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1 JOHDANTO 

Liikennejärjestelmä on monimutkainen kokonaisuus ja sen suunnittelussa teh-
dään jatkuvasti arvovalintoja ja näiden arvojen perusteella muodostetaan osa 
kaupunkisuunnittelua ja maankäytön suunnittelua. Pysäköinti on yksi tärkeä osa 
liikennejärjestelmää, jonka avulla voidaan vaikuttaa esimerkiksi keskustan veto-
voimaisuuteen, viihtyvyyteen ja kilpailukykyyn. Koko liikennejärjestelmä on suu-
rien muutoksien keskellä, sillä ilmastonmuutos ja vaikuttavat megatrendit muut-
tavat järjestelmän toimintaa. Tällä hetkellä monissa maissa pyritään hillitsemään 
henkilöautoilun kasvua ja ohjaamaan ihmisiä kohti kestäviä kulkumuotoja. Voi-
daan siis perustellusti sanoa, että pysäköinti voidaan nähdä yhtenä liikkumisen 
ohjauksen työkaluna nyt ja tulevaisuudessa.  
 
Kunnat ja kaupungit säätelevät pysäköintiä kaavoituksen avulla. Kaavoituksessa 
määritellään muun muassa katualueen leveydet sekä tonttien sisäiset pysäköin-
tipaikkavelvoitteet. Kun kaavadokumentti on hyväksytty, pysäköinti tulee järjes-
tää kaavamääräyksien mukaisesti. Pysäköinnin järjestämisen vastuu on pääsään-
töisesti taloyhtiöllä taloyhtiön hallinnoimilla alueilla ja kaupungilla tai kunnalla 
sen hallinnoimilla alueilla. Kaupungilla on siis voimakas rooli pysäköintitoimijana 
ja kaupunki säätelee pysäköintipaikkojen toteuttamista omien strategioidensa 
mukaisesti. Suomessa monet kaupungit ovat perustaneet oman pysäköintiyhti-
önsä, jonka avulla kaupunki pitää yllä vahvaa otetta ja roolia pysäköinnistä.  
 
Tulevaisuudessa pysäköinti tulee muuttumaan. Lähtökohtaisesti kadunvarsi-
pysäköinti vie paljon tilaa katualueilta ja tällä hetkellä voimassa olevien suunnit-
teluperusteiden mukaisesti katutila halutaan vapauttaa ihmisten käyttöön. Tule-
vaisuudessa voidaan siis olla tilanteessa, jossa kadunvarsipysäköintipaikkojen 
määriä vähennetään ja pysäköintiä siirretään pysäköintilaitoksiin. Pysäköintilai-
toksien merkitys tulee muuttumaan ja voidaan ajatella, että pysäköintilaitos voisi 
toimia yhtenä liikkumispalveluiden solmukohdista, joihin on sijoitettu sekä kivi-
jalkaliikkeitä että yhteiskäyttöpyöriä tai -autoja. Tulevaisuuden pysäköintijärjes-
telmää suunniteltaessa voidaan pitää yleisenä lähtökohtana, että pitkäaikainen 
pysäköinti on pysäköintilaitoksissa ja lyhytaikainen asiointipysäköinti kadunvar-
silla.  
 
Globalisaatio ja digitalisaatio luovat uusia haasteita koko liikennejärjestelmälle. 
Pysäköinti on osa liikennejärjestelmää, joten maailmassa vaikuttavat megatren-
dit tulevat vaikuttamaan myös pysäköintijärjestelmään. Esimerkiksi digitalisaa-
tion myötä autoilijoille voidaan tarjota ajantasaista tietoa pysäköintipaikkojen 
täyttöasteista, jolloin pysäköintipaikan löytäminen helpottuu. Pysäköinnistä ai-
heutuvat liikennehaitat vähenevät ja liikenneturvallisuus parantuu, kun vapaalle 
pysäköintipaikalle voidaan ohjata esimerkiksi erillisen sovelluksen avulla. 
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2 TYÖN TOTEUTUS 

2.1 Työn tavoitteet ja taustat 

Turun kaupunki on käynnistänyt vuonna 2018 Smart and Wise -hankkeen, jossa 
yhdistyvät strateginen tavoite seudullisesta hiilineutraaliudesta vuoteen 2029 
mennessä ja Smart City -konsepti. Hankkeessa on yhteensä seitsemän painopis-
tealuetta ja yhtenä painopistealueena on liikenne ja liikkuminen. Painopistealue 
pitää sisällään monia erilaisia tavoitteita ja yhdeksi suurimmaksi tavoitteeksi on 
listattu pysäköintijärjestelmän kokonaisuudistus sekä pysäköinnin digitaalisten 
palveluiden lisääminen (Turun kaupunki, 2019). Hankkeen alkaessa huomattiin, 
että pysäköintiin liittyviä perustietoja tulee täydentää ennen kuin hankkeen toi-
minta voidaan käynnistää. Tämä opinnäytetyö tulee toimimaan yhtenä perustie-
toja täydentävänä dokumenttina.  
 
Työssä suoritettiin kyselytutkimus Turun keskustassa asuville ja asioiville. Päätut-
kimuskysymyksenä työssä on, miten Turun keskustan pysäköintijärjestelmää voi-
daan kehittää niin, että tehtävät toimenpiteet ovat hyväksyttäviä keskustassa 
asioiville ja asuville ja samalla toteutetaan kaupungin tahtotilan mukaista liiken-
nepolitiikkaa. Tarkentavia tutkimuskysymyksiä ovat: 
 

 Kuinka helpoksi ja sujuvaksi ihmiset kokevat keskusta-alueen nykyiset 
pysäköintijärjestelyt? 

 Miten ihmiset suhtautuvat tulevaisuuden pysäköintiin? 

 Voidaanko vaihtoehtoisten kulkumuotojen laajemmalla käyttöön-
otolla helpottaa Turun keskustan pysäköintiongelmia? 

 Miten tulevaisuuden pysäköintiä tulisi kehittää Turussa? 
 

Opinnäytetyön tarkoituksena on tuottaa lähtötietoja pysäköinnin operatiiviseen 
ja strategiseen suunnitteluun.  

2.2 Tutkimusmenetelmät 

Tutkimusmenetelmien tarkoituksena on löytää ratkaisu tutkimusongelmaan. 
Menetelmä on siis keino, menettelytapa tai sääntö, jonka avulla ratkaistaan tut-
kimusongelmaa. Tutkimusmenetelmän valinnalla on tärkeä rooli tutkimuksissa 
ja menetelmän valintaa voidaan rinnastaa joka päiväisiin ongelmiin. Tutkimus-
menetelmät voidaan jakaa laadullisiin (kvalitatiivinen) ja määrällisiin (kvantitatii-
vinen).  
 
Tässä työssä tehdään sekä määrällistä että laadullista tutkimusta. Tutkimusme-
netelminä toimivat kysely- ja kirjallisuustutkimus.  
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2.2.1 Kohdejoukon määrittely 

Kyselyn kohdejoukoksi valittiin Föli -alueen asukkaat (kuva 1). Alueella asuu noin 
300 000 asukasta. Kohdejoukkoon päädyttiin, koska Föli -alueen kunnat sijaitse-
vat Turun välittömässä läheisyydessä ja alueilta on paljon työmatkaliikennettä 
Turkuun. Alueella on myös mahdollisuus käyttää joukkoliikennettä, joten oman 
ajoneuvon käytölle on olemassa vaihtoehtoinen kulkutapa.  
 

 

Kuva 1. Föli -alue kartalla (Turun Seutu Sanomat, 2016)  

2.2.2 Kyselyn laadinta 

Työn avulla halutaan selvittää, mitä keskustassa autolla asioivat ihmiset ajattele-
vat, tuntevat, kokevat ja uskovat Turun keskustan pysäköinnistä. Tilastollisen ai-
neiston keräämisessä on perinteisesti käytetty joko kokonais- tai otantatutki-
musta. Kokonaistutkimuksessa jokainen perusjoukon otantayksikkö tarkastel-
laan omanaan. Otantatutkimuksessa tarkastellaan vain osaa perusjoukosta ja 
oletetaan, että valittu osajoukko edustaa koko perusjoukkoa. Tässä työssä sovel-
lettiin otantatutkimuksen menetelmiä, sillä kohdejoukko oli laaja ja käytettävissä 
olevat resurssit olivat rajalliset kyselyn toteuttamiselle.  
 
Analysoitavan aineiston keräämistä varten laadittu kysely muodostui kahdek-
sasta eri osiosta. Kyselyn ensimmäisessä osiossa kysyttiin vastaajan taustoista, 
kuten sukupuolesta, ikäryhmästä ja asuinpaikan etäisyydestä Turun keskustaan. 
Toisessa osiossa kysyttiin oman ajoneuvon käyttötottumuksista ja viimeisim-
mästä keskustaan suuntautuneesta matkasta. Kolmannessa ja neljännessä osi-
ossa kysyttiin vastaajan tyytyväisyyttä ajoneuvopysäköinnin nykytilasta. Viiden-
nessä osiossa kysyttiin vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttötottumuksista. Kuu-
dennessa ja seitsemännessä osiossa kysyttiin ajoneuvoliikenteen tulevaisuu-
desta Turun keskustassa. Kaiken kaikkiaan kyselytutkimuksessa oli kysymyksiä 
yhteensä 39 kappaletta, jotka sisälsivät peruskysymyksien lisäksi kymmenen 
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Likertin- asteikollista kysymystä ja kolme avointa kysymystä. Likertin -asteikolli-
sissa kysymyksissä päädyttiin käyttämään 5 -portaisia vastausvaihtoehtoja. As-
teikossa on joukko asenneväittämiä, jotka ilmaisevat kielteistä ja myönteistä 
asennetta kyseistä kysymystä kohtaan. Tähän päädyttiin siksi, että asteikolla voi-
daan selvittää vastaajien asenteita ja käyttäytymistä, sekä asteikko antaa vastaa-
jalle mahdollisuuden määritellä onko hän samaa tai eri mieltä tietyn väittämän 
kanssa. (KvantiMOTV, 2019) 
 
Turun kaupunki on virallisesti kaksikielinen, jonka vuoksi kysely julkaistiin suo-
meksi ja ruotsiksi. Kyselylomake on tämän työn liitteenä (liite 1).   

2.2.3 Tutkimuksen toteutus 

Koska tutkimuksen kohdejoukko oli suuri, kyselytutkimus päätettiin toteuttaa se-
lainpohjaisella Webropol -ohjelmistolla. Selainpohjaisen ohjelmiston hyödyiksi 
katsottiin myös sen taloudellisuus ja helppokäyttöisyys. Lisäksi tutkimukseen ei 
ollut sidottu paljoa resursseja, joten käytettävissä olevien resurssien kannalta 
tämä oli helpoin ja toimivin ratkaisu.  
 
Kysely julkaistiin syyskuun alussa. Kyselyn vastausajaksi valikoitui yksi kuukausi, 
jotta kyselyllä tavoitettaisiin mahdollisimman moni Turun keskustassa ajoneu-
volla liikkuva. Vastaajien määrää pyrittiin parantamaan myös kyselyn ohessa jär-
jestetyllä arvonnalla. Tutkimuseettisten periaatteiden toteutuminen haluttiin 
turvata koko kyselyssä, jonka vuoksi esimerkiksi arvontaan osallistuminen toteu-
tettiin erillisen kyselyn kautta. Tämän järjestelyn avulla henkilötietoja ei ollut 
mahdollista yhdistää vastauksiin.  

2.2.4 Tutkimuksen luotettavuus 

Kyselytutkimuksen mittauksen luotettavuuteen ja laatuun vaikuttavat tilastolli-
set, sisällölliset, kielelliset ja tekniset seikat. Laadukas mittaus edellyttää usein 
usean eri asiantuntijan yhteistyötä. Mittaus on aina ainutkertainen eikä huonosti 
mitattuja osioita voida jälkikäteen parantaa millään menetelmällä. Tämän vuoksi 
on tärkeää, että tutkimuksen kysymyksien sisällöt mietitään tarkasti etukäteen. 
(Vehkalahti, 2008, s. 90).   
 
Tutkimuksien luotettavuutta kuvataan reliabiliteetin ja validiteetin avulla. Validi-
teetin avulla ilmaistaan, että missä määrin on onnistuttu mittaamaan juuri sitä, 
mitä tutkimuksessa pitikin mitata. Reliabiliteetin avulla ilmaistaan ja kuvataan 
mittarin luotettavuutta (Holopainen, 2013, s. 16-17). Tämän tutkimuksen relia-
biliteetin haasteena voidaan pitää kyselyyn vastanneiden määrää. Tutkimuksen 
kohdejoukko on suuri, jonka vuoksi työn alussa määriteltiin kuukauden mittainen 
vastausaika, jotta kyselyllä tavoitettaisiin mahdollisimman moni keskustassa 
asuva ja asioiva. Lisäksi kyselyä markkinoitiin valtamedioissa (esimerkiksi Turun-
Sanomat 4.9.2019)  sekä Turun kaupungin tiedotuskanavilla (esimerkiksi ePressi 
3.9.2019, Facebook 3.9.2019), joka paransi tutkimuksen reliabiliteettia 
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entisestään. Tutkimuksen validiteetti huomioitiin kyselyn laatimisessa sekä arvi-
oitiin tuloksien analysoinnissa.  

2.2.5 Kirjallisuuskatsauksen aineisto 

Työn kirjallisena aineistona käytettiin eri toimijoiden julkaisemia artikkeleita, tie-
dotteita, ohjeita ja säädöksiä. Pysäköinnistä ja tilastollisen tutkimuksen menetel-
mistä löytyi paljon ajantasaista kirjallisuutta, joten myös kirjallisuuslähteitä käy-
tettiin. Työssä kerättiin aineistoa niin kotimaisista kuin ulkomaalaisistakin aineis-
toista. Työn aikana kerättiin myös laaja kyselyaineisto Webropol -kyselytutki-
muksen avulla.  

2.2.6 Aineiston analysoinnissa käytetyt menetelmät 

Tulosten analysoinnin tarkkuudella voidaan parantaa tutkimuksen luotetta-
vuutta. Tuloksien analysointi on tärkeä osa koko työtä, joten kyselyn päättymi-
sen jälkeen aineistoon perehdyttiin tiiviisti. Kysely muodostui sekä kvalitatiivista 
että kvantitatiivisista kysymyksistä. Kvantitatiivisten kysymyksien vastauksia 
analysoitiin ja luokiteltiin niiden luonteen mukaisesti. Kvalitatiivisten kysymyk-
sien vastauksien analysoinnin avulla pyrittiin selittämään ja ymmärtämään ih-
misten kokemuksia pysäköinnistä. Analysoinnin menetelminä käytettiin tilastol-
lista analyysia. Analyysivaiheessa tehtiin myös ristiintulkintoja eri kysymysten vä-
lillä. Lisäksi hyödynnettiin Webropol -järjestelmän tarjoamia analysointityöka-
luja. Tilastollisen analyysin pohjalta muodostettiin omia perusteltuja johtopää-
töksiä. 
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2.2.7 Kyselyn kohdealue 

Kyselyn kohdealueen maantieteellinen rajaus on esitetty kuvassa 2. Tulee kui-
tenkin muistaa, että ihmisten käsitykset Turun keskusta-alueesta voivat olla eriä-
viä ja kuvassa 2 esitetty rajaus toimii yhtenä näkemyksenä. Kyselytutkimuksen 
vastaajille ei esitetty karttaa tai muuta aluerajausta, eli työssä jätettiin vastaajan 
oman tulkinnan varaan aluerajaus. Tämän työn keskusta-alue käsite rajautuu itä-
länsisuunnassa Helsinginkatuun ja Puistokatuun ja etelä-pohjoissuunnassa Rata-
pihankatuun ja Itäiseen Pitkäkatuun. Tämän kyselyn kohdealue valikoitui tälle 
alueelle, sillä alue muodostaa selkeän kehän keskustan ympärille. Lisäksi kehä-
ajattelu tukee myös uusimpia kaupunkisuunnitteluperiaatteita.  
 

 

Kuva 2. Tämän työn keskusta-alueen määritelmä (muokattu Paikkatie-
toikkuna, 2019) 

Työssä käsitellään pääsääntöisesti henkilöautojen pysäköintiä, joka koetaan Tu-
russa tällä hetkellä ongelmalliseksi. Työssä sivutaan myös vaihtoehtoisia kulku-
tapoja, mutta työn pääpaino on autoliikenteen pysäköinnissä. Kyselytutkimuk-
sessa käsitellään henkilöautojen pysäköinnin nykytilaa ja tulevaisuutta.  
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3 LIIKENNEPOLIITTINEN TOIMINTAKENTTÄ 

3.1 Liikennepolitiikka 

Liikennejärjestelmä muodostuu infrastruktuurista, liikenteessä olevista ihmi-
sistä, liikennevälineistä ja kuljettavista tavaroista ja kaikkien edellä mainittujen 
tahojen säädöksistä ja organisaatioista. Liikennepolitiikalla pyritään vaikutta-
maan kaikkiin liikennejärjestelmän osatekijöihin eli pyritään vaikuttamaan ihmis-
ten liikkumistarpeen muodostumiseen. Liikennepolitiikkaa tehdään niin EU -ta-
solla, kuin kuntatasolla, eli julkisen vallan päättäjillä on suuri vaikutus siihen, mi-
hin suuntaan liikennettä ja ihmisten liikkumista halutaan kehittää.  
 
Liikennepolitiikan voidaan nähdä toimivan joissakin tapauksissa ikään kuin keppi 
ja porkkana -periaatteella. Yleisesti kepityksenä pidetään ajoneuvoliikenteen 
rauhoittamista, jossa toimenpiteitä voivat olla esimerkiksi ajoneuvoliikenteen ra-
joitukset ja tienkäyttömaksut. Porkkanana nähdään usein hyvän joukkoliiken-
teen palvelutason tarjoaminen sekä kävelyn ja pyöräilyn olosuhteiden paranta-
minen.  
 
EU:n liikennepolitiikka on kirjattu EU:n Valkoiseen kirjaan. EU:n liikennepolitiikan 
tavoitteena on saada liikenteestä turvallista, kestävää ja kilpailukykyistä. Politii-
kassa korostetaan liikenteen tärkeyttä koko Euroopan yhteiskunnalle ja talou-
delle. Valkoiseen kirjaan kirjoitetut tavoitteet koskevat jokaista Euroopan Unio-
nin jäsenmaata ja jokaisen jäsenmaan tulee pohjauttaa oma liikennepolitiik-
kansa EU:n tavoitteiden mukaisesti. EU on asettanut liikennepolitiikalleen seu-
raavia tavoitteita (Euroopan komissio, 2011. Työ- ja elinkeinoministeriö, 2007): 
 

 Fossiilisia polttoaineita käyttävien ajoneuvojen määrän puolittaminen 
vuoteen 2030 mennessä ja osittainen poistaminen vuoteen 2050 
mennessä. 

 Lentoliikenteessä käytetään vähähiilisiä ja kestäviä polttoaineita 40 % 
vuoteen 2050 mennessä. 

 Meriliikenteestä johtuvia päästöjä vähennetään 40 % vuoteen 2050 
mennessä. 

 Pidemmistä (yli 300 kilometriä) maantiekuljetuksista 50 % siirretään 
rautatie- ja vesiliikenteen piiriin vuoteen 2050 mennessä. 

 Suurten nopeuksien rautatieyhteyksiä parannetaan ja valtaosa keski-
pitkistä matkoista suoritetaan rautateitse vuoteen 2050 mennessä. 

 Perustetaan koko EU:n laajuinen TEN-T -verkosto vuoteen 2030 men-
nessä. 

 Yhdistellään suuria logistiikkakeskuksien lentokenttien välittömään 
läheisyyteen. 

 Otetaan käyttöön tehokas ja turvallinen liikenteenhallintajärjestelmä 
eri liikennemuodoille. 

 Kehitetään tiedonvaihtojärjestelmiä ja maksujärjestelmiä vuoteen 
2020 mennessä. 
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 Liikenteessä kuolevien määrä puolitettuna vuoteen 2020 mennessä ja 
vuoteen 2050 mennessä kuolevien määrä on lähellä nollaa. 

 Aloitetaan soveltamaan täysimääräisesti ”käyttäjä maksaa” ja ”saas-
tuttaja maksaa” -periaatteita.  

 
Suomessa Valtioneuvosto on julkaissut energia- ja ilmastostrategian vuoteen 
2030 asti. Strategia pohjautuu vahvasti EU:n tavoitteisiin. Strategiasta on havait-
tavissa liikennettä koskevia toimia, joita ovat esimerkiksi seuraavat linjaukset 
(Työ- ja elinkeinoministeriö, 2017, s. 54-60): 
 

 Liikenteen päästöjä vähennetään 2030 mennessä noin 50  %. 

 Liikennejärjestelmän energiatehokkuutta parannetaan. 

 Ajoneuvojen energiatehokkuutta parannetaan. 

 Fossiilisten öljypohjaisten polttoaineiden korvaaminen. 

 Edistetään ja uudistetaan kaupunkiseutujen alueiden käyttöä. 

 Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteet ja tarjonta.  
 
Antti Rinteen hallituksen hallitusohjelmassa on asetettu liikennepoliittisia tavoit-
teita, jotka pohjautuvat sekä EU:n liikennepolitiikkaan että Valtioneuvoston aset-
tamaan selontekoon. Hallitusohjelmaan on kirjattu neljä päätavoitetta ja pääta-
voitteiden sisään lukeutuu erilaisia toimenpiteitä, joiden avulla päätavoitteet py-
ritään saavuttamaan. Hallitusohjelman liikennepoliittisia päätavoitteita ovat 
(Valtioneuvosto, 2019, s. 109-117): 
 

 Toimiva liikenteen infrastruktuuri. 

 Vähäpäästöinen liikenne. 

 Liikenteen toimiva ja tehokas viestintä ja tiedonvälitys. 

 Liikenteen valtionyhtiöiden asema.  
 
Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (2014) on asetettu seudullisia 
tavoitteita seudun liikennejärjestelmän kehittämiseen. Tavoitteita ovat (Varsi-
nais-Suomen liitto,2014, s. 12-13): 
 

 Kestävien kulkutapojen kulkumuoto-osuuden kasvattaminen 66 % 
vuoteen 2030 mennessä. 

 Mahdollistetaan ympärivuotinen saavutettavuus keskustapalveluille 
ja merkittävimmille palvelukeskittymille, myös autolla. 

 Parannetaan joukkoliikenteen palveluedellytyksiä ja lisätään joukko-
liikenteen houkuttelevuutta. 

 Hyödynnetään tehokkaasti älyliikenteen uusia palveluja. 

 Parannetaan kävely- ja pyöräilyverkon laatutasoa. 

 Lisätään informaatio- ja pysäköintipalveluita. 

 Turvataan tavaraliikenteen reittien sujuvuus. 

 Parannetaan liikenneturvallisuutta kaikissa kulkumuodoissa. 

 Huomioidaan kansalliset ja kansainväliset ilmastotavoitteet. 

 Edistetään vähäpäästöisten teknologioiden käyttöönottoa. 

 Vähennetään liikenteestä aiheutuvia terveyshaittoja. 
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Kun tarkastellaan eri toimijoiden liikennepoliittisia tavoitteita, voidaan havaita, 
että kaikilla toimijoilla on selkeä tavoite vähentää liikenteestä aiheutuvia hiilidi-
oksidipäästöjä. Liikennepolitiikasta on muodostunut tärkeä osa myös koko EU:n 
alueen ilmastopolitiikkaa, sillä suurimmat päästötavoitteet osuvat juuri liikenne-
sektorille. Liikenteen päästöjä on vähennetty erilaisilla toimenpiteillä jo pidem-
män aikaan. Suomen valtio on esimerkiksi tukenut uusien polttoaineiden jakelu-
asemaverkostoa ja sähköautojen latauspisteiden verkostoa. Suomen suurim-
missa kaupungeissa tarjotaan nykyään myös vaihtoehtoisia kulkutapoja, jotka tu-
kevat liikennepoliittisia tavoitteita.  
 
