Pysakointi Turun keskustassa

Keskustassa asuvien ja asioivien nakemykset Turun keskustan pysakodinnin nykytilasta

ja tulevaisuuden kehitystoimenpiteista

HAMK

HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
HAME UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

Ylemman ammattikorkeakoulututkinnon opinnaytetyo

Tulevaisuuden liikennejarjestelmat
Riihimaen kampus

syksy 2019

Aku Reini



HAM K TIVISTELMA

HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
HAME UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

Tulevaisuuden liikennejarjestelmat
Riihimden kampus

Tekija Aku Reini Vuosi 2019
Tyon nimi Pysakointi Turun keskustassa
Tyon ohjaaja/t Teemu Peltonen ja Stella Aaltonen
Seppo Lampinen
TIVISTELMA

Taman opinndytetyon tavoitteena on tutkia, miten Turun keskustan nykyista py-
sakointia voitaisiin kehittda niin, etta toteutettavat toimenpiteet olisivat hyvak-
syttavia kaupungissa asioiville ja asuville. Tutkimus koostuu kirjallisuustutkimuk-
sesta seka kyselytutkimuksesta. Kirjallisuustutkimuksessa tarkastellaan pysa-
kéinnin roolia osana liikennejarjestelmaa seka sita, etta miten pysakdinnin rooli
voi muuttua tulevaisuudessa. TyOssa esitelldan lyhyesti myds Turun liikenne ja
maankaytto, joihin kyselytutkimuksen saatuja tuloksia peilattiin.

Kirjallisuuskatsauksen perusteella pysakoinnin rooli osana liikennejarjestelmaa
on elintarkea. Pysakoinnin avulla saadaan luotua keskustan elinkeinoelamalle
pohjaa ja helpotettua asiakkaiden liikkumista. Pysakdinnin kysyntada hallitaan eri-
laisilla velvoitteilla, joita tehokkaasti valvomalla saadaan pysakointipaikkojen
kiertoa parannettua. Kirjallisuustutkimuksessa tutustuttiin my6s muiden maiden
pysakointipolitiikkoihin. Lisaksi loppuvaiheessa tutkittiin myds pysakdinnin tule-
vaisuuteen vaikuttavia seikkoja.

Kyselytutkimuksen perusteella ihmiset kokevat Turun keskustassa pysdkdinnin
haastavaksi. Turussa on kdynnissa laajat poikkeusjarjestelyt, joiden vuoksi koko
keskustan liikennejarjestelyja on muutettu. Kyselyn perusteella ihmiset kokevat
pysakointiolosuhteiden heikentyneen edelld mainittujen seikkojen perusteella.
Kyselytutkimuksen avulla haluttiin myos selvittaa, mitad ihmiset ajattelevat tule-
vaisuuden pysakoinnista. Kyselyn tuloksien perusteella tehtiin erilaisia johtopaa-
toksia pysakointijarjestelman kehittamisestd ja ihmisten asenteista pysakointia
kohtaan.

Avainsanat Maankaytto, kadunvarsipysakaointi, pysakoéintihallit, kaupunkikehitys

Sivut

113 sivua, joista liitteita 10 sivua



HAIVIK ABSTRACT

HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU
HAME UNIVERSITY OF APPLIED SCIENCES

Future transport system

Riihimaki

Author Aku Reini Year 2019

Subject Parking in Turku city center

Supervisors Teemu Peltonen and Stella Aaltonen
Seppo Lampinen

ABSTRACT

The purpose of this thesis is to research, how the parking in Turku city center
should be developed so that the executed measures would be accepted by the
people who do business or live in the city center. The research consists of literary
research and enquiry research. The parking’s role in the transport system and
the future of parking in cities is what the literary research is considering. In this
research Turku’s traffic and land use is also presented and is compared to the
results of the survey.

According to the literary research the role of the parking as a part of the
transport system is vital. With the help of parking it is possible to create a base
for the city center’s business and make moving easier for clients. The demand
for parking is controlled and by doing so the rotation of parking spots can be
improved. The literary research also includes other countrie’s parking policies. In
addition, the future impacts on parking are researched.

Based on the survey people feel that parking in Turku city center is challenging.
In Turku there are large exceptional arrangements that have changed the city
center’s traffic arrangements. Based on the survey people feel that parking cir-
cumstances have weakened due to these arrangements. The survey also wanted
to find out what people think about the future of parking. Based on the survey’s
results conclusions were made about developing the parking system and about
people’s attitudes towards parking.

Keywords Land use, parking in the streets, parking garage, city development

Pages

113 pages including appendices 10 pages



SISALLYS

N [0 AN AN I USSR PPR 1
D2 140 ]\ (0 1 1 =L U 1 U LSO 2
2.1 TyoOn tavoitteet ja taustat. ... 2
2.2 TUtKIMUSMENELEIMAL ... .ot e e e e e e e e e e e e 2
2.2.1 Kohdejoukon Maarittely......ccoceeiiieiccieeeee e 3

2.2.2  Kyselyn laadinta.....ee e e 3

2.2.3  TUtkimUKSEN TOTEULUS ooeeeeeeeeeeeeece e 4

2.2.4 Tutkimuksen [UOTETTaVUUS......cciiiiiiiccirieeeee e 4

2.2.5 Kirjallisuuskatsauksen @aiN@iSto........cccueeeeeiiuieieiriiiiee e 5

2.2.6 Aineiston analysoinnissa kdytetyt menetelmat .........cccccevvcvieeiiniinenen, 5

2.2.7 Kyselyn KOhd@alUe .......cocuviiiiiiiiiie et 6

3 LIKENNEPOLHTTINEN TOIMINTAKENTTA ...oooiiiiiectceteete ettt 7
3.1 LiikennepolitiikKa. . .eee e 7
3.2 PysakointipOlitiiKKa c.eeeeeeieeiieeeee e 9
3.2.1 Pysakointipolitiikan nelja erilaista tyyppid.....ccoovveeeeeiieecccciieeee e 10

3.2.2 Pysakointi poliittisena tyokaluna.........ccceeeeiieiciiiiiieeeee e, 11

3.2.3 Esimerkkeja pysakointipolitiikasta ldheltd ja kaukaa ........cccovveeeeeeennns 17

3.2.4 Pysakointipolitiikka TUIUSSa .....ccoeveeiiiiiiiee et 22

4 PYSAKOINTI OSANA LIKENNEJARJESTELMAA ........ocviiireireteieretereeeveeeee e 23
4.1 Autoliikenteen JarjestelMEssa......cocviiiiiiicciiiieeeee e e 23
4.2 Keskustan saavutettavuus kaikilla kulkumuodoilla........cccceveeeeiiiiiiiieeenieeeeenn, 24
4.3 Asukas- ja tyopaikkapysakOinti ........ceeeeiieieciiiieiee e 25
4.4 VUuorottaispySAKOINT .....ueeeeii e e 25
4.5 LiityntapySaKOiNti .coccceeiieieee e e e e 26
4.6 YHhteiskayttOiSYYS .ooeieciiiieiee et e e e e e e e e e e e e et r e e e e e e e ennans 27

5 PYSAKOINNIN TULEVAISUUS ...ttt es st sne st sne e 28
5.1 Liikenne- ja pysakointipolitiikka muutoksien keskella ...........ccccvvveeeeiriinnnnnnee. 29
5.2 Tulevaisuuden pysakointipaikat.........cccooiiiieiiii i, 29
5.3 Lahitulevaisuuden muUULOKSIA ..ccoooeieieieieieieiecccececccccccceeececeeeeeee e 31

6 TURKU PAHKINANKUORESSA ......outitiieitetecteeeeetete ettt ste et etetessste st srsstesesnssasnan 33
6.1 KaupuNKIrak@nne ......cooooiiiiieeee et 34
6.2 PYSAKOINTE TUIUSSA .eeiiiieiiieicciiiieeee ettt e e et e e e e e e e e et e e e e e e e e s e e annneaees 36
6.3 KehityShanKKEeTL......coovei i 38
6.3.1 Keskustan KEhittamiNeN ...cooeeeeeeeieieieeeeeeeceeeeee e 38

(T T A N T=To [T o U ] o PR PPRRORPR 39

6.3.3 Joukkoliikenteen uudet ratkaisut .........cccceeeeeeeciiiiiieeee e, 40

6.3.4  YIEISKAAVA 2029 ..eeeviiiiieiiiiieeeee et e e e e e e e eennns 41

7 VASTAAJIEN PERUSTIEDOT ....cuiiiiiiiiiiiiiiiice ittt 42



8 TULOKSIEN ANALYSOINTI .eciiiiiiiiiiiiiiieiiitiee ittt 43

8.1 Vastaajien @AUSTAVUUS ......cccuiiiiiiiiieeieiieee e esiree et e s savee e s sire e e e s saaeee s 43

8.2 Kasitykset pysakdinnin nykytilasta.......ccccceeviiiiiiiniiiie e, 44

8.2.1 Auton kayttoon vaikuttavat tekijat .......ccceevieeeiiiiiiei e, 45

8.2.2 Pysdkointipaikkojen riittaVyys ..ccoeeeciveeiiiiiee e 48

8.2.3 Vapaan pysakointipaikan loytdminen keskustassa ......ccccccceeecuvvveenennnn. 49

8.2.4 Pysdkointipaikat ja vapaan paikan etsiminen ........ccccoecveeeiniiieneinineenn. 51

8.2.5 Pysakoinnin hinNOittelU.......eeevviiieeiiiiiie e 53

8.2.6 Pysdkointiolosuhteiden muutokset.........ccceeeeiiiicciiiiie e, 60

8.2.7 Kavellen kohti maaranpaata?.......cccevviieiiiiiiee e 62

8.2.8 PysakOinninValVoNTa.......ccccueeiiiiiiiiiiiiiie e 67

8.3 Vaihtoehtoiset Kulkutavat.........ccccuieiiiiiiiiiirc e 68

8.3.1 Tuloksien yhteeNVELO .....cccuviieieciiieecceee e 68

8.3.2 Vaihtoehtoisten kulkutapojen nakyvyys ja kdyttéonotto..................... 69

8.3.3 Nykyinen kayttoalue on tarpeeksi kattava........cccceceveveeveeeieicccniieeennnn. 70

8.3.4 Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinnoittelu.........ccccovviveeeiiiiiiciiiieeeeen, 71

8.3.5 VYhteiskayttoisella kulkuvalineelld kohti maaranpaata?.........ccccceeee.. 72

8.3.6 Liikkumispalvelupaketit..........cccveeieiieiicieeeee e 74

8.4 Suhtautuminen tulevaisuuden pysakointiin .........ccccvvvveeeiiriccice e, 75

8.4.1 Liitynt@pysakointi ....ceeeeeiiiieiiiiee e 75

8.4.2 Tulevaisuuden pysakdintipaikat........cccooviveeeeiiiiciiceee e, 77

8.4.3 Kohti kestavampia liikkumisvalintoja .......ccccceeeivieccciiiieei e, 79

8.5 PysaKOiNNin tUIEVAISUUS .......ceuviiiiiiiee et e e e e e e 80

8.5.1 Digitalisaation tarjoamat mahdollisuudet..........ccccovvrerieiiiiiiiiiiinnee.n. 80

8.5.2 Autottomat Korttelit.......ccoeeeieiiiieiiie e 83

O JOHTOPAATOKSET ...ttt ettt ettt se et te ettt ese et ese s etensesess s tensesenens 84

9.1 PysaKOINNIN NYKYLIA ..eeeeeei e 84

9.2 Vaihtoehtoiset KulKutavat.......cccocuieeiniiiieiiniie e 87

9.3  Pysakoinnin tulevaisuus TUIUSS@......cccecccuviiireeeeeeecccirireeee e e e seenirere e e e s e e e e enenenes 88

L0 LOPUKSI ..ttt ettt ettt e st e st e e st e e sanee e sane e e s abeesnneesneeesanee 90

LAHTEET oottt ettt ettt ettt sttt e et ettt et e asebese s ebe s e b eseesese s ese s ebensenesesesensane 91
Liitteet

Liite 1 Kyselylomake



Esipuhe

Tama tyo on tehty opinndytetydna Hameen ammattikorkeakoulun tulevaisuu-
den liikennejarjestelmat -koulutusohjelmassa. Tyon valvojana toimii Seppo Lam-
pinen ja ohjaajana Teemu Peltonen ja Stella Aaltonen. Tyén toimeksiantajana on
Turun kaupunki.

Haluan kiittda tyonantajaani Turun kaupunkia kiinnostavan ja ajankohtaisen ai-
heen luo ohjaamisesta sekd mahdollisuudesta keskittyd tyéhon sen vaatimalla
paneutumisella. Suuret kiitokset kuuluvat myos ohjaajalleni Teemu Peltoselle
hdanen innostavista kommenteista. Haluan myo6s kiittda tdman tyon valvojaa
Seppo Lampista rakentavasta palautteesta tyon aikana.

Lopuksi haluan vield kiittda perhettani ja ystaviani korvaamattomasta tuesta ja
kannustuksesta koko opiskeluideni ajan.
Turku 28.11.2019

Aku Reini



1

JOHDANTO

Lilkennejarjestelma on monimutkainen kokonaisuus ja sen suunnittelussa teh-
daan jatkuvasti arvovalintoja ja ndiden arvojen perusteella muodostetaan osa
kaupunkisuunnittelua ja maankayton suunnittelua. Pysakointi on yksi tarkea osa
lilkennejarjestelmaa, jonka avulla voidaan vaikuttaa esimerkiksi keskustan veto-
voimaisuuteen, viihtyvyyteen ja kilpailukykyyn. Koko liikennejarjestelma on suu-
rien muutoksien keskell3, silla ilmastonmuutos ja vaikuttavat megatrendit muut-
tavat jarjestelman toimintaa. Talla hetkellda monissa maissa pyritdan hillitsemaan
henkildautoilun kasvua ja ohjaamaan ihmisia kohti kestavia kulkumuotoja. Voi-
daan siis perustellusti sanoa, ettd pysakointi voidaan nahda yhtena lilkkkumisen
ohjauksen tydkaluna nyt ja tulevaisuudessa.

Kunnat ja kaupungit sadtelevat pysakdintia kaavoituksen avulla. Kaavoituksessa
maaritelladan muun muassa katualueen leveydet seka tonttien sisdiset pysakoin-
tipaikkavelvoitteet. Kun kaavadokumentti on hyvaksytty, pysakointi tulee jarjes-
taa kaavamaarayksien mukaisesti. Pysakoinnin jarjestamisen vastuu on paasaan-
toisesti taloyhtiolla taloyhtion hallinnoimilla alueilla ja kaupungilla tai kunnalla
sen hallinnoimilla alueilla. Kaupungilla on siis voimakas rooli pysdakdintitoimijana
ja kaupunki saatelee pysakointipaikkojen toteuttamista omien strategioidensa
mukaisesti. Suomessa monet kaupungit ovat perustaneet oman pysakointiyhti-
0nsa, jonka avulla kaupunki pitda ylla vahvaa otetta ja roolia pysakdinnista.

Tulevaisuudessa pysakointi tulee muuttumaan. Lihtékohtaisesti kadunvarsi-
pysakaointi vie paljon tilaa katualueilta ja talla hetkelld voimassa olevien suunnit-
teluperusteiden mukaisesti katutila halutaan vapauttaa ihmisten kayttéon. Tule-
vaisuudessa voidaan siis olla tilanteessa, jossa kadunvarsipysakdintipaikkojen
maaria vahennetaan ja pysakointia siirretdan pysakointilaitoksiin. Pysakointilai-
toksien merkitys tulee muuttumaan ja voidaan ajatella, etta pysakdintilaitos voisi
toimia yhtena liikkumispalveluiden solmukohdista, joihin on sijoitettu seka kivi-
jalkaliikkeita etta yhteiskayttopyoria tai -autoja. Tulevaisuuden pysakointijarjes-
telmaa suunniteltaessa voidaan pitaa yleisena lahtokohtana, ettd pitkdaikainen
pysakdinti on pysakointilaitoksissa ja lyhytaikainen asiointipysakointi kadunvar-
silla.

Globalisaatio ja digitalisaatio luovat uusia haasteita koko liikennejarjestelmalle.
Pysdkointi on osa liilkennejarjestelmaa, joten maailmassa vaikuttavat megatren-
dit tulevat vaikuttamaan myos pysakointijarjestelmaan. Esimerkiksi digitalisaa-
tion myota autoilijoille voidaan tarjota ajantasaista tietoa pysadkointipaikkojen
tayttoasteista, jolloin pysdkointipaikan 16ytaminen helpottuu. Pysdkoinnista ai-
heutuvat lilkkennehaitat vahenevat ja liikenneturvallisuus parantuu, kun vapaalle
pysakointipaikalle voidaan ohjata esimerkiksi erillisen sovelluksen avulla.



2 TYON TOTEUTUS

2.1 Tyon tavoitteet ja taustat

Turun kaupunki on kdynnistanyt vuonna 2018 Smart and Wise -hankkeen, jossa
vhdistyvat strateginen tavoite seudullisesta hiilineutraaliudesta vuoteen 2029
mennessa ja Smart City -konsepti. Hankkeessa on yhteensa seitseman painopis-
tealuetta ja yhtena painopistealueena on liikenne ja liikkkuminen. Painopistealue
pitaa sisalladn monia erilaisia tavoitteita ja yhdeksi suurimmaksi tavoitteeksi on
listattu pysakointijarjestelman kokonaisuudistus seka pysakdinnin digitaalisten
palveluiden lisddminen (Turun kaupunki, 2019). Hankkeen alkaessa huomattiin,
ettd pysakointiin liittyvia perustietoja tulee tadydentaa ennen kuin hankkeen toi-
minta voidaan kaynnistaa. Tama opinndytetyo tulee toimimaan yhtena perustie-
toja taydentavana dokumenttina.

Ty06ssa suoritettiin kyselytutkimus Turun keskustassa asuville ja asioiville. Paatut-
kimuskysymyksena tydssa on, miten Turun keskustan pysdkdintijérjestelmdé voi-
daan kehittdd niin, ettd tehtdvdt toimenpiteet ovat hyvéksyttéivid keskustassa
asioiville ja asuville ja samalla toteutetaan kaupungin tahtotilan mukaista liiken-
nepolitiikkaa. Tarkentavia tutkimuskysymyksia ovat:

— Kuinka helpoksi ja sujuvaksi ihmiset kokevat keskusta-alueen nykyiset
pysakdintijarjestelyt?

— Miten ihmiset suhtautuvat tulevaisuuden pysakaointiin?

— Voidaanko vaihtoehtoisten kulkumuotojen laajemmalla kayttoéon-
otolla helpottaa Turun keskustan pysakointiongelmia?

— Miten tulevaisuuden pysakoéintia tulisi kehittda Turussa?

Opinndytetyon tarkoituksena on tuottaa lahtotietoja pysakoinnin operatiiviseen
ja strategiseen suunnitteluun.

2.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelmien tarkoituksena on 10ytda ratkaisu tutkimusongelmaan.
Menetelma on siis keino, menettelytapa tai sdanto, jonka avulla ratkaistaan tut-
kimusongelmaa. Tutkimusmenetelman valinnalla on tarkeé rooli tutkimuksissa
ja menetelman valintaa voidaan rinnastaa joka paivaisiin ongelmiin. Tutkimus-
menetelmat voidaan jakaa laadullisiin (kvalitatiivinen) ja maarallisiin (kvantitatii-
vinen).

Tassa tyossa tehddan sekd maarallistd etta laadullista tutkimusta. Tutkimusme-
netelmina toimivat kysely- ja kirjallisuustutkimus.



2.2.1 Kohdejoukon maarittely

Kyselyn kohdejoukoksi valittiin Foli -alueen asukkaat (kuva 1). Alueella asuu noin
300 000 asukasta. Kohdejoukkoon paadyttiin, koska Foli -alueen kunnat sijaitse-
vat Turun valittdmassa laheisyydessa ja alueilta on paljon tydmatkaliikennetta
Turkuun. Alueella on myds mahdollisuus kdyttaa joukkoliikennettd, joten oman
ajoneuvon kaytolle on olemassa vaihtoehtoinen kulkutapa.

RUSKO

LIETO
RAISIO
TURKU

NAANTAL

KAARINA

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

2.2.2 Kyselyn laadinta

Tyon avulla halutaan selvittaa, mita keskustassa autolla asioivat ihmiset ajattele-
vat, tuntevat, kokevat ja uskovat Turun keskustan pysakoéinnista. Tilastollisen ai-
neiston kerdamisessa on perinteisesti kaytetty joko kokonais- tai otantatutki-
musta. Kokonaistutkimuksessa jokainen perusjoukon otantayksikkd tarkastel-
laan omanaan. Otantatutkimuksessa tarkastellaan vain osaa perusjoukosta ja
oletetaan, etta valittu osajoukko edustaa koko perusjoukkoa. Tassa tydssa sovel-
lettiin otantatutkimuksen menetelmia, silla kohdejoukko oli laaja ja kaytettavissa
olevat resurssit olivat rajalliset kyselyn toteuttamiselle.

Analysoitavan aineiston kerdaamista varten laadittu kysely muodostui kahdek-
sasta eri osiosta. Kyselyn ensimmaisessa osiossa kysyttiin vastaajan taustoista,
kuten sukupuolesta, ikaryhmasta ja asuinpaikan etdisyydesta Turun keskustaan.
Toisessa osiossa kysyttiin oman ajoneuvon kayttotottumuksista ja viimeisim-
masta keskustaan suuntautuneesta matkasta. Kolmannessa ja neljannessa osi-
ossa kysyttiin vastaajan tyytyvaisyytta ajoneuvopysakdinnin nykytilasta. Viiden-
nessa osiossa kysyttiin vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttotottumuksista. Kuu-
dennessa ja seitsemannessad osiossa kysyttiin ajoneuvoliikenteen tulevaisuu-
desta Turun keskustassa. Kaiken kaikkiaan kyselytutkimuksessa oli kysymyksia
yhteensd 39 kappaletta, jotka sisdlsivat peruskysymyksien lisaksi kymmenen
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Likertin- asteikollista kysymysta ja kolme avointa kysymysta. Likertin -asteikolli-
sissa kysymyksissa paadyttiin kdayttdmaan 5 -portaisia vastausvaihtoehtoja. As-
teikossa on joukko asennevaittamia, jotka ilmaisevat kielteistd ja myoOnteista
asennetta kyseista kysymysta kohtaan. Tahan paadyttiin siksi, etta asteikolla voi-
daan selvittaa vastaajien asenteita ja kayttaytymistd, seka asteikko antaa vastaa-
jalle mahdollisuuden maaritelld onko hdan samaa tai eri mielta tietyn vaittaman
kanssa. (KvantiMOTV, 2019)

Turun kaupunki on virallisesti kaksikielinen, jonka vuoksi kysely julkaistiin suo-
meksi ja ruotsiksi. Kyselylomake on taman tyon liitteena (liite 1).

Tutkimuksen toteutus

Koska tutkimuksen kohdejoukko oli suuri, kyselytutkimus paatettiin toteuttaa se-
lainpohjaisella Webropol -ohjelmistolla. Selainpohjaisen ohjelmiston hyodyiksi
katsottiin myds sen taloudellisuus ja helppokayttoisyys. Lisaksi tutkimukseen ei
ollut sidottu paljoa resursseja, joten kadytettdvissa olevien resurssien kannalta
tama oli helpoin ja toimivin ratkaisu.

Kysely julkaistiin syyskuun alussa. Kyselyn vastausajaksi valikoitui yksi kuukausi,
jotta kyselylla tavoitettaisiin mahdollisimman moni Turun keskustassa ajoneu-
volla liikkkuva. Vastaajien maaraa pyrittiin parantamaan myds kyselyn ohessa jar-
jestetyllda arvonnalla. Tutkimuseettisten periaatteiden toteutuminen haluttiin
turvata koko kyselyssa, jonka vuoksi esimerkiksi arvontaan osallistuminen toteu-
tettiin erillisen kyselyn kautta. Taman jarjestelyn avulla henkiltietoja ei ollut
mahdollista yhdistaa vastauksiin.

Tutkimuksen luotettavuus

Kyselytutkimuksen mittauksen luotettavuuteen ja laatuun vaikuttavat tilastolli-
set, sisallolliset, kielelliset ja tekniset seikat. Laadukas mittaus edellyttda usein
usean eri asiantuntijan yhteistyota. Mittaus on aina ainutkertainen eika huonosti
mitattuja osioita voida jalkikdteen parantaa millaan menetelmalld. Taman vuoksi
on tarkead, etta tutkimuksen kysymyksien sisallot mietitaan tarkasti etukateen.
(Vehkalahti, 2008, s. 90).

Tutkimuksien luotettavuutta kuvataan reliabiliteetin ja validiteetin avulla. Validi-
teetin avulla ilmaistaan, ettd missd maarin on onnistuttu mittaamaan juuri sita,
mita tutkimuksessa pitikin mitata. Reliabiliteetin avulla ilmaistaan ja kuvataan
mittarin luotettavuutta (Holopainen, 2013, s. 16-17). Taman tutkimuksen relia-
biliteetin haasteena voidaan pitaa kyselyyn vastanneiden maaraa. Tutkimuksen
kohdejoukko on suuri, jonka vuoksi tyon alussa maariteltiin kuukauden mittainen
vastausaika, jotta kyselylld tavoitettaisiin mahdollisimman moni keskustassa
asuva ja asioiva. Lisaksi kyselya markkinoitiin valtamedioissa (esimerkiksi Turun-
Sanomat 4.9.2019) seka Turun kaupungin tiedotuskanavilla (esimerkiksi ePressi
3.9.2019, Facebook 3.9.2019), joka paransi tutkimuksen reliabiliteettia



2.2.5

2.2.6

entisestdaan. Tutkimuksen validiteetti huomioitiin kyselyn laatimisessa seka arvi-
oitiin tuloksien analysoinnissa.

Kirjallisuuskatsauksen aineisto

Tyon kirjallisena aineistona kaytettiin eri toimijoiden julkaisemia artikkeleita, tie-
dotteita, ohjeita ja sdadoksia. Pysakoinnista ja tilastollisen tutkimuksen menetel-
mista 16ytyi paljon ajantasaista kirjallisuutta, joten myds kirjallisuuslahteita kay-
tettiin. Tyossa kerattiin aineistoa niin kotimaisista kuin ulkomaalaisistakin aineis-
toista. Tyon aikana kerattiin myos laaja kyselyaineisto Webropol -kyselytutki-
muksen avulla.

Aineiston analysoinnissa kaytetyt menetelmat

Tulosten analysoinnin tarkkuudella voidaan parantaa tutkimuksen luotetta-
vuutta. Tuloksien analysointi on tarkea osa koko ty6ta, joten kyselyn paattymi-
sen jalkeen aineistoon perehdyttiin tiiviisti. Kysely muodostui seka kvalitatiivista
ettda kvantitatiivisista kysymyksista. Kvantitatiivisten kysymyksien vastauksia
analysoitiin ja luokiteltiin niiden luonteen mukaisesti. Kvalitatiivisten kysymyk-
sien vastauksien analysoinnin avulla pyrittiin selittdmaan ja ymmartamaan ih-
misten kokemuksia pysakoinnista. Analysoinnin menetelmina kaytettiin tilastol-
lista analyysia. Analyysivaiheessa tehtiin myo0s ristiintulkintoja eri kysymysten va-
lilla. Lisaksi hyodynnettiin Webropol -jarjestelman tarjoamia analysointitydka-
luja. Tilastollisen analyysin pohjalta muodostettiin omia perusteltuja johtopaa-
toksia.



