Ostersundomin alueen pysakoinnin
suunnitteluperiaatteet




Esipuhe

Ostersundomiin on rakentumassa uusi kaupunginosa noin 70 000 asukkaalle ja 30 000 tydpaikalle. Alue
rakentuu kolmen kaupungin Helsingin, Vantaan ja Sipoon alueille. Alueesta kaavaillaan tiivistd urbaania
pientalokaupunkia, jonka liikkumisen keskiossa on raideliikenteeseen perustuva joukkoliikenne seka alueen
kavely- ja pyoraily-ystavallisyys.

Ostersundomin alueen pysakdinnin  suunnitteluperiaatteet on laadittu Helsingin  pysakdinti-
politiikkaselvityksen rinnalla erillisend hankkeena. Tyon tavoitteena on ollut kirjata keskeiset
Ostersundomin alueen pysakdintiin liittyvat periaatteet ja ratkaisumallit seuraavia suunnitteluvaiheita
varten, jotta myohemmin vaiheittain toteutuvalla alueella noudatetaan yhtenevia periaatteita asetettujen
tavoitteiden saavuttamiseksi. Tavoitteena on muodostaa yhtendiset periaatteet koko alueella kaupungin
rajojen yli.

Ostersundomin alueen pysakéintisuunnitelman laadintaan osallistuivat seuraavat henkil6t:

Markus Ahtiainen Helsingin kaupunki, KSV, Ostersundom-projekti
Matti Visanti Helsingin kaupunki, KSV, Ostersundom-projekti
Sakari Pulkkinen Helsingin kaupunki, KSV

Ari Karjalainen Helsingin kaupunki, KSV

Jenna lkonen Helsingin kaupunki, Rakennusvirasto

Leena Viilo Vantaan kaupunki

Tiina Sirnio Vantaan kaupunki

Markku Immonen Vantaan kaupunki

Vesa Karisalo Vantaan kaupunki

Eva Lodenius Sipoon kunta

Eveliina Harsia Sipoon kunta

Ostersundomin alueen pysakéinnin suunnitteluperiaatteiden laadinnasta on vastannut Trafix Oy, josta
ty6hon ovat osallistuneet Leena Gruzdaitis, Jouni Ikdheimo ja Juhani Backstrom.
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1 Suunnittelun lihtokohtia

1.1 Ostersundomin alueen yleisii tavoitteita

Valtioneuvosto paatti kesdakuun 2007 lopussa liittdd Helsinkiin Sipoon luoteisosan ja Vantaan ns.
Vasterkullan kiilan. Kuntaliitos virallistettiin vuoden 2009 alussa. Liitetty alue seka siihen rajoittuvat
Vantaan ja Sipoon osat on paatetty suunnitella yhtend kokonaisuutena kuntien yhteisena yleiskaavana,
Ostersundomin yhteisen3 yleiskaavana. Suunnittelualueen pinta-ala on noin 45 km?, josta Helsinkiin kuuluu
30 km?, Vantaaseen 6 km” ja Sipooseen 9 km?. Ostersundomiin rakentuu tiivis urbaani pientalokaupunki.

Ostersundomin alueen suunnittelun yleisi tavoitteita ovat:

- Alueelle tulee 65 000-70 000 asukasta.

- Joukkoliikenteen perusratkaisu on Mellunmaesta jatkuva metro.

- Alueelle suunnitellaan kaupunkikuvallisesti ja  toiminnallisesti monipuolinen, paaosin
pientalovaltainen kaupunginosa.

- Alueelle tulee luonteeltaan hyvin erilaisia kaupunginosia.

- Natura 2000 -alueet huomioidaan suunnittelussa. Kaupunkirakenteeseen tiiviisti liittyvat luonto ja
virkistys pyritddan ohjaamaan Natura 2000 -alueiden ulkopuolelle.

- Ranta-alueita on julkisessa kaytossa nykyista enemman.

- Sipoonkorpi on suunnittelun lahtokohtia.

Helsingin Kaupunkisuunnittelulautakunta (11.12.2008) on madarittdnyt osaltaan Helsinkiin Sipoosta ja
Vantaasta vuonna 2009 liitettdvien alueiden alustavat suunnitteluperiaatteet. Padajatuksena on luoda
liitosalueesta monipuolinen joukkoliikenteeseen painottuva kaupunkimaisesta padosin
pientalorakentamisesta koostuva alue. Alueen alempi tieverkko korvataan kaduilla.
Joukkoliikennepainotteisuuden  lisdksi  alue  suunnitellaan  kavely- ja  pyoraily-ystavalliseksi.
Kaupunkirakennetta koskevia suunnitteluperiaatteita ovat mm.: alueesta suunnitellaan padosin
pientalokaupunki, kaupunkirakenne tukeutuu joukkoliikenteeseen, alueelle suunnitellaan
arkkitehtuuriltaan ja kaupunkikuvaltaan edustava seka kaupallisesti vetovoimainen keskusta (keskustasta
irrallisia kaupan keskittymia ei alueelle kaavoiteta). Liikennettd ja liikenteen alueita koskevat
suunnitteluperiaatteita ovat puolestaan mm. joukkoliikennepainotteisuuden lisdksi alueen kavely- ja
pyoraily-ystavallisyys. Kavely- ja pyoraily-ystavallisyys huomioidaan siten, ettd joukkoliikenteen pysakeille
tehddan hyvat yhteydet sekd varataan riittavasti polkupyorien pysdkointimahdollisuuksia liityntéaliikenteen
tarpeisiin. Kevyen liikenteen vayldt suunnitellaan siten, etteivat niiden reitit muodostu autoliikenteen
reitteja pidemmiksi. Ylipdataan liikkumisen ilman autoa tulee olla helppoa ja houkuttelevaa eika
pysakdinnin tule tavanomaiseen tapaan haitata kaupunkikuvaa.

Suunnittelualueeseen kuuluu myos Lansimaden padosin jo rakentunut kerrostaloalue, jossa tassa julkaisussa
esitettyja periaatteita voidaan noudattaa soveltuvin osin vain taydennysrakentamisen yhteydessa.

Tavoitteissa nousee vahvasti esille tiivis urbaani kaupunkirakenne, jossa liikkumisen keskiossd on
raideliikenteeseen perustuva joukkoliikenne ja alueen kavely- ja pyoraily-ystavallisyys.



1.2 Liikenteelliset lahtokohdat
1.2.1 Kulkutapajakauma

Joukkoliikenteen seka kavelyn ja pyorailyn roolia on korostettu alueen yleisissa suunnittelutavoitteissa.
Tavoitteena on suunnitella alueelle liikennejarjestelmd, maankayttd ja toiminnallinen yhdyskuntarakenne,
jossa mahdollisimman moni matka tehd&in kavellen, pyorélla tai joukkoliikenteelld. Lisdksi Ostersundomin
yleiskaavan tie- ja paakatuverkkoselvityksessa (Strafica 2011) on suunnitteluperiaatteiden osalta todettu,
ettd huipputuntien liikenteen ruuhkautumista pidetdan hyvaksyttavana ja ettd joukkoliikenteen kilpailukyky
henkildautoiluun ndahden tulee turvata alueen kehittymisen eri vaiheissa.

Ostersundomin yleiskaavan tie- ja péaikatuverkkoselvityksessa (Strafica 2011) laaditun vuoden 2050
lilkenne-ennusteen mukaan henkildautojen osuus alueelta syntyvistd matkoista on huomattava verrattuna
joukkoliikenteen tai kdvelyn ja pyordilyn kulkutapaosuuteen. Myés Ostersundomin liikennejarjestelmé-
vertailun (Strafica 2012) mukaan kulkutapajakauma poikkeaa helsinkildisten arkivuorokauden
kulkutapajakaumasta merkittavasti. Tulokset johtuvat osaltaan maankdyton tarkentumattomuudesta
alueen sisalla.

Helsingissa kulkutapajakauma on keskimaarin seuraava: henkiléauto 24 %, joukkoliikenne 38 %, kavely ja
pyordily yhteensa 37 % ja muut kulkumuodot 2 %. Padkaupunkiseudun asukkaiden kulkutapajakauma
matkamaarien mukaan on puolestaan seuraava: henkildauto 38,7 %, joukkoliikenne 26,5 %, kavely ja
pyoraily yhteensa 32,9 %. (Liikenteen kehitys Helsingissa 2012; HSL:n laaja liikennetutkimus 2008)

Ostersundomin alue sijaitsee noin 20 km etéisyydelld Helsingin keskustasta raskaan raideliikenneyhteyden
varrella. Kun Ostersundomin ennustettuja kulkutapaosuuksia verrataan likimain samalla etdisyydell3
Helsingin keskustasta raideliikenteen varrella sijaitsevien alueiden ennusteisiin (kuva 1), havaitaan, etta
Ostersundomissa tehddan niihin alueisiin verrattuna enemman henkildautomatkoja ja vdhemmaén
joukkoliikennematkoja asukasta kohti. Kavely- ja pyoriliikennematkoja tehdddn Ostersundomissa hieman
enemman kuin Malmi—Puistola—Tapanila -vertailualueella, mutta vahemman kuin Vuosaari-Mellunmaki
-alueella. Ostersundomin alueella joukkoliikenteen kulkutapaosuus on ennusteessa selvésti suurempi kuin
sen lahialueilla Vantaalla ja Sipoossa, mutta pienempi kuin Idhialueilla Helsingissa. (Strafica 2011)

Aamuruuhkassa lahtevista henkilo- ja joukkoliikennematkoista 10-15 % suuntautuu alueen sisélle.
Joukkoliikennematkoista noin 30 % suuntautuu Helsingin kantakaupunkiin ja toinen 30 % muualle
Helsinkiin. Henkildautomatkoista kantakaupunkiin suuntautuu noin 15 %, muualle Helsinkiin 34 % ja
Vantaalle 21 %. Kavely- ja pyoramatkoista noin 85 % suuntautuu alueen sisalle. (Strafica 2011)

Ostersundomin katuliikennefilosofiassa (2011) on puolestaan esitetty kulkutapajakaumatavoitteiden
muodostamista alueelle. Tassa yhteydessa tavoitteeksi on ehdotettu seuraavaa:

- jalankulku 25 %

- pyoraily 15 % (vastaa Helsingin kaupungin virallista yleistavoitetta)

- joukkoliikenne 30 %

- henkil6autoliikenne 30 %

Kulkutapajakaumatavoite on esitetty kesdkuukausille, jolloin pyordily on olosuhteiden puolesta
houkuttelevinta. Muina aikoina tavoitteena on, etta pyordilyn aleneva osuus siirtyy joukkoliikenteeseen.
Talviolosuhteissa pyorailyn kulkutapaosuuteen vaikuttaa merkittavasti mm. pyoravaylien talvikunnossapito.



