen_keskustassa.pdf
http://www.tut.fi/verne/wp-content/uploads/pysakointiolosuhteiden_kehitys_tampereen_keskustassa.pdf
http://www.kerava.fi/Documents/Asuinymp%C3%A4rist%C3%B6%20ja%20rakentaminen/Kaavoitus/Keravan%20yleiskaavaan%20liittyv%C3%A4t%20selvitykset/Liikennej%C3%A4rjestelm%C3%A4suunnitelma_raportti.pdf

94

ments/Asuinymp%C3%A4rist%C3%B6%20ja%20rakentaminen/Kaavoi-
tus/Keravan%20yleiskaavaan%20liittyv%C3%A4t%20selvitykset/Liiken-
nej%C3%A4rjestelm%C3%A4suunnitelma raportti.pdf

Kokkonen, A. (2015). Pysakdintipaikkaongelma nousi taas esiin Pikisaa-
ressa. Eteld-Saimaa 23.10.2015. Haettu 6.2.2017 osoitteesta
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/10/23/Pys%C3%A4k%C3%B6inti-
paikkaongelma%20nousi%20taas%20esiin%20Pikisaa-
ressa/2015119750930/4#tkommentti

Koivisto, J. (2016). Pikisaaressa on viela yksi rakentamaton alue — tasta
syysta hanke ei etene. Lappeenrannan uutiset 7.8.2016. Haettu 6.2.2017
osoitteesta  http://www.lappeenrannanuutiset.fi/artikkeli/420142-piki-
saaressa-on-viela-yksi-rakentamaton-alue-tasta-syysta-hanke-ei-etene

Kotiharju, A. (2015). YIT haluaa Pikisaaren tyhjalle ranta-alueelle korkeam-
paa, Pikisaaren kalliota ei rajayteta. Eteld-Saimaa 8.7.2015. Haettu
6.2.2017 osoitteesta

http://www.esaimaa.fi/On-
line/2015/07/08/Y1T%20haluaa%20Pikisaaren%20tyhj%C3%A4lle%20rant
a-alueelle%20korkeampaa%2C%20Pikisaarenkadun%20kal-
liota%20ei%20r%C3%A4{%C3%A4ytet%C3%A4%20/2015119275506/4

Kouvolan kaupunki. (n.d.). Asukaspysakointitunnuksien hinnat verrokki-
kaupungeissa. Haettu 17.2.2017 osoitteesta
http://ep.kouvola.fi/kokous/20153819-7-1.PDF

Laitinen, J. (2016). Pysakointinormiselvitys. Keskikaupungin yleiskaavan
pysakdintinormin soveltamisohje. Kokkolan kaupunki, kaavoituspalvelut.
Haettu 2.2.2017  osoitteesta http://kokkola.oncloudos.com/ko-
kous/20164968-4-1.PDF

Laki kadun ja erdiden yleisten alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta
1978/669. Haettu 23.11.2016 osoitteesta http://www.fin-
lex.fi/fi/laki/ajantasa/1978/19780669

Lappeenrannan kaupunginkanslian julkaisuja 2014:3. (2014). Lappeenran-
nan vaestosuunnite 2014-2030. Haettu 1.12.2016 osoitteesta
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=0a1135f6-051b-45ea-899d-
637f81e748fd

Lappeenrannan kaupunginvaltuusto. (14.11.2011). Lappeenrannan kau-
pungin rakennusjarjestys. Haettu 16.3.2017 osoitteesta http://www.lap-
peenranta.fi/fi/Palvelut/Paatoksenteko-ja-talous/Johtosaannot/Lappeen-
rannan-kaupungin-rakennusjarjestys-(24)



