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Julkisen pysäköinnin hinnoittelun taustalla vaikuttavat vahvasti erilaiset poliittiset tavoit-
 teet. Tampereen kaupungin valmisteilla olevan pysäköintipolitiikan myötä kaupungin jul-
 kisen pysäköinnin hinnoittelua ollaan kehittämässä.  Tämän diplomityön tavoitteena on 
 kerätä  yhteen  kansainvälistä  tutkimustietoa  pysäköinnin  hinnoittelusta  sekä  muodostaa 
 vaihtoehtoja Tampereen keskustan julkisen pysäköinnin hinnoittelemiseksi. 


Pysäköinnin hinnoittelun toimivuuteen vaikuttavista tekijöistä, pysäköinnin hinnoittelun 
 erilaisista keinoista ja pysäköinnin hinnoittelun kansainvälisistä kokemusta etsittiin tietoa 
 kirjallisuuskatsauksella. Tampereen keskustan julkisen pysäköinnin hinnoittelun nykyistä 
 toimivuutta analysoitiin vuonna 2013 tehdyn pysäköintitutkimuksen ja vuosien 2015 sekä 
 2016 aikana kerättyjen käyttöastetietojen avulla.  Merkittävimpinä ongelmina havaittiin 
 saatavilla olevien kadunvarsipysäköinnin käyttöastetietojen rajallisuus ja joidenkin Tam-
 pereen keskustan maksuttomien pysäköintipaikkojen heikko saatavuus. Lisäksi pysäköin-
 tilaitosten kadunvarsipysäköintiä korkeammat hinnat heikentävät paikallisesti maksullis-
 ten kadunvarsipaikkojen saatavuutta osassa Tampereen keskustaa ja samalla suurin osa 
 keskustan pysäköintilaitoksista on jatkuvasti tehottomassa käytössä. 


Ongelmien korjaamiseksi suositellaan kadunvarsipysäköinnin maksutietoihin perustuvan 
 käyttöasteiden  seurantamenetelmän  käyttöönottoa,  nykyisten  pysäköinnin  maksualuei-
 den laajentamista keskustan läheisyydessä oleville maksuttomille alueille sekä pysäköin-
 tilaitosten  ja  kadunvarsipysäköinnin  hinnoittelun  suunnittelemista  kokonaisuutena.  Po-
 liittisesta  tahdosta  riippuen  paikallisia  ongelmia  voidaan  vähentää  joko  nostamalla  ka-
 dunvarsipysäköinnin hintoja osassa keskustaa tai laskemalla pysäköintilaitosten hintoja. 


Kerättyihin  teoriatietoihin  perustuen  ajan  mukaan  vaihtelevalla  pysäköinnin  hinnoitte-
lulla sekä laskemalla pysäköinnin hintaa osassa keskustan pysäköintilaitoksista voitaisiin 
tukea tehokkaasti Tampereen keskustan elinkeinoelämää, mutta toisaalta tämä lisäisi kau-
pungin tavoitteiden vastaisesti yksityisauton käyttöä keskustaan suuntautuvilla asiointi-
matkoilla. 



(3)
ABSTRACT 


ANTTI  OLLILA:  Developing  parking  pricing  strategy  alternatives  for  Tampere 
 centrum 


Tampere University of Technology 
 Master of Science Thesis, 138 pages 
 March 2016 


Master’s Degree Programme in Civil Engineering 
 Major: Traffic and Transportation Systems 
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 Parking pricing is highly influenced by different political goals. The city of Tampere is 
 preparing to introduce a new parking strategy which also requires development of city’s 
 parking pricing. The purpose of this Master’s thesis is to gather information about parking 
 pricing and to develop different alternatives to price parking in Tampere centrum. 


Literature review was done to gather information about international parking pricing ex-
 periences and different attributes affecting the success of different parking pricing strate-
 gies. The current state of Tampere centrum’s parking pricing was analyzed based on city’s 
 parking study done in 2013. Additional information was gathered from parking garage 
 occupancy data and parking occupancy studies done in June 2015 and January 2016. It 
 was found that there’s a lack of systematic data about curb parking occupancies and the 
 availability of parking spaces is poor at many free parking spaces outside the current paid 
 parking areas. It was also found that in some areas priced curb parking is significantly 
 cheaper than the price of nearby city owned parking garages which reduces the availabil-
 ity of curb parking. Most of city owned parking garages were found to be continuously 
 inefficiently utilized. 


As a recommendation it was suggested to introduce a parking meter data based occupancy 
monitoring method, to introduce priced parking in same areas of city centrum and to plan 
both city owned parking garage pricing and curb parking pricing at the same time. De-
pending on political will, local parking problems can be fixed by increasing curb parking 
prices or by decreasing garage parking prices. Based on parking theories, it’s also possible 
to support city centrum’s local economy by decreasing parking prices at inefficiently uti-
lized parking garages and by introducing a centrum wide parking strategy where the price 
of parking depends on the time of day and day of week. That would, however, increase 
the use of cars on commercial trips which is against the city’s transportation goals. 
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1.  JOHDANTO 


Pysäköinti on merkittävä osa liikennejärjestelmää, sillä jokainen ajoneuvo on pysäköitävä 
 jokaisessa määränpäässä. Keskimäärin auto on pysäköitynä noin 95 % vuorokaudesta ja 
 pysäköintipaikkoja  on  sijainnista  riippuen  3–8  jokaista  autoa  kohden  (Litman,  2013). 


Ympäri Maailmaa autojen määrä on kasvanut jatkuvasti useiden vuosikymmenten ajan, 
 mikä samalla on lisännyt tarvetta rakentaa koko ajan lisää uusia pysäköintipaikkoja. Suu-
 resta pysäköintipaikkojen määrästä on kuitenkin aiheutunut merkittäviä rakennus- ja yl-
 läpitokustannuksia sekä muita ongelmia kuten ruuhkia ja ilmansaasteita. Kustannukset ja 
 pysäköinnin  aiheuttamat  ongelmat  ovatkin  luoneet  painetta  löytää  pysäköintipaikkojen 
 rakentamisen lisäksi myös muita vaihtoehtoja pysäköinnin hallitsemiseksi. Ehkä merkit-
 tävin pysäköinnin hallinnan työkaluista on pysäköintimaksut. 


Maailman ensimmäiset pysäköintimaksut otettiin käyttöön vuonna 1935 Oklahoma Ci-
 tyssä Yhdysvalloissa ja niiden havaittiin heti helpottavan pysäköintipaikkojen saatavuutta 
 sekä vaikuttavan positiivisesti alueen elinkeinoelämään (Kaufman, et al., 2012). Suomeen 
 pysäköintimaksut tulivat 20 vuotta myöhemmin, kun ne vuonna 1955 otettiin käyttöön 
 Helsingin Esplanadilla ja Aleksanterinkadulla (YLE, 2015). Vuosien saatossa pysäköin-
 timaksut ovatkin yleistyneet ympäri Maailmaa ja tällä hetkellä ne ovat käytössä suurim-
 massa osassa Maailman suurista ja keskisuurista kaupungeista (COST, 2005).  



1.1  Tutkimuksen tausta 


Viimeisten vuosikymmenten aikana kehittynyt teknologia on mahdollistanut pysäköinnin 
 yhä helpomman ja tehokkaamman tutkimisen. Suurten tietomäärien yhä tehokkaampien 
 hankinta- ja analysointimenetelmien avulla on mahdollista seurata tarkasti ja tehokkaasti 
 pysäköinnin toimivuutta. (Kaufman, et al., 2012) Pysäköinnin ja sen hinnoittelun teoreet-
 tista tutkimusta on tehty erityisesti Yhdysvalloissa. Lisäksi kattavia case-tutkimuksia on 
 tehty erityisesti Länsi-Euroopasta sekä Pohjois-Amerikasta ja case-tutkimuksia on koottu 
 yhteen laajemmissa eri maiden välisissä yhteistyöhankkeissa. Suomessa pysäköintiin ja 
 sen hinnoitteluun liittyvää tutkimusta on kuitenkin tehty vain vähän eikä Maailmalla teh-
 dyistä tutkimuksista ole kovinkaan kattavasti kerätty tietoa. 


Tampereen  ensimmäiset  laajamittaiset  pysäköintitutkimukset  tehtiin  vuonna  2003,  kun 
 Kalenoja  &  Häyrynen  tutkivat  pysäköinnin  roolia  osana  liikennejärjestelmää  ja 
 kartoittivat  samalla  keskustan  julkisten  pysäköintipaikkojen  määrää,  pysäköineiden 
 matkan tarkoitusta sekä pysäköintipaikan valintaan vaikuttaneita tekijöitä. Karhula, et al. 


teki  samankaltaisen  tutkimuksen  vuonna  2013  ja  merkittävänä  kehittämisehdotuksena 
molemmissa tutkimuksissa havaittiin tarve pysäköintipolitiikan tavoitteiden ja linjausten 



(8)laatimiselle. Tämän jälkeen pienempiä pysäköintitutkimuksia on tehty myös muissa Suo-
 men  kaupungeissa,  mutta  pysäköinnin  hinnoittelun  tutkiminen  on  Suomessa  kuitenkin 
 keskittynyt lähinnä suomalaisten ja pohjoismaisten kaupunkien pysäköintimaksujen ver-
 tailemiseen sekä haastattelututkimuksiin, joissa on kysytty pysäköintipaikkoja käyttänei-
 den mielipiteitä pysäköinnin hinnasta.  


Vuonna 2007 Multamäki & Taskinen tutkivat Helsingin, Turun ja Tampereen pysäköin-
 tipolitiikkoja ja pysäköinnin hintoja. Tutkimuksen mukaan pysäköinnin hinta vaikuttaa 
 suoraan  pysäköintipaikkojen  kysyntään  ja  hinnoittelun  avulla  voitaisiin  vaikuttaa  ny-
 kyistä  voimakkaammin  ihmisten  liikkumistottumuksiin.  Samassa  tutkimuksessa  todet-
 tiin, että pysäköinti on Suomen kaupungeissa vahvasti subventoitua.  