2.2.7 Kyselyn kohdealue

Kyselyn kohdealueen maantieteellinen rajaus on esitetty kuvassa 2. Tulee kui-
tenkin muistaa, ettd ihmisten kasitykset Turun keskusta-alueesta voivat olla eria-
vid ja kuvassa 2 esitetty rajaus toimii yhtena nakemyksena. Kyselytutkimuksen
vastaajille ei esitetty karttaa tai muuta aluerajausta, eli tyossa jatettiin vastaajan
oman tulkinnan varaan aluerajaus. Taman tyon keskusta-alue kasite rajautuu ita-
lansisuunnassa Helsinginkatuun ja Puistokatuun ja eteld-pohjoissuunnassa Rata-
pihankatuun ja Itdiseen Pitkdakatuun. Taman kyselyn kohdealue valikoitui talle
alueelle, silla alue muodostaa selkean kehan keskustan ymparille. Lisaksi keha-
ajattelu tukee myos uusimpia kaupunkisuunnitteluperiaatteita.

Kuva 2. Taman tyon keskusta-alueen maaritelma (muokattu Paikkatie-
toikkuna, 2019)

Tyossa kasitelladan paasaantoisesti henkiloautojen pysakointia, joka koetaan Tu-
russa talla hetkelld ongelmalliseksi. Ty0ssa sivutaan myods vaihtoehtoisia kulku-
tapoja, mutta tyon paapaino on autoliikenteen pysakoinnissa. Kyselytutkimuk-
sessa kasitellaan henkil6autojen pysakoéinnin nykytilaa ja tulevaisuutta.



3 LIIKENNEPOLHTTINEN TOIMINTAKENTTA

3.1

Liikennepolitiikka

Liikennejarjestelma muodostuu infrastruktuurista, liikenteessa olevista ihmi-
sista, lilkennevalineista ja kuljettavista tavaroista ja kaikkien edella mainittujen
tahojen saadoksista ja organisaatioista. Liikennepolitiikalla pyritaan vaikutta-
maan kaikkiin liikennejarjestelman osatekijoihin eli pyritaan vaikuttamaan ihmis-
ten lilkkumistarpeen muodostumiseen. Liikennepolitiikkaa tehdaan niin EU -ta-
solla, kuin kuntatasolla, eli julkisen vallan paattajilla on suuri vaikutus siihen, mi-
hin suuntaan liikennetta ja ihmisten liikkumista halutaan kehittaa.

Lilkkennepolitiikan voidaan nahda toimivan joissakin tapauksissa ikaan kuin keppi
ja porkkana -periaatteella. Yleisesti kepityksena pidetdaan ajoneuvoliikenteen
rauhoittamista, jossa toimenpiteita voivat olla esimerkiksi ajoneuvoliikenteen ra-
joitukset ja tienkayttémaksut. Porkkanana nahdaan usein hyvan joukkoliiken-
teen palvelutason tarjoaminen seka kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden paranta-
minen.

EU:n lilkennepolitiikka on kirjattu EU:n Valkoiseen kirjaan. EU:n liikennepolitiikan
tavoitteena on saada liikenteesta turvallista, kestavaa ja kilpailukykyista. Politii-
kassa korostetaan liikenteen tarkeytta koko Euroopan yhteiskunnalle ja talou-
delle. Valkoiseen kirjaan kirjoitetut tavoitteet koskevat jokaista Euroopan Unio-
nin jasenmaata ja jokaisen jasenmaan tulee pohjauttaa oma liikennepolitiik-
kansa EU:n tavoitteiden mukaisesti. EU on asettanut liikennepolitiikalleen seu-
raavia tavoitteita (Euroopan komissio, 2011. Ty6- ja elinkeinoministerio, 2007):

— Fossiilisia polttoaineita kayttavien ajoneuvojen maaran puolittaminen
vuoteen 2030 mennessa ja osittainen poistaminen vuoteen 2050
mennessa.

— Lentoliikenteessa kaytetaan vahahiilisia ja kestavia polttoaineita 40 %
vuoteen 2050 mennessa.

— Meriliikenteesta johtuvia paastoja vahennetdan 40 % vuoteen 2050
mennessa.

— Pidemmista (yli 300 kilometrid) maantiekuljetuksista 50 % siirretdan
rautatie- ja vesiliikenteen piiriin vuoteen 2050 mennessa.

— Suurten nopeuksien rautatieyhteyksia parannetaan ja valtaosa keski-
pitkistd matkoista suoritetaan rautateitse vuoteen 2050 mennessa.

— Perustetaan koko EU:n laajuinen TEN-T -verkosto vuoteen 2030 men-
nessa.

— Yhdistelldan suuria logistiikkakeskuksien lentokenttien vélittomaan
laheisyyteen.

— Otetaan kdyttoon tehokas ja turvallinen liikenteenhallintajarjestelma
eri liikennemuodoille.

— Kehitetaan tiedonvaihtojarjestelmia ja maksujarjestelmia vuoteen
2020 mennessa.



— Liikenteessa kuolevien maara puolitettuna vuoteen 2020 mennessa ja
vuoteen 2050 mennessa kuolevien maara on lahelld nollaa.

— Aloitetaan soveltamaan tdysimaaraisesti “kayttdja 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 liikennetta koskevia toimia, joita ovat esimerkiksi seuraavat linjaukset
(Tyo- ja elinkeinoministerio, 2017, s. 54-60):

— Liikenteen paastoja vahennetadan 2030 mennessa noin 50 %.
— Liikennejarjestelman energiatehokkuutta parannetaan.

— Ajoneuvojen energiatehokkuutta parannetaan.

— Fossiilisten 6ljypohjaisten polttoaineiden korvaaminen.

— Edistetdan ja uudistetaan kaupunkiseutujen alueiden kayttoa.
— Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteet ja tarjonta.

Antti Rinteen hallituksen hallitusohjelmassa on asetettu liikennepoliittisia tavoit-
teita, jotka pohjautuvat seka EU:n liikennepolitiikkaan etta Valtioneuvoston aset-
tamaan selontekoon. Hallitusohjelmaan on kirjattu nelja paatavoitetta ja paata-
voitteiden sisdan lukeutuu erilaisia toimenpiteitd, joiden avulla paatavoitteet py-
ritddn saavuttamaan. Hallitusohjelman liikennepoliittisia paatavoitteita ovat
(Valtioneuvosto, 2019, s. 109-117):

— Toimiva liikenteen infrastruktuuri.

— Vahapaastoinen liikenne.

— Liikenteen toimiva ja tehokas viestinta ja tiedonvilitys.
— Liikenteen valtionyhtididen asema.

Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa (2014) on asetettu seudullisia
tavoitteita seudun liikennejarjestelman kehittamiseen. Tavoitteita ovat (Varsi-
nais-Suomen liitto,2014, s. 12-13):

— Kestavien kulkutapojen kulkumuoto-osuuden kasvattaminen 66 %
vuoteen 2030 mennessa.

— Mahdollistetaan ymparivuotinen saavutettavuus keskustapalveluille
ja merkittavimmille palvelukeskittymille, my&s autolla.

— Parannetaan joukkoliikenteen palveluedellytyksia ja lisdtaan joukko-
lilkenteen houkuttelevuutta.

— Hyodynnetaan tehokkaasti dlyliikenteen uusia palveluja.

— Parannetaan kavely- ja pyorailyverkon laatutasoa.

— Lisataan informaatio- ja pysakointipalveluita.

— Turvataan tavaraliikenteen reittien sujuvuus.

— Parannetaan liikenneturvallisuutta kaikissa kulkumuodoissa.

— Huomioidaan kansalliset ja kansainvaliset ilmastotavoitteet.

— Edistetdan vahapaastoisten teknologioiden kayttéonottoa.

— Vahennetaan liikkenteesta aiheutuvia terveyshaittoja.



Kun tarkastellaan eri toimijoiden liikennepoliittisia tavoitteita, voidaan havaita,
ettd kaikilla toimijoilla on selkea tavoite vahentaa liikenteesta aiheutuvia hiilidi-
oksidipaastoja. Liikennepolitiikasta on muodostunut tarked osa myos koko EU:n
alueen ilmastopolitiikkaa, silld suurimmat paastotavoitteet osuvat juuri liikenne-
sektorille. Liikenteen pdast6ja on vahennetty erilaisilla toimenpiteilld jo pidem-
man aikaan. Suomen valtio on esimerkiksi tukenut uusien polttoaineiden jakelu-
asemaverkostoa ja sahkdautojen latauspisteiden verkostoa. Suomen suurim-
missa kaupungeissa tarjotaan nykyaan mydos vaihtoehtoisia kulkutapoja, jotka tu-
kevat liikennepoliittisia tavoitteita.

Suomen valtion seka Turun seudun tavoitteista on havaittavissa, etta liikennepo-
liittiset tavoitteet pohjautuvat pitkalti EU:n liikennepoliittisiin tavoitteisiin. Yhte-
ndisen politiikan avulla saadaan vauhditettua kehitysta koko Euroopan alueella.

Lilkkennepolitiikkaa on jakanut vahvasti mielipiteitda, mutta nykyaan kansalaiset
kannattavat enemman kestavaa liikennepolitiikkaa. Kestavassa liikennepolitii-
kassa pyritaan tehostamaan nykyisen vaylakapasiteetin kayttoa ilman suuria in-
vestointeja seka liikkennepoliittisin toimin pyritaan vaikuttamaan kulkutapaja-
kaumaan. Mikali kestavalla liikennepolitiikalla saadaan kulutapajakaumaa muu-
tettua ja henkil6autoliikenteen maaria vahennettya, keskustoissa jaljelle jaava
lilkenne on sujuvampaa. (Ojala, 2003, s. 106-107)

3.2 Pysakoéintipolitiikka

Pysdkoinnilla vaikutetaan moneen asiaan. Pysdkdintiratkaisujen avulla voidaan
vaikuttaa muun muassa keskustan houkuttelevuuteen, viihtyisyyteen seka kau-
punkikuvaan. Jokaisella kaupungilla on omanlaisensa pysakdinnin tavoitteet ja
tarpeet. Tavoitteet tulee aina maaritella erikseen erilaisille alueille ja erityyppi-
selle liikenteelle. Esimerkiksi tydomatkaliikenteelld on erilaiset pysakointitarpeet,
kuin asuinalueella. Ojala (2003, s. 194-195) on esittanyt, ettad pysakointipolitiikan
tavoitteita voivat olla:

Kulkumuotojakaumaan vaikuttaminen suosimalla kdvelya, pyorailya
ja joukkoliikennetta.

— Vahentaa keskustan yksityisautoilua liityntapysakoinnin avulla.

— Turvataan ja taataan elinkeinoeldamantarpeet.

— Vapautetaan katutilaa pysakoinniltd muuhun kayttoon.

—  Pyritdan vdahentamaan pysakointipaikkaa etsivaa liikennetta.

— Nostetaan jo olemassa olevien pysakdintipaikkojen kayttdastetta.
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3.2.1 Pysakaointipolitiikan nelja erilaista tyyppia

Valtion, kaupungin tai kunnan pysakadintipolitiikka riippuu usein siitd, missa kehi-
tysvaiheessa kaupunki on menossa. Martens (2005) on tutkimuksessaan maari-
tellyt nelja erilaista pysakdintipolitiikan tyyppia.

Ensimmainen pysakointipolitiikan tyyppi perustuu “ennusta ja tarjoa”- paradig-
maan. Tassa politiikassa pysakointipaikkojen maara pyritdaan sopeuttamaan
mahdollisimman hyvin pysakéinnin kysyntaan. Yleisesti tdassa pysakdintipolitii-
kassa pysakointi on ilmaista. Maksullista pysakdintia kaytetaan tassa politiikan
tyypissa harvoin. Maksullisen pysakdinnin tarkoituksena ei tassa politiikassa ole
lilkennemaarien hallitseminen vaan maksu toimii tulonlahteena. Pysakointimak-
sujen tuottoja voidaan osoittaa esimerkiksi huoltokustannuksien kattamiseen.
Ensimmaisen tyypin politiikkaa on kaytetty joissakin OECD -maissa seka Eteldi-
sessa- ja Itdisessa Euroopassa. (Martens, 2005, s. 13)

Toisessa pysakointipolitiikan tyypissa tahdataan tydomatkapysakoinnin rajoitta-
miseen yleisilla alueilla. Tydmatkapysakdintia rajoitetaan, jotta pysakointipaikat
jaavat asiakkaiden, vierailijoiden ja asukkaiden kayttéon. Tassa politiikassa kes-
kitytdaan enemman julkisen pysakdinnin rajoittamiseen, silla julkista pysakointia
on viranomaisen helpompi valvoa. Paikallisella viranomaisella on yleensa taysi
kontrolli pysakoinnin sadtelemisestd, hinnoittelusta seka kadunvarsipysakointi-
paikkojen maarista ja heilla on myos keinoja vaikuttaa esimerkiksi kadunvarren
ulkopuolisiin pysdkdintiolosuhteisiin niin maankayton suunnittelulla, kuin raken-
nuslupienkin avulla. Toisen tyypin politiikkaa on kaytetty keskisuurien kaupun-
kien keskustaoissa ja suurissa Pohjois-Euroopan kaupungeissa, kuten Amsterda-
missa, Rotterdamissa, Zurichissa ja Bernissa. (Martens, 2005, s. 13-14)

Kolmannessa pysakointipolitiikan tyypissa keskitytaan yksityisten pysakointitilo-
jen hallintaan. Tassa politiikassa yksityinen pysakointi pyritdan liittdmaan osaksi
kaupallista maankayttoa. Politiikassa yleensa tavoitteena on rajoittaa yksityisau-
toilua ja erityisesti tydmatkaliikennettd. Yleensa politiikka rajautuu alueisiin,
jossa on hyva julkisen liikkenteen tarjonta ja/tai keskusta-alue on tarkea historial-
linen. Pysakodintipaikkojen maaraa pidetaan taman politiikan tarkeimpana tyoka-
luna. Maankaytossa kdytetdan pysakointinormia, joka maardytyy kerrosnelijoi-
den ja tyontekijoiden maaran mukaisesti. Pysakointinormin toteutusta valvon-
taan viranomaisen toimesta niin maankaytoén suunnittelulla kuin rakennusluvilla.
Kolmannen tyypin politiikkaa kdytetdan monissa Euroopan kaupungeissa, kuten
Helsingissa ja Frankfurtissa. (Martens, 2005, s. 14)

Neljannessa pysakointipolitiikan tyyppi on itseasiassa yksi suunnittelupolitiikka,
jonka tarkoituksena on yhdistaa yksityisten pysakdintipaikkojen hallinta maan-
kdyton suunnittelun kanssa. Neljannessa politiikassa tavoitteena on myds rajoit-
taa yksityisautoilua erityisesti tyématkoilla. Tassa politiikassa paljon liikennetta
aiheuttavat toiminnot sijoitetaan hyvien julkisen liikenteen kulkuyhteyksien 13-
helle. Maankadyttda pyritdan ohjaamaan joukkoliikenneyhteyksien varteen ja sa-
malla rajoitetaan myo6s pysdkoéintipaikkojenmaddraa kaupungin eri osissa
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kaupunkia. Neljannen politiikan tunnetuin esimerkki on Hollannissa kaytdssa
oleva maankayton ABC -jarjestelma. (Martens, 2005, s. 14)

Pysakaointipolitiikan eri muodot toimivat harvemmin yksittdin. Kun kaytossa ole-
vaa politiikkaa kehitetdan, se voi johtaa uuden politiikan kaytto6nottoon. Esi-
merkiksi ensimmaisen tyypin politiikka voi johtaa siihen, etta asiointipysdkdintiin
tarkoitetut pysakointipaikat ovat taynna tydmatkapysakoéinnin johdosta eika py-
sakointia ole pyritty rajoittamaan millaan toimenpiteilla. Kun halutaan taata py-
sakointipaikkojen riittavan tehokas kierto ja taata paikkojen riittavyys, yleisesti
otetaan kayttdoon pysakointia rajoittavat toimenpiteet, kuten pysakdintimaksut.
Nain siirrytaan toisen politiikan kayttéonottoon. Kuvassa 3 on esitetty pysakoin-
tipolitiikan eri tyypit ja niiden valiset yhteydet. (Martens, 2005, s. 15)

Tyyppi 1
Pysakaointipaikkojen
madra perustuu
paikkojen kysyntaan.

Asiointipysakointi . Tyvpplwz
vaikeutuu Tyomatkapysakaintia
rajoitetaan ja suositaan
P Paine julkisissa
asiointi-ja pysikaintipaikoissa
asukaspysakointia.
Lisaa yksityisid Tyyppi 3
pysakaintipaikkoja Yksityisautoilua
rajoitetaan yksityisten Aa— _I . _—
el s e s . \-— — Yksityisautoilun ja
pysakaintipaikkojen ruuhkien kasvu
hallinnalla. ._I
Alueelliset Alueelliset Tyyppi 4
vuorovaikutukset vuorovaikutukset Suunnittelupolitiikka,
jossa yhdistelldan
yksityisten
pysakdintipaikkojen
hallintaa ja maankayton
suunnittelua.

Kuva 3. Pysdkadintipolitilkan nelja eri tyyppia ja niiden véliset yhteydet
(muokattu Martens, 2005, s. 15)

3.2.2 Pysakointi poliittisena tydkaluna

Pysdkointipolitiikka tulisi aina johtaa liikennepolitiikasta. Pysadkointipolitiikka
vaatii vahvaa julkisen vallan ohjausta, jonka vuoksi myos julkisella vallalla voi-
daan sddnnella pysakointia varsin pitkalle. Pysdkointipolitiikkaa voidaan toteut-
taa tarjonnan ja kysynnan ohjauksen avulla. Pysdk6innin tarjontaan voidaan vai-
kuttaa tehokkaimmin kaavoituksella ja pysakointipaikkojen aikarajoitteilla. Pysa-
kéinnin kysyntaan voidaan vaikuttaa esimerkiksi hinnoittelun ja kaupunkisuun-
nittelun avulla. Liikennejarjestelmassa on kuitenkin keinotekoista ajatella, etta
tarjonnan ja kysynnan hallinta voidaan erotella, silld jarjestelmassa tarjonta voi
my0s joissakin tapauksissa synnyttaa kysyntaa. (Liikenne- ja viestintdministerio,
2007, s. 4-5. Mantynen, 2012, s. 50-55)
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Normiohjaus

Maankaytto- ja rakennuslaki (1999) on kaytanndssa ainoa laki, joka puuttuu py-
sakoinnin tarjontaan. Laissa on kirjattu autopaikkojen jarjestamisesta varsin ylei-
sella tasolla:

“Kiinteistéd varten asemakaavassa ja rakennusluvassa mddrdtyt autopai-
kat tulee jéirjestdd rakentamisen yhteydessd”.

”Jos asemakaavassa niin mddrdtddn, kunta voi osoittaa ja luovuttaa kiin-
teiston kdyttoon tarvittavat autopaikat kohtuulliselta etdisyydeltd. Téssé
tapauksessa kiinteistbnomistajalta peritéién autopaikkojen jdrjestimisestd
vapautumista vastaava korvaus kunnan hyviksymien maksuperusteiden
mukaan”.

“Autopaikkojen jdrjestdmisvelvollisuus ei koske vdhdistd lisdrakentamista
eikd rakennuksen korjaus- ja muutostyotd. Rakennuksen tai sen osan kdyt-
totarkoitusta muutettaessa tulee kuitenkin ottaa huomioon tésté johtuva
autopaikkojen tarve”. (Maankdytté- ja rakennuslaki, 1999, 156§)

Yleisten alueiden ja kunnan tarjoamien palveluiden ldheisyyteen sijoitettu pysa-
kointi on kunnan vastuulla. Maankaytto- ja rakennuslaissa ei suoranaisesti oteta
kantaa pysakointipaikkojen maaraan, mutta yleisten alueiden pysakoinnin jarjes-
tdmisessa voidaan soveltaa seuraavaa:

“Asemakaava on laadittava siten, ettd luodaan edellytykset terveelliselle,
turvalliselle ja viihtyisdlle elinympdristélle, palvelujen alueelliselle saata-
vuudelle ja liikenteen jérjestémiselle. Rakennettua ympdristéd ja luonnon-
ympdrist6d tulee vaalia eiké niihin liittyvié erityisid arvoja saa hdévittdd.
Kaavoitettavalla alueella tai sen Idhiympdristdssd on oltava riittévdsti puis-
toja tai muita ldhivirkistykseen soveltuvia alueita”. (Maankdytto- ja raken-
nuslaki, 1999, 54§)

“Asemakaavalla ei saa aiheuttaa kenenkddn elinympdristén laadun sel-
laista merkityksellistd heikkenemistd, joka ei ole perusteltua asemakaavan
tarkoitus huomioon ottaen. Asemakaavalla ei mydskddn saa asettaa
maanomistajalle tai muulle oikeuden haltijalle sellaista kohtuutonta rajoi-
tusta tai aiheuttaa sellaista kohtuutonta haittaa, joka kaavalle asetettavia
tavoitteita tai vaatimuksia syrjdyttdmdttéd voidaan vélttdd”. (Maankdytto-
ja rakennuslaki, 1999, 54§)

Pysakointipolitiikan toteuttaminen vaatii julkiselta vallalta vahvaa ohjausta seka
viestintaa eri sidosryhmien kanssa. Useissa Suomen kaupungeissa autopaikkojen
maaraa saannelldadan pysakoéinnin vahimmais- ja enimmaisnormin avulla. Paa-
saantdna pidetaan vahimmaisnormia, joka maarittelee, etta kuinka monta auto-
paikkaa tulee vahintdan olla tydpaikkojen ja asuntojen yhteyteen. Normin avulla
voidaan maaritelld, ettd kuinka monta autopaikkaa tulee asuntoneli6ta tai asun-
tojen maaraa kohti. Keskusta-alueilla kdytetdaan useimmiten enimmaisnormia,
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silla taman avulla voidaan rajoittaa pysakointipaikkojen enimmaismaaraa. (Ojala,
2003, s. 106-107 ja s. 194)

Hyvan pysakaointipolitilkan avulla voidaan siis vaikuttaa moneen asiaan. Pysa-
kéintinormin tulee olla joustava ja ajantasainen, jotta se vastaa seka taman pai-
van ettd myos tulevaisuuden tarpeita. Suomessa ei ainakaan toistaiseksi ole val-
takunnallista pysakdintinormia, vaan kaupungit tekevat omien tavoitteidensa
mukaisen pysakdintinormin. Pysdkdintinormin toteutumista valvotaan raken-
nuslupien ja maankayton avulla, mutta normille ei ole yleensa laadittu omaa seu-
rantaohjelmaa mittareineen. Seurantaohjelman avulla on mahdollista arvioida
esimerkiksi tavoitteiden saavuttamista. (Ojala, 2003, s. 106-107. Liikenne- ja vies-
tintdministerio, 2007, s. 5)

Pysadkoinnin aikarajoitteet

Pysakointipaikkojen tarjontaan voidaan vaikuttaa myds pysakoéinnin aikarajoi-
tuksilla. Lyhyilla aikarajoituksissa saadaan pysakointipaikalle tehokas kierto ja es-
tetaan tehokkaasti pitkdaikainen pysakdinti. Aikarajoituksien avulla voidaan es-
taa autojen jatkuva sadilyttaminen pysakointipaikalla. Monissa Suomen kaupun-
geissa aikarajoitetut pysakdintipaikat ovat usein myds maksullisia. Tavallisimpia
aikarajoituksia ovat (Ojala, 2003, s. 202. Liikenne- ja viestintaministerio, 2007, s.
6):

— Lyhyet aikarajoitukset (maksimissaan 30 minuuttia) palvelevat asioin-
tipysakointia ja palvelevat myds saatto- ja noutoliikennetta.

— Keskipitkat aikarajoitukset (30 minuuttia — 4 tuntia) palvelevat pi-
dempaa asiointipysakointia ja aikarajoituksella estetdaan tehokkaasti
tyomatkapysakaointi kyseisella paikalla.

— Pitkat aikarajoitukset palvelevat pddasiassa asukas- ja tydmatka-
pysakaointia.

Pysdkoinnin aikarajoitteilla on myds mahdollista sdannelld huolto- ja tavaralii-
kennetta. Huolto- ja tavaraliikenteelle saadaan liikkennemerkin lisdkilvin varattua
pysakointipaikkoja hetkelliseen kayttoon. (Ojala, 2003, s. 203)

Pysdkdoinnin hinnoittelu

Pysdakointimaksujen avulla saadaan pidempiaikainen pysakoéinti muutettua va-
hemman houkuttelevammaksi vaihtoehdoksi. Kaupunki on yleensa jaettu kah-
teen tai kolmeen eri maksuvyohykkeeseen. Perinteisesti pysakdinti maksetaan
kolikoilla pysakointimittariin. Viime aikoina my6s mobiilimaksuoperaattoreita on
alkanut tulemaan markkinoille. Pysakoéintimaksujen keradaminen on lahtokohtai-
sesti kunnalle aina taloudellisesti kannattavaa. Maksujen kerdamisesta syntyy
kuitenkin erindisia kustannuksia, jotka kohdistuvat kaupunkiin, mutta kustan-
nukset ovat pienid suhteessa pysakointitulojen maaraan. Pysakdinnin hinnoitte-
lulla ja aikarajoituksilla saadaan parannettua pysakdintipaikkojen kiertoa, jolloin
vuorottaispysakoinninperiaatteet toimivat.
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Pysdkoéinninvalvonta

Pysakdinninvalvonnan merkitys on oleellinen osa pysdkdinnin saantelya, silla mi-
kali rajoituksia ei valvota, niitd ei mydskaan noudateta. Suomessa on vuonna
2011 saadetty laki pysakoinninvalvonnasta (727/2011), joka maarittaa pysakoin-
ninvalvonnan toimintaa, mutta valvonta ja saannoét perustuvat tieliikennelakiin
(267/1981), jonka paivitetty versio astuu voimaan 1.6.2020 (729/2018). Suurissa
kaupungeissa on yleensa omat pysakoinninvalvojansa, mutta pienissa kunnissa
ja kaupungeissa pysakdinninvalvontaa hoitaa poliisi. (Ojala, 2003, s. 203, Tielii-
kennelaki)

Kaupunkisuunnittelu

Pysakointi on osa suunnitelmallista ja pitkdjanteista kaupunkisuunnittelua. Kau-
punkisuunnittelun avulla ohjataan kaupungin kehitysta ja samalla pidetdan kau-
punki elinvoimaisena ja kilpailukykyisena. Kaupunkisuunnittelulla vaikutetaan
kunkin alueen pysakdinnin tarjontaan ja kysyntaan. Tarjontaan voidaan vaikut-
taa pysakoinnin normiohjauksella ja kysyntaa voidaan vahentaa vahentamalla ih-
misten liikkkumistarpeita. (Tampereen kaupunki, 2016, s. 5. Lintusaari, 2019, s.10-
11)

Nykyisin joissakin kaupungeissa maankadyttd on hyvin hajautunutta, joka luo
haasteita pysakoinnin jarjestamisessa. Hajautuneessa maankaytossa pysakointi
on yleisesti jokaisen toiminnon omalla pysadkadintialueella (kuva 4). Tiiviissa ja se-
koittuneessa maankdytdssa voidaan vahentda pysakoinnin kysyntdaan esimer-
kiksi vahentamalla liikkumistarvetta (kuva 4). Kun liikkumistarvetta vahenne-
taan, pysakoinnille ei tarvitse varata paljoa tilaa ja nain esimerkiksi maan arvo
nousee ja ihmisten liikkkumistarpeet vahenevat. Esimerkiksi, jos kauppa sijoite-
taan kdvelymatkan paahan, matkaa ei tarvitse tehda autolla ja tata kautta myos
asiointipaikkojen maarat vahenevat. Tadssa maankdytdssa eri toiminnot sijoite-
taan tiiviisti ja sekoittuneesti ja pysakointi keskitetdaan rakenteellisiin pysakointi-
laitoksiin. Kuvassa 4 on esitetty hajautettu pysakointi ja keskitetty pysakointi
osana maankayttoa. (Lintusaari, 2019, s.10-11. Mantynen, 2012, s. 50-55)

HAJAUTETTU PYSAKGINTI SEKOITTUNUT MAANKAYTTO JA KESKITETTY PYSAKDINTI
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Kuva 4. Hajautettu pysakointi ja keskitetty pysakointi osana maankayt-
t6a (Lintusaari, 2019, s.11).