Urbaaneissa kaupunkiymparistdissa jalankulun kulkutapaosuus tyypillisesti kasvaa ja henkil6auton
kulkutapaosuus pienenee. Siten Ostersundomin ja siihen liittyvdn urbaanin alueen tavoitteen nakékulmasta
lilkenne-ennusteen osoittama henkildautoliikenteen kulkutapaosuus on liian suuri. Lisdksi Helsinki on
sitoutunut polkupyordilyn osalta 15 %:n kulkutapaosuuteen (kesdkausina). Hyvin toimivassa urbaanissa
kaupunkirakenteessa kavely ja pyoraily ovat houkuttelevia muotoja arkisilla matkoilla ympari vuoden. Myos
joukkoliikenteen osalta tavoitellaan palvelutasoa, joka mahdollistaa joukkoliikenteen korkean
kulkutapaosuuden. Toimivassa urbaanissa ymparistossa asukkaiden riippuvuus henkildautosta
kulkumuotona on vdhainen.

Ostersundomin  tavoitekulkutapajakaumaa on tarkistettu katufilosofian jilkeen ja paadytty
kulkutapajakaumaan, jossa kavely ja pyordily, joukkoliikenne ja henkildauto muodostavat kukin yhden
kolmasosan kokonaismaardstd, mika vastaa varsin hyvin Helsingin keskimd&ardista kulkutapajakaumaa.
Kuvaan 1 on koottu erilaisia arvioita Ostersundomin ja vertailualueiden kulkutapaosuuksista.

Kulkutapaosuudet
® Kavely ja pyordily  m Joukkoliikenne  m Henkildauto (kulj.+matk)
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2011) 2011) 2008)

Kuva 1. Erilaisia arvioita Ostersundomin ja vertailualueiden kulkutapaosuuksista.

Toteutuakseen tavoitteellisen kulkutapajakauman tulee voimakkaasti ohjata suunnittelua ja toimenpiteiden
toteuttamista. Lisdksi tavoitteiden saavuttaminen edellyttdaa seurantaa. Tavoitteellinen kulkutapajakauman,
jossa kavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen osuus on suuri, saavuttaminen edellyttda, ettd toteutuva
kaupunkirakenne on riittdvan sekoittunut ja ettd paivittdiset palvelut sijaitsevat ldahellda ja helposti
saavutettavissa kavellen tai pyoralla. Lisaksi alueelta 16ytyvat kulttuuri-, ulkoilu-, liikunta- ja sosiaaliseen
kanssakdaymiseen pohjautuvat palvelut.

Kulkutapaosuuteen vaikuttaa liikenneyhteyksien ja eri kulkumuotojen palvelutason lisdksi alueen
henkiloautotiheys, mihin puolestaan vaikuttaa asuinrakennusten tyypit (kerrostalo/ rivitalo/ omakotitalo) ja
alueen sosioekonominen rakenne. Kulkutapaosuuden lisdksi tavoitteita voidaan asettaa alueen



asumisvaljyydelle tai autoistumisasteelle. Odotetusti henkiléauton kaytto ja pysakointipaikkojen maara
ovat riippuvaisia toisistaan. Kaupungeissa, joissa on paljon pysdkodintipaikkoja, henkiléauton kayttd on
yleisesti suurta. Lisdksi pysdkointipaikkojen maara ja kaupunkirakenteen tiiveys korreloivat keskenaan.
Suuri pysakointipaikkojen maara hajauttaa kaupunkirakennetta, kun pysakointipaikoille varattua tilaa ei
voida kayttaa tehokkaasti.

Ostersundomiin on esitetty erittdin kunnianhimoista arkiliikkumisen kulkutapajakaumatavoitetta, jossa
kunkin kulkutavan (kavely ja pyoraily, joukkoliikenne, henkil6auto) osuus on likipitden yksi kolmannes.

1.2.2 Pysidkéinnin méird ja tilantarve

Ostersundomin alueelle on arvioitu sijoittuvan noin 70 000 asukasta (asumisvéljyys 50 k-m?/asukas) ja noin
30000 tyopaikkaa. Helsingin kesim&araistd henkildautotiheyttd vastaavalla tiheydelld noin 350 autoa/
1000 asukasta alueen asukkaiden autopaikkatarve on noin 24 500 autopaikkaa. Mikali asuntojen
tarvitsemat autopaikat toteutettaisiin erillisind maanvaraisina pysakdintialueina, tilantarve olisi noin 7,35
ha maapinta-alaa (1 autopaikka = 25-30 m?). Kadun varressa autopaikka vaatii erillistd pysakéintialuetta
vdhemman tilaa (1 autopaikka = 12 m?) edellyttien, ettei ylimaaraisia katuja rakenneta. Katualueen, jolle
on sijoitettu tehokkaasti pysakointia, vaatima tila ei ole merkittavasti suurempi kuin erillisen
pysakointialueen.

Tyopaikkojen vaatimien autopaikkojen maara riippuu toiminnan laadusta. Mikali autopaikkojen tarpeen
laskentaperusteena on kerrosalan ja tyopaikkamaaran suhde, tulee tyopaikkatoiminnan luonne huomioida
tarkoin kuten myos toiminnan luonteen mahdollinen muuttuminen. Lisdksi autopaikkatarpeeseen vaikuttaa
joukkoliikenteen palvelutaso. Tyontekijoiden saapuminen alueelle voi suuntautua mista tahansa, jolloin
pelkastaan Helsingin toimivallassa olevilla toimenpiteilla ei voida tdysin vaikuttaa joukkoliikenteen
saavutettavuuteen. Seudullisten joukkoliikenneyhteyksien palvelutaso (mm. Jokeri 3) on tdsséd suhteessa
tarkedssa asemassa. Toisaalta hyvan tydpaikkaomavaraisuuden johdosta tyomatka voi olla myds varsin
lyhyt ja tehtavissa esim. kavellen. Talloin tyopaikkojen tulee sijaita [ahella asutusta eika erillisilla tyopaikka-
alueilla isojen paavaylien varrella, jonne etenkin kavelyetaisyydet kasvat helposti pitkiksi.

Pyorapysdkoinnin tehostamisella (m&ard ja laatu) voidaan parantaa pyordilyn houkuttelevuutta
kulkumuotona. Asumisen yhteydessa pyorapysakdinnin sijainti suhteessa henkiléauton pysakointiin on
merkittava tekija. Uudet alueet tuleekin suunnitella siten, ettda ymparistdé tukee kestavia liikkumisen
valintoja. Pysakoinnin osalta tama tarkoittaa, ettd asukas tai tyontekija kohtaa ensimmaisena
liikkumismuotonaan polkupy6rédn, toisena joukkoliikennevidlineen tai vahintdankin opastuksen ja
kulkuyhteyden pysékille, kolmantena vasta henkiléauton pysdkdinnin. Pyoran sdilytys tapahtuu siten, etta
sen kayttdoonotto on helpompaan kuin henkiléauton. Tama houkuttelee pyoran kayttoon erityisesti lyhyilla
matkoilla henkildauton sijaan. Hyvien joukkoliikenneyhteyksien alueella on mahdollista, ettd pysakki
sijaitsee jopa lahempdnd kuin autopaikka. Henkildauton pysdkdinnin osalta noudatetaan seuraavaa
jarjestysta (ensin ldhimpana kohdetta sijaitseva): erikoispysakdinti mm. invapaikat ja yhteiskdyttdautojen
paikat, lyhytaikainen vieras- ja asiointipysakointi, aktiivinen asukaspysakointi, ammattipysakdinti, auton
pitkakestoinen sailytys alueen ulkopuolella. Tyopaikkojen osalta riittavan pyorapaikkamaaran lisdksi
kiinteistossa tulee olla asianmukaiset suihkutilat sekd vaatteiden sailytys- ja kuivausmahdollisuus.
Pyorapysakoinnin turvallisuus on yksi keskeisimmista laatutekijoista.