Tämän jälkeen Multamäki (2008) tutki edelleen, millaisia taloudellisia ohjauskeinoja yk-
 sityisessä omistuksessa oleville pysäköintipaikoille suuntautuneiden työmatkojen hallit-
 semiseksi voitaisiin käyttää ja samalla hän myös pohti taloustieteelliseen kirjallisuuskat-
 saukseen perustuen, millainen on pysäköinnin optimaalinen hinta. Tutkimuksessa todet-
 tiin, että täydellisessä kilpailutilanteessa pysäköinnin optimaalinen hinta on pysäköinnin 
 markkinoilla  muodostunut  hinta,  joka  taas  on  yhtä  suuri  kuin  pysäköinnin  tarjoamisen 
 rajakustannus eli se kustannuslisä, mikä viimeisen pysäköintipaikan tarjoamisesta tuotta-
 jalle aiheutuu.  Pysäköinnin  markkinoilla ei  kuitenkaan vallitse täydellistä kilpailutilan-
 netta, sillä pysäköintiä subventoidaan voimakkaasti ja julkisella toimijalla on lähes poik-
 keuksetta monopoli keskustan julkisilla pysäköintipaikoilla, minkä takia tulosta ei voida 
 yleistää julkiseen pysäköintiin. Julkisen pysäköinnin optimaalisen hinnan todettiin tutki-
 muksessa  riippuvan  siitä,  mitä  pysäköinnin  hinnoittelulla  tavoitellaan  eikä  tällöin  yhtä 
 oikeaa hintaa ole olemassa. Siihen, miten tämä hinta riippuu hinnoittelulle asetetuista ta-
 voitteista, ei tarkemmin otettu tutkimuksessa kantaa. 


Tampereella  kaupungin  pysäköintipolitiikkaa  on  valmisteltu  viimeisen  kahden  vuoden 
 ajan ja siitä on julkaistu luonnos vuoden 2014 lopulla, minkä jälkeen pysäköintipolitiikan 
 työstämistä on edelleen jatkettu. (Trafix, 2015) Pysäköinnin hinnoitteluun liittyvinä toi-
 menpiteinä on valmisteilla olevassa pysäköintipolitiikassa suositeltu hinnoittelun tarkis-
 tamista ja päivittämistä tarpeita vastaaviksi sekä hinnoittelun ja säännöllisten tarkastusten 
 ohjelmointia muun muassa maksualueiden osalta. Tämän diplomityön tavoitteena on sel-
 vittää,  miten  pysäköinnin  hinnoittelua  tulisi  Tampereen  keskustassa  kehittää,  jotta  sen 
 avulla voitaisiin tukea erilaisten Tampereen kaupungin kehittämiselle asetettujen tavoit-
 teiden toteutumista. Tutkimuksen tavoitteena on samalla koota yhteen tietoa pysäköinnin 
 hinnoittelun keinoista ja vaikutuksista. 



1.2  Tavoitteet ja rajaukset 


Tämän tutkimuksen päätavoitteena on muodostaa erilaisia vaihtoehtoja Tampereen kes-
kustan  julkisen  pysäköinnin  hinnoittelun  kehittämiseksi.  Tiedollisena  päätavoitteena 
tässä tutkimuksessa on koota yhteen tietoa pysäköinnin hinnoittelun merkityksestä osana 



(9)pysäköinti- ja liikennejärjestelmää. Tutkimuksen tavoitteet on havainnollistettu kuvassa 
 1. 


Kuva 1. Tutkimuksen tavoitteet 


Tutkimuksen alatavoitteina on arvioida pysäköinnin hinnoittelun toimivuutta ja selvittää, 
 millaisia pysäköinnin hinnoitteluperiaatteita  voitaisiin  käyttää ja miten ne soveltuisivat 
 Tampereen keskusta-alueelle. Tavoitteena on muodostaa erilaisia vaihtoehtoja pysäköin-
 nin  hinnoitteluperiaatteille  maanpäälliselle  ja  maanalaiselle  asiakas-,  asukas-  ja  yritys-
 pysäköinnille. Lisäksi tutkimuksen tavoitteina on muodostaa erilaisia vaihtoehtoja Tam-
 pereen keskusta-alueen maksuvyöhykkeiden rajoiksi. Tutkimuksen tiedollisina alatavoit-
 teina on selvittää, millaisia pysäköinnin hinnoittelun keinoja on käytettävissä, miten py-
 säköinnin toimivuutta voidaan mitata ja millaisia vaikutuksia pysäköinnin hinnoittelulla 
 on pysäköinnin toimivuuteen, liikennejärjestelmään  ja elinkeinoelämän toimintaedelly-
 tyksiin.  


Tavoitteet


Pysäköinnin hinnoittelua 
 koskevan tutkimustiedon 


yhteen kokoaminen


Pysäköinnin hinnoittelun 
 toimivuuteen vaikuttavat 


tekijät ja niiden 
 mittaaminen


Pysäköinnin hinnoittelun 
 keinot


Pysäköinnin hinnoittelun 
 vaikutukset


Tampereen keskustan 
 pysäköinnin hinnoittelun 


kehittäminen


Hinnoittelun toimivuuden 
 nykytilan analysointi


Pysäköinnin 
 hinnoitteluperiaatteiden 


vaihtoehtojen 
 muodostaminen


Maksualueiden 
 vaihtoehtojen 
 määrittäminen


Määritettyjen 
 vaihtoehtojen vaikutusten 


arviointi



(10)Kuva 2. Työssä tarkasteltava pysäköinti on merkitty vihreällä 


Tutkimukseen otetaan mukaan maanpäällinen ja maanalainen asiakas-, asukas- ja yritys-
 pysäköinti. Kiinteistöjen oma pysäköinti sekä yksityisten pysäköintilaitosten pysäköinti 
 rajataan  työn  ulkopuolelle.  Pysäköintilaitoksista  työhön  sisällytetään  vain  Tampereen 
 kaupungin omistaman Finnpark OY:n Tampereen keskustassa sijaitsevat  pysäköintilai-
 tokset. Kuva 19 esittää Tampereen keskustassa tutkittavan alueen maantieteellisen rajauk-
 sen.  


Käytettävissä olevan työmäärän rajallisuuden vuoksi erilaisten erityisryhmien kuten in-
 vapysäköinnin,  sähköautojen,  yhteiskäyttöautojen  ja  moottoripyörien  pysäköintiä  ei  si-
 sällytetä  työhön.  Pysäköinnin  hinnoittelun  toimivuuden  seurantamenetelmistä  otetaan 
 työhön mukaan ne menetelmät, joilla pystytään seuraamaan pysäköintipaikkojen käyttö-
 astetta, keskimääräistä pysäköintien kestoa ja paikkojen vaihtuvuutta. Erilaiset pysäköin-
 nin maksuvaihtoehdot kuten mobiilimaksaminen ja luottokorttimaksaminen otetaan huo-
 mioon niiltä osin, miten ne vaikuttavat pysäköinnin hinnoittelun toimivuuteen. 



1.3  Tutkimuksen suoritus 


Pysäköinnin hinnoittelun toimivuuteen liittyvistä tekijöistä, niiden seurantamenetelmistä, 
 pysäköinnin  hinnoittelun  erilaisista  keinoista  ja  pysäköinnin  hinnoittelun  vaikutuksista 
 etsittiin tietoa kirjallisuuskatsauksella. Tampereen keskustan pysäköinnin toimivuuden ja 
 kehittämistarpeiden  analysoimiseksi  hyödynnettiin  vuonna  2013  valmistunutta  Tampe-
 reen keskustan pysäköintitutkimusta (Karhula, et al., 2013), pysäköintilaitoksista saatuja 


Tampereen keskustan 
 pysäköintipaikat


Julkinen käyttö


Tampereen kaupungin 
 omistamat


Kadunvarsipysäköinti 
 ja pysäköintialueet


Finnpark OY:n 
 pysäköintilaitokset


Yksityisessä 
 omistuksessa olevat


(rajauksen 
 ulkopuolella)


Yksityinen käyttö
(rajauksen 
ulkopuolella)



(11)käyttöastetietoja sekä kesän 2015 aikana ydinkeskustan maksuvyöhykkeiden alueella to-
 teutettuja pysäköintipaikkojen käyttöastetutkimuksia. Lisäksi maksuttoman pysäköinnin 
 alueita ja osaa maksullisista pysäköintialueista tutkittiin erikseen tammikuussa 2016 suo-
 ritetuilla havainnointikierroksilla. 


Havaittujen pysäköinnin hinnoitteluun liittyvien ongelmien korjaamiseksi muodostettiin 
 Tampereen  keskustan  pysäköinnin  hinnoittelemiseksi  erilaisia  toimenpidevaihtoehtoja 
 maksualueiden sijainnille, pysäköinnin hinnoittelun rakenteelle ja erilaisten pysäköinti-
 tunnusten hinnoittelulle. Vaihtoehtojen vaikutuksia arvioitiin kirjallisuuskatsauksessa ke-
 rättyihin tietoihin perustuen. 



1.4  Tutkimusraportin rakenne 


Pysäköinnin hinnoittelu on yksi useista erilaisista pysäköinnin hallinnan keinoista. Pysä-
 köinnin hinnoittelun roolin ymmärtämiseksi työn toisessa osassa tarkastellaan, miten py-
 säköinnin hinnoittelu kytkeytyy muihin pysäköinnin hallinnan keinoihin ja mikä on py-
 säköinnin hinnoittelun ja pysäköinnin hallinnan rooli osana kaupunkien liikennejärjestel-
 mää. Lisäksi tutkitaan pysäköinnin kustannuksia, pysäköinnin hinnoittelun kannalta tär-
 keimpiä  pysäköinnin  ominaisuuksia,  pysäköintipaikkojen  käyttöasteen  sekä  vaihtuvuu-
 den mittaamiseen soveltuvia menetelmiä ja pysäköinnin hinnoittelun vaikutuksia. Työn 
 kolmannessa osassa tutkitaan tarkemmin, minkälaisilla eri keinoilla pysäköintiä voidaan 
 hinnoitella ja missä tilanteissa erilaisia hinnoittelun keinoja on järkevää käyttää. 