Kaupunkisuunnittelun yhtend suurimpana pysakdintiin liittyvaksi tavoitteeksi
voidaan nahda liityntdapysdkdintipaikkojen kehittaminen. Liityntapysakodintipai-
kat sijoitetaan usein kaupunkien ulkolaidalle 1dhelld julkisen liikenteen pysak-
keja. Pysdkointipaikat ovat useimmissa paikoissa ilmaisia tai huomattavasti
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edullisempia, kuin muualla kaupungissa. Mikali liityntapysakointi saadaan tehok-
kaalla tavalla toimivaksi, keskustan liikenne rauhoittuu ja pysakointipaikkojen
tarve keskustassa vahenee.

Hyvana kaupunkisuunnitteluesimerkkina voidaan pitda Hollantilaista ABC -jarjes-
telmaa, jota pidetdadn myos yhtend suunnitteluperiaatteena muualla maail-
massa. Jarjestelmassa kaupunki on jaettu A-, B- ja C -vydhykkeisiin ja jokaisella
vyohykkeellda on omat erityispiirteensa. A-vyohykkeelle on sijoitettu palveluita ja
vyohykkeen saavutettavuus on hyva kavellen, pyoraillen ja joukkoliikenteelld. B
-vyohykkeelle sijoitetaan useimmiten asuinalueet, jonka vuoksi vyohyke on saa-
vutettavissa myos autolla. C-vydhykkeelle sijoitetaan suuret teollisuuslaitokset
ja muut toiminnot, jotka aiheuttava paljon liikennetta. C-vy6hyke on moottori-
teiden varressa, jolloin alueen kulkuyhteydet ovat hyvat. Kuvassa 5 on esitetty
ABC -jarjestelma kartalla. (Vaismaa, 2019)

™ Region of Brussels-Capital

I :zone A: easy access by public transport
I :zoneB : fair access by public transport and private car
Il :zone C: easy access by private car

Kuva 5. Hollannin ABC -jarjestelma (Vaismaa, 2019).
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Maksu- ja informaatiojarjestelmat

Vaikka pysakointia voidaan suoranaisesti sddannelld, pysakointipaikkojen kayttoa
voidaan ohjata myo6s opastuksella. Kaupunkikeskustojen taysiksi koettujen pysa-
kointilaitoksien todellinen kayttdaste on vain 50-60%, jonka vuoksi tehokkaan
opastuksen avulla pysakointipaikkojen kayttotehokkuutta voidaan parantaa ja
lilkennettd voidaan tehokkaasti ohjata vapaille pysakointipaikoille suoraan katu-
alueelta. Ainakin paakaupunkiseudulla ja Tampereella autoilijoille tarjotaan ajan-
tasaista tilatietoa pysakointiopastusmerkeissa. Kuvassa 6 on esitetty esimerkki
vaihtuvan tilatiedon esittamisesta opastusmerkeissa. (Lintusaari, 2019, s. 28-30,
Tiehallinto, 2009, s. 32)
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Kuva 6. Esimerkkeja ajantasaisen tilatiedon tarjoamisesta (Tiehallinto,
20009, s. 32).

Lisaksi erilaisten informaatiojarjestelmien avulla voidaan tarjota kuljettajalle
matkapuhelimeen tieto vapaista pysakdintipaikoista, jolloin vapaan pysakdinti-
paikan loytaminen tehostuu. Kuvassa 7 on esitetty esimerkkikaavio matkapuhe-
limella toimivasta informaatiojarjestelmasta.
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Kuva 7. Uudet informaatiojarjestelmat helpottavat autoilijoita 6yta-
maan vapaan pysakodintipaikan (Lintusaari, 2019, s. 9).

Liikkumisen ohjaus

Pysdakoinnin kysyntaa voidaan hallita myds liikkumisen ohjauksella. Liikkumisen
ohjauksen tavoitteena on edistaa liikenne palveluna -toimintatapaa, jonka avulla
pyritdan vahentamaan henkildautosuoritteen kasvua kaupunkiseuduilla. Toi-
menpiteiden tarkeimpana tavoitteena on lisatd kestdavien kulkumuotojen
osuutta kulkutapajakaumassa. Pysdkoinnissa liikkkumisen ohjausta voidaan tehda
esimerkiksi tarjoamalla yhteiskaytt6- ja sahkoautoille pysakointietuuksia. Liikku-
misen ohjaukseen on tarjolla erilainen keinovalikoima. Pehmeita keinoja ovat
esimerkiksi ajantasaisen tiedon tarjoaminen ja kovempia keinoja voi olla pysa-
kointiin liittyvat rajoitukset ja pysakoinnin hinnoittelu. (Liikennevirasto, 2008, s.
60)

Esimerkkeja pysakointipolitiikasta laheltd ja kaukaa

Eri maiden valilla on havaittavissa selkeita eroja pysakointipolitiikan linjauksissa,
vaikkakin linjauksissa on havaittavissa samankaltaisuuksia. Pysdkointipolitiikkaa
tulee kuitenkin katsoa aina kaupunki kerrallaan, silla jokaisella kaupungilla on
omat ominaispiirteensa ja yhden kaupungin ratkaisu on harvemmin monistetta-
vissa sellaisenaan. Seuraavaksi kdydaan lapi muiden kaupunkien pysakointipoli-
tiikan linjauksia lahelta ja kaukaa.

Malmo - Ruotsi

Malmon nykyinen pysakointipolitiikka on peraisin vuodelta 2010. Kaupunki on
kehittamassa uutta joustavan normin pysakdintipolitiikkaa, jossa pysakointipaik-
kojen maara riippuu alueella tehtavien liikkumisen ohjauksen keinoista. Lahto-
kohtana uuden politiikan suunnittelussa on pidetty, ettad pysakointipaikalta asun-
nolle saa olla matkaa enintdan 500 metria ja pyordapysakointiin 50 metria. Kau-
pungin uutta pysakoéintinormia ei ole vield saatu hyvaksyttya poliittisessa paa-
toksenteossa ja keskustelu uuden normin ymparilla on vilkasta. (Vaismaa, Kar-
hula, Huhta, Lahtinen, Backstrom & Jaakola, 2019, s.17-19)
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Linképing — Ruotsi

Linkdpingin keskustassa ei juurikaan ole kadunvarsipysakointia, vaan pysakointi
on siirretty pysakdintilaitoksiin. Kaupungin ulkopuolella kiertaa ulko- ja sisakeha,
joilta henkildautoliikenne ohjataan pysakadintilaitoksiin. Pysdkodintilaitokset ovat
kaupungin omistuksessa ja pysakodintilaitokset toimivat liikkumispalveluiden kes-
kuksina. (Vaismaa, ym. 2019, s-20-23)

Uppsala — Ruotsi

Uppsalan pysakdintipolitiikan paamaarana on tukea kestavia liikkumisvalintoja.
Pysakointia siirretdaan systemaattisesti kadunvarsilta keskitettyihin pysakointilai-
toksiin. Kaupungin asukaspysakointi keskitetaan pysakointilaitoksiin ja vahaiset
kadunvarsipysakdintipaikat toimivat asiointipysakdintipaikkoina. Kaupungin py-
sakointimaksut on jaettu kolmeen vydhykkeeseen, mutta kaupungin tavoitteena
on lisata viela toiset kolme vyohyketta lisaa, jotta maksujarjestelma kattaa koko
kaupungin. (Vaismaa, ym. 2019, s. 24-27)

Oslo — Norja

Norjan paakaupungin Oslon pysdkointipolitiikan tavoitteena on lisata liikenne-
turvallisuutta seka saada kaupungista ymparistoystavallinen ja toimiva. Kau-
punki on jaettu kahteen alueeseen, sisa- ja laitakaupunkiin. Pysakointinormit
ovat toteutettu joustavilla pysakdintinormeilla. Kaupungin johdon tavoitteena
on saada lisattya jalankulkijoiden ja pyorailijdiden olosuhteita vahentamalla kes-
kustan kadunvarsipysakdintipaikkoja. Vuonna 2017 Oslossa vahennettiin 300 py-
sakointipaikkaa ja paikkojen vahentamista on jatkettu myo6s vuosina 2018 ja
2019. (The City of Oslo, 2019)
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Lontoo - Iso-Britannia

Lontoossa oli kdytdssa pysakdinnin miniminormi vuoteen 2004 asti. Vuonna
2004 Lontoon kaupunki muutti pysakdintipolitiikkaansa ja siirtyi kdyttamaan
maksiminormia Lontoon metropolialueella. Lontoon maksiminormia on tutkittu
paljon ja on huomattu, etta kohteisiin on toteutettu vahemman pysakdintipaik-
koja, kuin pysdakoinnin maksiminormilla olisi ollut mahdollista. Kuvassa 8 on esi-
tetty Lontoon metropolialue seka kontrolloidun pysakoéinnin alueet. (Zhan, 2016)
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Kuva 8. Kontrolloidun pysakdinnin alueet Lontoon metropolialueella
(Zhan, 2016).

Gent — Belgia

Gentin kaupungin ensisijaisena kulkuvalineena toimii polkupyoéra, jonka vuoksi
kaavoituksessa on asetettu pyorapysakoinnille miniminormit ja autoliikenteelle
maksiminormit. Pysakoéinninhallinnankeinoja on kaytdssa useita ja tarkeimpana
keinona kaytetaan pysakodinnin hinnoittelua ja yhteistad informaatiojarjestelmaa.
Kaupunkiin tulijat pyritdaan hinnoittelun avulla ohjaamaan keskustan sisa- ja ul-
kokehalta pysakointilaitoksiin, joista on ilmainen bussikuljetus keskustaan. Va-
paan pysadkdintipaikan [6ytamistd on helpotettu informaatiotauluilla, jotka ker-
tovat kunkin pysakadintilaitoksen reaaliaikaiset paikkamaarat. Kaupungissa myos
ndahdaan yhteiskayttéautot merkittdvana keinona vaikuttaa pysakoéintiin. Kau-
punki tarjoaa yhteiskayttéautoille ilmaisen pysakoéinnin lisdksi my6s ilmaisen
sahkolataus mahdollisuuden. (Vaismaa, ym. 2019, s.119)
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Ziirich — Sveitsi

Sveitsin padkaupungissa tehtiin poliittinen paatés vuonna 1996, jona mukaan
kaupungin keskustassa sijaitsevaa pysakdintitilaa rajoitetaan ja pysakointipaik-
kojen maaraa rajoitetaan vuoden 1990 tasolle. Mikali kaupunkiin rakennetaan
uusia pysakodintipaikkoja, vanhoja paikkoja tulee poistaa sama maara, kuin uusia
otetaan kayttoon. Kaupunki on myos asettanut erittdin tiukat pysakointinormit,
jotka saatelevat pysakointia voimakkaasti. (Garrick & Mccahill, 2012)

Groningen — Hollanti

Hollannissa sijaitseva Groningenin keskusta on tiiviisti rakennettu ja ylimaaraista
tilaa ei juurikaan ole. Koska kaupungin keskusta on tiivis, myodskaan pysakoinnille
ei ole varattu tilaa. Kaupungissa on pysakointiongelmat ratkaistu laajan liitynta-
pysakadintijarjestelman avulla. Liityntapysakdintipaikat ovat ilmaisia, mutta linja-
autoyhteys liityntapysakointipaikalta on maksullinen. Liityntapysakdintipaikkoja
ei ole rajoitettu, kun taas keskustan harvat kadunvarsipaikat ovat tiukasti aikara-
joitettu ja ovat huomattavan kalliita. Kaupungin laaja liityntapysakointiverkosto
on esitetty kuvassa 9. (Vaismaa, n.d, s.13-16)
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Kuva 9. Groningenin liityntapysakointiverkosto (Karhula, Palonen & Ka-
lenoja, 2013, s.20)
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Hasselt — Belgia

Hasseltin keskusta on laaja ja keskusta on rajoitettu elektronisilla tolpilla, jotka
paastavat alueelle ainoastaan kulkukortin omaavia ajoneuvoja. Keskustan pyo6-
ratieverkostoa on myds parannettu viime vuosina huomattavasti. Lisaksi kau-
pungin keskusta kiertdaa kaksi kehatietd, joiden kautta kaupungin ohittava lii-
kenne ohjataan keskustan ulkopuolelta. Kaupungin pysakointipolitiikan Iahto-
kohtana on, etta kaikilla kulkumuodoilla on mahdollisuus liikkua kaupungissa,
mutta ihmisid pyritdaan kuitenkin ohjaamaan kestaviin liikkumisvalintoihin. Kau-
pungin erikoisuutena on pysakdinnin progressiivinen hinnoittelu ja vieras-
pysakointikortit, joiden avulla voi pysakoida 200 tuntia ilmaiseksi. Kuvassa 10 on
valokuvia selventdamadssa Hasseltin kaupungin infrastruktuuria. (Vaismaa, ym.
2019, s. 45-47, s. 95)
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Kuva 10. Hasseltin kaupungin infrastuktuuri (muokattu Vaismaa, ym.
2019, s. 45-47,5.95)

Japanin malli

Ympari maailmaa on havaittavissa toisenlaisia ldhestymistapoja pysakdinnista.
Japanissa 1950 -luvulla saddettiin laki, jonka mukaan rekisteréidylle ajoneuvolle
tulee rekisterdinnin yhteydessa osoittaa pysakointipaikka lahelta asuinpaikkaa.
Lakia valvoo paikallinen poliisi. Lain asettamisen tavoitteena on poistaa asukas-
pysakointi kaduilta ja kujilta seka rajoittaa pysakdintiin kaytettavaa tilaa. Kadun-
varsipysakaointia ei siis lainsaadannon vuoksi kaduilla juurikaan ole eika asuinra-
kentamiselle ole osoitettu vahimmaisvelvoitteita pysakointipaikkojen toteutta-
misesta. Japanissa pysakointipaikan vuokraaminen tapahtuu paasaantoisesti yk-
sityisilla 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, etta pysakointipaikkojen hinnat nousivat, mutta myohemmin
hinnankorotukset on kytketty yleiseen inflaatiokehitykseen. Chicagossa pankki
jarjestaa operoinnin haluamallaan tavalla, mutta kaupunki vastaa edelleen pysa-
kéinninvalvonnasta. Jarjestely on kaupunkisuunnittelun nakékulmasta erittdin
haastava, silla kaikki pysakointipaikkavahennykset tulee korvata pankille taysi-
maaraisesti. (Fisher, 2010)

Toronto — Kanada

Toronton kaupunki on perustanut liikelaitoksen, joka hallinnoi ja operoi kaikkia
kaupungin omistamia pysakdintilaitoksia ja kadunvarsipaikkoja. Kaupungin pysa-
kodinninvalvonta toimii mielenkiintoisella tavalla, mikali sitd verrataan esimerkiksi
Suomalaiseen pysakoéinninvalvontaan. Torontossa ensimmaisesta rikkeesta saa
vapaaehtoisen sakkomaksun ja mikali tata sakkomaksua ei ole maksettu, toisesta
rikkeestd maksetaan normaali pysakointivirhemaksu. (Toronto Parking Autho-
rity, 2019)

Pysakointipolitiikka Turussa

Turun kaupunki on valmistellut uudet pysakoéinnin linjaukset ja linjaukset ovat
talla hetkelld kommentoitavana. Uusissa linjauksissa otetaan kantaa kadunvarsi-
pysakdinnin maaraan ja samalla sdadellaan myods asemakaavoituksen pysakoin-
tipaikkavaatimuksia joustavalla normilla. Pysdkdintia koskevia linjauksia Turun
kaupungissa ovat (Turun kaupunki, 2019, s. 22-47):

— Pysakoinnin kysyntaa hallitaan padsaantoisesti pysakointimaksuilla.

—  Pysakointi maksuvydhykkeita kolme nykyisen kahden sijaan.

— Lupapysakdintijarjestelmaa kehitetaan.

— Kaupunki ottaa kayttoon pysakdintialennukset, joiden tavoitteena on
edistaa kaupungin liikennepoliittisia tavoitteita.

— Kehitetaan yhteyskayttoautoille asukaspysakointilupa (Z -tunnus).

— Pysdkointinormit laaditaan erilaisille kdyttotarkoituksille eri kaupunki-
rakennevyohykkeilld.

— Uusien alueiden asemakaavoissa suositaan keskitettya pysakointia.

— Liityntapysakoinnin kehittaminen ja kdayttoonotto Turussa.

Uudet linjaukset olivat kommentoitavana ja talla hetkelld tulleita kommentteja
kdydaan lapi ja naiden perusteella valmistellaan varsinaiset pysakdinnin uudet
linjaukset, jotka menevat paatoksentekoon. (Turun kaupunki, 2019, s. 56)
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4 PYSAKOINTI OSANA LIIKENNEJARJESTELMAA

Pysakointi on keskeisessa osassa koko liikennejarjestelmaa. Kaikille kaupungeille
soveltuvaa pysakointijarjestelmaa ei ole olemassa, silla kaupungit ovat erilaisia
luonteeltaan ja varsinkin kaupunkirakenteeltaan. Kaupunkirakenteen kehittymi-
nen perustuu usein poliittisiin valintoihin ja kaupunkihistoriaan ja ndihin pohjau-
tuviin teknisiin ratkaisuihin.

4.1 Autoliikenteen jarjestelmassa

Pysakointi on liikennejarjestelman keskeisimpia osia. Toimivalla pysakointijarjes-
telmalla taataan esimerkiksi kaupungin elinkeinoelaman toiminta keskusta-alu-
eella. Jokaisen kaupungin pysakoéintijarjestelma on uniikki ja sama jarjestelma ei
valttamatta toimi eri kaupungeissa. Liikennejarjestelmassa jokaisella kulkumuo-
dolla on oma roolinsa ja pysakdinnin on tuettava kestavien kulkumuotojen kayt-
163, jolloin ihmisten liikkuminen on sujuvaa. Kuitenkin harvoissa kaupungeissa
kokonaisuus on nadin yksinkertaista. Kuvassa 11 on esitetty esimerkkikuva pysa-
kdinnistd osana liikennejarjestelmaa. (Vaismaa, ym. 2019, s. 91-94)
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Kuva 11. Pysdkaointi liikennejarjestelmassa (Vaismaa, ym. 2019, s. 91-94).

Kaupunkien tiivistymisen myota joukkoliikenteen, pyorailyn ja jalankulun toimin-
taedellytykset on turvattava. Jotta toimintaedellytykset saadaan sailytetty3, ajo-
neuvoliikenne tulee suunnitella huolellisesti. Esimerkkikuvassa (kuva 10) huoma-
taan, ajoneuvoliikenne kiertaa keskustan kehilla ja keskustan ldpi ei ole yhteytta.
Ajoneuvoliikenteen sisdkehalta ajoneuvot ohjataan liityntdpysakointiin, josta on
tehokas joukkoliikenneyhteys keskustaan. Uloimman kehan tarkoituksena on ke-
ratd kaupungin ohi kulkeva liikenne, jotta reitti ei kulje keskustan lapi.
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Keharatkaisu edellyttdaa keskistettya pysakointia, jotta valtytaan pysakointipai-
kan etsimisesta aiheutuvaa liikennetta. Kuljettaessa lahemmas keskustaa ihmi-
sille tarjotaan kestavia kulkumuotoja ja nain kaupunki mahdollistaa kestavien
kulkumuotojen kilpailukyvyn. Esimerkkikuvan (kuva 10) mukainen suunnittelu-
periaate on kaytossa Belgiassa ja Hollannissa. (Vaismaa, ym. 2019, s. 94)

4.2 Keskustan saavutettavuus kaikilla kulkumuodoilla

Keskustaan padsee usein sujuvasti kaikilla kulkumuodoilla, mutta mita [ahemmas
keskustaa saavutaan, pyorailyn ja jalankulun suhteellinen osuus kasvaa. Tavoit-
teellisesti kuitenkin on tarkeaa, etta liikkumisen ohjauksella pyritdan suosimaan
kestavia kulkumuotoja, jotta niiden matka-ajat ovat kilpailukykyisia autoiluun
verrattuna. Keskusta-alueilla pysakointia on hyva rajoittaa esimerkiksi aikarajoi-
tuksin ja maksullisuudella. (Vaismaa, ym. 2019, 5.97)

Hyvana suunnitteluperiaatteena voidaan pitaa sita, etta jatkossa pitkdaikainen
pysakointi pyritdan ohjaamaan pysakdintilaitoksiin ja lyhytaikainen asiointi-
pysakdinti on kadunvarsilla. Hinnoittelun ja aikarajoituksien avulla voidaan oh-
jata autoilijoita kohti haluttua pysakointikayttaytymista. Pysakointijarjestelmaa
uudistettaessa tulee ottaa huomioon esimerkiksi kaupunkilogistiikka ja liikunta-
esiteisten pysakointipaikat. Kuvassa 12 on esitetty kolme erilaista matkaketjua ja
esimerkkeja saavutettavasta keskustasta.
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Pyora loytyy kotioven lahettyvilta. Pyorapy-
sakointi on laadukasta ja turvallista. Pyo-
ralla voi tehda koko matkan aina keskus-
taan asti tai vaihtoehtoisesti jattaa pyoran
lityntapyorapysakointiin (B+R). Pyorareitit
keskustaan ovat suorempia kuin autolla

Joukkoliikenteelld voi myos kulkea suoraan
kotoa keskustaan. Joukkolilkenteen ja pyo-
railyn valoetuuksilla mahdollistetaan kilpai-
lukykyinen matka-aika autoon nahden, eika
keskustassa tarvitse huolehtia auton pysa-
koinnista

Tampere on ottanut kayttoon nykyisten
Joukkoliikenteen likennevaloetuuksien lisak-
si kesalla 2019 pyorailyn valoetuuksia pyorai-
lyn paareiteilla.

Autojen pysakointipaikat sijaitsevat hieman
kauempana kotiovesta, jolloin muiden kulku-
muotojen houkuttelevuus kasvaa. Auto on kui-
tenkin mahdollista pysakoida pidemmaksikin
alkaa, Jolloin esimerkiksi aikarajoitusten takia
autoclla ei ole pakko lahtea joka aamu liiken-
teeseen.

Autolla voi ajaa ulkockehan liityntapysakointiin
ja valttya nain kallimmilta pysakointimaksuil-
ta keskustassa. Valhtoehtoisesti autella vol ajaa
pidempaa reittia sisakehalle, josta on ohjaus
pysakointilaitoksiin.

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

Asukas- ja tyopaikkapysdkointia voidaan tehokkaasti vahentaa, kun liikkumisen
ohjaus aloitetaan kotiovelta asti, jossa liikkumisen valinnat tehdaan. Esimerkiksi
kaavoituksen yhteydessa voidaan asettaa, etta taloyhtion pysakointipaikat sijait-
sevat kauempana, mutta ldhelle asuntoa on sijoitettu polkupyorapysakaointia ja
joukkoliikenteen pysdkkeja. Perinteisesti asukaspysakointi on aina sijoitettu sa-
malle tontille asuinrakennuksien kanssa. Tiiviilla ja vanhoilla alueilla asukas-
pysakointi on jouduttu sijoittamaan kadunvarsille, silla aiemmin autokanta oli
vahainen ja autokannan kasvaessa tila tontilta on loppunut. Joissakin kaupun-
geissa asukaspysakointia ohjataan jo keskistettyihin pysakadintilaitoksiin tilan
puutteen vuoksi. (Vaismaa, ym. 2019, s. 105-110)

4.4 Vuorottaispysakointi

Pysakointipaikat ovat usein vajaakayto6lla, eli ovat tyhjillaan valtaosan paivasta.
Ylivoimaisesti tehottomampia paikkoja ovat nimetyt pysakdintipaikat esimer-
kiksi tyopaikoilla. Tyopaikoilla nimetyt pysakointipaikat ovat ty6ajan ulkopuolella
usein tyhjillaan. Pysakointipaikkojen kayttéa voidaan tehostaa vuorottais-
pysakoinnin avulla. Vuorottaispysakdinnin ajatuksena on, etta paikkoja voivat
kayttaa myos muut kayttajat. Pysakoinnilta edellytetaan pysakointipaikkojen ni-
medamattémyytta. Tulee kuitenkin muistaa, etta periaate ei toimi kaikilla alueilla,
mutta tehokkaimmillaan periaate on silloin, kun maankaytto on tiivista ja sekoit-
tunutta, jolloin kayttotarve limittyy eri kayttdjaryhmien kanssa. Vuorottais-
pysakdinnin periaatteita sovelletaan talla hetkella pysakaointilaitoksissa ainakin
Tampereella ja Jyvaskyldssa. Kuvassa 13 on esitetty nimettyjen ja nimeamatto-
mien pysakodintipaikkojen kayttoasteet. (Vaismaa, ym. 2019, s. 95-101)

Nimettyjen autopaikkojen kayttoasteet ovat 0-70%
Nimetty pysakointipaikka kotona seké nimetty pysakéintipaikka tyopaikalla.
Koti arki Koti \{nknnloppu, Wupal!(ka '!'Iynpa ikkka
poissa kotoa arki viikonloppu
o . o B = autopaikka tyhjana
024 Ko 24 024 024
. = auto parkissa
l =F ) T~ BT~ (N
. 70% = - 0% = 30% = 0% =
Ko 12 Kio12 Ko 12 012
Nimedméttomien autopaikkojen kiytto t ovat yli 80 %
Nimeamattomat pysakointipaikat kotona ja tyopaikalla.
P Koti vii opai Tyépaikka
Roulat poissa kotoa arki viikonloppu
Klo 24 Ko24 Ko 24
H s ¢ $ E
Kklo12 = auto parkissa,
vari kertoo kaytto-
Asuntayhtion pysakain- Autopaikka vuokralle tarkoituksesta
tipaikka paivasaikaan vilkonloppuna e
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aytossa )
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Kuva 13. Pysdkointipaikkojen tayttoasteet nimetyilld ja nimeamattomilla
paikoilla (Vaismaa, ym. 2019, s. 101).
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4.5 Liityntapysakointi

Liityntapysakoinnilla tarkoitetaan pysakointialuetta, joiden valittomassa lahei-
syydessa sijaitsee tehokas joukkoliikenneyhteys keskustaan. Liityntapysakoinnin
tarkoituksena on vahentaa autolla tehtyja matkoja keskustaan ja ohjata ihmisia
kayttamaan joukkoliikennettad. Liityntdapysakointi vaatii toimiakseen vahvan
joukkoliikenneyhteyden ja helposti saavutettavan sijainnin. Pysakoéinnin hinnoit-
telun avulla voidaan vaikuttaa liityntapysdkdinnin toimivuuteen. Lahtokohtai-
sesti liityntapysakointipaikat ovat ilmaisia, mutta joukkoliikenneyhteys maksaa
normaalin kertamaksun. Kuvassa 14 on esitetty liityntapysakdinnin jaottelu vii-
teen ryhmaan. (Backstrom, 2019)

1. Kuntakeskukset
2. Haja-asutusaluest

3. Kaupallisten palvelu- v
jen tai matkakeskuksen v
yhteydessa [ liikenteelliset
solmupistesat

4 Esikaupunkialueat

5. Keskuskaupungin rajat

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

Tiiviissa kaupunkirakenteessa liityntapysakointia on moitittu sen vaatiman tilan
vuoksi. Pysdkointi vie paljon tilaa ja tilan I6ytaminen on haastavaa, kun samasta
tilasta kilpailevat useat eri toimijat. Tiiviilla alueilla suositaan usein polkupyorien
liittyntapysakaointia, silla polkupydrien liityntapysakointi on tehokkaampaa. (Vais-
maa, ym. 2019, s. 114, Backstréom, 2019)
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4.6 Yhteiskayttoisyys

Yhteiskayttoiset kulkuneuvot ovat joustavia ja soveltuvia arkisiin tarpeisiin. Yh-
teiskayttoisilla kulkuneuvoilla on positiivisia vaikutuksia koko liikennejarjestel-
maan, silla hyvin sijoiteltuna ne voivat vahentaa pysakdinnin kysyntda. Yhteis-
kayttoisten kulkuneuvojen lisddntymiseen voidaan vaikuttaa joustavalla pysa-
kéintinormilla. Joustavan normin avulla taloyhtion yhteiskayttoisella kulkuneu-
volla voidaan vahentda pysakdintipaikkojen toteuttamisvelvoitteita, jolloin talo-
yhtiot saastavat rahaa ja tontin tehokkuus nousee. Yhteiskayttoiset kulkuneuvot
toimivat toistaiseksi viela pienilla markkinoilla, mutta tulevaisuudessa naiden
rooli tulee korostumaan ja kasvamaan osana ihmisten liikkkumista. (Vaismaa, ym.
2019, s.117)

Yhteiskayttoautot voidaan jakaa usein neljaan erilaiseen ryhmaan. Yhteiskaytto-
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 pysakdida mihin tahansa pysakointipaikalle,
johon operaattorilla on lupa pysakdida.