1.2.3 Pysdkoinnin rakentamiskustannukset

Tarpeellisten autopaikkojen rakentamisen kustannuksia ja tarvittavaa maapinta-alaa sadstden osa
autopaikoista  voidaan  toteuttaa  kadunvarsipysdkodintina.  Rakentamisen  tehokkuudesta ja
autopaikkatarpeesta riippuen noin 40-100 % alueen autopaikoista voidaan toteuttaa kadunvarsipaikkoina.
Kadunvarsipaikoista koituu kuitenkin kaupungille merkittavia kayttékustannuksia verrattuna tilanteeseen,
jossa kadunvarsipysakointia ei ole. Erityisesti talvikunnossapidon kustannukset kasvavat rajusti. Asukkaiden
ja yritysten kadunvarsipysdkdinnin tulee olla hinnoiteltu siten, ettd ne kattavat mm. talvikunnossapidon
kohonneet kustannukset. Kerattdavat maksut tulee voida ohjata niihin toimintoihin (talvikunnossapito ym.),
joiden perusteella maksu peritadan. Kadunvarteen sijoittuvalla asiointipysakoinnilla voidaan tukea pienten
liilkeyritysten toimintaedellytyksida. Kadunvarren pysakointijarjestelmda ja hallintaa pitdaa kehittaa
nykykaytanndista. Kyseeseen voi tulla erillinen yhtio, jonka taseesta kaupungin kustannuksia maksetaan tai
jokin saatiomalli.

Kalleimmalla, laitospysakdintiin perustuvalla tavalla toteutettuna alueen 70 000 asukkaan asukaspysakointi-
paikkamaardn (24 500 autopaikkaa) toteuttaminen maksaisi jopa 1225 milj. euroa (oletuksena kaytetty
50 000 €/ap).

1.3 Helsingin pysdkointipolitiikkaselvitys

Ostersundomin alueen pysdkdinnin suunnitteluperiaatteiden kanssa samanaikaisesti laaditussa Helsingin
pysakadintipolitiikkaselvityksessa on  hahmoteltu kaupunkikehityksen haasteiden, tunnistettujen
kehittdmiskohteiden, Helsingin pysakoinnin nykytilanteen sekd tyon aikana koottujen kansainvalisten
kokemusten perusteella Helsingin kaupungin pysakdintipolitiikalle seitseman strategista linjausta.
Strategiset linjaukset ovat:

Pysakointi tukee ekologisesti kestavaa ja viihtyisaa kaupunkirakennetta ja liikkumista
Pysakoinnissa otetaan huomioon kaupungin eri osien erityispiirteet

Pysakointi palvelee Helsingin ja koko metropolialueen tulevaisuuden visiota

Pysakointi tukee asumiskustannusten kohtuullistamista

Pysakoinnin hinnoittelussa vahvistetaan lapindakyvyytta ja kayttdja maksaa -nakokulmaa
Pysakdinnissa otetaan huomioon asukkaiden ja muiden kayttajien erilaiset tarpeet

No .k wnN e

Pysakaointi liitetaan osaksi tavoitetta “Helsinki — pohjoisen pallonpuoliskon paras talvikaupunki”

Lisaksi pysakointipolitiikalla tavoitellaan asukkaiden elamanlaadun paranemista ja yritysten kilpailukyvyn
lisddmista.

Asetetut strategiset linjaukset maarittavat Helsingin kaupungin pysakdintipolitiikan suunnan pitkalla
aikavalilla. Strategia linjauksia tukemaan on koottu 12 karkitoimenpidetta, jotka ovat:

Pysakointipaikkojen monikayttoisyys

Nykyisten laskentaohjeiden tarkistaminen

Asukaspysakaointijarjestelman hinnoittelu ja laajentaminen
Yrityspysakointijarjestelman kehittdminen

Asukas- ja yrityspysakoinnin yhteistyo pysakointioperaattoreiden kanssa
Asunnon ja pysakointipaikan hinnan erottaminen

Tonttikohtaisesta pysakoinnista alueelliseen toimijaan

O NV A WN R

Pysakoinnin valvonnan vaikuttavuus



9. Autojen talvisailytysratkaisut
10. Mobiili- ja internetpalvelut
11. Progressiivinen hinnoittelu
12. Liityntapysakointi

Sekd kuusi muuta toimenpidettd, jotka ovat pysdkointipaikkamaardn nettoperiaatteen tutkiminen,
keskustan huoltotunnelin tehokkaampi hyddyntaminen, pysakointitiedon kokoaminen, yhteiskayttéautojen
pysakointimahdollisuuksien parantaminen, yritysten liikkumissuunnitelmat sekd kattavan sahkodautojen
latausverkko.

Pysakointipolitiikan toisen strategisen linjauksen mukaan pysakdinnissad otetaan huomioon kaupungin eri
osien erityispiirteet ja siten Helsinki on jaettu kolmeen aluetyyppiin. Aluetyypit on maaritetty mm.
joukkoliikenteen palvelutason perusteella, koska joukkoliikenteen tarjonnan ja siten autosta
riippumattomien liikkumismahdollisuuksien on katsottu vaikuttavan pysakoinnin tarpeeseen seka
pysakointiratkaisuihin. Aluetyypit ovat ratikka-, raide- ja bussikaupunki. Ratikkakaupungille tyypillista ovat
erinomaiset joukkoliikenneyhteydet niin raitiovaunulla, junalla ja metrolla kuin bussillakin seka suuri
kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuus. Raidekaupunki sijoittuu puolestaan raskaanraideliikenteen (lahijuna,
metro, tulevaisuudessa pikaratikka) asemien ymparistoon seka joukkoliikenteen runkobussiyhteyksien
varsille. Bussikaupunki muodostuu ratikka- ja raidekaupungin ulkopuolelle jdavastda kaupungista.
Aluetyyppeja ei ole tietoisesti rajattu maantieteellisesti tarkasti, silld alueiden laajuus muuttuu

tulevaisuudessa. Kuvan 2 kartalla on esitetty aluetyypittely.
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Kuva 2. Helsingin pysdkéintipolitiikkaselvityksessd  kdytetty aluetyyppijako ratikka-, raide- ja
bussikaupunkiin.



Ostersundomin metroasemien yhteyteen muodostuvat keskusta-alueet kuuluvat selkeésti raidekaupunkiin,
muu alue bussikaupunkiin. Koska Ostersundomin yleiskaavassa on varaukset kahdelle raitiovaunulinjalle,
alueella on siten mahdollisesti myos ratikkakaupungin piirteita.

Raidekaupungissa korostuvat liityntapysakointi seka pysakdintipaikkojen kayton tehostaminen erilaisilla
moni- ja vuorottaiskdyttomalleilla. Liityntapysakointi palvelee hyvien joukkoliikenneyhteyksien ulkopuolelta
matkustavien sekd joidenkin erityisryhmien, joilla henkildauton kaytté matkalla metroasemalle on
perusteltua, tarpeen. Paasaantoisesti liityntamatka asemalle jarjestyy joukkoliikenteelld tai pyoralla.
Liityntapysakoinnillda ja kaupan asiointipysakoinnilla on keskindistda synergiaa ja niiden yhteiskadyttoisia
pysakointiratkaisuja tulee etenkin raidekaupungissa edistda. Lisdksi raidekaupungissa on tunnistettu olevan
tarvetta alueelliselle pysakointitoimijalle.

Ratikkakaupungissa tavoitteena on vapauttaa katutilaa etenkin pitkaaikaiselta autojen sadilytykselta muille
toiminnoille kuten lyhytaikaiselle asiointi- ja asukaspysakdinnille, jakeluliikenteelle, joukkoliikenteelle,
pyordilylle, kavelylle ja oleskelulle. Katutilan vapauttamisella pyritddn parantamaan myo0s
talvikunnossapidon edellytyksia ja siten lisadamaan kaupungin ymparivuotista kaytettavyytta.
Bussikaupungissa tavoitteena on erityisesti olemassa olevien alueiden tdydennysrakentamisen edistaminen
vaihtoehtoisilla pysakdintiratkaisuilla.

Ostersundomin osalta keskeisia karkitoimenpiteitd ovat erityisesti pysdkointipaikkojen monikayttdisyys
(pysakointipaikkojen vuorottaiskdyttdé ja pyorapysakoinnin kehittdminen), siirtyminen tonttikohtaisesta
pysakoinnista alueelliseen toimijaan seka liityntapysakdinti. Lisdksi asunnon ja autopaikan hinnan
erottamista tukevan ratkaisuja pilotoidaan uusilla alueilla. Koko kaupunkia koskevia toimenpiteita ovat
pysakoéinninvalvonnan vaikuttavuuden lisddminen, autojen talvipysdkoinnin kehittdminen seka mobiili- ja
internetpalvelut. Kirkitoimenpiteiden etenemista ja tuloksia tuleekin seurata Ostersundomin suunnittelun
edetessa.
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2 Ostersundomin pysikoinnin tavoitteet

Ostersundomia suunnitellaan tiiviiksi urbaaniksi pientalovaltaiseksi kaupungiksi. Urbaani kaupunkirakenne
tulee olemaan alueen keskeinen ominaispiirre. Joukkoliikenteen sekd kdvelyn ja pyorailyn rooli korostuu
urbaanissa kaupunkirakenteessa. Pysakointiratkaisulla voidaan osaltaan ohjata sita, millaista kaupunkia ja
liikennettd alueelle halutaan.