Työn neljännessä osassa tutkitaan, millaista julkista pysäköintiä Tampereen keskustassa 
on olemassa ja miten sitä tällä hetkellä hinnoitellaan. Tämän jälkeen analysoidaan saata-
villa olleiden tietojen pohjalta hinnoittelun nykyistä toimivuutta ja muodostetaan koko-
naiskuva hinnoittelun nykyisistä ongelmakohdista. Viidennessä osassa muodostetaan eri-
laisia vaihtoehtoja aiemmin havaittujen ongelmien vähentämiseksi. Vaihtoehdoissa muo-
dostetaan  erilaisia  vaihtoehtoja  maksualueiden  sijainnille,  pysäköinnin  hinnoittelun  ra-
kenteelle ja pysäköintitunnusten hinnoittelulle. Tutkimuksen lopuksi tehdään päätelmät 
tärkeimmistä  pysäköinnin  hinnoitteluun  liittyvistä  tekijöistä  sekä  annetaan  Tampereen 
kaupungille suositukset Tampereen keskustan pysäköinnin kehittämiseksi.  
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2.  PYSÄKÖINNIN  HINNOITTELU  OSANA  LIIKEN- NEJÄRJESTELMÄÄ 


Pysäköinnin  hinnoitteluun  liittyvä  päätöksenteko  on  vahvasti  poliittista.  Tässä  osiossa 
 tarkastellaan  ensiksi  pysäköinnin  hinnoittelun  roolia  osana  kaupunkien  pysäköintipoli-
 tiikkaa ja hinnoittelun taustalla olevia poliittisia tavoitteita. Tämän jälkeen tarkastellaan 
 pysäköinnistä aiheutuvia kustannuksia, hinnoitteluun liittyviä pysäköinnin ominaisuuksia 
 sekä sitä, miten niitä voidaan tutkia. Osion lopuksi perehdytään pysäköinnin hinnoitte-
 lulla eri kaupungeissa saavutettuihin vaikutuksiin. 



2.1  Pysäköintipolitiikka 


Pysäköintipolitiikalla  tarkoitetaan  pysäköintiin  liittyvien  toimenpiteiden  kokonaisuutta, 
 jonka taustalla vaikuttavat edelleen kaupunkien omat liikennestrategiat ja kaupunkistra-
 tegiat. Monissa kaupungeissa pysäköintipolitiikan avulla onkin pyritty saavuttamaan laa-
 jempia kaupunkien kehittämisen tavoitteita, jotka useimmissa tapauksissa liittyvät auto-
 liikenteen aiheuttamien negatiivisten vaikutusten vähentämiseen. Pysäköinnin hallinnan 
 taustalla on usein tarve vähentää yksityisautoilla liikkumista, sillä se on aiheuttanut on-
 gelmia esimerkiksi kaupungin kasvavan auto- ja liikennemäärän tai niiden yhteisvaiku-
 tuksen seurauksena. (COST, 2005; Kodransky & Hermann, 2011) 


Usein pysäköintipolitiikalla halutaan myös vaikuttaa pysäköinnin käyttöön varatun tilan 
 määrään,  jotta  rajallista  kaupunkitilaa  pystytään  hyödyntämään  tehokkaammin.  Tämän 
 taustalla voi  myös  olla tavoite lisätä kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen kulkutapa-
 osuuksia,  jolloin  pysäköinniltä  vapautunutta  kaupunkitilaa  siirretään  muiden  liikenne-
 muotojen käyttöön. Kävelyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen suosiminen liittyy toisinaan 
 myös kaupunkien tavoitteisiin vähentää ilmansaasteiden määrää kaupunkialueilla. Muita 
 pysäköinnin  kysynnän  hallinnan  taustalla  olevia  syitä  ovat  muun  muassa  keskustojen 
 elinvoimaisuuteen  liittyvät  tavoitteet  ja  alueiden  heikko  liikenneturvallisuus.  (COST, 
 2005; Kodransky & Hermann, 2011) 


Käytettävissä olevat pysäköinnin keinot riippuvat kaupunkien olosuhteista ja asetetuista 
tavoitteista. Erilaisten pysäköintistrategioiden soveltuminen erilaisiin kaupunkiympäris-
töihin riippuu vahvasti alueiden rakennustiheydestä ja käytettävissä olevista kulkumuo-
doista.  Yleisesti  pysäköintistrategioiden  tulisi  rohkaista  pitkäaikaispysäköijiä  pysäköi-
mään  suosittujen  kadunvarsipaikkojen  sijaan  pysäköintialueille  ja  pysäköintilaitoksiin, 
jolloin kaikista suosituimmat kadunvarsipaikat jäävät asiakkaiden käyttöön. Pysäköinnin 
riittävä valvonta on usein tärkeää, jotta varmistutaan siitä, että esimerkiksi pysäköinnin 
aikarajoituksia noudatetaan. (COST, 2005) 



(13)Merkittävänä ilmiönä on huomattu, että lähes joka paikassa pysäköintipolitiikassa on siir-
 rytty kysynnän seuraamisesta kysynnän hallintaan. Ympäri Maailmaa kerääntyneiden ko-
 kemusten perusteella pysäköinnin kasvavaan kysyntään vastataan usein samoin toimen-
 pitein ja myös toimenpiteiden vaikutukset ovat samankaltaisia. Käyttäen hyväksi kuhun-
 kin tilanteeseen sopivimpia pysäköinnin hallinnan keinoja, on pystytty tukemaan kaupun-
 kien saavutettavuutta ja viihtyisyyttä, vähentämään ilmansaasteita sekä parantamaan kau-
 punkien asukkaiden elämänlaatua (Kodransky & Hermann, 2011). 


Erot käytettyjen toimenpiteiden ja niiden vaikutusten välillä riippuvat kaupunkien koosta, 
 kaupunkien tiheydestä, sijainnista, autojen määrästä ja käytettävissä olevista muista liik-
 kumisvaihtoehdoista. Samat toimenpiteet toimivat hieman eri tavoilla pienissä ja suurissa 
 kaupungeissa.  Pienissä  kaupungeissa  esimerkiksi  riittävän  pysäköintipaikkojen  määrän 
 tarjoaminen ei useinkaan ole vaikeaa, mutta suurissa kaupungeissa kysyntään vastaami-
 nen uusia pysäköintipaikkoja rakentamalla aiheuttaa usein merkittäviä ongelmia. Pysä-
 köinnin  kysyntään  vaikuttavien  toimenpiteiden  kehityksen  on  huomattu  seuraavan  sa-
 mankaltaista kaavaa kaikkialla (Kuva 3). (COST, 2005) 


Kuva 3. Pysäköinnin toimenpiteiden kehitys (Mingardo, et al., 2015) 


Useimmat kaupungit ovat aloittaneet ilman pysäköinnin hallintaan liittyviä toimenpiteitä 
sallimalla  pysäköinnin  toreilla,  jalkakäytävillä  ja  lähes  kaikkialla,  minne  auto  on  ollut 
mahdollista saada mahtumaan (Kodransky & Hermann, 2011). Tästä johtuen olemassa 
olevat pysäköintipaikat ovat kuitenkin ruuhkautuneet ja heikentäneet alueiden kykyä hou-
kutella asiakkaita. Pysäköintipolitiikan ensimmäisessä vaiheessa on pyritty säännöillä ja 
valvonnalla  hallitsemaan  pysäköintiä  esimerkiksi  kieltämällä  se  joissakin  paikoissa  ja 
merkitsemällä käytössä olevat paikat selvemmin. Samalla on otettu käyttöön pysäköinti-
normeja, jotka siirtävät  pysäköintipaikkojen rakentamisen vastuun kaupungeilta uusien 
kiinteistöjen rakennuttajille. (COST, 2005; CMAP, 2012) 



(14)Mikäli aiemmat keinot eivät ole auttaneet riittävästi pysäköintiongelmiin, on pysäköintiä 
 rajoitettu aikarajoituksilla, joilla pyritään ohjaamaan pitkäaikainen pysäköinti suosituim-
 pien pysäköintipaikkojen ulkopuolelle. Näin on saatu vapautettua pysäköintipaikkoja ly-
 hytaikaisempaan  pysäköintiin  kuten  liikkeiden  asiakkaiden  käyttöön.  (COST,  2005; 


CMAP, 2012) 


Pysäköintipolitiikan toisessa vaiheessa kaupungit usein siirtyvät keskustoissa maksulli-
 seen pysäköintiin hillitäkseen pysäköintipaikkojen tarvetta ja vaikuttaakseen kulkumuo-
 don  valintaan.  Alueesta  riippuen  maksullisesta  pysäköinnistä  peritään  usein  asukas-
 pysäköintitunnusten avulla eri hintaa alueen asukkailta kuin alueella vierailevilta. Pysä-
 köintipolitiikan toisen vaiheen edetessä maksullista pysäköintiä usein edelleen laajenne-
 taan. (COST, 2005; CMAP, 2012) 


Viimeisen kahden vuosikymmenen aikana useissa eurooppalaisissa kaupungeissa pysä-
 köinti on otettu  yhä vahvemmaksi osaksi koko liikennejärjestelmän suunnittelua siirty-
 mällä pysäköintipolitiikan toisesta vaiheesta kohti kolmatta vaihetta. Pysäköintipolitiikan 
 kolmannessa vaiheessa tavoitteena on usein mahdollistaa mahdollisimman monen ihmi-
 sen pääsy kaupunkien keskustoihin myös muilla kulkuneuvoilla kuin autolla ja tehostaa 
 olemassa olevien pysäköintipaikkojen käyttöä. (COST, 2005; CMAP, 2012)  


Pysäköintipaikkojen määrän on havaittu vaikuttavan merkittävästi kulkumuodon valin-
 taan (Weinberger, 2012; Vaca & Kuzmyak, 2005). Mitä enemmän lähtöpaikan ja mää-
 ränpään läheisyydessä on pysäköintipaikkoja, sitä todennäköisemmin liikkumiseen käy-
 tetään  autoa.  Kaupunkien  keskustoihin  rakennettavien  pysäköintipaikkojen  määrä  on 
 vahvasti riippuvainen kaupunkien pysäköintipolitiikasta. Kaupungit hallitsevat kadunvar-
 sipysäköintiä  ja  muu  pysäköinti  kuten  parkkitalot  ja  kiinteistöjen  pysäköintipaikkojen 
 määrä  ovat  vahvasti  riippuvaista  kaavoituksesta  sekä  rakennusnormeista  (Weinberger, 
 2012;  Kodransky  &  Hermann,  2011).  Esimerkiksi  pysäköinnin  rakentamista  vaativien 
 miniminormien on havaittu aiheuttavan selvästi enemmän pysäköintipaikkoja kuin mihin 
 markkinat  todellisuudessa  ohjaisivat.  Paikkojen  rakentamisesta  ja  ylläpidosta  aiheutuu 
 kustannuksia, jotka joko kaupungin tai kiinteistöjen omistajien on maksettava ja lopulta 
 kustannukset siirtyvät kiinteistöjen asukkaiden, asiakkaiden, työntekijöiden sekä veron-
 maksajien  maksettavaksi  korkeampina  asumiskustannuksina,  tuotteiden  hintoina,  pie-
 nempinä palkkoina ja korkeampina veroina. (Shoup, 2005) 


Pysäköinnin miniminormien merkittävien negatiivisten vaikutusten takia  Shoup (2005) 
toteaakin, että kaupunkien tulisi luopua kokonaan pysäköintipaikkojen rakentamisen mi-
nimivaatimuksista ja hallita samalla itse omistamilleen pysäköintipaikoille kohdistuvaa 
kysyntää pysäköinnin hinnoittelun avulla ongelmien minimoimiseksi. Tällöin kiinteistö-
jen rakennuttajat voisivat tehokkaasti ottaa huomioon pysäköinnin rakentamisen todelli-
set  kustannukset  ja  rakentaa  pysäköintiä  vain  kysyntää  vastaavan  määrän.  Miniminor-
mien poistamisen seurauksena kalliiden pysäköintipaikkojen rakentaminen vähenisi, jol-
loin paikkojen kustannukset sekä todellinen kysyntä määrittäisi niiden määrän ja hinnan. 