— Vertaisvuokraus. Yksityishenkil6 voi vuokrata omaa autoaan muille.

Asemakaavoituksen avulla voidaan vaikuttaa yhteiskaytt6autojen yleistymiseen.
Kaavoituksessa tulee soveltaa joustavaa normia, jonka avulla voidaan pysakéin-
tipaikkojen toteuttamisvelvoitteita pienentaa esimerkiksi taloyhtion yhteiskayt-
toautoilla, joita rakennuttaja yllapitaa sopimuskauden ajan. Sopimuskauden paa-
tyttya rakennuttajan yllapitovelvollisuus paattyy. Rakennuttajan velvollisuuden
paatyttya vastuu yhteiskayttoautojen jarjestamisesta siirtyy taloyhtiélle ja yhtio
paattaa irtisanoa sopimuksen, taloyhtié voidaan velvoittaa toteuttamaan puut-
tuvat pysakointipaikat. (Vaismaa, ym. 2019. s. 121)

Kuten edella jo mainittiin, yhteiskayttoisilla kulkuneuvoilla on positiivinen vaiku-
tus liikkennejarjestelmaan. Yhteiskdyttoautoilla voidaan vahentaa alueellista py-
sakoinnin kysyntda, vahentaa ajettuja kilometreja suhteessa oman henkiléauton
omistukseen ja vdahentaa liikenteestd aiheutuvia pdastoja. Lisdksi yhteiskaytto-
autot voivat kilpailla jalankulun ja pyorailyn kanssa, mutta tama edellyttaa help-
poa kdyttéonottoa. (Vaismaa, ym. 2019, s.119-120)

Yhteiskdyttoautojen suurimpana haasteena voidaan pitdad niiden vaikutusta
joukkoliikenteeseen. Mikéli yhteiskayttdautojen asemat sijoitellaan vaarin ja
kaupungin liikennepolitiikalla ei tueta kestavaa liikkkumista, yhteiskayttéautosta
voi tulla kilpailukykyisempaa kuin joukkoliikenteestd. Yhteiskayttoautojen tar-
jontaa tulee myos sdadelld kaupungin toimesta, jotta yhteiskdyttoautot eivat vie
kayttdjia muilta kestavan liikkkumisen kulkuvalineilts. (Vaismaa, ym. 2019, s. 119-
120)
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5 PYSAKOINNIN TULEVAISUUS

Pysdkoinnin tulevaisuus riippuu pitkalti liikennejarjestelman muutoksista. Tule-
vaisuuden liikennejarjestelmaan tulevat vaikuttamaan globaalit megatrendit,
joita ovat esimerkiksi kaupungistuminen ja ilmastonmuutos. Kuvassa 15 on esi-
tetty yksi visio tulevaisuuden liikennejarjestelmasta pysakdinnin nakdkulmasta.

TULEVAISUUDEN LIIKENNEJARJESTELMA

~

Kutsutaksit

+
Kimppakyydit

toautot
yorat

Pyoran vuokraus ja
yhteiskayttoisyys

laajentumine
atutilan

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

Kuvassa 15 esitetty on esitetty lilkkennejarjestelma, jossa keskusta-alue on rajoi-
tettu ajoneuvoliikenteelta ja ydinkeskustaa kiertaa kehd, jonka varressa on pysa-
kointilaitoksia. Kuvassa on myos esitetty aluekeskus, josta on tehokas joukkolii-
kenteen runkolinja suoraan ydinkeskustaan. Tulevaisuudessa liikennejarjestel-
masuunnittelun tarkeys tulee painottumaan, silld liikennejarjestelmasuunnitel-
massa otetaan laaja-alaisesti huomioon liikenteen uudet palvelut nyt ja tulevai-
suudessa. Liikenteen uudet palvelut ovat lisddntyneet kasvavalla vauhdilla ja tu-
levaisuudessa voidaan odottaa niiden maaran vield lisdantyvan. Liikennejarjes-
telma tulee olla suunniteltu niin, etta lilkkenteen uusille palveluille on kysyntaa.
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Tulevaisuudessa ihmisten liikkumistarpeet eivat havia kokonaan, mutta liikku-
mistarpeet voivat kuitenkin muuttua. Tulevaisuuden liikkumisessa kestavien kul-
kumuotojen osuus tulee kasvamaan, jonka vuoksi myos liikennejarjestelman on
pystyttava vastaamaan tulevaisuuden haasteisiin. Tulevaisuuskuvan muotoutu-
miseen vaikuttavat erilaiset megatrendit ja pysakdintiin vaikuttavina megatren-
deind voidaan pitaa:

— Kaupungistuminen.

— Liikenteen ymparistohaittojen vahentyminen.
— Digitalisaatio.

— Toimintatapojen tehostaminen.

— Liikenteen automatisointi.

— Liikenteen sahkoistyminen.

— Data-analytiikan hyédyntaminen.

—  Kulkutapajakauman muuttuminen.

— Liikenteen uudet palvelut.

Liikenne- ja pysakointipolitiikka muutoksien keskella

Pysdakoinnin tulevaisuuden suunnannadyttdjina toimivat valtio, kaupungit ja kun-
nat liikennepolitiikkansa avulla. Liikennepoliittiset tavoitteet vaikuttavat koko lii-
kennejarjestelmaan ja tata kautta myos suoranaisesti pysakointiin pysakointipo-
litiikan kautta. Teknologia kehittyy jatkuvasti ja esimerkiksi automaattiautot al-
kavat yleistymadan, joten liikennepolitiikan tulee olla valmis muutoksia varten.
Tulevaisuudessa kaupunkien politiikan tulee olla rohkeaa ja ennakkoluulotonta,
jonka vuoksi uusia menettelytapoja on hyva kokeilla. Uusien menettelytapojen
kokeilulla voi syntya myoOs uusia innovaatioita, jotka voivat luoda uusia liiketoi-
mintamahdollisuuksia. (Vaismaa, ym. 2019, s. 129-134)

Pysdkointipolitiikan avulla voidaan ohjata ihmisia kdayttamaan kestavia kulku-
muotoja ja samalla tarjota mahdollisuus oman auton kdytt6on. Tulevaisuudessa
oman auton rooli tulee olemaan tarkea joillakin alueilla Suomessa. Toimivan po-
litiilkan johdosta oman auton kaytt6a voidaan kuitenkin ohjata haluttuun suun-
taan. (Vaismaa, ym. 2019, s. 129-134)

5.2 Tulevaisuuden pysdkointipaikat

Pysdkoinnin sijoittelu tulee tulevaisuudessa muuttumaan ja katuja saneeraa-
maan niin, etta ne palvelevat paremmin ihmisten tarpeita. Tata ilmiota on tapah-
tunut monissa Euroopan kaupungeissa ja on vain ajan kysymys, milloin tama il-
mi6 rantautuu myos Suomeen. (Vaismaa, ym. 2019, s. 135)

Tulevaisuuden pysdkointiratkaisut tulevat rakentumaan seka pysakointilaitok-
sien etta kadunvarsipysakointipaikkojen yhdistelmasta. Tulevaisuudessa kadun-
varsipaikkojen ja pysakointilaitoksien kayttotarkoitukset tulevat muuttumaan ja
monipuolistumaan, joten molemmat tulevat toimimaan tarkeana osana koko lii-
kennejarjestelmaa. (Vaismaa, ym. 2019, s. 138)
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Pysdkdintilaitokset

Kaupungin aloittavat keskittamaan pysakointia pysakointilaitoksiin joko maan
alle tai maan paalle. Pysakoinnin keskittamista pidetdan tilatehokkaana ratkai-
suna. Pysdkointilaitokset ohjaavat ihmisia kayttamaan kestavia liikkumismuo-
toja, silla pysakointi on keskitetty ja matkan lopulliseen pdamaaraan ei voi ajaa
autolla oven eteen. Tulevaisuudessa pysdakointilaitoksien strategisen merkityk-
sen ymmartaminen tulee nousemaan tarkedan rooliin. Pysakointilaitokset voivat
toimia lilkkumisen solmukohtina, joissa on tarjolla erilaisia kestavida kulkumuo-
toja ja esimerkiksi keskitetty sahkdautojen latauspisteet. Pysdkointilaitoksissa
voi my0s toimia kivijalkayrityksia. (Vaismaa, ym. 2019, s. 135-137)

Maan paalle rakennettu pysakoéintilaitos on huomattavasti muuntojoustavampi
kuin maan alle rakennettu. Pysakointilaitoksien suunnittelussa tulee huomioida
uusiokaytto tai muuntojoustavuus. Mikali tulevaisuudessa pysakoéinnin kysynta
tulee vahenemaan esimerkiksi automaattiautojen yleistymisen vuoksi, pysakoin-
titalo voidaan uusiokadyttaa esimerkiksi toimisto- tai asuinrakentamiseen. Ku-
vassa 16 on esitetty pysakointilaitoksien ominaispiirteita nykypadivana ja tulevai-
suudessa. (Vaismaa, ym. 2019, s. 135-137)

P O ——— Laitospysakointi tulevaisuudessa

. L Liikkumispalveluiden keskus, joissa tarjotaan
Pitkdaikaista pysakdintia myds muita lilkennepalveluja
Lyhytaikaista pysakéintid ‘ Sahkélatauksen solmupiste

Vain pysakaintiin Tilatehokkaampi ratkaisu
Jonkin verran 3lyratkaisuja Vaiheittainen rakentaminen ja
kayttotarkoituksen muutos

Kuva 16. Pysakointilaitokset nykydan ja tulevaisuudessa (muokattu Vais-
maa, ym. 2019, s. 138).



31

Kadunvarsipysakointi

Vaikka katualueen pysakointipaikkoja keskitetaan pysakointilaitoksiin, kadunvar-
sipysakointi ei poistu katukuvasta kokonaan. Kadunvarsipysakdinti tulee toimi-
maan asiointipysakodintipaikkoina ja lisdksi kadunvarsille tulee jattaa pysakaointi-
paikkoja liikuntaesteisille. Kadunvarsipysakointia voidaan myds antaa yhteis-
kayttoautojen kayttoon tai muiden kestavien kulkumuotojen kayttoon. Lisdksi
kadunvarsipaikkoja voidaan varata keskustan jakeluliikenteeseen, jolloin helpo-
tetaan kaupunkilogistiikan toimintaa (Vaismaa, ym. 2019, s. 137-138). Kuvassa
17 on esitetty kadunvarsipysakdinnin ominaispiirteita nykypadivana ja tulevaisuu-

dessa.
Kadunvarsipysékéinti tulevaisuudessa

Asukaspysakainti Jattopisteitd osana last mile -lilkkennepalveluja

Vieraspysakointi | ‘ Kaupunkilogistiikka

Esteeton pysakointi o

Lvhvtaikai iak AKSinti o
yhytaikainen asiakaspysakodinti Kotihoitopalvelut

Kuva 17. Kadunvarsipysakointi nykyaan ja tulevaisuudessa (muokattu
Vaismaa, ym. 2019, s. 138).

5.3 Lahitulevaisuuden muutoksia

Pysakointi on suuri kuluera kaupungeille ja pysakointipaikan kayttaja ei yleensa
maksa pysakoinnin todellisia kustannuksia, joten perustellusti voidaan sanoa,
ettda pysakoinnin hinnoittelu ei ole lapinakyvaa. Koska kayttdja ei maksa pysa-
kdintipaikan aitoja kustannuksia, loput pysakointikustannukset sisallytetdaan
muiden tuotteiden hintaan. Pysakoéinnista aiheutuvat kustannukset tulisi koh-
dentaa kdyttdja maksaa -periaatteen mukaisesti paikan kayttdjille, jolloin paikko-
jen kaytto ei ole enda yhta houkutteleva ratkaisu. Kun kayttadja maksaa kaikki py-
sakoinnista aiheutuvat aidot kustannukset, pysakointipaikkojen kayttd ei ole
enda niin houkuttelevaa ja samalla myo6s esimerkiksi toimistorakennuksien vuok-
rat voivat laskea. (Backstrom, Gruzdaitis, Lampinen, Herneoja, 2017, s. 46)

Lilkenteesta syntyy valtava maara tietoa jatkuvasti, mutta talla hetkell3 tietoa ei
osata vield hyodyntaa tarpeeksi kattavasti. Tulevaisuudessa autoilijoille tullaan
tarjoamaan enemman reaaliaikaista tietoa pysakoinnista. Tiedon avulla voidaan
hallita pysakoinnin tarjontaa ja kysyntda. Tiedon tarjoaminen ja jalostaminen tar-
joaa myos mahdollisuuden esimerkiksi dynaamiselle hinnoittelulle. (Vaismaa,
ym. 2019, s. 141)

Erilaiset yhteiskadyttoiset kulkuneuvot tulevat lisdantymaan ja ne asettavat myos
pysakoinnille erilaisia tarpeita. Esimerkiksi yhteiskayttoautoille tulee tarjota hy-
vat pysdkointimahdollisuudet, jotta ne palvelisivat mahdollisimman hyvin koko
kaupungin liikennejarjestelmaa. (Vaismaa, ym. 2019, s. 141)



32

Pysdkointijarjestelman kehittdminen vaatii ennen kaikkea rohkeita ja ennakko-
luulottomia paatoksia. Kaupunkien tulee rohkeasti kokeilla uusia hyvaksi havait-
tuja periaatteita. Muutamia pysakoéinninperiaatteita on esitetty kuvassa 18
(Backstréom, ym. 2017, s. 46-48).

Suositeltavia kaytantoja Pyri valttamaan
toisten ajoneuvojen Ajoneuvojen paastéluokituksia ei
huomioida
Normit vastaamaan kysyntaa Miniminormit
Nimeamattomat paikat Nimetyt paikat

Yksittaiselle kayttajaryhmalle

i kohdistettu pysakainti

Olemassa olevien
pyséakadintipaikojen
hybdyntaminen

Uusien pysakaintipaikkojen
rakentaminen

Maksullinen tai rajoitettu i T
pysakainti limainen pysak&inti
Voiton tavoittelu mahdollisimman
korkeilla hinnoilla

Voiton tavoittelu p-paikkojen
kayttdasteen maksimoinnilla

Yhteiskayttautojen suosiminen

Henkilokohtaiset autot

Liittyminen alueelliseen
pysakointioperaattorimalliin

Itse hallinnoitu pysakointi

Pysakaéinnin alykas digitaalinen
ohjausjarjestelma

Kaytossa ei ole pysakéinnin
ohjausta

Laadukkaat
pyorapysakaintiratkaisut

RIRRRRRRIY

Tavanomaiset
pyorapysakaointiratkaisut

Kuva 18. Esimerkkeja pysakoinnin hyvaksi havaituista periaatteista (Back-
strom, ym. 2017, s. 48).

Ajoneuvoteknologia kehittyy suurilla harppauksilla eteenpain. Joillakin ajoneu-
vovalmistajilla on talla hetkelld autoissaan kaytossa automaattinen pysakointi.
Jarjestelman avulla auto voi itsekseen pysakoida parkkiruutuun kuljettajan puo-
lesta. Tulevaisuudessa automaattiset jarjestelmat tulevat lisddantymaan, jonka
johdosta myos pysakaointijarjestelman tulee vastata tarpeita, jotta jarjestelman
toiminta on tehokasta. (Vaismaa, ym. 2019, s. 141)
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6 TURKU PAHKINANKUORESSA

Turku on Varsinais-Suomen maakunnan keskus. Kaupunki on perustettu vuonna
1229, joka tekee kaupungista yhden Suomen vanhimmista kaupungeista. Tu-
russa asui vuoden 2019 elokuussa yhteensa 192 674 asukasta. (Turku, 2019)

Turun seudun asukkaat tekevat keskimaarin kolme matkaa vuorokaudessa ja
matkojen keskipituus on noin 12 kilometria. Tutkimuksen mukaan seudulla jopa
noin puolet 1-3 kilometrin matkoista tehdaan henkiléautoilla. Kuvassa 19 on esi-
tetty Turun seudun kulkumuotojakauma vuodelta 2016. (Helonheimo, Pietildi-
nen, Seppala, Tainio, Tenhunen, 2018. Traficom, 2016)

Turun seudun kulkumuotojakauma 2016.

Muilla tavoilla
Joukkoliikenteella 2%
10%

Q

Pyoridille
10 %

Henkil6autolla
(kuljettaja)
36 %

Henkiloautolla
(matkustaja)
13%

Kavellen
29 %

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

Turun kaupunkirakenteeseen kuuluu paljon erilaisia alueita alkaen saaristosta
keskustan historialliseen ruutukaavaan seka peltomaisemaan. Keskusta-alueella
hallitsevat paaasiallisesti historialliset ruutukaavakorttelit. Kaupungissa on pal-
jon eri-ikdisia kortteleita ja korttelit ovat limittyneet sekaisin. Kaupungin yhdys-
kuntarakenne on hyvin autokaupunkipainotteinen, vaikkakin keskusta-alueen ja-
lankulkuvydhyketta on taydennysrakennettu ja tata kautta jalankulkuvyohyketta
on saatu kasvatettua. Kuvassa 20 on esitetty Turun kaupunkiseudun kaupunki-

kudosvyohykkeet.
Kaupunkikudosten alueet Joukkoliikenteen tarjonta
@ Jatankulkukaupunki, 1 km - ydinalue mll intensiivinen joukkoliikennevyshyke

Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue mll Joukkoliikennevyohyke
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue Bl Keskustan jalankulkuvyohyke

Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue

Alakeskus
0 sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km
Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km

© SYKE/YKR 2016
(¢) MML, Esri Finland

Kuva 20. Turun kaupunkiseudun vyohykkeet (Ristimaki, 2017, s. 81).

Kuvasta 20 huomataan, etta keskustan jalankulkuvyohyke sijoittuu vahvasti alle
2 kilometrin etdisyydelld keskustasta. Intensiivinen joukkoliikennevyohyke kes-
kittyy vahvasti alle 5 kilometrin etdisyydelle keskustasta. Joukkoliikennevythyke
on kuitenkin hyvin hajanaista ja keskittyy paasaantoisesti alakeskuksien suun-
taan.

Seudun kaupunkirakenne on hyvin autopainotteinen ja autopainotteisuutta voi-
mistavina tekijoina voidaan pitda kuntarakennetta, jossa pienet kunnat kilpaile-
vat pientaloasukkaista. Autottomat taloudet asuvat padsdantoisesti 1-2
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kilometrin etdisyydellad keskustasta, mutta heti jalankulkukaupungin ulkopuolella
autokunnat lisddantyvat merkittavasti. Kuvassa 21 on esitetty nykyisten kaupun-

kikudoksien alueet seka keskeiset kehityshankkeet kartalla.

Kaupunkikudosten alueet

830 Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue Autokaupunki [ sexoittuneiden toimintojen alue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue Harva autokaupunki - Tyopaikkavaitsinen alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue B Keskusta-alve Tavistyva tydpaikkavaltainen alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue [ Asuinaiue {7 OYK-slue
Alakeskus [ mavistyva ssuinalue <" Raitiotie (1. vaihe)

B sisempij ki, alle 8 km ] Kaupan alve 7 Raititie (laajennukset)

Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km [ Paivelujen sive 7 Uusi tieyhteys

%“:-j
R f-\\ z:
&t
b T © SYKE/YKR 2016

(c) MML, Esri Finland

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

Turun kaupunkirakenne ei ole kehittynyt yhta voimakkaasti kuin muissa Suomen
suurimmissa kaupungeissa. Nykyisen kaupunkikudosrakenteen kehittamisen tu-
lee tukea esimerkiksi tunnin junayhteytta. Tama tarkoittaa kaupunkiseudun si-
saisen joukkoliikenteen ja asemaseutujen kehittamistd. Toimenpiteet edellytta-
vat kuitenkin yhdyskuntarakenteen tiivistymista erityisesti joukkoliikennekayta-
villd. Jalankulkukaupungin kehittdminen ndahdaan Turussa tarkedna. Erityisesti
pyorailyinfran ja palvelukeskittymien lisdyksilld voidaan laajentaa keskustan ja-
lankulkukaupunkia entuudestaan. Jalankulkukaupungin ulkopuolella kehitysta
tulee ohjata tehokkaat joukkoliikennehankkeet, kuten esimerkiksi suunnitte-
lussa oleva raitiotiehanke. Turun keskustassa valimatkat ovat inhimillisia, joten
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jalankulkukaupungin kehittdmiseen tulee panostaa tulevaisuudessa. Etdammalla
yvhdyskuntarakenteen kehittdminen on epdselvempas, silla alakeskukset sijaitse-
vat etdalla keskustasta ja ovat hyvin autokaupungistuneita. Kaupunkirakenteen
kehittdaminen Turussa edellyttda tulevaisuudessa laajaa ja tiivista yhteistyota yli
kuntarajojen seka yhteisten tavoitteiden luontia. (Ristimaki, 2017, s. 72-79)

6.2 Pysakointi Turussa

Turun keskustan liikennejarjestelman solmupisteenad on toiminut vuosien ajan
Kauppatori. Talla hetkelld Kauppatorille rakennetaan toriparkkia. Toriparkki on
muuttanut koko keskustan liikkennejarjestelyt ja tydmaa on siirtanyt joukkoliiken-
neyhteydet myds poikkeusreiteille. Kuvassa 22 on esitetty keskustassa voimassa
olevat poikkeusjarjestelyt.

Lépiajokieltoalue

Turun keskustaan on helppo tulla

Lapiajokiellosta huolimatta alueelle saa ajaa
pysékdimaan seka asioimaan, ja hakemaan
kyytiin nousijan. My6s kuorman lastaaminen
tai purkaminen on sallittua. Myds tonteille ajo
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ja huoltoajo seka jakeluliikenne ovat sallittuja.

Lapiajokieltoalueen pysdkoinnit, joihin ajo
sallittua:

€ P-KAUPPAHALLI

@ P-ALUE KAUPUNGINTALON PUISTO
€) P-ALUE KIRJASTO

@ PuuLA

=9 Ajo parkkihalleihin

Muu pysakéinti ydinkeskustassa, ajo
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@ r-LouH
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© P-KVIKUKKARO
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© r-wikLunD
© ruutoR
weews  Uusia pysakdintipaikkoja
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=P Ajo parkkihalleihin

m  Ykkosvyohyke

Kuva 22. Keskustan poikkeusjarjestelyt (Turku, 2019).

Turun kaupungin pysakdintijarjestelma koostuu keskusta-alueella kadunvarsi-
pysakdintipaikoista seka yksityisomisteisista pysakointilaitoksista.
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Kadunvarsipysakointi

Kaupunki on tehnyt linjauksen, jonka mukaan pysakéinnin kysyntaa hallitaan py-
sakodintimaksuilla ja aikarajoitteilla. Pysakointi on keskustassa maksullista arkisin
9-18 ja lauantaisin 9-15 vdlisena aikana. Turussa ollaan nyt myds suunnittele-
massa maksullisen ajan lisaamistd. Pysdkdinti on jaettu kahteen maksuvyohyk-
keeseen, joiden rajat on esitetty kuvassa 23.

A . & e~
PYSAKOINNIN MAKSUVYOHYKKEET _ | onttinen .

YDlNKESKUSTAOL_Aﬁ\.\) RS \

Kaikilla paikoilla aikarajoituksesta .~ ‘ —

riippumatta 3 euroa/1h, g g ) ‘

paaasiassa 1 h ja 2 h paikkoja,~

maksullisuusaika s

9-18(9-15) \C
g

v

Pysakointitaksa 1.50euroa/h
Ei aika rajoitusta

~ maksull. aika 9 - 18 (9 - 15) ‘*‘:.\ > NUmment

1 |JIDI.UI Ircan

g

A A “

“““““““““““““““ 0 A\
® > \
3 o UikorvoL
.thur ?\,&{\%\{\ 1.50 euroa/h 9
ksulli ik X i N
" TR e
KUz
Kuva 23. Kadunvarsipysakointipaikkojen  maksuvyohykkeet  Turussa
(Turku, 2019).

Pysdkointilaitos

Turun keskustassa sijaitsee monia pysakointilaitoksia. Pysakdintilaitokset ovat
yksityisten toimijoiden omistuksessa, joten kaupunki ei pysdkdintitoimijana
pysty vaikuttamaan pysakdintilaitoksien toimintaan. Laitokset ovat maksullisia
kellon ympari.
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6.3 Kehityshankkeet

6.3.1

Turun kaupunkirakennetta on kehitetty jatkuvasti ja erilaisia tdydennysrakenta-
mishankkeita on kdynnissa monia. Viimeisten vuosien aikana Turkuun on raken-
nettu paljon uusia kerrostaloalueita ja sama kehitys nayttaa jatkuvan. Turun kau-
punki on kaynnistanyt suuria aluekehityshankkeita ja ne tulevat muuttamaan
kaupunkirakennetta huomattavasti. Aluekehityshankkeiden myo6ta kaupungilla
on myos tavoitteena muuttaa kulkumuotojakaumaa kohti kestavia liikkumisva-
lintoja.

Keskustan kehittaminen

Turun kaupungin yhtena merkittavimmista karkihankkeista on keskustan kehit-
taminen kokonaisuudessaan. Samassa projektissa laadittiin keskusta visio vuo-
teen 2050 asti. Keskustavision kunnianhimoisiksi tavoitteiksi on listattu (Turun
kaupunki, 2019, s. 17-91):

— Parannetaan ymparivuotista houkuttelevuutta.

— Yhtenaistaa keskustan toiminnallisuutta.

— Varmistaa kulttuurielama ja tapahtumatoiminnot.

— Lisata asukas- ja tyopaikkamaaria.

— Keskusta on kannattava investointikohde.

— Keskustan saavutettavuuden lisdéaminen.

— Edistetdadan mahdollisuuksia toimia innovaatioalustana digitalisoitu-
ville ja muille uusille palveluille.

Keskustavisiossa on esitetty, ettd keskustan joukkoliikenne kulkeutuu paasaan-
toisesti ita-lansisuunnassa Eerikinkatua pitkin ja eteld-pohjoissuunnassa Koulu-
katua ja Aninkaistenkatua pitkin. Joukkoliikenteen lahettyville sijoitetaan vaihto-
pisteitd, jotka toimivat liikkkumisen solmukohtina. Kuvassa 24 on esitetty keskus-
tavision joukkoliikennekadut seka liikkumisen solmukohdat.