http://www.kerava.fi/Documents/Asuinymp%C3%A4rist%C3%B6%20ja%20rakentaminen/Kaavoitus/Keravan%20yleiskaavaan%20liittyv%C3%A4t%20selvitykset/Liikennej%C3%A4rjestelm%C3%A4suunnitelma_raportti.pdf
http://www.kerava.fi/Documents/Asuinymp%C3%A4rist%C3%B6%20ja%20rakentaminen/Kaavoitus/Keravan%20yleiskaavaan%20liittyv%C3%A4t%20selvitykset/Liikennej%C3%A4rjestelm%C3%A4suunnitelma_raportti.pdf
http://www.kerava.fi/Documents/Asuinymp%C3%A4rist%C3%B6%20ja%20rakentaminen/Kaavoitus/Keravan%20yleiskaavaan%20liittyv%C3%A4t%20selvitykset/Liikennej%C3%A4rjestelm%C3%A4suunnitelma_raportti.pdf
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/10/23/Pys%C3%A4k%C3%B6intipaikkaongelma%20nousi%20taas%20esiin%20Pikisaaressa/2015119750930/4#kommentti
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/10/23/Pys%C3%A4k%C3%B6intipaikkaongelma%20nousi%20taas%20esiin%20Pikisaaressa/2015119750930/4#kommentti
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/10/23/Pys%C3%A4k%C3%B6intipaikkaongelma%20nousi%20taas%20esiin%20Pikisaaressa/2015119750930/4#kommentti
http://www.lappeenrannanuutiset.fi/artikkeli/420142-pikisaaressa-on-viela-yksi-rakentamaton-alue-tasta-syysta-hanke-ei-etene
http://www.lappeenrannanuutiset.fi/artikkeli/420142-pikisaaressa-on-viela-yksi-rakentamaton-alue-tasta-syysta-hanke-ei-etene
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/07/08/YIT%20haluaa%20Pikisaaren%20tyhj%C3%A4lle%20ranta-alueelle%20korkeampaa%2C%20Pikisaarenkadun%20kalliota%20ei%20r%C3%A4j%C3%A4ytet%C3%A4%20/2015119275506/4
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/07/08/YIT%20haluaa%20Pikisaaren%20tyhj%C3%A4lle%20ranta-alueelle%20korkeampaa%2C%20Pikisaarenkadun%20kalliota%20ei%20r%C3%A4j%C3%A4ytet%C3%A4%20/2015119275506/4
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/07/08/YIT%20haluaa%20Pikisaaren%20tyhj%C3%A4lle%20ranta-alueelle%20korkeampaa%2C%20Pikisaarenkadun%20kalliota%20ei%20r%C3%A4j%C3%A4ytet%C3%A4%20/2015119275506/4
http://www.esaimaa.fi/Online/2015/07/08/YIT%20haluaa%20Pikisaaren%20tyhj%C3%A4lle%20ranta-alueelle%20korkeampaa%2C%20Pikisaarenkadun%20kalliota%20ei%20r%C3%A4j%C3%A4ytet%C3%A4%20/2015119275506/4
http://ep.kouvola.fi/kokous/20153819-7-1.PDF
http://kokkola.oncloudos.com/kokous/20164968-4-1.PDF
http://kokkola.oncloudos.com/kokous/20164968-4-1.PDF
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1978/19780669
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1978/19780669
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=0a1135f6-051b-45ea-899d-637f81e748fd
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=0a1135f6-051b-45ea-899d-637f81e748fd
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Paatoksenteko-ja-talous/Johtosaannot/Lappeenrannan-kaupungin-rakennusjarjestys-(24)
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Paatoksenteko-ja-talous/Johtosaannot/Lappeenrannan-kaupungin-rakennusjarjestys-(24)
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Paatoksenteko-ja-talous/Johtosaannot/Lappeenrannan-kaupungin-rakennusjarjestys-(24)

95

Lappeenrannan kaupunginvaltuusto. (29.8.2016). Lappeenrannan kaupun-
gin rakennusjarjestys. Haettu 16.3.2017 osoitteesta http://www.lappeen-
ranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Rakentaminen/Raken-
nusvalvonta/Rakennusjarjestys

Lappeenrannan kaupunki. (2016). Karttapalvelu. Ajantasa-asemakaava,
asemakaavamaaraykset. Haettu 2.12.2016 osoitteesta http://kartta.lap-
peenranta.fi/ims/

Lappeenrannan kaupunki. (2013). Keskustaajaman osayleiskaava 2030. Vi-
reilld oleva kaavahanke. Haettu 1.12.2016 osoitteesta http://www.lap-
peenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Kaavoitus/Vireilla-
olevat-kaavat/Osayleiskaavat/Keskustaajaman-osayleiskaava-2030-kes-
kusta-alue