(15)Pysäköintipaikkojen rakentamisen vaatimisesta eli miniminormeista onkin useissa kau-
 pungeissa siirrytty pysäköintipaikkojen rakentamisen rajoittamiseen eli maksiminormei-
 hin. Ne määräävät, kuinka paljon pysäköintipaikkoja saa yksityisille alueille korkeintaan 
 rakentaa.  Pysäköintipaikkojen  määrää  on  rajoitettu  myös  vähentämällä  ja  rajoittamalla 
 julkisten  pysäköintipaikkojen  määrää.  Esimerkiksi  Zürichissä  julkisten  pysäköintipaik-
 kojen  määrää  rajoitetaan  niin,  että  uutta  julkista  pysäköintiä  rakennettaessa  kaupunki 
 poistaa  aina  osan  jo  olemassa  olevista  pysäköintipaikoista.  (Kodransky  &  Hermann, 
 2011)  


Keskustojen rajallisen tilan vuoksi on joissakin kaupungeissa toteutettu kauempana kau-
 pungin  keskustasta  sijaitsevia  liityntäpysäköintipaikkoja,  jolloin  autolla  ei  tarvitse  ajaa 
 keskustaan asti. Tällöin on samaan aikaan toteutettu tiheällä aikataululla liikennöivä juna-
 , ratikka- tai bussiyhteys, jolla pääsee sujuvasti matkustamaan pysäköintipaikan ja kes-
 kustan välillä. Liityntäpysäköinti on todettu houkuttelevaksi pysäköintimuodoksi työmat-
 kaliikenteelle, kauppojen asiakkaille sekä alueella vieraileville turisteille erityisesti histo-
 riallisissa kaupungeissa, joissa autoja ei haluta keskustoihin. (COST, 2005; CMAP, 2012) 
 Koska erilaiset maankäyttökohteet houkuttelevat vierailijoita vuorokauden eri aikoihin, 
 ovat  pelkästään  yhtä  käyttäjäryhmää  palvelevat  pysäköintipaikat  tehokkaassa  käytössä 
 vain pienen osan ajasta ja tyhjillään merkittävän osan vuorokaudesta. Tämän seurauksena 
 pysäköintipaikkojen kokonaismäärä on usein korkea ja paikkojen keskimääräinen käyt-
 töaste  matala,  jolloin  pysäköintipaikoille  varattua  arvokasta  tilaa  ei  pystytä  hyödyntä-
 mään tehokkaasti. Ongelman ratkaisemiseksi  on  kiinnitetty  entistä enemmän huomiota 
 vuoroittaispysäköintiin eli siihen, että sama pysäköintipaikka pystyisi palvelemaan vuo-
 rokauden  aikana  montaa  eri  käyttäjäryhmää.  Toimiakseen  vuoroittaiskäyttö  vaatii,  että 
 maankäyttö on sekoittunutta, pysäköintipaikat nimeämättömiä ja eri toimintojen huippu-
 kysyntä asettuu vuorokauden eri aikoihin  (Vartiainen, 2015) Parhaimmissa tapauksissa 
 vuoroittaispysäköinnin avulla voidaan vähentää tarvittavaa pysäköintipaikkojen määrää 
 useilla kymmenillä prosenteilla. (CMAP, 2012; Vartiainen, 2015) Vuoroittaispysäköin-
 nin hyödyntäminen on viime vuosina lisääntynyt ja se on nähty merkittävänä osana tren-
 diä, jossa olemassa olevat pysäköintipaikat pyritään saamaan yhä tehokkaampaan käyt-
 töön. (Mingardo, et al., 2015) 



2.2  Pysäköinnin hinnoittelun tavoitteet 


Pysäköinnin  hinnoittelun  tavoitteita  ohjaavat  kaupunkien  pysäköintipolitiikat  ja  niiden 
taustalla edelleen vaikuttavat muut kaupungin kehittämisen tavoitteet. Näistä tavoitteista 
riippuen pysäköintimaksuilla voi olla useita eri tehtäviä. Niiden avulla voidaan hallita ja 
ohjata  pysäköintiä  sekä  vähentää  pysäköinnin  ongelmia,  niitä  voidaan  käyttää  ruuhka-
maksujen tapaan liikenteen vähentämiseksi ja niiden avulla voidaan kerätä rahaa.  



(16)Toisaalta myös pysäköinnin eri toimijoilla voi olla pysäköinnin suhteen erilaisia tavoit-
 teita. Yksityiset pysäköintilaitokset haluavat tarjoamalleen palvelulle usein mahdollisim-
 man korkean tuoton, liikkeet  haluavat  mahdollisimman paljon asiakkaita,  yritykset  ha-
 luavat houkutella työntekijöitä ja toisaalta esimerkiksi kaupungit ja asukkaat voivat ha-
 luta  maksujen  vähentävän  liikennettä  tai  ruuhkia.  (Vaca  &  Kuzmyak,  2005;  Litman, 
 2013;  COST,  2005)  Käytettävissä  olevat  hinnoittelun  keinot  riippuvat  erityisesti  siitä, 
 mitä pysäköinnin hinnoittelulla tavoitellaan ja tavoitteet ovat usein saman kaupungin si-
 sällä erilaiset riippuen kaupunginosien sekä pysäköinnin luonteesta. (Vaca & Kuzmyak, 
 2005) Mahdollisia tavoitteita pysäköinnin hinnoittelulle ovat: 


  Pysäköintitulojen kerääminen 


  Pysäköinnin toimivuuden parantaminen 


  Ruuhkien vähentäminen ja viihtyisyyden parantaminen 


  Alueen elinkeinoelämän tukeminen 


  Muut poliittiset tavoitteet 


Kaupunkien ei  suositella hinnoittelevan  pysäköintiä  pelkästään pysäköintitulojen takia, 
 sillä  se  johtaa  herkästi  arvokkaiden  pysäköintipaikkojen  tehottomaan  käyttöön,  se  hei-
 kentää elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä ja se voi jopa vähentää kaupungin  saamia 
 kokonaistuloja  (Vaca  &  Kuzmyak,  2005;  Shoup,  2005).  Sen  sijaan  hinnoittelun  avulla 
 tulisi pyrkiä parantamaan pysäköinnin ja koko liikennejärjestelmän toimivuutta. Kun py-
 säköintipaikkojen toimivuutta pyritään parantamaan, ohjataan hinnoittelulla pysäköinnin 
 kysyntää muun muassa vaikuttamalla käytössä olevien pysäköintipaikkojen määrään, py-
 säköintien kestoon, pysäköinnin etsimiseen ja pysäköintipaikan sekä määränpään välisiin 
 kävelyetäisyyksiin. Esimerkiksi  Amerikkalaiset  lähteet  suosittelevat  asettamaan hinnan 
 sellaiselle tasolle, että samaan aikaan saavutetaan pysäköintipaikkojen suhteellisen kor-
 kea käyttöaste ja minimoidaan pysäköintipaikan etsimisestä aiheutuva ajo (Shoup, 2006; 


CMAP,  2012). Toimivuuden  varmistamiseksi voidaan hyödyntää  erilaisia keinoja riip-
 puen  siitä,  mitä  tavoitellaan.  Suositeltavaa  on  kuitenkin  ensin  käydä  keskustelua  siitä, 
 miten pysäköinnin halutaan eri alueilla toimivan ja hyödyntää käytössä olevia hinnoitte-
 lun  keinoja  tavoitteiden  saavuttamiseksi,  sillä  esimerkiksi  työmatkalaiset,  asukkaat  ja 
 elinkeinoelämä hyötyvät kukin erilaisista toimenpiteistä. (Kaufman, et al., 2012) 


Myös  liikenteen  toimivuuteen  liittyvät  tavoitteet  voivat  olla  pysäköinnin  hinnoittelun 
taustalla. Tällaisia voivat olla esimerkiksi autoilun ja sen päästöjen vähentäminen sekä 
tarve muuttaa kaupunkia viihtyisämmäksi vähentämällä autoilua. Jos liikennettä halutaan 
rajoittaa, voidaan pysäköintimaksuja käyttää ruuhkamaksujen sijasta liikennettä rajoitta-
vana työkaluna. Kun pysäköinnin hinta on riittävän korkea, ohjaa se autoilijoita muiden 
kulkumuotojen  käyttäjiksi  ja  vähentää  alueelle  suuntautuvaa  sekä  pysäköinnin  etsimi-
sestä  aiheutuvaa  ajoa.  Erillisiin  ruuhkamaksuihin  verrattuna  ihmiset  hyväksyvät  pysä-
köintimaksut usein huomattavasti helpommin ja koska poliittinen vastustus on tällöin vä-
häisempää, on liikenteen vähentäminen pysäköintimaksujen avulla ruuhkamaksuja hel-
pompi  toteuttaa.  (Vaca  &  Kuzmyak,  2005)  Ruuhkamaksuihin  verrattuna  maksullisella 



(17)pysäköinnillä ei kuitenkaan pystytä kohdentamaan maksuja kaikille ruuhkaisimmilla alu-
 eilla autoileville, sillä se ei kohdistu niihin, jotka ajavat vain alueen läpi eikä niihin, jotka 
 pysäköivät maksutta yksityisille kiinteistöille. Vaikutukset myös kohdistuvat lähinnä vain 
 niille alueille, joissa maksullista pysäköintiä on. Esikaupunkialueiden ruuhkiin pysäköin-
 timaksuilla on vaikeampi vaikuttaa, sillä suurin osa esikaupunkien pysäköinnistä tapah-
 tuu kiinteistöjen omilla maksuttomilla pysäköintialueilla. (Laakso & Loikkanen, 2004) 
 Mikäli  autoliikennettä  halutaan  pysäköinnin  hinnoittelun  avulla  vähentää,  on  erityisen 
 tärkeää huolehtia myös siitä, että kävely- ja pyöräilyinfrastruktuuri sekä joukkoliikenteen 
 yhteydet  ovat  riittävän  laadukkaita  ja  kaupunkiympäristö  riittävän  viihtyisä  (CMAP, 
 2012). Muuten pysäköintiolosuhteiden heikentäminen voi helposti siirtää ihmisiä asioi-
 maan  keskustan  ulkopuolisissa  kauppakeskuksissa,  joissa  pysäköinti  on  ilmaista  ja  va-
 paita pysäköintipaikkoja on riittävästi. 