Kuva 24. Turun keskustavision joukkoliikennekadut (Turun kaupunki,
2019, s. 53).
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Keskustavisiossa on esitetty, ettd keskustassa olisi vuonna 2050 yhteensa 5500
uutta katettua pysakointipaikkaa. Visiossa on esitetty, etta kadunvarsipysakoin-
tia vahennetdan ja pysakdintia siirretdaan keskitettyihin pysakointilaitoksiin,
joista on tehokas yhteys ydinkeskustaan. Keskitetyn pysdkdinnin tavoitteena on
rauhoittaa keskustan liikennetta ja saada keskustan liikenneturvallisuutta myos
parannettua. Kuvassa 25 on esitetty keskustavision kehamalli -ajattelu ja ajo kes-
kistettyihin pysakointilaitoksiin.

(

)

20-30 km/h

d

40 km/h

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

6.3.2 Tiedepuisto

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

— Rohkea ja kokeileva innovaatio- ja osaamiskeskittyma.
— Logistiseksi vetovoimainen fiksun liikkkumisen keskus.
— 24/7/365 elava kohtaamisten keidas.

— Kestdvasti kasvava kaupunginosa.

Talla hetkella Kupittaan ja Itaharjun alueesta tehty erillinen Masterplan. Lisdksi
alueen pysakointia on mietitty ja on kaavailtu, etta alueelle sijoitellaan keskitet-
tyja pysakaointilaitoksien, jotka palvelevat suurempaa aluetta. Kuvassa 26 on esi-
tetty ote alueen masterplanista ja pysdkointilaitoksien sijainnista.
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Kuva 26. Ote Tiedepuiston alueen masterplanista ja kaavaillut pysakointi-
laitokset (Turun kaupunki, 2019, s. 95).

Joukkoliikenteen uudet ratkaisut

Edelld mainittujen karkihankkeiden lisdksi Turun alueen joukkoliikenteelle etsi-
tdan uusia ratkaisuja. Talla hetkelld Turkuun kaavaillaan superbussia tai rai-
tiotietd. Kaupunkirakenteen kehittdmisen kannalta joukkoliikenteen uudella rat-
kaisulla on suuri vaikutus koko kaupunkiin. Kun uusi ratkaisu saadaan tehtya,
kaupungin kaupunkikudokset tulevat muuttumaan ja joukkoliikennevyohyke ja
jalankulkuvyohyke tulevat laajentumaan, kun joukkoliikenteen palvelutaso nou-
see. Joukkoliikenteen uudet ratkaisut ovat talla hetkella Turun kaupunginhalli-
tuksen poydalla. Kaupunginhallituksen kokouksessa 25.3.2019 kasiteltiin joukko-
liikenneratkaisuja ja asia pantiin poydalle odottamaan lisdselvityksia. (Turku,
2019)

Turun joukkoliikenne on myods kokemassa lahivuosina muutoksen, kun Turussa
otetaan kayttoon uudet joukkoliikenteen runkolinjastot.
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6.3.4 Yleiskaava 2029

Yleiskaavalla ohjataan yleispiirteisesti liikennejarjestelman ja kaupunkiymparis-
ton kehitysta ja sijoittumista. Turun yleiskaavan tavoitteena on taloudellinen,
toimiva ja ehea yhdyskuntarakenne. Tarkeimpana paamaarand on Turun ase-
man, vetovoiman ja kilpailukyvyn vahvistaminen. Valmisteluprosessi kaynnistyi
2015. Valmisteluvaiheessa kaavasta oli kolme eri vaihtoehtoa ja naista kolmesta
yhden valmistelua on jatkettu. Kuvassa 27 on esitetty ote yleiskaavan liikenne-
verkosta.

YLEISKAAVAMERKINNAT JA MAARAYKSET

NS
2

s
»w‘"" 25/2005

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

Kuvasta 27 ndahdaan, etta yleiskaavassa ajoneuvoliikenteen verkko koostuu paa-
saantoisesti paadkaduista ja kokoojakaduista. Turku pyrkii mahdollisimman pit-
kadlle hydédyntamaan jo olemassa olevaa katuverkkoa. Keskusta-alueen liiken-
netta halutaan yleiskaavalla rauhoittaa, jonka vuoksi osa ydinkeskustan kaduista
esitetdan joukkoliikennekaduiksi (kartassa oranssi) ja kavelyalueiksi (kartassa
violetti). Katualueita pyritdan rauhoittamaan myo6s keskustan nopeusrajoitusta
laskemalla, jolloin keskustan lapiajo ei ole enda houkuttelevaa, vaan ihmiset et-
sivat vaihtoehtoisia reitteja. Yleiskaavaprosessin yhteydessa tehtiin myos lii-
kenne-ennusteet ja ennusteiden perusteella Turun kehatien ja sisdantulovaylien
lilkennemaarat tulevat kasvamaan, joka aiheuttaa kehittdmispainetta alueelle.
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7 VASTAAIIEN PERUSTIEDOT

Kyselyyn saatiin yhteensa 1066 vastausta. Suomenkieliseen kyselyyn vastaajia oli
yhteensa 1030 ja ruotsinkieliseen kyselyyn vastanneita oli yhteensa 36. Vastauk-
sien maara katsottiin riittavaksi tulosten analysointia varten. Kyselyn satunnaisia
luotettavuutta heikentdvia virheita pyrittiin vahentamaan jo kysymysten muo-
toilun yhteydessd, mutta suuren vastausmaaran ansiosta satunnaiset virheet ha-
vidvat massan sekaan. Tuloksia voidaan pitaa vastausmaaran vuoksi luotettavina
ja ndin ollen myds vertailukelpoisina. Luotettavuus perustuu siihen, etta vastaa-
jat edustavat riittavan tarkasti perusjoukkoa sukupuolen, ian ja asuinpaikan suh-
teen.

Kyselyn alussa selvitettiin vastaajien taustatiedoista sukupuoli, ikd, asuinpaikan
etdisyys Turun keskustasta ja henkildautojen maaraa taloudessa. Vastaajien
taustatiedot on esitetty taulukossa 1.

Taulukko 1. Kyselyyn vastaajien taustatiedot

Sukupuoli. n %
Mies 558 52
Nainen 501 47
Joku muu 7 1

Ikdryhma.
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 etdisyys
Turun keskustasta.

Alle 1 kilometri 166 16
1-5 kilometria 474 44
5-15 kilometria 290 27
Yli 15 kilometria 136 13
Henkil6autojen maara talou-
dessa.
0 autoa 60 6
1 auto 604 57
2 autoa 343 32
2+ autoa 59 5
Asiointikdynnit keskustassa.
Paivittain 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 tehdessa tulee muistaa, etta Turussa on kdynnissa
laajat rakennushankkeet, jotka ovat muuttaneet koko keskustan liikennejarjes-
telyja. Mikali tutkimus olisi tehty ennen suurien rakennustéiden aloittamista, tu-
lokset olisivat luultavasti olleet erilaisia. Koska tuloksille ei ole vertailupohjaa,
tutkimusta suositellaan toistettavan uudemman kerran viimeistaan silloin, kun
suuret rakennustyot ovat valmistuneet.

Jotta tuloksia voitaisiin luotettavasti yleistaa, vastausjoukon edustavuutta tulee
arvioida. Kyselyyn saatiin 1066 vastaajaa, eli noin 0.35 % Foli -alueen asukkaista.
Vastausmaaraan nahden tuloksia voidaan pitdaa luotettavina. Vastausajan paat-
tymisen jalkeen vastauksia aloitettiin analysoimaan. Analysoinnin yhteydessa
selvitettiin vastausjoukon edustavuutta ja huomattiin, ettda edustavuus on hy-
valla tasolla. Tuloksien mukaan 90 % vastaajista on 18-64 -vuotiaita ja 94 % vas-
taajista omisti vahintaan yhden henkil6auton. Vastaajista myos 56 % kavi keskus-
tassa henkildautolla vahintaan viikoittain ja matkan paaasiallisin tarkoitus on ol-
lut asiointimatka (51 % vastaajista), tyomatka (26 % vastaajista) ja vapaa-ajan-
matka (18 % vastaajista). Edustavuuden vinoutuma havaitaan kysymyksessa,
jossa selvitettiin vastaajan asuinpaikan etdisyytta Turun keskustasta. Vastaajista
87 % asuu alle 15 kilometrin etdisyydelld Turun keskustasta. Kyselyn alkuperai-
nen kohdejoukko oli suuri, maantieteellisesti ja asukasmaaraltaan, joten kysely
ei ole joko tavoittanut ihmisia kauempaa tai sitten ihmiset eivat ole vastanneet
kyselyyn. Vastausjoukkoa voidaan pitdaa hyvana ja tuloksia voidaan kasitella luo-
tettavina.

Vastausajan paattymisen jalkeen tuloksien reliabiliteettia tutkittiin. Reliabiliteet-
tia arvioidessa tule huomioida satunnaiset mittausvirheet, joita saattaa ilmentya
vastaustilanteissa. Kyselytutkimuksen suurimpana luotettavuutta heikentavana
tekijana voidaan pitaa sita, ettd vastaaja voi ymmartaa esitetyn kysymyksen eri
tavalla, kuin tutkija on sita tarkoittanut. Tuloksien analysoinnin yhteydessa huo-
mattiin, etta vaarinymmarryksia ja tulkintaeroja oli tapahtunut ainakin kysymyk-
sessd, jonka avulla selvitettiin viimeisimman kdynnin vapaan pysakdintipaikan et-
simiseen kulunutta aikaa. Vastauksien tulkitsemisen yhteydessa huomattiin, etta
vastaajista osa oli joutunut etsimaan vapaata pysakointipaikkaa pysakointilaitok-
sesta enemman kuin 1-5 minuuttia. Tuloksena tama vaikuttaa erikoiselta, silla
useimmiten pysakointilaitoksista 16ytdaa pysakointipaikan alle 1 minuutissa. Vas-
taajalla voi toki olla viime kdynnillaan ollut tilanne, jossa pysakointilaitos on ollut
tdynna, mutta todennakoisimpana syyna voidaan pitaa sitd, ettd ihminen on en-
sin etsinyt kadunvarsipysakointipaikkaa, mutta kun paikkaa ei ole 16ytynyt ihmi-
set ovat ajaneet pysakointilaitokseen. Talloin vastaajat ovat voineet laskea etsi-
miseen kuluneen ajan ja lisdnneet siihen ajan, kun ovat ajaneet pysakadintilaitok-
seen.
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8.2 Kasitykset pysakoéinnin nykytilasta

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

Taulukko 2. Pysdkoinnin nykytilan yhteenveto.

Minimiarvo Maksimiarvo Keskiarvo Mediaani Summa | Keskihajonta
0 10 4,79 5 5105 2,48
Pysakoéinnin yleisarvosana
asteikolla 0-10 (n=1066)
250
204
200
147
150
115 110 112
96
100 86 89
50 42 41
I I 24
. [
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Kuva 28. Pysdkoinnin nykytilan vastauksien jakautuminen.
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8.2.1 Auton kayttoon vaikuttavat tekijat

Kyselyn avulla haluttiin selvittad, etta miksi ihmiset valitsevat oman henkildau-
tonsa matkan suorittamiseen. Kysymys toteutettiin avoimena tekstikenttana, jo-
hon saatiin vastauksia yhteensa 840 kappaletta. Vastauksien analysoinnin yhtey-
dessa vastaukset paatettiin kategorisoida seitsemaan eri kategoriaan, jotka ovat:
helppous, nopeus ja aikataulupaineet, joukkoliikenteen huono palvelutaso, ras-
kaat kantamukset, muu syy, tyo edellyttdaa auton kayttoa ja terveydelliset syyt.
Vastauksien tulkinta vaiheessa huomattiin, ettd yhdessa vastauksessa saatettiin
ottaa kantaa useaan asiaan ja vastauksen olisi voinut kategorisoida useampaan-
kin eri vaihtoehtoon. Tulkinta vaiheessa paatettiin, etta yksi vastaus voi edustaa
vain yhta kategoriaan. Paatos helpotti tuloksien lapikdyntia huomattavasti ja ku-
vassa 29 on esitetty tulokset kategorisoituna.

Henkil6auton kayttdoon

Terveydelliset vaikuttavat tekijit (n=840)
syyt
4%

Tyo edellyttaa
auton kayttoa

Helppous

0,

7% 26 %

Muut
7%

Raskaat
kantamukset Nopeus ja
17 % aikataulupaineet
22 %

Joukkoliikenteen
huono
palvelutaso
17 %

Kuva 29. Henkil6auton kayttoon vaikuttavat tekijat.

Suurimmiksi kategorioiksi nousivat helppous, nopeus ja aikataulupaineet, jouk-
koliikenteen huono palvelutaso seka raskaat kantamukset. Monissa vastauksissa
nousi ilmi seikka, etta oma henkiléauto on sujuvin, nopein ja mukavin tapa mat-
kustaa. Kategoriat pitavat sisallaan erilaisia vastauksia ja taulukossa 3 on esitetty
muutamia esimerkkivastauksia kategorioista.
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Taulukko 3. Poimintoja henkiléauton kayttoon vaikuttavista tekijoista.

Helppous

Huono saa.

Henkildauton joustavuus.

Henkildauton katevyys liikuttaessa.

Laiskuus ja ei tarvitse elda joukkoliikenteen aikataulujen mukaan.

Lyhyt kaynti keskustassa, ostokset autoon ja kotiin — eli yksinker-
taisesti helppous.

Nopeus ja aikataulupai-
neet

Ajan sdastaminen, joukkoliikenne on hidasta.

Ajan sdasto.

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

Nopeus, autolla téihin 10 minuuttia, julkisilla yli tunti.

Ainoa jarkeva tapa aikatauluihin ndhden.

Joukkoliikenteen huono
palvelutaso

Julkisen liikenteen aikataulu ei osu omien menojen kanssa yhteen.

Julkinen liikenne ei kulje sopivasti.

Bussien vaihto lisdd matka-aikaa. Lisaksi pysakkeja joutuu keskus-
tasta etsimaan ja kdvelymatka pitenee.

Bussi on hidas ja epakaytannollinen.

Keskustassa vaikea 10ytaa joukkoliikenteen pysakkia. Reitit ja kes-
kusta sekava.

Raskaat kantamukset

Paljon tavaraa mukana.

Ostokset helpompi kuljettaa autolla.

Painavat tavarat.

Kauppaostokset.

Raskaat paketit.

Tyo edellyttda auton
kayttoa

Tarve kdyttaa autoa myos tyopdivina.

Toihin on paastava.

Liikkuva ty0 vaatii autoa.

Tyotehtava ja tiukka aikataulu.

Liikkuva tyo

Terveydelliset syyt

Sairaus vaikeuttaa liikkumista.

Muut

En voinut valita.

Ei muita vaihtoehtoja.

Asun keskustassa, kavelen.

En halua kayttaa julkista liikennetta.

Minulla on auto ja haluan kayttaa sita.
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Kappaleessa 6.1 kasitelldan Turun kaupungin maankayttda ja kaupungin nykyisia
kaupunkikudoksia, joiden perusteella huomattiin, ettd Turku on autokaupunki-
painotteinen ja autonomistusaste nousee heti kuljettaessa poispain keskustasta.
Kuvassa 30 on esitetty asuinpaikan etdisyys suhteessa henkil6autojen maaraan.

Asuinpaikan etdisyys suhteessa henkiléautojen maaraan
(n=1066).

m0autoa m1auto 2 autoa M2+ autoa

0,
Alle 1 kilometri 10,84% 69,28%

n=166 16,87%
("=166) o 3.01% 0
0,
1-5 kilometria Qa1 64,56%
=474 22,36%
(=078 o 5,27% °
0,
5-15 kilometria LERS %%25]5‘{}
n=290 y
(0=290) o 6,21% ’
0,
Yli 15 kilometria LAT% 36,03%
(0=136) o 8,00% S441%
) (]
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%

Kuva 30. Asuinpaikan etaisyys suhteessa henkil6autojen maaraan.

Kuvan 30 mukaan alle kilometrin paassa keskustasta asuvilla vastaajilla suurim-
malla osalla on kdytdssaan vahintaan 1 henkildauto. Auton omistus kasvaa huo-
mattavasti, kun siirrytdan 1-5 kilometrin etdisyydelle keskustasta ja jo 5-15 kilo-
metrin paassa keskustasta avuvilla noin joka toisella (46,55 %) on kaytdssdan va-
hintdan 2 henkildautoa. Tutkimuksen perusteella ikdryhman yhteys omistetta-
vien henkildautojen maaraan on heikko.

Tutkimuksen perusteella vastaajat ovat tottuneet kdayttamaan omaa henkildéau-
toaan matkojen suorittamiseen. Avoimien vastauksien perusteella voidaan huo-
mata, ettd ihmiset kokevat henkil6auton kayton helpoksi, sujuvaksi ja nopeim-
maksi kulkutavaksi. Henkil6auton kdyton vahentamiseen on olemassa erilaisia
toimenpiteitd, mutta taman tutkimuksen perusteella kaupungin tulisi parantaa
erityisesti joukkoliikenteenyhteyksia, silla vastaajat kokevat joukkoliikenteen
kayton vaikeaksi. Tutkimuksen tulokset myos tukevat vaitetta siita, etta Turku on
autokaupunkipainotteinen. Lisdksi tulos tukee kaupunkikudosalueissa esitettyja
maarityksia hyvin voimakkaasti.
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8.2.2 Pysdkointipaikkojen riittavyys

Tutkimuksen perusteella yli 55 % vastanneista on sitd mieltd, etta Turun keskus-
tassa ei ole riittavasti pysakointipaikkoja. Tuloksien jakautuminen on esitetty ku-
vassa 31.

Turun keskustassa ei ole riittavasti pysakointipaikkoja
(n=1066).

Téysin samaa mielt: | 19,89%
Jokseenkin samaa mielt: | 18,39%
Enosaasanoa [N 6.38%

Jokseenkin eri mieltad 27,67%

Taysin eri mielt: | 27,67%

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

Kuva 31. Turun keskustassa ei ole riittavasti pysakointipaikkoja.

Tutkimuksen perusteella huomattiin, etta sukupuolien valilla on pienia asenne-
eroja. Tuloksien perusteella 60 % vastanneista naisista kokee, etta pysakointi-
paikkoja Turun keskustassa ei ole riittavasti, vastaava lukema vastanneista mie-
hista noin 50% (kuva 32).

Pysdkointipaikkojen riittavyys sukupuolen mukaan (n=1066).

B Tdysin samaa mielta B Jokseenkin samaa mieltd B En osaa sanoa

Jokseenkin eri mielta M Taysin eri mielta

14,57%
17,37%
Nainen (n=501) 7,58%
30,74%

— 29,74%
T 57,14%

0%
Joku muu (n=7) 0%

14,29%
28,57%
24,19%
19,53%
Mies (n=558) 5,38%
25,09%

A 25,81%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 32. Sukupuoli suhteessa pysakointipaikkojen riittavyyteen.
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8.2.3 Vapaan pysakointipaikan l6ytaminen keskustassa

Arkipaivisin

Tutkimusta tehdessa tehtiin olettamus, jonka mukaan pysakdinti on yleispiirteil-
taan erilaista arkipaivisin ja viikonloppuisin. Kyselyn avulla selvitettiin, etta
kuinka helpoksi ihmiset kokevat vapaan pysakdintipaikan l0ytdmisen Turussa ja
tuloksien mukaan 53 % vastaajista kokee pysakdintipaikan l6ytamisen vaikeaksi
arkipaivisin (kuva 33).

Vapaan pysakoéintipaikan l6ytaminen koetaan haastavaksi
arkipdivisin (n=1066).
Taysin samaa mielts | NNENEEEEEEN 13,70%

Jokseenkin samaa mielts | 23,73%
Enosaasanoa |G 8,82%

Jokseenkin eri mielta 32,27%

Taysin eri mielts [ 21,48%

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

Kuva 33. Vapaan pysakdintipaikan l0ytaminen koetaan haastavaksi arki-
paivisin.

Tutkimuksen mukaan naiset kokevat vapaan pysakdintipaikan |6ytamisen haas-
teellisemmaksi arkipaivisin kuin miehet. Tutkimuksen mukaan vastanneista nai-
sista noin 30 % on vastannut, etta ovat taysin samaa mielta tai jokseenkin samaa
mielta siita, ettd vapaan pysakointipaikan l6ytdminen on helppoa. Vastaava luku
miehilla on noin 45 % (kuva 34).

Vapaan pysakdintipaikan I6ytaminen arkipdivisin sukupuolen
mukaan (n=1066).

M Tdysin samaa mieltd M Jokseenkin samaa mieltd B En osaa sanoa

Jokseenkin eri mielta B Taysin eri mielta

9,38%
. 19,96%
Nainen (n=501) 9,58%

T 26,35%

14,29%
14,29%
Joku muu (n=7) 14,29%

. 14,29%

17,56%
) 27,24%
Mies (n=558) 8,06%

AT 29,94%
I—— 17,20%

34,73%

42,84%

0,00% 20,00% 40,00%

Kuva 34. Sukupuolien valiset asenne-erot suhteessa vapaan pysakointi-
paikan lIdytamiseen arkipdivisin.
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Tutkimuksen mukaan vapaan pysdkdintipaikan I6ytaminen arkipaivisin ei ole riip-
puvainen ikdryhmasta eika asuinpaikan etdisyydesta Turun keskustaan.

Viikonloppuisin
Tutkimuksen mukaan 41 % vastaajista kokee vapaan pysakointipaikan 16ytami-
sen vaikeaksi viikonloppuisin. Kuvassa 35 on esitetty vastauksien jakautuminen.

Vapaan pysakdintipaikan I6ytadminen viikonloppuisin koetaan
haastavaksi (n=1066).

Taysin samaa mieltd NG 14,92%
Jokseenkin samaa mieltd GG 26,64%
Enosaasanoa [N 10,88%

Jokseenkin eri mielta 33,02%
Taysin eri mielta NN 14,54%

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

Kuva 35. Vapaan pysakointipaikan I6ytaminen on helppoa viikonloppui-
sin.

Tutkimuksen mukaan naiset kokevat vapaan pysakdintipaikan I6ytamisen haas-
teellisemmaksi viikonloppuisin kuin miehet. Tutkimuksen mukaan vastanneista
naisista 23 % on vastannut, ettd ovat tdysin samaa mielta tai jokseenkin samaa
mielta siita, ettd vapaan pysakdintipaikan I6ytaminen on helppoa viikonloppui-
sin. Vastaava luku miehillda on 50 %, joten tuloksissa on havaittavissa selkea ero
(kuva 36).

Vapaiden pysakéintipaikkojen I6ydettavyys viikonloppuisin
sukupuolen mukaan (n=1066).

B Tdysin samaa mielta B Jokseenkin samaa mielta B En osaa sanoa

Jokseenkin eri mielta M Taysin eri mieltd

0,
Nainen (n=501) 12,38%

37,92%
I 17,96%

— 28,56%
Joku muu (n=7) b 14,29%

I 14,29%

1 0,
m 31,00%
Mies (n=558) 9,50% °

28,49%
— 11,48%

42,86%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 36. Sukupuolien véliset asenne-erot suhteessa vapaan pysakointi-
paikan ldytamiseen viikonloppuisin.
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Tutkimuksen mukaan vapaan pysakdintipaikan I6ytaminen viikonloppuisin ei ole
riippuvainen ikaryhmasta tai asuinpaikan etdisyydesta Turun keskustaan.

8.2.4 Pysakointipaikat ja vapaan paikan etsiminen

Vastaajista 39 % on pysakoinyt henkildautonsa viime kaynnilladn maksulliselle
kadunvarsipaikalle, 18 % pysakointilaitokseen ja 14 % pysakointipaikalle, joka on
pysakadintikiekolla rajoitettu. Vastaajista 74 % on viime kadynnillaan loytanyt va-
paan pysakointipaikan 10 minuutissa. Taulukossa 4 on esitetty vastauksien ja-
kautuminen viimeisimman kaynnin kokemuksien perusteella.

Taulukko 4. Vastauksien jakautuminen

Viimeisin pysakointipaikka

keskustassa. n %
Kadunvarsi, maksullinen 415 39
Pysakaointilaitos/-halli 191 18
Kadunvarsi, kiekolla rajoi-
tettu 154 14
Kadunvarsi, ilmainen tai ra-
joittamaton. 112 11
En tullut keskustaan autolla. 97 9
Muu, mika? 69
Asukaspysakointi. 28 3

Pysakointipaikan 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-
kdan ihmiset ovat valmiita etsimadan vapaata pysakointipaikkaa joko kadunvar-
resta tai pysakointilaitoksesta. Kuvassa 37 on esitetty vapaan pysakdintipaikan
etsimiseen kulunut aika suhteessa viimeisimpadan pysakoéintipaikkaan.

Pysakointipaikan etsimiseen kulut aika pysadkointipaikan
tyypin mukaan (n=1066).

H Alle 1 minuutin B 1-5 minuuttia B 5-10 minuuttia = Yli 10 minuuttia M En tullut autolla

1 0
36,14%
Kadunvarsi, maksullinen paikka (n=415) 30,12% ’
19,52%
| 0,48%
0,
. e e .. 35,71%
Kadunvarsi, pysakdintikiekolla rajoitettu (n=154) 29,87% )
20,78%
I 1,95%
adunvarsi, ilmainen ja rajoittamaton
anvarsy, fmainen 1a raj 29.46%
pysdkointipaikka (n=112) 25,88%
B 536%
21,43% 92,86%
Asukaspysikainti (n=28) 2143%
7,14%
e 7,14%
25,65% 52,88%
Pysakaintilaitos/-halli (n=191) 1152%
7,86%
B 2,09%
23,19% pe:52%
Muu, mika? (n=69) 10,14% "
7.25%
2,90%

En tullut keskustaan autolla (n=97) 0:/;
95,88%

0,00% 20,00%  40,00% 60,00% 80,00 100,00%

Kuva 37. Pysdkodintipaikan etsimiseen kulunut aika suhteessa viimeisim-
paan pysakointipaikkaan.

Kuvasta 37 mukaan vapaata maksullista kadunvarsipysakdintipaikkaa ei 10ydy
nopeasti ja yleisesti vapaata paikkaa joutuu aina etsimaan. Kun tutkitaan vas-
tauksien jakautumista pysadkaointikiekolla rajoitettujen- ja rajoittamattomien py-
sakdintipaikkojen suhteen, voidaan havaita, ettd vapaata paikkaa joutuu lahto-
kohtaisesti aina etsimaan.

Pysdkointihallien tuloksia analysoitaessa huomataan, ettd vapaa pysakointi-
paikka I6ytyy useimmiten heti. On vaikeaa uskoa, ettd pysakointilaitoksessa va-
paata pysakointipaikkaa olisi joutunut etsimaan pidempaan kuin 1-5 minuuttia,
silld kirjoittajan havaintojen mukaan pysakadintilaitoksissa yleisesti ottaen aina on
tilaa. Yhtena selittdvana tekijana voidaan pitaa sitd, etta aluksi ihmiset ovat etsi-
neet pysakdintipaikkaa kadunvarresta, mutta kun vapaata paikkaa ei ole [6ytynyt
ihmiset valitsevat pysakadintilaitoksen ja vastaavat talldin kysymykseen niin, etta
mukana on kadunvarsipaikan etsiminen sekd pysakointilaitokseen ajo.
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8.2.5 Pysdkoinnin hinnoittelu

Pysdkdintilaitokset

Pysakaointilaitokset ovat yksityisten toimijoiden omistuksessa ja pysakodinti on py-
sakointilaitoksissa maksullista kellon ympari. Kyselyn avulla haluttiin selvittaa ih-
misten tyytyvaisyys pysdkdinnin hinnoitteluun pysakadintilaitoksissa ja vastaajista
78% kokee pysakoinnin aivan liian kalliiksi tai kalliiksi. Kuvassa 38 on esitetty vas-
tauksien jakautuminen.