Suomen valtion sekä Turun seudun tavoitteista on havaittavissa, että liikennepo-
liittiset tavoitteet pohjautuvat pitkälti EU:n liikennepoliittisiin tavoitteisiin. Yhte-
näisen politiikan avulla saadaan vauhditettua kehitystä koko Euroopan alueella.  
 
Liikennepolitiikkaa on jakanut vahvasti mielipiteitä, mutta nykyään kansalaiset 
kannattavat enemmän kestävää liikennepolitiikkaa. Kestävässä liikennepolitii-
kassa pyritään tehostamaan nykyisen väyläkapasiteetin käyttöä ilman suuria in-
vestointeja sekä liikennepoliittisin toimin pyritään vaikuttamaan kulkutapaja-
kaumaan. Mikäli kestävällä liikennepolitiikalla saadaan kulutapajakaumaa muu-
tettua ja henkilöautoliikenteen määriä vähennettyä, keskustoissa jäljelle jäävä 
liikenne on sujuvampaa. (Ojala, 2003, s. 106-107) 

3.2 Pysäköintipolitiikka 

Pysäköinnillä vaikutetaan moneen asiaan. Pysäköintiratkaisujen avulla voidaan 
vaikuttaa muun muassa keskustan houkuttelevuuteen, viihtyisyyteen sekä kau-
punkikuvaan. Jokaisella kaupungilla on omanlaisensa pysäköinnin tavoitteet ja 
tarpeet. Tavoitteet tulee aina määritellä erikseen erilaisille alueille ja erityyppi-
selle liikenteelle. Esimerkiksi työmatkaliikenteellä on erilaiset pysäköintitarpeet, 
kuin asuinalueella. Ojala (2003, s. 194-195) on esittänyt, että pysäköintipolitiikan 
tavoitteita voivat olla: 
 

 Kulkumuotojakaumaan vaikuttaminen suosimalla kävelyä, pyöräilyä 
ja joukkoliikennettä. 

 Vähentää keskustan yksityisautoilua liityntäpysäköinnin avulla. 

 Turvataan ja taataan elinkeinoelämäntarpeet. 

 Vapautetaan katutilaa pysäköinniltä muuhun käyttöön. 

 Pyritään vähentämään pysäköintipaikkaa etsivää liikennettä. 

 Nostetaan jo olemassa olevien pysäköintipaikkojen käyttöastetta. 
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3.2.1 Pysäköintipolitiikan neljä erilaista tyyppiä 

Valtion, kaupungin tai kunnan pysäköintipolitiikka riippuu usein siitä, missä kehi-
tysvaiheessa kaupunki on menossa. Martens (2005) on tutkimuksessaan määri-
tellyt neljä erilaista pysäköintipolitiikan tyyppiä. 
 
Ensimmäinen pysäköintipolitiikan tyyppi perustuu ”ennusta ja tarjoa”- paradig-
maan. Tässä politiikassa pysäköintipaikkojen määrä pyritään sopeuttamaan 
mahdollisimman hyvin pysäköinnin kysyntään. Yleisesti tässä pysäköintipolitii-
kassa pysäköinti on ilmaista. Maksullista pysäköintiä käytetään tässä politiikan 
tyypissä harvoin. Maksullisen pysäköinnin tarkoituksena ei tässä politiikassa ole 
liikennemäärien hallitseminen vaan maksu toimii tulonlähteenä. Pysäköintimak-
sujen tuottoja voidaan osoittaa esimerkiksi huoltokustannuksien kattamiseen. 
Ensimmäisen tyypin politiikkaa on käytetty joissakin OECD -maissa sekä Eteläi-
sessä- ja Itäisessä Euroopassa. (Martens, 2005, s. 13) 
 
Toisessa pysäköintipolitiikan tyypissä tähdätään työmatkapysäköinnin rajoitta-
miseen yleisillä alueilla. Työmatkapysäköintiä rajoitetaan, jotta pysäköintipaikat 
jäävät asiakkaiden, vierailijoiden ja asukkaiden käyttöön. Tässä politiikassa kes-
kitytään enemmän julkisen pysäköinnin rajoittamiseen, sillä julkista pysäköintiä 
on viranomaisen helpompi valvoa. Paikallisella viranomaisella on yleensä täysi 
kontrolli pysäköinnin säätelemisestä, hinnoittelusta sekä kadunvarsipysäköinti-
paikkojen määristä ja heillä on myös keinoja vaikuttaa esimerkiksi kadunvarren 
ulkopuolisiin pysäköintiolosuhteisiin niin maankäytön suunnittelulla, kuin raken-
nuslupienkin avulla. Toisen tyypin politiikkaa on käytetty keskisuurien kaupun-
kien keskustaoissa ja suurissa Pohjois-Euroopan kaupungeissa, kuten Amsterda-
missa, Rotterdamissa, Zurichissä ja Bernissä. (Martens, 2005, s. 13-14) 
 
Kolmannessa pysäköintipolitiikan tyypissä keskitytään yksityisten pysäköintitilo-
jen hallintaan. Tässä politiikassa yksityinen pysäköinti pyritään liittämään osaksi 
kaupallista maankäyttöä. Politiikassa yleensä tavoitteena on rajoittaa yksityisau-
toilua ja erityisesti työmatkaliikennettä. Yleensä politiikka rajautuu alueisiin, 
jossa on hyvä julkisen liikenteen tarjonta ja/tai keskusta-alue on tärkeä historial-
linen. Pysäköintipaikkojen määrää pidetään tämän politiikan tärkeimpänä työka-
luna. Maankäytössä käytetään pysäköintinormia, joka määräytyy kerrosnelijöi-
den ja työntekijöiden määrän mukaisesti. Pysäköintinormin toteutusta valvon-
taan viranomaisen toimesta niin maankäytön suunnittelulla kuin rakennusluvilla. 
Kolmannen tyypin politiikkaa käytetään monissa Euroopan kaupungeissa, kuten 
Helsingissä ja Frankfurtissa. (Martens, 2005, s. 14) 
 
Neljännessä pysäköintipolitiikan tyyppi on itseasiassa yksi suunnittelupolitiikka, 
jonka tarkoituksena on yhdistää yksityisten pysäköintipaikkojen hallinta maan-
käytön suunnittelun kanssa. Neljännessä politiikassa tavoitteena on myös rajoit-
taa yksityisautoilua erityisesti työmatkoilla. Tässä politiikassa paljon liikennettä 
aiheuttavat toiminnot sijoitetaan hyvien julkisen liikenteen kulkuyhteyksien lä-
helle. Maankäyttöä pyritään ohjaamaan joukkoliikenneyhteyksien varteen ja sa-
malla rajoitetaan myös pysäköintipaikkojenmäärää kaupungin eri osissa 
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kaupunkia. Neljännen politiikan tunnetuin esimerkki on Hollannissa käytössä 
oleva maankäytön ABC -järjestelmä. (Martens, 2005, s. 14) 
 
Pysäköintipolitiikan eri muodot toimivat harvemmin yksittäin. Kun käytössä ole-
vaa politiikkaa kehitetään, se voi johtaa uuden politiikan käyttöönottoon. Esi-
merkiksi ensimmäisen tyypin politiikka voi johtaa siihen, että asiointipysäköintiin 
tarkoitetut pysäköintipaikat ovat täynnä työmatkapysäköinnin johdosta eikä py-
säköintiä ole pyritty rajoittamaan millään toimenpiteillä. Kun halutaan taata py-
säköintipaikkojen riittävän tehokas kierto ja taata paikkojen riittävyys, yleisesti 
otetaan käyttöön pysäköintiä rajoittavat toimenpiteet, kuten pysäköintimaksut. 
Näin siirrytään toisen politiikan käyttöönottoon. Kuvassa 3 on esitetty pysäköin-
tipolitiikan eri tyypit ja niiden väliset yhteydet. (Martens, 2005, s. 15) 
 

 

Kuva 3. Pysäköintipolitiikan neljä eri tyyppiä ja niiden väliset yhteydet 
(muokattu Martens, 2005, s. 15) 

3.2.2 Pysäköinti poliittisena työkaluna 

Pysäköintipolitiikka tulisi aina johtaa liikennepolitiikasta. Pysäköintipolitiikka 
vaatii vahvaa julkisen vallan ohjausta, jonka vuoksi myös julkisella vallalla voi-
daan säännellä pysäköintiä varsin pitkälle. Pysäköintipolitiikkaa voidaan toteut-
taa tarjonnan ja kysynnän ohjauksen avulla. Pysäköinnin tarjontaan voidaan vai-
kuttaa tehokkaimmin kaavoituksella ja pysäköintipaikkojen aikarajoitteilla. Pysä-
köinnin kysyntään voidaan vaikuttaa esimerkiksi hinnoittelun ja kaupunkisuun-
nittelun avulla. Liikennejärjestelmässä on kuitenkin keinotekoista ajatella, että 
tarjonnan ja kysynnän hallinta voidaan erotella, sillä järjestelmässä tarjonta voi 
myös joissakin tapauksissa synnyttää kysyntää. (Liikenne- ja viestintäministeriö, 
2007, s. 4-5. Mäntynen, 2012, s. 50-55)  
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Normiohjaus 
Maankäyttö- ja rakennuslaki (1999) on käytännössä ainoa laki, joka puuttuu py-
säköinnin tarjontaan. Laissa on kirjattu autopaikkojen järjestämisestä varsin ylei-
sellä tasolla: 
 

”Kiinteistöä varten asemakaavassa ja rakennusluvassa määrätyt autopai-
kat tulee järjestää rakentamisen yhteydessä”. 
 
”Jos asemakaavassa niin määrätään, kunta voi osoittaa ja luovuttaa kiin-
teistön käyttöön tarvittavat autopaikat kohtuulliselta etäisyydeltä. Tässä 
tapauksessa kiinteistönomistajalta peritään autopaikkojen järjestämisestä 
vapautumista vastaava korvaus kunnan hyväksymien maksuperusteiden 
mukaan”. 
 
”Autopaikkojen järjestämisvelvollisuus ei koske vähäistä lisärakentamista 
eikä rakennuksen korjaus- ja muutostyötä. Rakennuksen tai sen osan käyt-
tötarkoitusta muutettaessa tulee kuitenkin ottaa huomioon tästä johtuva 
autopaikkojen tarve”. (Maankäyttö- ja rakennuslaki, 1999, 156§)  

 
Yleisten alueiden ja kunnan tarjoamien palveluiden läheisyyteen sijoitettu pysä-
köinti on kunnan vastuulla. Maankäyttö- ja rakennuslaissa ei suoranaisesti oteta 
kantaa pysäköintipaikkojen määrään, mutta yleisten alueiden pysäköinnin järjes-
tämisessä voidaan soveltaa seuraavaa: 
 

”Asemakaava on laadittava siten, että luodaan edellytykset terveelliselle, 
turvalliselle ja viihtyisälle elinympäristölle, palvelujen alueelliselle saata-
vuudelle ja liikenteen järjestämiselle. Rakennettua ympäristöä ja luonnon-
ympäristöä tulee vaalia eikä niihin liittyviä erityisiä arvoja saa hävittää. 
Kaavoitettavalla alueella tai sen lähiympäristössä on oltava riittävästi puis-
toja tai muita lähivirkistykseen soveltuvia alueita”. (Maankäyttö- ja raken-
nuslaki, 1999, 54§)  
 
”Asemakaavalla ei saa aiheuttaa kenenkään elinympäristön laadun sel-
laista merkityksellistä heikkenemistä, joka ei ole perusteltua asemakaavan 
tarkoitus huomioon ottaen. Asemakaavalla ei myöskään saa asettaa 
maanomistajalle tai muulle oikeuden haltijalle sellaista kohtuutonta rajoi-
tusta tai aiheuttaa sellaista kohtuutonta haittaa, joka kaavalle asetettavia 
tavoitteita tai vaatimuksia syrjäyttämättä voidaan välttää”. (Maankäyttö- 
ja rakennuslaki, 1999, 54§)  

 
Pysäköintipolitiikan toteuttaminen vaatii julkiselta vallalta vahvaa ohjausta sekä 
viestintää eri sidosryhmien kanssa. Useissa Suomen kaupungeissa autopaikkojen 
määrää säännellään pysäköinnin vähimmäis- ja enimmäisnormin avulla. Pää-
sääntönä pidetään vähimmäisnormia, joka määrittelee, että kuinka monta auto-
paikkaa tulee vähintään olla työpaikkojen ja asuntojen yhteyteen. Normin avulla 
voidaan määritellä, että kuinka monta autopaikkaa tulee asuntoneliötä tai asun-
tojen määrää kohti. Keskusta-alueilla käytetään useimmiten enimmäisnormia, 
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sillä tämän avulla voidaan rajoittaa pysäköintipaikkojen enimmäismäärää. (Ojala, 
2003, s. 106-107 ja s. 194)  
 
Hyvän pysäköintipolitiikan avulla voidaan siis vaikuttaa moneen asiaan. Pysä-
köintinormin tulee olla joustava ja ajantasainen, jotta se vastaa sekä tämän päi-
vän että myös tulevaisuuden tarpeita. Suomessa ei ainakaan toistaiseksi ole val-
takunnallista pysäköintinormia, vaan kaupungit tekevät omien tavoitteidensa 
mukaisen pysäköintinormin. Pysäköintinormin toteutumista valvotaan raken-
nuslupien ja maankäytön avulla, mutta normille ei ole yleensä laadittu omaa seu-
rantaohjelmaa mittareineen. Seurantaohjelman avulla on mahdollista arvioida 
esimerkiksi tavoitteiden saavuttamista. (Ojala, 2003, s. 106-107. Liikenne- ja vies-
tintäministeriö, 2007, s. 5) 
 
Pysäköinnin aikarajoitteet 
Pysäköintipaikkojen tarjontaan voidaan vaikuttaa myös pysäköinnin aikarajoi-
tuksilla. Lyhyillä aikarajoituksissa saadaan pysäköintipaikalle tehokas kierto ja es-
tetään tehokkaasti pitkäaikainen pysäköinti. Aikarajoituksien avulla voidaan es-
tää autojen jatkuva säilyttäminen pysäköintipaikalla. Monissa Suomen kaupun-
geissa aikarajoitetut pysäköintipaikat ovat usein myös maksullisia. Tavallisimpia 
aikarajoituksia ovat (Ojala, 2003, s. 202. Liikenne- ja viestintäministeriö, 2007, s. 
6): 
 

 Lyhyet aikarajoitukset (maksimissaan 30 minuuttia) palvelevat asioin-
tipysäköintiä ja palvelevat myös saatto- ja noutoliikennettä. 

 Keskipitkät aikarajoitukset (30 minuuttia – 4 tuntia) palvelevat pi-
dempää asiointipysäköintiä ja aikarajoituksella estetään tehokkaasti 
työmatkapysäköinti kyseisellä paikalla. 

 Pitkät aikarajoitukset palvelevat pääasiassa asukas- ja työmatka-
pysäköintiä.  

 
Pysäköinnin aikarajoitteilla on myös mahdollista säännellä huolto- ja tavaralii-
kennettä. Huolto- ja tavaraliikenteelle saadaan liikennemerkin lisäkilvin varattua 
pysäköintipaikkoja hetkelliseen käyttöön. (Ojala, 2003, s. 203)  
 
Pysäköinnin hinnoittelu 
Pysäköintimaksujen avulla saadaan pidempiaikainen pysäköinti muutettua vä-
hemmän houkuttelevammaksi vaihtoehdoksi. Kaupunki on yleensä jaettu kah-
teen tai kolmeen eri maksuvyöhykkeeseen. Perinteisesti pysäköinti maksetaan 
kolikoilla pysäköintimittariin. Viime aikoina myös mobiilimaksuoperaattoreita on 
alkanut tulemaan markkinoille.  Pysäköintimaksujen kerääminen on lähtökohtai-
sesti kunnalle aina taloudellisesti kannattavaa. Maksujen keräämisestä syntyy 
kuitenkin erinäisiä kustannuksia, jotka kohdistuvat kaupunkiin, mutta kustan-
nukset ovat pieniä suhteessa pysäköintitulojen määrään. Pysäköinnin hinnoitte-
lulla ja aikarajoituksilla saadaan parannettua pysäköintipaikkojen kiertoa, jolloin 
vuorottaispysäköinninperiaatteet toimivat.  
 

  



14 
 

 
 

Pysäköinninvalvonta 
Pysäköinninvalvonnan merkitys on oleellinen osa pysäköinnin sääntelyä, sillä mi-
käli rajoituksia ei valvota, niitä ei myöskään noudateta. Suomessa on vuonna 
2011 säädetty laki pysäköinninvalvonnasta (727/2011), joka määrittää pysäköin-
ninvalvonnan toimintaa, mutta valvonta ja säännöt perustuvat tieliikennelakiin 
(267/1981), jonka päivitetty versio astuu voimaan 1.6.2020 (729/2018). Suurissa 
kaupungeissa on yleensä omat pysäköinninvalvojansa, mutta pienissä kunnissa 
ja kaupungeissa pysäköinninvalvontaa hoitaa poliisi. (Ojala, 2003, s. 203, Tielii-
kennelaki) 
 
Kaupunkisuunnittelu 
Pysäköinti on osa suunnitelmallista ja pitkäjänteistä kaupunkisuunnittelua. Kau-
punkisuunnittelun avulla ohjataan kaupungin kehitystä ja samalla pidetään kau-
punki elinvoimaisena ja kilpailukykyisenä. Kaupunkisuunnittelulla vaikutetaan 
kunkin alueen pysäköinnin tarjontaan ja kysyntään. Tarjontaan voidaan vaikut-
taa pysäköinnin normiohjauksella ja kysyntää voidaan vähentää vähentämällä ih-
misten liikkumistarpeita. (Tampereen kaupunki, 2016, s. 5. Lintusaari, 2019, s.10-
11)  
 
Nykyisin joissakin kaupungeissa maankäyttö on hyvin hajautunutta, joka luo 
haasteita pysäköinnin järjestämisessä. Hajautuneessa maankäytössä pysäköinti 
on yleisesti jokaisen toiminnon omalla pysäköintialueella (kuva 4). Tiiviissä ja se-
koittuneessa maankäytössä voidaan vähentää pysäköinnin kysyntään esimer-
kiksi vähentämällä liikkumistarvetta (kuva 4). Kun liikkumistarvetta vähenne-
tään, pysäköinnille ei tarvitse varata paljoa tilaa ja näin esimerkiksi maan arvo 
nousee ja ihmisten liikkumistarpeet vähenevät. Esimerkiksi, jos kauppa sijoite-
taan kävelymatkan päähän, matkaa ei tarvitse tehdä autolla ja tätä kautta myös 
asiointipaikkojen määrät vähenevät.   Tässä maankäytössä eri toiminnot sijoite-
taan tiiviisti ja sekoittuneesti ja pysäköinti keskitetään rakenteellisiin pysäköinti-
laitoksiin. Kuvassa 4 on esitetty hajautettu pysäköinti ja keskitetty pysäköinti 
osana maankäyttöä. (Lintusaari, 2019, s.10-11. Mäntynen, 2012, s. 50-55)   
 

 

Kuva 4. Hajautettu pysäköinti ja keskitetty pysäköinti osana maankäyt-
töä (Lintusaari, 2019, s.11). 

Kaupunkisuunnittelun yhtenä suurimpana pysäköintiin liittyväksi tavoitteeksi 
voidaan nähdä liityntäpysäköintipaikkojen kehittäminen. Liityntäpysäköintipai-
kat sijoitetaan usein kaupunkien ulkolaidalle lähellä julkisen liikenteen pysäk-
kejä. Pysäköintipaikat ovat useimmissa paikoissa ilmaisia tai huomattavasti 
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edullisempia, kuin muualla kaupungissa. Mikäli liityntäpysäköinti saadaan tehok-
kaalla tavalla toimivaksi, keskustan liikenne rauhoittuu ja pysäköintipaikkojen 
tarve keskustassa vähenee. 
 
Hyvänä kaupunkisuunnitteluesimerkkinä voidaan pitää Hollantilaista ABC -järjes-
telmää, jota pidetään myös yhtenä suunnitteluperiaatteena muualla maail-
massa. Järjestelmässä kaupunki on jaettu A-, B- ja C -vyöhykkeisiin ja jokaisella 
vyöhykkeellä on omat erityispiirteensä. A-vyöhykkeelle on sijoitettu palveluita ja 
vyöhykkeen saavutettavuus on hyvä kävellen, pyöräillen ja joukkoliikenteellä. B 
-vyöhykkeelle sijoitetaan useimmiten asuinalueet, jonka vuoksi vyöhyke on saa-
vutettavissa myös autolla. C-vyöhykkeelle sijoitetaan suuret teollisuuslaitokset 
ja muut toiminnot, jotka aiheuttava paljon liikennettä. C-vyöhyke on moottori-
teiden varressa, jolloin alueen kulkuyhteydet ovat hyvät.  Kuvassa 5 on esitetty 
ABC -järjestelmä kartalla. (Vaismaa, 2019)  
 

 

Kuva 5. Hollannin ABC -järjestelmä (Vaismaa, 2019). 
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Maksu- ja informaatiojärjestelmät 
Vaikka pysäköintiä voidaan suoranaisesti säännellä, pysäköintipaikkojen käyttöä 
voidaan ohjata myös opastuksella. Kaupunkikeskustojen täysiksi koettujen pysä-
köintilaitoksien todellinen käyttöaste on vain 50-60%, jonka vuoksi tehokkaan 
opastuksen avulla pysäköintipaikkojen käyttötehokkuutta voidaan parantaa ja 
liikennettä voidaan tehokkaasti ohjata vapaille pysäköintipaikoille suoraan katu-
alueelta. Ainakin pääkaupunkiseudulla ja Tampereella autoilijoille tarjotaan ajan-
tasaista tilatietoa pysäköintiopastusmerkeissä. Kuvassa 6 on esitetty esimerkki 
vaihtuvan tilatiedon esittämisestä opastusmerkeissä. (Lintusaari, 2019, s. 28-30, 
Tiehallinto, 2009, s. 32) 
 

 

Kuva 6. Esimerkkejä ajantasaisen tilatiedon tarjoamisesta (Tiehallinto, 
2009, s. 32). 

Lisäksi erilaisten informaatiojärjestelmien avulla voidaan tarjota kuljettajalle 
matkapuhelimeen tieto vapaista pysäköintipaikoista, jolloin vapaan pysäköinti-
paikan löytäminen tehostuu. Kuvassa 7 on esitetty esimerkkikaavio matkapuhe-
limella toimivasta informaatiojärjestelmästä.  
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Kuva 7. Uudet informaatiojärjestelmät helpottavat autoilijoita löytä-
mään vapaan pysäköintipaikan (Lintusaari, 2019, s. 9). 

Liikkumisen ohjaus 
Pysäköinnin kysyntää voidaan hallita myös liikkumisen ohjauksella. Liikkumisen 
ohjauksen tavoitteena on edistää liikenne palveluna -toimintatapaa, jonka avulla 
pyritään vähentämään henkilöautosuoritteen kasvua kaupunkiseuduilla. Toi-
menpiteiden tärkeimpänä tavoitteena on lisätä kestävien kulkumuotojen 
osuutta kulkutapajakaumassa. Pysäköinnissä liikkumisen ohjausta voidaan tehdä 
esimerkiksi tarjoamalla yhteiskäyttö- ja sähköautoille pysäköintietuuksia. Liikku-
misen ohjaukseen on tarjolla erilainen keinovalikoima. Pehmeitä keinoja ovat 
esimerkiksi ajantasaisen tiedon tarjoaminen ja kovempia keinoja voi olla pysä-
köintiin liittyvät rajoitukset ja pysäköinnin hinnoittelu. (Liikennevirasto, 2008, s. 
60)  

3.2.3 Esimerkkejä pysäköintipolitiikasta läheltä ja kaukaa 

Eri maiden välillä on havaittavissa selkeitä eroja pysäköintipolitiikan linjauksissa, 
vaikkakin linjauksissa on havaittavissa samankaltaisuuksia. Pysäköintipolitiikkaa 
tulee kuitenkin katsoa aina kaupunki kerrallaan, sillä jokaisella kaupungilla on 
omat ominaispiirteensä ja yhden kaupungin ratkaisu on harvemmin monistetta-
vissa sellaisenaan. Seuraavaksi käydään läpi muiden kaupunkien pysäköintipoli-
tiikan linjauksia läheltä ja kaukaa.  
 