Lappeenrannan kaupunki. (21.11.2016). Lappeenrannan keskustaajaman
osayleiskaava 2030. Keskusta-alue. Kaavaselostus. (Ehdotus 9.11.2016,
korjattu 21.11.2016). Haettu 1.12.2016 osoitteesta http://www.lappeen-
ranta.fi/loader.aspx?id=bf33e4b3-a2c5-4d5d-91ce-1f95c78a5ee9

Lappeenrannan kaupunginhallitus. (21.3.2016). Lappeenranta 2028 -stra-
tegia. Haettu 8.2.2017 osoitteesta
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=04613214-95e9-4a82-af90-
fb331cdfalOc5

Liikennevirasto. (2012). Henkil6liikennetutkimus 2010-2011. Suomalais-
ten liikkkuminen. Haettu 2.12.2016 osoitteesta
http://www?2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/Ir 2012 henkiloliikenne-
tutkimus web.pdf

Maankaytté- ja rakennuslaki 1999/132. Haettu 23.11.2016 osoitteesta
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990132#L21P156

Mingardo, G., van Wee, B. & Rye, T. (2015). Urban parking policy in Europe:
A conceptualization of past and possible future trends. Transportation Re-
search Part A.

Murole, P. (2016). Kohtuuhintaisen rakentamisen toinen kuolemansynti —
autopaikka. Blogijulkaisu 5.3.2016. Haettu 12.1.2017 osoitteesta
http://penttimurole.blogspot.fi/2016/03/kohtuuhintaisen-rakentamisen-
toinen.html

Murole, P. (2013). Pysakointid autottomille. Blogijulkaisu 27.1.2013. Ha-
ettu 12.1.2017 osoitteesta http://penttimurole.blogspot.fi/2013/01/py-
sakointia-autottomille.html

Murto, P. (2017). Lappeenrannan pysadkdintistrategia 2014—2016. Sahko-
postiviesti 7.2.2017.


http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Rakentaminen/Rakennusvalvonta/Rakennusjarjestys
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Rakentaminen/Rakennusvalvonta/Rakennusjarjestys
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Rakentaminen/Rakennusvalvonta/Rakennusjarjestys
http://kartta.lappeenranta.fi/ims/
http://kartta.lappeenranta.fi/ims/
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Kaavoitus/Vireilla-olevat-kaavat/Osayleiskaavat/Keskustaajaman-osayleiskaava-2030-keskusta-alue
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Kaavoitus/Vireilla-olevat-kaavat/Osayleiskaavat/Keskustaajaman-osayleiskaava-2030-keskusta-alue
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Kaavoitus/Vireilla-olevat-kaavat/Osayleiskaavat/Keskustaajaman-osayleiskaava-2030-keskusta-alue
http://www.lappeenranta.fi/fi/Palvelut/Rakentaminen-ja-maankaytto/Kaavoitus/Vireilla-olevat-kaavat/Osayleiskaavat/Keskustaajaman-osayleiskaava-2030-keskusta-alue
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=bf33e4b3-a2c5-4d5d-91ce-1f95c78a5ee9
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=bf33e4b3-a2c5-4d5d-91ce-1f95c78a5ee9
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=04613214-95e9-4a82-af90-fb331cdfa0c5
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=04613214-95e9-4a82-af90-fb331cdfa0c5
http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lr_2012_henkiloliikennetutkimus_web.pdf
http://www2.liikennevirasto.fi/julkaisut/pdf3/lr_2012_henkiloliikennetutkimus_web.pdf
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1999/19990132#L21P156
http://penttimurole.blogspot.fi/2016/03/kohtuuhintaisen-rakentamisen-toinen.html
http://penttimurole.blogspot.fi/2016/03/kohtuuhintaisen-rakentamisen-toinen.html
http://penttimurole.blogspot.fi/2013/01/pysakointia-autottomille.html
http://penttimurole.blogspot.fi/2013/01/pysakointia-autottomille.html

96

Makinen, P. (2016). Maksuttomat parkkipaikat vahenevat keskustassa —
Paatos vaati danestyksen. Tamperelainen 10.2.2016. Haettu 17.2.2017
osoitteesta http://www.tamperelainen.fi/artikkeli/363679-maksuttomat-
parkkipaikat-vahenevat-keskustassa-paatos-vaati-aanestyksen

Malkia, H. (2014). Rakuuna-kortteli Lappeenrannan kauppatorin vieressa
uudistuu kokonaan. YLE uutiset 8.10.2014. Haettu 2.2.2017 osoitteesta
http://yle.fi/uutiset/3-7516975