Pysakointilaitoksissa pysakointi koetaan kalliiksi (n=1066).

aivan liian kallista ||| ;7.7
kallista |, <0,34%
sopivan hintaista ||| [ NG 10.04%
Halpaa 1,97%
Aivan liian halpaa I 0,94%
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Kuva 38. Pysakointilaitokset koetaan talla hetkella kalliiksi.

Jotta pysakointilaitoksien hinnoittelun tyytyvaisyydesta saataisiin enemman tut-
kittua, niin tulokset paatettiin tulkita suhteessa vastaajan sukupuoleen, ikdan ja
asuinpaikan etdisyyteen. Tutkimuksen mukaan naiset kokevat pysakdinnin hin-
noittelun kalliimmaksi pysakointilaitoksissa, kuin miehet (kuva 39).

Pysadkointilaitoksien hinnoittelu sukupuolen mukaan

(n=1066).
M Aivan liian kallista m Kallista H Sopivan hintaista Halpaa ® Aivan liian halpaa
46,71%
. 42,71%
Nainen (n=501) 9,18%
1,00%
I 0,20%

f 57,14%
Joku muu (n=7) 28,57%

0%

0,
Mies (n=558) 27,78%

2,87%
B 1,25%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 39. Pysdkadintilaitoksien hinnoittelu sukupuolen mukaan.
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Tutkimalla ikdryhman vaikutusta pysakaointilaitoksien hinnoitteluun huomattiin,
ettd idlla ei ole kovinkaan suurta vaikutusta siihen, etta miten vastaajat kokevat
hinnoittelun. Tutkimuksen mukaan asuinpaikan etdisyydelld on pienita vaiku-
tusta siihen, miten ihmiset kokevat pysakdintilaitoksien hinnoittelun. Kuvassa 40
on esitetty asuinpaikan etdisyys suhteessa pysakointilaitoksien hinnoitteluun.

Pysakointilaitoksien hinnoittelu asuinpaikan etaisyyden
mukaan (n=1066).

M Aivan liian kallista ® Kallista ® Sopivan hintaista Halpaa ® Aivan liian halpaa
“14 — 36,75%
Alle 1 kilometri (n=166) 35,54% ’
7,23%
. 6,02%
1 0,
1-5 kilometria (n=474) 33,76%
6,33%
. 4,85%
2,799
N 44,83%
5-15 kilometrii (n=290) 25,86%
3,79%
W 1,77%
2 0,
Yli 15 kilometris (n=136) 28,68%
2,21%
B 3,94%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 40. Pysakoinnin hinnoittelu asuinpaikan etdisyyden mukaan.

Kuvasta 40 nahdaan, etta kauempana keskustasta asuvat vastaajat kokevat py-
sakaointilaitoksien hinnoittelun kalliiksi. Tulee kuitenkin muistaa, etta kaupunki ei
pysakdintitoimijana pysty vaikuttamaan yksityisten pysakadintilaitoksien hinnoit-
teluun. Tutkimuksessa selvitettiin viimeisinta pysakdintipaikkaa ja kuvassa 41 on
esitetty ihmisten tyytyvaisyys pysakointilaitoksien hinnoitteluun suhteessa vii-
meisimpaan pysakointipaikkaan keskustassa.



55

Pysakoéintilaitoksien hinnoittelu pysakointipaikan tyypin
mukaan (n=1066).

M Aivan liian kallista  m Kallista H Sopivan hintaista Halpaa ™ Aivan liian halpaa

7%,
Kadunvarsi, maksullinen paikka (n=415) e

Kadunvarsi, pysdkdintikiekolla rajoitettu (n=154)

Kadunvarsi, ilmainen tai rajoittamaton
pysdkdintipaikka (n=112)

Asukaspysdkointi (n=28)

Pysékéintilaitos/-halli (n=191)

0,

Muu, mika? (n=69) - 7,39% 49,28%

B 145%

0,
0.
En tullut keskustaan autolla (n=97) 7 38,14%
el
0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 41. Pysakointilaitoksien hinnoittelu pysdkointipaikan tyypin mu-
kaan.

Kuvan 41 mukaan ilmaiselle tai pysakointikiekolla rajoitetulle pysakointipaikoille
pysakadivista suurin osa kokee pysakdinnin kalliiksi tai aivan liian kalliiksi ja pieni
osa vastaajista kokee pysakdinnin sopivan hintaiseksi. Maksulliselle kadunvarsi-
paikalle pysakodineet kokevat pysakdintilaitokset myos kalliiksi, mutta viidennek-
sen mielestd pysakaointilaitokset ovat sopivan hintaisia. Kuvan perusteella nah-
daan, etta pysakointilaitokseen viimeksi pysdkodineet vastaajat kokevat pysakdin-
nin hinnoittelun kohtuullisemmaksi. Keskustassa sijaitsee monta pysakointilai-
tosta ja tutkimuksessa haluttiin selvittda hinnoittelu pysakointilaitoksissa ja ver-
rata hintoja kadunvarsipysakointiin. Vertailuun valittiin pysdkointilaitoksia mak-
suvybhykkeeltd, jotta vertailusta saataisiin totuudenmukaisempi. Vertailuun va-
littiin kolme pysakointilaitosta ja hinnoittelun vertailu on esitetty taulukossa 5.
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Taulukko 5. Pysakdintilaitoksien hinnoittelu Turussa (QPark, 2019. Turun
kaupunki, 2019).

Maksuvyohyke | 3,00€/tunti
(kadunvarsi) (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- 1,50€/30 minuuttia (arkisin 7-
Park) 21)
Muulloin 1,00€/alkava tunti
P-Louhi (operoija Q- 1,50€/30 minuuttia (7-21)
Park) Muulloin 1,00/alkava tunti

Taulukosta 5 nahdaan, etta pysakointilaitoksissa pysakdinnin hinta on samalla
tasolla kuin kadunvarsipysakointipaikoilla. Pysakointi pysakointilaitoksissa ei vi-
rallisesti ole kalliimpaa kuin kadunvarsipysakointi. Tulee kuitenkin muistaa, etta
aina kun puhutaan maksullisuudesta, ihmisten asenteet vaikuttavat hinnoittelun
kokemiseen ja samat asenteet heijastuvat myos kyselyn tuloksissa. Turku on Var-
sinais-Suomen maakunnan keskus ja lahikunnissa pysakdinti ei ole maksullista,
joten tdman voidaan nahda vaikuttavan voimakkaasti ihmisten aseteisiin pysa-
kéinnin maksullisuudesta.

Monissa vastauksissa tuli my0s esiin, etta pysakointilaitokset sijaitsevat kaukana.
Hyvana esimerkkind tamankaltaisesta vastauksesta mainittakoon P-Louhi. Pysa-
kointilaitoksen sisdanajo sijaitsee Lantiselld Pitkdkadulla ja hissiyhteyksia pysa-
kointihallista on Kauppiaskadulle, Kauppatorille ja kdvelykadulle. Kuvassa 42 on
esitetty sisddnajot ja hissiyhteydet kartalla.

Kuva 42. P-Louhen sijainti kartalla (pohjakartta Turku, 2019).
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Kartan perusteella ndhdaan, etta pysakointilaitoksen hissiyhteydet tulevat suo-
raan ydinkeskustaan. lhmisten ajatusta laitoksen kaukaisesta sijainnista voi selit-
taa sisadnajon sijainti, joka on hieman sivummalla. Sisddanajo palvelee hyvin Rai-
sion ja Tampereen suunnasta tulijoita, mutta esimerkiksi Kaarinan suunnasta si-
saanajo on sivussa. lhmisten kokemus voidaan kdaantaa niin pain, etta “Louhesta
ei ole pitké matka, mutta Louheen on pitkd matka”.

Kadunvarsipysakointi

Kadunvarsipysakointipaikat ovat Turussa maksullisia arkipdivin 9-18 ja lauantai-
sin 9-15 vdlisena aikana. Kyselyn vastauksien perusteella 59 % vastaajista on sita
mieltd, etta kadunvarsipysakdintipaikat ovat kalliita tai aivan liian kalliita. Ku-
vassa 43 on esitetty vastauksien jakautuminen.

Pysakointi kadunvarsipaikalle koetaan kalliiksi (n=1066)

Aivan liian kallista ||| | | T 10.51%
i | 55
Sopivan inaista | .21

Halpaa 5,25%

Aivan liian halpaa - 3,94%

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

Kuva 43. Pysakointi kadunvarsipaikalle koetaan talla hetkella kalliiksi.

Jotta kadunvarsipysakaointipaikkojen hinnoittelun tyytyvaisyytta saataisiin enem-
man tutkittua, tulokset paatettiin tulkita suhteessa vastaajan sukupuoleen, ikdan
ja asuinpaikan etdisyyteen. Tutkimuksen mukaan naiset kokevat pysakoéinnin
hinnoittelun kalliimmaksi kadunvarsilla, kuin miehet (kuva 44). Tuloksien mu-
kaan kyselyyn vastanneista naisista 70 % on sitd mieltd, ettd pysakointi kadun-
varsilla on kallista tai aivan liian kallista. Vastaava lukema miehilla on hieman alle
50 %.
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Kadunvarsipysakoéinnin hinnoittelu sukupuolen mukaan
(n=1066).

M Aivan liian kallista ® Kallista B Sopivan hintaista Halpaa ® Aivan liian halpaa

22 549
. 47,31%
Nainen (n=501) 26,95%

1,60%
M 160%

00— 42,85%
Joku muu (n=7) — 42,85%
14,30%
0%

0,
33
vies-szo) N — -+

87%.
8,42% 95%
I 6,09%

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

Kuva 44. Kadunvarsipysakdinnin hinnoittelu sukupuolen mukaan.

Tutkimalla ikdryhman vaikutusta kadunvarsipysakoinnin hinnoitteluun huoma-
taan, ettd ialla ei ole kovinkaan suurta vaikutusta siihen, ettd miten vastaajat ko-
kevat hinnoittelun. Tutkimuksen mukaan asuinpaikan etaisyydella on pienita vai-
kutusta siihen, miten ihmiset kokevat pysakointilaitoksien hinnoittelun. Kuvassa
45 on esitetty asuinpaikan etaisyys suhteessa pysakaointilaitoksien hinnoitteluun.

Kadunvarsipysakéinnin hinnoittelu asuinpaikan etadisyyden
mukaan (n=1066).

H Aivan liian kallista mEKallista B Sopivan hintaista Halpaa H Aivan liian halpaa
14,46%
Alle 1 kilometri 36,74%
. 35,55%
(n=166) 7,23%
N 6,02%

- 17|29%
1-5 kil trid 37,76%
(nl;:;;‘:) - 33,76%
23,79%
5-15 kilometria 44,84%
(n=290) 25,86%

3,79%

B 1,72%
Yli 15 kilometri 41,19%
(n=136) 2,20%
B 2,94%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 45. Kadunvarsipysakoinnin hinnoittelu asuinpaikan etdisyyden mu-
kaan.
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Vastauksia tarkasteltiin ja tulokset suhteutettiin viimeisimpaan pysakointipaik-
kaan keskustassa. Taman avulla pyrittiin saamaan parempaa kuvaa siita, etta mi-
ten ihmiset kokevat kadunvarsipysdakdinnin hinnoittelun. Kuvassa 46 on esitetty
ihmisten tyytyvaisyys pysakointilaitoksien hinnoitteluun suhteessa viimeisim-
paan pysakointipaikkaan keskustassa.

Kadunvarsipysakoéinnin hinnoittelu pysakodintipaikan tyypin
mukaan (n=1066).

M Aivan liian kallista ® Kallista B Sopivan hintaista Halpaa ® Aivan liian halpaa

18,55%
44,82%
Kadunvarsi, maksullinen paikka (n=415) 31,33%
4,34%
I 0,96%
22,73%
44,16%
Kadunvarsi, pysakdintikiekolla rajoitettu (n=154) 29,87%
Kadunvarsi, ilmainen tai rajoittamaton 41,07%
pysdkdintipaikka (n=112)
50,00%
Asukaspysakainti (n=28) 21,43%
3,57%
. 7,14%
17,28%
35,08%
Pysikdintilaitos/-halli (n=191) 38,22%
5,76%
B 3,66%
18,84%
39,13%
Muu, mikd? (n=69) 39,13%
1,45%
B 1,45%
12,35%
18,57%
En tullut keskustaan autolla (n=97) 31,96%
17,53%
P 19,59%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 46. Kadunvarsipysakéinnin hinnoittelu pysakdintipaikan tyypin mu-
kaan.

Kuvan 46 perusteella nahdaan, ettd vastaajat, jotka ovat pysakoéineet maksulli-
selle kadunvarsipysakointipaikalle kokevat, etta pysakéinti on kallista. Kuvaa tul-
kitsemalla nahdaan, ettd maksullisen pysakdintipaikan ja pysakointikiekolla ra-
joitettujen vastauksien jakauma on hyvin lahelld toisiaan. Tutkimalla ilmaisten
tai rajoittamattomien pysakdintipaikkojen vastauksien jakaumaa nahdaan, etta
suurin osa ihmisista kokee pysakoinnin kalliiksi. Pysakdintilaitoksissa pysakdineet
kokevat kadunvarsipysakointipaikkojen hinnoittelun sopivaksi.



60

8.2.6 Pysadkointiolosuhteiden muutokset

Turussa on kdynnissa suuri keskustan kehittamiseen liittyva hanke ja taman
myo6ta keskustan liikennejarjestelyja ja joukkoliikenteen reitteja on muutettu
massiivisesti. Kyselyn avulla haluttiin selvittaa, etta kokevatko ihmiset pysakdin-
tiolosuhteiden muuttuneen parempaan vai huonompaan suuntaan viimeisen
kolmen vuoden aikana. Taulukossa 6 on esitetty vastauksien jakautuminen.

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

Pysdkdintiolosuhteiden muut-

tuminen viimeisen kolmen

vuoden aikana. n %
Parantuneet, miksi? 39 4
Olosuhteet eivat ole muut-
tuneet 244 23
En osaa sanoa 172 16
Heikentyneet, miksi? 611 57

Olosuhteiden muutoksille haluttiin myos 16ytaa selittavia tekijoita, jonka vuoksi
ihmiset saivat avoimeen tekstikenttdaan kertoa, etta miksi he kokevat pysakointi-
olosuhteiden parantuneen tai heikentyneen. Tuloksien perusteella nahtiin, etta
ihmiset kokevat pysakdinnin heikentyneet monista eri syista ja avoimet vastauk-
set paatettiin kategorisoida yhteensa kuuteen eri kategoriaan, jotka ovat tori-
parkki, pysakointipaikat vahentyneet, tydmaat, hinta, pyorateiden rakentaminen
ja muut. Suurimmiksi syiksi ihmiset kokivat toriparkin, pysakdintipaikkojen maa-
ran vahentymisen seka tydmaat (kuva 47).

Miksi vastaajat kokevat, ettd pysakoinnin olosuhteet ovat
heikentyneet (n=611)?
Muut
5%

Pyoérateiden
rakentaminen
6%

Hinta
7%
Tyomaat
18 %

Toriparkki
tyomaa
34%

Pysakdointipaikat
vdhentyneet
— 30%

Kuva 47. Miksi pysakoinnin olosuhteet ovat heikentyneet.
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Kuvan 47 mukaan vastaajat kokevat suurimmiksi pysakointiolosuhteita heiken-
taviksi tekijoiksi toriparkki tydmaan, pysakointipaikkojen vahentymisen, muut
tyomaat seka hinnoittelun. Toriparkkitydémaan vuoksi liikkennejarjestelyja on jou-
duttu muuttamaan. Lisdksi joukkoliikennereitit siirrettiin poikkeusreiteille ja
poikkeusreittien tieltd jouduttiin poistamaan pysakdintipaikkoja ja tama myos
nakyy kuvassa selkeasti. Lisdksi muut suuret tydmaat ovat vaikeuttaneet pysa-
kointia.

Ihmiset olivat myods tyytymattomia pysakoinnin hinnoitteluun ja toivoivat enem-
man pysakodintikiekolla rajoitettuja paikkoja. Turun kaupunki on kuitenkin linjan-
nut, etta pysakdinnin kysyntaa hillitaan maksullisuudella, joten pysakointikiekko-
paikkoja ei lisata. Turun kaupunki (2019) julkaisi talouden sopeuttamisohjelman,
joka sisaltaa erilaisia toimenpiteita talouden tasapainottamiseksi. Yhdeksi suu-
reksi toimenpiteeksi on listattu pysakointikiekkopaikkojen muuttamisen maksul-
liseksi ydinkeskustassa. Paatos tukee kaupungin liikennepoliittisia linjauksia,
mutta kyselyn perusteella ihmiset eivat asiaa purematta niele.

Kaupungin liikennepolitiikan tavoitteiden mukaista toimintaa on myos ollut ra-
kentaa pyorateita. Pyorateitd on rakennettu nyt Humalistonkadulle, Puutarhaka-
dulle seka Kaskenkadulle. Rakentamisen myds kadunvarsipysakoéintipaikkojen
maarat ovat vahentyneet ja monissa vastauksissa ihmiset kokivat tdman heiken-
tavaksi tekijaksi ainakin Humalistonkadulla.
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8.2.7 Kavellen kohti maaranpaata?

Kyselya luodessa oletettiin, ettda ihmiset etsivat pysdkdintipaikan mahdollisim-
man ldheltd madranpadataan, jonka vuoksi haluttiinkin selvittda, etta kuinka
kauas maaranpaasta ihmiset ovat valmiita pysakoéimaan ja jatkamaan matkaansa
kavellen. Matkojen hahmottamiseksi kysymykseen lisattiin ydinkeskustan ruutu-
kaava-alueen korttelin yhden sivun pituus (120 metrid). Tuloksien perusteella
huomattiin, etta yli 72 % vastanneista ovat valmiita jattamaan henkiléautonsa
maksimissaan 500 metrin padghan maaranpaasta ja kavelemaan loppumatkan.
Ruutukaavakortteleissa tama tarkoittaa neljan korttelin matkaa. Kuvassa 48 on
esitetty tuloksien jakautuminen.

Kuinka kauas maaranpaasta on valmis pysakoimaan
ja jatkamaan matkaa kavellen (n=1066).

Alle 100 metriz [ 5,16%

100-200 metriz [N 22,61%

200-500 metriz NN 44,46%
500-1000 metriz NG 18,39%

Yli 1000 metrid 5,25%

Enosaasanoa [ 4,13%

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

Kuva 48. Kuinka kauas madranpaastda on valmis pysakdimaan ja jatka-
maan matkaa kavellen.

Kun havainnollistetaan kartalle, ettd mita etaisyys tarkoittaa maantieteellisesti,
saadaan parempi kuva vastaajien kavelymatkoista. TyOssa paatettiin, etta vali-
taan keskustassa toimivan kauppakeskuksen sisaankdynti maaranpaaksi ja piir-
retaan tasta pisteesta ympyra, joka havainnollistaa kdveltavaa matkaa. Keskipis-
teeksi valittu paikka on hyvin keskeiselld paikalla keskustaa, joten valinta oli luon-
teva sijaintinsa vuoksi. Kaveltdva etdisyys on esitetty kuvassa 49.
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Kuva 49. Kavelyetaisyys Turun kavelykadulta kauppakeskuksen sisdaan-

kaynnilta.

Tutkimuksella haluttiin selvittda tarkemmin, ettd miten vastaajan ika, sukupuoli

ja asuinpaikan etdisyys Turun keskustasta vaikuttaa kavelymatkan hyvaksytta-
vyyteen. Kuvassa 50 on esitetty kdvelymatkan etdisyys suhteessa vastaajan ian

mukaan.
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Hyvaksyttava kavelyetdisyys ikdryhmien mukaan (n=1066).

M Alle 100 metrid ® 100-200 metrid H 200-500 metrid

W 500-1000 metria = Yli 1000 metria ® En osaa sanoa

Alle 18 VU0t (1= ) e (00%

0%
0%

0,
0,
18-29 -vuotias (n=263) 23 0500 50,95%

4,94%
B 1,90%

0,
0,
30-44 -vuotias (n=372) 17.47% 45,16%

7,53%
. 565%

0,
0,
Yli 64 vuotias (n=98) 14 205 42,86%

02%
6,12%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Kuva 50. Hyvaksyttava kavelyetaisyys ikaryhmien mukaan.

Kuvan 50 perusteella ndhdaan, ettd nuorimmat vastaajaryhmat ovat valmiita ka-
velemaan pidemman matkan. Kun tuloksia verrataan yli 45 -vuotiaisiin voidaan
huomata, ettd idkkdammat haluavat paasta henkildéautolla mahdollisimman la-
helle madranpaatdan, eli he eivat ole valmiita kdavelemaan pitkaa matkaa. Ku-
vasta voidaan myos havaita, ettad 45-64 -vuotiaiden vastausjakauma ei eroa ko-
vinkaan paljoa yli 64 -vuotiaiden vastausjakaumasta. Tuloksien perusteella voi-
daan kuitenkin todeta, etta ian vaikutus kavelymatkaan on yllattavan pieni.

Kun kavelymatkan pituutta verrataan sukupuoleen, huomattiin, etta kyselyyn
vastanneista miehista 32 % ja naisista 22,5 % eivat ole valmiita kavelemaan 200
metrid. Tulokset viittaavat lievasti siihen, ettd sukupuolien valilla on havaitta-
vissa asenne-eroja. Kuvassa 51 on esitetty kdavelymatkan etdisyys suhteessa su-
kupuoleen. Tuloksien perusteella voidaan kuitenkin todeta, etta sukupuolen vai-
kutus kavelymatkaan on yllattavan pieni.
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Hyvaksyttava kavelyetdisyys sukupuolen mukaan (n=1066).

o Alle 100 metria H 100-200 metria M 200-500 metria

W 500-1000 metria Yli 1000 metrid M En osaa sanoa

4,59%

17,56%

0,
Nainen (n=501) 47,31%

4,39%

B 4,99%

14,26%
42,87%
0,
Joku muu (n=7) 14,29%

0%

28,58%
0%

5,56%

0,
Mies (n=558) 42,29%

5,73%

B 381%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00%

Kuva 51. Hyvaksyttava kavelyetdisyys sukupuolen mukaan.

Tielaitos ja Suomen Kuntatekniikka (1998) ovat kevyen liikenteen suunnittelu -
ohjeessaan esittaneet kaupunkiympariston kavelymatkan pituuden hyvaksymis-
prosentteja. Mikali ympardiva kaupunkirakenne on miellyttava, niin ihmiset hy-
vaksyvat pidemmat kavelymatkat. Keskustan poikkeusjarjestelyjen vuoksi kes-
kustan kaupunkikuva ei ole ainakaan parantunut ja tdma tulos on myos havait-
tavissa taman kyselyn tuloksia analysoitaessa. Kavelymatkasta ei ole olemassa
vertailutietoa, jonka vuoksi tulee muistaa, ettd tama mittaus on uniikki ja mit-
taukseen vaikuttaa poikkeusjarjestelyjen laajuus. Kuvassa 52 on esitetty Tielai-
toksen ja Suomen Kuntatekniikan (1998) selvityksessa esitetty hyvaksyttava ka-
velyetdisyys.
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Kuva 52. Kavelymatkan pituuden hyvaksyttavyys erilaisissa kaupunkiym-
paristoissa (Tiehallinto, 1998, s. 18).
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8.2.8 Pysdkoinninvalvonta

Kyselyn avovastauksissa tuli usein vastaan, ettd Turussa pysakdintid ei valvota
tarpeeksi tehokkaasti. Vastaajat kokevat, ettd auton saa pysakoéida mihin ta-
hansa ja viranomaiset eivat puutu rikkeisiin lainkaan. Kyselyn vastaajista 44% on
sitd mieltd, etta pysakdinninvalvontaa tulisi lisata koko kaupungissa. Vastauksien
jakautuminen on esitetty kuvassa 53.

Pysakoéinninvalvontaa tulisi lisata koko kaupungissa
(n=1066).

Taysin samaa mielts | 25,05%
Jokseenkin samaa mielts | 19,32%
En osaa sanoa | 21,58%

Jokseenkin eri mieltad 19,04%

Taysin eri mieit: [N 15,01%

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

Kuva 53. Pysdkoinninvalvontaa tulisi lisata koko kaupungissa.

Melkein kaikilla vastaajilla on kdytdssaan vahintaan yksi henkildauto. Tutkimuk-
sen tuloksien perusteella voidaan perustellusti todeta, etta henkiléautoilijat ko-
kevat omaksi edukseen sen, etta virheista sakotetaan. Tutkimalla maarattyjen
pysakointivirhemaksujen maaraa viimeiselta kuudelta vuodelta, niin Turun kau-
pungissa kirjoitetaan keskimaarin 29 000 pysakointivirhemaksua vuosittain.
Maara on vaihdellut vuositasolla paljon ja kuvassa 54 on esitetty vuosittain maa-
ratyt pysakointivirhemaksut vuosilta 2013-2018.

Pysakointivirhemaksut Turussa vuosina
2013 - 2018.

40000
35000

30000
25000
20000
15000
10000
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m2013 2014 m2015 m2016 m2017 m2018

Kuva 54. Pysdkointivirhemaksut 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 ilmestymaan li-
saantyvissa maarin vaihtoehtoisia kulkutapoja. Talla hetkelld ihmisten kaytetta-
vissa on yhteiskayttoisia polkupydria ja sdhkopotkulautoja. Kyselyssa nahtiin tar-
peelliseksi selvittda vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttotottumuksia ja kyselyn
tulokset on esitetty kootusti taulukossa 7.

Taulukko 7. Yhteenveto tutkimuksen tuloksista.

Kokeillut keskustan vaihtoehtoisia

kulkutapoja? n %
Kylla 401 38
En 665 62

Vaihtoehtoiset kulkutavat ovat hel-

posti Ioydettavissa?
Kylla 699 66
En osaa sanoa 277 26
Ei 90 8

Vaihtoehtoiset kulkutavat ovat

helppoja ottaa kayttéon?
Kylla 380 36
En osaa sanoa 483 45
Ei 203 19

Vaihtoehtoisten kulkutapojen kayt-

toalue on tarpeeksi kattava.
Kylla 318 29
En osaa sanoa 475 46
Ei 273 25

Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinta

on sopivalla tasolla.
Kylla 264 25
En osaa sanoa 544 51
Ei 258 24

Analysoitaessa vaihtoehtoisiin kulkutapoihin liittyvia tuloksia tulee muistaa, etta
vaihtoehtoisia kulkutapoja tarjotaan ainoastaan keskusta-alueella. Lisaksi tulee
myo6s muistaa, ettd yhteiskayttoisten kulkuvalineiden kayttdalue on rajoitettu ja
niiden kanssa ei voi matkustaa kovinkaan kauas Turun keskustasta. Kyselyyn vas-
tanneista suurin osa ei asu vaihtoehtoisten kulkutapojen kdyttdalueella, jonka
vuoksi tuloksia tulee verrata ristiin esimerkiksi asuinpaikan etdisyyden tai kayt-
tokokemuksen suhteen.
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8.3.2 Vaihtoehtoisten kulkutapojen nakyvyys ja kayttoonotto

Vastaajista 66 % on sita mieltd, etta vaihtoehtoiset kulkutavat ovat helposti |0y-
dettdvissa keskustasta. Tuloksien mukaan 26 % vastaajista ei osaa sanoa. Tulok-
sia haluttiin tulkita ristiin suhteessa yhteiskayttdisten kulkutapojen kokeiluun ja
kuvassa 55 on esitetty vastauksien jakautuminen suhteessa laitteiden kokeiluun.

Vaihtoehtoisten kulkutapojen loydettavyys suhteessa uusien
kulkutapojen kokeiluun (n=1066).