Malmö – Ruotsi  
Malmön nykyinen pysäköintipolitiikka on peräisin vuodelta 2010. Kaupunki on 
kehittämässä uutta joustavan normin pysäköintipolitiikkaa, jossa pysäköintipaik-
kojen määrä riippuu alueella tehtävien liikkumisen ohjauksen keinoista. Lähtö-
kohtana uuden politiikan suunnittelussa on pidetty, että pysäköintipaikalta asun-
nolle saa olla matkaa enintään 500 metriä ja pyöräpysäköintiin 50 metriä. Kau-
pungin uutta pysäköintinormia ei ole vielä saatu hyväksyttyä poliittisessa pää-
töksenteossa ja keskustelu uuden normin ympärillä on vilkasta. (Vaismaa, Kar-
hula, Huhta, Lahtinen, Bäckström & Jaakola, 2019, s.17-19)  
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Linköping – Ruotsi  
Linköpingin keskustassa ei juurikaan ole kadunvarsipysäköintiä, vaan pysäköinti 
on siirretty pysäköintilaitoksiin. Kaupungin ulkopuolella kiertää ulko- ja sisäkehä, 
joilta henkilöautoliikenne ohjataan pysäköintilaitoksiin. Pysäköintilaitokset ovat 
kaupungin omistuksessa ja pysäköintilaitokset toimivat liikkumispalveluiden kes-
kuksina. (Vaismaa, ym. 2019, s-20-23) 
 
Uppsala – Ruotsi  
Uppsalan pysäköintipolitiikan päämääränä on tukea kestäviä liikkumisvalintoja. 
Pysäköintiä siirretään systemaattisesti kadunvarsilta keskitettyihin pysäköintilai-
toksiin. Kaupungin asukaspysäköinti keskitetään pysäköintilaitoksiin ja vähäiset 
kadunvarsipysäköintipaikat toimivat asiointipysäköintipaikkoina. Kaupungin py-
säköintimaksut on jaettu kolmeen vyöhykkeeseen, mutta kaupungin tavoitteena 
on lisätä vielä toiset kolme vyöhykettä lisää, jotta maksujärjestelmä kattaa koko 
kaupungin. (Vaismaa, ym. 2019, s. 24-27) 
 
Oslo – Norja  
Norjan pääkaupungin Oslon pysäköintipolitiikan tavoitteena on lisätä liikenne-
turvallisuutta sekä saada kaupungista ympäristöystävällinen ja toimiva. Kau-
punki on jaettu kahteen alueeseen, sisä- ja laitakaupunkiin. Pysäköintinormit 
ovat toteutettu joustavilla pysäköintinormeilla. Kaupungin johdon tavoitteena 
on saada lisättyä jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden olosuhteita vähentämällä kes-
kustan kadunvarsipysäköintipaikkoja. Vuonna 2017 Oslossa vähennettiin 300 py-
säköintipaikkaa ja paikkojen vähentämistä on jatkettu myös vuosina 2018 ja 
2019. (The City of Oslo, 2019) 
 

  



19 
 

 
 

Lontoo – Iso-Britannia 
Lontoossa oli käytössä pysäköinnin miniminormi vuoteen 2004 asti. Vuonna 
2004 Lontoon kaupunki muutti pysäköintipolitiikkaansa ja siirtyi käyttämään 
maksiminormia Lontoon metropolialueella. Lontoon maksiminormia on tutkittu 
paljon ja on huomattu, että kohteisiin on toteutettu vähemmän pysäköintipaik-
koja, kuin pysäköinnin maksiminormilla olisi ollut mahdollista. Kuvassa 8 on esi-
tetty Lontoon metropolialue sekä kontrolloidun pysäköinnin alueet. (Zhan, 2016)  

 

Kuva 8. Kontrolloidun pysäköinnin alueet Lontoon metropolialueella 
(Zhan, 2016). 

Gent – Belgia  
Gentin kaupungin ensisijaisena kulkuvälineenä toimii polkupyörä, jonka vuoksi 
kaavoituksessa on asetettu pyöräpysäköinnille miniminormit ja autoliikenteelle 
maksiminormit. Pysäköinninhallinnankeinoja on käytössä useita ja tärkeimpänä 
keinona käytetään pysäköinnin hinnoittelua ja yhteistä informaatiojärjestelmää. 
Kaupunkiin tulijat pyritään hinnoittelun avulla ohjaamaan keskustan sisä- ja ul-
kokehältä pysäköintilaitoksiin, joista on ilmainen bussikuljetus keskustaan. Va-
paan pysäköintipaikan löytämistä on helpotettu informaatiotauluilla, jotka ker-
tovat kunkin pysäköintilaitoksen reaaliaikaiset paikkamäärät. Kaupungissa myös 
nähdään yhteiskäyttöautot merkittävänä keinona vaikuttaa pysäköintiin. Kau-
punki tarjoaa yhteiskäyttöautoille ilmaisen pysäköinnin lisäksi myös ilmaisen 
sähkölataus mahdollisuuden. (Vaismaa, ym. 2019, s.119) 
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Zürich – Sveitsi  
Sveitsin pääkaupungissa tehtiin poliittinen päätös vuonna 1996, jona mukaan 
kaupungin keskustassa sijaitsevaa pysäköintitilaa rajoitetaan ja pysäköintipaik-
kojen määrää rajoitetaan vuoden 1990 tasolle. Mikäli kaupunkiin rakennetaan 
uusia pysäköintipaikkoja, vanhoja paikkoja tulee poistaa sama määrä, kuin uusia 
otetaan käyttöön. Kaupunki on myös asettanut erittäin tiukat pysäköintinormit, 
jotka säätelevät pysäköintiä voimakkaasti. (Garrick & Mccahill, 2012)  
 
Gröningen – Hollanti  
Hollannissa sijaitseva Gröningenin keskusta on tiiviisti rakennettu ja ylimääräistä 
tilaa ei juurikaan ole. Koska kaupungin keskusta on tiivis, myöskään pysäköinnille 
ei ole varattu tilaa. Kaupungissa on pysäköintiongelmat ratkaistu laajan liityntä-
pysäköintijärjestelmän avulla. Liityntäpysäköintipaikat ovat ilmaisia, mutta linja-
autoyhteys liityntäpysäköintipaikalta on maksullinen. Liityntäpysäköintipaikkoja 
ei ole rajoitettu, kun taas keskustan harvat kadunvarsipaikat ovat tiukasti aikara-
joitettu ja ovat huomattavan kalliita. Kaupungin laaja liityntäpysäköintiverkosto 
on esitetty kuvassa 9. (Vaismaa, n.d, s.13-16) 
 

 

Kuva 9. Gröningenin liityntäpysäköintiverkosto (Karhula, Palonen & Ka-
lenoja, 2013, s.20) 
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Hasselt – Belgia  
Hasseltin keskusta on laaja ja keskusta on rajoitettu elektronisilla tolpilla, jotka 
päästävät alueelle ainoastaan kulkukortin omaavia ajoneuvoja. Keskustan pyö-
rätieverkostoa on myös parannettu viime vuosina huomattavasti. Lisäksi kau-
pungin keskusta kiertää kaksi kehätietä, joiden kautta kaupungin ohittava lii-
kenne ohjataan keskustan ulkopuolelta. Kaupungin pysäköintipolitiikan lähtö-
kohtana on, että kaikilla kulkumuodoilla on mahdollisuus liikkua kaupungissa, 
mutta ihmisiä pyritään kuitenkin ohjaamaan kestäviin liikkumisvalintoihin. Kau-
pungin erikoisuutena on pysäköinnin progressiivinen hinnoittelu ja vieras-
pysäköintikortit, joiden avulla voi pysäköidä 200 tuntia ilmaiseksi. Kuvassa 10 on 
valokuvia selventämässä Hasseltin kaupungin infrastruktuuria. (Vaismaa, ym. 
2019, s. 45-47, s. 95) 
 

 

Kuva 10. Hasseltin kaupungin infrastuktuuri (muokattu Vaismaa, ym. 
2019, s. 45-47, s.95) 

Japanin malli  
Ympäri maailmaa on havaittavissa toisenlaisia lähestymistapoja pysäköinnistä. 
Japanissa 1950 -luvulla säädettiin laki, jonka mukaan rekisteröidylle ajoneuvolle 
tulee rekisteröinnin yhteydessä osoittaa pysäköintipaikka läheltä asuinpaikkaa. 
Lakia valvoo paikallinen poliisi. Lain asettamisen tavoitteena on poistaa asukas-
pysäköinti kaduilta ja kujilta sekä rajoittaa pysäköintiin käytettävää tilaa. Kadun-
varsipysäköintiä ei siis lainsäädännön vuoksi kaduilla juurikaan ole eikä asuinra-
kentamiselle ole osoitettu vähimmäisvelvoitteita pysäköintipaikkojen toteutta-
misesta. Japanissa pysäköintipaikan vuokraaminen tapahtuu pääsääntöisesti yk-
sityisillä markkinoilla. (Asian Development Bank, 2011, s. 49-51)  
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Chicago – Yhdysvallat  
Chicagon kaupunki on vuonna 2009 vuokrannut 75 vuodeksi kaupungin keskus-
tan kaikki 34 500 kadunvarsipaikkaa Morgan Stanley -pankille. Vuokrauksen 
alussa huomattiin, että pysäköintipaikkojen hinnat nousivat, mutta myöhemmin 
hinnankorotukset on kytketty yleiseen inflaatiokehitykseen. Chicagossa pankki 
järjestää operoinnin haluamallaan tavalla, mutta kaupunki vastaa edelleen pysä-
köinninvalvonnasta. Järjestely on kaupunkisuunnittelun näkökulmasta erittäin 
haastava, sillä kaikki pysäköintipaikkavähennykset tulee korvata pankille täysi-
määräisesti. (Fisher, 2010) 
 
Toronto – Kanada  
Toronton kaupunki on perustanut liikelaitoksen, joka hallinnoi ja operoi kaikkia 
kaupungin omistamia pysäköintilaitoksia ja kadunvarsipaikkoja. Kaupungin pysä-
köinninvalvonta toimii mielenkiintoisella tavalla, mikäli sitä verrataan esimerkiksi 
Suomalaiseen pysäköinninvalvontaan. Torontossa ensimmäisestä rikkeestä saa 
vapaaehtoisen sakkomaksun ja mikäli tätä sakkomaksua ei ole maksettu, toisesta 
rikkeestä maksetaan normaali pysäköintivirhemaksu. (Toronto Parking Autho-
rity, 2019) 

3.2.4 Pysäköintipolitiikka Turussa 

Turun kaupunki on valmistellut uudet pysäköinnin linjaukset ja linjaukset ovat 
tällä hetkellä kommentoitavana. Uusissa linjauksissa otetaan kantaa kadunvarsi-
pysäköinnin määrään ja samalla säädellään myös asemakaavoituksen pysäköin-
tipaikkavaatimuksia joustavalla normilla. Pysäköintiä koskevia linjauksia Turun 
kaupungissa ovat (Turun kaupunki, 2019, s. 22-47): 
 

 Pysäköinnin kysyntää hallitaan pääsääntöisesti pysäköintimaksuilla. 

 Pysäköinti maksuvyöhykkeitä kolme nykyisen kahden sijaan. 

 Lupapysäköintijärjestelmää kehitetään. 

 Kaupunki ottaa käyttöön pysäköintialennukset, joiden tavoitteena on 
edistää kaupungin liikennepoliittisia tavoitteita. 

 Kehitetään yhteyskäyttöautoille asukaspysäköintilupa (Z -tunnus). 

 Pysäköintinormit laaditaan erilaisille käyttötarkoituksille eri kaupunki-
rakennevyöhykkeillä. 

 Uusien alueiden asemakaavoissa suositaan keskitettyä pysäköintiä. 

 Liityntäpysäköinnin kehittäminen ja käyttöönotto Turussa.  
 
Uudet linjaukset olivat kommentoitavana ja tällä hetkellä tulleita kommentteja 
käydään läpi ja näiden perusteella valmistellaan varsinaiset pysäköinnin uudet 
linjaukset, jotka menevät päätöksentekoon. (Turun kaupunki, 2019, s. 56)  
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4 PYSÄKÖINTI OSANA LIIKENNEJÄRJESTELMÄÄ 

Pysäköinti on keskeisessä osassa koko liikennejärjestelmää. Kaikille kaupungeille 
soveltuvaa pysäköintijärjestelmää ei ole olemassa, sillä kaupungit ovat erilaisia 
luonteeltaan ja varsinkin kaupunkirakenteeltaan. Kaupunkirakenteen kehittymi-
nen perustuu usein poliittisiin valintoihin ja kaupunkihistoriaan ja näihin pohjau-
tuviin teknisiin ratkaisuihin.  

4.1 Autoliikenteen järjestelmässä 

Pysäköinti on liikennejärjestelmän keskeisimpiä osia. Toimivalla pysäköintijärjes-
telmällä taataan esimerkiksi kaupungin elinkeinoelämän toiminta keskusta-alu-
eella. Jokaisen kaupungin pysäköintijärjestelmä on uniikki ja sama järjestelmä ei 
välttämättä toimi eri kaupungeissa. Liikennejärjestelmässä jokaisella kulkumuo-
dolla on oma roolinsa ja pysäköinnin on tuettava kestävien kulkumuotojen käyt-
töä, jolloin ihmisten liikkuminen on sujuvaa. Kuitenkin harvoissa kaupungeissa 
kokonaisuus on näin yksinkertaista. Kuvassa 11 on esitetty esimerkkikuva pysä-
köinnistä osana liikennejärjestelmää. (Vaismaa, ym. 2019, s. 91-94) 
 

 

Kuva 11. Pysäköinti liikennejärjestelmässä (Vaismaa, ym. 2019, s. 91-94). 

Kaupunkien tiivistymisen myötä joukkoliikenteen, pyöräilyn ja jalankulun toimin-
taedellytykset on turvattava. Jotta toimintaedellytykset saadaan säilytettyä, ajo-
neuvoliikenne tulee suunnitella huolellisesti. Esimerkkikuvassa (kuva 10) huoma-
taan, ajoneuvoliikenne kiertää keskustan kehillä ja keskustan läpi ei ole yhteyttä. 
Ajoneuvoliikenteen sisäkehältä ajoneuvot ohjataan liityntäpysäköintiin, josta on 
tehokas joukkoliikenneyhteys keskustaan. Uloimman kehän tarkoituksena on ke-
rätä kaupungin ohi kulkeva liikenne, jotta reitti ei kulje keskustan läpi. 
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Kehäratkaisu edellyttää keskistettyä pysäköintiä, jotta vältytään pysäköintipai-
kan etsimisestä aiheutuvaa liikennettä. Kuljettaessa lähemmäs keskustaa ihmi-
sille tarjotaan kestäviä kulkumuotoja ja näin kaupunki mahdollistaa kestävien 
kulkumuotojen kilpailukyvyn. Esimerkkikuvan (kuva 10) mukainen suunnittelu-
periaate on käytössä Belgiassa ja Hollannissa. (Vaismaa, ym. 2019, s. 94) 

4.2 Keskustan saavutettavuus kaikilla kulkumuodoilla 

Keskustaan pääsee usein sujuvasti kaikilla kulkumuodoilla, mutta mitä lähemmäs 
keskustaa saavutaan, pyöräilyn ja jalankulun suhteellinen osuus kasvaa. Tavoit-
teellisesti kuitenkin on tärkeää, että liikkumisen ohjauksella pyritään suosimaan 
kestäviä kulkumuotoja, jotta niiden matka-ajat ovat kilpailukykyisiä autoiluun 
verrattuna. Keskusta-alueilla pysäköintiä on hyvä rajoittaa esimerkiksi aikarajoi-
tuksin ja maksullisuudella. (Vaismaa, ym. 2019, s.97) 
 
Hyvänä suunnitteluperiaatteena voidaan pitää sitä, että jatkossa pitkäaikainen 
pysäköinti pyritään ohjaamaan pysäköintilaitoksiin ja lyhytaikainen asiointi-
pysäköinti on kadunvarsilla. Hinnoittelun ja aikarajoituksien avulla voidaan oh-
jata autoilijoita kohti haluttua pysäköintikäyttäytymistä. Pysäköintijärjestelmää 
uudistettaessa tulee ottaa huomioon esimerkiksi kaupunkilogistiikka ja liikunta-
esiteisten pysäköintipaikat. Kuvassa 12 on esitetty kolme erilaista matkaketjua ja 
esimerkkejä saavutettavasta keskustasta.  
 

 

Kuva 12. Kolme erilaista matkaketjua (Vaismaa, ym. 2019, s.98). 
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4.3 Asukas- ja työpaikkapysäköinti 

Asukas- ja työpaikkapysäköintiä voidaan tehokkaasti vähentää, kun liikkumisen 
ohjaus aloitetaan kotiovelta asti, jossa liikkumisen valinnat tehdään. Esimerkiksi 
kaavoituksen yhteydessä voidaan asettaa, että taloyhtiön pysäköintipaikat sijait-
sevat kauempana, mutta lähelle asuntoa on sijoitettu polkupyöräpysäköintiä ja 
joukkoliikenteen pysäkkejä. Perinteisesti asukaspysäköinti on aina sijoitettu sa-
malle tontille asuinrakennuksien kanssa. Tiiviillä ja vanhoilla alueilla asukas-
pysäköinti on jouduttu sijoittamaan kadunvarsille, sillä aiemmin autokanta oli 
vähäinen ja autokannan kasvaessa tila tontilta on loppunut. Joissakin kaupun-
geissa asukaspysäköintiä ohjataan jo keskistettyihin pysäköintilaitoksiin tilan 
puutteen vuoksi. (Vaismaa, ym. 2019, s. 105-110) 

4.4 Vuorottaispysäköinti 

Pysäköintipaikat ovat usein vajaakäytöllä, eli ovat tyhjillään valtaosan päivästä. 
Ylivoimaisesti tehottomampia paikkoja ovat nimetyt pysäköintipaikat esimer-
kiksi työpaikoilla. Työpaikoilla nimetyt pysäköintipaikat ovat työajan ulkopuolella 
usein tyhjillään. Pysäköintipaikkojen käyttöä voidaan tehostaa vuorottais-
pysäköinnin avulla. Vuorottaispysäköinnin ajatuksena on, että paikkoja voivat 
käyttää myös muut käyttäjät. Pysäköinniltä edellytetään pysäköintipaikkojen ni-
meämättömyyttä. Tulee kuitenkin muistaa, että periaate ei toimi kaikilla alueilla, 
mutta tehokkaimmillaan periaate on silloin, kun maankäyttö on tiivistä ja sekoit-
tunutta, jolloin käyttötarve limittyy eri käyttäjäryhmien kanssa. Vuorottais-
pysäköinnin periaatteita sovelletaan tällä hetkellä pysäköintilaitoksissa ainakin 
Tampereella ja Jyväskylässä. Kuvassa 13 on esitetty nimettyjen ja nimeämättö-
mien pysäköintipaikkojen käyttöasteet. (Vaismaa, ym. 2019, s. 95-101)  
 

 

Kuva 13. Pysäköintipaikkojen täyttöasteet nimetyillä ja nimeämättömillä 
paikoilla (Vaismaa, ym. 2019, s. 101). 
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4.5 Liityntäpysäköinti 

Liityntäpysäköinnillä tarkoitetaan pysäköintialuetta, joiden välittömässä lähei-
syydessä sijaitsee tehokas joukkoliikenneyhteys keskustaan. Liityntäpysäköinnin 
tarkoituksena on vähentää autolla tehtyjä matkoja keskustaan ja ohjata ihmisiä 
käyttämään joukkoliikennettä. Liityntäpysäköinti vaatii toimiakseen vahvan 
joukkoliikenneyhteyden ja helposti saavutettavan sijainnin. Pysäköinnin hinnoit-
telun avulla voidaan vaikuttaa liityntäpysäköinnin toimivuuteen. Lähtökohtai-
sesti liityntäpysäköintipaikat ovat ilmaisia, mutta joukkoliikenneyhteys maksaa 
normaalin kertamaksun. Kuvassa 14 on esitetty liityntäpysäköinnin jaottelu vii-
teen ryhmään. (Bäckström, 2019) 
 

 

Kuva 14. Liityntäpysäköinnin jako viiteen ryhmään (Helsingin seudun lii-
kenne, 2010, s. 9). 

Tiiviissä kaupunkirakenteessa liityntäpysäköintiä on moitittu sen vaatiman tilan 
vuoksi. Pysäköinti vie paljon tilaa ja tilan löytäminen on haastavaa, kun samasta 
tilasta kilpailevat useat eri toimijat. Tiiviillä alueilla suositaan usein polkupyörien 
liityntäpysäköintiä, sillä polkupyörien liityntäpysäköinti on tehokkaampaa. (Vais-
maa, ym. 2019, s. 114, Bäckström, 2019)  
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4.6 Yhteiskäyttöisyys 

Yhteiskäyttöiset kulkuneuvot ovat joustavia ja soveltuvia arkisiin tarpeisiin. Yh-
teiskäyttöisillä kulkuneuvoilla on positiivisia vaikutuksia koko liikennejärjestel-
mään, sillä hyvin sijoiteltuna ne voivat vähentää pysäköinnin kysyntää. Yhteis-
käyttöisten kulkuneuvojen lisääntymiseen voidaan vaikuttaa joustavalla pysä-
köintinormilla. Joustavan normin avulla taloyhtiön yhteiskäyttöisellä kulkuneu-
volla voidaan vähentää pysäköintipaikkojen toteuttamisvelvoitteita, jolloin talo-
yhtiöt säästävät rahaa ja tontin tehokkuus nousee. Yhteiskäyttöiset kulkuneuvot 
toimivat toistaiseksi vielä pienillä markkinoilla, mutta tulevaisuudessa näiden 
rooli tulee korostumaan ja kasvamaan osana ihmisten liikkumista. (Vaismaa, ym. 
2019, s. 117)  
 
Yhteiskäyttöautot voidaan jakaa usein neljään erilaiseen ryhmään. Yhteiskäyttö-
autot voivat olla (Vaismaa, ym. 2019, s. 117): 
 

 Asemaperusteinen, auton palautus mahdollisimman useaan eri pis-
teeseen. 

 Asemaperusteinen, auton palautus aina samaan pisteeseen. 

 Kelluva malli. Auton voi pysäköidä mihin tahansa pysäköintipaikalle, 
johon operaattorilla on lupa pysäköidä. 

 Vertaisvuokraus. Yksityishenkilö voi vuokrata omaa autoaan muille.  
 