Muita poliittisia tavoitteita pysäköinnin hinnoittelulle voivat olla esimerkiksi pyrkimys 
 kattaa  pysäköintimaksuilla  pysäköinnin  järjestämisestä  aiheutuvat  kustannukset,  pyrki-
 mys  pitää  pysäköinti  käyttäjilleen  mahdollisimman  edullisena  tai  pyrkimys  saavuttaa 
 mahdollisimman  korkeat  pysäköintitulot.  Nämä  ovat  kuitenkin  usein  paikkojen  tehok-
 kaan käytön ja elinkeinoelämän kannalta huonoja tavoitteita. Esimerkiksi, jos hinnoitte-
 lulla pyritään ainoastaan kattamaan pysäköinnin järjestämisestä aiheutuvat kustannukset, 
 on pysäköintipaikkojen  kysyntää ja tarjontaa tällöin  vaikea saada  pelkästään hinnoitte-
 lulla tasapainoon, jolloin on todennäköistä, että paikkoja on alueesta ja sen ominaisuuk-
 sista riippuen joko liikaa tai liian vähän kysyntään nähden. 



2.3  Pysäköinnin kustannukset 


Pysäköintipaikan tarjoamisesta aiheutuu merkittäviä kustannuksia. Esimerkiksi Shoupin 
 (2005) arvioiden mukaan pysäköintipaikkojen kokonaiskustannus Yhdysvalloissa on kor-
 keampi kuin kaikkien maan autojen yhteisarvo ja suunnilleen yhtä korkea kuin kaikkien 
 teiden arvo. Pysäköintipaikan tarjoamisesta aiheutuvat kustannukset muodostuvat pysä-
 köintipaikkojen rakentamisen pääomakustannuksista, ylläpitokustannuksista ja pysäköin-
 nistä yhteiskunnalle aiheutuvista välillisistä kustannuksista eli niin sanotuista vaihtoeh-
 toiskustannuksista.  Tässä  kappaleessa  tarkastellaan  ensin  erikseen  pysäköintipaikkojen 
 rakentamisesta, ylläpidosta ja paikkojen rakentamisen vaihtoehtoisesta käytöstä aiheutu-
 via kustannuksia, minkä jälkeen on laskettu yhteen paikoista aiheutuvat vuosittaiset ko-
 konaiskustannukset erilaisilla muuttujien arvoilla. 



2.3.1  Rakennuskustannukset 


Pysäköintipaikan rakennuskustannukset  vaihtelevat  merkittävästi riippuen siitä, minkä-
lainen pysäköintipaikka on. Monikerroksiset pysäköintitalot ja maanalaiset pysäköintilai-
tokset ovat huomattavasti kalliimpia kuin tavalliset päällystetyt maanpäälliset pysäköin-



(18)tipaikat. Rakennuskustannuksiin vaikuttaa myös pysäköintipaikkojen koko, pysäköinti-
 alueen muoto, kerrosten lukumäärä, maaperän olosuhteet ja sijainti. Pysäköintilaitokset 
 ja  maanalainen  pysäköinti  vievät  maanpäälliseen  pysäköintiin  verrattuna  suhteessa  vä-
 hemmän  maanpäällistä  tilaa,  minkä  takia  niiden  rakentaminen  tulee  sitä  kannattavam-
 maksi,  mitä  suurempi  rakennusmaan  arvo  on.  (Litman,  2005;  Multamäki  &  Taskinen, 
 2007) 


Usein pysäköintipaikkojen kustannukset on sisällytetty kiinteistöjen rakentamisen muihin 
 kustannuksiin,  minkä  takia  niistä  on  saatavilla  vain  vähän  tietoa.  Pysäköintipaikkojen 
 kustannukset voivat kuitenkin muodostaa esimerkiksi asuntojen hinnoista jopa yli 10 %. 


(Shoup, 2005; Multamäki & Taskinen, 2007) Erilaisissa lähteissä ilmoitetut pysäköinnin 
 rakennuskustannukset vaihtelevat selvästi. Multamäen & Taskisen (2007) mukaan yhden 
 kadunvarsipaikan tai muun päällystetyn maanpäällisen pysäköintipaikan rakennuskustan-
 nukset ovat 1 000–3 000 euroa, pysäköintihallissa tai -kellarissa 10 000–15 000 euroa ja 
 maan alla 15 000–30 000 euroa. Helsingin  kaupunki (2009) ilmoittaa  pysäköintipaikan 
 rakennuskustannusten suuntaa-antaviksi arvioiksi 4 200 euroa maanpäälliselle pysäköin-
 tipaikalle, 20 000 euroa pysäköintipaikalle pysäköintitalossa, 25 000–45 000 euroa pysä-
 köintipaikalle kellarissa ja 35 000–50 000 pysäköintipaikalle kallioluolassa. Tampereen 
 pysäköintipolitiikassa yhden maanpäällisen pysäköintipaikan rakennuskustannukseksi on 
 arvioitu  5 000  euroa  ja  korkeatasoisen  laitospaikan  kustannukseksi  jopa  60 000  euroa 
 (Trafix, 2015).  



2.3.2  Ylläpitokustannukset 


Pysäköintipaikkojen ylläpitokustannuksiin vaikuttaa monta eri tekijää ja usein pysäköin-
 nin ylläpidon eri osista vastaa useampi eri toimija osana omaa toimintaansa, minkä takia 
 ylläpitokustannusten  tarkka  määrittäminen  on  hyvin  vaikeaa.  Esimerkiksi  kadunvarsi-
 paikkojen puhdistus ja lumen poisto suoritetaan lähes poikkeuksetta osana koko kadun 
 puhdistusta ja lumen poistoa, minkä takia niistä pelkästään pysäköintiin aiheutuvien ku-
 lujen määrittäminen on käytännössä mahdotonta. Ylläpitokustannukset muodostuvat ko-
 konaisuudessaan pysäköintipaikkojen: 


  Puhdistuksesta 


  Valaistuksesta 


  Korjauksesta 


  Vartioinnista 


  Maisemoinnista 


  Opastuksesta 


  Lumen poistosta 


  Lämmityksestä 


  Ilmanvaihdosta 


  Pysäköinnin valvonnasta 


  Kulunvalvonnasta  


  Maksujärjestelmien ylläpidosta 



(19)  Pysäköinnin hallintakuluista 


Kaikkia  pysäköintipaikkojen  kustannuksia  ei  ole  kaikilla  pysäköintipaikoilla,  sillä  esi-
 merkiksi kadunvarsipaikoilla harvemmin on lämmitystä tai kulunvalvontaa, kun taas py-
 säköintitaloissa ei tarvita erikseen lumen poistoa. Maksullisilla pysäköintipaikoilla jo pel-
 kästään pysäköintiautomaattien ylläpidosta tulee merkittävät kustannukset, sillä esimer-
 kiksi Helsingissä yhden automaatin vuosittaiset ylläpitokustannukset ovat noin 2500 eu-
 roa  (Helsinki,  2015).  Tampereella  yksi  pysäköintiautomaatti  palvelee  kadunvarressa  ja 
 erillisalueilla keskimäärin noin 15 maksullista pysäköintipaikkaa, jolloin pelkästään mak-
 sujärjestelmien  ylläpidosta aiheutuvat  kustannukset  yhtä maksullista pysäköintipaikkaa 
 kohden ovat n. 170 euroa vuodessa. 


Arvioiden mukaan pysäköintipaikan ylläpito maksaa Suomessa tilanteesta riippuen 180–


480 euroa vuodessa. (Multamäki & Taskinen, 2007) Teoriassa yhden paikan ylläpitokus-
 tannus voi olla vielä tätäkin pienempi, jos yllä listatuista ylläpitotehtävistä luovutaan tai 
 paikka on päällystämätön, mutta tämän kaltaisia paikkoja ei kuitenkaan ole kaupunkien 
 keskustoissa  eikä  asuinalueilla.  Pysäköintitaloissa  ja  pysäköintiluolissa  ylläpitokustan-
 nuksiin voidaan toisaalta vaikuttaa jo suunnitteluvaiheessa ja tyypillisesti rakennuskus-
 tannuksiltaan kalliimmissa pysäköintilaitoksissa tulevan käyttöajan ylläpitokustannuksia 
 on  pystytty  alentamaan  merkittävästi  rakenteellisilla  ratkaisuilla  (Koivuniemi,  2015). 


Weinberger  et  al.  (2010)  mukaan  ylläpitokustannukset  yhtä  pysäköintipaikkaa  kohden 
 ovat kadunvarsipysäköinnillä hieman korkeammat kaupunkien keskustoissa kuin esikau-
 punkialueilla,  mikä  johtuu  erityisesti  maksujärjestelmien  aiheuttamista  kustannuksista.   


Korkeimmillaan ylläpitokustannukset ovat maanalaisissa pysäköintiluolissa ja matalim-
 millaan kadunvarsipaikoilla. 


Kadunvarsipaikkojen ylläpitokustannusten tarkkaa määrittämistä vaikeuttaa se, ettei Suo-
 messa ole tarkemmin laskettu, paljonko pysäköintipaikkojen ylläpidon eri osista muodos-
 tuu kokonaisuudessaan kustannuksia. Esimerkiksi Yhdysvalloissa yhden pysäköintipai-
 kan vuosittaisten ylläpitokustannusten on kuitenkin laskettu olevan euroiksi muutettuna 
 keskimäärin noin 320 euroa kaupunki- ja esikaupunkialueiden kadunvarsipaikoilla sekä 
 pysäköintialueilla, 425 euroa keskustojen kadunvarsipaikoilla ja 530 euroa kaupunki- ja 
 keskusta-alueiden  pysäköintialueilla,  pysäköintitaloissa  ja  pysäköintiluolissa.  (VTPI, 
 2015)  Näihin  tietoihin  perustuen  voidaan  yhden  pysäköintipaikan  ylläpitokustannusten 
 arvioida Tampereen keskustassa olevan keskimäärin noin 300 euroa, jos ei oteta huomi-
 oon pysäköinnin maksullisuudesta aiheutuvia lisäkustannuksia. Tämä arvio asettuu suun-
 nilleen aiemmin esitetyn suomalaisen arvion keskitasolle. 