Ei ole kokeillut (n=665)  m Kokeillut (n=401)

Ei 9,17%
B 7,23%
38,80%
En osaa sanoa - 4,74%
e 52,03%
Kylla 88,03%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Kuva 55. Vaihtoehtoisten kulkutapojen I6ydettavyys.

Kuvan 55 perusteella nahdaan, etta yhteiskayttoisia kulkuvalineita kokeilleet
ovat sitd mitd, etta laitteet ovat helposti [6ydettavissa. Lisdksi vastaajat, jotka
eivat ole kokeilleet vaihtoehtoisia kulkuvalineitd kokevat laitteiden I6ytamisen
helpoksi. Kun tutkitaan en osaa sanoa -vastauksia, huomataan, etta vaihtoehdon
valinneista vastaajista suurin osa ei ole kokeillut vaihtoehtoisia kulkutapoja. Tut-
kimuksen avulla haluttiin selvittdaa, kuinka helppoja kulkuvalineet ovat ottaa
kayttoon ja kuvassa 56 on esitetty vastauksien jakautuminen suhteessa laittei-
den kokeiluun.

Vaihtoehtoisten kulkutapojen kdyttoonotto on helppoa
suhteessa kulkutapojen kokeiluun (n=1066).

Ei ole kokeillut (n=665)  ® Kokeillut (n=401)

i 17,74%
I 21,20%

69,02%
En osaa sanoa - 5,98%
w 13,23%
Kylla 72,82%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%

Kuva 56. Vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttéonotto.
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Kuvan 56 perusteella ndhdaan, etta suurin osa yhteiskayttoisia kulkuvalineita ko-
keilleet kokevat laitteiden kayttédnoton helpoksi. Kuitenkin noin kolmannes ko-
keilleista on sitd mieltd, etta laitteet eivat ole helppoja ottaa kayttéon. Kun tut-
kitaan en osaa sanoa -vastauksia, huomataan, ettad vaihtoehdon valinneista vas-
taajista suurin osa ei ole kokeillut vaihtoehtoisia kulkutapoja, joten tuloksia voi-
daan pitaa luotettavina.

Nykyinen kayttoalue on tarpeeksi kattava

Yhteiskayttoisten kulkuvalineiden kayttoalue on rajattu. Kaytannossa vaihtoeh-
toisilla kulkuvalineilld voi liikkua keskusta-alueen valittdmassa laheisyydessa. Ky-
selyn avulla haluttiin selvittda ihmisten tyytyvaisyys nykyisen kadyttoalueen laa-
juudesta ja kuvassa 57 on esitetty vastauksien jakautuminen suhteessa laitteiden
kokeiluun.

Vaihtoehtoisten kulkutapojen kdytt6alue on tarpeeksi
kattava suhteessa kulkutapojen kokeiluun (n=1066).

Ei ole kokeillut (n=665)  ® Kokeillut (n=401)

15,49%

Ei

63,91%
En osaa sanoa
20,60%
Kylla
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%

Kuva 57. Vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttoalue.

Kuvasta 57 perusteella nahdaan, ettad ainoastaan puolet yhteiskayttoisia kulku-
valineita kokeilleista on sitd mieltd, etta laitteiden kayttoalue on tarpeeksi kat-
tava. Kun tutkitaan en osaa sanoa -vastauksia, huomataan, etta vaihtoehdon va-
linneista vastaajista suurin osa ei ole kokeillut vaihtoehtoisia kulkutapoja, joten
tuloksia voidaan pitaa luotettavina.
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8.3.4 Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinnoittelu

Turussa toimivat yhteiskayttoiset kulkuvalineet ovat maksullisia, maksu perustuu
kaytettyyn aikaan. Sahkdpotkulaudoilla on dynaaminen hinnoittelu, eli hinnoit-
telu muuttuu kellonajan mukaan, kun taas Foli -fillareissa maksullisuus alkaa
vasta 30 minuutin kayton jalkeen. Kyselyn avulla haluttiin selvittdaa ihmisten tyy-
tyvaisyytta laitteiden nykyiseen hinnoitteluun ja kuvassa 58 on esitetty vastauk-
sien jakautuminen suhteessa laitteiden kokeiluun.

Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinnoittelu on sopivalla tasolla
suhteessa kulkutapojen kokeiluun (n=1066).

Ei ole kokeillut (n=665)  H Kokeillut (n=401)

17,29%

Ei

72,18%
En osaa sanoa
10,53%
Kylla
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%

Kuva 58. Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinnoittelu.

Kuvaa 58 tutkimalla voidaan todeta, etta yhteiskayttoisia kulkuvalineita kokeil-
leet ovat suhteellisen tyytyvaisia nykyiseen hinnoitteluun.
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8.3.5 VYhteiskayttoisella kulkuvalineelld kohti maaranpaata?

Vaihtoehtoiset kulkutavat etsivat vield paikkaansa osana liikennejarjestelmas,
mutta toistaiseksi niiden kaytto on ollut hyvalla tasolla. Kyselya luodessa herasi
kysymys siitd, kuinka pitkdlle ihmiset ovat valmiita jattamaan autonsa ja jatka-
maan matkaa kohti maaranpaata vaihtoehtoisella kulkutavalla. Kyselyn tuloksien
perusteella ndhdaan, ettd 63 % vastaajista eivat ole valmiita kdyttdmaan vaihto-
ehtoista kulkutapaa. Vastauksien jakautuminen on esitetty kuvassa 59.

Kuinka kauas maaranpaasta on valmis pysakdéimaan ja
jatkamaan matkaa vaihtoehtoisella kulkutavalla (n=1066).
Alle 500 metriz [ 7,97%
500-1000 metriz [N 9,76%
1000-2500 metriz NN 11,54%

Yli 2500 metrid 7,41%

En ole valmis kdyttamaan

i i | 9
vaihtoehtoista kulkutapaa 63,32%

0,00% 10,00% 20,00  30,00%  40,00% 50,00% 60,006  70,00%

Kuva 59. Vastaajat eivat ole valmiita kdyttdamaan vaihtoehtoisia kulkuta-
poja.

Tutkimuksella haluttiin selvittaa tarkemmin, etta miten vastaajan ika ja sukupuoli
vaikuttaa vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttoon. Kuvassa 60 on esitetty vaihto-
ehtoisen kulkutavan kaytto suhteessa vastaajan ikaan.

Last mile -ongelman ratkaisu vaihtoehtoisella kulkutavalla
sukupuolen mukaan (n=1066).

M Alle 500 metrid ® 500-1000 metrid W 1000-2500 metrid = Yli 2500 metrid W En ole valmis kdyttamaan

vaihtoehtoista kulkutapaa
,19%
. 8,78%
Nainen (n=501) 8,18%

0,
b 71,46%

)

0%

Joku muu (n=7) b 42,86%
57,14%

9,68%
) 10,75%
Mies (n=558) 1014,16%
56,10%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00%

Kuva 60. Last mile -ongelman ratkaisu vaihtoehtoisella kulkutavalla suku-
puolen mukaan.
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Kuvasta 60 ndahdaan, etta kyselyyn vastanneista naisista yli 70 % eivat ole valmiita
kdayttamaan vaihtoehtoista kulkutapaa, vastaava lukema miesten osalta on hie-
man yli 56 %. Vastaajat voivat kokea vaihtoehtoiset kulkutavat turvattomiksi tai
haastaviksi kayttaa, jonka vuoksi naita ei kdyteta. Tutkimuksen mukaan ikadryh-
mien valilla on myo6s pieniad vaihteluita havaittavissa. Alle 40 -vuotiaista vastaa-
jista noin joka toinen ei ole valmis kdyttamaan vaihtoehtoista kulkutapaa lain-
kaan. Kuvassa 61 on esitetty vastaukset suhteutettuna vastaajan ikaryhmaan.

Last mile -ongelman ratkaisu vaihtoehtoisella kulkutavalla
ikaryhman mukaan (n=1066).
H Alle 500 metrid ®500-1000 metrid B 1000-2500 metria = Yli 2500 metrid ® En ole valmis kayttdmaan

vaihtoehtoista kulkutapaa

0%
0%
Alle 18 -vuotias (n=1) | 0%
0%

4,56%
16,35%
18-29 -vuotias (n=263) 17,11%

6,47%

7,53%
8,87%
12,10%

10,48%

100%

55,51%

30-44 -vuotias (n=372)

61,02%

9,64%
6,02%
9,04%
4,82%

45-64 -vuotias (n=332)

70,48%

13,27%
8,16%
Yli 64 vuotias (n=98) 3,06%
7,14%

68,37%

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Kuva 61. lkaryhmien valiset asenne-erot suhteessa matkaan vaihtoehtoi-
sella kulkutavalla.
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8.3.6 Liikkumispalvelupaketit

Liikenteessa tarjotaan jo erilaisia lilkenne palveluna (MaaS) -paketteja ja usein
kuulee my6s puhuttavan kokonaisvaltaisista liikkkumispalvelupaketeista. Paket-
tien tarkoituksena on yhdistaa joukkoliikenne, taksit ja vaihtoehtoiset kulkutavat
yhteen kuukausilaskutteiseen pakettiin. Liikkumispalvelupaketteja toimii talla
hetkelld ainakin Helsingissa ja kyselyn tuloksien perusteella 54 % vastaajista on
sitd mielta, etta paketteja tulisi tarjota myos Suomessa. Kuvassa 62 on esitetty
vastauksien jakautuminen.

Turussa tulisi ottaa kdytt6on kokonaisvaltaiset
liikkumispalvelupaketit (n=1066).

Taysinsamaa icics | 22,17
tnosassanos [ 25,57

Jokseenkin eri mielté 10,04%

Téysin eri mieltd _ 7,60%

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

Kuva 62. Liikkumispalvelupaketit Turussa

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

8.4.1 Liityntapysakainti

Tulevaisuudessa pysakoéinnin luonne voi tulla muuttumaan. Pysdkdintia voidaan
esimerkiksi alkaa ajattelemaan liikkumisen ohjauksen tyokaluna osana yhte-
naista matkaketjua. Mikali pysakoéinti halutaan osaksi matkaketjua, niin liitynta-
pysakoinnin merkitys kasvaa. Kyselytutkimuksen avulla selvitettiin ihmisten aja-
tuksia liityntapysakoéinnista ja tuloksien mukaan 53 % vastaajista on sita mielts,
ettd he eivat ole valmiita jattamaan autoaan liityntapysakointipaikalle (kuva 63).

Olisin valmis jattamaan auton liityntapysakointipaikalle.

Taysin samaa mielt: | 16,32 %
Jokseenkin samaa mieit: | 20,26 %
En osaa sanoa _ 10,79 %

Jokseenkin eri mielté 21,67 %

Taysin eri mieits | 30,96 %

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

Kuva 63. Olisin valmis jattamaan auton liityntapysakointipaikalle.

Liityntapysakoinnin sijainti tulee maaritella tarkasti ja parhaimpana sijaintina voi-
daan pitaa paikkaa, jonka valittémassa |laheisyydessa on joukkoliikenneyhteys.
Esimerkiksi paakaupunkiseudulla liityntapysakointipaikkoja on sijoitettu rauta-
tieasemien valittomaan laheisyyteen. Kyselyyn vastanneista 89 % on sitd mielts,
ettd liityntapysakointipaikalta tulee olla yhteys keskustaan vahintaan 10 minuu-
tin valein. Taulukossa 8 on esitetty vastauksien jakautuminen.

Taulukko 8. Joukkoliikenteen vuorovali liityntdpysakointipaikalta keskus-

taan.
Joukkoliikenteen vuorovali n %
Alle 10 minuuttia 631 59
10 minuuttia 320 30
15 minuuttia 93 9
20 minuuttia 12 0,5

Yli 20 minuuttia 10 0,5
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Liityntapysdkdintipaikat ovat lahtokohtaisesti ilmaisia, jolloin niiden kaytté on
houkuttelevampaa. Kdytdannossa voidaan siis ajatella, etta pysakointipaikka kuu-
luu joukkoliikennelipun hintaan. Esimerkiksi pddkaupunkiseudulla liitynta-
pysakdintipaikat ovat lahtokohtaisesti ilmaisia, mutta kauppakeskuksien yhtey-
dessa sijaitsevat paikat voivat olla maksullisia (Helsingin seudun liikenne, 2010).
Taman tutkimuksen tuloksien mukaan 77 % vastaajista on sitda mieltd, etta liityn-
tapysakointipaikan tulee olla ilmainen. Liityntdapysakdintipaikkojen potentiaali-
simmat kdyttajat asuvat kauempana keskustasta, joten tulokset tulee tulkita ris-
tiin asuinpaikan etdisyyden suhteen, jotta keskustassa asuvien mielipide ei vaa-
ristd jakaumaa. Kuvassa 64 on esitetty asuinpaikan etaisyys suhteessa siihen,
ettd onko valmis jattamaan autonsa liityntapysakointipaikalle.

Asuinpaikan etdisyys suhteessa halukkuuteen jattaa
henkiléauto liityntapysakoéintipaikalle.

W Taysin samaa mielta H Jokseenkin samaa mieltd B En osaa sanoa

Jokseenkin eri mieltd M Taysin eri mieltd

15,66%
17,47%
Alle 1 kilometri (n=166) 14,46%
22,89%

. 29,52%

19,20%
17,51%
1-5 kilometria (n=474) 10,97%

18,57%

R S 33,75%

11,03%
22,76%
5-15 kilometrii (n=290) 11,03%

25,52%

R 29,66%

18,38%
27,94%
Yli 15 kilometrid (n=136) 5,15%

22,79%

R 25, 74%

0,00% 20,00% 40,00%

Kuva 64. Asuinpaikan etaisyys suhteessa halukkuuteen jattaa henkiléauto
liityntapysadkdintipaikalle.

Liityntapysakdinnin potentiaalisimmat kayttdjat asuvat yli 5 kilometrin padssa
keskustasta. Kun kuvasta 64 tarkastellaan 5-15 kilometrin pddssa asuvia havai-
taan, etta vastaajista vain joka kolmas olisi valmis jattamaan autonsa liitynta-
pysakdintipaikalle. Asuinpaikan etdisyyden ollessa yli 15 kilometria, niin tulok-
sien perusteella noin joka toinen vastaajista olisi valmis jattamaan auton liityn-
tapysakointipaikalle. Tdman tutkimuksen perusteella liityntapysakointipaikalle
ndyttaisi olevan vahaista kaytto6a, mutta laajempaa kayttoonottoa ei voida suo-
sitella ainakaan taman tutkimuksen varjossa.



8.4.2 Tulevaisuuden pysakointipaikat

Kaupungin pysakadintilinjauksissa esitetaan, etta uusille kaava-alueilla pysakoin-
tia tullaan keskittamaan pysakaointilaitoksiin. Kyselyn avulla haluttiin selvittas,
ettd ovatko ihmiset valmiita pysdakoimaan pysakointilaitokseen, kun he tarvitse-
vat pidempiaikaista pysakointia. Tuloksien perusteella vastaajista 55 % pysakoi
autonsa mielellaan pysakaointihalliin, kun tarvitsevat pidempiaikaista pysakointia
(kuva 65).

Pysakoin mielellani auton pysakaointihalliin kun tarvitsen
pitkaaikaista pysdkointipaikkaa (n=1066).

En osaa sanoa _ 8,91%
Jokseenkin eri mielta 18,86%
Taysin eri mieltd _ 16,60%
0,00% 10,00% 20,00% 30,00%

Kuva 65. Vastaajien halukkuus pysakoida pysakointihalliin.

Kupittaan ja Itdharjun alueet ovat talla hetkella suunnittelupoydalla ja molem-
missa alueissa on esitetty keskitettya pysakointiratkaisua. Tutkimuksen mukaan
miehet ovat naisia valmiimpia pysdakdimaan autonsa pysakointilaitokseen (kuva
66). Tutkimalla ikdryhmien vastauksia voitiin huomata, etta ikdryhmien perus-
teella ei voi tehda perusteltuja johtopaatoksia.
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Sukupuolien viliset asenne-erot suhteessa halukkuuteen
pysakoida pysdkointilaitokseen pidempiaikaisesti (n=1066).

M Tdysin samaa mielta M Jokseenkin samaa mieltd B En osaa sanoa

Jokseenkin eri mielta B Taysin eri mielta

21,56%
27,15%
Nainen (n=501) 8,38%

23,75%

I 19,16%

14,29%
14,29%
Joku muu (n=7) 14,29%

14,29%
42,86%
33,51%
28,67%
Mies (n=558) 9,32%
14,52%
N 13,98%
0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00% 50,00%

Kuva 66. Sukupuolien viliset asenne-erot suhteessa halukkuuteen pysa-
koida pysakointilaitokseen pidempiaikaisesti.



79

8.4.3 Kohti kestavampia liikkumisvalintoja

Liikenteen hiilijalanjalkea pyritddn pienentdamaan monin eri keinoin ja yhtena
keinona on vahentaa henkildautoilua ja suosia kestadvia liikkkumisvalintoja, Tu-
russa tdma kehitys on viime vuosina nakynyt pyorateiden rakentamisena. Pyora-
teiden tieltd on poistettu kadunvarsipysakointipaikkoja ja toimenpiteet ovat kau-
pungin liikennepolitilkan mukaisia. Luvussa 8.1.4 kerrottiin, ettd pyoratiet ovat
vastaajien mielesta heikentdneet pysakointiolosuhteita. Tutkimuksen avulla ha-
luttiin selvittaa, ettd miten ihmiset suhtautuvat kadunvarsipysakointipaikkojen
vahentymisen ja pyorailijoiden olosuhteiden parantamisen. Kuvassa 67 on esi-
tetty vastauksien hajonta kadunvarsipaikkojen poistosta ja vapautuvat tilan kayt-
tomahdollisuuksista.

Kadunvarsipysakéintipaikkoja ei vastaajien mielesta saa
vahentda (n=1066).

Taysin samaa mielts || 13.01%
Jokseenkin samaa mielti _ 11,82%
En osaa sanoa - 6,38%

Jokseenkin eri mielta 21,67%

raysin eiiees | <2,12%

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

Kuva 67. Kadunvarsipaikkoja ei vastaajien mielesta saa vahentaa.

Vastaajista 63% on sitd mielta, ettd kadunvarsipaikkoja ei tulisi vahentaa. Tulee
kuitenkin muistaa, etta katualue on useimmiten kapea ja ylimaaraista tilaa ei juu-
rikaan ole. Mikali esimerkiksi jalankulkijoiden ja pyo6rdilijdiden olosuhteita halu-
taan parantaa, niin helpoin tapa on poistaa kadunvarsipysakointia. Pysakointi-
paikkojen poistaminen ja keskittaminen laitoksiin on jalleen liikennepoliittisten
tavoitteiden mukaista toimintaa, mutta taman kyselyn vastaajat eivat pida aja-
tuksesta lainkaan. Vastauksien perusteella sukupuolten valilla ei ollut havaitta-
vissa selkeitd eroja, vaan kaikki sukupuolet vastustivat pysakointipaikkojen pois-
tamista. Ikdryhmien vililld ei my6skaan ollut havaittavissa selkeita eroja vastauk-
sien valilla.
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8.5 Pysakéinnin tulevaisuus

8.5.1 Digitalisaation tarjoamat mahdollisuudet

Tulevaisuudessa kadunvarsipysakointipaikat eivat tule haviamaan, mutta niiden
luonne voi muuttua. Digitalisaatio mahdollistaa uusia ratkaisuvaihtoehtoja pysa-
kointiin ja esimerkiksi vapaan pysdkdintipaikan [6ytamista voidaan helpottaa so-
velluksien avulla. Kyselyssa selvitettiin, etta olisiko ihmisille hy6tya pysakdintiin
liittyvien alykkdiden informaatiopalvelujen tarjoamisesta. Tuloksien perusteella
74 % vastaajista on sitd mieltd, ettd informaatiopalveluiden laajempi kayttoon-
otto olisi heille hyddyllinen. Vastauksien jakautuminen on esitetty kuvassa 68.

Vastaajat toivovat pysakoinnin dlykkdiden informaatiopalveluiden
kdyttoonottoa (n=1066).

riysinsamaa mictcs | 2,03%
Joscenkin samza e | 2.5
tnosassanos I 13,60%

Jokseenkin eri mielté 7,88%

Téysin eri mielta - 3,94%

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

Kuva 68. Vastaajat toivovat pysakdinnin dlykkdiden informaatiopalvelui-
den kayttoonottoa.

Kuvan 68 tulokset eivat ole yllattavia, silla kyselyn tuloksien perusteella ihmiset
kokevat vapaan pysakdintipaikan Ioytamisen haasteelliseksi. Sovelluksesta, joka
tarjoaisi tiedon vapaista pysakointipaikoista, hyotyisivat laaja vastaajajoukko. So-
velluksen avulla saadaan myoOs pysakdintipaikan etsimisesta aiheutuvaa liiken-
nettd vahennettyd, jonka seurauksena liikenneturvallisuus paranee ja liiken-
teesta aiheutuvat paastot vahenevat. Tutkimuksen perusteella sovellusta kayt-
taisi suurin osa alle 64 -vuotiaista vastaajista (kuva 69).
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Alykkiiden informaatiopalveluiden kiyttoonotto ikiryhmien
mukaan (n=1066).

M Tdysin samaa mieltd W Jokseenkin samaa mieltd M En osaa sanoa I Jokseenkin eri mieltd M Taysin eri mielta.

0%
0%
Alle 18 -vuotias (n=1) 0%
100%
0%
54,75%
26,62%
18-29 -vuotias (n=263) 10,27%
6,08%
B 2,28%
41,94%
33,60%
30-44 -vuotias (n=372) 11,29%
9,14%
B 4,03%
37,95%
34,64%
45-64 -vuotias (n=332) 15,06%
8,43%
B 3,92%
22,45%
37,76%
Yli 64 -vuotias (n=98) 26,53%
5,10%
I 8,16%
0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00%

Kuva 69. lkaryhmien valiset asenne-erot suhteessa halukkuuteen kayttaa
alykkaita informaatiopalveluita.
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Pysdkointipaikkoja on monen eri tahon omistuksessa. Kadunvarsipaikat omista-
vat kaupunki ja tonteilla sijaitsevat pysdkdintipaikat omistaa taloyhti6. Talla het-
kella ihmiset voivat tarjota omaa asuntoaan vuokralle esimerkiksi Airbnb -palve-
lun kautta. Tulevaisuutta silmalla pitdaen kyselylla haluttiin my6s selvittaa, olisi-
vatko ihmiset valmiita vuokraamaan pysakdintipaikan Airbnb -palvelun kautta.
Kuvassa 70 on esitetty tuloksien jakautuminen.

Vastaajista kolmannes olisi valmis vuokraamaan
pysakointipaikan Airbnb -palvelun kautta (n=1066).

Kylld ehdottomasti 11,63%

28,42%

Kyll4, tietyin varauksin

En osaa sanoa 24,86%

En voisi 35,09%

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

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

Kuvasta 70 mukaan hieman yli kolmannes vastaajista olisi valmis vuokraamaan
pysakdintipaikan Airbnb -palvelun kautta ja toinen kolmannes ei ole valmis vuok-
raamaan paikkaa palvelun kautta.
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8.5.2 Autottomat korttelit

Helsingin Kalasatamaan on rakennettu kaksi autotonta korttelia, joissa taloyhti-
0lla ei ole lainkaan pysakdintipaikkoja. Helsingissa korttelit ovat talla hetkella tes-
tausvaiheessa ja vaiheesta on julkaistu muutamia tutkimustuloksia opinnayte-
toissd. Opinndytetydssa (Liski, 2016) kerrotaan, etta korttelin ekologisia tavoit-
teita ei ole saavutettu. TyOssa taman arveltiin johtuvan ymparoivasta korttelira-
kenteesta, joissa autopaikkoja on. Autopaikattomaan kortteliin on kuitenkin Tu-
russa viela pitka matka. Kyselyyn vastanneista 28 % olisivat valmiita muuttamaan
autottomaan kortteliin. Kuvassa 71 on esitetty vastauksien jakautuminen.

Voisin muuttaa autottomaan kortteliin.

Kyll4, ehdottomasti - 11,54%
Kyll4, tietyin varauksin _ 17,26%

En osaa sanoa 3,75%

0,00% 10,00% 20,00 30,00% 40,000 50,00% 60,006 70,00% 80,00%

Kuva 71. Voisin muuttaa autottomaan kortteliin.

Vastaajien sukupuolten valilla ei ollut merkittavaa eroa ja ikaryhmia tutkimalla
oli my0s havaittavissa sama ilmio.
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9 JOHTOPAATOKSET

Tamanlaista tutkimusta ei ole Turun kaupungissa ennen tehty, joka vaikeuttaa
tuloksien vertailua huomattavasti, kun historiatietoa ei ole olemassa. Tutkimus
suositellaan tekemaan uudemman kerran silloin, kun keskustan poikkeusjarjes-
telyt ovat ohi. Taman tutkimuksen tuloksia voi verrata uudet tutkimuksen tulok-
siin, mikali huomioidaan, etta rakennustydmaat ovat vaikeuttaneet liikkumista
Turun keskustassa.

9.1 Pysakoinnin nykytila

Tutkimuksen mukaan vastaajat kokevat vapaan kadunvarsipysakointipaikan 16y-
tamisen vaikeaksi arkipdivina ja viikonloppuina. Vapaata pysdkointipaikkaa ol-
laan myds valmiita etsimaan pitkaankin. Etsimisesta aiheutuva ylimaarainen lii-
kenne vahentaa keskustan liikenneturvallisuutta ja lisda entisestaan liikenteesta
aiheutuvia paastoja. Turun kaupungin olisi hyva ennen kaikkea helpottaa vapaan
pysakdintipaikan loytamistda esimerkiksi hyddyntamalla digitalisaation uusia
mahdollisuuksia. Vapaille pysakdintipaikoille voidaan ohjata joko reaaliaikaisilla
opasteilla tai vaihtoehtoisesti esimerkiksi puhelinsovelluksen kautta. Mobiili-
maksuoperaattori EasyPark tarjoaa kayttdjilleen karttapalvelua, jonka avulla va-
paan pysakointipaikan l6ytamista pyritaan helpottamaan. Reaaliaikainen pysa-
kéinninopastusjarjestelma kadunvarsipaikoille on kaytossa ainakin Zoetmeerin
kaupungissa Hollannissa (Vaismaa, 2019, s. 50). Reaaliaikainen opastusjarjes-
telma edellyttda, ettd yksittdisen pysakointiruudun tilatieto voidaan todeta.
Vaihtoehtoja tilatiedon toteamiseen on monia, mutta esimerkiksi sensoritekno-
logiaa (anturit, sensorit, kamerat) hyodyntamalla voidaan |6ytaa kustannuste-
hokkaita ratkaisuja. Turussa jarjestelmaa voitaisiin pilotoida joillakin kadunvarsi-
paikoilla ja pilotoinnin kokemuksien perusteella tulisi selvittda, ettd helpottiko
jarjestelma keskustassa asuvien tai asioivien paikan etsintda. Kaupungin tavoit-
teena on olla hiilineutraali vuoteen 2029 mennessd, joten ylimaaraisen liiken-
teen poistaminen keskustasta on tarked toimenpide tavoitteisiin nahden. Pysa-
kointilaitoksilla on talla hetkelld Turun katukuvassa muutamia satunnaisesti si-
joiteltuja reaaliaikaisia opasteita, jotka ndyttavat vapaiden pysakdintipaikkojen
maaran pysakdintihallissa. Opasteet ovat kuitenkin olleet poissa kdytosta pidem-
man aikaa.