Nousiainen, M. (2015). Mikko Nousiainen: Pysakointi puhutti, mutta tah-
toa on! RAKLI ry. Blogijulkaisu 6.3.2015. Haettu 17.2.2017 osoitteesta
http://www.rakli.fi/tilaa-elamalle-blogi/blogikirjoitus/mikko-nousiainen-
pysakointi-puhutti-mutta-tahtoa-on.html

Palomaki, H. (2011). Asukkaiden pysdkéintipaikkamddrien optimointi Hel-
singin esikaupunkialueilla. Diplomity6. Yhdyskunta- ja ymparistétekniikan
laitos. Aalto-yliopisto. Haettu 7.12.2016 osoitteesta
http://lib.tkk.fi/Dipl/2011/urn100480.pdf

Rakennusasetus 266/1959. Haettu 23.1.2017 osoitteesta http://www.fin-
lex.fi/fi/laki/alkup/1959/19590266#Pidp4219232

RAKLI ry. (2015). RAKLI:lta kustannustietoa kaavoituksen ja suunnittelun
avuksi. (11.12.2015). Haettu 23.11.2016 osoitteesta http://www.ra-
kli.fi/raklin-uutiskooste/uutinen/raklilta-kustannustietoa-kaavoituksen-ja-
suunnittelun-avuksi.html

RAKLI ry. (2015). Selvitys kaavamaaraysten kustannusvaikutuksista. Haettu
23.11.2016 osoitteesta http://www.rakli.fi/media/yhdyskunta/2015 kaa-
vamaaraysten kustannusvaikutukset raportti nettires.pdf

Ristimaki, M., Tiitu, M., Kalenoja, H., Helminen, V. & Séderstrém, P. (2013).
SYKEra32/2013 Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet Suomessa. Lappeen-
ranta. Yhdyskuntarakenteen kehitys vuosina 1985-2010. Suomen ymparis-
tokeskus. Haettu 2.12.2016 osoitteesta http://www.ymparisto.fi/down-
load/noname/%7B1E8BO6E1-FO47-4F51-AE8C-5A86A4CCEEF4%7D/92467

Rovaniemen kaupunki. (17.3.2017). Oikeusvaikutteinen vaiheyleiskaava.
Kaavaselostus, osa Y. Haettu 5.4.2017 osoitteesta http://rova-
niemi.cloudnc.fi/fi-

FI/Toimielimet/Kaupunginhallitus/Kokous 2732017/Rovaniemen kaupun
gin_autopaikkamitoituss(1942)

Seinajoen kaupunginvaltuuston poytakirja 8/2016 § 90. (26.9.2016). Ha-
ettu 30.11.2016 osoitteesta https://listat.seinajoki.fi/ktweb-
bin/ktproxy2.dllI?doctype=3&docid=80512