2.3.3  Vaihtoehtoiskustannus 


Kaupungin  tai  maanomistajan  ei  tarvitse  erikseen  maksaa  jo  omistamastaan  rakennus-
maasta,  joten  usein  ajatellaan,  että  pysäköintipaikan  tonttimaa  on  ilmaista.  Pysäköinti-
paikka  vie  kuitenkin  kaupunkialueelta  tilaa,  jota  voitaisiin  käyttää  kaupungin  kannalta 



(20)hyödyllisemmin. Tämän takia pysäköintipaikan viemä tila aiheuttaa niin sanotun vaihto-
 ehtoiskustannuksen. Mahdollisia tilan vaihtoehtoisia käyttötapoja voivat tilanteesta riip-
 puen olla ainakin: 


  Jalkakäytävät 


  Pyöräkaistat 


  Autokaistat 


  Puistot 


  Koristeet 


  Ulkoterassit 


  Rakennukset 


Pysäköintipaikalle  vaihtoehtoiset  käyttötavat  riippuvat  pysäköintipaikan  tyypistä.  Esi-
 merkiksi kadunvarsipaikkaa on vaikeaa käyttää rakennusten rakentamiseen, mutta sen ti-
 lalla voisi olla esimerkiksi  pyöräväylä, bussikaista, ajokaista  tai tilaa voitaisiin  käyttää 
 kadun maisemointiin. Erillisten pysäköintialueiden viemää tilaa sen sijaan voitaisiin käyt-
 tää  rakennusten  tai  esimerkiksi  puistojen  rakentamiseen.  (Laakso  &  Loikkanen,  2004; 


Weinberger, et al., 2010; Litman, 2015) 


Vaihtoehtoiskustannuksen suuruus voi vaihdella pienelläkin alueella  merkittävästi riip-
 puen siitä, minkälaisia hyötyjä vaihtoehtoisilla maankäyttöratkaisuilla on saavutettavissa. 


Koska  vaihtoehtoiskustannuksia  on  todella  vaikea  määritellä,  ei  suomalaisissa  julkai-
 suissa (Multamäki & Taskinen, 2007; Kaurala, 2015) useinkaan ole otettu niitä lainkaan 
 huomioon  laskettaessa  pysäköintipaikan  kustannuksia.  Yhdysvaltaisissa  julkaisuissa 
 (Shoup, 2005; Weinberger, 2012) vaihtoehtoiskustannus sen sijaan otetaan huomioon.  


Vaihtoehtoiskustannusten huomioon ottaminen on perusteltua, sillä usein esimerkiksi py-
 säköintiluolia rakennettaessa kaupungit pyrkivät samalla vapauttamaan maanpäällisiä py-
 säköintipaikkoja muuhun käyttöön ja perustelevat kalliita investointeja sillä, että nykyiset 
 pysäköintipaikat  voitaisiin  muuttaa  kannattavampaan  käyttöön  eli  niiden  vaihtoehtois-
 kustannukset ovat korkeat. Jos vaihtoehtokustannuksia ei huomioitaisi, olisi esimerkiksi 
 keskustojen puistot kannattavaa muuttaa pysäköintipaikoiksi. Toisaalta pysäköinnin hin-
 tojen  korottamisen  perusteleminen  vaihtoehtoiskustannusten  suuruudella  on  kuitenkin 
 ongelmallista, sillä hintojen korottamisen vaihtoehtona on vain harvoin pysäköintipaikan 
 käyttötarkoituksen muuttaminen.  Lisäksi  vaihtoehtoiskustannusten suuruuden määrittä-
 minen yksiselitteisesti on käytännössä mahdotonta.  


Joissakin yhdysvaltalaisissa julkaisuissa vaihtoehtoiskustannuksen suuruutena on pidetty 
maan  arvoa,  mikä  käytännössä  on  se  hinta,  mikä  maasta  myymällä  saataisiin 
(Weinberger, et al., 2010; VTPI, 2015). Shoup (2005) taas laskee maan arvon maanpääl-
lisen pysäköinnin rakennuskustannukseksi ja toteaa vaihtoehtoiskustannusten muodostu-
van pysäköinnin epäsuorasti aiheuttamista lisääntyneistä ruuhkista ja autoilun ympäristö-
vaikutuksista. Vaikka pysäköintipaikan rakentaminen ei suoraan luo autoliikennettä, lisää 



(21)se pysäköintipaikkojen tarjontaa, jolloin kysynnän hallitsemiseksi voidaan veloittaa pie-
 nempää hintaa. Pienempi pysäköinnin hinta taas houkuttelee autoilijoita paikalle. Shou-
 pin arvion mukaan nämä kustannukset aiheuttavat yhtä pysäköintipaikkaa kohden kuu-
 kausittain 117 dollarin suuruiset lisäkustannukset. 


Myös maan arvo on kuitenkin vaikea määrittää yksiselitteisesti edes yhdellä pienellä alu-
 eella, sillä esimerkiksi tonttikaupoissa kauppahinta riippuu vahvasti muun muassa tontilla 
 olevasta rakennusoikeudesta. (Kautto, 2015). Kadunvarsipaikkojen osalta lähestymistapa 
 on myös osittain ongelmallinen, sillä ajoradan ja jalkakäytävän välissä olemassa olevaa 
 tilaa on käytännössä mahdotonta käyttää rakentamiseen, mikä taas keskustan myytävillä 
 tonteilla on tontin käytön päätarkoitus ja käytännössä luo tontin arvon. Tämän takia vaih-
 toehtoiskustannus tulisikin ottaa huomioon jo kaavoitusvaiheessa määriteltäessä raken-
 nettavien pysäköintipaikkojen määrää. 


On myös vaikeaa määritellä, mikä olisi esimerkiksi pyöräkaistan tai maisemoinnin raken-
 tamisen  tuoma  rahallinen  hyöty  yhteen  pysäköintipaikkaan  verrattuna.  Jos  pysäköinti-
 paikka muutetaan esimerkiksi pyöräkaistaksi, voi tästä kuitenkin aiheutua kaupungeille 
 merkittäviä terveyssäästöjä sekä ilmanlaadun parantumista lisääntyneen pyöräilyn ansi-
 osta. Voidaan myös ajatella, että pyöräkaistan tai maisemoinnin rakentaminen tekee ka-
 dusta  viihtyisämmän,  mikä  houkuttelee  ihmisiä  alueen  liikkeisiin  ja  nostaa  näin  kadun 
 varressa olevien rakennusten ja tonttien arvoa. Kaupungit taas hyötyvät tästä arvonnou-
 susta muun muassa nousevien tonttivuokrien ja kasvavien kiinteistöverojen ansiosta.  


Toisaalta  kaikkia  yhden  alueen  pysäköintipaikkoja  ei  välttämättä  ole  tarpeenmukaista 
 muuttaa esimerkiksi asumiseen tarkoitetuilla sivukaduilla pyöräkaistoiksi tai maisemoida 
 istutuksilla. Tällöin pysäköintipaikka on usein maankäytöllisesti kannattavin vaihtoehto 
 ja olemassa olevan pysäköintipaikan vaihtoehtoiskustannus on nolla. Koska pysäköinnin 
 korvaamisen tuomia hyötyjä on tämän diplomityön puitteissa tarpeetonta tutkia tarkem-
 min, käytetään pysäköintipaikkojen vaihtoehtoiskustannuksena  yksinkertaistettuja arvi-
 oita pysäköinnin syrjäyttämän maan arvosta.  


Laakso & Loikkasen (2004) mukaan Helsingin ydinkeskustassa maan arvo on n. 10 000–


13 000 €/m2, 20 minuuttia kaupungin  keskustasta n. 2 000 €/m2 ja 30 minuutin päässä 
 enää n. 400 €/m2. Tällöin esimerkiksi yhden n. 12 m2 kokoisen kadunvarsipaikan käyttä-
 män maan arvo olisi ydinkeskustassa 120 000–160 000 €, 20 minuutin päässä Helsingin 
 ydinkeskustaa  24 000  €  ja  30  minuutin  päässä  enää  n.  5  000  €.  Tampereen  keskustan 
 maan arvosta ei ole saatavilla kattavasti tarkkoja tietoja. Kuitenkin esimerkiksi hieman 
 Tampereen  ydinkeskustan ulkopuolella sijaitsevalla Satamakadulla kerrosalaltaan 4200 
 kem2 kokoisen tontin arvoksi on arvioitu 1 574 400 € eli 375 €/kem2 (Hankela, 2015).  


Ylläolevaan lukuun perustuen on taulukkoon 3 laskettu tonttitehokkuuden mukaan pysä-
köintipaikan viemän maan arvo Tampereen keskustan alueen kadunvarsipaikoilla, pysä-
köintialueilla ja pysäköintitaloissa. Maan arvona on laskuissa käytetty arvoa 350 €/kem2



(22)ja yhden kadunvarsipaikan on oletettu olevan 2,5 metriä leveä sekä 5 metriä leveä, jolloin 
 sen pinta-ala on 12,5 m2. Erillispysäköintialueella yhden pysäköintipaikan viemän tilan 
 pinta-alaksi on oletettu 25 m2 sekä 4-kerroksisessa pysäköintitalossa 6,25 m2 eli neljäsosa 
 erillispysäköintialueella olevan pysäköintipaikan pinta-alasta. Pysäköintiluolan voi olet-
 taa sijaitsevan kokonaan maan alla, jolloin sen syrjäyttämän maan arvo on 0 €. 