Ostersundomin pysakéinnin tavoitteet ovat:

1. Pysakointi jarjestetadn tehokkaasti
Suositaan ratkaisuja, jotka ovat niin tilankaytoltdaan kuin kustannuksiltaan tehokkaita, eika
paikkatarvetta ylimitoiteta. Tama voi tarkoittaa esimerkiksi kadunvarsipysakaointia ja
pysakointipaikkojen vuorottaiskayttoa tiiviimmilla alueilla. Kadunvarsipaikan tilantarve on vain 40 %
pysakointilaitoksessa sijaitsevan paikan tilantarpeesta. Pysakointipaikkamaaratarve on jopa 20 %
pienempi, mikali asunnot ja tydpaikat hyédyntavat samoja paikkoja ja paikat toteutetaan
nimeamattomina. Tiivis urbaaniymparisto edellyttda myos pysakoinnilta tehokkuutta, jolloin tilaa
vapautuu muille toiminnoille ja rakentamiselle.

2. Pysakoéintiratkaisut tukevat kestavaa liikkumista ja asetetun kulkutapajakaumatavoitteen
saavuttamista
Suositaan ratkaisuja, jotka edistavat joukkoliikenteen kayttoa, pyorailya ja kdvelyd. Tama voi
tarkoittaa esimerkiksi pysakoinnin keskittamista ja sijoittamista kauemmaksi asunnosta. Toisaalta
tama tarkoittaa hyvia liityntayhteyksia seka riittavaa liityntapysakointipaikkamaaraa asemilla ja
pysakeilld. Lisdksi pyorapysakointia tulee kehittaa sekd asuntojen etta palveluiden yhteydessa.
Etenkin alueen sisdlla autoriippumattoman liikkkumisen tulee olla helppoa, houkuttelevaa ja
turvallista.

3. Pysakointiratkaisut tukevat urbaania pienliiketoimintaa
Suositaan ratkaisuja, joilla turvataan pienten liikeyritysten toimintaedellytykset erityisesti paikoissa,
joissa liiketilan nakyvyys on suuri. Tama tarkoittaa, etta tarjolla on riittavasti lyhytaikaiseen
asiointiin tarkoitettuja henkil6autojen pysakointipaikkoja seka pyorapaikkoja liiketilojen edustoilla.
Myos jakeluliikenteen vaivattomuuteen seka pysakdinnin valvontaan on kiinnitettava huomiota,
jotta asukkaat eivat vie asiointipysakoinnille tarkoitettuja paikkoja.

Ostersundomin pysikéinnin tavoitteet noudattavat etenkin Helsingin pysdkdintipolitiikan ensimmaista
strategista linjausta, jossa korostetaan pysakointipaikkojen tehokasta kayttéa sekd kestdvaa
kaupunkirakennetta ja liikkumista. Lisdksi ensimmadisen tavoitteen mukainen pysakdintipaikkojen
kustannustehokas toteutus sekd keskitetyt ja yhteyskdyttoiset ratkaisut osaltaan edistavat
asumiskustannusten kohtuullistamista (strateginen linjaus 4) seka kustannusten parempaa kohdentamista
pysakointipaikkojen kayttdjille (strateginen linjaus 5). Toisen tavoitteen osalta liityntdpysdkoinnin
kehittaminen noudattaa osaltaan strategista linjausta 3.

Lisdksi edelld esitettyja Ostersundomin pysdkodinnin tavoitteita tukevat erityisesti seuraavat
pysdkointipolitiikan  karkitoimenpiteet:  pysdkodintipaikkojen  monikayttoisyys  (pysakointipaikkojen
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vuorottaiskayttdé ja pyordpysdkdinnin kehittdminen) seka siirtyminen tonttikohtaisesta pysakdinnista
alueelliseen toimijaan.
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3 Ostersundomin alueen pysikéintiratkaisut
3.1 Yleistd

Ostersundomissa ei ole olemassa olevaa kaupunkirakennetta ja siten myds pysakéinnin suunnittelu voidaan
aloittaa puhtaalta poydalt3, jolloin olemassa olevat rakenteet eivat rajoita uusien ratkaisujen toteuttamista.

Alueelle tavoitellaan urbaania pientalovaltaista kaupunkirakennetta. Yleiskaavaluonnos on esitetty kuvassa
3. Alueen maankayttoratkaisut perustuvat karkeasti kolmeen tyyppiin. Metroasemien ymparistoon
muodostuu tehokkaasti rakennetut keskusta-alueet (kaavassa kirkkaan punaisella), joilla keskimaaradinen
tonttitehokkuus on suurempi kuin 0,8. Tiiviilld ja kaupunkimaisilla townhouse -alueilla (kaavassa
keskipunaisella) keskimaarainen tonttitehokkuus on 0,4-0,8. Pientaloalueilla (kaavassa vaaleanpunaisella)
keskimaardinen on tonttitehokkuus 0,4 tai vahemman. Nailla alueilla myos pysakéinnin ratkaisut tulevat
olemaan erilaiset. Ratkaisujen toteutettavuus ja kustannukset ovat keskeisida huomioitavia tekijoita. Vaikka
pysakoéinnin ratkaisumallit poikkeavat alueittain, tulee periaatteiden olla yhtenevia asetettujen tavoitteiden
(kulkutapajakauma, autotiheys) saavuttamiseksi.
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Kuva 3. Yleiskaavaluonnos.

Ostersundomin katufilosofiassa (2011) alueelle on esitetty uudentyyppistd katurakennetta. Katuverkko ei
ole perinteisen hierarkkinen, vaan perustuu ns. orgaaniseen ruutukaavan ideaan, jossa korostuu
pienimittakaavainen tonttikatuverkosto.
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3.2 Erilaiset pysakointiratkaisut eri alueilla
3.2.1 Keskusta-alueiden asukas-, tyopaikka- ja asiointipysakointi

Ostersundomin keskusta-alueiden asukas- ja tyopaikkapysakointi tulee toteuttaa lahtokohtaisesti
keskitetysti tonttikohtaisten ratkaisujen sijaan sekd pysadkdintipaikkojen vuorottaiskdyttéon perustuen.
Vuorottaiskdytto edellyttdd, ettd maankdyttd on riittdvan sekoittunutta. Eri toimintojen (asuminen,
tyopaikat, palvelut ja liityntdapysdkointi) tulee olla tasapainossa keskendan ja sijaita ldhelle toisiaan.
Pysakointipaikkojen vuorottaiskdytté edellyttda toimiakseen myos, etta osa asukkaiden pysadkdintipaikoista
vapautuu pdivisin tydntekijdiden kayttoon. Koska Ostersundomin alueella tavoitteena on alhainen
henkildauton kulkutapaosuus, pysakointipaikkojen vuorottaiskdaytén toteuttaminen asuntojen ja
tyopaikkojen kesken voi olla haasteellista. Asuntojen ja tyopaikkojen pysakodintipaikkojen
vuorottaiskayttomahdollisuudet  tulee  kuitenkin  tapauskohtaisesti  selvittdaa  keskusta-alueilla.
Pysakointipaikkojen vuorottaiskayttd soveltuu hyddynnettavaksi myods liityntapysdkoinnin ja kaupallisten
palveluiden asiointipysakoinnin suunnittelussa. Talléin kaupallinen kysynta ei lisda liikennetuotosta, kun
matkojen ketjuttaminen onnistuu vaivatta. Keskusta-alueilla pysakointipaikkojen kokonaismaaratarvetta
voidaan vahentaa pysakointipaikkojen vuorottaiskaytolla, joukkoliikenteeseen tukeutuva
lilkennejarjestelmalla, lahella sijaitsevilla palvelut seka uudenlaisilla vaihtoehtoisilla autonkayttomalleilla
(yhteiskayttoautot), jolloin rakentamiskustannukset ja tilantarve on pienempi. Lansi-Pasilan malli on hyva
esimerkki toimivasta pysakointipaikkojen vuorottaiskdytdsta. Pysdkointipaikkojen vuorottaiskayton
mahdollisuuksia ja edellytyksia tulee alkaa selvittada hyvin varhaisissa suunnitteluvaiheissa. Alueelle
sijoitettavia toimintoja mietittdessd tulee samanaikaisesti pohtia alueelle soveltuvia vaihtoehtoisia
pysakointiratkaisuja. Toimintojen sijoittelulla ja volyymeilla voidaan luoda edellytykset tavoitelluille
pysakointiratkaisuille.

Lisaksi on arvioitu, ettd keskusta-alueiden pysdkdintipaikoista noin 40 % on mahdollista sijoittaa kadun
varteen. Kadunvarsipysakointi on tilankaytollisesti varsin tehokasta. Se aiheuttaa kuitenkin haasteita ja
kustannuksia mm. talvikunnossapidon kannalta. Mikali tavoitteellinen kulkutapajakauma saavutetaan, on
vaarana, ettad kadunvarren pysadkdintipaikat eivat vapaudu paivaksi esim. lyhytaikaisen asiointipysakdinnin
tarpeisiin, vaan kadunvarsi toimii asukkaiden autojen pitkdaikaissailytyspaikkoina. Siten etenkin autojen
pitkdkestoinen sailytys tulee ohjata pois kadunvarsipaikoilta, jotta paikat ovat lyhytaikaisen asiointi- ja
asukaspysakoinnin kaytossa. Lyhytaikaisen asiointipysakdinnin tarpeet tulee huomioida yritysten
toimintaedellytysten takaamiseksi, silla pienten yritysten rooli urbaanin ympariston ja paikallisen
identiteetin muodostajina on tarkea. Kaytanndssa vilkkaimmille kaduille ja joukkoliikenteen maanpaallisille
reiteille tulee toteuttaa ratkaisuita, jotka mahdollistavat pienten toimijoiden huoltotarpeet joustavasti,
kausiluontaisen toiminnan ja asiakasliikenteen. Asiointipysakoinnin lisdksi autojen pitkdaikainen sailytys
kadunvarsilla vaikeuttaa kadun ja pysakoéintipaikkojen kunnossapitoa. Talvikunnossapito ja talvipysakointi
on nostettu Helsingin pysdkointipolitiikassa sekd strategisiin linjauksiin ettd karkitoimenpiteeksi.
Kadunvarsipysakointiin liittyen tulee alueelle kehittdaa esim. viikoittain tai kuukausittain sdaanndllisesti
toistuvia vuoropysakointimalleja laadukkaan kunnossapidon varmistamiseksi seka ottaa kayttoon asukas- ja
yrityspysakaointijarjestelmd, jolla kadun yllapidon kohonneet kustannukset saadaan rahoitettua. Lisdksi
tulee harkita autojen talvisdilytysratkaisujen toteuttamista alueelle. Asukkaiden ja tyontekijéiden
pysakoinnin tulee olla lupaperusteista. Asiointipysakoinnin tulee olla maksullista tai aikarajoitteista.