Asemakaavoituksen avulla voidaan vaikuttaa yhteiskäyttöautojen yleistymiseen. 
Kaavoituksessa tulee soveltaa joustavaa normia, jonka avulla voidaan pysäköin-
tipaikkojen toteuttamisvelvoitteita pienentää esimerkiksi taloyhtiön yhteiskäyt-
töautoilla, joita rakennuttaja ylläpitää sopimuskauden ajan. Sopimuskauden pää-
tyttyä rakennuttajan ylläpitovelvollisuus päättyy. Rakennuttajan velvollisuuden 
päätyttyä vastuu yhteiskäyttöautojen järjestämisestä siirtyy taloyhtiölle ja yhtiö 
päättää irtisanoa sopimuksen, taloyhtiö voidaan velvoittaa toteuttamaan puut-
tuvat pysäköintipaikat. (Vaismaa, ym. 2019. s. 121) 
 
Kuten edellä jo mainittiin, yhteiskäyttöisillä kulkuneuvoilla on positiivinen vaiku-
tus liikennejärjestelmään. Yhteiskäyttöautoilla voidaan vähentää alueellista py-
säköinnin kysyntää, vähentää ajettuja kilometrejä suhteessa oman henkilöauton 
omistukseen ja vähentää liikenteestä aiheutuvia päästöjä. Lisäksi yhteiskäyttö-
autot voivat kilpailla jalankulun ja pyöräilyn kanssa, mutta tämä edellyttää help-
poa käyttöönottoa. (Vaismaa, ym. 2019, s.119-120)  
 
Yhteiskäyttöautojen suurimpana haasteena voidaan pitää niiden vaikutusta 
joukkoliikenteeseen. Mikäli yhteiskäyttöautojen asemat sijoitellaan väärin ja 
kaupungin liikennepolitiikalla ei tueta kestävää liikkumista, yhteiskäyttöautosta 
voi tulla kilpailukykyisempää kuin joukkoliikenteestä. Yhteiskäyttöautojen tar-
jontaa tulee myös säädellä kaupungin toimesta, jotta yhteiskäyttöautot eivät vie 
käyttäjiä muilta kestävän liikkumisen kulkuvälineiltä. (Vaismaa, ym. 2019, s. 119-
120) 
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5 PYSÄKÖINNIN TULEVAISUUS 

Pysäköinnin tulevaisuus riippuu pitkälti liikennejärjestelmän muutoksista. Tule-
vaisuuden liikennejärjestelmään tulevat vaikuttamaan globaalit megatrendit, 
joita ovat esimerkiksi kaupungistuminen ja ilmastonmuutos. Kuvassa 15 on esi-
tetty yksi visio tulevaisuuden liikennejärjestelmästä pysäköinnin näkökulmasta. 
 

 

Kuva 15. Esimerkkikuva tulevaisuuden liikennejärjestelmästä (Vaismaa, 
ym. 2019, s. 128). 

Kuvassa 15 esitetty on esitetty liikennejärjestelmä, jossa keskusta-alue on rajoi-
tettu ajoneuvoliikenteeltä ja ydinkeskustaa kiertää kehä, jonka varressa on pysä-
köintilaitoksia. Kuvassa on myös esitetty aluekeskus, josta on tehokas joukkolii-
kenteen runkolinja suoraan ydinkeskustaan. Tulevaisuudessa liikennejärjestel-
mäsuunnittelun tärkeys tulee painottumaan, sillä liikennejärjestelmäsuunnitel-
massa otetaan laaja-alaisesti huomioon liikenteen uudet palvelut nyt ja tulevai-
suudessa. Liikenteen uudet palvelut ovat lisääntyneet kasvavalla vauhdilla ja tu-
levaisuudessa voidaan odottaa niiden määrän vielä lisääntyvän. Liikennejärjes-
telmä tulee olla suunniteltu niin, että liikenteen uusille palveluille on kysyntää.  
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Tulevaisuudessa ihmisten liikkumistarpeet eivät häviä kokonaan, mutta liikku-
mistarpeet voivat kuitenkin muuttua. Tulevaisuuden liikkumisessa kestävien kul-
kumuotojen osuus tulee kasvamaan, jonka vuoksi myös liikennejärjestelmän on 
pystyttävä vastaamaan tulevaisuuden haasteisiin. Tulevaisuuskuvan muotoutu-
miseen vaikuttavat erilaiset megatrendit ja pysäköintiin vaikuttavina megatren-
deinä voidaan pitää: 
 

 Kaupungistuminen. 

 Liikenteen ympäristöhaittojen vähentyminen. 

 Digitalisaatio. 

 Toimintatapojen tehostaminen. 

 Liikenteen automatisointi. 

 Liikenteen sähköistyminen. 

 Data-analytiikan hyödyntäminen. 

 Kulkutapajakauman muuttuminen. 

 Liikenteen uudet palvelut. 

5.1 Liikenne- ja pysäköintipolitiikka muutoksien keskellä 

Pysäköinnin tulevaisuuden suunnannäyttäjinä toimivat valtio, kaupungit ja kun-
nat liikennepolitiikkansa avulla. Liikennepoliittiset tavoitteet vaikuttavat koko lii-
kennejärjestelmään ja tätä kautta myös suoranaisesti pysäköintiin pysäköintipo-
litiikan kautta. Teknologia kehittyy jatkuvasti ja esimerkiksi automaattiautot al-
kavat yleistymään, joten liikennepolitiikan tulee olla valmis muutoksia varten. 
Tulevaisuudessa kaupunkien politiikan tulee olla rohkeaa ja ennakkoluulotonta, 
jonka vuoksi uusia menettelytapoja on hyvä kokeilla. Uusien menettelytapojen 
kokeilulla voi syntyä myös uusia innovaatioita, jotka voivat luoda uusia liiketoi-
mintamahdollisuuksia. (Vaismaa, ym. 2019, s. 129-134)  
 
Pysäköintipolitiikan avulla voidaan ohjata ihmisiä käyttämään kestäviä kulku-
muotoja ja samalla tarjota mahdollisuus oman auton käyttöön. Tulevaisuudessa 
oman auton rooli tulee olemaan tärkeä joillakin alueilla Suomessa. Toimivan po-
litiikan johdosta oman auton käyttöä voidaan kuitenkin ohjata haluttuun suun-
taan. (Vaismaa, ym. 2019, s. 129-134) 

5.2 Tulevaisuuden pysäköintipaikat 

Pysäköinnin sijoittelu tulee tulevaisuudessa muuttumaan ja katuja saneeraa-
maan niin, että ne palvelevat paremmin ihmisten tarpeita. Tätä ilmiötä on tapah-
tunut monissa Euroopan kaupungeissa ja on vain ajan kysymys, milloin tämä il-
miö rantautuu myös Suomeen. (Vaismaa, ym. 2019, s. 135)   
 
Tulevaisuuden pysäköintiratkaisut tulevat rakentumaan sekä pysäköintilaitok-
sien että kadunvarsipysäköintipaikkojen yhdistelmästä. Tulevaisuudessa kadun-
varsipaikkojen ja pysäköintilaitoksien käyttötarkoitukset tulevat muuttumaan ja 
monipuolistumaan, joten molemmat tulevat toimimaan tärkeänä osana koko lii-
kennejärjestelmää. (Vaismaa, ym. 2019, s. 138) 
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Pysäköintilaitokset 
Kaupungin aloittavat keskittämään pysäköintiä pysäköintilaitoksiin joko maan 
alle tai maan päälle. Pysäköinnin keskittämistä pidetään tilatehokkaana ratkai-
suna. Pysäköintilaitokset ohjaavat ihmisiä käyttämään kestäviä liikkumismuo-
toja, sillä pysäköinti on keskitetty ja matkan lopulliseen päämäärään ei voi ajaa 
autolla oven eteen. Tulevaisuudessa pysäköintilaitoksien strategisen merkityk-
sen ymmärtäminen tulee nousemaan tärkeään rooliin. Pysäköintilaitokset voivat 
toimia liikkumisen solmukohtina, joissa on tarjolla erilaisia kestäviä kulkumuo-
toja ja esimerkiksi keskitetty sähköautojen latauspisteet. Pysäköintilaitoksissa 
voi myös toimia kivijalkayrityksiä. (Vaismaa, ym. 2019, s. 135-137)  
 
Maan päälle rakennettu pysäköintilaitos on huomattavasti muuntojoustavampi 
kuin maan alle rakennettu. Pysäköintilaitoksien suunnittelussa tulee huomioida 
uusiokäyttö tai muuntojoustavuus. Mikäli tulevaisuudessa pysäköinnin kysyntä 
tulee vähenemään esimerkiksi automaattiautojen yleistymisen vuoksi, pysäköin-
titalo voidaan uusiokäyttää esimerkiksi toimisto- tai asuinrakentamiseen. Ku-
vassa 16 on esitetty pysäköintilaitoksien ominaispiirteitä nykypäivänä ja tulevai-
suudessa. (Vaismaa, ym. 2019, s. 135-137)  
 

 

Kuva 16. Pysäköintilaitokset nykyään ja tulevaisuudessa (muokattu Vais-
maa, ym. 2019, s. 138). 
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Kadunvarsipysäköinti 
Vaikka katualueen pysäköintipaikkoja keskitetään pysäköintilaitoksiin, kadunvar-
sipysäköinti ei poistu katukuvasta kokonaan. Kadunvarsipysäköinti tulee toimi-
maan asiointipysäköintipaikkoina ja lisäksi kadunvarsille tulee jättää pysäköinti-
paikkoja liikuntaesteisille. Kadunvarsipysäköintiä voidaan myös antaa yhteis-
käyttöautojen käyttöön tai muiden kestävien kulkumuotojen käyttöön. Lisäksi 
kadunvarsipaikkoja voidaan varata keskustan jakeluliikenteeseen, jolloin helpo-
tetaan kaupunkilogistiikan toimintaa (Vaismaa, ym. 2019, s. 137-138). Kuvassa 
17 on esitetty kadunvarsipysäköinnin ominaispiirteitä nykypäivänä ja tulevaisuu-
dessa.  
 

 

Kuva 17. Kadunvarsipysäköinti nykyään ja tulevaisuudessa (muokattu 
Vaismaa, ym. 2019, s. 138). 

5.3 Lähitulevaisuuden muutoksia 

Pysäköinti on suuri kuluerä kaupungeille ja pysäköintipaikan käyttäjä ei yleensä 
maksa pysäköinnin todellisia kustannuksia, joten perustellusti voidaan sanoa, 
että pysäköinnin hinnoittelu ei ole läpinäkyvää. Koska käyttäjä ei maksa pysä-
köintipaikan aitoja kustannuksia, loput pysäköintikustannukset sisällytetään 
muiden tuotteiden hintaan. Pysäköinnistä aiheutuvat kustannukset tulisi koh-
dentaa käyttäjä maksaa -periaatteen mukaisesti paikan käyttäjille, jolloin paikko-
jen käyttö ei ole enää yhtä houkutteleva ratkaisu. Kun käyttäjä maksaa kaikki py-
säköinnistä aiheutuvat aidot kustannukset, pysäköintipaikkojen käyttö ei ole 
enää niin houkuttelevaa ja samalla myös esimerkiksi toimistorakennuksien vuok-
rat voivat laskea. (Bäckström, Gruzdaitis, Lampinen, Herneoja, 2017, s. 46) 
 
Liikenteestä syntyy valtava määrä tietoa jatkuvasti, mutta tällä hetkellä tietoa ei 
osata vielä hyödyntää tarpeeksi kattavasti. Tulevaisuudessa autoilijoille tullaan 
tarjoamaan enemmän reaaliaikaista tietoa pysäköinnistä. Tiedon avulla voidaan 
hallita pysäköinnin tarjontaa ja kysyntää. Tiedon tarjoaminen ja jalostaminen tar-
joaa myös mahdollisuuden esimerkiksi dynaamiselle hinnoittelulle. (Vaismaa, 
ym. 2019, s. 141) 
 
Erilaiset yhteiskäyttöiset kulkuneuvot tulevat lisääntymään ja ne asettavat myös 
pysäköinnille erilaisia tarpeita. Esimerkiksi yhteiskäyttöautoille tulee tarjota hy-
vät pysäköintimahdollisuudet, jotta ne palvelisivat mahdollisimman hyvin koko 
kaupungin liikennejärjestelmää. (Vaismaa, ym. 2019, s. 141) 
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Pysäköintijärjestelmän kehittäminen vaatii ennen kaikkea rohkeita ja ennakko-
luulottomia päätöksiä. Kaupunkien tulee rohkeasti kokeilla uusia hyväksi havait-
tuja periaatteita. Muutamia pysäköinninperiaatteita on esitetty kuvassa 18 
(Bäckström, ym. 2017, s. 46-48). 
 

 

Kuva 18. Esimerkkejä pysäköinnin hyväksi havaituista periaatteista (Bäck-
ström, ym. 2017, s. 48). 

Ajoneuvoteknologia kehittyy suurilla harppauksilla eteenpäin. Joillakin ajoneu-
vovalmistajilla on tällä hetkellä autoissaan käytössä automaattinen pysäköinti. 
Järjestelmän avulla auto voi itsekseen pysäköidä parkkiruutuun kuljettajan puo-
lesta. Tulevaisuudessa automaattiset järjestelmät tulevat lisääntymään, jonka 
johdosta myös pysäköintijärjestelmän tulee vastata tarpeita, jotta järjestelmän 
toiminta on tehokasta. (Vaismaa, ym. 2019, s. 141) 
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6 TURKU PÄHKINÄNKUORESSA 

Turku on Varsinais-Suomen maakunnan keskus. Kaupunki on perustettu vuonna 
1229, joka tekee kaupungista yhden Suomen vanhimmista kaupungeista. Tu-
russa asui vuoden 2019 elokuussa yhteensä 192 674 asukasta. (Turku, 2019)   
 
Turun seudun asukkaat tekevät keskimäärin kolme matkaa vuorokaudessa ja 
matkojen keskipituus on noin 12 kilometriä. Tutkimuksen mukaan seudulla jopa 
noin puolet 1-3 kilometrin matkoista tehdään henkilöautoilla. Kuvassa 19 on esi-
tetty Turun seudun kulkumuotojakauma vuodelta 2016. (Helonheimo, Pietiläi-
nen, Seppälä, Tainio, Tenhunen, 2018. Traficom, 2016) 
 

 

Kuva 19. Turun seudun kulkumuotojakauma 2016 (muokattu, Helon-
heimo, ym. 2018. Traficom, 2016) 

 
  

Henkilöautolla 
(kuljettaja)

36 %

Kävellen
29 %

Henkilöautolla 
(matkustaja)

13 %

Pyöräillen
10 %

Joukkoliikenteellä
10 %

Muilla tavoilla
2 %

Turun seudun kulkumuotojakauma 2016.
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6.1 Kaupunkirakenne 

Turun kaupunkirakenteeseen kuuluu paljon erilaisia alueita alkaen saaristosta 
keskustan historialliseen ruutukaavaan sekä peltomaisemaan. Keskusta-alueella 
hallitsevat pääasiallisesti historialliset ruutukaavakorttelit. Kaupungissa on pal-
jon eri-ikäisiä kortteleita ja korttelit ovat limittyneet sekaisin. Kaupungin yhdys-
kuntarakenne on hyvin autokaupunkipainotteinen, vaikkakin keskusta-alueen ja-
lankulkuvyöhykettä on täydennysrakennettu ja tätä kautta jalankulkuvyöhykettä 
on saatu kasvatettua. Kuvassa 20 on esitetty Turun kaupunkiseudun kaupunki-
kudosvyöhykkeet. 
 

 

Kuva 20. Turun kaupunkiseudun vyöhykkeet (Ristimäki, 2017, s. 81). 

Kuvasta 20 huomataan, että keskustan jalankulkuvyöhyke sijoittuu vahvasti alle 
2 kilometrin etäisyydellä keskustasta. Intensiivinen joukkoliikennevyöhyke kes-
kittyy vahvasti alle 5 kilometrin etäisyydelle keskustasta. Joukkoliikennevyöhyke 
on kuitenkin hyvin hajanaista ja keskittyy pääsääntöisesti alakeskuksien suun-
taan.  
 
Seudun kaupunkirakenne on hyvin autopainotteinen ja autopainotteisuutta voi-
mistavina tekijöinä voidaan pitää kuntarakennetta, jossa pienet kunnat kilpaile-
vat pientaloasukkaista. Autottomat taloudet asuvat pääsääntöisesti 1-2 
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kilometrin etäisyydellä keskustasta, mutta heti jalankulkukaupungin ulkopuolella 
autokunnat lisääntyvät merkittävästi. Kuvassa 21 on esitetty nykyisten kaupun-
kikudoksien alueet sekä keskeiset kehityshankkeet kartalla.  
 

 

Kuva 21. Turun seudun nykyiset kaupunkikudosalueet ja merkittävimmät 
hankkeet kartalla (Ristimäki, 2017, s. 73). 

Turun kaupunkirakenne ei ole kehittynyt yhtä voimakkaasti kuin muissa Suomen 
suurimmissa kaupungeissa. Nykyisen kaupunkikudosrakenteen kehittämisen tu-
lee tukea esimerkiksi tunnin junayhteyttä. Tämä tarkoittaa kaupunkiseudun si-
säisen joukkoliikenteen ja asemaseutujen kehittämistä. Toimenpiteet edellyttä-
vät kuitenkin yhdyskuntarakenteen tiivistymistä erityisesti joukkoliikennekäytä-
villä. Jalankulkukaupungin kehittäminen nähdään Turussa tärkeänä. Erityisesti 
pyöräilyinfran ja palvelukeskittymien lisäyksillä voidaan laajentaa keskustan ja-
lankulkukaupunkia entuudestaan. Jalankulkukaupungin ulkopuolella kehitystä 
tulee ohjata tehokkaat joukkoliikennehankkeet, kuten esimerkiksi suunnitte-
lussa oleva raitiotiehanke. Turun keskustassa välimatkat ovat inhimillisiä, joten 
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jalankulkukaupungin kehittämiseen tulee panostaa tulevaisuudessa. Etäämmällä 
yhdyskuntarakenteen kehittäminen on epäselvempää, sillä alakeskukset sijaitse-
vat etäällä keskustasta ja ovat hyvin autokaupungistuneita. Kaupunkirakenteen 
kehittäminen Turussa edellyttää tulevaisuudessa laajaa ja tiivistä yhteistyötä yli 
kuntarajojen sekä yhteisten tavoitteiden luontia. (Ristimäki, 2017, s. 72-79)  

6.2 Pysäköinti Turussa 

Turun keskustan liikennejärjestelmän solmupisteenä on toiminut vuosien ajan 
Kauppatori. Tällä hetkellä Kauppatorille rakennetaan toriparkkia. Toriparkki on 
muuttanut koko keskustan liikennejärjestelyt ja työmaa on siirtänyt joukkoliiken-
neyhteydet myös poikkeusreiteille. Kuvassa 22 on esitetty keskustassa voimassa 
olevat poikkeusjärjestelyt.  
 

 

Kuva 22. Keskustan poikkeusjärjestelyt (Turku, 2019). 

Turun kaupungin pysäköintijärjestelmä koostuu keskusta-alueella kadunvarsi-
pysäköintipaikoista sekä yksityisomisteisista pysäköintilaitoksista. 
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Kadunvarsipysäköinti 
Kaupunki on tehnyt linjauksen, jonka mukaan pysäköinnin kysyntää hallitaan py-
säköintimaksuilla ja aikarajoitteilla. Pysäköinti on keskustassa maksullista arkisin 
9-18 ja lauantaisin 9-15 välisenä aikana. Turussa ollaan nyt myös suunnittele-
massa maksullisen ajan lisäämistä. Pysäköinti on jaettu kahteen maksuvyöhyk-
keeseen, joiden rajat on esitetty kuvassa 23.  
 

 

Kuva 23. Kadunvarsipysäköintipaikkojen maksuvyöhykkeet Turussa 
(Turku, 2019). 

Pysäköintilaitos 
Turun keskustassa sijaitsee monia pysäköintilaitoksia. Pysäköintilaitokset ovat 
yksityisten toimijoiden omistuksessa, joten kaupunki ei pysäköintitoimijana 
pysty vaikuttamaan pysäköintilaitoksien toimintaan. Laitokset ovat maksullisia 
kellon ympäri.  
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6.3 Kehityshankkeet 

Turun kaupunkirakennetta on kehitetty jatkuvasti ja erilaisia täydennysrakenta-
mishankkeita on käynnissä monia. Viimeisten vuosien aikana Turkuun on raken-
nettu paljon uusia kerrostaloalueita ja sama kehitys näyttää jatkuvan. Turun kau-
punki on käynnistänyt suuria aluekehityshankkeita ja ne tulevat muuttamaan 
kaupunkirakennetta huomattavasti. Aluekehityshankkeiden myötä kaupungilla 
on myös tavoitteena muuttaa kulkumuotojakaumaa kohti kestäviä liikkumisva-
lintoja.  

6.3.1 Keskustan kehittäminen 

Turun kaupungin yhtenä merkittävimmistä kärkihankkeista on keskustan kehit-
täminen kokonaisuudessaan. Samassa projektissa laadittiin keskusta visio vuo-
teen 2050 asti. Keskustavision kunnianhimoisiksi tavoitteiksi on listattu (Turun 
kaupunki, 2019, s. 17-91): 
 

 Parannetaan ympärivuotista houkuttelevuutta. 

 Yhtenäistää keskustan toiminnallisuutta. 

 Varmistaa kulttuurielämä ja tapahtumatoiminnot. 

 Lisätä asukas- ja työpaikkamääriä. 

 Keskusta on kannattava investointikohde. 

 Keskustan saavutettavuuden lisääminen. 

 Edistetään mahdollisuuksia toimia innovaatioalustana digitalisoitu-
ville ja muille uusille palveluille.  

 
Keskustavisiossa on esitetty, että keskustan joukkoliikenne kulkeutuu pääsään-
töisesti itä-länsisuunnassa Eerikinkatua pitkin ja etelä-pohjoissuunnassa Koulu-
katua ja Aninkaistenkatua pitkin. Joukkoliikenteen lähettyville sijoitetaan vaihto-
pisteitä, jotka toimivat liikkumisen solmukohtina. Kuvassa 24 on esitetty keskus-
tavision joukkoliikennekadut sekä liikkumisen solmukohdat. 
 

 

Kuva 24. Turun keskustavision joukkoliikennekadut (Turun kaupunki, 
2019, s. 53).  
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Keskustavisiossa on esitetty, että keskustassa olisi vuonna 2050 yhteensä 5500 
uutta katettua pysäköintipaikkaa. Visiossa on esitetty, että kadunvarsipysäköin-
tiä vähennetään ja pysäköintiä siirretään keskitettyihin pysäköintilaitoksiin, 
joista on tehokas yhteys ydinkeskustaan. Keskitetyn pysäköinnin tavoitteena on 
rauhoittaa keskustan liikennettä ja saada keskustan liikenneturvallisuutta myös 
parannettua. Kuvassa 25 on esitetty keskustavision kehämalli -ajattelu ja ajo kes-
kistettyihin pysäköintilaitoksiin. 
 

 

Kuva 25. Keskustavision kehämalli -ajattelu ja keskitetty pysäköinti (Turun 
kaupunki, 2019, s. 51).  

6.3.2 Tiedepuisto 

Turun kaupungin toinen kärkihanke on Tiedepuisto -hanke, joka maantieteelli-
sesti tarkoittaa Kupittaan ja Itäharjun aluetta. Tiedepuisto -kärkihankkeen tavoit-
teita ovat (Turun kaupunki, 2019, s. 13): 
 

 Rohkea ja kokeileva innovaatio- ja osaamiskeskittymä. 

 Logistiseksi vetovoimainen fiksun liikkumisen keskus. 

 24/7/365 elävä kohtaamisten keidas. 

 Kestävästi kasvava kaupunginosa.  
 
Tällä hetkellä Kupittaan ja Itäharjun alueesta tehty erillinen Masterplan. Lisäksi 
alueen pysäköintiä on mietitty ja on kaavailtu, että alueelle sijoitellaan keskitet-
tyjä pysäköintilaitoksien, jotka palvelevat suurempaa aluetta. Kuvassa 26 on esi-
tetty ote alueen masterplanista ja pysäköintilaitoksien sijainnista.  
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Kuva 26. Ote Tiedepuiston alueen masterplanista ja kaavaillut pysäköinti-
laitokset (Turun kaupunki, 2019, s. 95). 