Kyselyn perusteella ihmiset myo6s asioivat paikassa, jossa pysakointipaikka on
helppoa ja nopeaa I6ytda. Avoimissa vastauksissa oli korostettu sitd, etta asiointi
suurissa kauppakeskuksissa on helpompaa ja mutkattomampaa, kun pysakaointi-
paikat ovat ilmaisia ja niita ei tarvitse pitkaan etsia. Kaupungin laitamilla sijaitsee
kaksi isoa kauppakeskusta, joissa molemmissa pysakdinti on ilmaista ja paikkoja
on useimmiten riittavasti. Tulevaisuutta ajatellen tulee muistaa, etta Turun kes-
kustan kadunvarsipysakdintipaikkoja ei voida loputtomasti poistaa, mikali halu-
taan pitda keskusta elinvoimaisena nyt ja myos tulevaisuudessa.

Tuloksien perusteella oli myds havaittavissa, ettd vastaajat kokevat pysakdinnin
kalliiksi kadunvarsipaikoilla sekd pysakointilaitoksissa. Monissa avoimissa
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vastauksissa toivottiin lisaa pysakointikiekolla rajoitettuja paikkoja. Vastaajat pe-
rustelivat kantojaan silld, ettad pysakointipaikkojen kierto paranee ja samalla kes-
kustaan saadaan lisaa elavyyttad. Pysakointikiekon kayttd on ennen kaikkea haas-
teellista valvoa ja usein paikkoja kayttavat pitkdaikaispysakointia tarvitsevat, jol-
loin ihmiset kaantavat kiekkoa aina tarpeen vaatiessa. Turku on Varsinais-Suo-
men maakunnan keskus ja ymparyskunnissa pysakdinti on ilmaista. Tata voidaan
pitaa myos yhtena tekijana, joka vaikuttaa vastaajien nakemykseen pysakoinnin
hinnoittelusta. Turun kaupungin uusissa pysakadintilinjauksissa on kirjaus siita,
ettd pysakoinnin kysyntaa hillitaan pysakdintimaksuilla. Mikali pysakointipaik-
koja alettaisiin muuttamaan pysakointikiekolla rajoitetuiksi, tama toiminta ei tu-
kisi kaupungin liikennepoliittisia tavoitteita laisinkaan. Talla hetkella Turun kau-
pungin linjana on vahentaa ilmaisia pysakdintipaikkoja ja kaupungin julkaise-
massa talouden sopeuttamisohjelmassa (2019) onkin kirjaus, jonka mukaan py-
sakointikiekolla rajoitettuja paikkoja tullaan muuttamaan maksullisiksi. Téman
kyselyn perusteella vastaajat eivat toimenpidetta hyvaksy, mutta toiminta on
kuitenkin taysin kaupungin liikennepoliittisten tavoitteiden mukaista. Pysakdin-
tilaitoksien hinnoitteluun kaupunki ei voi yhtena pysakdintitoimijoista vaikuttaa
mitenkaan, silla laitokset omistavat yksityiset palveluntarjoajat. Kaupungin olisi
hyva miettia pysakointiyhtion perustamista, joka helpottaisi tulevaisuuden muu-
toksiin varautumista. Esimerkiksi Tampereella ja Kuopiossa on kaupungin omis-
tama pysakointiyhtio. Vuoden 2018 joulukuussa Turun kaupunki jarjesti pysa-
kdintikampanjan, joka muutti pysakdintipaikat niin, ettd ne olivat maksullisia ar-
kisin kello 9-14, mutta muutoin paikat olivat ilmaisia. Kokeilu osoittautui huo-
noksi, silla pysakointipaikkojen kierto heikentyi merkittavasti. Lisaksi valtamedi-
oissa oli paljon kirjoitteluja asiasta:

“llmainen pysdkéinti harmittaa autoilijoita — Samat autot makaavat ruu-
duissa paikallaan koko viikonlopun.” (Hakanen, P. 16.12.2018, s. 6)

“lltakuuden jélkeen pysékdinti muuttuu aika villiksi — Yéllisessé valvontais-
kussa Turussa kirjoitettiin ldhes sata parkkisakkoa. Poliisin mukaan moni
luulee virheellisesti, ettei vddrinpysékaointiin puututa iltaisin ja Gisin.” (Mal-
kamaki, M. Korkki, R. 26.11.2018, s. 5)

Vastaajista suurin osa pysakoi mieluiten kadunvarsipysakointipaikalle kuin pysa-
kointihalliin. Syita tahan voi olla monia, yhtena selittavan tekijana voidaan pitaa
laitoksien maksullisuutta kellon ympari. Mikali pohditaan muita tekijoita kadun-
varsipysakoinnin suosiolle, syitd herda muutamia. Ihmiset voivat kokea pysakaoin-
tilaitokset hankaliksi tai vaikeiksi tai ihmiset eivat ole tietoisia pysakdinnin hin-
noittelusta. Pysakointilaitokset voivat myos olla haastavia loytaa, mikali tulee ul-
kopaikkakunnalta. Pysakoinnin opastukseen tulee siis kiinnittda huomiota nyt ja
jatkossa.

Keskustan poikkeusjarjestelyt vaikuttavat useaan asiaan. Kyselyyn vastanneet
kokevatkin, etta pysakointiolosuhteet keskustassa ovat heikentyneet viimeisen
kolmen vuoden aikana. Vastaajista enemmistd perusteli kantansa Kauppatorin
rakennustydmaalla. Tydmaa on Turun mittakaavassa laaja ja sijaitsee myos
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keskeiselld paikalla, joten tulos ei sinalldan ollut kovinkaan ihmeellinen. Koska
tutkimukselle ei ole olemassa vertailutietoa, tuloksia ei voi verrata mihinkaan.

Vastaajista suurin osa haluaa paasta autolla mahdollisimman lahelle kohdetta.
Tuloksien mukaan vastaajista suurin osa on valmis jattamaan auton 200-500
metrin padhdan madranpadsta ja jatkamaan matkaa kadvellen kohti maaranpaata.
Turun keskustan kaupunkikuva on poikkeusjarjestelyiden vuoksi heikentynyt ja
tama voi olla yhtena selittdavana tekijana kavelymatkaan. Tulee kuitenkin muis-
taa, etta poikkeusjarjestelyt ovat valiaikaisia ja paattyvat muutaman vuoden ku-
luttua, jolloin kyselyn tulokset voivat olla taysin erilaisia. Tutkimusta suositel-
laankin uusimaan viimeistaan silloin, kun poikkeusjarjestelyt paattyvat.

Ihmiset kokivat myos pysakointikulttuurin Turussa haastavaksi. Monet kertoivat,
ettd kaupungissa voi pysakdida mihin vain ja kukaan viranomainen ei valvo pysa-
kointia. Pysakointivirhemaksujen historiatietojen perusteella vuosittain Turussa
annetaan noin 29 000 pysakdintivirhemaksua. Tutkimuksessa selvitettiin pysa-
kdinninvalvonnan toimintaa ja talla hetkella kaupungin pysakdinninvalvonta toi-
mii henkilémaardaan nahden taydella teholla. Mikali valvontaty6ta halutaan te-
hostaa, pysakoinninvalvonnan olisi hyva kasvattaa henkilostomaaraa, jotta epa-
kohtiin voidaan puuttua tehokkaammin. Kaupungin julkaisemassa talouden so-
peuttamisohjelmassa (2019) on esitetty, ettd pysakoinnintarkastajien maaraa li-
satdan neljalla hengella. Henkiléstomaaran lisddaminen tehostaa valvonnan toi-
mintaa ja ndin epakohtiin puuttuminen tehostuu entisestaan.
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9.2 Vaihtoehtoiset kulkutavat

Tutkimuksen mukaan Turussa talla hetkelld toimivat vaihtoehtoiset kulkutavat,
Foli fillarit ja sdshkdpotkulaudat, ovat helposti I6ydettavissa katukuvasta. Sahko-
potkulaudat toimivat asemattomina ja ne voi palauttaa kayton jalkeen kaytan-
ndssa mihin vain. Foli -fillarit voi jattaa ainoastaan asemille ja talla hetkella ase-
mia on yhteensa 39 kappaletta. Kiinteiden asemien lisaksi kaytossa on myos kaksi
kappaletta pop-up -asemia. (Turun kaupunki, 2019)

Tutkimuksen mukaan noin puolet vastaajista, jotka ovat kokeilleet vaihtoehtoisia
kulkutapoja ovat sita mieltd, etta vaihtoehtoisten kulkutapojen kayttoalue on
tarpeeksi kattava. Puolet laitteita kokeilleista taas on vastannut, etta kayttoalu-
etta tulisi laajentaa. Sahkdpotkulautojen kayttdalue on maantieteellisesti rajoi-
tettu, kun taas Foli -fillareiden kayttoaluetta ei ole maantieteellisesti rajoitettu.
Foli -fillarit toimivat asemaperusteisesti, eli pyorat tulee aina palauttaa asemalle.
Ongelmana fillareiden kayttdalueessa on kuitenkin se, ettda nykyinen asemaver-
kosto on hyvin suppea, kun siirrytdan kauemmas keskustasta. Tama seikka vai-
kuttaa suoraan pyorien kdyttoalueeseen. Kyselyn tuloksien perusteella kaytto-
alueen lisdamista voidaan pitaa perusteltuna kokeiluratkaisuna ja mikali kokeilu
tuottaa hyvia tuloksia, kdyttdalueita voidaan laajentaa.

Tutkimuksen perusteella suurin osa vaihtoehtoisia kulkuvélineita kokeilleista on
sitd mielta, etta kulkutavat ovat helppoja ottaa kayttoon. Tulos on erittdin posi-
tiivinen, silla kaupungin tavoitteina on lisata kestavien kulkumuotojen kaytto-
osuutta kulkumuotojakaumassa. Mikali vaihtoehtoiset kulkutavat olisivat haas-
teellisia ottaa kayttoon, tavoitteen toteutuminen voisi olla haastavampaa.

Kyselyn avulla haluttiin selvittda, kuinka kauas vastaaja on halukas jattamaan
oman autonsa ja jatkamaan matkaa vaihtoehtoisella kulkutavalla kohti maaran-
paata. Tuloksien perusteella huomattiin, ettd suurin osa vastaajista ei ole valmis
kdayttamaan vaihtoehtoista kulkutapaa. Tahan saattaa vaikuttaa se ajatus, ettd
vaihtoehtoiset kulkutavat ovat maksullisia ja niiden kdytosta peritddan maksu.
Toisaalta, mikali saapuu omalla autollaan keskustaan, niin joutuu maksamaan
pysakointimaksun. Selittavimpana tekijana voidaan pitaa kuitenkin sitd, etta
vaihtoehtoisella kulkutavalla on vaikea kuljettaa kantamuksia mukanaan.
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9.3 Pysakéinnin tulevaisuus Turussa

Turku on talla hetkelld toteuttanut liikennepoliittisia tavoitteitaan rakentamalla
pyorateita. Pyorateita on lahivuosien aikana rakennettu Humalistonkadulle, Kas-
kenkadulle ja Puutarhakadulle. Pyérateille on otettu tila kadunvarsipysakdinti-
paikoista ja osa paikoista on poistunut pysyvasti pyorateiden edesta. Tutkimuk-
sen mukaan suurin osa vastaajista vastustaa kadunvarsipysakdintipaikkojen pois-
tamista niin, etta vapautuva tila kaytettaisiin esimerkiksi jalankulun ja pyorailyn
olosuhteiden parantamiseen. Tulos on samassa linjassa sen suhteen, etta vastaa-
jat kokevat vapaan pysakointipaikan [6ytamisen jo nyt haastavaksi, kuinka haas-
teellista pysakointi on, mikali paikkoja vield poistetaan lisaa? Tulee kuitenkin
muistaa, etta kadunvarsipysakdintipaikkoja ei voi kaikkia poistaa, mutta talla toi-
mintatavalla ihmisia saadaan ohjattua keskitettyihin pysakointilaitoksiin. Vapaat
kadunvarsipaikat voivat toimia esimerkiksi lyhytaikaisina asiointipaikkoina.

Tuloksien mukaan suurin osa vastaajista on valmis jattamaan autonsa pysakaoin-
tilaitokseen, mikali tarvitsee pidempiaikaista pysakointia. Tulos on ihanteellinen,
kun sita verrataan Kupittaan ja Itaharjun alueen suunnitelmiin, joissa pysakdinti
on tarkoitus keskittaa pysakaointilaitoksiin. Pysakointilaitoksien suunnittelussa
tulee kuitenkin kiinnittaa laitoksen sijaintiin mahdollisimman paljon huomiota.
Téassa tutkimuksessa huomattiin, ettad ihmiset ovat valmiita kdvelemaan 200-500
metrid keskusta-alueella. Vastaajien mielesta tama etaisyys on vield hyvaksyt-
tava keskusta-alueella, mutta miten vastaus muuttuisi, kun siirryttaisiin [ahioon?
Perustellusti voidaankin kysya, miksi ihmiset olisivat valmiita kdvelemaan saman
matkan Iahidssa kuin keskusta-alueella?

Digitalisaatio tarjoaa talla hetkella paljon erilaisia palveluita, joita hyddynnetaan
myos liikenteessa. Kyselyn perusteella ihmiset toivoivat pysakdinnista alykkaita
informaatiopalveluita, joiden avulla vapaan pysakointipaikan [6ytaminen olisi
mahdollisimman helppoa. Taman tyyppinen sovellus on mahdollista toteuttaa,
joten kyselyn perusteella kaupungin tulisi tarjota pysakointitietoa muille toimi-
joille, jotta mahdollisia sovelluksia alkaisi syntymaan.

Pysdkointia voidaan tulevaisuudessa alkaa ajattelemaan osana matkaketjua. Mi-
kali pysakointi halutaan liittaa osaksi matkaketjua, niin silloin tarvitaan liitynta-
pysakdintialueita. Vastaajista osa olisi valmis jattamaan oman autonsa liitynta-
pysakdintipaikalle ja jatkamaan matkaa keskustaan joukkoliikenteella. Perustel-
lusti voidaan siis sanoa, etta talla hetkelld keskustassa asioivat eivat ole valmiita
kayttamaan liityntapysakaointia. Mahdollisia syita tahan voi olla monia. Tassa tut-
kimuksessa nostettiin paljon esille joukkoliikenteen huono palvelutaso, reittien
hitaus ja heikot aikataulut, joten nama nostot saattavat vaikuttaa tuloksiin pal-
jon. Turussa ollaan ldhivuosina tekemassa uutta joukkoliikenneratkaisua, jossa
ovat vastakkain superbussi ja raitiotie. Uudesta ratkaisusta kdaydaan varikasta
keskustelua, mutta kun uusi joukkoliikenneratkaisu on tehty, olisi hyva myos sel-
vittaa, onko liityntapysakdinnille tarvetta. Yhtena mahdollisena vaihtoehtona voi
myd0s olla se, etta kaupunki pyrkii voimakkailla toimilla ohjaamaan ihmisia kayt-
tamaan joukkoliikennetta ja jattamaan oman autonsa liityntapysakointipaikalle.
Tutkimuksessa ei suoraan kysytty pakotteista mitaan, mutta tuloksia peilatessa
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voidaan esittda perusteltu nakemys siita, ettd ihmiset eivat tata ratkaisua pure-
matta nielisi. Taman tutkimuksen valossa liityntapysdkdintia suositellaan tutki-
maan laajemmin.

Yhteiskayttoisyys ja jakamistalous ovat ajatusmalleja, joiden avulla pyritdaan va-
hentamaan esimerkiksi liikenteesta aiheutuvia paastoja. Tutkimuksen alussa
mietittiin, ettd voisiko yksityinen toimija vuokrata pysakointipaikkojaan esimer-
kiksi Airbnb -palvelun kautta. Vastaajista noin puolet oli valmiita vuokraamaan
pysakdintipaikan tietyin varauksin.

Helsingin Kalasatamaan rakennetut autottomat korttelit eivat tdman tutkimuk-
sen perusteella ajatuksen tasolla sovellu Turkuun. Tulee kuitenkin muistaa, etta
vastaajista enemmisté omistaa vahintaan yhden henkildauton. Taman tutkimuk-
sen valossa ei ole siis mahdollista tehda suoranaista ehdotusta siita, etta sovel-
tuvatko autottomat korttelit Turkuun. Autottomia kortteleita suositellaan jatko-
tutkimaan lisda, jotta niista saadaan luotettavaa dataa.
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10 LOPUKSI

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdaa, miten Turun keskustan pysakointijarjestel-
maa voidaan kehittaa niin, etta tehtavat toimenpiteet ovat hyvaksyttavia keskus-
tassa asioiville ja asuville ja samalla toteutetaan kaupungin tahtotilan mukaista
lilkennepolitiikkaa. Tyossa toteutettiin laaja kyselytutkimus, jonka avulla kerat-
tiin tietoa ihmisten pysakointikokemuksista. Kyselytutkimukseen saatiin maara-
aikaan mennessa 1066 vastausta.

Tutkimuksen mukaan vastaajat kokevat Turun keskustan pysakoinnin nykytilan
ongelmalliseksi. Tutkimuksen mukaan vastaajat valitsevat oman henkiléautonsa
matkan suorittamiseen, silla oma auto koetaan helpoimmaksi ja nopeimmaksi.
Kyselyn tuloksia analysoimalla huomattiin, etta vastaajien mielesta pysakdinti-
paikkoja Turussa on lilan vahan, vapaata pysakointipaikkaa on vaikea loytaa seka
pysakaointi on liian kallista. Lisaksi vastaajat kokevat, etta pysakointikulttuuri Tu-
russa on villia ja vastaajat toivovat pysakdinninvalvonnan toiminnan tehosta-
mista koko kaupungissa. Pysakdinnin l3dhitulevaisuuden muutoksiin vastaajat
suhtautuvat varauksellisesti. Tassa tutkimuksessa tutkittiin liityntapysakointia ja
sen toimivuutta Turussa. Tutkimuksen mukaan liityntapysakoinnille Turussa voisi
l6ytya kayttéa, mutta tama vaatii vield kuitenkin lisatutkimusta. Digitalisaatio
tarjoaa nyt jo erilaisia mahdollisuuksia kehittaa pysakointia ja taman tutkimuk-
sen tuloksia analysoitaessa huomattiin, ettd ihmiset toivovat jarjestelmaa, joka
helpottaisi vapaan pysakointipaikan |6ytamista keskustassa. Tutkimuksen avulla
haluttiin myos selvittda ihmisten ajatuksia pysakoinnin Airbnb -palvelusta seka
autottomista kortteleista. Tuloksia analysoitaessa huomattiin kuitenkin, etta
edelld mainitut vaativat viela lisatutkimusta.

Turun keskustassa on talla hetkelld kdynnissa suuret rakennustydémaat, jotka
ovat muuttaneet pysakointijarjestelyja paljon. Rakennustydmaiden vaikutukset
kyselyn tuloksissa olivat selkedsti havaittavissa, joten olisi perusteltua teettaa
tutkimus uudemman kerran lahitulevaisuudessa.
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Henkiloautopysakointi Turussa

Taman tutkimuksen avulla pyritdan helpottamaan Turun kaupungin ja asukkaiden valistd vuoropuhelua
henkildautopysakaointiin liittyvissa asioissa. Tutkimuksessa selvitetdan pysakaintiin liittyvia valintatekijoita
seka sita, mitd ihmiset odottavat tulevaisuuden pysakainnilta.

Turun kaupunki kdynnisti vuonna 2018 Smart and Wise -hankkeen, jossa yhdistyvat strateginen tavoite
seudullisesta hiilineutraaliudesta 2029 ja Smart City -konsepti. Hankkeen yhtena seitsemasta
painopistealueesta on lilkkenne ja likkuminen. Painopistealue pitda sisallddn monia erilaisia tavoitteita ja
yhdeksi suurimmaksi tavoitteeksi on listattu pysakointijarjestelman kokonaisuudistus seka pysakainnin
digitaalisten palvelujen lisdaminen.

Kysely on osa Hameen ammattikorkeakoulussa valmistuvaa opinnaytetyota. Opinnaytetydn tilaajana
toimii Turun kaupunki. Vastaukset kasitellaan nimettémina ja luottamuksellisesti. Kyselyyn vastaaminen
vie noin 10 minuuttia. Kyselyyn voi vastata vain kerran.

Kysely on auki sunnuntaihin 29.9.2019 asti, jonka jalkeen tulokset analysoidaan. Arvonta suoritetaan
30.9, jonka jalkeen henkildtiedot poistetaan.

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

Turun kaupungin henkil6tietojen kasittely
http://www.turku.fi/tietosuoja
https://rekisteri.turku.fi/webSivut/pdfKirjasto/Kyselyohjelma.pdf

Tutkimusavustasi kiittaen,
Turun kaupunki

1. Sukupuoli *
Mies
Nainen

Joku muu

2. Ikdryhma *

Alle 18 -vuotias

18-29 -vuotias



30-44 -vuotias
45-64 -vuotias
Yli 64 -vuotias

3. Asuinpaikan etaisyys Turun keskustasta *

Alle 1 kilometri
1-5 kilometria
5-15 kilometria

Yli 15 kilometria

4. Kuinka monta henkiloautoa taloudessanne on? *

0 autoa
1 auto
2 autoa

2+ autoa

5. Kuinka usein asioitte henkiléautolla keskusta-alueella? *
Paivittain
Noin 2-3 kertaa viikossa
Noin kerran viikossa
Muutaman kerran kuukaudessa

Harvemmin kuin kerran kuukaudessa

6. Mika oli viimeisimman keskustaan suuntautuneen matkanne tarkoitus? *

Asiointimatka
Vapaa-ajanmatka
Tyomatka

Joku muu



7. Kuinka pitkdan jouduitte viime kaynnillanne etsimaan vapaata pysakointipaikkaa? *

Alle 1 minuutin
1-5 minuuttia
5-10 minuuttia
Yli 10 minuuttia

En tullut keskustaan autolla

8. Mihin pyséakoitte autonne viime kaynnilla? *

Kadunvarsi, maksullinen paikka

Kadunvarsi, pysakaintikiekolla rajoitettu

Kadunvarsi, ilmainen ja rajoittamaton pysakdintipaikka
Asukaspysakainti

Pysakdintilaitos/-halli

Muu, mika?

En tullut keskustaan autolla

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

Kylld, juna tai kaukoliikenteen linja-auto
Kylla, paikallislikenteen linja-auto
Kylla, polkupyora

Kylla, kavely

Kylld, joku muu

Ei vaihtoehtoisia kulkutapoja

10. Miksi valitsitte henkiloauton matkan suorittamiseen?



11. Asioidessani keskustassa arkipaivisin pysakointipaikan I6ytaminen on helppoa. *

Taysin samaa mielta
Jokseenkin samaa mielta
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mielta

12. Asioidessani keskustassa viikonloppuisin pysakointipaikan I6ytaminen on helppoa. *

Taysin samaa mielta
Jokseenkin samaa mielta
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mielta

13. Mikali ydinkeskustan pysakointipaikat ovat taynna, kuinka kauas olet valmis jattamaan oman
ajoneuvon ja jatkamaan matkaa kavellen kohti maaranpaata? (keskusta-alueella kortteli on noin
120 metria) *

Alle 100 metria
100-200 metria
200-500 metria
500-1000 metria
Yli 1000 metria

En osaa sanoa

14. Mikali ydinkeskustan pysakointipaikat ovat taynna, kuinka kauas olet valmis jattamaan oman
ajoneuvon ja jatkamaan matkaa vaihtoehtoisella kulkutavalla (esimerkiksi Foli fillari tai
vuokrattava sahkopotkulauta) kohti maaranpaata? (keskusta-alueella kortteli noin 120 metria) *

Alle 500 metria
500-1000 metria
1000-2500 metria
Yli 2500 metria



En ole valmis kayttamaan vaihtoehtoista kulkutapaa

15. Pysakointipaikan saatavuudella on suuri vaikutus siihen, missa kayn asioimassa. *

Taysin samaa mielta
Jokseenkin samaa mieltd
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mieltd

16. Turun keskustassa on riittavasti pysakointipaikkoja henkil6autoille. *

Taysin samaa mielta
Jokseenkin samaa mielta
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mielta

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

Parantuneet, miksi?
Heikentyneet, miksi?

Olosuhteet eivat ole muuttuneet

En osaa sanoa

18. Pysakoin mielellani autoni pysakointilaitokseen tai -halliin, jos tarvitsen pidempiaikaista
pysakointia? *

Taysin samaa mieltd

Jokseenkin samaa mielta

En osaa sanoa

Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mielta



19. Pysakointi pysakointilaitoksessa on talla hetkella *

aivan liian kallista
kallista
sopivan hintaista
halpaa

aivan liian halpaa

20. Pysakointi kadunvarsipaikalle Turussa on talla hetkella *

aivan liian kallista
kallista
sopivan hintainen
halpaa

aivan liian halpaa

21. Yleisarvosana pysakoinnin nykytilalle? Asteikko 0-10 *

0

v

Erittain huono | ) Erittéin hyva

_

22. Voit antaa vielad halutessasi ehdotuksia pysdkoinnin nykytilanteen parantamisesta.

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

Kylla
En



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

Kylla
Ei

En osaa sanoa

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

Kyl
Ei

En osaa sanoa

26. Vaihtoehtoisten kulkutapojen nykyinen kayttéalue on tarpeeksi kattava. *

Kylla
Ei

En osaa sanoa

27. Vaihtoehtoisten kulkutapojen hinta on sopivalla tasolla. *

Kylla
Ei

En osaa sanoa

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

Kylld, ehdottomasti
Kylla, tietyin varauksin
En voisi

En osaa sanoa

29. Pysdkoinninvalvontaa tulisi lisata koko kaupungissa. *

Taysin samaa mielta



Jokseenkin samaa mielta
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mielta

30. Kadunvarsipysakointipaikkojen maaraa voitaisiin vihentaa ja vapautuva tila voitaisiin kayttaa
esimerkiksi jalankulun ja pyorailyn olosuhteiden parantamiseen. *

Taysin samaa mielta
Jokseenkin samaa mielta
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mielta

31. Minulle olisi hydtya, mikali pysakointiin liittyvia dlykkaita informaatiopalveluita tarjottaisiin
laajamittaisesti (esimerkiksi reaaliaikainen tieto vapaista pysakoéintipaikoista sovellukseen) *

Taysin samaa mieltd
Jokseenkin samaa mielta
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mieltd

32. Olisin valmis vuokraamaan pysakointipaikan yksityiselta henkilolta kayttooni (esimerkiksi
pysdkointipaikan Airbnb -palvelu) *

Kylla ehdottomasti
Kylla, tietyin varauksin
En osaa sanoa

En voisi

33. Olisin valmis jattamaan auton liityntapysakdintipaikalle keskustan ulkolaidoille, mikali tarjolla
olisi hyva joukkoliikenneyhteys. *

Taysin samaa mieltd



Jokseenkin samaa mielta
En osaa sanoa
Jokseenkin eri mielta

Taysin eri mielta

34. Minkalainen vuorovali liityntapysakointipaikalta tulisi olla keskustaan? *

Alle 10 minuuttia
10 minuuttia
15 minuuttia
20 minuuttia

yli 20 minuuttia

35. Pitaisiko liityntapysakointipaikan pysakoinnin kuulua osaksi joukkoliikenteen lippua? *

Kylla
Ei

En osaa sanoa

36. Voit antaa viela halutessasi kommentteja pysakoinnin tulevaisuudesta ja kehittamistarpeista.

37. Voisin luopua ajoneuvosta, mikali keskusta-alueella olisi yhteiskayttéautoja? *

Kylla
En

En osaa sanoa

38. Turussa tulisi ottaa kayttoon kokonaisvaltaiset liikkumispalvelupaketit, joiden avulla voin
kayttaa kaikkia liikkumismuotoja (taksi, joukkoliikenne, Foli- fillarit). *



() Taysin samaa mielta

O Jokseenkin samaa mielta
(") En osaa sanoa

O Jokseenkin eri mielta

Q Taysin eri mieltad

39. Mita vaihtoehtoisia kulkutapoja toivoisitte, etta otettaisiin kdayttoon Turussa?