Ostersundomin yleiskaavaluonnoksessa esitettyjen tehokkaammin rakennettujen kerrostalovaltaisten mm.
metroasemien laheisyyteen sijoittuvien alueiden tonttitehokkuus on yli 0,8. Karkean laskelman mukaan
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asuntojen  pysakodintipaikkojen  toteuttaminen  keskitetysti  keskeisimmilla  alueilla  edellyttaa
tonttitehokkuuden olevan yli 1. Mikdli osa (esim. 40 %) asukkaiden pysdkdintipaikoista toteutetaan
kadunvarsille, rakentamiskorkeudesta riippuen tonttitehokkuuden tulisi olla jopa 1,5. Tavoitteellinen
kulkutapajakauma aiheuttaa niin ikdan haasteita pysakointipaikkojen vuorottaiskaytolle, koska alhaisen
henkildautojen kulkutapaosuuden takia asukkaiden pysakointipaikkoja vapautuu vain vahaisessd maarin
padivisin tyontekijoiden kayttoon. Karkean laskelman mukaan pysakointipaikkojen vuorottaiskaytto
asuntojen ja tyopaikkojen kesken olisi mahdollista mm. siten, ettid keskeisimpien alueiden/metroasemien
ymparistossa 25 % kerrosalasta on tydpaikkoja ja asukkaiden henkiléauton kulkutapaosuus 25-30 %. Tall6in
alueen kokonaispysakointipaikkamaaraa olisi mahdollista vahentda jopa noin 30 %:lla pysakdintipaikkojen
vuorottaiskaytén myota.

Alla on esitetty esimerkki pysdkointikaturatkaisusta, jolla kadunvarsipysakointia olisi mahdollista toteuttaa
Ostersundomin keskusta-alueilla. Kuvan 4 ja 5 esimerkin mukaisella pysakéintikadulla on rakennettua pinta-
alaa noin 34 m?/autopaikka ja pituussuunnassa 0,67 ap/katumetri. Ratkaisu on pinta-alatehokkuudelta
samaa luokkaa erillisen pysakdintialueen kanssa. Erillisten pysakointialueiden rakentaminen Helsingin
kaupungissa noudatettavien periaatteiden mukaan vaatii pinta-alaa vahintdan 30 m” autopaikkaa kohden.

Pysakaointi vie esimerkin mukaisen kadun, poikkileikkauksesta noin 35 %.
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3.2.2 Townhouse- ja pientaloalueiden asukas-, asiointi- ja vieraspysakointi

Townhouse- ja pientaloalueiden pysakoinnin jarjestaminen ei ole erityisen ongelmallista, vaan naille alueille
on olemassa useita vaihtoehtoisia pysdkdinnin jarjestamismalleja.

Townhouse- ja pientaloalueiden pysakoinnin tulee olla pddosin tontilla. Osa townhouse-pientalojen
velvoitepaikoista on kuitenkin mahdollista sijoittaa kadun varteen. Talldin alueelle tulee toteuttaa
asukaspysdkointijarjestelma. Kadunvarsipysakoinnin haasteena on talvikunnossapito. Etenkin autojen
pitkdaikainen sailytys hankaloittaa kadun ja pysadkdintipaikkojen talvikunnossapitoa.

Talvikunnossapito ja talvipysdkointi on nostettu pysakointipolitiikassa seka strategisiin linjauksiin etta
karkitoimenpiteeksi. Mikali osa townhouse-pientalojen velvoitepaikoista sijoitetaan kadun varteen, tulee
alueelle kehittda esim. viikoittain tai kuukausittain sdannollisesti toistuvia vuoropysakodintimalleja
kunnossapidon varmistamiseksi sekda ottaa kayttoon kuukausiperusteinen asukaspysakointijarjestelma,

jossa talvi- ja kesdkuukaudet voidaan hinnoitella erilailla todellisten kunnossapitokustannusten mukaan.
3.3 Pysdkoinnin mitoitus
3.3.1 Asuntojen pysdkointi

Vuoden 2012 alussa hyvdksytyssa Helsingin kaupungin Asuintonttien autopaikkamaarien laskentaohjeen
laskentaperusteet on esitetty taulukossa 1.

Taulukko 1. Helsingin kaupungin Asuintonttien autopaikkamddrien laskentaohje (2012).

Linnuntie-etaisyys
alle 500 m () /
600 m (*¥)
raideliikenteen
pysakille

Linnuntie-etaisyys
alle 800 m
raideliikenteen
pysakille

Linnuntie-etaisyys
alle 600 m () /
800 m (*¥)
runkobussiliiken-
teen pysakille

Muut alueet

Kerrostalot

1 ap/120 k-m’
tai 0,6 ap/asunto
**)

1 ap/110 k-m’
tai 0,65 ap/asunto
*)

1 ap/100 k-m?
tai 0,7 ap/asunto

Townhouse

1 ap/asunto (*)

1 ap/asunto
+ 1 ap/asunto (1)

Pientalo (omakoti-
ja paritalot)

1 ap/asunto
+ 1 ap/asunto (1)

1 ap/asunto
+ 1 ap/asunto (1)

1 ap/asunto
+ 1 ap/asunto (1)

Pientalo (rivitalot)

1 ap/100 k-m’
tai 1 ap/asunto

1 ap/90 k-m?
tai 1,13 ap/asunto
(**)

1 ap/80 k-m’
tai 1,25 ap/asunto

(1) 1 ap/asunto auton tilapaista sailyttadmista varten.

Lisdaksi Helsingin kaupungin Asuintonttien autopaikkamaarien laskentaohjeessa on todettu, ettd jos
toteutetaan vahintdan 100 pysakointipaikkaa keskitetysti nimedamattémina, voidaan laskentaohjeen
antamasta pysakointipaikkamaarasta vahentdd 10 %. Pysadkointipaikkojen vuorottaiskdytdssa samoja
pysakdintipaikkoja voivat hyddyntdda eri toiminnot eri vuorokaudenaikoina. Pysadkdintipaikkojen
vuorottaiskdyttd suunnitellaan aina tapauskohtaisesti paikalliset olosuhteet huomioiden. Vuorottaiskaytén
edellytyksena on pysakointipaikkojen nimedamattomyys, joka tulee maaratd asemakaavassa. Lisaksi
laskentaohjeessa on todettu, etta jos kaavassa tontille osoitetaan yhteiskdyttéauton pysakointipaikka tai -

paikkoja, laskentaohjeen antamaa pysakointipaikkamaarda voidaan pienentaa 3 %:lla.
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Vantaan kaupunki on niin ikdan tarkistanut asuntoalueiden pysakoinnin mitoitusohjeen vuonna 2011.
Vantaan laskentaohje on hieman I6éyhempi ja johtaa hieman Helsingin laskentaohjetta suurempaa
pysakdintipaikkamaaraan.

Taulukossa 2 on esitetty Vantaan kaupungin kayttamat pysakoinnin

mitoitusperiaatteet.

Taulukko 2. Vantaan kaupungin Asuntoalueiden pysékéinnin mitoitusohje.

Linnuntie-etaisyys
alle 500 m
raideliikenteen
pysakille

Linnuntie-etaisyys
500-1000 m
raideliikenteen
pysakille

Linnuntie-etaisyys
alle 250 m
runkobussiliiken-
teen pysakille

Muut alueet

Kerrostalot

1 ap/110 k-m?
tai 0,7 ap/asunto

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

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

1 ap/90 k-m?
tai 1 ap/asunto

Pientalotonttien mitoitus tai erillinen selvitys:
1 ap/asunto (kiinteistdn omalle tontille, muut asemakaavassa osoitettavalla tavalla
esim. kiinteistdn yhteiselle pysdkdintialueelle)

Tiivis-matala

Pientalo (alle 10 as

i i 2 t
pientalotontti) ap/asunto

Pientalo
(vahintaan 10 as
pientalotontti,
jolla keskitetty
pysakdinti)

1 ap/90 k-m’
tai 1,2 ap/asunto

1 ap/80 k-m*
tai 1,5 ap/asunto

Ostersundomin alueelle sijoittuu arviolta noin 70000 asukasta. Helsingin keskimaaraisella
henkiloautotiheydelld noin 350 autoa/ 1 000 asukasta asukkaiden alueen asukkaiden autopaikkatarpeeksi
saadaan noin 24 500 autopaikkaa. Asumisvéljyyden on arvioitu alueella olevan noin 50 k-m?/henkild. T4llin
autopaikkatarve kerrosalaan suhteutettuna on noin 1 ap/ 143 k-m?. Helsingin nykyisten laskentaohjeiden
mukaan autopaikkatarve on kerrostalojen osalta 1 ap/ 120-100 k-m? ja pientalojen (rivitalot) osalta 1 ap/
100-80 k-m?, mika tarkoittaa Ostersundomin alueen asukkaiden autopaikkatarpeeksi noin 29 200-43 800
autopaikkaa. Laskentaohjeen mukaisilla autopaikkamaarilld p&adyttdisiin noin 417-625 autoa/ 1000
asukasta henkil6autotiheyteen. Esimerkiksi Helsingin pohjoisilla pientaloalueilla autotiheys on noin 470

autoa/ 1 000 asukasta.