http://www.tamperelainen.fi/artikkeli/363679-maksuttomat-parkkipaikat-vahenevat-keskustassa-paatos-vaati-aanestyksen
http://www.tamperelainen.fi/artikkeli/363679-maksuttomat-parkkipaikat-vahenevat-keskustassa-paatos-vaati-aanestyksen
http://yle.fi/uutiset/3-7516975
http://www.rakli.fi/tilaa-elamalle-blogi/blogikirjoitus/mikko-nousiainen-pysakointi-puhutti-mutta-tahtoa-on.html
http://www.rakli.fi/tilaa-elamalle-blogi/blogikirjoitus/mikko-nousiainen-pysakointi-puhutti-mutta-tahtoa-on.html
http://lib.tkk.fi/Dipl/2011/urn100480.pdf
http://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/1959/19590266#Pidp4219232
http://www.finlex.fi/fi/laki/alkup/1959/19590266#Pidp4219232
http://www.rakli.fi/raklin-uutiskooste/uutinen/raklilta-kustannustietoa-kaavoituksen-ja-suunnittelun-avuksi.html
http://www.rakli.fi/raklin-uutiskooste/uutinen/raklilta-kustannustietoa-kaavoituksen-ja-suunnittelun-avuksi.html
http://www.rakli.fi/raklin-uutiskooste/uutinen/raklilta-kustannustietoa-kaavoituksen-ja-suunnittelun-avuksi.html
http://www.rakli.fi/media/yhdyskunta/2015_kaavamaaraysten_kustannusvaikutukset_raportti_nettires.pdf
http://www.rakli.fi/media/yhdyskunta/2015_kaavamaaraysten_kustannusvaikutukset_raportti_nettires.pdf
http://www.ymparisto.fi/download/noname/%7B1E8B06E1-F047-4F51-AE8C-5A86A4CCEEF4%7D/92467
http://www.ymparisto.fi/download/noname/%7B1E8B06E1-F047-4F51-AE8C-5A86A4CCEEF4%7D/92467
http://rovaniemi.cloudnc.fi/fi-FI/Toimielimet/Kaupunginhallitus/Kokous_2732017/Rovaniemen_kaupungin_autopaikkamitoituss(1942)
http://rovaniemi.cloudnc.fi/fi-FI/Toimielimet/Kaupunginhallitus/Kokous_2732017/Rovaniemen_kaupungin_autopaikkamitoituss(1942)
http://rovaniemi.cloudnc.fi/fi-FI/Toimielimet/Kaupunginhallitus/Kokous_2732017/Rovaniemen_kaupungin_autopaikkamitoituss(1942)
http://rovaniemi.cloudnc.fi/fi-FI/Toimielimet/Kaupunginhallitus/Kokous_2732017/Rovaniemen_kaupungin_autopaikkamitoituss(1942)
https://listat.seinajoki.fi/ktwebbin/ktproxy2.dll?doctype=3&docid=80512
https://listat.seinajoki.fi/ktwebbin/ktproxy2.dll?doctype=3&docid=80512

97

Seinajoen kaupunginvaltuuston poytakirja 8/2016 §91. (26.9.2016). Ha-
ettu 30.11.2016 osoitteesta https://listat.seinajoki.fi/ktweb-
bin/ktproxy2.dll?doctype=3&docid=80514

Seindjoen kaupunki ja Into Seindjoki Oy. (2016). Operaatio Meidan Seina-
joki — Vaikuta ydinkeskustan kehittamiseen. Kysely. Haettu 31.1.2017
osoitteesta https://query.eharava.fi/1427#

Skanska Oy. (2017). As Oy Lappeenrannan Loiste. Esite. Haettu 17.3.2017
osoitteesta http://kodit.skanska.fi/siteassets/kohteet/lappeenrannan-
loiste/liitteet/lappeenrannan loiste esite.pdf

Suomen ymparistokeskus. (2016). Liiteri. Elinympariston tietopalvelu. Ha-
ettu 25.11.2016 osoitteesta http://liiteri.ymparisto.fi/

Tampereen kaupunki. (31.5.2016). Pysdkdinti osana kaupunkikehitystd.
Tampereen pysakointipolitiikan linjaukset. Verkkojulkaisu. Haettu
30.11.2016 osoitteesta http://www.tampere.fi/tiedos-
tot/p/oUZ2fe4sF/Pysakointi_osana kaupunkikehitysta 310516.pdf

Tengbom Eriksson Arkkitehdit Oy. (5.11.2014). Lappeenrannan keskustan
osayleiskaava. Lisdarakentamisen mahdollisuuksia ydinkeskustassa ja kes-
kustan lahialueilla. Haettu 1.12.2016 osoitteesta http://www.lappeen-
ranta.fi/loader.aspx?id=0b17c12d-a798-4d54-8764-5cc4f462438b

Tilastokeskus. (2014). Asuntokunnat ja asuinolot 2014. Haettu 2.2.2017
osoitteesta

http://www.stat.fi/til/asas/2014/01/asas 2014 01 2015-10-

14 kat 002 fi.html

Tilastokeskus. (2016). Ennakkovakiluku sukupuolen mukaan alueittain
2016. Haettu 2.2.2017 osoitteesta
http://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin _vrm va-
muu/005 vamuu tau 101.px/?rxid=82ce39f0-3202-4b33-bfcd-
3ece427997ad

Tilastokeskus. (2015). Lappeenrannan osa-alueiden ikdjakauma ja vakiluku
2015 Haettu 1.12.2016 osoitteesta http://www.lappeenranta.fi/loa-
der.aspx?id=22eca08f-54ee-43b0-8769-d0fffa625624