Taulukko 1. Arvio erilaisten pysäköintipaikkojen syrjäyttämän maan arvosta 


Tonttitehok-
 kuus 


Kadunvarsi  Pysäköintialue  4-kerroksinen 
 pysäköintitalo 


Ydinkeskusta  3,5  15 313 €  30 625 €  7 656 € 


Keskusta  2,0  8 750 €  17 500 €  4 375 € 


Keskustan 
 reuna-alueet 


1,0  4 375 €  8 750 €  2 188 € 


Taulukosta 1 huomataan, että pysäköintipaikkojen syrjäyttämän maan arvo on huomat-
 tava ja mitä tiiviimmässä osassa kaupunkia ollaan, sitä kannattavampaa on rakentaa py-
 säköintitaloja. Koska kadunvarsipysäköinti ei vaadi kadun lisäksi erillisiä ajoväyliä, on 
 se tilankäytön kannalta selvästi erillisiä pysäköintialueita kannattavampaa ja näin myös 
 kadunvarsipysäköinnin syrjäyttämän maan arvo on pysäköintialueisiin verrattuna pieni.  



2.3.4  Pysäköintipaikkojen kokonaiskustannukset 


Pysäköintipaikkojen  kokonaiskustannuksiksi  on  tässä  työssä  oletettu  ainoastaan  pysä-
 köinnin  rakennuskustannukset,  ylläpitokustannukset  ja  pysäköintipaikan  syrjäyttämän 
 maan arvo. Pysäköintipaikan vuosittaisia kokonaiskustannuksia voidaan arvioida muut-
 tamalla kertaluontoiset rakennuskustannukset ja vaihtoehtoisen käytön kustannukset vuo-
 sittaisiksi  kustannuksiksi  annuiteettitekijän cn/i avulla  (Multamäki  &  Taskinen,  2007). 


Annuiteettitekijä voidaan laskea kaavalla 


𝑐𝑛/𝑖  = 𝑖(1 + 𝑖)𝑛
 (1 + 𝑖)𝑛− 1


jossa i  on  korko  ja n  laskenta-aika.  Liikenneviraston  liikenneväylien  hankearvioinnin 
 yleisohjeen (Liikennevirasto, 2011) mukaan investointien laskenta-aika on 30 vuotta ja 
 korko 4 %. Tällöin annuiteettitekijän suuruudeksi saadaan 0,05783. Tämän jälkeen vuo-
 sittaiset kokonaiskustannukset saadaan laskettua kertomalla rakennuskustannukset ja py-
 säköintipaikan syrjäyttämän maan arvo annuiteettitekijällä sekä lisäämällä niihin vuosit-
 taiset ylläpitokustannukset. 


Taulukossa 2 on arvioitu yhden pysäköintipaikan aiheuttamia vuosittaisia kustannuksia 
Tampereen keskustassa. Laskelmissa ylläpitokustannusten suuruus on arvioitu perustuen 
aiemmin  esitettyihin  tietoihin.  Rakennuskustannukset  perustuvat  Helsingin  kaupungin 



(23)(2009)  suuntaa  antavien  arvioiden alarajan  arvoihin. Vuodelta  2009 peräisin  olevat  ra-
 kennuskustannukset  on  muutettu  vuoden  2015  hintatasoon  kertoimella  1,10 
 (Tilastokeskus, 2009; 2015).  Maan arvoksi on oletettu pelkästään aiemmin laskettu Tam-
 pereen keskustan maan arvon arvo. 


Taulukko 2. Arvio yhden pysäköintipaikan vuosittaisista kustannuksista Tampereen kes-
 kustassa 


Ylläpitokustan-
 nus (/12kk) 


Rakennuskus-
 tannus 


Maan arvo  Yhteensä 
 (/12kk) 
 Kadunvarsi-


pysäköinti 


300 €  4 620 €  8 750 €  1 073 € 


Erillinen pysä-
 köintialue 


300 €  4 620 €  17 500 €  1 579 € 


4-kerroksinen 
 pysäköintitalo 


400 €  22 000 €  4 375 €  1 925 € 


Maanalainen 
 pysäköinti 


400 €  38 500 €  0 €  2 626 € 


Taulukosta 2 huomataan, että käytetyillä laskenta-arvoilla kadunvarren pysäköintipaikan 
laskennalliset vuosikustannukset ovat n. 1 100 euroa, erillisalueella n. 1 600 euroa, pysä-
köintitalossa  n.  1 900  euroa  ja  maanalaisella  pysäköinnillä  n.  2 600  euroa.  Laskelmien 
mukaan yksi pysäköintipaikka on kadunvarressa selvästi edullisin, mikä ei kaikkialla kes-
kustassa välttämättä pidä paikkansa, sillä yhden pysäköintipaikan vaihtoehtoiskustannus 
vaihtelee suuresti sijainnin mukaan. Yhden kadunvarsipaikan kokonaiskustannuksia tar-
kisteltiin vielä erikseen erilaisilla maan arvon muuttujilla ja tarkastelun tulokset on esi-
tetty taulukossa 3. 



(24)Taulukko 3. Arvio yhden kadunvarsipaikan vuosikustannuksista Tampereen keskustan eri 
 osissa 


Ylläpitokustan-
 nus (/12kk) 


Rakennuskus-
 tannus 


Maan arvo  Yhteensä 
 (/12kk) 
 Keskustan 


reuna-alueet 


300 €  4 620 €  4 375 €  820 € 


Keskusta  300 €  4 620 €  8 750 €  1 073 € 


Ydinkeskusta  300 €  4 620 €  15 313 €  1 452 € 


Taulukosta 3 huomataan, että pelkästään yhden kadunvarsipaikan tarjoamisesta aiheutuu 
 vuosittain  Tampereen  keskustassa  sijainnista  riippuen  800–1450  euron  kustannukset. 


Tampereen  keskustan  ulkopuolella  kustannukset  ovat  keskustaa  pienempiä,  sillä  myös 
 maan arvo on pienempi. Näiden kustannusten lisäksi osaan keskustan pysäköintipaikoista 
 kohdistuu myös maan arvoa suurempi vaihtoehtoiskustannus, sillä pysäköintipaikkojen 
 sijasta  on  todennäköistä,  että  monissa  paikoissa  muunlaisella  maankäytöllä  voitaisiin 
 saada aikaan merkittävämpiä hyötyjä kuin pysäköinnillä saadaan. 



2.4  Hinnoitteluun liittyvät pysäköinnin ominaisuudet 


Eri puolilla Maailmaa tehdyt kyselytutkimukset osoittavat, että yleisesti ihmiset pitävät 
 pysäköintipaikkojen saatavuutta ja lyhyttä kävelyetäisyyttä pysäköinnin hintaa tärkeäm-
 pinä  tekijöinä  pysäköintipaikkaa  valitessaan.  Tampereen  vuoden  2013  pysäköintitutki-
 muksessa (Karhula, et al., 2013) kadunvarteen pysäköineiden pysäköintipaikan valintaan 
 vaikuttaneista tekijöistä kolme yleisintä olivat lyhyt kävelyetäisyys, paikkojen saatavuus 
 ja paikkojen edullisuus. Samankaltaisia tuloksia saatiin Tampereella myös vuonna 2003 
 tehdyssä pysäköintitutkimuksessa (Kalenoja & Häyrynen, 2003). San Franciscossa teh-
 dyssä  tutkimuksessa  (Robbins  &  Rich,  2009)  kaupungin  asukkaiden  mielestä  viisi  tär-
 keintä pysäköintipaikan valintaan vaikuttanutta tekijää olivat paikkojen saatavuus, riittä-
 vät  aikarajoitukset,  pysäköinnin  turvallisuus,  etäisyys  määränpäähän  ja  pysäköinnin 
 hinta. Englannissa tehtyjen tutkimusten mukaan pysäköinnin hinta oli vasta seitsemän-
 neksi tärkein pysäköintipaikan valintaan vaikuttaneista tekijöistä ja hintaa tärkeämpänä 
 pidettiin  paikkojen  saatavuutta,  pysäköimisen  helppoutta,  opastusta,  pysäköinnin  pi-
 tuutta, pysäköintipaikan laatua ja pysäköintipaikan sijaintia (Yorkshire forward, 2007).  


Ihmisten  pysäköintipaikan  valintakäyttäytymistä  kuvaavien  matemaattisten  mallien 
 (Anderson & De Palma, 2004; Shoup, 2006) mukaan käyttäjille koituu pysäköinnistä mo-
 nenlaisia kustannuksia. Vaikka autoilijat eivät päätöksiä tehdessään käytäkään hyväkseen 
 matemaattisia malleja, ennustavat ne kuitenkin hyvin, miten rationaalisesti käyttäytyvä 
 autoilija toimii. Luotujen mallien mukaan käyttäjien kannalta optimaalisessa tilanteessa 
 pysäköinnin  eri  tekijöiden  pysäköinnin  käyttäjille  muodostamat  kokonaiskustannukset 
 ovat  mahdollisimman  pienet.  Tätä  tilannetta  kutsutaan  sosiaaliseksi  optimitilanteeksi. 


Yksittäisen  käyttäjän  kokemat  pysäköintikustannukset  koostuvat  kolmesta  osasta,  joita 
ovat: 



(25)  pysäköinnin etsimisestä aiheutuvat ajo- ja aikakustannukset,  


  pysäköintimaksut ja  


  pysäköintipaikalta määränpäähän kävelemisestä aiheutuvat aikakustannukset  
 Muita pysäköintipaikan valintaan vaikuttavia tekijöitä kuten koettua turvallisuutta, pysä-
 köintipaikan siisteyttä, maksamisen helppoutta tai ihmisten tottumuksia ei yksinkertais-
 tuksen vuoksi ole huomioitu pysäköintikäyttäytymistä kuvaavissa matemaattisissa mal-
 leissa. Yksittäinen käyttäjä pyrkii pääsääntöisesti valitsemaan pysäköintipaikkansa niin, 
 että hän minimoi pysäköimisestä aiheutuvat kokonaiskustannukset. Pelkästään pysäköin-
 nin  kannalta  ideaalitilanteessa  pysäköintipaikan  löytääkin  ilman  etsimistä  niin  läheltä 
 määränpäätä kuin mahdollista eikä siitä tarvitse maksaa, jolloin siitä ei myöskään aiheudu 
 käyttäjille rahallisia kustannuksia eikä aikakustannuksia. Tällainen tilanne on kaupunkien 
 keskustoissa  kuitenkin  vain  harvoin  mahdollista  pysäköinnin  suuren  kysynnän  ja  tilan 
 rajallisuuden takia, joten käyttäjä joutuu  tilanteesta riippuen  maksamaan  pysäköinnistä 
 joko rahalla tai ajalla. 