6.3.3 Joukkoliikenteen uudet ratkaisut 

Edellä mainittujen kärkihankkeiden lisäksi Turun alueen joukkoliikenteelle etsi-
tään uusia ratkaisuja. Tällä hetkellä Turkuun kaavaillaan superbussia tai rai-
tiotietä. Kaupunkirakenteen kehittämisen kannalta joukkoliikenteen uudella rat-
kaisulla on suuri vaikutus koko kaupunkiin. Kun uusi ratkaisu saadaan tehtyä, 
kaupungin kaupunkikudokset tulevat muuttumaan ja joukkoliikennevyöhyke ja 
jalankulkuvyöhyke tulevat laajentumaan, kun joukkoliikenteen palvelutaso nou-
see. Joukkoliikenteen uudet ratkaisut ovat tällä hetkellä Turun kaupunginhalli-
tuksen pöydällä. Kaupunginhallituksen kokouksessa 25.3.2019 käsiteltiin joukko-
liikenneratkaisuja ja asia pantiin pöydälle odottamaan lisäselvityksiä. (Turku, 
2019) 
 
Turun joukkoliikenne on myös kokemassa lähivuosina muutoksen, kun Turussa 
otetaan käyttöön uudet joukkoliikenteen runkolinjastot.  
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6.3.4 Yleiskaava 2029 

Yleiskaavalla ohjataan yleispiirteisesti liikennejärjestelmän ja kaupunkiympäris-
tön kehitystä ja sijoittumista. Turun yleiskaavan tavoitteena on taloudellinen, 
toimiva ja eheä yhdyskuntarakenne. Tärkeimpänä päämääränä on Turun ase-
man, vetovoiman ja kilpailukyvyn vahvistaminen. Valmisteluprosessi käynnistyi 
2015. Valmisteluvaiheessa kaavasta oli kolme eri vaihtoehtoa ja näistä kolmesta 
yhden valmistelua on jatkettu. Kuvassa 27 on esitetty ote yleiskaavan liikenne-
verkosta.   
 

 

Kuva 27. Ote vuoden 2029 yleiskaavasta (Turku, 2019). 

Kuvasta 27 nähdään, että yleiskaavassa ajoneuvoliikenteen verkko koostuu pää-
sääntöisesti pääkaduista ja kokoojakaduista. Turku pyrkii mahdollisimman pit-
källe hyödyntämään jo olemassa olevaa katuverkkoa. Keskusta-alueen liiken-
nettä halutaan yleiskaavalla rauhoittaa, jonka vuoksi osa ydinkeskustan kaduista 
esitetään joukkoliikennekaduiksi (kartassa oranssi) ja kävelyalueiksi (kartassa 
violetti). Katualueita pyritään rauhoittamaan myös keskustan nopeusrajoitusta 
laskemalla, jolloin keskustan läpiajo ei ole enää houkuttelevaa, vaan ihmiset et-
sivät vaihtoehtoisia reittejä. Yleiskaavaprosessin yhteydessä tehtiin myös lii-
kenne-ennusteet ja ennusteiden perusteella Turun kehätien ja sisääntuloväylien 
liikennemäärät tulevat kasvamaan, joka aiheuttaa kehittämispainetta alueelle.  
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7 VASTAAJIEN PERUSTIEDOT 

Kyselyyn saatiin yhteensä 1066 vastausta. Suomenkieliseen kyselyyn vastaajia oli 
yhteensä 1030 ja ruotsinkieliseen kyselyyn vastanneita oli yhteensä 36. Vastauk-
sien määrä katsottiin riittäväksi tulosten analysointia varten. Kyselyn satunnaisia 
luotettavuutta heikentäviä virheitä pyrittiin vähentämään jo kysymysten muo-
toilun yhteydessä, mutta suuren vastausmäärän ansiosta satunnaiset virheet hä-
viävät massan sekaan. Tuloksia voidaan pitää vastausmäärän vuoksi luotettavina 
ja näin ollen myös vertailukelpoisina. Luotettavuus perustuu siihen, että vastaa-
jat edustavat riittävän tarkasti perusjoukkoa sukupuolen, iän ja asuinpaikan suh-
teen.  
 
Kyselyn alussa selvitettiin vastaajien taustatiedoista sukupuoli, ikä, asuinpaikan 
etäisyys Turun keskustasta ja henkilöautojen määrää taloudessa. Vastaajien 
taustatiedot on esitetty taulukossa 1.  

Taulukko 1. Kyselyyn vastaajien taustatiedot 

Sukupuoli.  n % 

 Mies 558 52 

 Nainen 501 47 

 Joku muu 7 1 

    
Ikäryhmä.    

 Alle 18 -vuotias 1 1 

 18-29 -vuotias 263 24 

 30-44 -vuotias 372 35 

 45-64 -vuotias 332 31 

 Yli 64 -vuotias 98 9 

    
Asuin paikan etäisyys 
Turun keskustasta.    

 Alle 1 kilometri 166 16 

 1-5 kilometriä 474 44 

 5-15 kilometriä 290 27 

 Yli 15 kilometriä 136 13 

    
Henkilöautojen määrä talou-
dessa.    

 0 autoa 60 6 

 1 auto 604 57 

 2 autoa 343 32 

 2+ autoa 59 5 

Asiointikäynnit keskustassa.    

 Päivittäin 234 22 

 Noin 2-3 kertaa viikossa 212 20 

 Noin kerran viikossa 153 14 

 
Muutaman kerran kuukau-
dessa. 236 22 

 
Harvemmin kuin kerran 
kuukaudessa. 231 22 
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8 TULOKSIEN ANALYSOINTI 

8.1 Vastaajien edustavuus 

Saatujen tuloksien tulkintoja tehdessä tulee muistaa, että Turussa on käynnissä 
laajat rakennushankkeet, jotka ovat muuttaneet koko keskustan liikennejärjes-
telyjä. Mikäli tutkimus olisi tehty ennen suurien rakennustöiden aloittamista, tu-
lokset olisivat luultavasti olleet erilaisia. Koska tuloksille ei ole vertailupohjaa, 
tutkimusta suositellaan toistettavan uudemman kerran viimeistään silloin, kun 
suuret rakennustyöt ovat valmistuneet. 
 
Jotta tuloksia voitaisiin luotettavasti yleistää, vastausjoukon edustavuutta tulee 
arvioida. Kyselyyn saatiin 1066 vastaajaa, eli noin 0.35 % Föli -alueen asukkaista. 
Vastausmäärään nähden tuloksia voidaan pitää luotettavina. Vastausajan päät-
tymisen jälkeen vastauksia aloitettiin analysoimaan. Analysoinnin yhteydessä 
selvitettiin vastausjoukon edustavuutta ja huomattiin, että edustavuus on hy-
vällä tasolla. Tuloksien mukaan 90 % vastaajista on 18-64 -vuotiaita ja 94 % vas-
taajista omisti vähintään yhden henkilöauton. Vastaajista myös 56 % kävi keskus-
tassa henkilöautolla vähintään viikoittain ja matkan pääasiallisin tarkoitus on ol-
lut asiointimatka (51 % vastaajista), työmatka (26 % vastaajista) ja vapaa-ajan-
matka (18 % vastaajista). Edustavuuden vinoutuma havaitaan kysymyksessä, 
jossa selvitettiin vastaajan asuinpaikan etäisyyttä Turun keskustasta. Vastaajista 
87 % asuu alle 15 kilometrin etäisyydellä Turun keskustasta. Kyselyn alkuperäi-
nen kohdejoukko oli suuri, maantieteellisesti ja asukasmäärältään, joten kysely 
ei ole joko tavoittanut ihmisiä kauempaa tai sitten ihmiset eivät ole vastanneet 
kyselyyn. Vastausjoukkoa voidaan pitää hyvänä ja tuloksia voidaan käsitellä luo-
tettavina.  
 
Vastausajan päättymisen jälkeen tuloksien reliabiliteettia tutkittiin. Reliabiliteet-
tia arvioidessa tule huomioida satunnaiset mittausvirheet, joita saattaa ilmentyä 
vastaustilanteissa. Kyselytutkimuksen suurimpana luotettavuutta heikentävänä 
tekijänä voidaan pitää sitä, että vastaaja voi ymmärtää esitetyn kysymyksen eri 
tavalla, kuin tutkija on sitä tarkoittanut. Tuloksien analysoinnin yhteydessä huo-
mattiin, että väärinymmärryksiä ja tulkintaeroja oli tapahtunut ainakin kysymyk-
sessä, jonka avulla selvitettiin viimeisimmän käynnin vapaan pysäköintipaikan et-
simiseen kulunutta aikaa. Vastauksien tulkitsemisen yhteydessä huomattiin, että 
vastaajista osa oli joutunut etsimään vapaata pysäköintipaikkaa pysäköintilaitok-
sesta enemmän kuin 1-5 minuuttia. Tuloksena tämä vaikuttaa erikoiselta, sillä 
useimmiten pysäköintilaitoksista löytää pysäköintipaikan alle 1 minuutissa. Vas-
taajalla voi toki olla viime käynnillään ollut tilanne, jossa pysäköintilaitos on ollut 
täynnä, mutta todennäköisimpänä syynä voidaan pitää sitä, että ihminen on en-
sin etsinyt kadunvarsipysäköintipaikkaa, mutta kun paikkaa ei ole löytynyt ihmi-
set ovat ajaneet pysäköintilaitokseen. Tällöin vastaajat ovat voineet laskea etsi-
miseen kuluneen ajan ja lisänneet siihen ajan, kun ovat ajaneet pysäköintilaitok-
seen.  
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8.2 Käsitykset pysäköinnin nykytilasta 

Vastaajat saivat antaa pysäköinnin nykytilalle yleisarvosanan asteikolle 0-10. 
Yleisarvosanan keskiarvoksi muotoutui 4,79. Vastauksien välillä oli paljon hajon-
taa ja laskennallisesti kaikkien vastauksien keskihajonta oli 2,48. Taulukossa 2 
sekä kuvassa 28 on esitetty vastauksien jakautuminen. 
 

Taulukko 2. Pysäköinnin nykytilan yhteenveto. 

Minimiarvo Maksimiarvo Keskiarvo Mediaani Summa Keskihajonta 

0 10 4,79 5 5105 2,48 

 
  

 

Kuva 28. Pysäköinnin nykytilan vastauksien jakautuminen. 
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8.2.1 Auton käyttöön vaikuttavat tekijät 

Kyselyn avulla haluttiin selvittää, että miksi ihmiset valitsevat oman henkilöau-
tonsa matkan suorittamiseen. Kysymys toteutettiin avoimena tekstikenttänä, jo-
hon saatiin vastauksia yhteensä 840 kappaletta. Vastauksien analysoinnin yhtey-
dessä vastaukset päätettiin kategorisoida seitsemään eri kategoriaan, jotka ovat: 
helppous, nopeus ja aikataulupaineet, joukkoliikenteen huono palvelutaso, ras-
kaat kantamukset, muu syy, työ edellyttää auton käyttöä ja terveydelliset syyt. 
Vastauksien tulkinta vaiheessa huomattiin, että yhdessä vastauksessa saatettiin 
ottaa kantaa useaan asiaan ja vastauksen olisi voinut kategorisoida useampaan-
kin eri vaihtoehtoon. Tulkinta vaiheessa päätettiin, että yksi vastaus voi edustaa 
vain yhtä kategoriaan. Päätös helpotti tuloksien läpikäyntiä huomattavasti ja ku-
vassa 29 on esitetty tulokset kategorisoituna.  
 

 

Kuva 29. Henkilöauton käyttöön vaikuttavat tekijät. 

Suurimmiksi kategorioiksi nousivat helppous, nopeus ja aikataulupaineet, jouk-
koliikenteen huono palvelutaso sekä raskaat kantamukset. Monissa vastauksissa 
nousi ilmi seikka, että oma henkilöauto on sujuvin, nopein ja mukavin tapa mat-
kustaa. Kategoriat pitävät sisällään erilaisia vastauksia ja taulukossa 3 on esitetty 
muutamia esimerkkivastauksia kategorioista.  
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Henkilöauton käyttöön
vaikuttavat tekijät (n=840)
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Taulukko 3. Poimintoja henkilöauton käyttöön vaikuttavista tekijöistä. 

Helppous  

 Huono sää. 

 Henkilöauton joustavuus. 

 Henkilöauton kätevyys liikuttaessa. 

 Laiskuus ja ei tarvitse elää joukkoliikenteen aikataulujen mukaan. 

 

Lyhyt käynti keskustassa, ostokset autoon ja kotiin – eli yksinker-
taisesti helppous. 

  
Nopeus ja aikataulupai-
neet  

 Ajan säästäminen, joukkoliikenne on hidasta. 

 Ajan säästö. 

 

Kävin useammassa paikassa, siirtyminen helpoin hoitaa omalla au-
tolla. 

 Nopeus, autolla töihin 10 minuuttia, julkisilla yli tunti. 

 Ainoa järkevä tapa aikatauluihin nähden.  

  
 
 
Joukkoliikenteen huono 
palvelutaso  

 Julkisen liikenteen aikataulu ei osu omien menojen kanssa yhteen. 

 Julkinen liikenne ei kulje sopivasti. 

 

Bussien vaihto lisää matka-aikaa. Lisäksi pysäkkejä joutuu keskus-
tasta etsimään ja kävelymatka pitenee. 

 Bussi on hidas ja epäkäytännöllinen. 

 

Keskustassa vaikea löytää joukkoliikenteen pysäkkiä. Reitit ja kes-
kusta sekava. 

  
Raskaat kantamukset  

 Paljon tavaraa mukana. 

 Ostokset helpompi kuljettaa autolla.  

 Painavat tavarat. 

 Kauppaostokset. 

 Raskaat paketit. 

  
Työ edellyttää auton 
käyttöä  

 Tarve käyttää autoa myös työpäivinä. 

 Töihin on päästävä. 

 Liikkuva työ vaatii autoa. 

 Työtehtävä ja tiukka aikataulu. 

 Liikkuva työ 

  
Terveydelliset syyt  

 Sairaus vaikeuttaa liikkumista. 

  
Muut  

 En voinut valita. 

 Ei muita vaihtoehtoja. 

 Asun keskustassa, kävelen. 

 En halua käyttää julkista liikennettä. 

 Minulla on auto ja haluan käyttää sitä. 
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Kappaleessa 6.1 käsitellään Turun kaupungin maankäyttöä ja kaupungin nykyisiä 
kaupunkikudoksia, joiden perusteella huomattiin, että Turku on autokaupunki-
painotteinen ja autonomistusaste nousee heti kuljettaessa poispäin keskustasta. 
Kuvassa 30 on esitetty asuinpaikan etäisyys suhteessa henkilöautojen määrään. 
 

 

Kuva 30. Asuinpaikan etäisyys suhteessa henkilöautojen määrään. 

Kuvan 30 mukaan alle kilometrin päässä keskustasta asuvilla vastaajilla suurim-
malla osalla on käytössään vähintään 1 henkilöauto. Auton omistus kasvaa huo-
mattavasti, kun siirrytään 1-5 kilometrin etäisyydelle keskustasta ja jo 5-15 kilo-
metrin päässä keskustasta avuvilla noin joka toisella (46,55 %) on käytössään vä-
hintään 2 henkilöautoa. Tutkimuksen perusteella ikäryhmän yhteys omistetta-
vien henkilöautojen määrään on heikko.  
 
Tutkimuksen perusteella vastaajat ovat tottuneet käyttämään omaa henkilöau-
toaan matkojen suorittamiseen. Avoimien vastauksien perusteella voidaan huo-
mata, että ihmiset kokevat henkilöauton käytön helpoksi, sujuvaksi ja nopeim-
maksi kulkutavaksi. Henkilöauton käytön vähentämiseen on olemassa erilaisia 
toimenpiteitä, mutta tämän tutkimuksen perusteella kaupungin tulisi parantaa 
erityisesti joukkoliikenteenyhteyksiä, sillä vastaajat kokevat joukkoliikenteen 
käytön vaikeaksi. Tutkimuksen tulokset myös tukevat väitettä siitä, että Turku on 
autokaupunkipainotteinen. Lisäksi tulos tukee kaupunkikudosalueissa esitettyjä 
määrityksiä hyvin voimakkaasti. 
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8.2.2 Pysäköintipaikkojen riittävyys 

Tutkimuksen perusteella yli 55 % vastanneista on sitä mieltä, että Turun keskus-
tassa ei ole riittävästi pysäköintipaikkoja. Tuloksien jakautuminen on esitetty ku-
vassa 31. 
 

 

Kuva 31. Turun keskustassa ei ole riittävästi pysäköintipaikkoja. 

Tutkimuksen perusteella huomattiin, että sukupuolien välillä on pieniä asenne-
eroja. Tuloksien perusteella 60 % vastanneista naisista kokee, että pysäköinti-
paikkoja Turun keskustassa ei ole riittävästi, vastaava lukema vastanneista mie-
histä noin 50% (kuva 32).  
 

 

Kuva 32. Sukupuoli suhteessa pysäköintipaikkojen riittävyyteen. 
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8.2.3 Vapaan pysäköintipaikan löytäminen keskustassa 

Arkipäivisin 
Tutkimusta tehdessä tehtiin olettamus, jonka mukaan pysäköinti on yleispiirteil-
tään erilaista arkipäivisin ja viikonloppuisin. Kyselyn avulla selvitettiin, että 
kuinka helpoksi ihmiset kokevat vapaan pysäköintipaikan löytämisen Turussa ja 
tuloksien mukaan 53 % vastaajista kokee pysäköintipaikan löytämisen vaikeaksi 
arkipäivisin (kuva 33).  
 

 

Kuva 33. Vapaan pysäköintipaikan löytäminen koetaan haastavaksi arki-
päivisin. 

Tutkimuksen mukaan naiset kokevat vapaan pysäköintipaikan löytämisen haas-
teellisemmaksi arkipäivisin kuin miehet. Tutkimuksen mukaan vastanneista nai-
sista noin 30 % on vastannut, että ovat täysin samaa mieltä tai jokseenkin samaa 
mieltä siitä, että vapaan pysäköintipaikan löytäminen on helppoa. Vastaava luku 
miehillä on noin 45 % (kuva 34).  
 

 

Kuva 34. Sukupuolien väliset asenne-erot suhteessa vapaan pysäköinti-
paikan löytämiseen arkipäivisin. 
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Tutkimuksen mukaan vapaan pysäköintipaikan löytäminen arkipäivisin ei ole riip-
puvainen ikäryhmästä eikä asuinpaikan etäisyydestä Turun keskustaan.   
 
Viikonloppuisin 
Tutkimuksen mukaan 41 % vastaajista kokee vapaan pysäköintipaikan löytämi-
sen vaikeaksi viikonloppuisin. Kuvassa 35 on esitetty vastauksien jakautuminen.  
 

 

Kuva 35. Vapaan pysäköintipaikan löytäminen on helppoa viikonloppui-
sin. 

Tutkimuksen mukaan naiset kokevat vapaan pysäköintipaikan löytämisen haas-
teellisemmaksi viikonloppuisin kuin miehet. Tutkimuksen mukaan vastanneista 
naisista 23 % on vastannut, että ovat täysin samaa mieltä tai jokseenkin samaa 
mieltä siitä, että vapaan pysäköintipaikan löytäminen on helppoa viikonloppui-
sin. Vastaava luku miehillä on 50 %, joten tuloksissa on havaittavissa selkeä ero 
(kuva 36).  
 

 

Kuva 36. Sukupuolien väliset asenne-erot suhteessa vapaan pysäköinti-
paikan löytämiseen viikonloppuisin. 
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Tutkimuksen mukaan vapaan pysäköintipaikan löytäminen viikonloppuisin ei ole 
riippuvainen ikäryhmästä tai asuinpaikan etäisyydestä Turun keskustaan.  

8.2.4 Pysäköintipaikat ja vapaan paikan etsiminen 

Vastaajista 39 % on pysäköinyt henkilöautonsa viime käynnillään maksulliselle 
kadunvarsipaikalle, 18 % pysäköintilaitokseen ja 14 % pysäköintipaikalle, joka on 
pysäköintikiekolla rajoitettu. Vastaajista 74 % on viime käynnillään löytänyt va-
paan pysäköintipaikan 10 minuutissa. Taulukossa 4 on esitetty vastauksien ja-
kautuminen viimeisimmän käynnin kokemuksien perusteella. 
 

Taulukko 4. Vastauksien jakautuminen 

Viimeisin pysäköintipaikka 
keskustassa.  n % 

 Kadunvarsi, maksullinen 415 39 

 Pysäköintilaitos/-halli 191 18 

 

Kadunvarsi, kiekolla rajoi-
tettu 154 14 

 

Kadunvarsi, ilmainen tai ra-
joittamaton. 112 11 

 En tullut keskustaan autolla. 97 9 

 Muu, mikä? 69 6 

 Asukaspysäköinti. 28 3 

Pysäköintipaikan etsimiseen 
kulunut aika.     

 Alle 1 minuutti. 245 23 

 1-5 minuuttia. 306 29 

 5-10 minuuttia. 239 22 
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Tuloksia tulkittaessa tehtiin ristiin tulkintaa, jotta saataisiin selville, kuinka pit-
kään ihmiset ovat valmiita etsimään vapaata pysäköintipaikkaa joko kadunvar-
resta tai pysäköintilaitoksesta. Kuvassa 37 on esitetty vapaan pysäköintipaikan 
etsimiseen kulunut aika suhteessa viimeisimpään pysäköintipaikkaan.  
 

 

Kuva 37. Pysäköintipaikan etsimiseen kulunut aika suhteessa viimeisim-
pään pysäköintipaikkaan. 

Kuvasta 37 mukaan vapaata maksullista kadunvarsipysäköintipaikkaa ei löydy 
nopeasti ja yleisesti vapaata paikkaa joutuu aina etsimään. Kun tutkitaan vas-
tauksien jakautumista pysäköintikiekolla rajoitettujen- ja rajoittamattomien py-
säköintipaikkojen suhteen, voidaan havaita, että vapaata paikkaa joutuu lähtö-
kohtaisesti aina etsimään.  
 
Pysäköintihallien tuloksia analysoitaessa huomataan, että vapaa pysäköinti-
paikka löytyy useimmiten heti. On vaikeaa uskoa, että pysäköintilaitoksessa va-
paata pysäköintipaikkaa olisi joutunut etsimään pidempään kuin 1-5 minuuttia, 
sillä kirjoittajan havaintojen mukaan pysäköintilaitoksissa yleisesti ottaen aina on 
tilaa. Yhtenä selittävänä tekijänä voidaan pitää sitä, että aluksi ihmiset ovat etsi-
neet pysäköintipaikkaa kadunvarresta, mutta kun vapaata paikkaa ei ole löytynyt 
ihmiset valitsevat pysäköintilaitoksen ja vastaavat tällöin kysymykseen niin, että 
mukana on kadunvarsipaikan etsiminen sekä pysäköintilaitokseen ajo.  
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8.2.5 Pysäköinnin hinnoittelu 

Pysäköintilaitokset 
Pysäköintilaitokset ovat yksityisten toimijoiden omistuksessa ja pysäköinti on py-
säköintilaitoksissa maksullista kellon ympäri. Kyselyn avulla haluttiin selvittää ih-
misten tyytyväisyys pysäköinnin hinnoitteluun pysäköintilaitoksissa ja vastaajista 
78% kokee pysäköinnin aivan liian kalliiksi tai kalliiksi. Kuvassa 38 on esitetty vas-
tauksien jakautuminen.  
 

 

Kuva 38. Pysäköintilaitokset koetaan tällä hetkellä kalliiksi. 

Jotta pysäköintilaitoksien hinnoittelun tyytyväisyydestä saataisiin enemmän tut-
kittua, niin tulokset päätettiin tulkita suhteessa vastaajan sukupuoleen, ikään ja 
asuinpaikan etäisyyteen. Tutkimuksen mukaan naiset kokevat pysäköinnin hin-
noittelun kalliimmaksi pysäköintilaitoksissa, kuin miehet (kuva 39).  
 

 

Kuva 39. Pysäköintilaitoksien hinnoittelu sukupuolen mukaan. 
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Tutkimalla ikäryhmän vaikutusta pysäköintilaitoksien hinnoitteluun huomattiin, 
että iällä ei ole kovinkaan suurta vaikutusta siihen, että miten vastaajat kokevat 
hinnoittelun. Tutkimuksen mukaan asuinpaikan etäisyydellä on pienitä vaiku-
tusta siihen, miten ihmiset kokevat pysäköintilaitoksien hinnoittelun. Kuvassa 40 
on esitetty asuinpaikan etäisyys suhteessa pysäköintilaitoksien hinnoitteluun.  
 