Trafix Oy. (2014). Lappeenrannan keskustan osayleiskaavoitus. Pysdkdinti-
tarkastelut. Haettu 1.12.2016 osoitteesta http://www.lappeen-
ranta.fi/loader.aspx?id=eel112a73-e236-423e-9f2e-4f451a212733

Trafix Oy. (25.1.2016). Lappeenrannan torialueiden saavutettavuus ja ka-
velypotentiaaliselvitys. Sdhkopostiviesti 6.3.2017.


https://listat.seinajoki.fi/ktwebbin/ktproxy2.dll?doctype=3&docid=80514
https://listat.seinajoki.fi/ktwebbin/ktproxy2.dll?doctype=3&docid=80514
https://query.eharava.fi/1427
http://kodit.skanska.fi/siteassets/kohteet/lappeenrannan-loiste/liitteet/lappeenrannan_loiste_esite.pdf
http://kodit.skanska.fi/siteassets/kohteet/lappeenrannan-loiste/liitteet/lappeenrannan_loiste_esite.pdf
http://liiteri.ymparisto.fi/
http://www.tampere.fi/tiedostot/p/oUZ2fe4sF/Pysakointi_osana_kaupunkikehitysta_310516.pdf
http://www.tampere.fi/tiedostot/p/oUZ2fe4sF/Pysakointi_osana_kaupunkikehitysta_310516.pdf
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=0b17c12d-a798-4d54-8764-5cc4f462438b
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=0b17c12d-a798-4d54-8764-5cc4f462438b
http://www.stat.fi/til/asas/2014/01/asas_2014_01_2015-10-14_kat_002_fi.html
http://www.stat.fi/til/asas/2014/01/asas_2014_01_2015-10-14_kat_002_fi.html
http://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vrm__vamuu/005_vamuu_tau_101.px/?rxid=82ce39f0-3202-4b33-bfcd-3ece427997ad
http://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vrm__vamuu/005_vamuu_tau_101.px/?rxid=82ce39f0-3202-4b33-bfcd-3ece427997ad
http://pxnet2.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vrm__vamuu/005_vamuu_tau_101.px/?rxid=82ce39f0-3202-4b33-bfcd-3ece427997ad
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=22eca08f-54ee-43b0-8769-d0fffa625624
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=22eca08f-54ee-43b0-8769-d0fffa625624
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=ee112a73-e236-423e-9f2e-4f451a212733
http://www.lappeenranta.fi/loader.aspx?id=ee112a73-e236-423e-9f2e-4f451a212733

98

Tuusulan kunta. (1999). Autopaikkanormit. Kaavoituslautakunta. Haettu
24.11.2016 osoitteesta https://www.tuusula.fi/sivu.tmpl?sivu_id=5668

Tuusulan kunta. (2015). Pysakointinormin paivittdminen. Kuntakehityslau-
takunta § 110/22.10.2014 ja § 61/20.5.2015. Haettu 24.11.2016 osoit-
teesta https://www.tuusula.fi/sivu.tmpl?sivu_id=5668

Tuusulan kunta. (2010). Pysakointinormiselvitys. Haettu 24.11.2016 osoit-
teesta http://195.237.116.244/ktwebbin/ktproxy2.dllI?doctype=1&do-
cid=323031345c313031345¢31333238333731372e504446&da-
lid=14.10.2014%2013:49:01:000&extension=pdf

Tormanen, E. (2017). ”2070 Suomessa voi olla vain 2 kaupunkia” — pienta-
lorakentaminen laskee kuin lehman hanta. Tekniikka & talous 17.3.2017.
Haettu 20.3.2017 osoitteesta http://www.tekniikkatalous.fi/tekniikka/ra-
kennus/2070-suomessa-voi-olla-vain-2-kaupunkia-pientalorakentaminen-
laskee-kuin-lehman-hanta-6633828

Valtioneuvoston asetus osakehuoneistojen pinta-alan mittaustavasta ja
isdnnoitsijantodistuksesta. Haettu 23.11.2016 osoitteesta http://www.fin-
lex.fi/fi/laki/ajantasa/2010/20100365

Varte Qy. (2017). As Oy Lappeenrannan Rakuunaheikki. Haettu 17.3.2017
osoitteesta https://www.varte.fi/as-oy-lappeenrannan-rakuunaheikki-2/