Edelld esitetyn laskelman mukaan nykyisten laskentaohjeiden mukainen autopaikkamaara johtaisi siis
kautta
tavoitekulkutapajakaumaa suurempaan henkil6autojen kulkutapaosuuteen. Jopa asemien ldheisyydessa

suurempaan  henkildautotiheyteen  kuin  Helsingissda  keskimaarin  ja  sita edelleen

kaytettdvd normi 1 ap/ 120 k-m? johtaa suurempaan autotiheyteen kuin Malmin Tapanilana ja Puistolan

alueella keskimaarin. Vuodelle 2050 laaditun liikenne-ennusteen mukaan naiden alueiden henkil6autojen
kulkutapaosuus oli 52 % eli huomattavasti korkeampi kuin Ostersundomin tavoitekulkutapajakaumassa.

Siten Ostersundomissa asuintonttien autopaikkaméaéarien laskennassa on perusteltua kayttda vahidisempain

autopaikkamaaraan johtavia laskenta-arvoja. Esim. Helsingin keskimaardisen henkildautotiheyden
perusteella laskettu autopaikkatarve tulee taytettyd, jos 70 % normin 1 ap/ 100 k-m’ paikkamaarasts

toteutetaan.

Lisdksi ettd

pysakointipaikkanormin tulee vastata ratikkakaupunkimaista normia, jotta alueet rakentuvat tehokkaasti ja

Helsingin pysakointipolitiikkaselvityksessda on todettu, raidekaupungissa kaytettavan

tukeutuvat aidosti  joukkoliikenteeseen. Ratikkakaupungissa (kantakaupungin eteldosassa)
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pysakaintipaikkatarve on laskentaohjeen mukaan 1 ap/ 135 k-m? (metro- ja juna-asemien laheisyydessa 1
ap/145 k-m?).

Asuinkiinteistéjen osalta paikat tulee lahtokohtaisesti toteuttaa nimedamattémina ja mieluiten laajemmissa
yksikdissa kuin tonttikohtaisesti. Keskeisilla tehokkaasti rakennettavilla kerrostalovaltaisilla alueilla
asuinkiinteistdjen pysakointiratkaisuissa tulee mahdollisuuksien mukaan 16ytdaa tyopaikkojen kanssa
vuorottaiskdyttoisia ratkaisuja, joilla pysakoinnin kokonaispaikkamadratarvetta voidaan vahentaa ja siten
saada pysakointipaikat tehokkaaseen kayttoon.

Asuinkiinteistojen osalta etenkin keskeisilla tehokkaasti rakennettavilla kerrostalovaltaisilla alueilla
voidaan kdyttdd jopa hieman tiukempaa normistoa Helsingin keskimadrdisen henkil6autotiheyden
saavuttamiseksi. Nimeamattomat, laajempina kokonaisuuksina toteutettavilla pysakointiratkaisuilla ja
tyopaikkojen pysakointipaikkojen vuorottaiskayttolla voidaan vadhentdd pysakointipaikkojen
kokonaispaikkamaaratarvetta. Joukkoliikennepysakkien laheisyys tulee huomioida laskentaohjeissa.

3.3.2 Tyopaikkojen pysdkointi

Helsingin voimassaolevat tyOpaikka-alueiden autopaikkamaarien laskentaohjeet ovat vuodelta 1994.
Taulukossa 3 on esitetty Helsingin laskentaohjeet toimistojen ja myymaloiden osalta. Laskentaohjeessa
raskaan raideliikenteen asemien ymparistoon ja paikalliskeskuksiin sekd esikaupunkialueille on esitetty
vahimmadisnormi.

Taulukko 3. Tyépaikka-alueiden (toimistot ja myymadilét) pysékdintipaikkojen laskentaohje (1994).

Raskaan raideliikenteen
Toimita asemien ymparisto ja Esikaupunkialueet
paikalliskeskukset
Toimistot 1 ap/75 k-m* 1 ap/60 k-m’
Myymalat 1 ap/60 k-m* 1 ap/50 k-m’
1 ap/30 k-m? (1)

(1) Alue- ja paikalliskeskusten ostoskeskuksissa kdytetdan normina 1 ap/30 k-mz, jos autopaikat suunnitellaan
tehokkaaseen vuorottaiskayttoon.

Vuoden 1994 tyopaikka-alueiden autopaikkamaarien laskentaohjetta pidetddan osin vanhentuneena.
Liikenne- ja ymparistopolitiikan tavoitteiden nakdkulmasta raskaan raideliikenteen asemien ymparistdjen ja
paikalliskeskusten vahimmaisnormiin perustuva laskentaohje ei riittavasti ohjaa pysakointipaikkojen
toteuttamista kohteissa, joissa on hyvat joukkoliikenneyhteydet. Helsingin pysakointipolitiikkaselvityksessa
yhtena karkitoimenpiteend on tydpaikka-alueiden laskentaohjeen uudistaminen erityisesti toimistojen ja
kaupan osalta. Toimenpiteessa esitetddan toimistojen enimmaisnormin madarittamista ainakin
raidekaupunkiin seka kaupan enimmaisnormia koko kaupunkiin. Etenkin hyvien joukkoliikenneyhteyksien
varsilla autopaikkojen enimmaismaaraa rajoittava normi on perusteltu liikenne- ja ymparistopolitiikan
tavoitteiden nakokulmasta. Lisaksi tyopaikka-alueiden autopaikkamadaarien laskentaohjeiden tulisi olla
yhtenevat ja noudattaa samoja periaatteitta koko Helsingin seudulla. Laskentaohjeiden paivittaminen
toimistojen ja kaupan osalta on esitetty tehtavaksi vuonna 2014.

Ostersundomiin sijoittuvilla keskeisilla tehokkaasti rakennettavilla kerrostalovaltaisilla alueilla tyépaikkojen
pysadkdintiratkaisuissa tulisi mahdollisuuksien mukaan |6ytaa asutuksen kanssa vuorottaiskadyttoisia
ratkaisuja, joilla pysakdintipaikkojen kokonaismaaraa voitaisiin vahentda ja siten saada pysakdintipaikat
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tehokkaaseen kayttoon. Vastaavia vuorottaiskayttoisia ratkaisuja voidaan soveltaa metroasemien
liityntapysakoinnin ja kaupan kesken.

Toimistojen ja myymaldiden osalta pyritdadn kdyttdmaan tiukempaa normia etenkin keskeisilla
tehokkaasti rakennettavilla kerrostalovaltaisilla alueilla seka pyritadn toteuttamaan vuorottaiskayttoisia
ratkaisuja toimitilojen ja asuntojen seka liityntapysakoinnin ja kaupan kesken. Tyopaikkojen osalta
noudatetaan mahdollista uutta ohjeistusta.

3.3.3 Liityntapysdkointi

HSL:n vuonna 2012 laatimassa Helsingin seudun liityntapysakdintistrategissa ja toimenpideohjelmassa on
esitetty seka henkildautojen ettd polkupyorien liityntapysakointipaikkojen lisdys vuoteen 2020 mennessa.
Taulukossa 4 on esitetty Ostersundomin alueelle sijoittuvien metroasemien suunnitellut
liityntapysakointipaikkamaarat.  Liityntapysakointi paikat on esitetty toteutettaviksi itametron
toteuttamisen yhteydessa. Liityntapysakdintipaikat suunnitellaan huomioiden asemien
asiointipysakointitarve erityisesti kaupan hankkeiden osalta.

Taulukko 4. Liityntédpysékéintipaikkamddrdt vuonna 2020 Ostersundomin alueen metroasemilla.

Asema Autopaikat 2020 Pyorapaikat 2020
Lansisalmi (Vantaa) 200 300
Salmenkallio (Helsinki) 150 300
Sakarinmaki (Helsinki) 500 500
Ostersundom (Helsinki) 150 150
Majvik (Sipoo) 150 300

Ostersundomin alueen metroasemista Sakarinmaki ja Lansisalmi tulevat sijaintinsa puolesta palvelemaan
myo6s lahialueen ulkopuolelta saapuvia kayttdjia. Molemmat on HSL:n tyossa luokiteltu A2-tyypin
liityntapysakointialueiksi, milld tarkoitetaan, ettd alueet houkuttelevat ldhiseudun ulkopuolelta kayttajia
esimerkiksi palveluiden vuoksi, mutta alueille ei kuitenkaan aktiivisesti ohjata liikennettad paavaylaverkolta.
Muiden metroasemien liityntapysakointialueet ovat B-tyyppid eli ne ovat paikallisesti merkittavia
joukkoliikennepalveluiden alueita, joille kayttajat tulevat verrattain lahelta.