 

Kuva 40. Pysäköinnin hinnoittelu asuinpaikan etäisyyden mukaan. 

Kuvasta 40 nähdään, että kauempana keskustasta asuvat vastaajat kokevat py-
säköintilaitoksien hinnoittelun kalliiksi. Tulee kuitenkin muistaa, että kaupunki ei 
pysäköintitoimijana pysty vaikuttamaan yksityisten pysäköintilaitoksien hinnoit-
teluun. Tutkimuksessa selvitettiin viimeisintä pysäköintipaikkaa ja kuvassa 41 on 
esitetty ihmisten tyytyväisyys pysäköintilaitoksien hinnoitteluun suhteessa vii-
meisimpään pysäköintipaikkaan keskustassa.  
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Kuva 41. Pysäköintilaitoksien hinnoittelu pysäköintipaikan tyypin mu-
kaan. 

Kuvan 41 mukaan ilmaiselle tai pysäköintikiekolla rajoitetulle pysäköintipaikoille 
pysäköivistä suurin osa kokee pysäköinnin kalliiksi tai aivan liian kalliiksi ja pieni 
osa vastaajista kokee pysäköinnin sopivan hintaiseksi. Maksulliselle kadunvarsi-
paikalle pysäköineet kokevat pysäköintilaitokset myös kalliiksi, mutta viidennek-
sen mielestä pysäköintilaitokset ovat sopivan hintaisia. Kuvan perusteella näh-
dään, että pysäköintilaitokseen viimeksi pysäköineet vastaajat kokevat pysäköin-
nin hinnoittelun kohtuullisemmaksi. Keskustassa sijaitsee monta pysäköintilai-
tosta ja tutkimuksessa haluttiin selvittää hinnoittelu pysäköintilaitoksissa ja ver-
rata hintoja kadunvarsipysäköintiin. Vertailuun valittiin pysäköintilaitoksia mak-
suvyöhykkeeltä, jotta vertailusta saataisiin totuudenmukaisempi. Vertailuun va-
littiin kolme pysäköintilaitosta ja hinnoittelun vertailu on esitetty taulukossa 5.  
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Taulukko 5. Pysäköintilaitoksien hinnoittelu Turussa (QPark, 2019. Turun   
kaupunki, 2019). 

Maksuvyöhyke I 
(kadunvarsi) 

3,00€/tunti  
(arkisin 9-18, lauantaisisin 9-15) 

P-Julia (operoija Q-Park) 
 

1,50/30 minuuttia (ma-la 8:00 – 
20:00) 
Muulloin 1,00€/alkava tunti 

P-Stockman (operoija Q-
Park) 
 

1,50€/30 minuuttia (arkisin 7-
21) 
Muulloin 1,00€/alkava tunti 

P-Louhi (operoija Q-
Park) 
 

1,50€/30 minuuttia (7-21) 
Muulloin 1,00/alkava tunti 

 
Taulukosta 5 nähdään, että pysäköintilaitoksissa pysäköinnin hinta on samalla 
tasolla kuin kadunvarsipysäköintipaikoilla. Pysäköinti pysäköintilaitoksissa ei vi-
rallisesti ole kalliimpaa kuin kadunvarsipysäköinti. Tulee kuitenkin muistaa, että 
aina kun puhutaan maksullisuudesta, ihmisten asenteet vaikuttavat hinnoittelun 
kokemiseen ja samat asenteet heijastuvat myös kyselyn tuloksissa. Turku on Var-
sinais-Suomen maakunnan keskus ja lähikunnissa pysäköinti ei ole maksullista, 
joten tämän voidaan nähdä vaikuttavan voimakkaasti ihmisten aseteisiin pysä-
köinnin maksullisuudesta.  
 
Monissa vastauksissa tuli myös esiin, että pysäköintilaitokset sijaitsevat kaukana. 
Hyvänä esimerkkinä tämänkaltaisesta vastauksesta mainittakoon P-Louhi. Pysä-
köintilaitoksen sisäänajo sijaitsee Läntisellä Pitkäkadulla ja hissiyhteyksiä pysä-
köintihallista on Kauppiaskadulle, Kauppatorille ja kävelykadulle. Kuvassa 42 on 
esitetty sisäänajot ja hissiyhteydet kartalla.  
 

 

Kuva 42. P-Louhen sijainti kartalla (pohjakartta Turku, 2019). 
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Kartan perusteella nähdään, että pysäköintilaitoksen hissiyhteydet tulevat suo-
raan ydinkeskustaan. Ihmisten ajatusta laitoksen kaukaisesta sijainnista voi selit-
tää sisäänajon sijainti, joka on hieman sivummalla. Sisäänajo palvelee hyvin Rai-
sion ja Tampereen suunnasta tulijoita, mutta esimerkiksi Kaarinan suunnasta si-
säänajo on sivussa. Ihmisten kokemus voidaan kääntää niin päin, että ”Louhesta 
ei ole pitkä matka, mutta Louheen on pitkä matka”.  
 
Kadunvarsipysäköinti 
Kadunvarsipysäköintipaikat ovat Turussa maksullisia arkipäivin 9-18 ja lauantai-
sin 9-15 välisenä aikana. Kyselyn vastauksien perusteella 59 % vastaajista on sitä 
mieltä, että kadunvarsipysäköintipaikat ovat kalliita tai aivan liian kalliita. Ku-
vassa 43 on esitetty vastauksien jakautuminen.  
 

 

Kuva 43. Pysäköinti kadunvarsipaikalle koetaan tällä hetkellä kalliiksi. 

Jotta kadunvarsipysäköintipaikkojen hinnoittelun tyytyväisyyttä saataisiin enem-
män tutkittua, tulokset päätettiin tulkita suhteessa vastaajan sukupuoleen, ikään 
ja asuinpaikan etäisyyteen. Tutkimuksen mukaan naiset kokevat pysäköinnin 
hinnoittelun kalliimmaksi kadunvarsilla, kuin miehet (kuva 44). Tuloksien mu-
kaan kyselyyn vastanneista naisista 70 % on sitä mieltä, että pysäköinti kadun-
varsilla on kallista tai aivan liian kallista. Vastaava lukema miehillä on hieman alle 
50 %.  
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Kuva 44. Kadunvarsipysäköinnin hinnoittelu sukupuolen mukaan. 

Tutkimalla ikäryhmän vaikutusta kadunvarsipysäköinnin hinnoitteluun huoma-
taan, että iällä ei ole kovinkaan suurta vaikutusta siihen, että miten vastaajat ko-
kevat hinnoittelun. Tutkimuksen mukaan asuinpaikan etäisyydellä on pienitä vai-
kutusta siihen, miten ihmiset kokevat pysäköintilaitoksien hinnoittelun. Kuvassa 
45 on esitetty asuinpaikan etäisyys suhteessa pysäköintilaitoksien hinnoitteluun.  
 

 

Kuva 45. Kadunvarsipysäköinnin hinnoittelu asuinpaikan etäisyyden mu-
kaan.  
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Vastauksia tarkasteltiin ja tulokset suhteutettiin viimeisimpään pysäköintipaik-
kaan keskustassa. Tämän avulla pyrittiin saamaan parempaa kuvaa siitä, että mi-
ten ihmiset kokevat kadunvarsipysäköinnin hinnoittelun. Kuvassa 46 on esitetty 
ihmisten tyytyväisyys pysäköintilaitoksien hinnoitteluun suhteessa viimeisim-
pään pysäköintipaikkaan keskustassa.  
 

 

Kuva 46. Kadunvarsipysäköinnin hinnoittelu pysäköintipaikan tyypin mu-
kaan. 

Kuvan 46 perusteella nähdään, että vastaajat, jotka ovat pysäköineet maksulli-
selle kadunvarsipysäköintipaikalle kokevat, että pysäköinti on kallista. Kuvaa tul-
kitsemalla nähdään, että maksullisen pysäköintipaikan ja pysäköintikiekolla ra-
joitettujen vastauksien jakauma on hyvin lähellä toisiaan. Tutkimalla ilmaisten 
tai rajoittamattomien pysäköintipaikkojen vastauksien jakaumaa nähdään, että 
suurin osa ihmisistä kokee pysäköinnin kalliiksi. Pysäköintilaitoksissa pysäköineet 
kokevat kadunvarsipysäköintipaikkojen hinnoittelun sopivaksi.  
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8.2.6 Pysäköintiolosuhteiden muutokset 

Turussa on käynnissä suuri keskustan kehittämiseen liittyvä hanke ja tämän 
myötä keskustan liikennejärjestelyjä ja joukkoliikenteen reittejä on muutettu 
massiivisesti. Kyselyn avulla haluttiin selvittää, että kokevatko ihmiset pysäköin-
tiolosuhteiden muuttuneen parempaan vai huonompaan suuntaan viimeisen 
kolmen vuoden aikana. Taulukossa 6 on esitetty vastauksien jakautuminen. 

Taulukko 6. Pysäköintiolosuhteiden muuttuminen viimeisen kolmen vuo-
den aikana. 

 

 
 
Olosuhteiden muutoksille haluttiin myös löytää selittäviä tekijöitä, jonka vuoksi 
ihmiset saivat avoimeen tekstikenttään kertoa, että miksi he kokevat pysäköinti-
olosuhteiden parantuneen tai heikentyneen. Tuloksien perusteella nähtiin, että 
ihmiset kokevat pysäköinnin heikentyneet monista eri syistä ja avoimet vastauk-
set päätettiin kategorisoida yhteensä kuuteen eri kategoriaan, jotka ovat tori-
parkki, pysäköintipaikat vähentyneet, työmaat, hinta, pyöräteiden rakentaminen 
ja muut. Suurimmiksi syiksi ihmiset kokivat toriparkin, pysäköintipaikkojen mää-
rän vähentymisen sekä työmaat (kuva 47).  
 

 

Kuva 47. Miksi pysäköinnin olosuhteet ovat heikentyneet. 

Toriparkki
työmaa

34 %

Pysäköintipaikat 
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Miksi vastaajat kokevat, että pysäköinnin olosuhteet ovat 
heikentyneet (n=611)?

Pysäköintiolosuhteiden muut-
tuminen viimeisen kolmen 
vuoden aikana.  n % 

 Parantuneet, miksi? 39 4 

 

Olosuhteet eivät ole muut-
tuneet 244 23 

 En osaa sanoa 172 16 

 Heikentyneet, miksi? 611 57 
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Kuvan 47 mukaan vastaajat kokevat suurimmiksi pysäköintiolosuhteita heiken-
täviksi tekijöiksi toriparkki työmaan, pysäköintipaikkojen vähentymisen, muut 
työmaat sekä hinnoittelun. Toriparkkityömaan vuoksi liikennejärjestelyjä on jou-
duttu muuttamaan. Lisäksi joukkoliikennereitit siirrettiin poikkeusreiteille ja 
poikkeusreittien tieltä jouduttiin poistamaan pysäköintipaikkoja ja tämä myös 
näkyy kuvassa selkeästi. Lisäksi muut suuret työmaat ovat vaikeuttaneet pysä-
köintiä.  
 
Ihmiset olivat myös tyytymättömiä pysäköinnin hinnoitteluun ja toivoivat enem-
män pysäköintikiekolla rajoitettuja paikkoja. Turun kaupunki on kuitenkin linjan-
nut, että pysäköinnin kysyntää hillitään maksullisuudella, joten pysäköintikiekko-
paikkoja ei lisätä. Turun kaupunki (2019) julkaisi talouden sopeuttamisohjelman, 
joka sisältää erilaisia toimenpiteitä talouden tasapainottamiseksi. Yhdeksi suu-
reksi toimenpiteeksi on listattu pysäköintikiekkopaikkojen muuttamisen maksul-
liseksi ydinkeskustassa. Päätös tukee kaupungin liikennepoliittisia linjauksia, 
mutta kyselyn perusteella ihmiset eivät asiaa purematta niele.  
 
Kaupungin liikennepolitiikan tavoitteiden mukaista toimintaa on myös ollut ra-
kentaa pyöräteitä. Pyöräteitä on rakennettu nyt Humalistonkadulle, Puutarhaka-
dulle sekä Kaskenkadulle. Rakentamisen myös kadunvarsipysäköintipaikkojen 
määrät ovat vähentyneet ja monissa vastauksissa ihmiset kokivat tämän heiken-
täväksi tekijäksi ainakin Humalistonkadulla. 
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8.2.7 Kävellen kohti määränpäätä? 

Kyselyä luodessa oletettiin, että ihmiset etsivät pysäköintipaikan mahdollisim-
man läheltä määränpäätään, jonka vuoksi haluttiinkin selvittää, että kuinka 
kauas määränpäästä ihmiset ovat valmiita pysäköimään ja jatkamaan matkaansa 
kävellen. Matkojen hahmottamiseksi kysymykseen lisättiin ydinkeskustan ruutu-
kaava-alueen korttelin yhden sivun pituus (120 metriä). Tuloksien perusteella 
huomattiin, että yli 72 % vastanneista ovat valmiita jättämään henkilöautonsa 
maksimissaan 500 metrin päähän määränpäästä ja kävelemään loppumatkan. 
Ruutukaavakortteleissa tämä tarkoittaa neljän korttelin matkaa. Kuvassa 48 on 
esitetty tuloksien jakautuminen.  
 

 

Kuva 48. Kuinka kauas määränpäästä on valmis pysäköimään ja jatka-
maan matkaa kävellen. 

Kun havainnollistetaan kartalle, että mitä etäisyys tarkoittaa maantieteellisesti, 
saadaan parempi kuva vastaajien kävelymatkoista. Työssä päätettiin, että vali-
taan keskustassa toimivan kauppakeskuksen sisäänkäynti määränpääksi ja piir-
retään tästä pisteestä ympyrä, joka havainnollistaa käveltävää matkaa. Keskipis-
teeksi valittu paikka on hyvin keskeisellä paikalla keskustaa, joten valinta oli luon-
teva sijaintinsa vuoksi. Käveltävä etäisyys on esitetty kuvassa 49.  
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ja jatkamaan matkaa kävellen (n=1066).
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Kuva 49. Kävelyetäisyys Turun kävelykadulta kauppakeskuksen sisään-
käynniltä. 

Tutkimuksella haluttiin selvittää tarkemmin, että miten vastaajan ikä, sukupuoli 
ja asuinpaikan etäisyys Turun keskustasta vaikuttaa kävelymatkan hyväksyttä-
vyyteen. Kuvassa 50 on esitetty kävelymatkan etäisyys suhteessa vastaajan iän 
mukaan. 
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Kuva 50. Hyväksyttävä kävelyetäisyys ikäryhmien mukaan. 

Kuvan 50 perusteella nähdään, että nuorimmat vastaajaryhmät ovat valmiita kä-
velemään pidemmän matkan. Kun tuloksia verrataan yli 45 -vuotiaisiin voidaan 
huomata, että iäkkäämmät haluavat päästä henkilöautolla mahdollisimman lä-
helle määränpäätään, eli he eivät ole valmiita kävelemään pitkää matkaa. Ku-
vasta voidaan myös havaita, että 45-64 -vuotiaiden vastausjakauma ei eroa ko-
vinkaan paljoa yli 64 -vuotiaiden vastausjakaumasta. Tuloksien perusteella voi-
daan kuitenkin todeta, että iän vaikutus kävelymatkaan on yllättävän pieni.   
 
Kun kävelymatkan pituutta verrataan sukupuoleen, huomattiin, että kyselyyn 
vastanneista miehistä 32 % ja naisista 22,5 % eivät ole valmiita kävelemään 200 
metriä. Tulokset viittaavat lievästi siihen, että sukupuolien välillä on havaitta-
vissa asenne-eroja. Kuvassa 51 on esitetty kävelymatkan etäisyys suhteessa su-
kupuoleen.  Tuloksien perusteella voidaan kuitenkin todeta, että sukupuolen vai-
kutus kävelymatkaan on yllättävän pieni.   
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Kuva 51. Hyväksyttävä kävelyetäisyys sukupuolen mukaan. 

Tielaitos ja Suomen Kuntatekniikka (1998) ovat kevyen liikenteen suunnittelu -
ohjeessaan esittäneet kaupunkiympäristön kävelymatkan pituuden hyväksymis-
prosentteja. Mikäli ympäröivä kaupunkirakenne on miellyttävä, niin ihmiset hy-
väksyvät pidemmät kävelymatkat. Keskustan poikkeusjärjestelyjen vuoksi kes-
kustan kaupunkikuva ei ole ainakaan parantunut ja tämä tulos on myös havait-
tavissa tämän kyselyn tuloksia analysoitaessa. Kävelymatkasta ei ole olemassa 
vertailutietoa, jonka vuoksi tulee muistaa, että tämä mittaus on uniikki ja mit-
taukseen vaikuttaa poikkeusjärjestelyjen laajuus. Kuvassa 52 on esitetty Tielai-
toksen ja Suomen Kuntatekniikan (1998) selvityksessä esitetty hyväksyttävä kä-
velyetäisyys.  
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Kuva 52. Kävelymatkan pituuden hyväksyttävyys erilaisissa kaupunkiym-
päristöissä (Tiehallinto, 1998, s. 18). 
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8.2.8 Pysäköinninvalvonta 

Kyselyn avovastauksissa tuli usein vastaan, että Turussa pysäköintiä ei valvota 
tarpeeksi tehokkaasti. Vastaajat kokevat, että auton saa pysäköidä mihin ta-
hansa ja viranomaiset eivät puutu rikkeisiin lainkaan. Kyselyn vastaajista 44% on 
sitä mieltä, että pysäköinninvalvontaa tulisi lisätä koko kaupungissa. Vastauksien 
jakautuminen on esitetty kuvassa 53. 
 

 

Kuva 53. Pysäköinninvalvontaa tulisi lisätä koko kaupungissa. 

Melkein kaikilla vastaajilla on käytössään vähintään yksi henkilöauto. Tutkimuk-
sen tuloksien perusteella voidaan perustellusti todeta, että henkilöautoilijat ko-
kevat omaksi edukseen sen, että virheistä sakotetaan. Tutkimalla määrättyjen 
pysäköintivirhemaksujen määrää viimeiseltä kuudelta vuodelta, niin Turun kau-
pungissa kirjoitetaan keskimäärin 29 000 pysäköintivirhemaksua vuosittain. 
Määrä on vaihdellut vuositasolla paljon ja kuvassa 54 on esitetty vuosittain mää-
rätyt pysäköintivirhemaksut vuosilta 2013-2018.  
 

 

Kuva 54. Pysäköintivirhemaksut Turussa vuosina 2013 - 2018 
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8.3 Vaihtoehtoiset kulkutavat 

8.3.1 Tuloksien yhteenveto 

Viimeisen kahden vuoden aikana Turun katukuvaan on alkanut ilmestymään li-
sääntyvissä määrin vaihtoehtoisia kulkutapoja. Tällä hetkellä ihmisten käytettä-
vissä on yhteiskäyttöisiä polkupyöriä ja sähköpotkulautoja. Kyselyssä nähtiin tar-
peelliseksi selvittää vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttötottumuksia ja kyselyn 
tulokset on esitetty kootusti taulukossa 7.  
 

Taulukko 7. Yhteenveto tutkimuksen tuloksista. 

 
Analysoitaessa vaihtoehtoisiin kulkutapoihin liittyviä tuloksia tulee muistaa, että 
vaihtoehtoisia kulkutapoja tarjotaan ainoastaan keskusta-alueella. Lisäksi tulee 
myös muistaa, että yhteiskäyttöisten kulkuvälineiden käyttöalue on rajoitettu ja 
niiden kanssa ei voi matkustaa kovinkaan kauas Turun keskustasta. Kyselyyn vas-
tanneista suurin osa ei asu vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttöalueella, jonka 
vuoksi tuloksia tulee verrata ristiin esimerkiksi asuinpaikan etäisyyden tai käyt-
tökokemuksen suhteen.  

Kokeillut keskustan vaihtoehtoisia 
kulkutapoja?  n % 

 Kyllä 401 38 

 En 665 62 

    

Vaihtoehtoiset kulkutavat ovat hel-
posti löydettävissä?    

 Kyllä 699 66 

 En osaa sanoa 277 26 

 Ei 90 8 

    

Vaihtoehtoiset kulkutavat ovat 
helppoja ottaa käyttöön?    

 Kyllä 380 36 

 En osaa sanoa 483 45 

 Ei 203 19 

    

Vaihtoehtoisten kulkutapojen käyt-
töalue on tarpeeksi kattava.    

 Kyllä 318 29 

 En osaa sanoa 475 46 

 Ei 273 25 

    

Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinta 
on sopivalla tasolla.    

 Kyllä 264 25 

 En osaa sanoa 544 51 

 Ei 258 24 
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8.3.2 Vaihtoehtoisten kulkutapojen näkyvyys ja käyttöönotto 

Vastaajista 66 % on sitä mieltä, että vaihtoehtoiset kulkutavat ovat helposti löy-
dettävissä keskustasta. Tuloksien mukaan 26 % vastaajista ei osaa sanoa. Tulok-
sia haluttiin tulkita ristiin suhteessa yhteiskäyttöisten kulkutapojen kokeiluun ja 
kuvassa 55 on esitetty vastauksien jakautuminen suhteessa laitteiden kokeiluun.  
 

 

Kuva 55. Vaihtoehtoisten kulkutapojen löydettävyys. 

Kuvan 55 perusteella nähdään, että yhteiskäyttöisiä kulkuvälineitä kokeilleet 
ovat sitä mitä, että laitteet ovat helposti löydettävissä. Lisäksi vastaajat, jotka 
eivät ole kokeilleet vaihtoehtoisia kulkuvälineitä kokevat laitteiden löytämisen 
helpoksi. Kun tutkitaan en osaa sanoa -vastauksia, huomataan, että vaihtoehdon 
valinneista vastaajista suurin osa ei ole kokeillut vaihtoehtoisia kulkutapoja. Tut-
kimuksen avulla haluttiin selvittää, kuinka helppoja kulkuvälineet ovat ottaa 
käyttöön ja kuvassa 56 on esitetty vastauksien jakautuminen suhteessa laittei-
den kokeiluun.  
 

 

Kuva 56. Vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttöönotto. 
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Kuvan 56 perusteella nähdään, että suurin osa yhteiskäyttöisiä kulkuvälineitä ko-
keilleet kokevat laitteiden käyttöönoton helpoksi. Kuitenkin noin kolmannes ko-
keilleista on sitä mieltä, että laitteet eivät ole helppoja ottaa käyttöön. Kun tut-
kitaan en osaa sanoa -vastauksia, huomataan, että vaihtoehdon valinneista vas-
taajista suurin osa ei ole kokeillut vaihtoehtoisia kulkutapoja, joten tuloksia voi-
daan pitää luotettavina.  

8.3.3 Nykyinen käyttöalue on tarpeeksi kattava 

Yhteiskäyttöisten kulkuvälineiden käyttöalue on rajattu. Käytännössä vaihtoeh-
toisilla kulkuvälineillä voi liikkua keskusta-alueen välittömässä läheisyydessä. Ky-
selyn avulla haluttiin selvittää ihmisten tyytyväisyys nykyisen käyttöalueen laa-
juudesta ja kuvassa 57 on esitetty vastauksien jakautuminen suhteessa laitteiden 
kokeiluun. 
 

 

Kuva 57. Vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttöalue. 