Vartiainen, J. (2014). Pysdkéintipaikkojen vuorottaiskdytén hyddyt Es-
poossa ja Helsingissd. Diplomityd. Rakennustekniikan koulutusohjelma.
Tampereen teknillinen yliopisto. Haettu 1.4.2017 osoitteesta
https://dspace.cc.tut.fi/dpub/handle/123456789/23068 ?show=full

Ylinen, H-L. (2013). Kaupunkia voi tiivistaa joko hyvin tai huonosti — Brent
Toderian Laiturilla 9.9.2013. Blogijulkaisu 11.9.2013. Haettu 23.2.2017
osoitteesta  http://hlylinen.blogspot.fi/2013/09/kaupunkia-voi-tiivistaa-
joko-hyvin-tai.html

Ympadristoministerio. (2000). Maankaytto- ja rakennuslaki, kaavamerkin-
nat. Haettu 23.11.2016 osoitteesta http://www.ym.fi/download/no-
name/%7B12AFF783-6CA0-4507-BA45-C47D6F0E6662%7D/32063

Ympadristoministerio. (2013). Maankaytto- ja rakennuslaki. Haettu
23.11.2016 osoitteesta http://www.ym.fi/fi-fi/maankaytto ja rakentami-
nen/lainsaadanto ja ohjeet/Maankaytto ja rakennuslaki



https://www.tuusula.fi/sivu.tmpl?sivu_id=5668
https://www.tuusula.fi/sivu.tmpl?sivu_id=5668
http://195.237.116.244/ktwebbin/ktproxy2.dll?doctype=1&docid=323031345c313031345c31333238333731372e504446&dalid=14.10.2014%2013:49:01:000&extension=pdf
http://195.237.116.244/ktwebbin/ktproxy2.dll?doctype=1&docid=323031345c313031345c31333238333731372e504446&dalid=14.10.2014%2013:49:01:000&extension=pdf
http://195.237.116.244/ktwebbin/ktproxy2.dll?doctype=1&docid=323031345c313031345c31333238333731372e504446&dalid=14.10.2014%2013:49:01:000&extension=pdf
http://www.tekniikkatalous.fi/tekniikka/rakennus/2070-suomessa-voi-olla-vain-2-kaupunkia-pientalorakentaminen-laskee-kuin-lehman-hanta-6633828
http://www.tekniikkatalous.fi/tekniikka/rakennus/2070-suomessa-voi-olla-vain-2-kaupunkia-pientalorakentaminen-laskee-kuin-lehman-hanta-6633828
http://www.tekniikkatalous.fi/tekniikka/rakennus/2070-suomessa-voi-olla-vain-2-kaupunkia-pientalorakentaminen-laskee-kuin-lehman-hanta-6633828
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2010/20100365
http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2010/20100365
https://www.varte.fi/as-oy-lappeenrannan-rakuunaheikki-2/
https://dspace.cc.tut.fi/dpub/handle/123456789/23068?show=full
http://hlylinen.blogspot.fi/2013/09/kaupunkia-voi-tiivistaa-joko-hyvin-tai.html
http://hlylinen.blogspot.fi/2013/09/kaupunkia-voi-tiivistaa-joko-hyvin-tai.html
http://www.ym.fi/download/noname/%7B12AFF783-6CA0-4507-BA45-C47D6F0E6662%7D/32063
http://www.ym.fi/download/noname/%7B12AFF783-6CA0-4507-BA45-C47D6F0E6662%7D/32063
http://www.ym.fi/fi-fi/maankaytto_ja_rakentaminen/lainsaadanto_ja_ohjeet/Maankaytto_ja_rakennuslaki
http://www.ym.fi/fi-fi/maankaytto_ja_rakentaminen/lainsaadanto_ja_ohjeet/Maankaytto_ja_rakennuslaki




100

Liite 2

PYSAKOINNIN MINIMINORMI ASEMAKAAVASSA 2017

Pysakoinnin
miniminormi = asuinkerrostaloja

autopaikka / x k-m?

= 30 % alennus yleiseen
pysakdintilaitokseen
sijoitetuista paikoista

" = liike- ja toimistotilaa,
1ap/60k-m?

~ =sekoittunut rakenne,
" liiketilaa ja asuinkerrostaloja

‘ = hallinto-, virasto- ja
yleiset rakennukset