Kaupunkien  keskustoissa  pysäköintipaikan  valintaperiaatteet  ovat  yksilöllisiä,  sillä  eri 
 käyttäjät kokevat eri tavoin kävelemisestä ja pysäköintipaikan etsimisestä aiheutuvat ai-
 kakustannukset. Esimerkiksi koetun ajan arvo suhteessa pysäköintimaksun suuruuteen on 
 sitä suurempi, mitä varakkaampi henkilö on, sillä tällöin pysäköintimaksu veloittaa pie-
 nemmän osan liikkujan varallisuudesta (Vaca & Kuzmyak, 2005). Samalla, kun osa ih-
 misistä haluaa pysäköidä mahdollisimman lähelle määränpäätään välittämättä pysäköin-
 nin hinnasta, on osa käyttäjistä valmiita pysäköimään kauemmaksi, jos sen avulla välttää 
 pysäköintimaksun tai pysäköi edullisemmin. Yksittäinen henkilö voi myös asettaa käyt-
 tämälleen ajalle erilaisen arvon eri paikoissa, eri päivinä, eri aikoihin päivästä ja erilaisilla 
 matkoilla. Esimerkiksi pysäköintipaikan etsimisen aikana henkilön ajalle asettama arvo 
 saattaa hyvinkin kasvaa, sillä mitä kauemmin pysäköintipaikan etsiminen kestää, sitä to-
 dennäköisempää on saapua määränpäähän myöhässä. Myös määränpäähän kävelystä ai-
 heutuvat  aikakustannukset  voivat  vaihdella  eri  pysäköintipaikkojen  läheisyydessä  riip-
 puen siitä, kuinka miellyttäväksi henkilö eri kävelyreitit kokee.  


Sosiaalisen optimitilanteen toteutuminen riippuu käyttäjien kokemien ajo- ja aikakustan-
nusten sekä pysäköintimaksujen lisäksi myös siitä, minkä käyttäjäryhmän sosiaalista op-
timitilannetta  tavoitellaan.  Esimerkiksi  työmatkapysäköijä  pysäköi  asiakaspysäköijään 
verrattuna keskimäärin huomattavasti pidemmäksi ajaksi, jolloin myös pysäköintimaksun 
suuruus on korkeampi. Koska pysäköintimaksun osuus käyttäjän kokemista kokonaiskus-
tannuksista on tällöin selvästi korkeampi kuin lyhytaikaisella pysäköinnillä, on pysäköin-
timaksulla  enemmän  vaikutusta  pysäköintipaikan  valintaan  työmatkoilla  kuin  lyhyillä 
asiointimatkoilla. 
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2.4.1  Pysäköintipaikkojen käyttöaste ja saatavuus 


Pysäköintipaikkojen  käyttöasteella  tarkoitetaan  käytössä  olevien  pysäköintipaikkojen 
 suhdetta  kaikkiin  pysäköintipaikkoihin ja  se  kuvaa  paikkojen  kysynnän  sekä  tarjonnan 
 välistä suhdetta.  Jos  esimerkiksi jollakin ajanhetkellä pysäköintialueella 10 pysäköinti-
 paikasta  8  on  käytössä,  on  pysäköintipaikkojen  käyttöaste  sillä  hetkellä  8/10  =  80  %. 


Koska yksi ajoneuvo voi yhdellä ajanhetkellä olla pysäköineenä korkeintaan yhdelle py-
 säköintipaikalle  ja  ihmisten  liikkumistarpeet  vaihtelevat  merkittävästi  vuorokauden  eri 
 aikoihin, on käyttöaste vahvasti aikaan ja paikkaan sidottua. Tilanteesta riippuen käyttö-
 asteella voidaankin kuvata joko hetkellistä tilannetta tai keskimääräistä tilannetta jonkin 
 ajanjakson sisällä.  


Pysäköintipaikkojen  saatavuudella  tarkoitetaan  vapaana  olevien  pysäköintipaikkojen 
 osuutta kaikista pysäköintipaikoista. Paikkojen saatavuus voidaan ilmoittaa prosentteina 
 samaan tapaan kuin käyttöasteenkin arvo ja paikkojen saatavuus on aina paikkojen käyt-
 töasteen arvo vähennettynä 100 prosentista. Esimerkiksi  käyttöasteen ollessa 80 %, on 
 paikkojen saatavuuden arvo 20 %. Paikkojen saatavuuden voi sanoa olevan hyvä silloin, 
 kun pysäköintipaikan löytää ilman etsimistä ja huono silloin, kun paikan etsimiseen jou-
 tuu käyttämään merkittävästi aikaa. 


Pysäköintipaikkojen käyttöaste vaikuttaa vahvasti pysäköintipaikkojen etsimiseen kulu-
 vaan aikaan sekä pysäköintipaikan ja määränpään väliseen kävelyetäisyyteen. Mitä kor-
 keampi käyttöaste on, sitä vähemmän vapaita pysäköintipaikkoja on ja näin pysäköinti-
 paikkaa joutuu etsimään pidempään, mikä voi johtaa katujen ruuhkautumiseen. Samalla 
 myös kävelymatka määränpäähän kasvaa, sillä todennäköisyys vapaan pysäköintipaikan 
 löytymiseen  määränpään  läheltä  pienenee.  Toisaalta  myöskään  pieni  käyttöaste  ei  ole 
 hyvä asia, sillä käyttämättömistäkin pysäköintipaikoista aiheutuu merkittäviä rakennus- 
 ja ylläpitokustannuksia samalla, kun niiden viemää tilaa voitaisiin käyttää tehokkaammin 
 muihin tarkoituksiin. (Shoup, 2006) 


Pysäköintipaikkojen  käyttöasteelle  ei  ole  tieteellisesti  määritetty  tarkkaa  optimaalista 
 arvoa, joka pätee kaikkiin tilanteisiin tai edes yhteen kohteeseen. Tämä johtuu siitä, että 
 esimerkiksi  kaikkien  käyttäjien  kokemien  aikakustannusten  ja  pysäköinnin  etsimisestä 
 muulle  liikenteelle  aiheutuvien  vaikutusten  suuruutta  ei  ole  pystytty  yksiselitteisesti 
 määrittelemään eikä näin myöskään ottamaan huomioon. (Arnott, 2013). 


Monien tutkimusten mukaan katupysäköinnin hinta tulisi kuitenkin asettaa pysäköintipai-
 kan  etsimisestä  syntyvän  ruuhkan  ulkoisvaikutusten  suuruiseksi  (Multamäki,  2008). 


Shoupin (2005) mukaan tämä toteutuu silloin, kun saavutetaan jatkuvasti n. 85 % käyttö-
aste.  Tällöin  pysäköintipaikat  ovat  tehokkaassa  käytössä,  mutta  esimerkiksi  kadunvar-
ressa jokaista rakennusta kohden on kadun kummallakin puolella 1–2 vapaata pysäköin-
tipaikkaa, jolloin pysäköintipaikan löytää helposti. Käytännössä tämä on kuitenkin vai-
keaa, sillä kysyntä pysäköinnille vaihtelee merkittävästi ajan ja paikan mukaan. 



(27)Pysäköintipaikkojen käyttöaste voi vaihdella lyhyessäkin ajassa pienellä alueella merkit-
 tävästi. Jos esimerkiksi 10 pysäköintipaikalle on pysäköineenä  yhteensä 8 autoa, joista 
 kaksi poistuu, onkin käyttöaste 80 % sijasta enää 60 %. Tämän takia käyttöastetta laajem-
 min tarkastellessa on järkevää ottaa huomioon myös pysäköinnin aikavaihtelut. Tällöin 
 pysäköintipaikkojen keskimääräinen käyttöaste Q voidaan laskea halutulle alueelle halut-
 tuna aikana kaavalla:  


(1)   𝑄 = 100 % ∗𝑛∗𝑎𝑘∗𝑡
 Jossa 


n = Pysäköintitapahtumien määrä ajanjakson aikana 
 a = Pysäköintien keskimääräinen kesto ajanjakson aikana 
 k = Pysäköintipaikkojen määrä 


t = Mitatun ajanjakson pituus 


Keskimääräinen  käyttöaste  kertoo  yksiselitteisesti,  kuinka  iso  osa  pysäköintipaikoista 
 keskimäärin on käytössä ja se ottaa samaan aikaan huomioon pysäköintien keskimääräi-
 sen pituuden sekä pysäköintien määrän. Koska vuorokauden aikana pysäköinnin käyttö-
 aste  voi  vaihdella  merkittävästi,  ei  pelkkä  vuorokauden  keskimääräinen  käyttöaste  ole 
 kuitenkaan  yksiselitteinen  mittari  kertomaan,  kuinka  hyvin  pysäköinti  kokonaisuudes-
 saan toimii. Paremman kuvan saa jakamalla vuorokauden pienempiin aikaikkunoihin ja 
 tutkimalla,  kuinka  suuria  keskimääräiset  käyttöasteet  ovat  aikaikkunoiden  sisällä  ja 
 kuinka usein käyttöasteet ovat haluttua korkeammalla. Koska liian suuri käyttöaste lisää 
 pysäköintirikkeitä (Weinberger, et al., 2010) ja samalla vaikeuttaa pysäköintipaikan etsi-
 mistä aiheuttaen näin haittoja pysäköintipaikkaa etsivien lisäksi ympäristölle, on käyttö-
 asteen lisäksi hyvä tietää, kuinka usein paikoista liian suuri osa on varattuja. Esimerkiksi 
 San Franciscossa pysäköintipaikkojen katsotaan olevan liian täynnä silloin, kun 90–100 


% kadun pysäköintipaikoista on käytössä ja tätä pidetään myös yhtenä pysäköinnin toi-
 mivuuden mittareista (SFMTA, 2014a). 


Pysäköintipaikkojen käyttöaste vaihtelee eri alueilla vuorokauden eri aikoihin, eri viikon 
päivinä ja eri viikkoina sekä kuukausina. Pysäköintipaikkojen käyttöasteen aikavaihtelu 
on luonteeltaan samaan aikaan sekä toistuvaa että sattumanvaraista. Jopa yksittäisten ka-
tujen kadunvarsipaikkojen käyttö voi vaihdella huomattavasti samaan aikaan vuorokau-
desta eri päivinä ja eri viikkoina. Tähän voivat vaikuttaa esimerkiksi yksittäiset tapahtu-
mat, jotka houkuttelevat pysäköijiä ennen tapahtumien alkua. Toisaalta on myös mahdol-
lista, että sattumalta suuri joukko ihmisiä päättää vierailla esimerkiksi samassa kohteessa 
samaan aikaan vuorokaudesta. (Arnott, 2013) 
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