Kuvasta 57 perusteella nähdään, että ainoastaan puolet yhteiskäyttöisiä kulku-
välineitä kokeilleista on sitä mieltä, että laitteiden käyttöalue on tarpeeksi kat-
tava. Kun tutkitaan en osaa sanoa -vastauksia, huomataan, että vaihtoehdon va-
linneista vastaajista suurin osa ei ole kokeillut vaihtoehtoisia kulkutapoja, joten 
tuloksia voidaan pitää luotettavina.   
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8.3.4 Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinnoittelu 

Turussa toimivat yhteiskäyttöiset kulkuvälineet ovat maksullisia, maksu perustuu 
käytettyyn aikaan. Sähköpotkulaudoilla on dynaaminen hinnoittelu, eli hinnoit-
telu muuttuu kellonajan mukaan, kun taas Föli -fillareissa maksullisuus alkaa 
vasta 30 minuutin käytön jälkeen. Kyselyn avulla haluttiin selvittää ihmisten tyy-
tyväisyyttä laitteiden nykyiseen hinnoitteluun ja kuvassa 58 on esitetty vastauk-
sien jakautuminen suhteessa laitteiden kokeiluun.  
 

 

Kuva 58. Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinnoittelu. 

Kuvaa 58 tutkimalla voidaan todeta, että yhteiskäyttöisiä kulkuvälineitä kokeil-
leet ovat suhteellisen tyytyväisiä nykyiseen hinnoitteluun.  
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8.3.5 Yhteiskäyttöisellä kulkuvälineellä kohti määränpäätä? 

Vaihtoehtoiset kulkutavat etsivät vielä paikkaansa osana liikennejärjestelmää, 
mutta toistaiseksi niiden käyttö on ollut hyvällä tasolla. Kyselyä luodessa heräsi 
kysymys siitä, kuinka pitkälle ihmiset ovat valmiita jättämään autonsa ja jatka-
maan matkaa kohti määränpäätä vaihtoehtoisella kulkutavalla. Kyselyn tuloksien 
perusteella nähdään, että 63 % vastaajista eivät ole valmiita käyttämään vaihto-
ehtoista kulkutapaa. Vastauksien jakautuminen on esitetty kuvassa 59. 
 

 

Kuva 59. Vastaajat eivät ole valmiita käyttämään vaihtoehtoisia kulkuta-
poja. 

Tutkimuksella haluttiin selvittää tarkemmin, että miten vastaajan ikä ja sukupuoli 
vaikuttaa vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttöön. Kuvassa 60 on esitetty vaihto-
ehtoisen kulkutavan käyttö suhteessa vastaajan ikään.  
 

 

Kuva 60. Last mile -ongelman ratkaisu vaihtoehtoisella kulkutavalla suku-
puolen mukaan. 
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Kuvasta 60 nähdään, että kyselyyn vastanneista naisista yli 70 % eivät ole valmiita 
käyttämään vaihtoehtoista kulkutapaa, vastaava lukema miesten osalta on hie-
man yli 56 %. Vastaajat voivat kokea vaihtoehtoiset kulkutavat turvattomiksi tai 
haastaviksi käyttää, jonka vuoksi näitä ei käytetä. Tutkimuksen mukaan ikäryh-
mien välillä on myös pieniä vaihteluita havaittavissa. Alle 40 -vuotiaista vastaa-
jista noin joka toinen ei ole valmis käyttämään vaihtoehtoista kulkutapaa lain-
kaan. Kuvassa 61 on esitetty vastaukset suhteutettuna vastaajan ikäryhmään.  
 

 

Kuva 61. Ikäryhmien väliset asenne-erot suhteessa matkaan vaihtoehtoi-
sella kulkutavalla.  
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8.3.6 Liikkumispalvelupaketit 

Liikenteessä tarjotaan jo erilaisia liikenne palveluna (MaaS) -paketteja ja usein 
kuulee myös puhuttavan kokonaisvaltaisista liikkumispalvelupaketeista. Paket-
tien tarkoituksena on yhdistää joukkoliikenne, taksit ja vaihtoehtoiset kulkutavat 
yhteen kuukausilaskutteiseen pakettiin. Liikkumispalvelupaketteja toimii tällä 
hetkellä ainakin Helsingissä ja kyselyn tuloksien perusteella 54 % vastaajista on 
sitä mieltä, että paketteja tulisi tarjota myös Suomessa. Kuvassa 62 on esitetty 
vastauksien jakautuminen.   
 

 

Kuva 62. Liikkumispalvelupaketit Turussa 

Tuloksia analysoitaessa tulee muistaa, että liikkumispalvelupaketteja tarjoavat 
yksityiset yritykset, joten kaupungin rooli on toimia mahdollistajana liikkumispal-
velupakettien toiminnalle. Tutkimuksen mukaan sukupuolien välillä ei ollut ha-
vaittavissa huomattavaa eroa.  
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8.4 Suhtautuminen tulevaisuuden pysäköintiin 

8.4.1 Liityntäpysäköinti 

Tulevaisuudessa pysäköinnin luonne voi tulla muuttumaan. Pysäköintiä voidaan 
esimerkiksi alkaa ajattelemaan liikkumisen ohjauksen työkaluna osana yhte-
näistä matkaketjua. Mikäli pysäköinti halutaan osaksi matkaketjua, niin liityntä-
pysäköinnin merkitys kasvaa. Kyselytutkimuksen avulla selvitettiin ihmisten aja-
tuksia liityntäpysäköinnistä ja tuloksien mukaan 53 % vastaajista on sitä mieltä, 
että he eivät ole valmiita jättämään autoaan liityntäpysäköintipaikalle (kuva 63). 
 

 

Kuva 63. Olisin valmis jättämään auton liityntäpysäköintipaikalle. 

Liityntäpysäköinnin sijainti tulee määritellä tarkasti ja parhaimpana sijaintina voi-
daan pitää paikkaa, jonka välittömässä läheisyydessä on joukkoliikenneyhteys. 
Esimerkiksi pääkaupunkiseudulla liityntäpysäköintipaikkoja on sijoitettu rauta-
tieasemien välittömään läheisyyteen. Kyselyyn vastanneista 89 % on sitä mieltä, 
että liityntäpysäköintipaikalta tulee olla yhteys keskustaan vähintään 10 minuu-
tin välein. Taulukossa 8 on esitetty vastauksien jakautuminen. 

Taulukko 8. Joukkoliikenteen vuoroväli liityntäpysäköintipaikalta keskus-
taan. 
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Liityntäpysäköintipaikat ovat lähtökohtaisesti ilmaisia, jolloin niiden käyttö on 
houkuttelevampaa. Käytännössä voidaan siis ajatella, että pysäköintipaikka kuu-
luu joukkoliikennelipun hintaan. Esimerkiksi pääkaupunkiseudulla liityntä-
pysäköintipaikat ovat lähtökohtaisesti ilmaisia, mutta kauppakeskuksien yhtey-
dessä sijaitsevat paikat voivat olla maksullisia (Helsingin seudun liikenne, 2010). 
Tämän tutkimuksen tuloksien mukaan 77 % vastaajista on sitä mieltä, että liityn-
täpysäköintipaikan tulee olla ilmainen. Liityntäpysäköintipaikkojen potentiaali-
simmat käyttäjät asuvat kauempana keskustasta, joten tulokset tulee tulkita ris-
tiin asuinpaikan etäisyyden suhteen, jotta keskustassa asuvien mielipide ei vää-
ristä jakaumaa. Kuvassa 64 on esitetty asuinpaikan etäisyys suhteessa siihen, 
että onko valmis jättämään autonsa liityntäpysäköintipaikalle.  
 

 

Kuva 64. Asuinpaikan etäisyys suhteessa halukkuuteen jättää henkilöauto 
liityntäpysäköintipaikalle. 

Liityntäpysäköinnin potentiaalisimmat käyttäjät asuvat yli 5 kilometrin päässä 
keskustasta. Kun kuvasta 64 tarkastellaan 5-15 kilometrin päässä asuvia havai-
taan, että vastaajista vain joka kolmas olisi valmis jättämään autonsa liityntä-
pysäköintipaikalle. Asuinpaikan etäisyyden ollessa yli 15 kilometriä, niin tulok-
sien perusteella noin joka toinen vastaajista olisi valmis jättämään auton liityn-
täpysäköintipaikalle. Tämän tutkimuksen perusteella liityntäpysäköintipaikalle 
näyttäisi olevan vähäistä käyttöä, mutta laajempaa käyttöönottoa ei voida suo-
sitella ainakaan tämän tutkimuksen varjossa.  
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8.4.2 Tulevaisuuden pysäköintipaikat 

Kaupungin pysäköintilinjauksissa esitetään, että uusille kaava-alueilla pysäköin-
tiä tullaan keskittämään pysäköintilaitoksiin. Kyselyn avulla haluttiin selvittää, 
että ovatko ihmiset valmiita pysäköimään pysäköintilaitokseen, kun he tarvitse-
vat pidempiaikaista pysäköintiä. Tuloksien perusteella vastaajista 55 % pysäköi 
autonsa mielellään pysäköintihalliin, kun tarvitsevat pidempiaikaista pysäköintiä 
(kuva 65). 
 

 

Kuva 65. Vastaajien halukkuus pysäköidä pysäköintihalliin. 

Kupittaan ja Itäharjun alueet ovat tällä hetkellä suunnittelupöydällä ja molem-
missa alueissa on esitetty keskitettyä pysäköintiratkaisua. Tutkimuksen mukaan 
miehet ovat naisia valmiimpia pysäköimään autonsa pysäköintilaitokseen (kuva 
66).  Tutkimalla ikäryhmien vastauksia voitiin huomata, että ikäryhmien perus-
teella ei voi tehdä perusteltuja johtopäätöksiä.  

16,60%

18,86%

8,91%

27,86%

27,77%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00%

Täysin eri mieltä

Jokseenkin eri mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin samaa mieltä

Täysin samaa mieltä
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Kuva 66. Sukupuolien väliset asenne-erot suhteessa halukkuuteen pysä-
köidä pysäköintilaitokseen pidempiaikaisesti. 
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8.4.3 Kohti kestävämpiä liikkumisvalintoja 

Liikenteen hiilijalanjälkeä pyritään pienentämään monin eri keinoin ja yhtenä 
keinona on vähentää henkilöautoilua ja suosia kestäviä liikkumisvalintoja, Tu-
russa tämä kehitys on viime vuosina näkynyt pyöräteiden rakentamisena. Pyörä-
teiden tieltä on poistettu kadunvarsipysäköintipaikkoja ja toimenpiteet ovat kau-
pungin liikennepolitiikan mukaisia. Luvussa 8.1.4 kerrottiin, että pyörätiet ovat 
vastaajien mielestä heikentäneet pysäköintiolosuhteita. Tutkimuksen avulla ha-
luttiin selvittää, että miten ihmiset suhtautuvat kadunvarsipysäköintipaikkojen 
vähentymisen ja pyöräilijöiden olosuhteiden parantamisen. Kuvassa 67 on esi-
tetty vastauksien hajonta kadunvarsipaikkojen poistosta ja vapautuvat tilan käyt-
tömahdollisuuksista.  
 

 

Kuva 67. Kadunvarsipaikkoja ei vastaajien mielestä saa vähentää. 

Vastaajista 63% on sitä mieltä, että kadunvarsipaikkoja ei tulisi vähentää. Tulee 
kuitenkin muistaa, että katualue on useimmiten kapea ja ylimääräistä tilaa ei juu-
rikaan ole. Mikäli esimerkiksi jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden olosuhteita halu-
taan parantaa, niin helpoin tapa on poistaa kadunvarsipysäköintiä. Pysäköinti-
paikkojen poistaminen ja keskittäminen laitoksiin on jälleen liikennepoliittisten 
tavoitteiden mukaista toimintaa, mutta tämän kyselyn vastaajat eivät pidä aja-
tuksesta lainkaan. Vastauksien perusteella sukupuolten välillä ei ollut havaitta-
vissa selkeitä eroja, vaan kaikki sukupuolet vastustivat pysäköintipaikkojen pois-
tamista. Ikäryhmien välillä ei myöskään ollut havaittavissa selkeitä eroja vastauk-
sien välillä. 
 
 

  

42,12%

21,67%

6,38%

11,82%

18,01%

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Täysin eri mieltä

Jokseenkin eri mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin samaa mieltä

Täysin samaa mieltä

Kadunvarsipysäköintipaikkoja ei vastaajien mielestä saa 
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8.5 Pysäköinnin tulevaisuus 

8.5.1 Digitalisaation tarjoamat mahdollisuudet 

Tulevaisuudessa kadunvarsipysäköintipaikat eivät tule häviämään, mutta niiden 
luonne voi muuttua. Digitalisaatio mahdollistaa uusia ratkaisuvaihtoehtoja pysä-
köintiin ja esimerkiksi vapaan pysäköintipaikan löytämistä voidaan helpottaa so-
velluksien avulla. Kyselyssä selvitettiin, että olisiko ihmisille hyötyä pysäköintiin 
liittyvien älykkäiden informaatiopalvelujen tarjoamisesta. Tuloksien perusteella 
74 % vastaajista on sitä mieltä, että informaatiopalveluiden laajempi käyttöön-
otto olisi heille hyödyllinen. Vastauksien jakautuminen on esitetty kuvassa 68. 
 

 

Kuva 68. Vastaajat toivovat pysäköinnin älykkäiden informaatiopalvelui-
den käyttöönottoa. 

Kuvan 68 tulokset eivät ole yllättäviä, sillä kyselyn tuloksien perusteella ihmiset 
kokevat vapaan pysäköintipaikan löytämisen haasteelliseksi. Sovelluksesta, joka 
tarjoaisi tiedon vapaista pysäköintipaikoista, hyötyisivät laaja vastaajajoukko. So-
velluksen avulla saadaan myös pysäköintipaikan etsimisestä aiheutuvaa liiken-
nettä vähennettyä, jonka seurauksena liikenneturvallisuus paranee ja liiken-
teestä aiheutuvat päästöt vähenevät. Tutkimuksen perusteella sovellusta käyt-
täisi suurin osa alle 64 -vuotiaista vastaajista (kuva 69).  
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Kuva 69. Ikäryhmien väliset asenne-erot suhteessa halukkuuteen käyttää 
älykkäitä informaatiopalveluita. 
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Pysäköintipaikkoja on monen eri tahon omistuksessa. Kadunvarsipaikat omista-
vat kaupunki ja tonteilla sijaitsevat pysäköintipaikat omistaa taloyhtiö. Tällä het-
kellä ihmiset voivat tarjota omaa asuntoaan vuokralle esimerkiksi Airbnb -palve-
lun kautta. Tulevaisuutta silmällä pitäen kyselyllä haluttiin myös selvittää, olisi-
vatko ihmiset valmiita vuokraamaan pysäköintipaikan Airbnb -palvelun kautta. 
Kuvassa 70 on esitetty tuloksien jakautuminen.  
 

 

Kuva 70. Vastaajista kolmannes olisi valmis vuokraamaan pysäköintipai-
kan Airbnb -palvelun kautta. 

Kuvasta 70 mukaan hieman yli kolmannes vastaajista olisi valmis vuokraamaan 
pysäköintipaikan Airbnb -palvelun kautta ja toinen kolmannes ei ole valmis vuok-
raamaan paikkaa palvelun kautta.  
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83 
 

 
 

8.5.2 Autottomat korttelit 

Helsingin Kalasatamaan on rakennettu kaksi autotonta korttelia, joissa taloyhti-
öllä ei ole lainkaan pysäköintipaikkoja. Helsingissä korttelit ovat tällä hetkellä tes-
tausvaiheessa ja vaiheesta on julkaistu muutamia tutkimustuloksia opinnäyte-
töissä. Opinnäytetyössä (Liski, 2016) kerrotaan, että korttelin ekologisia tavoit-
teita ei ole saavutettu. Työssä tämän arveltiin johtuvan ympäröivästä korttelira-
kenteesta, joissa autopaikkoja on. Autopaikattomaan kortteliin on kuitenkin Tu-
russa vielä pitkä matka. Kyselyyn vastanneista 28 % olisivat valmiita muuttamaan 
autottomaan kortteliin. Kuvassa 71 on esitetty vastauksien jakautuminen.  
 

 

Kuva 71. Voisin muuttaa autottomaan kortteliin. 

Vastaajien sukupuolten välillä ei ollut merkittävää eroa ja ikäryhmiä tutkimalla 
oli myös havaittavissa sama ilmiö.  
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9 JOHTOPÄÄTÖKSET 

Tämänlaista tutkimusta ei ole Turun kaupungissa ennen tehty, joka vaikeuttaa 
tuloksien vertailua huomattavasti, kun historiatietoa ei ole olemassa. Tutkimus 
suositellaan tekemään uudemman kerran silloin, kun keskustan poikkeusjärjes-
telyt ovat ohi. Tämän tutkimuksen tuloksia voi verrata uudet tutkimuksen tulok-
siin, mikäli huomioidaan, että rakennustyömaat ovat vaikeuttaneet liikkumista 
Turun keskustassa.  

9.1 Pysäköinnin nykytila 

Tutkimuksen mukaan vastaajat kokevat vapaan kadunvarsipysäköintipaikan löy-
tämisen vaikeaksi arkipäivinä ja viikonloppuina. Vapaata pysäköintipaikkaa ol-
laan myös valmiita etsimään pitkäänkin. Etsimisestä aiheutuva ylimääräinen lii-
kenne vähentää keskustan liikenneturvallisuutta ja lisää entisestään liikenteestä 
aiheutuvia päästöjä. Turun kaupungin olisi hyvä ennen kaikkea helpottaa vapaan 
pysäköintipaikan löytämistä esimerkiksi hyödyntämällä digitalisaation uusia 
mahdollisuuksia. Vapaille pysäköintipaikoille voidaan ohjata joko reaaliaikaisilla 
opasteilla tai vaihtoehtoisesti esimerkiksi puhelinsovelluksen kautta. Mobiili-
maksuoperaattori EasyPark tarjoaa käyttäjilleen karttapalvelua, jonka avulla va-
paan pysäköintipaikan löytämistä pyritään helpottamaan. Reaaliaikainen pysä-
köinninopastusjärjestelmä kadunvarsipaikoille on käytössä ainakin Zoetmeerin 
kaupungissa Hollannissa (Vaismaa, 2019, s. 50). Reaaliaikainen opastusjärjes-
telmä edellyttää, että yksittäisen pysäköintiruudun tilatieto voidaan todeta. 
Vaihtoehtoja tilatiedon toteamiseen on monia, mutta esimerkiksi sensoritekno-
logiaa (anturit, sensorit, kamerat) hyödyntämällä voidaan löytää kustannuste-
hokkaita ratkaisuja. Turussa järjestelmää voitaisiin pilotoida joillakin kadunvarsi-
paikoilla ja pilotoinnin kokemuksien perusteella tulisi selvittää, että helpottiko 
järjestelmä keskustassa asuvien tai asioivien paikan etsintää. Kaupungin tavoit-
teena on olla hiilineutraali vuoteen 2029 mennessä, joten ylimääräisen liiken-
teen poistaminen keskustasta on tärkeä toimenpide tavoitteisiin nähden. Pysä-
köintilaitoksilla on tällä hetkellä Turun katukuvassa muutamia satunnaisesti si-
joiteltuja reaaliaikaisia opasteita, jotka näyttävät vapaiden pysäköintipaikkojen 
määrän pysäköintihallissa. Opasteet ovat kuitenkin olleet poissa käytöstä pidem-
män aikaa.  
 
Kyselyn perusteella ihmiset myös asioivat paikassa, jossa pysäköintipaikka on 
helppoa ja nopeaa löytää. Avoimissa vastauksissa oli korostettu sitä, että asiointi 
suurissa kauppakeskuksissa on helpompaa ja mutkattomampaa, kun pysäköinti-
paikat ovat ilmaisia ja niitä ei tarvitse pitkään etsiä. Kaupungin laitamilla sijaitsee 
kaksi isoa kauppakeskusta, joissa molemmissa pysäköinti on ilmaista ja paikkoja 
on useimmiten riittävästi. Tulevaisuutta ajatellen tulee muistaa, että Turun kes-
kustan kadunvarsipysäköintipaikkoja ei voida loputtomasti poistaa, mikäli halu-
taan pitää keskusta elinvoimaisena nyt ja myös tulevaisuudessa.  
 
Tuloksien perusteella oli myös havaittavissa, että vastaajat kokevat pysäköinnin 
kalliiksi kadunvarsipaikoilla sekä pysäköintilaitoksissa. Monissa avoimissa 
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vastauksissa toivottiin lisää pysäköintikiekolla rajoitettuja paikkoja. Vastaajat pe-
rustelivat kantojaan sillä, että pysäköintipaikkojen kierto paranee ja samalla kes-
kustaan saadaan lisää elävyyttä. Pysäköintikiekon käyttö on ennen kaikkea haas-
teellista valvoa ja usein paikkoja käyttävät pitkäaikaispysäköintiä tarvitsevat, jol-
loin ihmiset kääntävät kiekkoa aina tarpeen vaatiessa. Turku on Varsinais-Suo-
men maakunnan keskus ja ympäryskunnissa pysäköinti on ilmaista. Tätä voidaan 
pitää myös yhtenä tekijänä, joka vaikuttaa vastaajien näkemykseen pysäköinnin 
hinnoittelusta. Turun kaupungin uusissa pysäköintilinjauksissa on kirjaus siitä, 
että pysäköinnin kysyntää hillitään pysäköintimaksuilla. Mikäli pysäköintipaik-
koja alettaisiin muuttamaan pysäköintikiekolla rajoitetuiksi, tämä toiminta ei tu-
kisi kaupungin liikennepoliittisia tavoitteita laisinkaan. Tällä hetkellä Turun kau-
pungin linjana on vähentää ilmaisia pysäköintipaikkoja ja kaupungin julkaise-
massa talouden sopeuttamisohjelmassa (2019) onkin kirjaus, jonka mukaan py-
säköintikiekolla rajoitettuja paikkoja tullaan muuttamaan maksullisiksi. Tämän 
kyselyn perusteella vastaajat eivät toimenpidettä hyväksy, mutta toiminta on 
kuitenkin täysin kaupungin liikennepoliittisten tavoitteiden mukaista. Pysäköin-
tilaitoksien hinnoitteluun kaupunki ei voi yhtenä pysäköintitoimijoista vaikuttaa 
mitenkään, sillä laitokset omistavat yksityiset palveluntarjoajat. Kaupungin olisi 
hyvä miettiä pysäköintiyhtiön perustamista, joka helpottaisi tulevaisuuden muu-
toksiin varautumista. Esimerkiksi Tampereella ja Kuopiossa on kaupungin omis-
tama pysäköintiyhtiö. Vuoden 2018 joulukuussa Turun kaupunki järjesti pysä-
köintikampanjan, joka muutti pysäköintipaikat niin, että ne olivat maksullisia ar-
kisin kello 9-14, mutta muutoin paikat olivat ilmaisia. Kokeilu osoittautui huo-
noksi, sillä pysäköintipaikkojen kierto heikentyi merkittävästi. Lisäksi valtamedi-
oissa oli paljon kirjoitteluja asiasta: 
 

”Ilmainen pysäköinti harmittaa autoilijoita – Samat autot makaavat ruu-
duissa paikallaan koko viikonlopun.” (Hakanen, P. 16.12.2018, s. 6)  
 
”Iltakuuden jälkeen pysäköinti muuttuu aika villiksi – Yöllisessä valvontais-
kussa Turussa kirjoitettiin lähes sata parkkisakkoa. Poliisin mukaan moni 
luulee virheellisesti, ettei väärinpysäköintiin puututa iltaisin ja öisin.” (Mal-
kamäki, M. Korkki, R. 26.11.2018, s. 5) 

 
Vastaajista suurin osa pysäköi mieluiten kadunvarsipysäköintipaikalle kuin pysä-
köintihalliin. Syitä tähän voi olla monia, yhtenä selittävän tekijänä voidaan pitää 
laitoksien maksullisuutta kellon ympäri. Mikäli pohditaan muita tekijöitä kadun-
varsipysäköinnin suosiolle, syitä herää muutamia. Ihmiset voivat kokea pysäköin-
tilaitokset hankaliksi tai vaikeiksi tai ihmiset eivät ole tietoisia pysäköinnin hin-
noittelusta. Pysäköintilaitokset voivat myös olla haastavia löytää, mikäli tulee ul-
kopaikkakunnalta. Pysäköinnin opastukseen tulee siis kiinnittää huomiota nyt ja 
jatkossa.  
 