Liityntapysakointi tulee toteuttaa korkealaatuisena. Henkil6autojen liityntapysakointiratkaisuissa tulee
kaupan toimijoiden kanssa hakea aidosti yhteiskayttdisia ratkaisuja, jotka palvelevat arkisten matkojen
tarkoituksenmukaista ketjuttamista. Liityntdpysakoinnin sijaitessa kaupan yhteydessd asiointi on helppo
tehda osana tyomatkaa. Pyorien liityntdapysdkdinnin tulee sijaita kdyttajan matkan varrella, lahelld metron
sisddnkaynteja, paikkoja tulee olla riittavasti ja niiden tulee olla turvallisia ja sdaltd suojattuja. Pyorien
liityntapysakoinnin tulee olla turvallista, sujuvaa ja helppoa. Lyhyt liityntapyéramatka on mahdollista kulkea
lapi vuoden pyoralla, kun seka vaylien ettd pysdkoinnin talvikunnossapidosta huolehditaan. Pydrien
liityntapysakoinnin sijainnin  osalta tulee niin ikdan kiinnittdd huomiota matkojen ketjuttamisen
mahdollistamiseen.

Metroasemien lisaksi polkupyérien liityntapysakointimahdollisuus tulee jarjestaa tarvittaessa kaikille bussi-
ja raitiovaunupysadkeille. Pysdkeille toteutetaan muutamia pyorapysakointipaikkoja. Pyorapysakdintipaikat
tulee toteuttaa laadukkaina esim. saman jatketun pysdkkikatoksen alle ja pyorapaikkojen tulee sijaita
pysakilld, jotta pyora mielletdaan selkedksi osaksi joukkoliikennematkaa.
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Metroasemien yhteyteen toteutetaan vahintadn HSL:n selvityksessd esitetyt liityntdapysakointi-
paikkamaarat. Henkil6autojen liityntapysdkoinnin osalta metroasemilla pyritadn kaupan kanssa aidosti
yhteiskayttoisiin pysakointiratkaisuihin. Metroasemien lisdaksi polkupyorien liityntapysakointipaikkoja
toteutetaan bussi- ja raitiovaunupysikkien yhteyteen siten, ettd polkupyora mielletdaan selkeaksi osaksi
joukkoliikennematkaa. Toteutettavien ratkaisujen tulee olla turvallisia, sujuvia ja helppokayttoisia.

3.3.4 Pyorapysakointi

Polkupyorien pysdkointi tulee olla luonteva osa pysakdinnin suunnittelua. Polkupydorda on matkojen
paatepisteissadn pysakoitynd kuten henkildauto. Pyorapysakdinnin osalta on kiinnitettdvda huomiota
maardan, laatuun ja sijaintiin kulkumuodon houkuttelevuuden parantamiseksi. Pyorapysakointi tulee
huomioida niin asuntojen, tydpaikkojen, palveluiden, joukkoliikennepysakkien ja -asemien yhteydessa.
Pyorapysakoinnin tulee mahdollistaa pyoran helppo kdyttéonotto, jotta pyora on autoa houkuttelevampi
kulkutapa erityisesti lyhyilli matkoilla. Ostersundomin alueelle sijoittuvat metroasemat ovat oivallisia
paikkoja pyorakeskuksille, joissa pyorien liityntapysakointipaikkojen lisdksi tarjolla voisi olla erilaisia
pyordilijoille suunnattuja palveluita kuten pyorien huoltoa ja kunnostusta, pyoérien vuokrausta,
kaupunkipyorien  noutopiste jne.  PyoOrakeskuksia tulee tutkia tarkemmin = my&hemmissa
suunnitteluvaiheissa.

Nykykaytantdjen mukaan asuinkerrostaloihin madrataan asemakaavoilla rakentamaan
pyorapysakointipaikka noin 30 kerrosneliometria kohden, joista puolet pitda olla hyvin saavutettavissa
sisatiloissa. Liiketilojen (lahinna paivittdistavarakaupan) osalta pyorapysakointiin on asemakaavoissa
madratty rakennettavaksi pyoOrapaikka noin 40-90 kerrosneliometria kohden, toimitilojen osalta
pyordpaikka noin 90 kerrosneliometria kohden. Tydntekijoiden pyorapysakointi ja siihen liittyvat muut
fasiliteetit tulee huomioida kaikkien tydpaikkarakennusten osalta. Pienten kadunvarren liiketilojen osalta
pyorapysakoinnin jarjestamisen pdavastuu on luontevinta osoittaa kadunpitdjalle. Myos yrittdjien itsensa
kustantamien pyorapysakdintipaikkojen toteuttamiseen liittyvdat menettelyt tulee jarjestda joustaviksi ja
pyoradilya edistaviksi.

Asemakaavalla mairatidn toteutettavaksi asuinkiinteistdissd vahintdin 1 pyoripaikka / 30 k-m?
toimitiloissa vahintddn 1 pyorapaikka / 90 k-m? ja liiketiloissa vihintdan 1 pyoripaikka / 40-90 k-m?.
Pyordapysdkoinnissa tulee kiinnittda huomiota pysdkoinnin maaradn, laatuun ja sijaintiin.
Pyorapysakoinnin tulee olla kiinted osa pysakoéinnin suunnittelua ja tavoitteena tulee olla kulkumuodon
houkuttelevuuden parantaminen. Pydrakeskusten sijoittumismahdollisuuksia metroasemien yhteyteen
tulee pohtia.

3.3.5 Erikoispysikoéinti

Ostersundomin alueella kuten muuallakin tarvitaan pysakdintipaikkoja esim. kuorma- ja erityisajoneuvoille,
yhteiskdyttoautoille seka inva-tunnuksisille ajoneuvoille.

Inva-paikat
Inva-paikat toteutetaan nykyisten kdytantdjen mukaisesti.
Yhteiskdyttoautot

Ostersundomin alueelle on asetettu varsin kunnianhimoinen kulkutapajakaumatavoite, jonka mukaan
merkittava osa paivittdisistd matkoista tehddaan muuten kuin omalla autolla. Hyvat joukkoliikenneyhteydet,
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lahelld sijaitsevat paivittaiset palvelut, pyorailyyn ja jalankulkuun kannustava ymparisté vahentavat oman
auton kayttotarvetta arkisin, mikd saattaa vaikutta osaltaan my6s auton omistukseen. Helppokayttoiset
yhteiskdyttoautopalvelut tarjoavat hyvan vaihtoehdon auton omistukselle, kun oman auton kayttotarve on
vahdinen. Yhteiskdyttoautopalveluiden ansiosta henkiléauto on myds autottomien talouksien kaytettavissa
aina tarvittaessa. Yhteiskdyttdautoille tulee joko varata kiinteitd pysakointipaikkoja tai yhteiskaytto-
autotunnuksia (mikali alueelle toteutuu asukastunnukseen perustuva asukaspysdkointijarjestelma).
Yhteiskdyttoautojen noutopisteita tulee olla sekd metroasemien ja palveluiden ettd asumisen yhteydessa.
Pysakointijarjestelman tulee mahdollistaa myo6s erilaiset kortteliautokonseptit ja yhteisomistukseen
perustuvat ratkaisut. Yhteiskayttoautojen myota kokonaispysakdintipaikkamaaraa voidaan vahentaa.
Jatkosuunnittelussa yhteiskdyttdautomarkkinoiden kehitysta tulee tukea.

Sahkoautot

Sahkoautot tarvitsevat pelkan pysakointipaikan lisdksi latausmahdollisuuden. Sahkéautojen latauksen tulee
olla mahdollista niin asumisen, tyopaikkojen kuin palveluidenkin yhteydessa. Siten sdahkdautojen kattavan
latausverkoston toteuttaminen tulee huomioida suunnittelun seuraavissa vaiheissa. Latausverkon
toteutuksessa tulee huomioida kaupunkikuvaan liittyvat tekijat, tilantarve seka talvikunnossapitoon liittyvat
tekijat. Sdhkoautoja tulee suosia ilmastovaikutusten kannalta haitallisempaan kayttovoimaan tukeutuvaan
tekniikkaan perustuvaan ajoneuvokantaan nahden vain, jos voidaan olla varmoja, ettd tukemisella
saavutetaan hyotyja, kun otetaan huomioon yksityisautoiluun liittyva kuluttaminen kokonaisuutena. Myo6s
ajoneuvojen tuottaminen aiheuttaa haittoja.

Kuorma-autot

Kuorma-autoille jarjestetdadn erilliset yopysdkdintialueet ja niiden pysdkointi pyritddan ohjaamaan
keskitetyille alueille. Alueellinen pysakoéintitoimija voisi osoittaa autoille pysdkointipaikat ja tarvittaessa
erilliset luvat.

Erityisajoneuvot

Erityisajoneuvojen (mm. asuntovaunut ja -autot, perdkarryt, trailerit) pysakointi on vaikeasti hallittavissa.
Erityisajoneuvojen pysakointi asuinalueilla on pikemminkin sailyttamistda ja ne vievat tilaa muulta
pysakoinniltd. Ne ovat periaatteessa osa asukaspysakointid, mutta asukaspysadkoéinnin jarjestamistavasta
riippuen niille pitdisi voida osoittaa keskitetty sadilytyspaikka, joka voisi olla joko yksityisen toimijan tai
alueen pysakointitoimijan hallinnoima. Alue voisi toimia sekd erityisajoneuvojen ettd ns. kesdautojen
talvisdilytyspaikkana.

Erikoispysdkdinti tulee huomioida alueen suunnittelussa.
3.4 Pysdkoinnin organisointi ja hallinta
3.4.1 Yksi alueellinen toimija

Ostersundomin alueelle esitetdidn toteutettavaksi alueellisen toimijan mallia. Ostersundomissa yhden
toimijan hallitseman alueen tulee olla vdhintdan kaupunkiosakohtainen. Alueellisena toimijana voi olla joko
kuntatoimialan kokonaan tai osittain omistama pysakointiyhtio. Talléin yksi taho vastaa alueen pysakdinnin
toteutuksesta ja koordinoinnista. Toimija vastaa pysakointipaikkojen tehokkaasta kadytosta, yhteiskayton
jarjestamisesta seka tarjoaa vajaakdytossa olevia paikkoja hyddynnettavaksi vaiheittain rakentuvissa
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kohteissa. Lisdksi yhden toimijan on helpompi koordinoida pysakointipaikkojen priorisointia eri ryhmien
kesken. Keskeisena tavoitteena on pysdkointipaikkojen korkea kayttoaste. Alueellisen toimija vastaa
kaikkien pysakointipaikkojen hallinnoinnista sekda siten mm. asukas- ja yrityspysakointilupien
myontamisestad ja kustannusten kerdaamisesta pysakointipaikkojen kayttajilta.

Toteutettavan mallin tulee olla sellainen, etta pysakoinnista aiheutuvat kustannukset kohdistuvat paikkojen
kayttajille. Esimerkiksi Kiviston keskustan aloituskortteliin kaavaillaan uudenlaista pysakointimallia, jossa
ainakin kaynnistysvaiheessa kaupungin omistama pysakointiyhtio vastaa pysakoinnin hallinnasta. Asunto- ja
kiinteistoyhtitdista ei tule pysakointipalveluyhtion osakkaita eikd asukkaista osakkeenomistajia, vaan
pysdkdintipaikkaa tarvitseva hankkii maksullisen pysakointioikeuden.

Alueellisen toimijan malli on nostettu Helsingin pysdkdintipolitiikan yhdeksi karkitoimenpiteeksi, jossa on
tarkoitus kehittda nykyista mallia sekd muodostaa nykyistd joustavammat ja selkeammat pelisaannot ja
toimintaohjeet. Ostersundomin suunnittelun edetessi on tarpeen seurata kdrkihankkeen etenemisti seka
tarvittaessa selvittaa erikseen alueelle sopivaa mallia tarkemmin.

Alueellisen toimijan mallilla on mahdollista taata hyva pysakdintitarjonnan palvelutaso, kun mm.
talvihoitoon kohdistettavat resurssit voidaan kohdentaa suoraan pysakoinnista kerattavista tuotoista.

3.4.2 Asukas- ja yrityspysdkointijarjestelma

Ostersundomin alueen velvoitepaikkojen osittaista toteuttamista kadun varsille on pohdittu niin keskusta-
alueiden kuin townhouse- ja pientaloalueiden osalta. Mikéli kadunvarsille pdadytaan sijoittamaan osa
kiinteistojen velvoitepysakdinnistd, asukas- ja yrityspysakointijarjestelman kayttéonotto on valttamatonta.
Pysakointijarjestelman hinnoittelun tulee perustua todellisiin kustannuksiin. Alueellinen toimija voi tall6in
paremmin ohjata kadunvarsipaikkojen kaytt6a tarkoituksenmukaisesti. Asukas- ja yrityspysakointi tulee
hinnoitella erilailla talvi- ja kesakuukausina, silld talviajan kunnossapitokustannukset ovat huomattavasti
suuremmat kuin muina vuodenaikoina.

Helsingin pysadkdintipolitiikan karkitoimenpiteessad 3 on esitetty asukaspysakointijarjestelman laajentamista
asteittain. Pitkalla aikavalilla tulee arvioida asukaspysakdintijarjestelman laajentamista kaikkialle, missa
kadunvarteen pysakointi on asukkaille sallittua. Perusteena on Idhinna talvikunnossapidon tehostaminen,
asukkaiden tasapuolinen kohtelu kaupungin eri osissa seka kustannusvastaava hinnoittelu. Lisaksi talla
voidaan estaa asukaspysakaointijarjestelman piirissa olevilta alueilta pitkaaikaissailytyksessa olevien autojen
siirtyminen  esikaupunkialueille.  Karkitoimenpiteessd  on  alustavati  koottukriteereja, joilla
laajentamistarvetta voidaan arvioida. Kriteerit ovat:

- pysakointipaikkoja ei ole riittavasti (pysakointipaikan I6ytyminen on nykyisin vaikeaa)

- alueelta itseltdadn on tullut aloite

- tarve siirtda etenkin pitkaaikaista pysakointia

- kadunvarsilta tarkoituksenmukaisempiin paikkoihin

- taydentamisrakentamisen yhteydessa tarve osoittaa kadunvarsipaikkoja asukkaiden kayttoon

- nykyinen pysakdinti vaikeuttaa merkittavasti talvikunnossapitoa

- alueella on runsaasti ulkopuolista pysakointia.

Ostersundomin alueella edelld esitetyistd kriteereistd keskeisid ovat pysakdintipaikkojen hallinta
(pysdkointipaikkoja ei ole riittdvasti johtuen niukasta pysdkointinormista sekd tarve siirtda etenkin
pitkaaikaista auton sailytysta pois kadunvarsilta ja vapauttaa tilaa esim. lyhytaikaiselle asiointipysakoinnille)
seka laadukkaan talvikunnossapidon takaaminen.
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3.5 Alueen vaiheittainen rakentuminen ja pysakointiratkaisut

Ostersundomin alue rakentuu vaiheittain, mikd saattaa aiheuttaa haasteita pysikdintiratkaisujen
toteuttamiselle. Alueelliset keskitetyt pysakointiratkaisut vaativat riittavan asukasmassan toteutuakseen ja
etupainotteisesti toteutettaessa niihin liittyy riskeja. Toisaalta maksullisen asukaspysakaéintijarjestelman
toteuttaminen voi olla haasteellista, jos lahistolta I0ytyy ilmaista pysakodintitilaa erilaisilta joutomailta.
Pysakaointiin liittyvat kaytannot esim. asukaspysadkdintijarjestelma tulee kuitenkin ottaa heti kdyttoon, silla
myohemmin sen kayttoonotto on asukkaiden keskuudessa vaikeammin hyvaksyttavissa, jos asukkaat ovat
ehtineet tottua ilmaiseen rajoittamattomaan pysakdintiin. Vaiheittaisen toteutuksen mahdollisuuksia tulee
tutkia tarkemmin maankayttésuunnitelmien edetessa.

Helsingin pysakaointipolitiikan karkitoimenpiteessa 7 (tonttikohtaisesta pysakoinnista alueelliseen toimijaan)
on todettu, ettd uusilla asuntoalueilla pysdkdinnin tulee jatkossa perustua kustannus- ja ymparistosyista
ensisijaisesti keskitettyyn pysakointiin, mika luo samalla edellytyksia ehedlle ja monimuotoiselle
kaupunkirakenteelle  seka asuntokohtaisen autopaikkakustannuksen alentamiselle (alempi
pysakointinormi). Lisdksi pysadkointiratkaisujen tulee olla ainakin paasdantoisesti sellaisia, ettd ne ovat
toteutettavissa vaiheittain alueen tonttien rakentamisen etenemisen aikataulussa (esim. maanpailliset
pysakointilaitokset, joita voidaan korottaa).
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4 Yhteenveto ja jatkotoimenpiteet

Helsingin kaupunki on pysakointipolitilkassaan esittanyt pysakoinnin strategiset linjaukset,
jotka niin  ikddan ohjaavat pysdkoinnin  suunnittelua. Lisdksi  pysdkointipolitiikan
karkitoimenpiteilla pyritdan |6ytamaan ratkaisuja moniin pysakointiin liittyviin nykyisiin
haasteisiin. Monet strategiset linjaukset ja karkitoimenpiteet ovat sovellettavissa erityisesti
Ostersundomin metroasemien ymparistdon rakentuvilla tiiviilld keskusta-alueilla.
Ostersundomin alueelle on asetettu tavoitteet sekd kulkutapajakauman ettd autotiheyden
osalta. Naiden tavoitteiden tulee ohjata suunnittelua. Lisaksi pysakoinnille on tdssa tyossa
esitetty kolme keskeistd tavoitetta, jotka osaltaan ohjaavat alueen pysakointiratkaisujen
suunnittelua. Ostersundomin alueen pysikdinnille asetetut tavoitteet ovat seuraavat: 1)
pysakointi jarjestetddn tehokkaasti, 2) pysakointiratkaisut tukevat kestdvaa liikkumista ja
asetetun kulkutapajakauman saavuttamista, 3) pysakointiratkaisut tukevat urbaania
pienliiketoimintaa.

Yleiskaavaluonnoksessa  esitetyilla =~ maankayttoratkaisuilla ~ asetettujen  tavoitteiden
saavuttaminen voi olla haasteellista.

Maankayttosuunnitelmien suunnitelmien tarkentuessa myos pysakdintiratkaisut tarkentuvat.
Vaihtoehtoisten, uusien ja kestdavaan liikkumisen ohjaavien ratkaisujen tarkastelu jatkuvasti
maankadytdn suunnittelun rinnalla on jatkossa tarpeen.
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