Keskustan poikkeusjärjestelyt vaikuttavat useaan asiaan. Kyselyyn vastanneet 
kokevatkin, että pysäköintiolosuhteet keskustassa ovat heikentyneet viimeisen 
kolmen vuoden aikana. Vastaajista enemmistö perusteli kantansa Kauppatorin 
rakennustyömaalla. Työmaa on Turun mittakaavassa laaja ja sijaitsee myös 
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keskeisellä paikalla, joten tulos ei sinällään ollut kovinkaan ihmeellinen. Koska 
tutkimukselle ei ole olemassa vertailutietoa, tuloksia ei voi verrata mihinkään.  
 
Vastaajista suurin osa haluaa päästä autolla mahdollisimman lähelle kohdetta. 
Tuloksien mukaan vastaajista suurin osa on valmis jättämään auton 200-500 
metrin päähän määränpäästä ja jatkamaan matkaa kävellen kohti määränpäätä. 
Turun keskustan kaupunkikuva on poikkeusjärjestelyiden vuoksi heikentynyt ja 
tämä voi olla yhtenä selittävänä tekijänä kävelymatkaan. Tulee kuitenkin muis-
taa, että poikkeusjärjestelyt ovat väliaikaisia ja päättyvät muutaman vuoden ku-
luttua, jolloin kyselyn tulokset voivat olla täysin erilaisia. Tutkimusta suositel-
laankin uusimaan viimeistään silloin, kun poikkeusjärjestelyt päättyvät. 
 
Ihmiset kokivat myös pysäköintikulttuurin Turussa haastavaksi. Monet kertoivat, 
että kaupungissa voi pysäköidä mihin vain ja kukaan viranomainen ei valvo pysä-
köintiä. Pysäköintivirhemaksujen historiatietojen perusteella vuosittain Turussa 
annetaan noin 29 000 pysäköintivirhemaksua. Tutkimuksessa selvitettiin pysä-
köinninvalvonnan toimintaa ja tällä hetkellä kaupungin pysäköinninvalvonta toi-
mii henkilömäärään nähden täydellä teholla. Mikäli valvontatyötä halutaan te-
hostaa, pysäköinninvalvonnan olisi hyvä kasvattaa henkilöstömäärää, jotta epä-
kohtiin voidaan puuttua tehokkaammin. Kaupungin julkaisemassa talouden so-
peuttamisohjelmassa (2019) on esitetty, että pysäköinnintarkastajien määrää li-
sätään neljällä hengellä. Henkilöstömäärän lisääminen tehostaa valvonnan toi-
mintaa ja näin epäkohtiin puuttuminen tehostuu entisestään.  

  



87 
 

 
 

9.2 Vaihtoehtoiset kulkutavat 

Tutkimuksen mukaan Turussa tällä hetkellä toimivat vaihtoehtoiset kulkutavat, 
Föli -fillarit ja sähköpotkulaudat, ovat helposti löydettävissä katukuvasta. Sähkö-
potkulaudat toimivat asemattomina ja ne voi palauttaa käytön jälkeen käytän-
nössä mihin vain. Föli -fillarit voi jättää ainoastaan asemille ja tällä hetkellä ase-
mia on yhteensä 39 kappaletta. Kiinteiden asemien lisäksi käytössä on myös kaksi 
kappaletta pop-up -asemia. (Turun kaupunki, 2019) 
 
Tutkimuksen mukaan noin puolet vastaajista, jotka ovat kokeilleet vaihtoehtoisia 
kulkutapoja ovat sitä mieltä, että vaihtoehtoisten kulkutapojen käyttöalue on 
tarpeeksi kattava. Puolet laitteita kokeilleista taas on vastannut, että käyttöalu-
etta tulisi laajentaa. Sähköpotkulautojen käyttöalue on maantieteellisesti rajoi-
tettu, kun taas Föli -fillareiden käyttöaluetta ei ole maantieteellisesti rajoitettu. 
Föli -fillarit toimivat asemaperusteisesti, eli pyörät tulee aina palauttaa asemalle. 
Ongelmana fillareiden käyttöalueessa on kuitenkin se, että nykyinen asemaver-
kosto on hyvin suppea, kun siirrytään kauemmas keskustasta. Tämä seikka vai-
kuttaa suoraan pyörien käyttöalueeseen. Kyselyn tuloksien perusteella käyttö-
alueen lisäämistä voidaan pitää perusteltuna kokeiluratkaisuna ja mikäli kokeilu 
tuottaa hyviä tuloksia, käyttöalueita voidaan laajentaa.  
 
Tutkimuksen perusteella suurin osa vaihtoehtoisia kulkuvälineitä kokeilleista on 
sitä mieltä, että kulkutavat ovat helppoja ottaa käyttöön. Tulos on erittäin posi-
tiivinen, sillä kaupungin tavoitteina on lisätä kestävien kulkumuotojen käyttö-
osuutta kulkumuotojakaumassa. Mikäli vaihtoehtoiset kulkutavat olisivat haas-
teellisia ottaa käyttöön, tavoitteen toteutuminen voisi olla haastavampaa.  
 
Kyselyn avulla haluttiin selvittää, kuinka kauas vastaaja on halukas jättämään 
oman autonsa ja jatkamaan matkaa vaihtoehtoisella kulkutavalla kohti määrän-
päätä. Tuloksien perusteella huomattiin, että suurin osa vastaajista ei ole valmis 
käyttämään vaihtoehtoista kulkutapaa. Tähän saattaa vaikuttaa se ajatus, että 
vaihtoehtoiset kulkutavat ovat maksullisia ja niiden käytöstä peritään maksu. 
Toisaalta, mikäli saapuu omalla autollaan keskustaan, niin joutuu maksamaan 
pysäköintimaksun. Selittävimpänä tekijänä voidaan pitää kuitenkin sitä, että 
vaihtoehtoisella kulkutavalla on vaikea kuljettaa kantamuksia mukanaan.  
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9.3 Pysäköinnin tulevaisuus Turussa 

Turku on tällä hetkellä toteuttanut liikennepoliittisia tavoitteitaan rakentamalla 
pyöräteitä. Pyöräteitä on lähivuosien aikana rakennettu Humalistonkadulle, Kas-
kenkadulle ja Puutarhakadulle. Pyöräteille on otettu tila kadunvarsipysäköinti-
paikoista ja osa paikoista on poistunut pysyvästi pyöräteiden edestä. Tutkimuk-
sen mukaan suurin osa vastaajista vastustaa kadunvarsipysäköintipaikkojen pois-
tamista niin, että vapautuva tila käytettäisiin esimerkiksi jalankulun ja pyöräilyn 
olosuhteiden parantamiseen. Tulos on samassa linjassa sen suhteen, että vastaa-
jat kokevat vapaan pysäköintipaikan löytämisen jo nyt haastavaksi, kuinka haas-
teellista pysäköinti on, mikäli paikkoja vielä poistetaan lisää? Tulee kuitenkin 
muistaa, että kadunvarsipysäköintipaikkoja ei voi kaikkia poistaa, mutta tällä toi-
mintatavalla ihmisiä saadaan ohjattua keskitettyihin pysäköintilaitoksiin. Vapaat 
kadunvarsipaikat voivat toimia esimerkiksi lyhytaikaisina asiointipaikkoina.  
 
Tuloksien mukaan suurin osa vastaajista on valmis jättämään autonsa pysäköin-
tilaitokseen, mikäli tarvitsee pidempiaikaista pysäköintiä. Tulos on ihanteellinen, 
kun sitä verrataan Kupittaan ja Itäharjun alueen suunnitelmiin, joissa pysäköinti 
on tarkoitus keskittää pysäköintilaitoksiin. Pysäköintilaitoksien suunnittelussa 
tulee kuitenkin kiinnittää laitoksen sijaintiin mahdollisimman paljon huomiota. 
Tässä tutkimuksessa huomattiin, että ihmiset ovat valmiita kävelemään 200-500 
metriä keskusta-alueella. Vastaajien mielestä tämä etäisyys on vielä hyväksyt-
tävä keskusta-alueella, mutta miten vastaus muuttuisi, kun siirryttäisiin lähiöön? 
Perustellusti voidaankin kysyä, miksi ihmiset olisivat valmiita kävelemään saman 
matkan lähiössä kuin keskusta-alueella?  
 
Digitalisaatio tarjoaa tällä hetkellä paljon erilaisia palveluita, joita hyödynnetään 
myös liikenteessä. Kyselyn perusteella ihmiset toivoivat pysäköinnistä älykkäitä 
informaatiopalveluita, joiden avulla vapaan pysäköintipaikan löytäminen olisi 
mahdollisimman helppoa. Tämän tyyppinen sovellus on mahdollista toteuttaa, 
joten kyselyn perusteella kaupungin tulisi tarjota pysäköintitietoa muille toimi-
joille, jotta mahdollisia sovelluksia alkaisi syntymään.  
 
Pysäköintiä voidaan tulevaisuudessa alkaa ajattelemaan osana matkaketjua. Mi-
käli pysäköinti halutaan liittää osaksi matkaketjua, niin silloin tarvitaan liityntä-
pysäköintialueita. Vastaajista osa olisi valmis jättämään oman autonsa liityntä-
pysäköintipaikalle ja jatkamaan matkaa keskustaan joukkoliikenteellä. Perustel-
lusti voidaan siis sanoa, että tällä hetkellä keskustassa asioivat eivät ole valmiita 
käyttämään liityntäpysäköintiä. Mahdollisia syitä tähän voi olla monia. Tässä tut-
kimuksessa nostettiin paljon esille joukkoliikenteen huono palvelutaso, reittien 
hitaus ja heikot aikataulut, joten nämä nostot saattavat vaikuttaa tuloksiin pal-
jon. Turussa ollaan lähivuosina tekemässä uutta joukkoliikenneratkaisua, jossa 
ovat vastakkain superbussi ja raitiotie. Uudesta ratkaisusta käydään värikästä 
keskustelua, mutta kun uusi joukkoliikenneratkaisu on tehty, olisi hyvä myös sel-
vittää, onko liityntäpysäköinnille tarvetta. Yhtenä mahdollisena vaihtoehtona voi 
myös olla se, että kaupunki pyrkii voimakkailla toimilla ohjaamaan ihmisiä käyt-
tämään joukkoliikennettä ja jättämään oman autonsa liityntäpysäköintipaikalle. 
Tutkimuksessa ei suoraan kysytty pakotteista mitään, mutta tuloksia peilatessa 
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voidaan esittää perusteltu näkemys siitä, että ihmiset eivät tätä ratkaisua pure-
matta nielisi. Tämän tutkimuksen valossa liityntäpysäköintiä suositellaan tutki-
maan laajemmin. 
 
Yhteiskäyttöisyys ja jakamistalous ovat ajatusmalleja, joiden avulla pyritään vä-
hentämään esimerkiksi liikenteestä aiheutuvia päästöjä. Tutkimuksen alussa 
mietittiin, että voisiko yksityinen toimija vuokrata pysäköintipaikkojaan esimer-
kiksi Airbnb -palvelun kautta. Vastaajista noin puolet oli valmiita vuokraamaan 
pysäköintipaikan tietyin varauksin.  
 
Helsingin Kalasatamaan rakennetut autottomat korttelit eivät tämän tutkimuk-
sen perusteella ajatuksen tasolla sovellu Turkuun. Tulee kuitenkin muistaa, että 
vastaajista enemmistö omistaa vähintään yhden henkilöauton. Tämän tutkimuk-
sen valossa ei ole siis mahdollista tehdä suoranaista ehdotusta siitä, että sovel-
tuvatko autottomat korttelit Turkuun. Autottomia kortteleita suositellaan jatko-
tutkimaan lisää, jotta niistä saadaan luotettavaa dataa.  
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10 LOPUKSI 

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, miten Turun keskustan pysäköintijärjestel-
mää voidaan kehittää niin, että tehtävät toimenpiteet ovat hyväksyttäviä keskus-
tassa asioiville ja asuville ja samalla toteutetaan kaupungin tahtotilan mukaista 
liikennepolitiikkaa. Työssä toteutettiin laaja kyselytutkimus, jonka avulla kerät-
tiin tietoa ihmisten pysäköintikokemuksista. Kyselytutkimukseen saatiin määrä-
aikaan mennessä 1066 vastausta.  
 
Tutkimuksen mukaan vastaajat kokevat Turun keskustan pysäköinnin nykytilan 
ongelmalliseksi. Tutkimuksen mukaan vastaajat valitsevat oman henkilöautonsa 
matkan suorittamiseen, sillä oma auto koetaan helpoimmaksi ja nopeimmaksi. 
Kyselyn tuloksia analysoimalla huomattiin, että vastaajien mielestä pysäköinti-
paikkoja Turussa on liian vähän, vapaata pysäköintipaikkaa on vaikea löytää sekä 
pysäköinti on liian kallista. Lisäksi vastaajat kokevat, että pysäköintikulttuuri Tu-
russa on villiä ja vastaajat toivovat pysäköinninvalvonnan toiminnan tehosta-
mista koko kaupungissa. Pysäköinnin lähitulevaisuuden muutoksiin vastaajat 
suhtautuvat varauksellisesti. Tässä tutkimuksessa tutkittiin liityntäpysäköintiä ja 
sen toimivuutta Turussa. Tutkimuksen mukaan liityntäpysäköinnille Turussa voisi 
löytyä käyttöä, mutta tämä vaatii vielä kuitenkin lisätutkimusta. Digitalisaatio 
tarjoaa nyt jo erilaisia mahdollisuuksia kehittää pysäköintiä ja tämän tutkimuk-
sen tuloksia analysoitaessa huomattiin, että ihmiset toivovat järjestelmää, joka 
helpottaisi vapaan pysäköintipaikan löytämistä keskustassa. Tutkimuksen avulla 
haluttiin myös selvittää ihmisten ajatuksia pysäköinnin Airbnb -palvelusta sekä 
autottomista kortteleista. Tuloksia analysoitaessa huomattiin kuitenkin, että 
edellä mainitut vaativat vielä lisätutkimusta.  
 
Turun keskustassa on tällä hetkellä käynnissä suuret rakennustyömaat, jotka 
ovat muuttaneet pysäköintijärjestelyjä paljon. Rakennustyömaiden vaikutukset 
kyselyn tuloksissa olivat selkeästi havaittavissa, joten olisi perusteltua teettää 
tutkimus uudemman kerran lähitulevaisuudessa.  
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Henkilöautopysäköinti Turussa

Tämän tutkimuksen avulla pyritään helpottamaan Turun kaupungin ja asukkaiden välistä vuoropuhelua
henkilöautopysäköintiin liittyvissä asioissa. Tutkimuksessa selvitetään pysäköintiin liittyviä valintatekijöitä
sekä sitä, mitä ihmiset odottavat tulevaisuuden pysäköinniltä.

Turun kaupunki käynnisti vuonna 2018 Smart and Wise -hankkeen, jossa yhdistyvät strateginen tavoite
seudullisesta hiilineutraaliudesta 2029 ja Smart City -konsepti. Hankkeen yhtenä seitsemästä
painopistealueesta on liikenne ja liikkuminen. Painopistealue pitää sisällään monia erilaisia tavoitteita ja
yhdeksi suurimmaksi tavoitteeksi on listattu pysäköintijärjestelmän kokonaisuudistus sekä pysäköinnin
digitaalisten palvelujen lisääminen. 

Kysely on osa Hämeen ammattikorkeakoulussa valmistuvaa opinnäytetyötä. Opinnäytetyön tilaajana
toimii Turun kaupunki. Vastaukset käsitellään nimettöminä ja luottamuksellisesti. Kyselyyn vastaaminen
vie noin 10 minuuttia. Kyselyyn voi vastata vain kerran.

Kysely on auki sunnuntaihin 29.9.2019 asti, jonka jälkeen tulokset analysoidaan. Arvonta suoritetaan
30.9, jonka jälkeen henkilötiedot poistetaan.

Vastaajien kesken arvotaan 4 kappaletta kahden hengen elokuvalippupaketteja. Mikäli haluatte
osallistua arvontaan, jättäkää yhteystietonne kyselyn loppuun.

Turun kaupungin henkilötietojen käsittely
http://www.turku.fi/tietosuoja
https://rekisteri.turku.fi/webSivut/pdfKirjasto/Kyselyohjelma.pdf

Tutkimusavustasi kiittäen,
Turun kaupunki

1. Sukupuoli *

2. Ikäryhmä *

Mies

Nainen

Joku muu

Alle 18 -vuotias

18-29 -vuotias



3. Asuinpaikan etäisyys Turun keskustasta *

4. Kuinka monta henkilöautoa taloudessanne on? *

5. Kuinka usein asioitte henkilöautolla keskusta-alueella? *

6. Mikä oli viimeisimmän keskustaan suuntautuneen matkanne tarkoitus? *

30-44 -vuotias

45-64 -vuotias

Yli 64 -vuotias

Alle 1 kilometri

1-5 kilometriä

5-15 kilometriä

Yli 15 kilometriä

0 autoa

1 auto

2 autoa

2+ autoa

Päivittäin

Noin 2-3 kertaa viikossa

Noin kerran viikossa

Muutaman kerran kuukaudessa

Harvemmin kuin kerran kuukaudessa

Asiointimatka

Vapaa-ajanmatka

Työmatka

Joku muu



7. Kuinka pitkään jouduitte viime käynnillänne etsimään vapaata pysäköintipaikkaa? *

8. Mihin pysäköitte autonne viime käynnillä? *

9. Olisiko matkallenne ollut käytettävissä vaihtoehtoista kulkutapaa? Voitte valita useamman
vaihtoehdon *

10. Miksi valitsitte henkilöauton matkan suorittamiseen?

Alle 1 minuutin

1-5 minuuttia

5-10 minuuttia

Yli 10 minuuttia

En tullut keskustaan autolla

Kadunvarsi, maksullinen paikka

Kadunvarsi, pysäköintikiekolla rajoitettu

Kadunvarsi, ilmainen ja rajoittamaton pysäköintipaikka

Asukaspysäköinti

Pysäköintilaitos/-halli

Muu, mikä?

En tullut keskustaan autolla

Kyllä, juna tai kaukoliikenteen linja-auto

Kyllä, paikallisliikenteen linja-auto

Kyllä, polkupyörä

Kyllä, kävely

Kyllä, joku muu

Ei vaihtoehtoisia kulkutapoja



11. Asioidessani keskustassa arkipäivisin pysäköintipaikan löytäminen on helppoa. *

12. Asioidessani keskustassa viikonloppuisin pysäköintipaikan löytäminen on helppoa. *

13. Mikäli ydinkeskustan pysäköintipaikat ovat täynnä, kuinka kauas olet valmis jättämään oman
ajoneuvon ja jatkamaan matkaa kävellen kohti määränpäätä? (keskusta-alueella kortteli on noin
120 metriä) *

14. Mikäli ydinkeskustan pysäköintipaikat ovat täynnä, kuinka kauas olet valmis jättämään oman
ajoneuvon ja jatkamaan matkaa vaihtoehtoisella kulkutavalla (esimerkiksi Föli -fillari tai
vuokrattava sähköpotkulauta) kohti määränpäätä? (keskusta-alueella kortteli noin 120 metriä) *

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Alle 100 metriä

100-200 metriä

200-500 metriä

500-1000 metriä

Yli 1000 metriä

En osaa sanoa

Alle 500 metriä

500-1000 metriä

1000-2500 metriä

Yli 2500 metriä



15. Pysäköintipaikan saatavuudella on suuri vaikutus siihen, missä käyn asioimassa. *

16. Turun keskustassa on riittävästi pysäköintipaikkoja henkilöautoille. *

17. Ovatko keskustan pysäköintiolosuhteet parantuneet vai heikentyneet viimeisen 3 vuoden
aikana? *

18. Pysäköin mielelläni autoni pysäköintilaitokseen tai -halliin, jos tarvitsen pidempiaikaista
pysäköintiä? *

En ole valmis käyttämään vaihtoehtoista kulkutapaa

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Parantuneet, miksi?

Heikentyneet, miksi?

Olosuhteet eivät ole muuttuneet

En osaa sanoa

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä



19. Pysäköinti pysäköintilaitoksessa on tällä hetkellä *

20. Pysäköinti kadunvarsipaikalle Turussa on tällä hetkellä *

21. Yleisarvosana pysäköinnin nykytilalle? Asteikko 0-10 *

Erittäin huono Erittäin hyvä
5

22. Voit antaa vielä halutessasi ehdotuksia pysäköinnin nykytilanteen parantamisesta.

23. Olen kokeillut keskustassa toimivia vaihtoehtoisia kulkutapoja? (esimerkiksi Föli- fillari,
vuokrattava sähköpotkulauta) *

aivan liian kallista

kallista

sopivan hintaista

halpaa

aivan liian halpaa

aivan liian kallista

kallista

sopivan hintainen

halpaa

aivan liian halpaa

Kyllä

En

0



24. Turun keskustassa toimivat vaihtoehtoiset kulkutavat ovat helposti löydettävissä. *

25. Turun keskustassa toimivat vaihtoehtoiset kulkutavat ovat helppoja ottaa käyttöön. *

26. Vaihtoehtoisten kulkutapojen nykyinen käyttöalue on tarpeeksi kattava. *

27. Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinta on sopivalla tasolla. *

28. Voisin muuttaa autottomaan kortteliin, jossa ei ole lainkaan pysäköintipaikkoja. *

29. Pysäköinninvalvontaa tulisi lisätä koko kaupungissa. *

Kyllä

Ei

En osaa sanoa

Kyllä

Ei

En osaa sanoa

Kyllä

Ei

En osaa sanoa

Kyllä

Ei

En osaa sanoa

Kyllä, ehdottomasti

Kyllä, tietyin varauksin

En voisi

En osaa sanoa

Täysin samaa mieltä



30. Kadunvarsipysäköintipaikkojen määrää voitaisiin vähentää ja vapautuva tila voitaisiin käyttää
esimerkiksi jalankulun ja pyöräilyn olosuhteiden parantamiseen. *

31. Minulle olisi hyötyä, mikäli pysäköintiin liittyviä älykkäitä informaatiopalveluita tarjottaisiin
laajamittaisesti (esimerkiksi reaaliaikainen tieto vapaista pysäköintipaikoista sovellukseen) *

32. Olisin valmis vuokraamaan pysäköintipaikan yksityiseltä henkilöltä käyttööni (esimerkiksi
pysäköintipaikan Airbnb -palvelu) *

33. Olisin valmis jättämään auton liityntäpysäköintipaikalle keskustan ulkolaidoille, mikäli tarjolla
olisi hyvä joukkoliikenneyhteys. *

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Kyllä ehdottomasti

Kyllä, tietyin varauksin

En osaa sanoa

En voisi

Täysin samaa mieltä



34. Minkälainen vuoroväli liityntäpysäköintipaikalta tulisi olla keskustaan? *

35. Pitäisikö liityntäpysäköintipaikan pysäköinnin kuulua osaksi joukkoliikenteen lippua? *

36. Voit antaa vielä halutessasi kommentteja pysäköinnin tulevaisuudesta ja kehittämistarpeista.

37. Voisin luopua ajoneuvosta, mikäli keskusta-alueella olisi yhteiskäyttöautoja? *

38. Turussa tulisi ottaa käyttöön kokonaisvaltaiset liikkumispalvelupaketit, joiden avulla voin
käyttää kaikkia liikkumismuotoja (taksi, joukkoliikenne, Föli- fillarit). *

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä

Alle 10 minuuttia

10 minuuttia

15 minuuttia

20 minuuttia

yli 20 minuuttia

Kyllä

Ei

En osaa sanoa

Kyllä

En

En osaa sanoa



39. Mitä vaihtoehtoisia kulkutapoja toivoisitte, että otettaisiin käyttöön Turussa?

Täysin samaa mieltä

Jokseenkin samaa mieltä

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltä

Täysin eri mieltä


